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Der Blick geht nach vorn

Die neue Legislaturperiode im Bund ist aus Sicht unserer Branche eine entscheidende.
Die neue Bundesregierung hat jetzt die Chance, die Mobilitdt in Deutschland nachhaltig

zu verbessern und ihr eine neue Richtung zu geben.

Liebe Leserinnen und Leser,

eine neue Legislaturperiode beginnt — und mit ihr
eine entscheidende Phase fiir die Verkehrspolitik
in Deutschland. Die Mobilit4dtsbranche steht vor
enormen Herausforderungen, gleichzeitig bietet
sich jetzt die Gelegenheit, die Weichen fiir unsere
Branche richtig zu stellen und zukunftsweisende
Entscheidungen zu treffen. Wahrend ich diese
Zeilen schreibe, haben gerade Union und SPD,
obwohl sie noch nicht einmal offizielle Koalitions-
gespréache aufgenommen haben, vorgeschlagen, ein
Sondervermdgen von 500 Milliarden Euro tiber
zehn Jahre fiir Infrastrukturinvestitionen bereit-
zustellen. Diese Entscheidung zeugt zumindest
Stand heute von dem richtigen und nétigen poli-
tischen Weitblick, den unser Land und den wir als
Branche jetzt dringend brauchen!

Wir haben in den letzten Jahren eindrucksvoll
bewiesen, dass wir krisenfest, anpassungsfahig
und innovativ sind. Die Einfiihrung des Deutsch-
land-Tickets, der Beginn umfangreicher Sanie-
rungsprojekte bei der Schieneninfrastruktur
und der technische Fortschritt im 6ffentlichen
Verkehr zeigen: Busse und Bahnen leisten einen
essenziellen Beitrag zur nachhaltigen Mobilitét
und liefern auf mehreren Ebenen direkten volks-
wirtschaftlichen Nutzen. Diese Entwicklungen
diirfen nicht gefdhrdet werden - im Gegenteil: Sie
missen mit klugen politischen Entscheidungen
weiter gefordert werden.

Der VDV hat deshalb schon zwei Wochen vor der
Bundestagswahl ein 100-Tage-Programm fiir
die neue Bundesregierung entwickelt. Es enthalt
konkrete MaRnahmen, die kurzfristig umgesetzt
werden konnen und langfristig eine stabile Basis
fiir die Zukunftsfdhigkeit der Branche schaffen.
Klar ist: Ohne eine verléssliche Finanzierung und
Planungssicherheit wird es nicht gelingen, den
offentlichen Verkehr und die Schiene nachhaltig
zu stérken.

Verldsslichkeit als Basis der Verkehrswende

Die vergangenen Jahre haben eindriicklich gezeigt,
wie wichtig eine langfristige Perspektive fir die
Verkehrsbranche ist. Politische Entscheidungen,
die kurzfristig getroffen und dann wieder revidiert
werden, erschweren die Arbeit der Verkehrsunter-
nehmen und Verbiinde erheblich. Investitionen in
Infrastruktur, Fahrzeuge und Digitalisierung sind
langfristige Prozesse — sie erfordern stabile Rah-
menbedingungen.
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Ein zentrales Beispiel ist die Finanzierung der
Eisenbahninfrastruktur. Die Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung (LuFV) ist das wich-
tigste und erfolgreichste Instrument fiir den Erhalt
und Ausbau der Schienenwege in Deutschland.
Doch gleichzeitig braucht es bei den Infrastruk-
turinvestitionen auch Weiterentwicklungen und
Reformen, die eine iiberjdhrige Finanzierung der
Infrastruktur ermoglichen - sowohl fiir die bundes-
eigenen als auch fiir die nichtbundeseigenen
Eisenbahnen (NE-Bahnen).

Ohne eine solche Planungssicherheit geraten
wichtige Projekte ins Stocken. Dringend notwen-
dige Sanierungsmafinahmen kénnen nicht umge-
setzt werden, Investitionen werden aufgeschoben,
Unternehmen stehen vor wirtschaftlicher Un-
sicherheit. Das Ergebnis ist eine Infrastruktur,
die nicht mehr den Anforderungen gentigt — mit
direkten negativen Folgen fiir die Fahrgéste und
den Wirtschaftsstandort Deutschland.

OPNV nachhaltig sichern und ausbauen
Einleistungsféhiger 6ffentlicher Personennah-
verkehr ist essenziell fiir die Verkehrswende. Mit
dem Deutschland-Ticket wurde ein entscheiden-
der Schritt in die richtige Richtung gemacht -
aber dieser Erfolg muss dauerhaft gesichert werden.

Die Nachfrage nach dem Deutschland-Ticket zeigt,
dass einfache und bezahlbare Mobilitdtsangebote
gut angenommen werden. Doch damit dieses
Modelllangfristig bestehen kann, braucht es eine
verldssliche Finanzierung. Der VDV fordert des-
halb, das Deutschland-Ticket gesetzlich im Regio-
nalisierungsgesetz zu verankern und die Bundes-
mittel in Héhe von 1,5 Milliarden Euro pro Jahr
dynamisch anzupassen. Denn steigende Betriebs-
kosten, hohere Energiepreise und notwendige
Investitionen in die Infrastruktur miissen dauer-
haft abgesichert sein.

Doch das Deutschland-Ticket allein reicht nicht
aus. Der gesamte OPNV muss strategisch weiter-
entwickelt werden. Ein Masterplan OPNV muss
die Themen Finanzierung, Angebotsausbau, Digi-
talisierung und Sicherheit in einem strukturierten
Dialogprozess zwischen Bund, Ldndern, Kommu-
nen und Verkehrsunternehmen vorantreiben. Ziel
muss es sein, den OPNV als leistungsfihige und
attraktive Alternative zum Individualverkehr

zu stirken. Dafiir werden wir mit dem neuen Leis-
tungskostengutachten gleich zu Beginn dieser



Legislaturperiode konkrete Investitionsvor-
schldge mit Blick auf wirtschaftlich und betrieb-
lich sinnvolle MalRnahmen unterbreiten.

Parallel dazu muss auch fiir die kommunalen Ver-
kehre die Infrastrukturférderung modernisiert
werden. Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz (GVFG) ist das wichtigste Férderinstrument
fiir kommunale Verkehrsprojekte — doch es muss
an die aktuellen Herausforderungen angepasst
werden. Die Befristung der Férderung fiir Grund-
erneuerungsprojekte muss aufgehoben werden,
da der Sanierungsbedarf im OPNV weit {iber das
Jahr 2030 hinausreicht. Zudem miissen die Mittel
fiir das GVFG ab 2025 auf mindestens 3 Milliarden
Euro erh6ht werden, ergdnzt um eine weitere
Milliarde Euro jéhrlich fiir emissionsfreie Busse
und die dazugehorige Lade- und Wasserstoff-
infrastruktur.

Schienengiiterverkehr als Riickgrat einer
nachhaltigen Logistik

Ein starker Schienengiiterverkehr ist wesentlich
fiir eine klimafreundliche und funktionierende
Wirtschaft. Doch die Branche steht unter Druck:
Massive Kostensteigerungen, hohe Trassenpreise
und mangelnde Planungssicherheit fithren dazu,
dass Verkehre von der Schiene zuriick auf die
Strafle verlagert werden. Das widerspricht nicht
nur den Klimazielen, sondern belastet auch die
StralReninfrastruktur und erhoht die Verkehrs-
belastung in den Stddten. Zudem erhdht ein star-
ker Schienengiiterverkehr die Leistungsfahigkeit
der deutschen Industrie und Wirtschaft erheb-
lich. Funktionierende, belastbare und resiliente
Verkehrsnetze sind Treiber und Motor fiir unsere
Volkswirtschaft.

Doch der Schienengiiterverkehr in Deutschland
gerdt immer mehr unter Druck. Deshalb miissen
die Trassenpreise dringend und zeitnah reformiert
werden. Der VDV hat dazu zwei konkrete Vor-
schldge unterbreitet: eine ,Nachjustierung” des
bestehenden Systems oder eine ,Neukonzeption”,
die marktgerechte und wettbewerbsfiahige Preise
sicherstellt. Parallel dazu muss die Trassenpreis-
férderung fiir den Gliter- und Personenfernver-
kehr kurzfristig so angepasst werden, dass die
steigenden Kosten ausgeglichen werden.

Auch die Einzelwagenverkehrsférderung muss
wettbewerbsneutral gestaltet und im Bundeshaus
halt dauerhaft abgesichert werden. Der Einzelwa-
genverkehr spielt eine entscheidende Rolle bei der
Versorgung von Industrie und Handel - ein Weg-
fall dieser Verkehre wiirde erhebliche wirtschaft-
liche Schéden nach sich ziehen.

Der VDV als verlésslicher Partner der Politik

Die Verkehrsunternehmen und ihr Branchenver-
band sind bereit, ihren Beitrag zur Mobilitats-
wende zu leisten - sie brauchen jedoch die rich-
tigen politischen Rahmenbedingungen. Der VDV

versteht sich dabei als Briickenbauer zwischen
Wirtschaft, Politik und 6ffentlichen Interessen.
Haufig wird gefragt, warum der VDV nicht lauter
auf Missstdnde hinweist. Doch unsere Erfahrung
zeigt: Nachhaltige Verdnderungen entstehen nicht
durch laute Kritik, sondern durch konstruktive
Vorschlédge und strategischen Dialog. Es kann
nicht darum gehen, nur die Schlagzeilen und
Uberschriften zu liefern, sondern darum, immer
auch tragfdhige und langfristige Losungen fiir die
Branche zu erreichen. In der vergangenen Legisla-
turperiode war das aus unserer Sicht mit verant-
wortlichen politischen Akteurinnen und Akteuren
leider nicht immer méglich.

Insofern geht unser Blick jetzt nach vorn. Auch
hier und an dieser Stelle, obwohl ein Jahresbe-
richt ja per se eigentlich den Blick zurtick wirft.
Die neue Bundesregierung hat jetzt die Chance,

die Mobilitét in Deutschland nachhaltig zu ver-
bessern, ihr eine neue Richtung zu geben. Der VDV
wird diesen Prozess aktiv begleiten — mit klaren
Impulsen, fachlich fundierten Vorschlédgen und der
Erfahrung seiner Mitglieder aus der Praxis. Denn
nur gemeinsam kénnen wir die Verkehrswende
erfolgreich gestalten. Unsere Branche ist bereit,
ihren Beitrag zu leisten — doch sie braucht klare
Rahmenbedingungen, damit Investitionen und
Innovationen nicht ausgebremst werden.

Ich danke allen haupt- und ehrenamtlichen Kol-
leginnen und Kollegen, die sich tagtéglich fiir

die Branche einsetzen, und wiinsche Ihnen eine
spannende Lektiire unseres Jahresberichts. Es ist
immer wieder beeindruckend, in dieser konzen-
trierten Form dieses Berichts nachzulesen, was
alles neben den grofRen Themen, die oft unser aller
Wahrnehmung im Alltag bestimmen, in der Breite
und Tiefe durch diesen Verband fiir seine Mitglie-
der und die Branche geleistet wird. Vielen Dank
dafiir!

Oliver Wolff
Hauptgeschdftsfiihrer
des VDV

T 0221 57979-101
wolff@vdv.de

Editorial
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Fir alle Menschen Mobilitat ermdglichen, in schwierigem
Umfeld

Das Jahr 2024 war fiir unsere Fahrgéste, fiir die Branche und die Politik herausfordernd. Die
Leistung der 6ffentlichen Mobilitét blieb hinter den eigenen Anspriichen zurtick. Steigende
Kosten im Betrieb und fehlende Verlésslichkeit der Politik machten das unternehmerische
Handeln der Unternehmen und Verbiinde schwierig. Bund und Lander haben sich nur auf
wenige Inhalte fiir die 6ffentliche Mobilitét einigen kénnen. Wahrend in der Infrastruktur
operativ und finanziell erste Erfolge erzielt wurden, war 2024 politisch ein schwieriges Jahr
fiir den deutschen OPNV. Aller fachlichen und politischen Bemithungen des VDV und der
befreundeten Verbande zum Trotz. Deshalb wird 2025 mit der Bundestagswahl und einer —
wahrscheinlich notwendigen — Koalitionsvereinbarung mit deren anschlieRender Umsetzung
in der kommenden Legislaturperiode des Deutschen Bundestages entscheidend sein fiir die
Zukunft des OPNV.
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Deutschland-Ticket — die Revolution frisst

ihre Kinder?

2023 stand die Einfiihrung des Deutschland-
Tickets im Mittelpunkt der deutschen OPNV-
Politik. 2024 ist es nur teilweise gelungen, diesen
Fokus stirker auf die OPNV-Finanzierung insge-
samt zu verschieben. Das hatte vor allem mit der
operativen Umsetzung des Deutschland-Tickets
zu tun. Nach einer schnellen Einfithrung 2023
mussten auch im Jahr 2024 wesentliche Themen
geregelt werden. Dazu gehorte der Aufbau eines
funktionierenden Einnahme-Clearings durch die
gegriindete D-TIX GmbH & CO KG, durch den bdo,
den BSN, den DTVG und den VDV. Dazu gehorte die
Umsetzung der von den Ldndern beschlossenen
Stufen der Einnahmeaufteilung aus dem Ticket.
Immerhin konnte durch die Arbeit der Verbéande
und der Mitglieder zusammen mit den Lindern
eine mal3volle Preisentwicklung des Tickets zum
1.1.2025 vollzogen werden. Es bleibt abzuwarten,
welche Folgen diese Erhéhung fiir den Absatz des
Tickets 2025 haben wird.

Das Ziel der 15 Millionen Kundinnen und Kunden
fiir 2024 wurde nicht erreicht. Dazu war die
offentliche Debatte {iber die Existenz des Tickets
durch die Politik zu laut und verunsicherte vor
allem grofie Arbeitgeber, in das ,Deutschland-
Ticket Job" einzusteigen. 2025 wird der VDV mit
anderen zusammen weiter dafiir werben, dass bei
Tarifverhandlungen der Einkauf des Deutschland-
Tickets fiir die Beschéaftigten als zusétzliche Leis-
tung des Arbeitgebers verhandelt wird.

Das Deutschland-Ticket ist ein bundesweites
Ticket. Es fehlt aber an einem bundesweiten
Tarifgeber und an einem inhaltlichen Produkt-
verantwortlichen. Es ist ein Ticket der 70 Ver-
biinde. Das gemeinsame Verstdndnis aller im Ver-
band ist, weiter daran zu arbeiten, die Governance
des Tickets einfacher und im Sinne aller weiterzu-
entwickeln.

Verbandspolitik im OPNV

Den Fahrgésten sind diese Themen der Branche so
lange egal, solange ihre Nutzung des Tickets bun-
desweit nicht leidet. Wenn aber eine Kundin mit
ihrem Fahrrad in Stadt A des Bundeslandes X ein-
steigt, weil ihr Deutschland-Ticket dort die Mit-
nahme kostenlos erlaubt, und auf der Fahrt in Stadt
B in Bundesland Y bei dem Ubertritt der Verbund-
grenze aufgefordert wird, fiir das Fahrrad ein ent-
sprechendes Ticket zu 16sen, dann schadet die
bestehende Logik dem Image der Branche. Egal,
wie viele gute Griinde wir jeweils vortragen.

Fahrgéste nutzen das Deutschland-Ticket auch
dann vermehrt, wenn es ein auf ihre Mobilitédtsbe-
dirfnisse abgestimmtes Angebot gibt. Deshalb hat
sich der VDV auch 2024 fiir ein Deutschlandan-
gebot eingesetzt. Mit unserer Arbeit am Thema
,Offentliche Mobilitdt im lindlichen Raum" haben
wir einen wichtigen Akzent betont und mit einem
praxisnahen und umfassenden Papier konkrete
Vorschlige entwickelt. Zu der Umsetzung dieser
und weiterer Ideen braucht es mindestens zu
Beginn &ffentliche Mittel. Ein OPNV, der mit dem
Deutschland-Ticket einen guten Preis bietet, aber
wegen fehlender Mittel kein gutes Angebot legt,
der wird bei den Kundinnen und Kunden nicht
erfolgreich sein und keinen Beitrag zur Mobilitat
fir alle und fiir mehr Klimaschutz leisten kdnnen.

Aber alle diese Themen &ndern nichts daran: Das
Deutschland-Ticket darf der Finanzierung des
OPNV nicht schaden. Die Einnahmeseite ver-
schiebt das Ticket bereits heute weg von den Fahr-
geldeinnahmen hin zu der steigenden Abhéngig-
keit von 6ffentlichem Geld aus den Haushalten des
Bundes und der Ladnder. Der VDV hat mit anderen
zusammen dargelegt, wie sich das Ticket auf die
Einnahmeseite auswirkt und was es braucht, um
die fehlenden Einnahmen aus den anderen Tari-
fen zu kompensieren. Fiir Infrastruktur, Betrieb
und Innovationen des gesamten OPNV braucht es
verldssliche Einnahmen aus den Fahrgeldern und



dort, wo diese fiir die Finanzierung nicht reichen,
offentliches Geld. Gesetzlich legen wir den Schwer-
punkt auf die Zukunft des Regionalisierungs- und
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes.

Ausbau- und Modernisierungspakt — auch eine
neue Bundesregierung wird handeln miissen

Die bisherige Bundesregierung hatte in ihrem
Koalitionsvertrag 2021 einen Ausbau- und
Modernisierungspakt aus Bund, Ldndern und
Kommunen fiir den OPNV formuliert. Herausge-
kommen ist dazu bis zum Ende dieser Regierung
im Herbst 2024 nichts. Noch immer ist das VDV-
Leistungskostengutachten 2021 das Mal aller
Dinge. Zumal der Bund sein von ihm beauftragtes
Gutachten 2023 nicht zur Grundlage seiner Politik
seitdem gemacht hat. Die verdnderten Kosten in
Personal, Infrastruktur und Energie sowie allge-
meine Inflation, verdnderte Leistungen und Ka-
pazitdten in SPNV und OSPV machen eine neue
Betrachtung der notwendigen Mittel zur bestmog-
lichen Leistungserbringung notwendig. Der VDV
hat deshalb noch im Dezember 2024 ein Leis-
tungskostengutachten 2.0 in Auftrag gegeben.

Eine neue Bundesregierung wird die unerledigte
Arbeit des Ausbau- und Modernisierungspakts
angehen missen. Diese muss partizipativer er-
folgen und nicht nur die Administrationen des
Bundes und der Lander umfassen. Auch die Parla-
mentarier des Bundes und der Lander miissen
einbezogen werden, genauso wie die Branchen-

verbénde, die Kommunen und die Gewerkschaften.

Expertise aus der Volkswirtschaft und der Ver-
kehrswissenschaft ist dabei genauso notwendig
wie ein Blick auf eine realistische Entwicklung
von Technologien und Digitalisierung mit Mehr-
wert fiir die 6ffentliche Mobilit4t. Auch Mafinah-
men zur Effizienzsteigerung in der Branche selbst
konnen hier entwickelt und diskutiert werden.
Beivielen dieser Ideen kommt es auf politische
Riickendeckung an, wie es das Beispiel Rheinbahn
in Diisseldorf und bargeldloses Bezahlen ein-
drucksvoll beweist.

Ohne Menschen wird Mobilitit fiir alle nichts
werden

Effizienz im OPNV zu steigern heift nicht, weni-
ger Menschen zu beschéftigen. Auch im automa-
tisierten Fahrzeug werden wir Kolleginnen und
Kollegen brauchen, die den Fahrgésten helfen -
auch, aber nicht nur zur Steigerung des subjektiven
Sicherheitsgefiihls. Auch digitaler Vertrieb bei
Reduzierung des personenbedienten Vertriebs
zeigt: Wir brauchen in der Zukunft haufig nicht
weniger Menschen, sondern Menschen mit ande-
ren beruflichen Qualifikationen. Deshalb ist

uns im Jahr 2024 der Schwerpunkt ,Personal im
OPNV" so wichtig gewesen. Zum ersten Mal haben
der Fachbereich Arbeit und Bildung, die Arbeitge-
berinitiative und die VDV-Akademie wirklich
ibergreifend und gemeinsam gearbeitet. Das hatte
mit dem engen Schulterschluss von Haupt- und

Verbandspolitik im OPNV

Ehrenamt zu tun und mit der Kollegialitét aller
Beteiligten. Dazu gehorte auch der vertiefte Dia-
log mit Gewerkschaften. Bei allem, was uns in
Tarifverhandlungen trennt. In konkreten Tarif-
verhandlungen kommt es immer wieder zu Ausei-
nandersetzungen. Das Ziel einer auskémmlichen
Finanzierung mit fairer und unbirokratischer
Regulierung eint aber alle, die in der Branche und
fiir die Branche arbeiten. 2025 wird die gesamte
VDV-Familie diese Arbeit fortsetzen. Denn wir
wollen gute Leistungen durch gute Arbeit fiir
unsere Kundinnen und Kunden mit unseren
Kolleginnen und Kollegen erbringen.

Kund*innen, Kund*innen, Kund*innen
Gemeinsam mit den anderen Verbdnden und den
Gewerkschaften sind wir uns einig: Es geht bei
der 6ffentlichen Mobilitdt darum, alle Menschen
sicher, klimaneutral und komfortabel an ihren
Bediirfnissen orientiert in ihrer Mobilitét zu
unterstiitzen. Ihr Dienstleister zu sein, im besten
Sinne des Wortes.

Dafiir stellen wir bei all unseren Uberlegungen, ob
es Tarife, Angebote oder unsere Arbeit nach innen
ist, deren Interessen in den Mittelpunkt. Das ist
nicht einfach und setzt viel voraus. 2025 werden
wir daran genauso weiterarbeiten, wie wir es 2024
getan haben. Als Team VDV, bestehend aus Men-
schen, die hoch motiviert in Haupt- und Ehrenamt
jeden Tag Ihr Bestes fiir die Branche geben.

Alexander Méller
Geschiftsfiihrer OPNV
T 022157979-154
moeller@vdv.de
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Politischer Handlungsbedarf im Eisenbahnverkehr

Das vorzeitige Ende der Legislaturperiode auf Bundesebene hat viele bahnpolitische Bau-
stellen unvollendet gelassen. Zwar gab es in der Legislaturperiode Fortschritte, z.B. bei der
Finanzierung der Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes und bei der Gemeinwohlorien-
tierung des Netzes der Eisenbahnen des Bundes;, dennoch ist der Handlungsbedarf ins-
besondere bei der Finanzierung der Infrastruktur und den wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen fir die Verkehrsunternehmen nach wie vor grof2.

Der Bund ist von seinen ehrgeizigen Verlage-
rungszielen beim Modal Split nicht abgeriickt:

Der Marktanteil des Schienengiiterverkehrs soll
auf 25 Prozent erhéht und die Verkehrsleistung im
Personenverkehr bis 2030 verdoppelt werden. Der
Verkehrssektor bleibt aber hinter anderen Sekto-
ren bei der Erreichung der klimapolitischen Ziele
weiter zuriick. Den Eisenbahnen, die die Trans-
portaufgaben von Wirtschaft und Gesellschaft im
Einklang mit den klimapolitischen Zielen zu l6sen
in der Lage sind, sollte daher bei rationalem Vor-
gehen eine wachsende Rolle in der Verkehrspolitik
zukommen. In fritheren Legislaturperioden wurden
dazu bereits Blaupausen entwickelt. Zu nennen
sind z.B. der Masterplan Schienengiiterverkehr
und der Masterplan Schienenverkehr sowie die
Empfehlungen der Beschleunigungskommission
Schiene. Die darin enthaltenen Strategien zur
Starkung des Schienenverkehrs sind nach wie vor
giltig, allerdings weit davon entfernt, vollstdndig
umgesetzt zu sein. Die Politik muss sich dieser
Plédne wieder annehmen, sie gemeinsam mit der
Branche auf Umsetzungsdefizite und Aktualisie-
rungsbedarf iiberpriifen und ziigig realisieren.

Attraktiver Eisenbahnverkehr ist nur méglich,
wenn eine leistungsfihige und zuverlédssige
Eisenbahninfrastruktur verfiigbar ist. Dies setzt
eine langfristig verldssliche und auskémmliche
Finanzierung voraus. Hierzu ist eine iberjahrige
Fondslosung fir die Eisenbahninfrastruktur be-
sonders geeignet. Sie muss einschliefllich ihrer
Finanzierung gesetzlich so festgeschrieben wer-
den, dass eine vom Bund langfristig verbindlich
vorzugebende Leitstrategie fiir die Entwicklung
und Ausstattung des Eisenbahnnetzes in Deutsch-
land damit umsetzbar ist.

Die Leitstrategie des Bundes muss zwingend MaR-
gaben fiir langfristig nachhaltige Instandhaltung
und Ersatzinvestitionen fiir das Schienennetz
enthalten. Dazu gehort nicht nur die verldssliche
Finanzierung der notwendigen Sanierung, son-
dern auch der Ersatz der Folgekosten fiir die Ver-
kehrsunternehmen des Giiter- und Personenver-
kehrs.

Die Leitstrategie muss ferner langfristige Vor-
gaben des Bundes fiir Ausbau und Entwicklung
der Eisenbahninfrastruktur einschlielich der
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Knoten enthalten, um eine nicht nur punktuelle,
sondern ganzheitliche Leistungssteigerung zu
ermoglichen. Mit dem Deutschlandtakt ist dafiir
ein Ansatzpunkt bereits vorhanden, der durch ein
verbindliches Umsetzungskonzept unter Beriick-
sichtigung der Bediirfnisse aller Netznutzer kon-
kretisiert werden muss. Schlielich muss die Stra-
tegie das Vorgehen bei der Digitalisierung nicht
nur des Netzes, sondern auch der Fahrzeuge ein-
schliellich der Finanzierung konkretisieren. Bei
der Einfiihrung und Finanzierung von ETCS und
digitalen Stellwerken miissen Verbindlichkeit und
Planbarkeit chne Uberforderung der Marktteil-
nehmer im Vordergrund stehen.

Ziel des Bundes muss es insgesamt sein, die deut-
sche Eisenbahninfrastruktur auf einen zeitge-
maéfRen Stand zu bringen, ohne auf diesem Weg zu
viele Kollateralschédden im Verkehrsmarkt zu ver-
ursachen. Die Modernisierung darf sich nicht nur
auf die Hauptstrecken beschranken, sondern muss
auch die Regionalnetze umfassen. Zur Gesamtstra-
tegie gehort auch, die Infrastruktur der nichtbun-
deseigenen Eisenbahnen so nachhaltig zu finan-
zieren, wie es ihrer Rolle als unverzichtbarer Teil
des Systems Eisenbahn entspricht.

Der Infraplan des Bundes ist als Mittel der Erfolgs-
kontrolle fiir Infrastrukturentwicklung unter
Beteiligung der Bahnbranche weiterzuentwickeln,
um seiner Aufgabe gerecht werden zu kénnen.

Er muss dabei Transparenz und Verbindlichkeit
schaffen. Seine Vorgaben sind in der Leistungs-
vereinbarung fiir die DB InfraGO AG verbindlich
festzuschreiben und durch Leistungskennzahlen
Uberpriifbar zu machen.

Das bisherige System der Trassenpreise ist fiir
die Verkehrsmérkte zu einem unkalkulierbaren
Risiko geworden. Die Erhdhung des Eigenkapitals
der DB InfraGO AG und die gut gemeinte, aber
schlecht umgesetzte Begrenzung der Trassen- und
Stationsentgelte fiir den Schienenpersonennah-
verkehr (SPNV) fihren im jetzigen Regulierungs-
regime zu exorbitant steigenden Trassenpreisen
fir Giterverkehr und Schienenpersonenfernver-
kehr. Zudem besteht ein erhebliches Risiko eines
nachtréglichen Eingreifens der Gerichte. Auf-
grund des zu geringen Vorlaufs und der Beschréan-
kung auf einzelne Fahrplanjahre kénnen Ver-



kehrsunternehmen wie Aufgabentréiger nicht ver-
lasslich kalkulieren. Diese Rahmenbedingungen
bremsen den Erfolg der Bahnunternehmen mitt-
lerweile erheblich.

Der Rechtsrahmen zur Kalkulation der Infrastruk-
turentgelte im Netz der Eisenbahnen des Bundes
muss daher dringend den Erfordernissen des
Marktes angepasst werden. Ziel muss es sein, die
Trassenpreise fair, langfristig kalkulierbar und
den verkehrspolitischen Zielsetzungen entspre-
chend auszugestalten.

Ein Ansatzpunkt flir mehr Marktgerechtigkeit
konnte die im Europarecht als Regelfall beriick-
sichtigte Grenzkostenbepreisung sein. Eine solche
Bepreisung setzt die Finanzierung der verbleiben-
den, nicht gedeckten Infrastrukturkosten voraus.
Angesichts der Tatsache, dass andere Verkehrstra-
ger die mit ihrer Infrastruktur verbundenen Kos-
ten entweder gar nicht oder nur teilweise zu tragen
haben, ist dieser Anspruch der Eisenbahnen nicht
unverhaltnisméafRig. Solange die Trassenpreise
nicht reformiert sind, sollte der Bund die Trassen-
preise der besonders belasteten Verkehrsarten
durch eine Trassenpreisférderung auf ein markt-
vertréagliches Niveau senken, um Schocks fir die
Verkehrsmérkte zu vermeiden.

Fir den Wirtschaftsstandort Deutschland ist ein
leistungsfiahiger Schienengiiterverkehr unver-
zichtbar. Seine Energieeffizienz und geringe CO2-
Emissionen sind wichtige Argumente zu seinen
Gunsten. Damit er den gewtiinschten gréReren
Anteil am Modal Split erreichen kann, sind neben
einer leistungsfdhigen Infrastruktur Planungssi-
cherheit und faire intermodale Wettbewerbsbedin-
gungen notwendig, um die Investitionsbereitschaft
der Marktteilnehmer zu starken und mehr Verkehr
auf der Schiene fiir Verkehrsunternehmen und
Kundinnen und Kunden wirtschaftlich zu machen.

Hierzu muss die Kapazitidt der Hauptachsen des
Schienennetzes bereits kurzfristig gesteigert
werden und die Ausstattung mit Uberhol - und
Abstellgleisen mit mindestens 740 Metern Nutz-
ldnge beschleunigt werden. Fiir den Glterverkehr
miissen mehr Zugédnge zum Schienennetz geschaf-
fen und bestehende ausgebaut werden. Dies be-
trifft Gleisanschliisse, KV-Terminals, multimodale
Ladestellen sowie deren vorgelagerte Infrastruktur.
Die Marktteilnehmer miissen bei der Einfiihrung
neuer Technologien wie z.B. des automatisierten
Zugbetriebs und der Automatischen Kupplung
(AK/DAK) unterstiitzt werden. Um den Schienen-
gliterverkehr voranzubringen, miissen diese
Schliisseltechnologien zunéchst bis zur Marktreife
und damit auch zur Praxistauglichkeit im harten
Eisenbahnbetrieb weiterentwickelt werden.

Der Eisenbahnverkehr stellt im Nahverkehr wie
im Fernverkehr die Grundstruktur fir den 6ffent-
lichen Personenverkehr dar. Um diese Grund-

struktur zu sichern und auszubauen, muss der
Bund den Bestand und den Ausbau des Nahver-
kehrs sichern und die Rahmenbedingungen so
weiterentwickeln, dass nationaler wie internatio-
naler Fernverkehr unternehmerisch sinnvoll wei-
terentwickelt werden kénnen.

Nach Jahren der Unsicherheit und der Improvisa-
tion ist es an der Zeit, die Finanzierung des derzei-
tigen wie des zukiinftig erforderlichen Angebots
im Nahverkehr dauerhaft verlésslich zu sichern -
einschlieflich solcher Angebote wie des Deutsch-
land-Tickets. Mehr Regionalisierungsmittel sind
hierzu unumgénglich.

Eigenwirtschaftlicher Personenfernverkehr setzt
voraus, dass in unternehmerischer Perspektive
Angebote wirtschaftlich tragfahig sind. Es ist
Aufgabe der Bundesregierung, hierfiir vermehrt
Anreize zu schaffen. Dazu ist ein wettbewerbs-
gerechter Marktrahmen fiir den (grundsétzlich)
eigenwirtschaftlichen Fernverkehr nétig. Dieser
Marktrahmen sollte in der neuen Legislaturperiode
mit der Branche gemeinsam entwickelt werden.
Auf EU-Ebene muss der Bund dafiir sorgen, dass
die angekiindigte EU-Kapazitatsverordnung den
Anforderungen aller Verkehrsarten entsprechend
und Deutschlandtakt-kompatibel ausgestaltet
wird.

Zur Qualitét des Personenverkehrs auf der Schiene
gehoren nicht zuletzt auch attraktive Bahnhoéfe mit
guten Anschliissen an andere Formen der Mobili-
tat. Auch hierfiir muss auf Bundesebene eine hin-
reichende Finanzierung gesichert werden.

Auch wenn sich derzeit erhebliche Beharrungs-
krafte gegen die Verkehrswende stemmen, bleibt
der Bund aufgefordert, mit Nachdruck an Rahmen-
bedingungen zu arbeiten, die den Eisenbahnunter-
nehmen einen wachsenden Beitrag zu einer zu-
kunftsfdhigen Gesellschaft ermdglichen.

Dr. Martin Henke

Mitglied der Geschdftsfiihrung
Eisenbahnverkehr
T022157979-148
henke@vdv.de
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Veranderte Rahmenbedingungen - aktives Mitgestalten

2024 war geprégt von politischen und wirtschaftlichen Umbriichen. Auf das abrupte Ende der
KTF-Forderung folgte politische Zuriickhaltung. Effizienzdruck und neue Anforderungen an
die Rahmenbedingungen nahmen zu. Der VDV stellte sich diesen Herausforderungen mit
klarer Stimme in Politik und Gesellschaft und engagierte sich intensiv in der Facharbeit. Der
exemplarische Blick auf die Aktivitédten zeigt, dass sich der Verband weiterhin als konstruk-
tiver und verldsslicher Partner fiir die Weiterentwicklung des 6ffentlichen Verkehrs und des
Schienengiiterverkehrs der Zukunft positioniert.

Entwicklung der Rahmenbedingungen

DasJahr 2024 war von politischen Neuausrich-
tungen in Deutschland, Europa und vielen wei-
teren Landern geprégt. Die EU-Kommission hat
den ,Green Deal” im Sinne einer stérkeren wirt-
schaftlichen Ausrichtung zum ,Green Industrial
Deal” weiterentwickelt. In diesem Zusammenhang
wurde unter anderem auch die Uberpriifung zahl-
reicher biirokratischer Anforderungen angesto-
Ren, um die Belastungen der Unternehmen durch
Dokumentations- und Nachweispflichten zu ver-
ringern.

Klimaschutz und Nachhaltigkeit

Die ersten Mafinahmen der Européischen Union
zur Entblirokratisierung nehmen bereits kon-
krete Formen an. Ziel ist eine Reduzierung der
Anzahl der adressierten Akteure sowie eine Ver-
einfachung der Anforderungen im Bereich der
Nachhaltigkeitsberichterstattung. Die grund-
sétzliche Dokumentationspflicht wird aller Vor-
aussicht nach jedoch bestehen bleiben. Unsere bis-
lang geleistete Pionierarbeit — etwa in Form von
VDV-Empfehlungen, praxisnahen Schulungen und
branchenspezifischen Veranstaltungen — wird
somit weiterhin mafigeblich zum Aufbau und zur
positiven Positionierung der Branche im Nachhal-
tigkeitsbereich beitragen. Stattdessen setzen wir
uns mit Nachdruck dafiir ein, dass Verkehrsunter-
nehmen von bestimmten Berichtspflichten ausge-
nommen bleiben, um verhaltnisméafRige Lésungen
zu ermoglichen. Weiterhin unterstiitzen wir ge-
zielt bei der Treibhausgasbilanzierung sowie bei
der Identifikation méglicher betrieblicher oder
technischer AnpassungsmafRnahmen in den Ver-
kehrsunternehmen, die einen zusétzlichen strate-
gischen Klimaschutzbeitrag leisten konnen. Trotz
der hohen Energieeffizienz des 6ffentlichen Ver-
kehrs und des Schienengiiterverkehrs bleibt der
absolute Energieverbrauch dieser Branchen erheb-
lich. Das Energieeffizienzgesetz (EnEfG) kann
daher - als zweite tragende Siule neben dem Aus-
bau erneuerbarer Energien - einen zusétzlichen
Anreiz zur Effizienzsteigerung schaffen.

Stiarkung der stddtischen Bahnen
Angesichts stetig steigender Beschaffungs-
und Energiekosten haben der Ausschuss fiir
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elektrische Energieanlagen sowie der Schienen-
fahrzeugausschuss gemeinsam eine Empfehlung
zur Effizienzsteigerung im Betrieb von Straflen-,
Stadt- und U-Bahnen erarbeitet. Dabei zeigt sich
deutlich: Praktische MaRnahmen zur Effizienz-
verbesserung sind in ihrer Wirkung oftmals nach-
haltiger als die tiberbordende Einfithrung biiro-
kratischer Dokumentationspflichten. Weiterhin
belasten die Branche Lieferverzégerungen sowie
komplexe Herausforderungen bei der Zulassung
neuer Fahrzeuge splirbar und wir arbeiten an Ver-
fahren, um diese Prozesse verldsslicher zu gestal-
ten. Ein aufwendiger, aber erforderlicher Baustein
ist dabei die Weiterentwicklung und rechtssichere
Einfiihrung der neuen DIN-Normen, die als Ersatz
fir die nicht mehr gepflegten Technischen Regeln
dienen sollen. Zudem konnten einheitliche Regel-
werke sowie die gegenseitige Anerkennung von
Gutachten und Zulassungen durch die Lander hel-
fen, die Verfahren zu beschleunigen. Ein bedeu-
tender Meilenstein war die Inbetriebnahme des
ersten VDV-Tram-Trains. Dieses Projekt hat ein-
drucksvoll gezeigt, dass eine enge Kooperation
zwischen Verkehrsunternehmen nicht nur még-
lich, sondern auch zielfiihrend ist. Die Fortsetzung
solcher Kooperationen sowie die Ubertragung
erprobter Verfahren auf weitere Projekte werden
entscheidend sein, um Fahrzeugbeschaffungen
effizient umzusetzen.

Jahrzehnt des Busses

Im Jahr 2020 wurde mit der Studie ,Das Jahrzehnt
des Busses” ein Konzept vorgestellt, das ergdnzend
zum Deutschlandtakt auf der Schiene eine Ange-
bots- und Qualitétsoffensive im Bussektor be-
schreibt. Trotz der Herausforderungen wahrend
der Coronapandemie konnten zahlreiche Projekte
entwickelt und zum Wohle der Fahrgéste ausge-
baut werden. Besonders hervorzuheben sind die
Entwicklungen von PlusBus- und ExpressBus-
Angeboten im ldndlichen Raum sowie Projekte zur
integrierten Vernetzung von Linienbus- und On-
Demand-Angeboten. Der neu gegriindete VDV-
Koordinierungskreis ,Léndliche Rdume" widmet
sich dabei der Entwicklung und Kommunikation
von Mehrwerten des 6ffentlichen Verkehrs in
ldndlichen Gebieten. Bei der Weiterentwicklung
von Richtlinien fir den StralRenentwurf bringen



wir die spezifischen Anforderungen des Busbe-
triebs ein, wie etwa notwendige StralRenbreiten,
Schleppkurven und geeignete Radverkehrsfiih-
rungen. Diskussionen um Fldchenknappheit und
Nutzungskonkurrenzen erfordern einen konti-
nuierlichen Einsatz des VDV, um die Belange von
Fahrgésten und Verkehrsunternehmen in die
Regelwerke einzubringen. Mit unserem Positi-
onspapier zu stadtvertriglichen Geschwindigkei-
ten haben wir zudem Argumente erarbeitet, die
auf eine Erhéhung der Betriebskosten und einen
Attraktivitatsrliickgang beispielsweise bei mehr
Tempo 30 hinweisen.

Verschirfte Rahmenbedingungen zur Emissions-
reduktion

Das abrupte Ende der Férderung fiir Elektrobusse
infolge der Einstellung der Finanzierung durch den
Klima- und Transformationsfonds (KTF) hat die
Branche und die bis dahin erreichte Vorreiterrolle
des offentlichen Verkehrs hart getroffen. Von den
knapp 12 000 zur Férderung eingereichten Bussen
wurden immerhin etwa 3 000 gefdrdert, sodass
damit die erste Quote der Clean Vehicles Directive
(CVD) eingehalten wurde. Unter anderem aufgrund
unserer Datenerhebung konnten auf Basis der vom
VDV initiierten Branchenvereinbarungin einigen
Bundesldndern wie beispielsweise in Nordrhein-
Westfalen alle Verkehrsunternehmen von der
Beschaffungsverpflichtung der CVD entbunden
werden. Diese immense Kostenentlastung ist unter
anderem ein Erfolg der VDV-Arbeiten der letzten
Jahre. Mit der CO,-Flottengrenzwerte-Verordnung
steht nun aber der umfassende Ausbau der Lade-
und Tankinfrastruktur an. Der Vorschlag des VDV,
diesen Infrastrukturaufbau zeitlich befristet und
mit separaten Mitteln iiber das Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz (GVFG) schnell und prag-
matisch abzuwickeln, ist leider dem vorzeitigen
Ende der Regierungskoalition zum Opfer gefallen.
Eine Fortsetzung des Férdermodells Giber den KTF
zeichnet sich jedoch wieder ab.

Autonomes Fahren

Unser Forschungsprojekt ,0V-LeitmotiF-KI"
wurde im September 2024 erfolgreich abgeschlos-
sen und steht nun als Grundlage fiir zukiinftige
Vorhaben zur Verfiigung. Ziel des Projekts war die
Entwicklung eines standardisierten Referenz-
modells, das die Integration autonomer Fahrzeuge
in die Betriebsprozesse des 6ffentlichen Verkehrs
ermoglicht. Studien belegen, dass der Einsatz
autonomer Linien- oder On-Demand-Busse das
Mobilitatsangebot erweitern kann, ohne zusétz-
lichen Verkehr wie beim Auto zu erzeugen. Um
diese Potenziale zu nutzen, vernetzen wir aktiv
verschiedene Projekte und engagieren uns in den
Arbeits- und Lenkungskreisen des Bundesminis-
teriums fiir Digitales und Verkehr (BMDV) sowie
des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Kli-
maschutz (BMWZK). Unser Ziel ist es, die Rahmen-
bedingungen fiir den Einsatz fahrerloser Fahr-
zeuge im 6ffentlichen Verkehr zu optimieren.

Digitalisierung und Automatisierung

Die Diskussionen iiber die Nutzung von Daten
wurden durch den EU Data Act vorerst einge-
grenzt. Dennoch stehen weitere bedeutende Rege-
lungen zur Debatte, wie die NIS-2-Richtlinie
(Richtlinie tiber das Sicherheitsniveau von Netz-
und Informationssystemen) und der Cyber Re-
silience Act (CRA). Um der Herausforderung nach
mehr Effizienz und den steigenden Anforderungen
unserer Kunden gerecht zu werden, ist eine opti-
mierte Nutzung von Daten unerlésslich. In die-
sem Zusammenhang entwickeln wir den Ansatz
des ,Datenpools” sowie offene Datenschnittstel-
len zwischen Fahrzeugen, Systemen und Kompo-
nenten kontinuierlich weiter. Allerdings fithren
unterschiedliche Positionen von Dienstleistern
und Industrie zu potenziellen Geschéftsfeldern
sowie politische Vorgaben zu Verzdgerungen in
unseren Bestrebungen.

Planungssicherheit im Eisenbahnbereich

Die Fachdiskussionen zur Einfiihrung neuer Tech-
nologien im Eisenbahnwesen schreiten voran. Mit
unserem Positionspapier ,ETCS" sowie dem Pla-
nungsleitfaden ,ETCS Level 1" konnten wir unsere
Vorstellungen zur Ausgestaltung des Systems kon-
kretisieren und zugleich eine praxisnahe Hilfe-
stellung fiir erste Umsetzungsschritte bieten. Auf-
bauend auf diesen Grundlagen werden weitere
Dokumente folgen, mit denen wir der Branche
Orientierung fiir die Weiterentwicklung geben.
Auch in der Arbeitsgruppe ,Digitale Automatische
Kupplung” (DAK) treiben wir den Dialog innerhalb
der Branche voran - insbesondere bei der Abstim-
mung zwischen den Anforderungen der Infra-
strukturbetreiber und der Verkehrsunternehmen.
Der VDV ist dariiber hinaus in Normungsgremien
sowie im européischen Fachaustausch engagiert,
um die technologische Weiterentwicklung der
DAK auf breiter Basis mitzugestalten. Ein bedeu-
tender Fortschritt wurde zudem durch die gemein-
sam mit dem BMDV und dem Eisenbahnbundes-
amt unterzeichnete Absichtserklarung erzielt. Zur
effizienteren Einfithrung neuer Komponenten und
Innovationen wird damit die verbindliche Fest-
legung von technischen Normen bereits zum Pro-
jektstart ermdglicht. Nicht zuletzt setzen wir uns
im Sinne des Biirokratieabbaus dafiir ein, die
Anzahl der nationalen Netzzugangsrichtlinien
(NNTR) zu reduzieren und so die Planungssicher-
heit weiter zu stérken.

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

Die Weiterentwicklung des OPNV und das Deutschland-Ticket beschéftigen den
Wissenschaftlichen Beirat beim VDV in mehreren Sitzungen.

Der Wissenschaftliche Beirat beim VDV hat in
seiner ersten Sitzung im Jahr 2024 entschieden,
sich zu den aktuellen Fragen des 6ffentlichen Ver-
kehrs deutlicher zu positionieren und die erarbei-
teten Erkenntnisse stirker in die Offentlichkeit zu
tragen.

Diese Entscheidung wurde auch davon beeinflusst,
dass die Stellungnahme des Wissenschaftlichen
Beirats zum Deutschland-Ticket Anfang 2024 auf
groRe Resonanz gestofRRen ist. Insbesondere der
Appell an die Politik, eine langfristige Garantie
fir das Deutschland-Ticket zu geben, wurde viel-
fach in den Diskussionen anderer Gremien und der
Politik aufgegriffen. Es wurde insbesondere die
Erkenntnis, dass eine Anderung des Mobilitétsver-
haltens nur dann eintreten wird, wenn eine lang-
fristige Garantie fiir das Ticket und seine Finanzie-
rung gegeben ist, erkannt und in die breite Diskus-
sion eingebracht. Es wurde kommuniziert, dass eine
Verkehrswende einen langen Atem erfordert. Kurz-
fristige Anderungen der Nutzungsméglichkeiten
und Kostendnderungen tragen nicht zu einer not-
wendigen Verlasslichkeit bei.

Der Wissenschaftliche Beirat beim VDV infor-
mierte sich fortlaufend tiber die aktuellen Evalua-
tionen und Befragungen zum Deutschland-Ticket.
Von groRer Wichtigkeit ist, dass der VDV feder-
fihrend in die begleitenden Erhebungen ein-
gebunden ist und so das Gremium mit neuesten
Erkenntnissen versorgen kann.

Es wurde diskutiert, ob der Beirat eine Stellung-
nahme zu einem zuklnftigen Preismechanismus
erstellen soll. Unter der Voraussetzung von nicht
steigenden Staatsausgaben wiirde nur eine Preis-
erh6hung das Deutschland-Ticket sichern. Ande-
rerseits konnte der Bund auch durch den Abbau
von klimaschédlichen Subventionen finanziel-
len Spielraum schaffen. Aufgrund der aktuellen
Zeitplane sah der Wissenschaftliche Beirat keine
Mobglichkeit, sich zur Preisdiskussion zu dullern.
Demgegeniiber sah der Wissenschaftliche Beirat
es als notwendig an, sich generell zur Finanzie-
rung des OPNV zu duRern. Nur durch eine 6ffent-
liche Stellungnahme war die Moglichkeit gegeben,
Sachargumente zu liefern, die einerseits in den
Haushalt des Jahres 2025 und andererseits in die
Parteiprogramme fiir die Bundestagswahl 2025
Eingang finden. Die Finanzierungsstruktur und
die Finanzierungsquellen wurden thematisiert.
Nachdem diskutiert wurde, welche zusétzlichen
Mittel fir den Bestandserhalt im SPNV notwendig
seien, wurde festgestellt, dass die Finanzierung der
Infrastruktur aus einem Fonds eine sachgerechte
Losung ist. Eine stirkere, grundsétzliche Forde-
rung durch den Bund scheint sachgerecht.
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Unter der Uberschrift ,Wissenschaftler warnen:
Haushaltsentwurf des Bundes gefdhrdet die
Zukunft des 6ffentlichen Verkehrs” wurde dann
eine Stellungnahme verdffentlicht, die auf breites
Interesse stiefy und zur Diskussion mit verschie-
denen Stakeholderinnen und Stakeholdern fiihrte.
Durch die Auflésung des Bundestags und die vorge-
zogenen Neuwahlen unterblieb aber eine vertiefte
Diskussion mit den Parteien.

Die Aussagen des Wissenschaftlichen Beirats, dass
angesichts der weiterhin offenen Fragen zur lang-
fristigen Finanzierung des OPNV die Politik wesent-
liche Ziele fiir den 6ffentlichen Verkehr massiv
gefdhrdet, bleiben bestehen. Dies gilt insbesondere
fiir die Bereiche Klimaschutz und Daseinsvorsorge
sowie Infrastruktur und technologische Transfor-
mationen.

Durch die geplanten Kiirzungen und mangelnden
Zuschiisse fehlt es der Branche und ihren Kundin-
nen und Kunden an Verldsslichkeit. Statt des not-
wendigen Ausbaus und der Modernisierung drohen
dem 6ffentlichen Verkehr Angebotskiirzungen.
Mangelnde Verlasslichkeit und Nichthandeln
fihren zu einer sinkenden Glaubwiirdigkeit der
politischen Entscheidungstrégerinnen und Ent-
scheidungstrager. Notwendige Investitionen in die
Infrastruktur und den Klimaschutz mittels 6ffent-
lichen Verkehrs sichern dagegen die Zukunft von
Wirtschaft und Gesellschaft. Die Schieneninfra-
struktur in Deutschland ist verschlissen, weil tiber
Jahrzehnte zu wenig investiert wurde. Diesen
Nachholbedarf zu decken ist eine notwendige
offentliche Investition in die Leistungsféhigkeit und
Zuverlédssigkeit einer fiir den Klimaschutz zentra-
len Infrastruktur Deutschlands. Dies sollte deshalb
aus offentlichen Zuschiissen finanziert werden, die
nicht tiber eine Verschuldung und Verzinsung bei
der Netzgesellschaft InfraGo zu hdheren Nutzerkos-
ten fithrt. Der Bund muss die Investitionen in die
Infrastruktur, die dem Klimaschutz und der Leis-
tungsfahigkeit Deutschlands dienen, von der Schul-
denbremse ausnehmen! Die Diskussion um den
Fortbestand des Deutschland-Tickets beschédigt
das Vertrauen in die Politik und den 6ffentlichen
Verkehr. Nur eine verléssliche, dauerhafte Finan-
zierung und eine attraktive Preissetzung schaffen
eine langfristige Perspektive fiir die Menschen zum
Wechsel hin zum OPNV sowie Anpassungsmoglich-
keiten der Branche. Der Bund muss sich zur lang-
fristigen, hélftigen Finanzierung der Minderein-
nahmen des Deutschland-Tickets verpflichten.
Die Bundesregierung fordert von der OV-Branche
die Umsetzung des Gesetzes liber die Beschaffung
sauberer Straflenfahrzeuge sowie der CO2-Flotten-
grenzwerte-Verordnung und hat die Zuschiisse



zur E-Bus-Beschaffung gestrichen. Dies ist mit
den aktuellen Rahmenbedingungen nicht umsetz-
bar, verhindert die Antriebswende, gefdhrdet
Arbeitsplétze in der deutschen Industrie und fithrt
zur Nichterreichung der Klimaschutzziele. Der
Bund muss die Kirzung der Elektrobus-Foérderung
zuriicknehmen und auch die Bus-Ladeinfrastruk-
tur fordern. Es ist bislang nicht sichergestellt, dass
die Wettbewerbsféhigkeit des Fern- und Glterver-
kehrs auf der Schiene durch eine fortdauernde aus-
kommliche Trassenpreisférderung gewéhrleistet
wird. Ohne Foérderung wiirden die Trassenpreise ab
2025 unverhéltnisméRig ansteigen. Der Bund muss
die Trassenpreisforderung weiterfiihren und nicht
durch Kredite preistreibende Finanzierungskosten
erzeugen. Der notwendige Beitrag zum Klimaschutz
und zur Sicherung der sozialen Teilhabe als Teil der
Daseinsvorsorge wird verfehlt. Der Bestandserhalt
der Verkehrsinfrastruktur ist trotz gestiegener Mit-
tel nicht ausreichend finanziert, es wird weiterhin
von der Substanz gezehrt. Die notwendige Trans-
formation mit Ausbau und Digitalisierung bleibt
auf der Strecke. Der Bund muss die Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung sowie das Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz sachgerecht weiter-
entwickeln.

Die Investitionen in Infrastruktur sollten nach
Ansicht des Wissenschaftlichen Beirats auch durch
Staatsschulden oder den Verzicht auf StraRenneu-
bau finanziert werden. Die konsumtiven Ausgaben
fihren direkt zu einer Verlagerung von Strallen-
verkehr auf umwelt- und klimafreundliche Busse
und Bahnen und kénnten durch eine Streichung von
umweltschédlichen Subventionen finanziert und
flankiert werden.

Der Wissenschaftliche Beirat befasst sich aber auch
mit technischen Fragestellungen und Herausforde-
rungen. Insbesondere die bestehenden und notwen-
digen Rahmenbedingungen fiir die Elektrifizierung
der OPNV-Busflotten wurden mehrmals diskutiert.
Der Stopp der E-Bus-Forderung wird scharf kriti-
siert. Die Beschaffungskosten stellen sich heute mit
Faktor zwei dar, die Total Cost of Ownership konn-
ten sich ggf. iiber die Laufzeit ausgleichen. Hinzu
kommen weiterhin die Kosten und die Vorlaufzeiten
zur Umstellung der Infrastruktur. Die Verpflichtun-
gen der Unternehmen aus der Clean Vehicles Direc-
tive lassen sich ohne Unterstiitzung nicht umset-
zen. Bei der aktuellen Férderkulisse droht eine Ver-
letzung der EU-Vorgaben mit negativen Folgen auf
umwelt- und klimapolitische Zielvorgaben.

Ein weiteres aktuelles Thema betrifft die Chancen
und Risiken beim autonomen Fahren. Der aktuelle
Sachstand zeigt, dass sowohl technische Fragen als
auch geeignete Einsatzgebiete noch zu klédren sind.
In der Diskussion zeigt sich, dass tiber die Priorité-
ten der Einsatzfelder und -rédume noch keine Klar-
heit herrscht. Es wird diskutiert, ob Vorgaben fiir
.segregated lanes” gemacht werden sollen oder der
Einsatz von On-Demand-Verkehren im Mischver-
kehr prioritdr umgesetzt werden soll. Qualitéts-
vorgaben werden als sinnvoll erachtet. Der Mangel
an Fahrpersonal wird zu einer Verstarkung der

Wissenschaftlicher Beirat

Thematik fithren. In Hessen ist der Aufwuchs des
automatisierten Fahrens im Koalitionsvertrag hin-
terlegt. Dies sollte auch fiir die Bundesebene erreicht
werden. Push-MalRnahmen miissen parallel einge-
fiihrt werden.

Die Neuauflage des Handbuchs zur Planung flexibler
Bedienformen zeigt Verdnderungen der letzten 15
Jahre im Bereich der Digitalisierung bei Einsatz von
On-Demand-Verkehren. Das autonome Fahren wird
weitere gewaltige Anderungen in den néchsten Jahren
ermdglichen. Es bedarf der wissenschaftlichen Her-
leitung der qualitativen Vergleichbarkeit von Linien-
und Bedarfsverkehren. Dazu miissen die Regeln z.B.
der o6ffentlichen Dienstleistungsauftrédge und Nah-
verkehrspldne entsprechend flexibilisiert und auch
fir Ausschreibungsunterlagen aufbereitet werden.
Aber auch andere Themen wurden besprochen und
auf ihre Auswirkungen auf den Verkehrssektor hin
untersucht.

Nachwuchssorgen gibt es nicht nur im gewerblichen
Bereich beim Fahrpersonal oder in den Werkstétten.
Auch fiir den Leitungsbereich vieler Verkehrsunter-
nehmen fehlen bereits Nachwuchskrafte. Insofern
stellte sich die Frage, wie und ob der 6ffentliche Ver-
kehr in den Bereich Daseinsvorsorge eingebettet ist.
Es wurde diskutiert, wie eine Stdrkung der Studien-
ginge im Bereich Daseinsvorsorge moglich ist. In
der Diskussion aus der Praxis zeigte sich, dass die
intrinsische Motivation der Studierenden bei den
umweltfreundlichen Mobilitdtsthemen relativ hoch
ist, allerdings wird der Begriff der Daseinsvorsoge
infrage gestellt, insbesondere im Hinblick auf die
Personalgewinnung. Die Kooperation mit den Hoch-
schulen und der Praxisbezug sowie die zeitgemalle
Ansprache der Studierenden sind wichtig und miis-
sen verstdrkt werden. In welcher Form dies aller-
dings erfolgversprechend passieren kann, konnte
nicht abschlieRend geklart werden und soll in den
néchsten Sitzungen noch vertieft werden.

Als ein Beispiel wurden dann die Hochschulen mit
einer spezifischen Ausbildung in den Masterstudien-
géngen des Eisenbahnwesens untersucht. Obwohl es
Vereinigungen der Hochschullehrerinnen und Hoch-
schullehrer des Fachs gibt, fillt es immer schwerer,
die entsprechenden Institute bei Ausscheiden der
Professorinnen und Professoren wieder zu besetzen.
Einerseits sinkt die Zahl der Bewerberinnen und
Bewerber fiir die ausgeschriebenen Professuren,
andererseits werden an einigen Hochschulen und
Universitédten die Stellen nicht wieder besetzt, da
Forschung und Lehre im Verkehrssektor von den
Hochschulleitungen nicht mit der gesellschaftlichen
Notwendigkeit in Verbindung gebracht werden.

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 2024

VDV-Jahrestagung

Die VDV-Jahrestagung 2024 in Diisseldorf — ein Branchen-
treffen mit fachlichem Fokus und Raum fiir Diskussionen,
innovativen Formaten und Gésten, die nicht nur fiir Impulse
sorgten, sondern uns auch so manches Mal die Augen fiir
bestimmte Sachverhalte 6ffneten. Der vielfdltige Mensch
stand bei unserem Treff am Rhein im Mittelpunkt. Treibend
war auch die Frage, in welcher Gesellschaft wir in Deutsch-
land und in Europa kiinftig leben wollen. Dabei ist deutlich
geworden: Wenn diejenigen, die unserer Demokratie und
unserem Rechtsstaat nichts abgewinnen kénnen, massiv

Zulauf bekommen, geht uns das alle an.




Rheinischer Abend in Berlin

Rheinischer Abend 2024 - an einem bedeutenden Ort fiir
den VDV: Nur wenige Meter vom ehemaligen Stettiner
Bahnhof entfernt, wo am 10. November 1846 einer der
Vorgingerverbidnde des VDV gegriindet wurde, kamen
Branchenvertreterinnen und Branchenvertreter zusam-
men. In herausfordernden Zeiten bot der Abend Raum fiir
intensive Gespriche. Themen wie steigende Kosten, unzu-
reichende Trassenpreisforderung, die Schuldenbremse und

die Zukunft des D-Tickets standen in den Podiumsdiskus-
sionen im Fokus. Auch die Umstellung der OPNV -Flotten auf

alternative Antriebe wurde diskutiert.

Britta Béhne

Leitung Veranstaltungsmanagement
T022157979-102

boehne@vdv.de




.lransformation auf der Stralde heil’3t mobility move"

Vom 2. bis 4. April 2025 haben der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen sowie die DEVK
Versicherungen wieder zur zentralen Branchenveranstaltung fiir den straRengebundenen
offentlichen Verkehr nach Berlin eingeladen. Dem Aufruf folgten rund 1500 Teilnehmende
sowie 100 Aussteller, die fiir die Verkehrsbranche etwas bewegen wollen. Auf 5 Bithnen
prasentierten 150 Referentinnen und Referenten ihre Konzepte und Erfahrungen.

.Die mobility move steht fiir einen Wandel, den
wir als Branche gemeinsam gestalten miissen. Wir
fihren in diesen Tagen in Deutschland die Debat-
ten, die die Mobilitat der Zukunft pragen werden.
Der 6ffentliche Verkehr ist kein Luxus, er ist zen-
trale Daseinsvorsorge — und mehr denn je ange-
wiesen auf Verldsslichkeit, Finanzierung und
Fachkrafte”, er6ffnete VDV-Président Ingo Wort-
mann die mobility move am ersten Konferenztag.
Treffender hétte man die Rahmenbedingungen fiir
die Kombination aus Konferenzen und Fachmesse
dieses Jahr wohl kaum beschreiben kénnen.

Bewegt

Inmitten der Koalitionsverhandlungen gab es
genug Gespréchsstoff und viele Chancen, sich tiber
Zukunftsthemen zu unterhalten. Auch wenn die
noch unklare Verkehrspolitik im Hinterkopf mit-
schwang, versammelt die mobility move traditi-
onell Menschen, die trotz solcher Hiirden etwas
voranbringen wollen. Dieser gemeinsame Geist
hat auch 2025 durch die Veranstaltung getragen.
So hatten die Teilnehmenden in der Hauptstadt

die Gelegenheit, wichtige Herausforderungen zu
besprechen und Lésungen zu platzieren. Europa-
ische Vorgaben wie die Clean Vehicles Directive
zwingen die Branche, trotz erschwerter Rahmen-
bedingungen zu handeln. Das ist allen bewusst und
das schweilit zusammen.

Elektrisch

GroRe Einigkeit herrschte dariiber, dass die Zukunft
des stralRengebundenen 6ffentlichen Verkehrs
elektrisch ist — egal ob nur mit Batterie- oder mit
Wasserstoffantrieb. Die ausgestellten Fahrzeuge
und Komponenten lieferten den Beweis, dass die
Marktreife fiir die Elektromobilitét bei Stadtbussen
erreicht ist. Nun geht es technisch vor allem um
die Optimierung der einzelnen Bausteine rund um
den Betrieb: etwa beim Batteriemanagement oder
bei der Einsatzplanung. Dariiber hinaus hat oberste
Prioritat, dass die Unternehmen sukzessive die
Flotten auf umweltfreundliche Antriebe umstellen.
Dafiir wird aufgrund der Zusatzkosten weiterhin
politische Unterstiitzung benétigt.

Autonom

Die braucht es auch, um beim autonomen Fahren
weiterzukommen. Auf der mobility move war
diesbeziiglich nicht nur ein deutlicher techni-
scher Fortschritt, sondern auch ein gesteigertes
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Interesse an fahrerlosem Verkehr zu spiiren. Viele
internationale Impulse haben gezeigt, was bereits
heute mdglich ist. Gerade aufgrund des stetig
wachsenden Mangels an Fahrpersonal und der
Angebotserweiterung auf der letzten Meile wird
dieses Thema weiter Fahrt aufnehmen.

Digital

Egal ob elektrischer Antrieb oder autonom fahren-
des Fahrzeug: Ohne Digitalisierung geht es nicht.
Technologien wie Internet of Things (IoT), Ticke-
ting-Losungen und standardisierte Schnittstellen
verbessern den Zugang und die Zuverlassigkeit fiir
Fahrgéste. Gleichzeitig ermdglichen sie effizientere
Betriebsablédufe. Besonders gefreut haben wir uns
deswegen, dass dieses Jahr der DELFI e. V. mit
seiner Gastkonferenz das Programm bereichert hat.

Menschlich

Doch nicht nur die Technik z&hlt: Menschen blei-
ben das Herzstlick der 6ffentlichen Mobilitéat. Ziel-
gerichtete Schulungen, modernes Recruiting und
die Anpassung an die Erwartungen der jlingeren
Generation sind entscheidend, um die Branche
attraktiv zu halten fiir qualifizierte Fachkréafte.
Deswegen gab es das zweite Mal einen Konferenz-
teil zu diesen Themen. Dieser lieferte auch fiir eher
technikaffine Teilnehmende wertvolle Impulse.

Vernetzt

Auf das in Berlin Gezeigte und Erreichte konnen
wir als Verkehrsbranche dieses Jahr besonders stolz
sein: In vielen Vorgesprachen mit mit Vertreterinnen
und Vertretern der Verkehrsunternehmen und der
Industrie war offensichtlich, dass die unklaren
politischen und finanziellen Rahmenbedingungen
allen zu schaffen machen. Trotzdem ist die mobility
move, im Gegensatz zu anderen Veranstaltungen,
noch einmal gewachsen. Dies sowie das viele posi-
tive Feedback im Anschluss an die Tage in Berlin
bestirken uns in der Annahme, weiter auf dem rich-
tigen Weg zu sein. Unersetzbarer Kern der mobility
move ist und bleibt fiir uns der Austausch mitein-
ander: bei Vortrégen, auf der Fachmesse und an den
Netzwerkabenden. Es gilt: Gemeinsam kénnen wir
fiir die Mobilitit von morgen mehr bewegen!

Martin Schmitz
Geschdftsfiihrer Technik
T 0221 57979-123
schmitz@vdv.de
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Medienresonanz: Prasenz des Branchenverbands bei

Leitthemen weiter gestiegen

2024 war ein Jahr der strategischen Kommunikation: Mit Themenfiihrerschaft beim
D-Ticket, klaren Botschaften zum Schienengiiterverkehr und Fachkraftemangel und hoher

Medienresonanz hat der VDV wirkungsvolle Position bezogen.

2024 hat die Mobilitats- und Verkehrsbranche vor
immense — auch kommunikative - Herausforderun-
gen gestellt — von Finanzierungsfragen iber Perso-
nal- und Digitalisierungsprobleme bis hin zu den
Konsequenzen politischer (Nicht-)Entscheidungen.
Doch es war auch ein Jahr, in dem die Branche be-
wiesen hat, dass sie mit neuen Ideen und groflem
Engagement Antworten auf drédngende Fragen findet.
EswareinJahr,in dem die Verbandskommunikation
mehr denn je zum strategischen Instrument fiir die
gesamte Branche geworden ist — um Sichtbarkeit

zu schaffen, Verstdndnis zu férdern und Haltung zu
zeigen.

Schwerpunktthemen, die die Arbeit des VDV-

Bereichs Kommunikation 2024 geprégt haben

— Deutschland-Ticket: Mit rund 13,5 Mio. Abon-
nements ist es ein Erfolg — aber die finanzielle
Basis bleibt unsicher. Die Branche fordert vehe-
ment Planungssicherheit iber 2025 hinaus.

— Der Schienengiiterverkehr stand massiv unter
Druck: Hohe Trassenpreise und Kiirzungen
gefdhrden die Unternehmen — kommunikativ
wurde das Thema mit Nachdruck adressiert.

— Der Fachkriftemangel wurde 2024 nicht nur
sichtbar, sondern auch sichtbar gemacht. Die
VDV -Arbeitgeberinitiative, die Branchenumfrage,
der Personalkongress und Fachbeitrége brachten
das Thema medienwirksam auf die Agenda.

— Die Gleisanschluss-Charta 2024 mit 97 MaR-
nahmen setzte neue Impulse fiir einen klima-
freundlichen Giiterverkehr und wurde erfolg-
reich 6ffentlich platziert.

— Uber 400 angemeldete Infrastrukturprojekte im
GVFG-Programm unterstreichen die Redlichkeit
der Branche - und die Notwendigkeit héherer Mittel.

— Der neue Branchentreff ,mobility move" mit iiber
1400 Teilnehmenden zeigte eindrucksvoll die
Innovationskraft der Branche - iiber das OPNV-
Kerngeschéft hinaus.

— Die Debatten um die Finanzierung von Bus und
Bahn - von Haushaltskilirzungen bis zur unkla-
ren Mittelverteilung — waren ein zentrales kom-
munikationspolitisches Spielfeld.

— Emotionaler und fachlicher Héhepunkt war
die VDV-Jahrestagung in Diisseldorf unter dem
Leitmotiv ,Menschen im Fokus — Fachkréfte,
Fahrgéste, Vielfalt".

Medienresonanz als strategisches Barometer

Die VDV-Medienresonanzanalyse fiir das zweite
Halbjahr 2024 belegt eindrucksvoll die Position
der Branche im medialen Diskurs. Im Durchschnitt
wurden monatlich 125 originére Beitrdge mit VDV-
Nennung verdffentlicht - redaktionell eigenstén-
dige Beitrédge, die ein hohes MaR an Relevanz und
journalistischer Qualitét belegen. Die quantita-
tiven Daten der Analyse bestatigen die Starke der
VDV-Kommunikation auf breiter medialer Basis:
Die meisten origindren Beitrédge — im Schnitt 4,1
pro Tag — erschienen in Regionalzeitungen (261),
gefolgt von Fachmedien (128) und Leitmedien (114).
Selbstim hart umkampften Segment von TV und
Rundfunk wurde der VDV 75-mal erwédhnt - ein
Indikator fiir mediale Sichtbarkeit auch im Be-
wegtbildjournalismus.

Den richtigen Ton getroffen

Die Medienarbeit des VDV ist geprédgt durch eine
fachliche, neutrale Tonalitdt. Aus Sicht eines Bran-
chen- und Fachverbands ist diese Art der Informa-
tionsvermittlung gegeniiber den Medien deutlich

Medienresonanz VDV im Jahr 2024 (Ausgaben von Print und Paid-Content-Artikel insgesamt)
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Durchschnittswerte zu allen VDV-Erwédhnungen 2024
Origindre Beitrége: eigenstédndige redaktionelle Beitrége
Zahlen gerundet: Tage in 0,5er-Schritten, Monate auf ganze
Tage | Die Tonalitét reicht von -2 bis +2 und steht fiir eine
negative mediale Besprechung oder eine sehr gute; die
Werte dazwischen dienen einer differenzierten Abstufung
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Tonalitatsentwicklung 2024 (gruppiert nach Wochen | Beschriftungsintervall: 14 Tage)

Sonder-VMK. Jahresbilanz 2023 Bilanzierung D-Ticket Preiserhéhungbeim  Einigungauf Preis- Preiserh6hungen
Diskussionum VDV, D-Ticketfiir ~zum einjihrigen Bestehen. D-Ticketab 2025 erhéhungbeim im OPNV geplant;
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Die Tonalitét reicht von -2 bis +2 und steht fiir eine negative
mediale Besprechung oder eine sehr gute; die Werte dazwischen
dienen einer differenzierten Abstufung

erfolgreicher als ein permanent tiberhéhtes und
kritisches Kommentieren. Es geht darum, den
Medien eine ehrliche, fachlich fundierte und wenn
notig auch sachlich-kritische Einordung aus Bran-
chensicht zuliefern, und nicht darum, einfach nur
.der Lauteste” zu sein. Dass diese Art der Kommu-
nikation beiden Zielgruppen, also den Medienver-
treterinnen und Medienvertretern, gut ankommt,
zeigt sich in der Tonalitdtsanalyse im Rahmen der
Medienresonanz. Die durchschnittliche Tonalitét
lagbei+0,38 auf einer Skalavon -2bis +2 — ein
deutlich positives Meinungsbild, auch beikontro-
vers diskutierten Themen.

VDV-Medienspiegel als tégliche Brancheninfo
Der professionell kuratierte VDV -Medienspiegel
entwickelt sich mehr und mehr zum téglichen Info-
dienst fiir die VDV -Mitglieder. Die Offnungsrate des
Medienspiegels liegt konstant bei rund 67 Prozent -
mit besonders starker Resonanz auflerhalb der eige-
nen Organisation. Das zeigt: Die Inhalte treffen und
sie werden wahrgenommen — extern wie intern.

Themen setzen, Meinungsbilder formen

Neben dem Deutschland - Ticket konnte der VDV
weitere Schwerpunkte erfolgreich setzen: Ausbau
und Modernisierung (17,4 Prozent) sowie der Schie-
nengliterverkehr (10,2 Prozent) waren stark vertre-
ten. Gerade beim Thema Schienengiiterverkehr wur-
den politische Fehlentwicklungen mit starker Pra-
senzund klarer Argumentation 6ffentlich gemacht

- etwa rund um das ETCS-Vakuum oder unzurei-
chen-de Infrastrukturinvestitionen. Das Thema
Personal war mit zehn Prozent der Berichterstattung
aufféllig stark — ein klares Zeichen, dass die Kom-
munikationsstrategie Wirkung zeigt. Die Kombina-
tion aus zahlengetriebenen Fachanalysen, Kongres-
senund Arbeitgeberinitiativen schérft das Profil der
Branche als relevanter Arbeitsmarktakteur.

Auch Sicherheitsthemen wie Schwarzfahren,
Ubergriffe oder E-Scooter wurden verstirktin den
Fokus geriickt (flinf Prozent). Beitrdge wie ,Sicher-
heit als Versprechen” oder konkrete Forderungen
an Bund und Lander zur Starkung des Sicherheits-
gefiihls stieBen auf mediale Resonanz.

-2 +2

VDV-Leitthemen 2024 - 2. Halbjahr
(Originére Beitrége)

14,14%

[ | Ausbauund Modernisierung B Sicherheit
B OPNVimlindlichenRaum M E-Busse
B Deutschland-Ticket M Personal
| Schienengiiterverkehr

[ | Sonstiges

Ausbau und Modernisierung: Berichterstattung zu
Projekten im Bereich des Ausbaus der Verkehrsund
Mobilitatsinfrastruktur | Sicherheit: Schwarzfahren,
E-Scooter etc. | Personal: Berichterstattung tiber den
Fachkréftemangelim OPNV sowie Ansitze, dem ent-
gegenzuwirken | Sonstiges: OPNV auf Abruf oder Tests
zum autonomen Fahren

Fazit: sichtbar, relevant, handlungsstark

Die VDV-Kommunikation 2024 war nicht reaktiv,
sondern gestaltend. Sie konnte Themen setzen,
Meinungen prégen und politisch Druck entfalten.
Der VDV steht fiir eine klare Positionierung -
faktenbasiert, l6sungsorientiert und immer im
Sinne der gesamten Branche. Dieser Anspruch ist
von Dauer — auch fiir 2025.

Lars Wagner

Leiter Strategie und Kommunikation,
Pressesprecher

T030399932-14

wagner@vdv.de
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Digitale Kommunikation im Wandel:
Sichtbarkeit und Relevanz

Kiinstliche Intelligenz, sich verdndernde Medienlandschaften und neue Social-Media-
Gewohnheiten prégen die digitale Kommunikation des VDV. Der VDV-Marketingkongress
2024 zeigte auf, wie KI das Marketing und die Kommunikation revolutioniert. Doch die
grofRte Herausforderung bleibt die schwindende Aufmerksamkeitsspanne der Nutzerinnen

und Nutzer.

KI-Experte Bilal
Zafar bei seinem
Auftritt im Cineplex
Miinster — mit der
Keynote ,Kinstliche
Intelligenz - die
Jahrhundert-
Chance"

VDV-Marketingkongress 2024:

KI, Onlinemarketing und Authentizitédt im Fokus
Der VDV-Marketingkongress 2024 in Miinster
stand im Zeichen der kiinstlichen Intelligenz (KI)
und der digitalen Transformation. In einem aus-
verkauften Kinosaal diskutierten rund 180 Teil-
nehmerinnen und Teilnehmer, wie KI das Marke-
ting und die Kommunikation im 6ffentlichen Ver-
kehr revolutionieren kann. Von automatisierten
Text- und Bildgeneratoren bis hin zu KI-basierten
Chatbots reichte die Bandbreite der présentierten
Innovationen.

Besonders eindrucksvoll war die Keynote von Bilal
Zafar, der KI als das ,Internet auf Koks mal 1000"
bezeichnete und die grenzenlosen Moglichkeiten
dieser Technologie aufzeigte. Auch Gunnar Brune,
selbsternannter KI-Evangelist, verdeutlichte die
Potenziale: ,Mehr Geschwindigkeit, mehr Innova-
tion, mehr Effizienz."

~-Chance

Kiinstliche
_Intelligenz

Doch trotz aller Euphorie gab es auch kritische
Stimmen. Datenschutz, ethische Fragen und die
Notwendigkeit einer verantwortungsbewussten
Nutzung miissen weiter diskutiert werden.

Ein weiteres Highlight war der Auftritt von Mar-
tin Binias, besser bekannt als ,Herr Busfahrer”
auf Social Media. Mit seiner authentischen Art
zeigte er, wie Nahbarkeit und Humor helfen, die
offentlichen Verkehrsmittel in ein positives Licht
zu rlicken. Sein Erfolg auf Plattformen wie Tik-
Tok und Instagram unterstreicht die Relevanz
von kreativen und personlichen Inhalten fiir eine
starke Kundenbindung.

Von der Fahrerkabine zur Influencer-Biihne:
authentisches Social-Media-Marketing im OPNV -
Martin Binias alias ,Herr Busfahrer”

Die Diskussionen auf dem Kongress zeigten deut-
lich: Die digitale Kommunikation im 6ffentlichen
Verkehr muss sich weiterentwickeln. Personali-
sierung, Micromoments und zielgerichtetes Mar-
keting sind die Erfolgsfaktoren der Zukunft.
Unternehmen, die es schaffen, ihre Kundinnen
und Kunden punktgenau anzusprechen, werden
sich langfristig durchsetzen.

Relaunch des VDV-0Online-Magazins

Das neue VDV-Online-Magazin ging Anfang 2025
an den Start und setzt auf ein eigensténdiges
Konzept. Statt einer reinen digitalen Ubertragung
des Print-Magazins bietet es nun einen eigenen
Mehrwert: aktuelle und innovative Themen aus
der Branche sowie kurze Formate wie ,Zahlen &
Fakten".

Zudem werden Social-Media-Inhalte und You-
Tube-Beitrége integriert. Dabei bleibt das Print-
Magazin weiterhin fester Bestandteil der VDV-
Kommunikation, doch das Onlineformat setzt neue
Schwerpunkte. Eine bewusste Entscheidung war
es zum Beispiel, Berichterstattungen von Veran-
staltungen oder Nachrichten aus dem Verband, die
bereits auf LinkedIn kommuniziert werden, nicht
erneut im Magazin zu verdffentlichen. So wird
sichergestellt, dass jede Plattform einen eigenen
Mehrwert bietet.

www.vdv-dasmagazin.de
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Die Relevan;
Marketing wird

anders, als Sje

Quelle: SRH 2024

Prof. Dr. Melanie
Diermann, Zu-
kunftsforscherin
und Professorin fur
Marketing, IST-
Hochschule fiir
Management, iiber
die Zukunftstrends
im Onlinemarketing

on KI im Online.
zunenmen (aber
99f. denken ;).

Social Media 2025: die Herausforderung der
kurzen Aufmerksamkeitsspanne

Die Art und Weise, wie Inhalte konsumiert wer-
den, hat sich in den letzten Jahren drastisch ver-
dndert. Die Aufmerksamkeitsspanne der Nutze-
rinnen und Nutzer liegt mittlerweile bei wenigen
Sekunden. Wer nicht innerhalb dieses kurzen
Zeitfensters tiberzeugt, verliert seine Zielgruppe.
Schnelles Scrollen, das Aufnehmen von Inhalten in
Millisekunden, kurze Videosequenzen (max. 15 Sek.)
und priagnante Botschaften sind ein Nutzerverhal-
ten, das dem TikTok-Prinzip folgt. Erfolgsfaktoren
missen neu definiert werden bzw. kénnen kaum
noch definiert werden.

LinkedIn zeigt zudem eine Besonderheit: Hier
interagieren Menschen in ihrer eigenen Bubble -
sie folgen Personen, die sie bereits kennen oder mit
denen sie beruflich in der Branche zu tun haben.
Diese geschlossene Umgebung kann die Wahr-
nehmung von Reichweite und Relevanz verzerren.

e Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
VDV 1806 Followerinnen

1 Monat - &
T ion braucht Verlgsslichkeit - A
-
Zur Bundestagswahl 2025 fordert der Verband Deutscher ... mehr

in Deutschland neu denken! @

VDV Die Verkehrs-
unternehmen

cz0 und 136 weitere Perconen 18 direkt geteilte Beitrige
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Andere Plattformen, wie Instagram, bieten eine
breitere, oft auch unberechenbare und undefinier-
bare Reichweite. Wer es hier schafft, Trends auf-
zugreifen und authentische Inhalte zu liefern,
kann eine groRe Sichtbarkeit erzielen.

Der VDV verfolgt das Ziel, auf vielen relevanten
Kanilen und in Medien seine Themen, Botschaf-
ten und Positionen an seine Zielgruppen (Politik,
Medien, Branche, Offentlichkeit) zu vermitteln, um
stirker wahrgenommen zu werden und sichtbar zu
bleiben. Im Rahmen der Bundestagswahl 2025 hat
der VDV eine eigene Landingpage eingerichtet und
seine zentralen Themen sowie Kernforderungen
uber seine digitalen Kanédle kommuniziert.

Ein bewusster strategischer Schritt war die Ent-
scheidung, die Aktivitdten auf der Plattform X
(ehemals Twitter) seit Juli 2024 ruhen zu lassen.
Die sich verdndernden Algorithmen, die reduzierte
Sichtbarkeit fiir nicht zahlende Unternehmens-
accounts sowie die politische Haltung des Platt-
formbesitzers Elon Musk haben zu dieser Entschei-
dung gefiihrt. Der VDV folgt damit dem Vorgehen
vieler anderer Institutionen wie dem Verteidi-
gungsministerium oder dem Bundesumweltmi-
nisterium.

vobv vdv_verband &
-
emmme Deutschland-Ticket:
E— . . =
e Finanzierung fiir 2025
scheint gesichert!
o2
13,1 Mio. 75%
Menschen mit Abo wollen es dauerhaft
@ im Monat behalten
96% 80%
Zufriedenheit wiirden es
weiterempfehlen
::;U::;l.ssedmbundeawehm VDV Die Verkehrs-
Marktforschung 31.10.2024 unternehmen

Q19 Qs V7 W

@B Gefallt deutschlandticket.de und
weiteren Personen

vdv_verband Deutschlandticket: Ein wichtiges
Signal fiir die Zukunft des OPNV

Rahime Algan

Leiterin Online-Kommunikation/
Offentlichkeitsarbeit

T 030 399932-18

algan@vdv.de
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Eisenbahnpolitik im Zentrum der Verbandskommunikation

Die Eisenbahn stand beim Bund nicht im Zentrum - aber beim Branchenverband.

Trassenpreise:
Wirtschaftlich
untragbare Lage"

Die Eisenbahnpolitik stand im Jahr 2024 im Zen-
trum der Kommunikations- und Pressearbeit des
Branchenverbands VDV. Die Grundsatzdebatte um
die Finanzierung und den Ausbau des Schienen-
netzes, die Auswirkungen von Streiks, die Elek-
trifizierung, die Reaktivierung von Strecken sowie
die wirtschaftliche Belastung der Verkehrsunter-
nehmen préagten die (fach-)6ffentliche Wahrneh-
mung. Mit einer strategisch ausgerichteten Debatte
hat der VDV diese Themen in den Fokus von Politik,
Medien und Offentlichkeit geriickt. Der Verband
konnte sich als maRgebliches Sprachrohr der
Branche positionieren und setzte dabei gezielt auf
eine faktenbasierte, sachliche und kontinuierliche
Kommunikationsstrategie.

Medienresonanzanalyse belegt Erfolg

Die Presse- und Medienarbeit des VDV im Jahr
2024 war von hoher Effektivitdt und Schlagkraft
geprégt. Die kontinuierliche und faktenorientierte
Kommunikation sorgte fiir eine starke Présenz in
den Medien und eine differenzierte Berichterstat-
tung Gber die zentralen Themen der Branche.
Durchschnittlich wurden 4,1 originére Beitrage
pro Tag verdffentlicht, was einer beachtlichen
Medienpréasenz von 1 097 Publikationen pro
Monat im Bereich Print- und Paid-Content zur
Folge hatte. Die Tonalitit der Berichterstattung
lag auf einer Skala von -2 bis +2 bei 0,38 und ver-
deutlicht damit eine iberwiegend positive medi-
ale Wahrnehmung. Dies belegt die hohe Glaub-
wiirdigkeit und Relevanz der VDV-Kommunika-

tion in der 6ffentlichen Debatte, die stets auf eine
hohen Fachlich- und Glaubwiirdigkeit fufit. Die

Reichweite der Kommunikation tiber alle Themen
erstreckte sich tiber verschiedene Medienkanéle:
Uber 260 Beitrige erschienen in Regionalzeitun-
gen, 128 in Fachmedien, 114 in Leitmedien und 75

in TV- und Rundfunkformaten. Diese breite medi-
ale Abdeckung zeigt, dass der VDV nicht nur in
Fachkreisen, sondern auch in der breiten Offent-
lichkeit als die Stimme der Branche wahrgenom-
men wird. Die strategische Nutzung bestehender
Kommunikationskanaile und die klaren, fakten-
basierten Botschaften haben die Medienresonanz
des VDV nachhaltig beeinflusst. Die hohe Zahl
origindrer Beitrédge verstarkt, dass der Verband
mit seinen Themen eigenstdndig Akzente setzt
und nicht nur reaktiv auf politische Entwicklun-
gen arbeitet. Die Presse- und Medienarbeit ist als
wirksames Instrument zur Positionierung des
VDV in der politischen und gesellschaftlichen Dis-
kussion unverzichtbar.

Januar

.Einlangfristiger Streik wiirde nicht nur Fahr-
géste und Giiterkunden betreffen, sondern die
gesamte Branche destabilisieren” - VDV-Prési-
dent Ingo Wortmann. Das Jahr begann mit einer
Warnung des VDV vor den negativen Auswirkun-
gen eines moglichen GDL-Streiks auf den Perso-
nen- und Giiterverkehr. Die Kommunikationsar-
beit verdeutlichte die weitreichenden Konsequen-
zen fiir die gesamte Branche und die Kundinnen
und Kunden der Eisenbahnen. Gleichzeitig riickte
der Verband die drastischen Kiirzungen im Bun-
deshaushalt in den Mittelpunkt der Diskussion.
Besonders der Abbau der Trassenpreisférderung
und der Mittel fiir die E-Bus-Foérderung wurden
als verkehrspolitische Fehlentscheidungen kriti-
siert.

Februar bis Mirz

+Mehr Gleisanschliisse sind der Schliissel, um den
Schienengiiterverkehr zu stdrken und den Wirt-
schaftsstandort Deutschland zukunftsfdhig zu
machen” - VDV-Vizepréasident Joachim Berends.
Der VDV iiberreichte mit 56 weiteren Organisati-
onen die aktualisierte Gleisanschluss-Charta an
den Bund. In der Pressearbeit wurde betont, dass
moderne und kundennahe Zugangsstellen ent-
scheidend fiir eine Verlagerung des Gliterverkehrs
auf die Schiene sind. Zudem kritisierte der Ver-
band die geplante Erh6hung der Trassenpreise, die
zahlreiche Unternehmen an den Rand ihrer wirt-
schaftlichen Existenz bringen wiirde, ungewohnt
scharf und mit sichtbarer Wirkung.

April bis Mai

.Ohne eine verlédssliche Finanzierung kénnen wir
die dringend bendtigte Modernisierung der Infra-
struktur und den Ausbau des Angebots nicht
vorantreiben” - VDV-Président Ingo Wortmann.
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it der DB -

Gemeinsam mit Dritten forderte der VDV mehr
Tempo bei der Elektrifizierung des Schienennet-
zes. Blirokratieabbau und kosteneffiziente Ober-
leitungssysteme standen im Mittelpunkt der Kom-
munikationsarbeit. Parallel dazu wurden vor der
VDV-Jahrestagung die dramatische Finanzlage der
Verkehrsunternehmen und der wachsende Fach-
kraftemangel thematisiert. Der Verband présen-
tierte sich als engagierte Stimme der Branche und
setzte sich fiir eine nachhaltige Finanzierung des
offentlichen Verkehrs ein.

limafreundlich 2ur UEFA EURO 2024

EURO 24: ,Erfolg-
reich, aber am Limit"

Juni bis Juli

.Die EM hat gezeigt, dass wir am Limit sind" -
VDV-Président Ingo Wortmann. Die EURO 2024
stellte die Branche vor enorme Herausforderungen.
Der VDV zog eine differenzierte Bilanz: Wahrend
die Verkehrsunternehmen ihr Bestes gaben, um
die Mobilitét sicherzustellen, zeigte das Turnier
auch die Grenzen der aktuellen Infrastruktur auf.
Die Kommunikation des Verbands fokussierte sich
auf die Notwendigkeit umfassender Investitionen
und die Anerkennung der Leistung der OPNV-
Beschaftigten. Gleichzeitig wurde die beginnende
Korridorsanierung als Chance, aber auch als Belas-
tung fir die Unternehmen kommuniziert.

August bis September

.Wenn es so weitergeht, dann fahren wir den
Schienengiiterverkehr in Deutschland wirtschaft-
lich vor die Wand!" - VDV-Vizepréasident Joachim
Berends. Der VDV warnte erneut vor einem dro-
henden Unternehmenssterben im Schienengtiter-
verkehr und betonte die dringende Notwendigkeit
einer langfristigen Finanzierungsperspektive. Die
Veroffentlichung der zehnten MalRinahmenliste
zur Verbesserung des Schienennetzes unterstrich
den kontinuierlichen Einsatz des VDV fiir ein leis-
tungsfédhiges Bundesschienennetz. Gleichzeitig
stellte der Branchenverband konstruktiv zwei
alternative Modelle fiir eine Reform des Trassen-
preissystems vor, um die wirtschaftliche Belas-
tung der Eisenbahnen zu reduzieren.

Politik und Kommunikation: Interne Kommunikation

Oktober bis Dezember

Verkehrspolitische Stabilitit ist essenziell - ohne
langfristige Finanzierung geraten die Unterneh-
men in eine wirtschaftlich untragbare Lage” -
VDV-Président Ingo Wortmann. In Zusammen-
arbeit mit Dritten legte der VDV eine umfassende
Liste mit Reaktivierungsvorschlégen fiir stillge-
legte Strecken vor. In der Kommunikationsarbeit
wurde das enorme Potenzial fiir die Wiederanbin-
dung zahlreicher Stddte und Regionen betont. Der
Verband setzte sich zudem gegen eine zu weit-
reichende Entwidmung von Bahnflidchen ein und
forderte eine verstérkte Vegetationspflege, um
Betriebsstérungen zu vermeiden. Die Jahreskom-
munikation schloss mit der Forderung nach ver-
kehrspolitischer Stabilitdt und der Mahnung, dass
Kirzungen im Schienenbereich die Wettbewerbs-
fahigkeit der Branche gefédhrden.

Eisenbahn stets Leitthema beim VDV

Der VDV hat 2024 durch eine klare, faktenbasierte
und strategische Kommunikationsarbeit zentrale
verkehrspolitische Themen geprégt. Die Eisen-
bahnpolitik, die Finanzierung des Schienen- und
Nahverkehrs sowie die Herausforderungen im
Fachkraftebereich standen im Mittelpunkt. Mit
fundierten Stellungnahmen, gezielten Medien-
kampagnen und politischen Initiativen konnte der
Verband seine Rolle als fiihrender Branchenver-
treter festigen und wichtige Debatten mafRgeblich
beeinflussen. Die Kommunikation wird auch 2025
ein entscheidendes Instrument sein, um die Inte-
ressen der Branche gegeniiber Politik, Medien und
Offentlichkeit wirksam zu vertreten.

Eike Arnold

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

arnold@vdv.de
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Verbandspolitische Arbeit in der Ausnahmesituation

Die verbandspolitische Arbeit war 2024/25 vor allem von der Begleitung der Beratungen
iber den Umgang mit den Folgen von Coronapandemie, Energiekrise und Inflation, des
Infrastrukturzustands sowie der in Rekordzeit auf Strafle und Schiene gebrachten 9-Euro-
und Deutschland-Tickets geprégt, die die Branche in eine andauernde Ausnahmesituation
gebracht haben. Eine besondere Herausforderung stellte schlief3lich auch die vorzeitige
Auflésung des 20. Deutschen Bundestags dar. Viele wichtige verkehrspolitische Initiativen
konnten dadurch nicht mehr auf den Weg gebracht werden.

Teilnehmende am
1. VDV-Netzwerk-
forum ,Public
Affairs"in Berlin

VDV-Netzwerkforum ,Public Affairs”

Welche Folgen hohe Energiekosten, fehlende Bau-
kostenzuschiisse fiir Sanierung oder Ausbau der
Infrastruktur oder Liicken bei der OPNV-Finan-
zierung fiir Busse und Bahnen haben, wurde
2024/25 unter anderem beim neuen VDV-Netz-
werkforum ,Public Affairs” thematisiert, zu dem
das VDV-Hauptstadtbiiro im Sommer 2024 erst-
malig nach Berlin eingeladen hat. Rund 20 Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter aus VDV-Mitglieds-
unternehmen, die auf Bundesebene, bei der EU
oder in den Landern die verkehrs- und finanz-
politische Arbeit begleiten, haben teilgenommen.

Teil des zweitdgigen Programms waren Gespriche
mit Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern aus Bundes-
tagsfraktionen, Landesvertretungen beim Bund
und Bundesministerien. Aber auch der praktische
Teil kam nicht zu kurz: Eine gemeinsame Besich-
tigung des BVG-Betriebshofs Indira-Gandhi-
Stralle, Deutschlands grétem E-Bus-Hof, war
ein Hohepunkt.

Ziel des neuen Netzwerkforums ist die Verbes-
serung des inhaltlichen und persénlichen Aus-
tauschs der steigenden Zahl der Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter, die im Bereich Public Affairs bei
OPNV-Unternehmen, Verbiinden sowie bei Eisen-
bahnverkehrs- und -infrastrukturunternehmen
arbeiten. So wurde verabredet, dass das neue
Netzwerk wachsen soll.

Der VDV zu Gast auf Parteitagen und Fachkonfe-
renzen der Bundesparteien

Die zahlreichen Parteitage und Fachkonferenzen,
bei denen der VDV oft mit Infostdnden dabei ist,
standen wiederum unter einem anderen Fokus -

dem Bruch der ,Ampelkoalition”. Die Frage, welche
Schwerpunkte fiir eine bessere Starkung von
OPNV und Eisenbahnverkehr in einer neuen
Legislaturperiode gesetzt werden miissen, domi-
nierte viele Gespréche.

@ app.vdv.de

Dr. Robert Habeck MdB, Bundesminister fiir Wirtschaft
und Klimaschutz, im Gespréch mit Norbert Mauren bei
der 50. Bundesdelegiertenkonferenz von B'90/Die
Griinen in Wiesbaden

Beim Thema Eisenbahnverkehr interessierten vor
allem die VDV-Vorschlége fiir eine neue Trassen-
preissystematik. Die Kirzungen bei der Elektro-
busférderung und die ungekléarte, langfristige
Finanzierungsperspektive fiir das Deutschland-
Ticket waren wiederum Gesprachsthema, wenn
OPNV-Fragen im Mittelpunkt standen.

Norbert Mauren

Leiter Politische Planung,
Bund-Ldnder-Koordinierung
T 030 399932-17
mauren@vdv.de
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Unterstitzung so wichtig wie nie: Mit neuen Kooperationen
baut die VDV-Arbeitgeberinitiative ihr Angebotsportfolio
weiter aus

Die VDV-Arbeitgeberinitiative versteht sich als ,Losungsbringerin” und nimmt beim Ausbau
der Angebote die zentralen Handlungsfelder Personalgewinnung, -bindung und Verbesserung
der Gesundheitsquote in den Fokus. Das Ziel: starke Partner fiir die Mitgliedsunternehmen
finden und iiber Kooperationen (Kosten-)Vorteile fiir alle erzielen.

Arbeitskriftemangel im Verkehrssektor:

eine wachsende Herausforderung

Der Arbeitskraftemangel in Deutschland wirkt
sich bereits auf viele Branchen und auf unseren
Alltag aus. Das spiiren wir durch lange Wartezei-
ten, steigende Unzuverlédssigkeit und sinkende
Qualitét bei der Inanspruchnahme von Dienst-
leistungen. Unsere Branche ist hierbei keine Aus-
nahme. Die weiterhin angespannte Personalsi-
tuation in den Verkehrsunternehmen wirkt sich
stellenweise massiv auf den Betriebsablauf aus.
Fahrgéste werden unzufrieden, das Personal ist
zunehmend gefordert und belastet. Als Branche
miissen wir innovative Lésungen finden, etwa
durch verbesserte Arbeitsbedingungen und Aus-
bildungsoffensiven, um den steigenden Anfor-
derungen gerecht zu werden. Das Spannungsfeld
zwischen Fachkrédftemangel und wachsendem
Bedarf erfordert kreative Strategien, um die Mobi-
litdt der Zukunft sicherzustellen und den Service
aufrechtzuerhalten. Die VDV-Arbeitgeberinitia-
tive ist hierfiir seit 2019 als ,Lésungsbringerin”
fir die Mitgliedsunternehmen unterstiitzend
aktiv.

Neue Kooperationen erweitern das vielseitige
Angebotsportfolio der Arbeitgeberinitiative
Durch neue Partnerschaften hat die VDV-Arbeit-
geberinitiative den teilnehmenden Mitgliedsunter-
nehmen weitere attraktive Kooperationen bieten
koénnen. Der Fokus bei der Wahl der Kooperations-
partner lag hierbei auf zielgruppengerechtem Rec-
ruiting und BindungsmafRnahmen, z.B. durch die
Verbesserung der Gesundheit.

Nachwuchsgewinnung im Fokus

Mit Ausbildung.de hat die Initiative einen Partner
gewonnen, der als fithrende Plattform fiir Ausbil-
dungsplatzvermittlung und Karriereberatung gilt.
Diese Plattform bietet jungen Menschen eine klare
Orientierung bei der Wahl ihres beruflichen Wer-
degangs und unterstiitzt Unternehmen dabei, die
passenden Auszubildenden zu finden. Die Zusam-
menarbeit mit Ausbildung.de eréffnet den Mit-
gliedsunternehmen der VDV-Arbeitgeberinitiative
eine effiziente Mdglichkeit, ihre Ausbildungs-
platze gezielt zu besetzen und durch die Koopera-
tion von einer starkeren Reichweite ihrer Ausbil-
dungsangebote zu profitieren.

Politik und Kommunikation: Arbeitgeberinitiative

StudySmarter unterstiitzt Studierende mit maf3-
geschneiderten Lernmethoden und digitalen Tools,
um sich optimal auf Priifungen vorzubereiten. Fiir
Unternehmen bietet die Plattform eine wertvolle
Gelegenheit, talentierte Studierende in der ent-
scheidenden Phase ihrer beruflichen Orientierung
anzusprechen. In dieser Phase kénnen Unterneh-
men ihre Arbeitgebermarke gezielt positionieren
und den Kontakt zu potenziellen Nachwuchskraf-
ten aufbauen.

Die Kooperationen mit Ausbildung.de und Study-
Smarter ermoéglichen es den Mitgliedsunternehmen
der VDV-Arbeitgeberinitiative, frithzeitig mit zu-
kiinftigen Fachkréften in Kontakt zu treten und
ihre Rekrutierungsstrategien zu optimieren - eine
wertvolle Investition in die Nachwuchsférderung.

Gesundheitsférderung im Fokus

Die Kooperation mit BetterDoc bietet Verkehrsun-
ternehmen die Moglichkeit, mit einem der fiihren-
den Unternehmen im Bereich der Gesundheitsbe-
ratung zusammenzuarbeiten. Sie unterstiitzen die
Mitarbeitenden der Unternehmen individuell bei
der Suche nach den besten medizinischen Fach-
kraften. Durch den direkten Zugang zu einer
breiten Auswahl an spezialisierten Arztinnen
und Arzten sowie Kliniken hilft BetterDoc, die
Gesundheitsversorgung im Unternehmen zu opti-
mieren und Mitarbeitende schnell und zielgerich-
tet mit den richtigen Expertinnen und Experten
zusammenzubringen. Ziel der Kooperation mit
BetterDoc ist es, dass Unternehmen ihren Mitar-
beitenden mafRgeschneiderte Gesundheitslésun-
gen anbieten konnen, die nicht nur die Gesund-
heit der Mitarbeitenden férdern, sondern auch zur
Steigerung ihrer Zufriedenheit und Motivation
beitragen.

Lisa Gadomski
VDV-Arbeitgeberinitiative
T 030 4020309-66
gadomski@vdv.de
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Von Fuhrerschein bis Fahrgastrechte: Neue europaische
Gesetzesinitiativen bieten Chancen und Risiken fiur den

offentlichen Verkehr

Das Jahr 2024 stand ganz im Zeichen der Europawahl und der Neukonstitution der Euro-
paischen Kommission. Vor und nach der Wahl ging die legislative und beratende Arbeit in
Briissel weiter und bringt neue Moglichkeiten und Herausforderungen fiir die Verkehrs-

unternehmen und Verbtiinde.

Nur selten kommt es vor, dass noch im letzten
Moment — bei der Plenarabstimmung des Europa-
parlaments — wichtige Anderungen in einem euro-
péischen Gesetzestext durchgebracht werden.
Gelungen ist dies dem VDV und UITP im Februar
2024 bei der Uberarbeitung der européischen Fiih-
rerscheinrichtlinie. Der Verkehrsausschuss wollte
mit dem Ziel, die Sicherheit im Stralenverkehr zu
erhohen, europaweit das Mindestalter zum Fahren
von Linienbussen auf 19 Jahre festlegen — was fir
deutsche Unternehmen das Anwerben und Aus-
bilden jiingerer Fahrerinnen und Fahrer erschwert
hatte. Nach intensiven Gesprachen mit mehreren
politischen Gruppen konnte jedoch ein Anderungs-
antrag im Plenum eingebracht werden, um den Be-
richt des Verkehrsausschusses abzuédndern — mit
Erfolg! So wurde die Méglichkeit fiir Unternehmen
erhalten, professionelle Busfahrerinnen und Bus-
fahrer mit entsprechender Ausbildung schon ab 18
Jahren auf Linien bis 50 km einzu-setzen, sofern
der Mitgliedstaat dies in seinem Hoheitsgebiet
erlaubt. Da die Mitgliedstaaten in der Ratsposition
ebenfalls diese Moglichkeit erhalten wollen, hélt der
VDV es fiir wahrscheinlich, dass sich diese Rege-
lung auch im Trilog durchsetzen wird. Der finale
Text dieser Richtlinie wird im Laufe dieses Jahres
beschlossen.

Europa nach der Wahl

Nach der Europawahl im Juni 2024 dauerte es bei-
nahe sechs Monate, bis die neue EU-Kommission
fir die Jahre 2024 bis 2029 im Amt bestatigt wurde.
Kommissionsprasidentin von der Leyen hatte be-
reits im Juli 2024 mit einer Rede vor dem Europa-
parlament ihre politischen Leitlinien vorgestellt; fiir
die Eisenbahnbranche kiindigte sie die europaweite
Regulierung des digitalen Vertriebs an.

Der neue Kommissar fiir nachhaltigen Verkehr
und Tourismus ist Apostolos Tzitzikostas aus
Griechenland: Ein Regionalpolitiker, der zuvor im
Europédischen Ausschuss der Regionen gesessen
hatte. Zu den Projekten, die er im Auftrag der EU-
Kommission initiieren soll, zdhlen neben Plédnen
zur Rettung der Automobilindustrie und zur wei-
teren Digitalisierung der Verkehrsbranche auch
die Vollendung des TEN-V-Netzes und die Erar-
beitung eines Plans fiir ein ambitioniertes euro-
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paisches Hochgeschwindigkeitsschienennetz. An
der Elektrifizierung des Landverkehrs wird wei-
tergearbeitet und ein Investitionsplan fiir nach-
haltigen Verkehr soll Finanzstrome in saubere
Technologien lenken.

Vom européischen Green Deal, der die Politik der
vergangenen fiinf Jahre bestimmt hat, ist derzeit in
Briissel nur wenig die Rede. Kommunikativ an die
erste Stelle tritt der Clean Industrial Deal, der die
Wettbewerbsfahigkeit der européischen Industrie
férdern soll. Dieser Umstand sollte jedoch nicht
dartber hinwegtduschen, dass die zuvor beschlos-
senen rechtlichen Vorgaben weiterhin umzusetzen
sind und das Ziel der Klimaneutralitét bis 2050
Bestand hat.

Im November 2024 lud der VDV anlésslich des in
Briissel tagenden Prasidiums zu einem politischen
Empfang samt Abendessen ein, das gut besucht
war. Ziel der Veranstaltung war es, auf aktuelle
Herausforderungen und Entwicklungen in der
Branche hinzuweisen und einen konstruktiven
Dialog zwischen Branchenvertreterinnen und
Branchenvertretern sowie EU-Politikerinnen und
EU-Politikern zu erméglichen. Dieser Dialog wird
in den folgenden Jahren in Briissel fortgefiihrt.

VDV-Abendessen in Briissel, November 2024

Was beschiéftigt uns 2025?

Mit dem bereits Ende 2023 vorgelegten Entwurf
einer européischen Verordnung iber Fahr- bzw.
Fluggastrechte im Zusammenhang mit multimodalen



Reisen setzen sich aktuell die neuen Abgeord-
neten im Européischen Parlament auseinander.
Das Gesetz zielt darauf ab, die Fahrgéste auch

bei Reisen mit mehr als einem Verkehrstréger
(z.B. Flugzeug und Eisenbahn) bestmdglich zu
schiitzen. Allerdings geht die Kommission dabei
tber das aktuelle Niveau der Fahrgastrechte
hinaus. Auerdem ist der Anwendungsbereich
nicht klar definiert — mit der Folge, dass die Ver-
ordnung, die eigentlich auf den Fernverkehr zuge-
schnitten ist, auch fiir den (multimodalen) OPNV
gelten konnte. Diese Bedenken haben der VDV und
die UITP in Briissel platziert und werben bei den
Entscheidungstragerinnen und Entscheidungs-
tragern um Anderung der entsprechenden Passa-
gen. Der Gesetzesentwurf befindet sich in Rat und
Parlament in erster Lesung und konnte frithestens
Ende 2025 beschlossen werden.

Im Jahr 2025 bereitet die EU-Kommission ihren
mehrjahrigen Finanzrahmen (MFR) fiir die Jahre
2028 bis 2034 vor. Noch gibt es keine offiziellen
Entwiirfe, doch steht eine Restrukturierung der
Fordertopfe im Raum, die dazu fihren konnte,
dassu.a. die CEF (Connecting Europe Facility) und
die AFIF (Alternative Fuels Infrastructure Facility)
zukiinftig starker durch die jeweiligen Mitglied-
staaten geprégt wiirden und sogar durch diese
verwaltet werden koénnten. Ein wichtiges Anlie-
gen der Branche ist, flir den Eisenbahnverkehr
sowie fiir die Okologisierung und Digitalisierung
des Verkehrs ausreichend Mittel im EU-Budget
festzuschreiben, um die ambitionierten Verlage-
rungs- und Dekarbonisierungsziele der EU zu
erreichen.

Aktuell verdient auch die 2023 verabschiedete
EU-Verordnung zur Einrichtung eines Klima-
Sozialfonds erneut Beachtung: Der Fonds, der

fiir die Jahre 2026 bis 2032 rund 86,7 Mrd. Euro
beinhalten diirfte, soll Birgerinnen und Biirger
sowie Kleinstunternehmen finanziell unterstiitzen,
die im Zuge der Ausweitung des europdischen
Emissionshandelssystems (ETS2) auf die Berei-
che Gebdude und Verkehr von ,Energiearmut”
und/oder ,Mobilitdtsarmut” betroffen sein kénn-
ten. Das Gesetz sieht u.a. den Ausbau der emis-
sionsarmen 6ffentlichen Mobilitdt vor — was in
der Européaischen Kommission sowohl von der
DG MOVE als auch von der DG CLIMA ausdriick-
lich begriifit wird. Bis Ende Juni 2025 miissen
die Mitgliedstaaten ihre eigenen Klima-Sozial-
pléne erstellen, die MalRnahmen zur Umsetzung
des Klima-Sozialfonds enthalten. Der VDV hat
die Bundesregierung daher schriftlich um die
Bertiicksichtigung des 6ffentlichen Verkehrsim
deutschen Klima-Sozialplan gebeten und dartiiber
hinaus Gespréche zur konkreten Ausgestaltung
angeboten.

Nachdem Kommissionsprésidentin von der Leyen
die EU-Initiative zur Regulierung des digitalen
Vertriebs so prominent angekiindigt hatte (s.0.),

laufen seit Herbst 2024 die Vorbereitungen fiir
eine Neuauflage der Gesetzgebung tiber multimo-
dale digitale Mobilitétsdienste (MDMS), die 2023
gestoppt und auf unbestimmte Zeit verschoben
wurde. Inzwischen wurde bekannt, dass es statt
eines Gesetzesvorschlags drei Gesetze geben soll:
eine Verordnung iber das einfache digitale Buchen
und Ticketing im Eisenbahnverkehr (SDBTR), eine
Regulierung der Vertriebsplattformen (MDMS)
sowie Anpassungen an die europdischen Fahr-
gastrechteverordnungen. Der VDV sowie seine
europdischen Dachverbdnde CER und UITP verfol-
gen die Entwicklungen sehr eng und bringen sich
mit ihren politischen Positionen und ihrer Fach-
expertise ein. Mit der Vorlage der Gesetzesvor-
schldge wird frithestens im Herbst 2025 gerechnet.

AnnikaDegen

Leiterin VDV-Europabiiro Briissel
T 015122427724

degen@vdv.de
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Finf Jahre VDV New Mobility Forum -
gemeinsam gestalten wir den Mobilitatswandel

Auf der Jahrestagung 2024 feierte das VDV New Mobility Forum sein fiinfjdhriges Jubildum.
Das Thema war: die Zukunft neuer Mobilitdtsdienstleistungen und des 6ffentlichen Verkehrs
zwischen Gemeinwohl und Wirtschaftlichkeit.

Es gibt noch viel Bewegung im Bereich der neuen
Mobilit4t: Ubernahmen und Geschiftsfeldwechsel,
neue Akteure und neue Projekte.

Allerdings wachsen auch hier die Baume nicht in
den Himmel - alle Beteiligten suchen nach wirt-
schaftlich tragfdhigen Lésungen. So auch auf dem
Treffen des VDV New Mobility Forums anlésslich
der Jahrestagung in Diisseldorf.

Kooperation als Notwendigkeit

Der wissenschaftliche Leiter der M-Five GmbH,

Dr. Wolfgang Schade, zeigte in seinem Impulsvor-
trag verschiedene Entwicklungsszenarien auf, wie
der OPNV und die Akteure der neuen Mobilitéit zum
Wohle des Klimaschutzes kooperieren kénnen.

Neu war der Ansatz, den Ausbau der integrierten

Verkehrsangebote auf die ,Umsteigewilligen” zu

konzentrieren. Dazu zeigte er mégliche flankie-

rende Finanzierungsinstrumente und die entspre-

chenden Akteure auf:

— Konsequentes Bewohnerparken in stddtischen
Bereichen (Kommunen)

— Einfiihrung Arbeitgeberabgabe zur Finanzie-
rung des OPNV (Kommunen, Lander)

— Erhéhung des CO,-Preises, der Energiesteuern
auf Kraftstoff oder der Kfz-Steuer (Bund)

— Einfiihrung Pkw-Maut (BAB, Bund), City-Maut
(Kommunen, Bund)

— Indirekt: Steuerfreiheit Mobilitdtsbudget fir
neue Mobilitidtsdienstleistungen (Bund)

Zudem konnten optional buchbare Bausteine fiir
Mikromobilitét, Carsharing und On-Demand-
Mobilitat das Tarifangebot ergénzen.

Die Zukunft von On-Demand

In der ersten Panel-Diskussion wurde unter Mode-
ration von Alexander Méller die nachhaltige Finan-
zierung von On-Demand-Verkehren thematisiert.
Hier zeigte sich Einigkeit zwischen Udo Sieverding
(Ministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Ver-
kehr des Landes NRW), Jan Lidtke (Via Mobility)
und Bianca Koénecke (DB Regio AG), dass ein Uber-
gang von der bisherigen Projektfinanzierung zu
einer langfristigen integrierten Finanzierung und
Planung von Linien- und Linienbedarfsverkehr
gefunden werden muss. Dabei miissen die Aspekte
der Daseinsvorsorge und der Verkehrswende bzw.
des Klimaschutzes gemeinsam gedacht werden.

Die Zukunft von E-Scooter und Co.

Finf Jahre ist auch die Elektrokleinstfahrzeuge-
Verordnung alt. Ein Grund, um unter der Modera-
tion von Martin Schmitz mit Ascan Egerer, Beige-
ordneter fiir Mobilitit der Stadt K6ln, und Christine
Wenzel, Director Public Policy von TIER Mobility,
iiber die gesellschaftliche Akzeptanz von und den
klugen Umgang mit E-Scootern zu diskutieren.

In Kéln wurde bspw. ein ,Qualitdtsagreement”

zwischen der Stadt und den Anbietern von Roller-

und Fahrradverleihsystemen getroffen. Durch die

Qualitdtsstandards und Vorgaben werden z. B. im

Konsens erreicht, dass

— keine Abstellung in stéddtebaulich sensiblen
Bereichen erfolgt,

— die Fahrrader/Elektro-Tretroller so stehen,
dass der flieflende Verkehr und FuRgéngerinnen
und Fullgédnger nicht behindert werden und
Gehwegbreiten von mindestens 2 m freigehalten
werden und

—in Grlinanlagen die Ausleihe nicht beendet
werden darf.

Durch die Verpflichtung der Anbieter, fiir die
Einhaltung dieser Regelungen zu sorgen, wird
im Konsens vermieden, dass es zu ungewollten
Erscheinungsformen und Gefahren kommt, die
wiederum andere Stéddte dazu bewegt haben, den
Verleih von E-Scootern einzuschranken.

Mikromobilitét stirkt den Umweltverbund

Was stadtebaulich den E-Scootern nutzt, sind
gute Fahrradwege, eigene Fahrspuren und umge-
wandelte Parkpléatze sowie Superblocks wie in
Barcelona. Ein Infrastrukturumbau, der die Domi-
nanz des Autoverkehrs zurlickdréngt, nutzt auch
der Nahmobilitdat und dem Umweltverbund - und
damit dem OPNV.

Im VDV New Mobility Forum werden auch in
Zukunft solche Win-win-Lésungen der multi-
modalen Mobilitdt diskutiert und zur Umsetzung
empfohlen werden.

Dr.Till Ackermann

Volkswirtschaft und Business Development
T1022157979-110

ackermann@vdv.de
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Evaluation des Deutschland-Tickets umfasste die grofite
Marktforschung fiir eine Preismallnahme im OPNV

Der Preis des Deutschland-Tickets fiir 2025 wurde politisch entschieden und orientierte sich
an der Mallgabe, dass die vorher festgelegten Ausgleichsmittel bis Ende 2025 ausreichen
sollten. Eine umfassende Preis- und Tarifforschung unterstiitzte den Beschluss.

Der VDV wurde vor Einfiihrung des Deutschland-
Tickets vom Bund und von den Landern mit der
Evaluation beauftragt. Die begleitende Arbeits-
gruppe nutzte das vorhandene Know-how, um

die anstehende Entscheidung iiber den Preis des
Deutschland-Tickets fiir 2025 durch eine Tariffor-
schung zu untermauern.

Ein Konsortium um die Marktforscherinnen und
Marktforscher von rc mit Unterstiitzung der Kon-
zernmarktforschung der DB AG und des VDV iiber-
nahm den Auftrag.

Bundesweite Reprisentativerhebung

Uber 20000 Menschen, darunter mehr als 8700
Besitzerinnen und Besitzer eines Deutschland-
Tickets, wurden im Sommer 2024 online inter-
viewt. Die Befragten konnten zunéchst spontan
auf eine moégliche Preiserh6hung reagieren.
Anschlielend wurden ihnen realistische, auf ihre
personliche Situation bezogene Entscheidungs-
szenarien fiir ihre zukiinftige Verkehrsmittel- und
Ticketnutzung vorgelegt. Dadurch konnten valide
rationale Entscheidungen erfasst werden, die z.B.
die spontane emotionale Ablehnung von Preisstei-
gerungen revidierten.

Wo liegt der optimale Preis des D-Tickets?

Bei einem gleichbleibenden Preis von 49 Euro wiir-
den 2025 pro Monat im Durchschnitt voraussicht-
lich rund 14 Mio. Menschen das D-Ticket nutzen.
Fir den Gesamtzeitraum von 2023 bis 2025 ergédbe
sich dabei unter Beriicksichtigung von Risiken und
Vertriebsprovisionen ein Einnahmendefizit, das
durch den von Bund und Landern zur Verfiigung
gestellten Ausgleichsbetrag von 9 Mrd. Euro nicht
vollstédndig abgedeckt wére. Da bei Bund und Lan-
dern keine Bereitschaft bestand, die Ausgleichs-
summe anzupassen, musste eine Preiserhéhung fiir
das Jahr 2025 erfolgen. Dabei wurde ein Optimum
zwischen Mehrumsatz und méglichst geringen
Kundenverlusten gesucht. Das Ergebnis der Preis-
forschung ist, dass dieser optimale Bereich zwi-
schen 54 Euro und 59 Euro liegt, denn dort gehen
damit je Euro Preiserh6hung nur knapp halb so
viele Kundinnen und Kunden verloren wie im
Bereich zwischen 49 Euro und 54 Euro. Gleichzeitig
erhoht sich der prognostizierte OPNV-Umsatz bei
einer Preiserh6hung von 54 Euro auf 59 Euro um
zusétzliche 593 Mio. Euro und damit mehr als im
Bereich von 49 Euro auf 54 Euro mit einem erwar-
teten Zusatzerlds von 488 Mio. Euro.
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Preiserh6hungen bringen Mehreinnahmen

Der beschlossene Preis von 58 Euro befindet sich
somit genau in dem wirtschaftlich fiir eine Preis-
erhéhung besonders glinstigen Korridor und deckt
das Risiko des erwarteten Fehlbetrags vollstdndig ab.
Auf Basis der Berechnungen der rc-Studie werden
durch die Preiserh6hung voraussichtlich ca. 10 Pro-
zent weniger Deutschland -Tickets pro Monat ver-
kauft werden. Die bisherigen Nutzerinnen und
Nutzer des Deutschland-Tickets wechseln dabei
hauptséchlich in das Restsortiment, sodass nur
etwa 1,4 Prozent Fahrten im OPNV verloren gehen
werden.

Ein Ende des D-Tickets lie8e ein Defizit zuriick
Die rc-Studie untersuchte zudem weitere hypo-
thetische Szenarien, dabei unter anderem die Wir-
kung, falls das Deutschland-Ticket 2025 nicht mehr
angeboten worden wire. Bei einer Abschaffung des
Deutschland - Tickets wiirden im OPNV-System
zwar Mehreinnahmen von 2,11 Mrd. Euro erzeugt
werden. Dieser Betrag wire jedoch nicht ausrei-
chend, um die zuvor durch das Deutschland-Ticket
verlorenen Mindereinnahmen dauerhaft auszuglei-
chen.

Ausgehend von einem bestehenden Ausgleichsbe-
darf fiir 2025 (ohne Ubertrag aus 2023/24) in Héhe
von 3,98 Mrd. Euro bei einem Preis von 49 Euro
verbliebe bei Abschaffung des Deutschland-Tickets
immer noch ein Ausgleichsbedarf von prognosti-
zierten 1,87 Mrd. Euro. Zudem wiirden in diesem
Szenario etwa 10 Prozent aller OPNV -Fahrten ver-
loren gehen. Der bei einer hypothetischen Abschaf-
fung verbleibende Ausgleichsbedarf wire sogar
hoher als bei einer Preiserhéhung des Deutschland -
Tickets auf 74 Euro oder 79 Euro. Jedoch kénnen
auch diese beiden Szenarien den Ausgleichsbedarf
im System nicht ann&hernd decken. Bei 74 Euro
verbliebe 2025 ein Ausgleichsbedarf (chne Ubertrag
aus 2023/24) von 1,59 Mrd. Euro, bei 79 Euro immer
noch 1,16 Mrd. Euro. Die im Rahmen der Evaluation
durchgefiihrte Preisforschung ist ein gutes Beispiel,
wie durch Marktforschung die Steuerung der
Ertrége und Ausgleichszahlungen fiir die Zukunft
risikodrmer gestaltet werden kann.

Dr.TillAckermann

Volkswirtschaft und Business Development
T1022157979-110

ackermann@vdv.de
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Stromsteuer des 6ffentlichen Personen- und
Schienenverkehrs — wo bleibt Deutschland?

Seit der Verabschiedung des ersten Klimaschutzgesetzes 2019 und dessen Novellierung
im vergangenen Jahr verharrt Deutschland im Bereich des 6ffentlichen Personen- und
Schienenverkehrs auf dem héchsten Stromsteuersatz in Europa. Wie lange noch?

Finf Jahre nach der Verabschiedung des ersten
Klimaschutzgesetzes und ein Jahr nach dessen
Novellierung muss eine erntichternde Bilanz
gezogen werden: Die fiir den 6ffentlichen Per-
sonen- und Schienenverkehr vielversprechend
begonnene 6kologische Steuerreform (VDV-Jah-
resbericht Steuern 2020) zur Erreichung der
Klimaschutzziele 2030 stagniert schon zu lange.

In Italien wurde sogar zum 01.01.2025 eine
Stromsteuerbefreiung fiir den Eisenbahn- und
offentlichen Verkehr eingefiihrt. Dies entspricht
den Vorgaben der EU, Strom zum giinstigsten
Energietrdger zu machen. Aufgrund dieser euro-
péischen Leitlinie gibt es mittlerweile nur noch

ein Land mit einer Stromsteuer tiber 5 €/MWh fiir
den offentlichen Personen- und Schienenverkehr:
Deutschland, mit 11,42 €/MWh. Lediglich Zypern
folgt auf Platz 2 mit 5 €/MWh. Dahinter finden sich
Lander, die ihren Eisenbahn- und 6ffentlichen Ver-
kehr mit geringen Stromsteuern belasten oder voll-
sténdig befreien (siehe Schaubild der European
Commission Taxation and Customs, Taxes in Europe

Die Klimaschutzziele sollen mafRgeblich durch die
Elektrifizierung des Verkehrssektors sowie durch
die stérkere Verlagerung und den Ausbau des
Eisenbahn- und 6ffentlichen Personenverkehrs
(OPV/OPNV) erreicht werden. Hierfiir ist bezahl-

bare Energie essenziell. database v4).
Stromsteuer in Europa: Eisenbahnen, StraBenbahnen, Metro und O-Busse 2um 1.1.2025  In Deutschland hat
Besteuerung bis 1 €/MWh - EN der Gesetzgeber
[ Besteuerung bis 5 €/MWh e 4 die Stromsteuer
B Stromsteuerhichstsatz > 5 €/MWh (s) nur fiir Unterneh-

men des produzie-
renden Gewerbes
und der Land- und
Forstwirtschaft
zum 01.01.2024
auf 0,50 €/MWh
gesenkt. Der
Eisenbahn- und
offentliche Ver-
kehr wurden
ausgenommen.
Die Starkung des
offentlichen Per-
sonen- und Schie-
nenverkehrs durch
die Senkung der
Stromsteuer ist
jedoch aufgrund
europarechtlicher
50 Vorgaben zur

Strombesteuerung

und zur Einspa-

rung von Emissio-
nen im Verkehrssektor (RED III) zwingend notwen-
dig. Wie lange will Deutschland noch warten?

Quelle: European Commission Taxation and Customs, Taxes in Europe Database v4

Blickt man nach Europa, haben in den letzten
Jahren fast alle Mitgliedsstaaten ihre Stromsteuer-
sétze im Eisenbahn- und d6ffentlichen Verkehr
massiv reduziert. So hat Osterreich seinen Strom-

steuersatz von 15 Euro auf 1 Euro herabgesetzt. Petra Maring
Ebenso wurden die Stromsteuersétze in Spanien, Steuern
Griechenland, Estland, Slowenien und auf Zypern T 022157979-112
massiv gesenkt, meist um mehr als die Halfte. maring@vdv.de
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Neues StraRenverkehrsrecht hilft dem OPNV

Es war in der letzten Legislaturperiode ein kurzes Zeitfenster fiir eine OPNV-freundliche
Uberarbeitung des StraRenverkehrsrechts. Nicht alle unsere Forderungen wurden erfiillt.
Aber nach der Prisentation des VDV-Positionspapiers zum Strallenverkehrsrecht konnten
einige Verbesserungen - insbesondere fiir die Einrichtung von Bussonderfahrstreifen -
erreicht werden.

Der Straflenverkehrsraum ist seit jeher ein stark
umkéampfter Bereich. Und je mehr Verkehr ent-
steht, umso vehementer werden die eigenen
Anspriiche vorgetragen.

Zwar finden sich in den Sonntagsreden aller
Akteure immer wieder die Aussagen, den OPNV
stdrken zu wollen. Wenn die Forderungen jedoch
konkret werden, relativieren sich viele Dinge. So
ist auch die Reform des Stralenverkehrsrechts im
Sinne einer Mobilitdtswende ein dickes Brett, das
es zu bohren gilt.

Riickblick auf die jiingste Entwicklung

Im November 2021 fand sich im Koalitionsvertrag
der damals neuen Ampelkoalition eine positive
Aussage zur Weiterentwicklung des StralRenver-
kehrsrechts. Hier formulierten die Partner: ,Wir
werden Strallenverkehrsgesetz und Stralenver-
kehrsordnung so anpassen, dass neben der Fliis-
sigkeit und Sicherheit des Verkehrs die Ziele des
Klima- und Umweltschutzes, der Gesundheit und
der stédtebaulichen Entwicklung berticksichtigt
werden, um Ldndern und Kommunen Entschei-
dungsspielrdume zu erdffnen.” Kurz darauf legte
der VDV ein Positionspapier mit dem Titel ,Ande-
rungsvorschlége zum Strallenverkehrsrecht - fir
eine gute Mobilitdtswende" vor.

Was ist das Ergebnis?

Nach langen Diskussionen, bei denen auch die
Opposition wegen der Zustimmungsnotwendigkeit
des Bundesrates einbezogen wurde, konnte eine
Reform des StralRenverkehrsgesetzes (StVG), der
StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) und jiingst auch
der entsprechenden Verwaltungsvorschriften zur
StVO (VwV-StVO) erreicht werden. Sie sehen nun-
mehr insbesondere vor, dass Bussonderfahrstreifen
leichter ausgewiesen werden konnen. So entfiel
die Voraussetzung, dass ,die Anordnung von Son-
derfahrstreifen [..] in der Regel nur dann erfolgen
[solle], wenn mindestens 20 Omnibusse des Linien-
verkehrs pro Stunde der stérksten Verkehrsbelas-
tung verkehren”.

Eine weitere Anderung war die Verpflichtung, Bus-
sonderfahrstreifen mit der Fahrstreifenbegrenzung
(Zeichen 295) zu markieren. Denn diese Markierung
bedeutete, dass Busse Hindernisse oder auf der Son-
derfahrspur zugelassene Rad fahrende wegen der
Fahrbahnbreite faktisch nicht Giberholen durften.
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SchlieRlich wurde festgelegt, dass Bussonder-
fahrstreifen auch angeordnet werden kénnen, um
den o6ffentlichen Personenverkehr gegentiber dem
Individualverkehr zu férdern. Dies bedeutet, dass
die Einrichtung nicht nur reaktiv Entwicklungen
nachzeichnen darf, sondern kiinftig auch im Sinne
einer Verkehrsverteilung gestaltend sein kann.

Wie sah die Arbeit des VDV aus?

Sicherlich wére es iibertrieben zu behaupten,
samtliche Anderungen seien auf die Arbeit des
VDV zurtickzufiihren. Allerdings diirfte die
Herausgabe des Positionspapieres 2022 und die
Kommunikation dieser Forderungen gegeniiber
relevanten Akteuren ein Baustein in dem Zustan-
dekommen der Neufassungen gewesen sein.
Damit ist die Arbeit jedoch noch nicht zu Ende.
Nach diesem Teilerfolg bleibt die Notwendigkeit,
auch die anderen Forderungen aus dem Positions-
papier im politischen Diskurs zu halten. Dies gilt
beispielhaft fiir die Einfiihrung eines Verkehrs-
schildes mit dem Verbot des Linksabbiegens. Denn
die haufigste Unfallursache mit Stralenbahnen
sind links abbiegende Kfz. Andere européische
Léander (z. B. Frankreich) haben hierfiir ein eigenes
Verkehrszeichen. Dies wiirde auch in Deutschland
helfen, Leben zu retten und Sachschéden zu ver-
meiden und dadurch das Ziel der StVO, die Gefah-
renabwehr, besser zu erreichen.

Fazit und Ausblick

Die kommenden Rahmenbedingungen fiir eine
Weiterentwicklung des Straflenverkehrsrechts
im Sinne des 6ffentlichen Verkehrs miissen nicht
unbedingt besser werden. Doch es gibt immer
wieder unerwartete Zeitfenster, die sich 6ffnen.
In solchen Momenten gilt es, aufmerksam und
bereit zu sein.

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

Uber selbstfahrende Busse und Bahnen wird schon lange gesprochen. Nun ist es an der Zeit,
von der Strategie zur Umsetzung zu kommen. Die Bundesregierung hat eine neue Strategie mit
konkreten zeitlichen Zielen definiert, die eine erfolgreiche Umsetzung ermdglichen soll. Doch
welche Mallnahmen kénnen die Verkehrsunternehmen ergreifen, um die gesteckten Ziele zu
erreichen?

Die Zukunft fihrt autonom

Im Dezember 2024 hat das Bundesverkehrsminis-
terium (BMDV) unter dem Titel ,Die Zukunft fahrt
autonom” eine neue Strategie zum autonomen Fah-
ren im Straflenverkehr veroffentlicht.

Darin hat sich die Bundesregierung zum Ziel ge-
setzt, geeignete Rahmenbedingungen fir Unter-
nehmen zu schaffen, die wettbewerbsfahige
Losungen und Mobilitdtsangebote fiir den OPNV
entwickeln und in das 6ffentliche Verkehrssys-
tem einfiihren wollen. Die tibergeordneten Ziele
sind klar definiert: Das autonome Fahren soll vom
Testbetrieb in den Regelbetrieb iberfiihrt werden.
Zudem ist es das Ziel, den gréf3ten zusammenhén-
genden Betriebsbereich zu schaffen. Schliefflich
soll das autonome Fahren als fester Bestandteil in
ein verkehrstrigeriibergreifendes und vernetztes
Mobilitatssystem integriert werden.

Um diese Ziele zu erreichen, ist eine enge Zusam-
menarbeit zwischen dem Bund und den Ldndern
unerlésslich. Dazu sollen noch im Jahr 2025 ge-
meinsame Férder- und Finanzierungsmoglichkeiten
identifiziert und die entsprechenden Grundlagen
fiir autonome Mobilititsangebote im OPNV erdr-
tert werden. Um die Position Deutschlands als
Leitmarkt fiir autonomes Fahren zu festigen, ist die
Einhaltung eines ehrgeizigen Zeitplans von ent-
scheidender Bedeutung.

Wo steht der deutsche OPNV im Wettbewerb um
Lésungen fiir autonomes Fahren?

Seit vielen Jahren stellen die Verkehrsunternehmen
ihre Rolle als innovative Vorreiter unter Beweis.
Uber einen langen Zeitraum leisten sie in Erpro-
bungsbetrieben und Forschungsprojekten einen
wesentlichen Beitrag zur erfolgreichen Umset-
zung. Derzeit behindert die fehlende Verfigbar-
keit marktfdhiger Fahrzeuge die angestrebte Ska-
lierung. Bei genauerer Betrachtung der aktuellen
Marktsituation wird deutlich, dass die innova-
tivsten und marktfédhigsten Produkte tiberwiegend
nicht in Europa entwickelt werden. Damit Europa
und auch Deutschland im Bereich des autonomen
Fahrens wettbewerbsfiahig bleiben, ist es uner-
lasslich, dass mit mehr Entschlossenheit und aus-
reichenden Ressourcen agiert wird.

Die Entwicklung und der Bau von Robo-Shuttles
sind nicht Teil der Aufgaben der Verkehrsunter-

nehmen. Um den Markthochlauf selbstfahrender
Fahrzeuge in ihren Betrieben zu gewéhrleisten,
sind jedoch weitere integrative Arbeiten erforder-
lich.

Dazu gehoren unter anderem die Anpassung der
Customer Journey bei der Nutzung von Mobilitits-
angeboten mit autonom fahrenden Fahrzeugen
sowie die betriebliche Integration autonom fahren-
der Fahrzeuge und der Aufbau der technischen
Uberwachung und IT-Kommunikationsinfra-
struktur.

In den aktuell vom Bund geférderten Projekten
(wie beispielsweise KIRA, ALIKE, AHOI, MINGA)
werden derzeit genau diese Grundlagen fiir den
Einsatz fahrerloser Fahrzeuge im Mischverkehr
in verschiedenen Betriebsbereichen in Deutsch-
land erarbeitet. Der VDV unterstiitzt die Vorha-
ben auf zwei Wegen: zum einen als Projekt- und
assoziierter Partner, zum anderen im Rahmen der
gemeinsamen Gremienarbeit zur Schaffung von
Branchenstandards. Nur eine enge Zusammenar-
beit zwischen den Mitgliedsunternehmen in dem
Themenfeld wird die Erarbeitung gemeinsamer
Losungen fiir die Branche erméglichen.

Emanuele Leonetti
Wissenschaftlicher Mitarbeiter
T 0221 57979-117
leonetti@vdv.de

Jan Brandstetter

Wissenschaftlicher Mitarbeiter
Forschungsprojekte KIRA und RFDH
T 015111678567
brandstetter@vdv.de
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Regelungen zum Deutschland-Ticket bestehen erste
gerichtliche Bewahrungsprobe

Ein Streit um die Anwendung des Deutschland-Tickets auf Norderney gab dem Oberver-
waltungsgericht (OVG) Lineburg Gelegenheit, eine allgemeine Vorschrift zu priifen, die
zu dessen Anerkennung verpflichtet und den Ausgleich regelt. Trotz dieser vorlaufigen
Bestitigung ist eine gesetzliche Regelung in den OPNV-Gesetzen der Linder geboten.

Auf der Insel Norderney mit ihren rund 6 000 Ein-
wohnerinnen und Einwohnern und ca. 27000
Géstebetten gibt es mehrere Buslinien. Ein Unter-
nehmen, das dort 5 Linien betreibt, wandte sich
gegen die vom Aufgabentréger erlassene allge-
meine Vorschrift zum Deutschland-Ticket.

Allgemeine Vorschrift des Landkreises

Der Landkreis Aurich hatte zunéchst durch All-
gemeinverfiigung und spater durch eine Satzung
fir das ganze Jahr 2024 alle Verkehrsunternehmen
zur Anerkennung des Deutschland-Tickets ver-
pflichtet und gleichzeitig den finanziellen Aus-
gleich entsprechend der Muster-Ausgleichsricht-
linie geregelt. Das Busunternehmen zog dagegen
mit einem Eilantrag und einer Klage vor das OVG
Lineburg.

Das Gericht lehnte den Eilantrag am 4. Dezember
2024 ab (7 MN 54/24). Der Kreis sei als Aufgaben-
trdger nach dem niederséchsischen Kommunal-
und OPNV-Recht in Verbindung mit § 8a PBefG
und Art. 3 Abs. 2 EG-VO0 1370/2007 befugt, eine
solche allgemeine Vorschrift zu erlassen. Das OVG
stellte dabei ausdriicklich fest, dass der Kreis eine
solche Regelung nicht nur fiir gemeinwirtschaftli-
che, sondern auch fiir eigenwirtschaftliche Ver-
kehre treffen kénne.

Bedeutung des Koordinierungsrates?

Das Busunternehmen machte auch geltend, die
bundesweiten Abstimmungen im Koordinierungs-
rat konnten gesetzliche Regelungen nicht ersetzen
und daher keine Erméchtigungsnorm fiir die Ver-
waltung darstellen. Mit dieser — politisch héchst
relevanten — Frage musste sich das OVG nicht
befassen, denn es stellte fest, dass der Kreis die
Beschliisse des Koordinierungsrates lediglich zur
Konkretisierung der Verpflichtungen in die allge-
meine Vorschrift einbezogen habe. Er habe sie aber
nicht als Erméchtigungsgrundlage herangezogen.

Grundrechte des Unternehmens

Das Gericht priifte auch, ob die Grundrechte des —
privaten — Busunternehmens verletzt seien. Das
OVG stellte fest, dass es sich um einen Eingriff in
die Berufsausiibungsfreiheit handele, dieser sei
aber durch verniinftige Erwigungen des Gemein-
wohls gerechtfertigt; genannt werden hier die
Vereinfachung des Tarifsystems und der Umstieg
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auf den OPNV, die Klimaziele des Bundes im
Verkehrssektor und die finanzielle Entlastung der
Biirgerinnen und Biirger. Die VerhéltnisméaRigkeit
begriindet das OVG mit den Ausgleichsleistungen
nach der Musterrichtlinie.

Geltung auf der Insel?

Die Frage, ob das Deutschland-Ticket auf den min-
destens teilweise touristisch geprégten Buslinien
auf der Nordseeinsel iiberhaupt anerkannt werden
muss, brauchte das OVG in diesem Verfahren aus
prozessualen Griinden nicht verbindlich zu beant-
worten. Das Gericht macht aber deutlich, dass es
eher der Argumentation des Kreises fiir die Geltung
des Tickets zuneigt, der auf die Daseinsvorsorge
und den Bedarf der drtlichen Bevélkerung hinge-
wiesen hatte.

Rechtliche Perspektiven

In der Angelegenheit ist noch ein Hauptsachever-
fahren vor dem OVG anhéngig (7 KN 53/24); es ist
eher unwahrscheinlich, dass die grundlegenden
rechtlichen Aspekte dann anders entschieden
werden.

Der Beschluss des OVG hat den holprigen Weg des
Deutschland-Tickets tiber die allgemeinen Vor-
schriften der Aufgabentriger rechtlich bestétigt —
mit den offenen strukturellen Themen und der
Frage langfristiger Planungssicherheit musste das
Gericht sich in diesem Prozess nicht befassen.

Der VDV setzt sich auch weiterhin dafiir ein, dass
das Deutschland-Ticket in den OPNV-Gesetzen
der Lander verankert wird, um eine flichende-
ckende, stabile Rechtsgrundlage zu schaffen; dies
gilt umso mehr bei einer Fortfiihrung im Jahr
2026.

Martin Schéfer

Personenbefdrderungsrecht, dffentliches Verkehrs-
wirtschaftsrecht und Ldndernahverkehrsrecht

T 022157979-152

schaefer@vdv.de
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Deutschland-Ticket und die aufgeschobene Revolution
in den Tarifwelten

Das Deutschland-Ticket bedeutet eine grundlegende Verdnderung fiir die Tariflandschaft.
Im 2. Jahr seit Einfiihrung des Produktes steigen die Einnahmen der Deutschland-Tickets
auf ca. 60 Prozent der gesamten Fahrgelderldse in Deutschland. Die Verdnderung in den
.regionalen Tarifwelten" hat dagegen vielerorts noch nicht begonnen.

Entwicklung Deutschland-Ticket

Die Zahl der Deutschland - Tickets ist bis zum

4. Quartal 2024 auf etwa 14 Mio. gestiegen und hat
sich damit seit seiner Einfiihrung im Mai 2023 mehr
als verdoppelt. Das Deutschland - Ticket bedeutet
damit eine grundlegende Verdnderung fiir die Tarif-
landschaft, sowohl im deutschlandweiten Kontext als
auch mit Blick auf die einzelnen Regionen.

Erlésentwicklung Deutschland-Ticket

vs. ,Restsortiment”

Die Entwicklung der Anteile des Deutschland -
Tickets an den Gesamtfahrgelderldsen in Deutsch-
land hat sich seit Mai 2023 von ca. 30 Prozent auf
ca. 60 Prozent verdoppelt. Damit werden nur noch
etwa 40 Prozent der Fahrgelderlése — gemessen an
den Meldungen an die D-TIX - mit Tarifprodukten
von regionalen und ldnderiibergreifenden Tarif-
organisationen generiert. Die Anteile variieren bei
den Tariforganisationen dabei in Abhéngigkeit vom
Tarifniveau und -sortiment teilweise sehr stark.

- M Abotickets (ohne D-Ticket) -58%
- M Zeitkarten ohne Abo (> 24 Stunden) -39%
-> B Tageskarten -22%
- M Einzel- und Mehrfahrtenkarten -20%

Entwicklung der Anteile der Einnahmen am Restsortiment,
Vergleich Mai 2023 zu September 2024 (Quelle: D-TIX
Deutschland-Ticket-Monitor. Abrufdatum 10.01.25)

Die Rolle der regionalen Abotickets und Zeitkarten
an den Erlosen ist zwangslaufig durch das vieler-
orts vergleichsweise niedrige Preisniveau des
D-Tickets sehr stark zuriickgegangen. Zusétzlich
hat mit der Umstellung von bislang regionalen
Tarifprodukten auf die deutschlandweite Giiltig-
keit (z.B. Schiilertickets und oder Sozialtickets) eine
.Erldswanderung” stattgefunden. Die Einfiihrung des
Deutschlandsemestertickets zum Sommersemester
2024 hat diese Entwicklung ebenfalls untersttitzt.

Auch in den Segmenten Einzel- und Mehrfahrten-
karten sind die Erlése um ca. 20 Prozent geringer,
ihr Anteil ist jedoch im Verhéltnis zu den Gesamt-
erlésen gegentiber Abotickets und Zeitkarten
deutlich gestiegen.

Tarifprodukte fiir Gelegenheitskundinnen und
-kunden kénnen bei gleichbleibender Tendenz in

der Erlésentwicklung eine zunehmend gréf3ere
Rolle auf der regionalen Ebene spielen.

Der Preis bleibt (noch) heif3

Mit der Anhebung des Preises flir das Deutschland -
Ticket von 49 auf 58 Euro bleibt abzuwarten, wie die
Kundschaft konkret darauf reagieren und welche
.Ticketwanderungen” es geben wird. Das Deutsch-
land-Ticket bleibt auch zu dem neuen Preis fiir viele
Menschen hochattraktiv und wird die Verteilung
zwischen Deutschland-Tickets (60 Prozent) und dem
Restsortiment (40 Prozent) an den Gesamterldsen
voraussichtlich nicht massiv verdndern.

Die Revolution in den Tarifwelten steht vielerorts

erst noch bevor

So deutlich das Deutschland -Ticket die Erlésseite

bereits verdndert hat — die Tariflandschaft ist in

den meisten Verkehrsrdumen dieser Entwicklung

noch nicht gefolgt. Eigentlich miisste zeitnah damit

begonnen werden, insbesondere

— regionale Tarifsortimente und Produkte zu redu-
zieren,

— die Anzahl von Entfernungsstufen zu tiberden-
ken und zu reduzieren und

— der Einfachheit des Deutschland-Tickets folgend
eine regionsiibergreifende Harmonisierung und
Vereinfachung von Tarifbestimmungen schritt-
weise anzugehen.

Dass dies bislang in vielen Regionen noch nicht in
konkreter Planung und Umsetzung ist, liegt in den
.Fahren auf Sicht"-Entscheidungen zum Deutsch-
land-Ticket begriindet. Wenn ldngerfristige Pla-
nungssicherheit, allem voran in der Finanzierung,
aber auch den Themen Preisfortschreibung und
Einnahmenaufteilung sowie der Governance, her-
gestellt wird, werden die o.g. Punkte angegangen
und der Revolution auf nationaler Ebene kann die
regionale Ebene folgen. Zugleich lieflen sich mdg-
liche Bestrebungen um Weiterentwicklung und
Erweiterung des D-Ticket-,Sortiments” um Losun-
gen fiir Gelegenheitskundinnen und -kunden und
einheitliche ,Ergédnzungstickets” mitdenken.

Elmar Sticht

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

sticht@vdv.de
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Menschen sind der Schlissel zum Erfolg

Gewinnen, binden und gesiinder machen — Rahmenbedingungen und mehr.

Der VDV orientiert sich bei seinen Themenschwer-
punkten an den Herausforderungen der Branche.
Das gilt auch fiir Themen rund um die Beschéftig-
ten im OPNV und im Schienengiiterverkehr. Hier
arbeitet der Fachbereich ,Arbeit und Bildung”
geschéftsbereichsiibergreifend.

Im Ausschuss fiir Personalwesen unter Leitung
des Vorstands und Arbeitsdirektors der DSW21,
Harald Kraus, biindeln wir diese Themen und ver-
binden die Aktivitdten des VDV e. V. mit denen der
selbststédndigen VDV-Arbeitgeberinitiative und
der VDV-Akademie. Im Berichtszentrum standen
die Themen der Rekrutierung und Bindung von
Mitarbeitenden im Mittelpunkt der MaRRnahmen.
Dies vor allem durch eine Attraktivierung der
Berufe. Wir sind dabei auch neue Wege gegangen.

Gemeinsames Zielbild mit ver.di

Zum ersten Mal in der Geschichte des VDV e. V.
gibt es einen gemeinsamen Prozess mit der DGB-
Gewerkschaft ver.di, der im Januar 2025 als
Zwischenschritt zu der Verdffentlichung eines
gemeinsamen Positionspapiers von VDV und
ver.di zur Zukunft des OPNV gefiihrt hat: ,Ge-
meinsames Zielbild von ver.di und VDV fiir den
deutschen OPNV bis 2035." Dabei standen die
Qualitit und das Angebot unserer Verkehrsleis-
tungen, die Attraktivitat der Arbeit sowie die
Finanzierung und Regulierung des OPNV im Mit-
telpunkt. Gemeinsam mit Arbeitsdirektorinnen
und Arbeitsdirektoren und Geschéftsfithrungen
sowie Betriebsritinnen und Betriebsraten hat das
Hauptamt von VDV und ver.di diesen Prozess
gestaltet. Dies parallel zu Tarifverhandlungen zu
machen, war nicht einfach. Aber die Féhigkeit,
Gemeinsamkeiten gegentiiber der Politik vor der
Bundestagswahl 2025 zu definieren und diese mit
Forderungen zu hinterlegen, war ein wichtiger
Prozess auf der Suche nach Partnerschaften fir
die Interessen der 6ffentlichen Mobilitdt in
Deutschland. Wir setzen diesen Weg des Mitein-
anders bei allen Konflikten fort und erhalten uns
dadurch immer die Fdhigkeit, im Gespréch zu blei-
ben. Die Reaktionen der Offentlichkeit nach der
Veroffentlichung des ersten Papiers und die Ergeb-
nisse der Koalitionsverhandlungen auf Bundes-
ebene zum OPNV bestitigen dieses Vorgehen.

Reformierungsbedarf beim Busfiihrerschein
Auch andere Kooperationen haben zum Erfolg
gefiihrt. Nach jahrelangen Diskussionen ist es in
einer gemeinsamen Arbeitsgruppe des VDV, des
bdo und dessen Landesverbénden gelungen, eine
einheitliche Positionierung zur Fiihrerscheinre-
form Bus zu schaffen. Diese tragen wir seit August

2024 bundesweit und in den Bundeslédndern
gemeinsam vor. Nach dem Scheitern der Reform
am Ende der vergangenen Legislaturperiode ist es
gut, dass wir ein Bekenntnis zu dieser Reform im
Koalitionsvertrag von CDU/CSU und SPD finden.
Nun wird es moglich sein, die Reformen der Fahr-
ausbildung und der Berufskraftfahrerqualifika-
tion (Schliisselzahl 95) anzugehen und zu verwirk-
lichen. Insbesondere der Parlamentskreis Bus wird
hier seine besondere Bedeutung behalten.

Die Bediirfnisse der Mitarbeitenden im Fokus
Unsere Beschéftigten stehen im Mittelpunkt un-
serer Bemithungen rund um Arbeit und Bildung.
Mit dem bundesweiten Fahrgastwettbewerb ,Lieb-
lingsbusfahrer:in” stellen wir die auRergewdhnli-
che Arbeit der rund 100000 Busfahrerinnen und
Busfahrer ins Scheinwerferlicht. Jedes Jahr wer-
den tiber 2000 Einsendungen aus den Stéddten und
Landkreisen gesichtet und engagierte Fahrerinnen
und Fahrer aus kommunalen, mittelstdndischen
und konzernweiten Busunternehmen pramiert.

Zum ersten Mal haben wir mit unserem Partner
nexum eine umfangreiche Fahrpersonalumfrage
bundesweit online durchgefiihrt. Gemeinsam mit
der Unterstiitzung von ver.di haben wir nun ein
Meinungsbild von mehr als 1400 Befragten. Die
Ergebnisse zeigen: Auch unseren Beschéftigten
geht es nicht nur um eine leistungsgerechte Be-
zahlung und um gute Arbeitsbedingungen. Es geht
auch um Respekt von den Kundinnen und Kunden
und der Offentlichkeit. Gesellschaftliche Trends
wie die zunehmende Ungeduld und Aggressivitat
setzen unseren Kolleginnen und Kollegen zu. Auch
deshalb haben wir im Mai 2025 erstmals einen
OPNV-Sicherheitskongress veranstaltet und den
Interessen der Beschéftigten hier besonders viel
Raum gegeben.

Der VDV wird sein Engagement bei den Themen
rund um gute Arbeit im OPNV, im Schienengiiter-
verkehr und in der Infrastruktur fortsetzen und
verstetigen.

Lisa Gadomski
VDV-Arbeitgeberinitiative
T 030 4020309-66
gadomski@vdv.de

Alexander Méller
Geschdftsfiihrer OPNV
T 022157979-154
moeller@vdv.de
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Fokus auf Mobilitat in landlichen Raumen -
Etablierung eines neuen Koordinierungskreises

Der Verband hat mit der Neuaufstellung des Fachbereichs ldndliche Rdume den
Koordinierungskreis landliche Rdume neu aufgestellt. Die Mobilitat in den ldndlichen
Réumen und das damit verbundene Bestreben zur Herstellung gleichwertiger
Lebensverhéiltnisse wird noch mehr in den Fokus der verbandsinternen Arbeit und
verbandsexternen Wahrnehmung geriickt.

Gruppenbild des
neuen Koordinie-
rungskreises
landliche Rdume

DasJahr 2024 markiert einen bedeutenden Schritt
fir den Verband mit der Griindung des neuen Fach-
bereichs Mobilitdt in ldndlichen Rdumen. Mit der
Einrichtung des neuen Koordinierungskreises
landliche Rdume wurde eine wichtige Plattform
geschaffen, um Mobilitdtsthemen in ldndlichen
Regionen strategisch anzugehen. Aus allen neun
VDV-Landesgruppen wurden je zwei engagierte
Personen ausgewdhlt, die im April 2024 durch den
Verwaltungsrat Bus offiziell berufen wurden.
Dieser fungiert seither als zustédndiger Ausschuss.

Griindung und Struktur

Die Auftaktsitzung des Koordinierungskreises im
April 2024 in Fulda war ein gelungener Start. Sie
legte die Grundlage fiir eine produktive Zusam-
menarbeit und einen zielgerichteten Austausch.
Der Kreis hat die Aufgabe, die Aktivitidten und die
Kommunikation des Verbandes sowohl intern als
auch extern zu koordinieren, zu steuern und aktiv
voranzutreiben.

Schwerpunkte und Ergebnisse

Ein wesentlicher Beschluss der Auftaktsitzung
war die Erstellung eines Positionspapiers zur
Mobilitat in landlichen Rdumen im Hinblick auf
die Bundestagswahl. Das Papier wurde im Laufe
des Jahres erstellt und rechtzeitig zum vorgezoge-
nen Bundestagswahlkampf im Dezember verof-
fentlicht. Es beleuchtet sechs zentrale Themen-
felder:

. Starkung der OPNV-Kultur

. Leistungsangebot

. Digitalisierung

. Infrastruktur- und Flottenmodernisierung
. Finanzierung und Tarife

. Personal und Bildung

o, wWwN R
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Das Positionspapier, gemeinsam erarbeitet von den
Mitgliedern des Koordinierungskreises, dient als
strategischer Leitfaden fiir die Mobilitétspolitik
inléndlichen Regionen.

Die zweite Sitzung des Koordinierungskreises im
November 2024 bot die Gelegenheit, das Positions-
papier zu finalisieren, den bisherigen Fortschritt
zu reflektieren und weitere Schritte zu planen.

Arbeitsgruppe Differenzierte Bedienung

Die Arbeit der bestehenden VDV-Arbeitsgruppe
Differenzierte Bedienung, die sich mit vielen
inhaltlichen Themen rund um die Mobilitét in
landlichen Rdumen beschéftigt, wurde auch im
Jahr 2024 fortgesetzt. Besonders hervorgehoben
wurden dabei On-Demand-Verkehre, die Finan-
zierung der Angebote und die Ausweitung des
OPNV-Angebots, beispielsweise durch PlusBusse.
Diese Themen bleiben auch langfristig im Fokus,
um sich {iber flexible und bedarfsorientierte
Mobilitatslésungen auszutauschen und zu beraten.
In der zweiten Jahreshélfte fand eine Strategie-
sitzung statt, in der die zukiinftigen Aufgaben und
Schwerpunkte der Arbeitsgruppe festgelegt wurden.

Gemeinsam mit der Arbeitsgruppe und den Mit-
gliedern des Koordinierungskreises wird auch
2025 daran gearbeitet, innovative und nachhaltige
Mobilitatslésungen fiir landliche Rdume in den
Fokus zu riicken.

Marie-Theres Wolki
Lédndlicher Raum
T022157979-153
woelki@vdv.de



Licht und Schatten bei der OPNV-Finanzierung durch den
Bund | Blick auf neue européaische Fordertopfe

Auf Bundesebene stand bei der OPNV-Finanzierung die 10. Anderung des Regionalisierungs-
gesetzes auf der Agenda, die kurz vor der Auflésung des 20. Deutschen Bundestages abge-
schlossen wurde. Neben der Aufstockung der Bundesmittel fiir den OPNV werden in den
kommenden Jahren auch Férdergelder aus neuen européischen Foérderinitiativen fiir die

OPNV-Branche weitaus starker in den Fokus riicken.

Das bedeutsamste Thema bei der OPNV-Finan-
zierung durch den Bund war im vergangenen Jahr
das Gesetzgebungsverfahren zur 10. Anderung

des Regionalisierungsgesetzes (RegG), mit dem die
Uberjahrigkeit der Bundesmittel fiir das Deutsch-
land-Ticket von 2023 bis 2025 hergestellt wurde.
Der Gesetzentwurf enthielt eine haushaltskonso-
lidierende MalRnahme, mit der 350 Mio. Euro an
Reg.-Mitteln nicht wie gesetzlich verankert im
Jahr 2025, sondern erst Ende 2026 an die Lander
ausgezahlt werden sollten. Diese Kreditnahme bei
den Landern hétte die ohnehin sehr angespannte
Finanzierungssituation im SPNV weiter verschérft
und zur Abbestellung von Betriebsleistungen ge-
fihrt. Nach dem Auseinanderbrechen der Regie-
rungskoalition im Bund konnte das Gesetzgebungs-
verfahren dank eines Anderungsantrags aus dem
Verkehrsausschuss ohne die verzdgerte Auszahlung
von Reg.- Mitteln abgeschlossen werden.

2023 und 2024 wurden in zwei aufeinanderfol-
genden Jahren die auf 1 Mrd. Euro aufgestockten
GVFG-Mittel durch die Branche fast vollstdndig
abgerufen. Hierzu haben insbesondere der Beginn
von Neu- und Ausbauvorhaben, aber auch zahl-
reiche Vorhaben zur Grunderneuerung beige-
tragen. Mit der Erhéhung der GVFG-Mittel auf

2 Mrd. Euro ab dem Jahr 2025 besteht fiir die Vor-
habentréiger ein Zeitfenster zur Finanzierung ihrer
Erneuerungsmaflnahmen. Allerdings wird es sich
gegen Ende der 2020er-Jahre rasch schliefRen, da
der Fordertatbestand Grunderneuerung nachran-
gig und bis 2030 zeitlich befristet ist. Der VDV
setzt sich bei den anstehenden Koalitionsver-
handlungen auf Bundesebene dafiir ein, das GVFG
weiterzuentwickeln, sodass die Férderung von
Grunderneuerung dauerhaft und gleichberechtigt
moglich wird. Damit Neubau- und Grunderneue-
rungsmalinahmen gleichermafen geférdert werden
konnen, ist die Aufstockung der GVFG-Mittel auf
3 Mrd. Euro pro Jahr erforderlich.

Wihrend die Férdermittel fiir den OPNV auf Ebene
des Bundes und der Lander tendenziell stagnieren,
gibt es von européischer Seite neue Impulse. Alle
Bundesldnder erhalten aus Briissel Mittel aus

dem Européischen Fonds fiir regionale Entwick-
lung (EFRE). Lander, die den Strukturwandel in
Braunkohleregionen zu bewailtigen haben, erhalten

zuséatzliche Gelder aus dem Just Transition Fund
(JTF). In der bis zum Jahr 2027 laufenden Forder-
periode setzen acht Lander EFRE-/]JTF-Gelder im
Bereich Mobilitdt ein und haben entsprechende
Forderrichtlinien veré6ffentlicht.

Anfang 2024 hat die Européische Kommission die
Alternative Fuels Infrastructure Facility (AFIF)
gestartet, um den Aufbau einer Versorgungsin-
frastruktur fiir alternative Kraftstoffe entlang

der TEN-V zu unterstiitzen. Im Mai 2024 wurden
zusitzliche Férderschwerpunkte im Bereich OPNV
ergénzt, zum Beispiel Ladepunkte fiir Fahrzeuge
und Wasserstofftankstellen. Auch wenn die AFIF
keine fldchenhafte Férderung erméglicht, zéhlen
78 Stédte in Deutschland zu den férderfdhigen
europdischen Verkehrsknotenpunkten. Da die
europdischen Mittel mit Férdermitteln von Land
oder Bund kumuliert werden kénnen, lohnt ein
Blick auf die AFIF-Richtlinie. Das zweite cut-off
date fiir die Antragstellung ist im Juni 2025.

Der Social Climate Fund (SCF) wurde im Mai 2023
von der Europédischen Kommission als Teil des
European Green Deals im Rahmen des European
Trading Systems/ETS 2 ins Leben gerufen. Die
Mittel aus dem SCF werden den EU-Mitgliedstaa-
ten ab 2026 zur Verfiigung gestellt, damit diese

die am stérksten von Energie- oder Verkehrsarmut
betroffenen Bevélkerungsgruppen unterstiitzen.
Das Budget fiir die siebenjdhrige Forderperiode
bis 2032 betrégt europaweit 86 Mrd. Euro, wovon
rund 5,3 Mrd. Euro auf Deutschland entfallen. Die
Mitgliedsstaaten haben bei der Ausgestaltung
dieses neuen Forderinstruments Gestaltungs-
spielraum und missen bis Ende Juni 2025 bei der
Européischen Kommission ihre nationalen Klima-
sozialplédne vorlegen. Der VDV setzt sich mit Nach-
druck beim Bund fiir die Beriicksichtigung des
OPNV als Fordertatbestand im nationalen Klima-
Sozialplan ein.

Meinhard Zistel
OPNV-Finanzierung und Demografie
T 022157979-143

zistel@vdv.de
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Verkehrsprognose 2040 im Rahmen der Bundesverkehrs-
wegeplanung - reicht der bisherige Ansatz?

Der aktuelle Bundesverkehrswegeplan basiert auf der im Jahr 2014 fertiggestellten Verkehrs-
prognose 2030. Basisjahr und damit Absprungbasis fiir die Prognose war das Jahr 2010. Zur
Uberpriifung der einzelnen Bedarfspline wurde im Jahr 2021 die Verkehrsprognose 2040 in
Auftrag gegeben. Absprungbasis der aktuellen Prognose ist das Jahr 2019. Aus Sicht der
Statistik werden in diesem Beitrag die Entwicklungspfade der Prognosen mit aktuellen
Ist-Zahlen verglichen und die Frage gestellt, ob aufgrund der Erfahrungen der Vergangenheit
und der Herausforderungen der Zukunft nicht andere Anséitze gewahlt werden miissten.

Der aktuelle Bundesverkehrswegeplan 2030
wurde im Jahr 2016 beschlossen und basiert auf
der im Jahr 2014 fertiggestellten Verkehrsprog-
nose 2030. Die in den Ausbaugesetzen fiir die Ver-
kehrstrdger Bundesschienenwege, Bundesfern-
straflen und Bundeswasserstraflen enthaltenen
Bedarfspline legen die Dringlichkeit einzelner
Infrastrukturprojekte fest. Zu ihrer Uberpriifung
wurde im Jahr 2021 die Verkehrsprognose 2040 in
Auftrag gegeben. Die Prognose folgt dem Ansatz,
eine wahrscheinliche Zukunft zu entwerfen und
nur politische Mafinahmen zu beriicksichtigen,
die als sicher gelten. Im Folgenden werden die Ent-
wicklungspfade der Prognosen mit aktuellen Ist-
Zahlen verglichen.

Bevdlkerung

Ausgangspunkt jeder Verkehrsprognose ist die
Entwicklung der Bevélkerung. Als Grundlage der
Verkehrsprognose 2030 diente die Voraussage
des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raum-
forschung eines Riickgangs der Bevélkerung in
Deutschland von 82,0 Millionen Menschen im

Bevdlkerungsentwicklung

100 Millionen

Jahr 2010 auf 79,7 Millionen Menschen im Jahr
2030. Dahinter stand die Annahme, dass ein
Minus von 6 Millionen weniger Geburten als Ster-
befdllen nicht vollstdndig durch Zuwanderung
ausgeglichen werden kann.

In den vergangenen 13 Jahren - von 2010 bis 2023 -
betrug der Sterbeiiberschuss in Deutschland tat-
sdchlich 2,6 Millionen Menschen. Dieser Teil der
Prognose hat sich also bisher bewahrheitet. Aller-
dings lag das Wanderungssaldo in jedem Jahr iiber
der prognostizierten Zahl von 200 000 Menschen
und erreichte durch die Ankunft vieler Fliichtlinge
in den Jahren 2015 und 2022 jeweils tiber 1 Million
Menschen. Aktuell leben 83,5 Millionen Menschen
in Deutschland. Grundlage fiir die Verkehrsprog-
nose 2040 ist der Bevélkerungsstand von 83,2 Mil-
lionen Menschen in Deutschland im Jahr 2019.

Im Gegensatz zur Verkehrsprognose 2030 geht

die Verkehrsprognose 2040 von einem weiteren
Bevélkerungswachstum um insgesamt 710 000
Menschen auf 83,9 Millionen Menschen im Jahr
2040 aus.
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Arbeitskriftepotenzial

Die Entwicklung der Gesamtbevélkerung ist wich-
tige Leitvariable fiir die Nachfrage im Personen-
verkehr. Fiir die wirtschaftliche Entwicklung und
die daraus abgeleitete Nachfrage im Giterverkehr
ist vor allem die Verdnderung des Arbeitskréfte-
angebots entscheidend. In der Verkehrsprognose
2030 wurde ein Riickgang der Erwerbspersonen in
Deutschland von 41,5 Millionen im Jahr 2010 auf
38,7 Millionen Personen im Jahr 2030 vorausge-
sehen. Erwerbspersonen sind alle erwerbstatigen
und arbeitssuchenden Personen, die dem Arbeits-
markt zur Verfiigung stehen. Entscheidender Fak-
tor fiir den prognostizierten Riickgang waren das
absehbare altersbedingte Ausscheiden geburten-
starker Jahrgénge aus dem Arbeitsmarkt und das
Nachriicken geburtenschwacher Jahrgénge.

Im Jahr 2024 gab es in Deutschland 47,4 Millionen
Erwerbspersonen. Von diesen 6 Millionen zusitz-
lichen Erwerbspersonen seit dem Jahr 2010 sind
5 Millionen Menschen zusétzliche Erwerbstatige.
Der prognostizierte Riickgang des Arbeitskréfte-
angebots hat sich also bisher nicht bewahrheitet.
Grund dafiir ist vor allem die Zuwanderung aus-
landischer Arbeitskrafte. Allerdings scheiden
nach wie vor geburtenstéirkere Jahrgédnge aus
dem Arbeitsmarkt aus und geburtenschwéchere
Jahrgénge riicken nach. Daher geht auch die Ver-
kehrsprognose 2040 von einer Verknappung des
Erwerbspersonenpotenzials zwischen 2019 und
2040 um 7,9 Prozent aus.

Wirtschaftsbereiche

Insgesamt hat die Verkehrsprognose 2030 fiir

das Bruttoinlandsprodukt (BIP) ein jahresdurch-
schnittliches Wachstum von 1,14 Prozent voraus-
gesagt. Tatsichlich ist das BIP zwischen 2010 und
2023 um durchschnittlich 1,23 Prozent pro Jahr

Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts

5,00 Billionen Euro

gewachsen. Deutlich héhere Wachstumsraten

in den 2010er-Jahren wurden im ersten Jahr

der Coronapandemie und mit dem russischen
Angriffskrieg in der Ukraine von einem Negativ-
wachstum abgeldst. Die aktuelle Verkehrsprognose
2040 geht von einem Wachstum von 1,35 Prozent
pro Jahr aus, weist aber in einem Addendum auf
die Méglichkeit hin, dass aufgrund der aktuellen
negativen Entwicklung héhere Wachstumsraten
erst wieder zu einem spéateren Zeitpunkt erreicht
werden.

Fir die Giiterverkehrsnachfrage ist die regionale
Entwicklung der transportintensiven Wirtschafts-
bereiche ausschlaggebend. Ausgewdihlte Bereiche
koénnen hier einzeln betrachtet werden. Das Metall-
gewerbe mit seinen beiden Teilbereichen Metall-
erzeugung und -bearbeitung und Herstellung von
Metallerzeugnissen machte im Jahr 2010 rund

12 Prozent der Bruttowertschopfung des verar-
beitenden Gewerbes in Deutschland aus. Fiir die
Verkehrsprognose 2030 wurde ein jahresdurch-
schnittliches Wachstum von 0,7 Prozent und
damit eine Zunahme der Bruttowertschépfung
um 15,9 Prozent bis zum Jahr 2030 vorausgesagt.

Bis zum Jahr 2022 hat die Bruttowertschépfung
im Metallgewerbe um 7,3 Prozent zugenommen.
Bis hierher hat sich die Prognose also bewahr-
heitet. Allerdings war die Metallerzeugung und
-bearbeitung besonders vom Anstieg des Strom-
preises im Jahr 2022 betroffen. Im Ergebnis ist
die Bruttowertschopfung im Teilbereich Metall-
erzeugung und -bearbeitung bis zum Jahr 2022
um 19,1 Prozent eingebrochen, wiahrend die Brut-
towertschopfung im Teilbereich Herstellung von
Metallerzeugnissen um 16,9 Prozent gestiegen
ist. Bis zum Basisjahr 2019 der Verkehrsprog-
nose 2040 war die Entwicklung in den beiden
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Teilbereichen Metallerzeugung und -bearbeitung
und Herstellung von Metallerzeugnissen noch sehr
dhnlich. Trotzdem beinhaltet die aktuelle Prognose
bereits ein negatives jahresdurchschnittliches
Wachstum von -1,9 Prozent fiir die Metallerzeu-
gung und -bearbeitung aufgrund der anstehenden
Investitionen fiir eine klimaneutrale Produktion
und des langfristig sinkenden Bedarfs zum Bei-
spiel durch die Substitution mit Kunststoffen.

Der Fahrzeugbau machte im Jahr 2010 18 Prozent
der Bruttowertschépfung des verarbeitenden
Gewerbes in Deutschland aus. Fiir die Verkehrs-
prognose 2030 wurde ein jahresdurchschnittliches
Wachstum von 1,3 Prozent vorausgesagt. Bis zum
Prognosehorizont 2030 wire das eine Zunahme der
Bruttowertschépfung um 29,4 Prozent. Bis zum Jahr
2022 betragt die Zunahme der Bruttowertschop-
fung im Fahrzeugbau 68,3 Prozent und liegt damit
deutlich tiber dem Prognosepfad. Die Verkehrspro-
gnose 2040 geht davon aus, dass sich das jahres-
durchschnittliche Wachstum des Fahrzeugbaus auf
0,8 Prozent verlangsamt. Grund dafiir ist die teil -
weise Verlagerung der Wertschépfung vom Fahr-
zeugbau zum Bereich elektrischer Ausriistungen
durch die Antriebswende. Zusétzlich ist zu beach-
ten, dass der Fahrzeugbau mit einer Exportquote
von zuletzt 69,6 Prozent stark von der ausléndi-
schen Nachfrage abhéngt.

Verkehrsnachfrage

Was bedeuten die neuen Entwicklungspfade fiir
die Verkehrsnachfrage? Die Verkehrsprognose
2030 hat trotz sinkender Bevolkerungszahlen eine
leichte Zunahme des motorisierten Personenver-
kehrs von 68,35 Milliarden Fahrten im Jahr 2010
auf 70,96 Milliarden Fahrten im Jahr 2030 vo-
rausgesehen. Tatsdchlich ist der motorisierte Per-
sonenverkehr trotz deutlichem Bevdlkerungs-
wachstum bis zum Jahr 2023 auf 62,03 Fahrten
gesunken. Insbesondere der motorisierte Indivi-
dualverkehr ist von 56,50 Milliarden Fahrten auf
50,21 Milliarden Fahrten zuriickgegangen. Der
Eisenbahnverkehr ist dagegen von 2,43 Milliarden
Fahrten auf 2,73 Milliarden Fahrten angestiegen.

Die aktuelle Verkehrsprognose 2040 sieht einen
leichten Riickgang des motorisierten Individual-
verkehrs voraus. Allerdings setzt die Prognose bei
den 52,35 Milliarden Fahrten im Jahr 2019 auf und
erreicht mit einem Riickgang von insgesamt 1 Pro-
zent bis zum Jahr 2040 noch immer die Zahl von
51,85 Milliarden Fahrten. Ausgehend vom aktuel-
len Ist-Wert von 50,21 Milliarden Fahrten bedeutet
dieses Prognoseziel ein deutliches Wachstum. Fir
den Eisenbahnverkehr sieht die Verkehrsprognose
2040 einen Anstieg auf 3,69 Milliarden Fahrten
voraus. Auch die Nachfrage im Eisenbahnverkehr
lag im Jahr 2023 unter dem Vor-Corona-Niveau
von 2,97 Milliarden Fahrten. Mafigebliche An-
nahme der Prognose ist die Ausweitung des Ange-
bots durch die Einfiihrung des Deutschlandtakts.
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Fir den Giiterverkehr hat die Verkehrsprognose
2030 eine Zunahme von 3,70 Milliarden Tonnen
im Jahr 2010 auf 4,36 Milliarden Tonnen im Jahr
2030 vorausgesagt. Das entspricht einem jahres-
durchschnittlichen Wachstum von 0,8 Prozent. Im
Jahr 2023 lag das Gliterverkehrsaufkommen bei
3,95 Milliarden Tonnen. Damit hat sich die Pro-
gnose bisher erfiillt. Die aktuelle Verkehrsprognose
2040 schreibt die Wachstumsrate von 0,8 Prozent
fort und erreicht damit ein Gliterverkehrsauf-
kommen von 5,11 Milliarden Tonnen im Jahr 2040.
Allerdings ist das Giiterverkehrsaufkommen in
Deutschland in den Jahren 2022 und 2023 auf-
grund der negativen wirtschaftlichen Entwick-
lung deutlich zuritickgegangen. Aktuell ist frag-
lich, ob Aufholprozesse in den betroffenen Wirt-
schaftsbereichen fiir hhere Wachstumsraten in
den 2030er-Jahren sorgen werden und das Pro-
gnoseziel erreichen.

Die Verkehrsprognose 2040 soll den Bedarf - hier
verstanden als die aus Sicht der zielorientierten
Weiterentwicklung der Bundesverkehrswege
dringlichsten Erhaltungs-, Aus- und Neubau-
mafnahmen - ergebnisoffen ermitteln. Aufgrund
erwartbarer finanzieller Einschriankungen bei
den Planungs-, Genehmigungs- und Baukapazi-
taten muss dies mit einer klaren Priorisierung des
ermittelten Bedarfs verbunden sein. Die Errei-
chung der Klimaschutzziele sollte bei dieser Prio-
risierung in den Mittelpunkt gestellt werden. Der
Schliissel dafiir sind Kapazitdt und Nutzungsbe-
dingungen der Schiene. Fiir das Prognoseziel 2040
heillt das auch, den in der Vergangenheit unter-
schétzten Schienenausbau nachzuholen. Die
Infrastruktur muss hinreichend dimensioniert
sein, um zukiinftige Nachfrage aufnehmen zu
konnen. Ein Zuwenig an Schienenwegen lasst sich
nur sehr langsam korrigieren.

Dr. Theresa Steiner
Statistik

T 022157979-113
steiner@vdv.de



Unruhe um die Trassenpreise der DB InfraGO

Seit rund zwei Jahren wird um den Preis fiir die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur des
Bundes immer heftiger gerungen. Vor allem die Gestaltung der Trassenpreise stellt Teile des
Marktes vor kaum noch l6sbare Herausforderungen. Ein konzeptioneller Neustart der
Entgeltregulierung ist dringend erforderlich.

In letzter Konsequenz jedoch, so der schlichte ge-
meinsame Nenner, wird sich die zukinftige Ent-
wicklung des Schienenverkehrs an der Bereitschaft
des Staates entscheiden, ob, in welcher Form und in
welcher Héohe er seine eigene Infrastruktur finan-
ziert. Und zwar nicht nur von Jahr zu Jahr, sondern
dauerhaft und planbar — unerlésslich fiir wirksame
Anreize, in diesen Markt zu investieren.

Dabei ist die Schiene fiir den Anspruch, auch im
Verkehrssektor Klimaschutzziele erreichen zu
wollen, theoretisch in einer bestechend guten
Ausgangsposition. In der Praxis jedoch werden
andere Verkehrstréger, allen voran der Hauptkon-
kurrent StrafRe, in (mindestens) einem wesent-
lichen Moment bevorzugt: der Anlastung ihrer
Wegekosten. Die beim Verkehrstréger Schiene in
Form von Nutzungsentgelten (hier vor allem die
Trassenpreise) vorgenommene Beteiligung der
Nutzer entscheidet damit iiber die Wettbewerbs-
fahigkeit der Schienenverkehre insgesamt.

Fir diesen Effekt dominierend sind die Kondi-
tionen fiir das Netz des Bundes bzw. die von der
Marktfihrerin DB InfraGO AG aufgerufenen Tras-
senpreise. Diese sollen grundsétzlich die Kosten
des Infrastrukturbetriebs insgesamt decken
(modifizierte Vollkostendeckung).

Bereits im Fahrplanjahr 2025 haben die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen deutliche Aufwandssteige-
rungen zu tragen, fiir das Fahrplanjahr 2026 ist eine
weitere Erh6hung der Trassenpreise zu erwarten.
Fir wen und in welchem Umfang, ist zum Redakti-
onsschluss ungeklart. Zum einen ist das Entgeltge-
nehmigungsverfahren 2026 noch nicht abgeschlos-
sen, zum anderen ist aus dem von mehreren
Parteien beklagten Beschluss zu 2025 ein Urteil

des EuGH zu einem nicht unwesentlichen Teilas-
pekt des hiesigen Regulierungsrechts offen. Denn
streitig ist nicht zuletzt die sogenannte Trassen-
preisbremse fiir den Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV; vgl. § 37 Absatz 2 Satz 2 ERegG). Diese
begrenzt den Anstieg der Trassenpreise fiir den
offentlich bestellten Nahverkehr. Liegt, wie derzeit,
die daraus zuléssige Steigerung der Entgelte unter-
halb der regulatorisch relevanten Kostensteigerung
der DB InfraGO, werden in der Logik der Entgelt-
bildung zwangsldufig die anderen Verkehre — Per-
sonenfernverkehre und Schienengiiterverkehre -
benachteiligt. Kurz: Sie haben die Kostenunterde-
ckung aus dem SPNV zusétzlich zu tragen!

Wirtschaft und Recht: Eisenbahnpersonenverkehr

Diesen zunéchst zwingenden Effekt konnte der
Eigentiimer mit einer Gegenfinanzierung kom-
pensieren oder zumindest mildern. Das aktuelle
Recht steht dem nicht entgegen. Er tut dies jedoch
nicht.

So hat das OVG Kéln nach Klageerhebung gegen
den Beschluss zu den Entgelten 2025 die ,Trassen-
preisbremse” zunéchst als europarechtswidrig
eingeordnet und dem EuGH zur Vorabentschei-
dung vorgelegt.

Unabhéngig von diesen formalen Erwégungen

hat der VDV bereits Mitte 2024 zwei Vorschlédge
unterbreitet, wie der regulatorische Rahmen fiir
die Entgeltbildung im Netz des Bundes verldsslich
und das Wachstum des Schienenverkehrs stiitzend
angepasst werden sollten. Hierzu steht die Weiter-
entwicklung des bestehenden Rahmens hin zu
mehr Planbarkeit und angemessener Lastvertei-
lung ebenso wie die Umstellung auf die Preisbil-
dung nach ,Grenzkosten” (im Sinne der unmittel-
baren Kosten des Zugbetriebs) zur Verfiigung.

Bis zu einer solchen Anderung sind kompensie-
rende Maflnahmen wie z.B. Trassenpreisférde-
rungen geboten, will man den Schienenverkehr im
Ringen um Nachhaltigkeit wirksam im Spiel halten.

Und damit schlieRt sich der Kreis: Letztlich ist das
eigentliche Problem ein (haushalts-)politisches.

Dr. Heike H6hnscheid
Eisenbahnpersonenverkehr, Regulierung
T 022157979-115

hoehnscheid@vdv.de
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VDV-Schrift 755 — Streckenkenntnisrichtlinie: Eine
bewiahrte Verbandsempfehlung liegt in vollstandig
Uberarbeiteter Form vor

Grundsitzlich sind Triebfahrzeugfiihrerinnen und -fithrer umfassend ausgebildet, um Ziige
sicher zu fiihren. Eine ihrer vielfaltigen Kompetenzen ist die Streckenkenntnis. Hierzu ist die
Streckenkenntnisrichtlinie eine seit mittlerweile 20 Jahren bewéahrte Verbandsempfehlung,
die die Eisenbahnen bei der verantwortlichen Ausgestaltung ihrer Sicherheitspflichten
unterstiitzt. In den Jahren 2021 bis 2024 wurde sie umfassend {iberarbeitet.

Die VDV-Schrift 755 - Streckenkenntnisricht-
linie ist eine Verbandsempfehlung an die Eisen-
bahnen, wie diese ihre Sicherheitspflichten im
Hinblick auf das sichere Befahren von Strecken
umsetzen konnen. Sie hat sich seit ihrer Erstver-
offentlichung im Jahre 2005 bewahrt. Nach einer
Aktualisierung im Jahre 2016 liegt nun das Ergeb-
nis der in den Jahren 2021 bis 2024 durchgefiihr-
ten Revision dieser Schrift in Form einer vollstan-
digen Uberarbeitung vor.

Interdisziplindre Arbeitsgruppe

Die zur Erarbeitung der Streckenkenntnisricht-
linie eingesetzte interdisziplindre Arbeitsgruppe
setzt sich zusammen aus Fachleuten nichtbun-
deseigener und bundeseigener Eisenbahnen, des
Eisenbahn-Bundesamtes, der Gewerkschaft Deut-
scher Lokomotivfiihrer und des Verbandes Deut-
scher Verkehrsunternehmen e. V.

Beitrag zur Sicherheit des Eisenbahnsystems

Die Streckenkenntnis der Triebfahrzeugfiihrerin-
nen und -fihrer trdgt zum sicheren Befahren einer
Strecke durch Kenntnis ortsbezogener Besonder-
heiten bei. So kennt der Triebfahrzeugfiihrer bzw.
die Triebfahrzeugfiihrerin beispielsweise Signal-
standorte, die von den iiblichen Regeln abweichen,
ortliche Besonderheiten der Zugbeeinflussung und
die Lage nicht technisch gesicherter Bahniiber-
ginge. Hierzu analysiert die vollstdndig tiberar-
beitete Anlage 1 der VDV-Schrift 755 umfassend
die Eigenschaften einer Strecke und beschreibt,
welche Eigenschaften einer Strecke vom Trieb-
fahrzeugfiihrer bzw. von der Triebfahrzeugfith-
rerin durch die Streckenkenntnis erfasst werden
sollen. Fiir die zukiinftige Gestaltung von Infra-
struktur empfiehlt diese Schrift die Reduzierung
ortlicher Besonderheiten, um den Aufwand bei der
Betriebsfiihrung zu senken.

Konkretisierung gesetzlicher Pflichten

Auf Basis der gesetzlichen Verpflichtung der
Eisenbahnen, den Betrieb sicher zu fiithren, kon-
kretisiert diese VDV-Schrift die Schutzziele,

die durch die Streckenkenntnis abgedeckt wer-
den sollen. Die Umsetzung der Richtlinie im Hin-
blick auf Qualifikation, Uberwachung und Ein-
satzplanung der Triebfahrzeugfiihrer bzw. der
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Triebfahrzeugfiihrerinnen ist Aufgabe der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen. Die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen wirken im Rahmen der
gesetzlichen und vertraglichen Verpflichtungen
daran mit, insbesondere durch die Bereitstellung
von Infrastrukturdaten und betrieblichen Unter-
lagen. Dariiber hinaus sorgen die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen fiir eine nutzerfreundliche
Konzeption und Gestaltung der Infrastruktur.

Verfahrensbeschreibungen

Grundsatzlich ist eine Streckenkenntnis des Trieb-
fahrzeugfiithrers bzw. der Triebfahrzeugfiithrerin
erforderlich. Die VDV -Schrift 755 beschreibt hierzu
das Verfahren des Erwerbs der Streckenkenntnis
durch Anschauen sowie die eingeschrankte Stre-
ckenkenntnis, welche in besonderen Situationen
zum Einsatz kommen kann.

Systemische Streckenkenntnis

Erstmals beschrieben wird das Verfahren der
.systemischen Streckenkenntnis” auf umfang-
reich ausgeriisteten Strecken und bei anzeigege-
fihrten Zigen. Bei der systemischen Strecken-
kenntnis befdhrt ein Triebfahrzeugfiihrer bzw.
eine Triebfahrzeugfiihrerin eine dafiir geeignete
Strecke sicher, ohne diese vorher angeschaut zu
haben. Ein Element ist dabei die Ertiichtigung
einer Strecke zur Bereitstellung aller erforderli-
chen Informationen fiir den Triebfahrzeugfiihrer
bzw. fiir die Triebfahrzeugfiihrerin, sodass dieser
bzw:. diese die Strecke sicher befahren kann. Die
systemische Streckenkenntnis erleichtert den
Netzzugang, stérkt die flexiblere Nutzung der
Infrastruktur und erhoht so die Robustheit des
Systems Schiene. Hierzu wird ein entsprechender
Betriebsversuch ab Herbst 2024 durchgefiihrt.

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



Einzelwagen- und Wagengruppenverkehre erhalten
und ausbauen

Der Einzelwagenverkehr steht wegen stagnierender Mengen und wirtschaftlicher Probleme
unter Druck. Davon ist nicht nur die DB Cargo als groRter Anbieter betroffen, sondern auch
Kunden und Partner und andere kooperierende und konkurrierende Eisenbahnen. Der Bedarf
der Wirtschaft nach Losungen fiir SendungsgrofRen kleiner als ein Ganzzug wird wegen

der volkswirtschaftlichen Entwicklung steigen. Deshalb sollte der Einzelwagen- und
Wagengruppenverkehr auf der Schiene erhalten bleiben. Ein Instrument hierzu ist die
Einzelwagen-Betriebskostenférderung. Verbessern muss sich auch die Zuverlassigkeit

und Attraktivitit des Einzelwagen- und Wagengruppenverkehrs.

Einzelwagen-Betriebskostenférderung

Der Bund hat im Juni 2024 die Einzelwagen-
Betriebskostenfdrderung gestartet. Das Férderpa-
ket ist auf fiinf Jahre angelegt und hat ein Gesamt-
volumen von 1,7 Milliarden Euro. Der Staat stellt
mit dieser Férderung eine sehr hohe Summe fir
Bestands- und Mehrverkehre bereit. Geférdert
wird auch die Realisierung alternativer Angebote
von Nicht-DB-Unternehmen. Deren Marktanteil
liegt derzeit grob geschétzt bei 10 bis 20 Prozent.

Zwei Forderlinien sorgen fiir Komplexitét

Der Bund hat die besonderen Marktverhéltnisse
in Deutschland mit seinen vielen regionalen und
iberregionalen Eisenbahnen beriicksichtigt und
zwei Férderlinien entwickelt.

Forderlinie 1 f6rdert die Bedienung von Zugangs-
stellen ohne Aufkommen oder mit geringem/mitt-
lerem Aufkommen. Sie soll Anreize schaffen, die
Attraktivitit auf der ersten/letzten Meile zu stei-
gern. Bei den Forderbescheiden fiir 2024 konn-
ten die regionalen NE-EVU eine nennenswerte
Férdersumme fiir sich reklamieren. Dies zeigt,
welchen Stellenwert die regionalen NE-EVU im
Einzelwagen- und Wagengruppenverkehr auf der
ersten/letzten Meile haben.

Forderlinie 2 férdert Zugfahrten mit Einzelwagen
und Wagengruppen mit einem Betrag je gefahrenen
Trassenkilometer. Diese hat intensive Diskussionen
im Eisenbahnsektor ausgeldst. Der VDV agiert
hier anbieterneutral und setzt sich sowohl fiir das
bestehende Einzelwagensystem als auch fiir neue
Konzepte alternativer Anbieter ein. Entscheidend
wird sein, welche Systeme von den Kunden ange-
nommen und von den Eisenbahnen wirtschaftlich
betrieben werden kénnen.

Weniger Biirokratie und mehr Zielgenauigkeit
Der VDV wiirdigt die diskriminierungsfreie
Gestaltung der Férderrichtlinie. Problematisch
sind die zu hohen biirokratischen Auflagen aus
den Ausfiihrungsbestimmungen. Diese konnten
den Erfolg der Einzelwagenférderung massiv
gefdhrden. Auch bei der Zielgenauigkeit der
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Foérderung muss nachgebessert werden, insbeson-
dere bei den Neu- und Mehrverkehren. Die bereits
fir 2026 vorgesehene Evaluierung der Forderricht-
linie sollte zum Biirokratieabbau und fiir mehr Ziel-
genauigkeit genutzt werden.

Mit Riickenwind in die Zukunft

Der VDV empfiehlt seinen Mitgliedern, die
Betriebskostenfdrderung zu nutzen, um eigene
Verkehre zu sichern und neue Angebote zu schaf-
fen. Der Staat ldsst den EVU sehr viel Spielraum,
wofiir sie die Mittel konkret einsetzen wollen.
Das sorgt fiir ein hohes Maf} an Flexibilitat fiir die
Unternehmen. Neben dem Férderanreiz ist zu
beachten, dass der Bedarf der Wirtschaft nach
attraktiven Lésungen fiir ,Sendungsgrofien kleiner
als ein Ganzzug" auch wegen des Strukturwandels
in unserer Volkswirtschaft zunimmt. Dies wirkt
sich positiv auf das Marktumfeld fiir Einzelwagen
und Wagengruppen aus.

Verlader und Speditionen einbinden

Die anhaltenden Negativmeldungen zum Einzel-
wagenverkehr fiihrten bereits zu einem Vertrau-
ensverlust bei Verladern und Spediteuren. Viele
Kunden sind bereit, ihren Anteil fiir bessere
Rahmenbedingungen zu leisten, indem sie zum
Beispiel starker zu Wagengruppen biindeln oder
Glterwagen anmieten. Diese Malinahmen kénn-
ten einen Beitrag zum Erhalt und Ausbau von Ver-
kehren leisten. Ohne Verlader und Spediteure wird
es nicht gelingen, den Einzelwagen- und Wagen-
gruppenverkehr in eine stabile Zukunft zu fithren.

Georg Lennarz
Marktfragen Giiterverkehr
T022157979-146
lennarz@vdv.de
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Gleisanschlussforderung des Bundes:
Evaluierung vorantreiben — Fortbestand sichern!

Die Gleisanschlussférderung des Bundes fordert seit dem Jahr 2004 erfolgreich Investitionen
in Neubau, Ausbau, Reaktivierung und seit dem Frithjahr 2021 auch den Ersatz von Eisen-
bahninfrastrukturen. Dadurch ist es gelungen, bisher rund 180 Gleisanschlussprojekte
erfolgreich zu realisieren. Mit einer Verkehrsverlagerung von 120 Millionen Tonnen von der
Stralle auf die Schiene konnte das ohnehin stark belastete bundesdeutsche Straflennetz
konkret um 7 Millionen Lkw-Fahrten entlastet werden. Besonders hervorzuheben ist der
Umweltentlastungseffekt: 3,3 Millionen Tonnen vermiedene CO2-Emmissionen durch die
Gleisanschlussforderung sind eindeutig.

Jetzt gilt es, diese fiir den Schienengiiterverkehr
bedeutsame Bundesférderung tiber die Laufzeit der
aktuellen Richtlinie - 31. Dezember 2025 - hinaus
zu sichern. Die Zeichen hierfiir stehen gut, die
Verkehrspolitik hat nie einen Zweifel daran gelas-
sen, dass sie an der Gleisanschlussférderung fest-
halten will. Die Arbeiten hieran sind bereits unter
Beteiligung des VDV im Gange. So hat das Bundes-
ministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV)
bereits ein Gutachten zur Evaluierung der Gleis-
anschlussférderrichtlinie in Auftrag gegeben. Die
eigens hierfiir ins Leben gerufene Arbeitsgruppe
der Gleisanschlusscharta hat sich unter VDV-
Federfithrungim Jahr 2024 mehrmals intensiv mit
dem BMDV und dem Gutachter iber notwendige
Anpassungen und Neuerungen ausgetauscht.

Die wichtigsten Ergebnisse dieser Arbeiten lauten:

Bekanntheitsgrad weiter steigern

Trotz hoher Akzeptanz in der verladenden Wirt-
schaft gilt es, den Bekanntheitsgrad durch Veran-
staltungen und Messen weiter zu steigern. Der VDV
wird die Messe transport logistic 2025 zur ,Bewer-
bung” der Gleisanschlussférderung erneut nutzen.

Fordertatbestéinde erweitern

Zusatzliche Fordertatbestidnde, wie z.B. ,vorgela-
gerte Infrastrukturen”, sollten kiinftig aufgenom-
men werden.

Fordersitze anpassen

Die dramatischen Kostensteigerungen der letz-
ten Jahre machen eine Anpassung der Fordersétze
erforderlich, um die gewiinschten Verlagerungsef-
fekte erzielen zu kénnen.

Flexibilisierung Nachweis Mengenverpflichtung
Bei der Gleisanschlussférderung handelt es sich
um eine reine Infrastrukturférderung. Das Fest-
halten an der Forderung zur Vorlage einer Mengen-
verpflichtung und damit einhergehend mit der
.Rickzahlungsverpflichtung” ist nicht nachvoll-
ziehbar, zumal es oft vorkommt, dass der Antrag-
steller keinen Einfluss auf die Transportmenge und
den Transportweg hat.

Praxisgerechtere Losungen bei der Bilirgschafts-
absicherung realisieren

Die Beibringung von Sicherheiten zur Absiche-
rung des Bundes ist zwar nachvollziehbar, muss
aber praxisgerechter gestaltet werden. Eine Lésung
konnte das ,Modell Baden-Wiirttemberg” sein, bei
dem grundséatzlich die finanzielle Leistungsfahig-
keit und Bonitit des Antragstellers anhand beizu-
bringender Unterlagen tiberprift wird.

Pflicht Infrastrukturvertrag streichen

Das Anschlussrecht ist in § 13 des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes (AEG) geregelt und bedarf kei-
ner separaten redundanten Regelung.

Kommunale Infrastruktur im Eigenbetrieb in
die Férderung aufnehmen

Eine Offnung, wonach auch reine Eigenbetriebe
forderfdhig wéren, wiirde die Akzeptanz der
Gleisanschlussforderung weiter erhéhen.

Fazit/Ausblick

Die Fortsetzung der Gleisanschlussférderung iiber
den Ablaufzeitpunkt der aktuellen Forderrichtlinie
Dezember 2025 hinaus ist zwingende Voraus-
setzung zur Starkung der Wettbewerbsfédhigkeit
des Schienengiiterverkehrs. Die aktuellen Arbei-
ten zur Evaluierung der Bundesférderung sind im
Plan, sodass von dem Fortbestand der Bundesfor-
derung iiber den 31. Dezember 2025 hinaus fiir
weitere vier Jahre ausgegangen werden kann.

Marcus Gersinske
Ressourcenmanagement Eisenbahn
T022157979-142
gersinske@vdv.de
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Bedingung fir den Erfolg des ETCS: Wirtschaftlichkeit,
Interoperabilitdt und Systemsteuerung

Bei der vollstdndigen Modernisierung der Leit- und Sicherungstechnik im deutschen
Eisenbahnsystem ist die Einfiihrung des European Train Control Systems (ETCS) eine
zuséitzliche Herausforderung. Das ETCS als hochkomplexes technisches System kann nur
dann erfolgreich installiert und betrieben werden, wenn eine ,systemfiihrende Stelle” das
planerische und technische Zusammenspiel aller beteiligten Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen und Eisenbahnverkehrsunternehmen koordiniert und steuert.

In dem 2024 {iberarbeiteten VDV-Positionspapier
,ETCS in Deutschland — Chancen und Herausfor-
derungen” werden die Voraussetzungen heraus-
gearbeitet, die erfiillt sein miissen, damit das ETCS
die in das System gesetzten Erwartungen erfiillen
kann.

Interoperabilitédt und Flexibilitat

Wichtigste Voraussetzung ist, dass das ETCS tat-
séchlich eine nationale und européische Interope-
rabilitét bietet und keine nationalen Sonderlésun-
gen umgesetzt werden. Fahrzeuge mit dem ETCS
miissen innerhalb des Netzes flexibel einsetzbar
sein - vergleichbar dem heute flexiblen Fahrzeug-
einsatz in Deutschland. Jegliche auf einzelne Stre-
cken bezogene Zulassungen sind systemwidrig. Sie
gefdhrden die Wettbewerbsfdhigkeit des Eisen-
bahnverkehrs, insbesondere in den Segmenten
Schienengiiterverkehr und Schienenpersonenfern-
verkehr.

Die Méglichkeiten des freien Netzzugangs diirfen
durch das ETCS nicht eingeschrénkt werden. Die
Eisenbahnverkehrsunternehmen diirfen nicht mit
Kosten belastet werden, die keinem direkten Nut-
zen gegeniiberstehen.

Planung und Steuerung

Die Einfiithrung und der Betrieb des ETCS sind
angesichts der groflen Anzahl beteiligter Unter-
nehmen und Stellen nur mit einer zentralen

Steuerung und Koordination durch eine system-
fihrende Stelle zu bewaltigen. Das ETCS ist ein
hochkomplexes System, das unter den organi-
satorischen Rahmenbedingungen in den frithen
1990er-Jahren technisch konzipiert wurde. Die
heute tibliche Unterteilung in die Rollen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU), Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen (EIU), Halter und Auf-
sichtsbehdrden (sowie diverse weitere Stellen)
war damals nicht vorhanden. Ebenso unbekannt
waren die heute iblichen netzweiten Aktivitdten
der Eisenbahnverkehrsunternehmen. Die Zahl der
betroffenen Akteure allein in Deutschland geht

in die Tausende. Eine Selbstregulierung ist hier
nicht moéglich. Die Interessen der Akteure sind
sehr ungleich verteilt. Insbesondere viele Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und lokale Infrastruk-
turbetreiber haben oft keine (oder nur sehr lang-
fristige) Vorteile aus der ETCS-Umriistung: Die
Dienstleistungen fiir die Kunden bleiben gleich,
eine Umlegung der Kosten der Investitionen in die
ETCS-Technik auf den Transportpreis ist nicht
moglich.

Gesamthafte ETCS-Migrationsstrategie

Esbedarf einer ETCS-Migrationsstrategie, die

in Abstimmung mit den Infrastrukturbetreibern
sowie den Eisenbahnverkehrsunternehmen, Fahr-
zeughaltern und Fahrzeugeigentiimern entwickelt
und regelméRig fortgeschrieben wird. Darin ist die
erforderliche technische Kompatibilitat aller Stre-
cken und der anschliefenden Infrastrukturen
(z.B. Hafenbahnen, Terminals, Werks- und Indust-
riebahnen) zu beschreiben. Die Anforderungen

an die ETCS-Fahrzeugausriistung sind klar zu
definieren, sowohl technisch als auch zeitlich. Es
ist sicherzustellen, dass alle Verkehre trotz der
Umriistung von Strecken und Fahrzeugen weiter
auf der Schiene méglich sind. Aus diesem Grunde
ist zumindest fiir eine Ubergangszeit eine Doppel-
ausrilistung von Infrastrukturen und Fahrzeugen
notwenig.

Aufgaben einer systemfiihrenden Stelle

Liegt eine gesamthafte Einfiihrungsstrategie fiir
das ETCS vor, ist die systemfiihrende Stelle mit der
Koordination der Umsetzung zu beauftragen.
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Modell 1: Aktuell

DB-Infrastruktur

- Vorgaben erfolgen ausschlie8lich
durch die Umriistungspléne der
InfraGO

Modell 2: Zwischenschritt

DB-Infrastruktur NE-Infrastrukturen Fahrzeuge/Loks

- Parallele Bearbeitung der
Umriistungen, ohne
systematische Abstimmung
der Bereiche

Modell 3: Zielbild

Systemfiihrende Stelle

- .Schweizer Modell"

- Koordinierung der Mafnahmen
im Infrastruktur-Bereich und
der Nutzer des Netzes (EVU)

- Volkswirtschaftlicher Mehrwert
- Bereiche miissen bei
DB-Infrastruktur Fahrzeuge/Loks Systemfithrende Stelle ihre
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Konzepte und Terminplanungen
vorlegen und freigeben lassen

Deren Aufgaben sind dann insbesondere:

— Koordination der Infrastruktur- und Fahrzeug-
ausriistung (Umsetzung des Migrationsplans)

— Koordination der Fahrzeug- und Infrastruktur-
zulassung,

— Koordination der Ausbildung des Betriebsper-
sonals

— Koordination von Ersatzfahrzeugen in der
Migrationsphase

Dariiber hinaus wird es Daueraufgaben fiir die
systemfiithrende Stelle fiir zentrale technische und
betriebliche Fragestellungen geben. Hierzu zdhlen
z.B. Fehlerentdeckung und -beseitigung oder die
Steuerung von Softwareupdates.

Organisatorische Herausforderung

Die Modernisierung der Leit- und Sicherungstech-
nik und die Installation des ETCS in den Fahrzeu-
gen ist vor allem ein finanzieller Kraftakt fiir alle
Beteiligten, dessen Bewaltigung noch keineswegs
gesichert ist. Die Einrichtung der systemfithren-
den Stelle fiir das ETCS ist hingegen in organisato-
rischer und rechtlicher Hinsicht eine Herausfor-
derung: Sie muss steuernde Aufgaben iibernehmen,
welche heute zu unterschiedlichen Anteilen bei
Bund, Ladndern und den Eisenbahnen verortet sind.
Sie muss mit Kompetenzen ausgestattet werden,
um Entscheidungen treffen zu kénnen, und es sind
Wege aufzuzuzeigen, wie bei Konfliktféllen bzw.
Interessenunterschieden entschieden wird.

Weiterentwicklung des Rechtsrahmens

Die Rechtsgrundlagen zu Planung, Finanzierung,
Bau und Betrieb von Eisenbahnanlagen sind histo-
risch gewachsen. Die vorgesehene bzw. in Vorbe-
reitung befindliche, hohe Investitionen erfordernde
Ausriistung des deutschen Eisenbahnsystems mit
dem européischen Zugsicherungssystem ETCS soll
so erfolgen, dass die technischen und betrieblichen
Mobglichkeiten dieses Systems voll nutzbar sind.
Die ETCS-Einfiihrung wird das Eisenbahnsystem
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leistungsféhiger machen, jedoch stehen aktuell
einige historisch gewachsene Rechtsvorschrif-
ten dem entgegen oder erschweren zumindest die
zligige und vollstdndige Ausriistung des deutschen
Eisenbahnnetzes mit dem ETCS.

Erforderlich sind insbesondere die bereits im
Abschlussbericht der Beschleunigungskommission
Schiene empfohlenen MaRnahmen, insbesondere

— MalRnahme 1: Festlegen einer politischen Ziel-
vision,

— MalRnahme 2: klar abgegrenzte Definition der
Leistungsinhalte von Digitalisierung und Elek-
trifizierung,

— MalRnahme 3: Finanzierung vereinfachen und
verstetigen,

— MaRnahme 4: Governance - transparente Steu-
erung und Zuordnung klarer Verantwortung,

— MalRnahme 5: Prozesse zeiteffizient gestalten,
einfiihren und einhalten,

— MaRnahme 6: vorhandene rechtliche Beschleu-
nigungsmoglichkeiten wirksam gestalten,

— MafRnahme 7: synchrone Ausriistung von
Schiene und Fahrzeugen sicherstellen.

Der VDV unterbreitet darliber hinaus Vorschlége zu
Rechtsidnderungen, um den Betrieb der Eisenbahnen
unter dem ETCS vollumfénglich zu erméglichen und
um sicherzustellen, dass die Ausstattung des deut-
schen Eisenbahnnetzes mit dem ETCS insbesondere
an den Schnittstellen zwischen verschiedenen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen die Kontinu-
itét der Betriebsdurchfithrung erméglicht.

Dietmar Litterscheid
Eisenbahnbetrieb

T 0221 57979-151
litterscheid@vdv.de

Go6tz Walther - walther@vdv.de



Gerauscharm verabschiedet: Schienenlarmschutzgesetz

Weitgehend unbemerkt von der Offentlichkeit ist am 15. Dezember 2024 ein neues
SchienenldrmschutzG in Kraft getreten. Zeitgleich ist das bisherige Gesetz zum Verbot
des Betriebs lauter Giiterwagen vom 20. Juli 2017 (SchldrmschG) auller Kraft getreten.

Am 15. Dezember 2024 wurde das bisherige
SchlarmschG durch ein neues Gesetz zum Schie-
nenldrmschutz vom 7. Oktober 2024 abgeldst.

Ausgangspunkt

Zur Reduktion der gesundheitlichen Gefdhrdungen
durch Schienenverkehrsldarm hat die Européische
Kommission 2019 mit der Durchfithrungsverord-
nung (EU) 2019/774 die Einfiihrung des Larm-
schutzkonzepts sogenannter leiserer Strecken
(.quieter routes”) beschlossen. Diese DVO dndert
damit die TSI NOISE [Verordnung (EU) 1304/2014
vom 26. November 2014 {iber die technische Spe-
zifikation fiir die Interoperabilitit des Teilsystems
.Fahrzeuge — Larm"] in Bezug auf die Anwendung
auf Bestandsgiiterwagen durch die neu eingefiigten
Art. 5a ff.

Infolgedessen waren spdtestens mit dem ab

8. Dezember 2024 wirksam werdenden Betriebs-
verbot lauter Giiterwagen nach Art. 5a TSI NOISE
nationale Regeln anzupassen, was in Deutschland
mit dem Wechsel des Netzfahrplans zum 14./15.
Dezember 2024 in Gestalt des neuen Gesetzes zum
Schienenldrmschutz der Fall ist.

Paradigmenwechsel

Zu diesem Stichtag gilt nach Art. 5a TSI NOISE ein
Betriebsverbot fiir Gliterwagen, die unter die Ver-
ordnung (EU) 321/2013 fallen und nicht Gegenstand
von Nummer 7.2.2 des Anhangs der TSI NOISE sind:
Faktisch ist damit der Betrieb solcher Giiterwagen
untersagt, die mit Grauguss-Bremsklotzsohlen aus-
gestattet und deshalb rund 10 Dezibel lauter sind als
solche, die iber leise Bremssysteme verfiigen, wie
K-Sohle und LL-Sohle, aber auch Scheibenbremsen.
Das bisherige Schienenldrmschutzgesetz hingegen
verbot laute Gliterwagen auf allen Strecken.

Das neue SchlarmschG vollzieht damit einen Para-
digmenwechsel, wonach kiinftig das Verbot des
Betriebs lauter Gliterwagen (Art. 5a TSI NOISE) auf
Jleiseren Strecken” (sog. quieter routes) die bishe-
rige Regelungssystematik des heutigen Schlarm-
schG ablost. Als ,leise” gelten Strecken mit einer
Mindestlédnge von 20 km, auf denen nachts durch-
schnittlich mehr als 12 Giiterziige verkehren (Art.
5b TSI NOISE).

Gesetzlicher Uberblick

Das neue Gesetz zum Schienenldrmschutz ver-
pflichtet Zugangsberechtigte bei der Beantragung
der Zuweisung von Schienenwegkapazitat zur

Wirtschaft und Recht: Eisenbahnrecht

Anzeige gegeniiber den Betreibern der Schienen-
wege, ob ein Zug mindestens einen lauten Wagen
umfasst. Kénnen Zugangsberechtigte bei der
Beantragung der Zuweisung von Schienenwegka-
pazitat nicht ausschlieen, dass ein Zug auch laute
Glterwagen mitfithrt, diirfen sie grundsétzlich
nur die Zuweisung solcher Schienenwegkapazitat
beantragen, die keine leiseren Strecken umfasst.
Zeitgleich werden die Betreiber von Schienenwe-
gen mit leiseren Strecken verpflichtet, in ihren SNB
nach § 19 in Verbindung mit Anlage 3 Nummer 3
ERegG Grundsétze und Kriterien fiir die Zuwei-
sung von Schienenwegkapazitit auf leiseren Stre-
cken zu verdffentlichen. Ferner hat der Betreiber
der Schienenwege zu verdffentlichen, welche
Strecken seines Netzes ,leisere Strecken” sind.

Betreiber der Schienenwege miissen durch regel-
maéfige — mindestens quartalsweise — Stichproben
uberprifen, ob bei der Nutzung der Schienenweg-
kapazitdt auf leiseren Strecken laute Giiterwagen
eingesetzt werden. Die Stichproben kénnen im
Nachgang zur Nutzung der Schienenwegkapazitét
erfolgen.

Der Aufsichtsbehérde sind auf Verlangen vom
Zugangsberechtigten oder Netzbetreiber diejeni-
gen Daten innerhalb eines Monats kostenfrei zu
tibermitteln, die erforderlich sind, um die Einhal-
tung der vorstehenden Pflichten zu tiberwachen.
Diese Uberwachung erfolgt ebenso stichproben-
haft und ebenfalls im Nachgang zur Nutzung der
Schienenwegkapazitét. Der VDV hatte in seiner
Stellungnahme einen Gleichlauf dieser stichpro-
benhaften Uberpriifung durch die Betreiber der
Schienenwege mit der stichprobenhaften Uber-
prifung behordlicherseits gefordert, um ein zeit-
liches Auseinanderlaufen der Untersuchungen zu
vermeiden. Der Gesetzgeber ist dieser Forderung
des VDV nachgekommen.

Das neue SchlédrmschG schreibt zur Durchsetzung
des Betriebsverbots lauter Giiterwagen den bis-
her bekannten ordnungsrechtlichen Rahmen
(Zwangsgeld, Geldbuflen) fort.

Markus Ring
Eisenbahnrecht

T 0221 57979-144
ring@vdv.de
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Die Zukunft militarischer Mobilitat

Der russische Angriffskrieg gegen die Ukraine hat sich am 24. Februar dieses Jahres zum
dritten Mal gejahrt. Mit der Frage, wie die Ukraine angemessen unterstiitzt werden kann
und wie die Mitgliedstaaten der EU im Falle einer Ausweitung des Konflikts handlungsfidhig
bleiben, gewann der Transport von Militdrgiitern auf der Schiene 2024 weiter an Bedeutung.
Wie kann das Schienennetz fiir den Transport von Militdrglitern befdhigt werden?

Worin bestehen aktuelle Chancen und Risiken?

1 Politische Leitli-
nien | Ursula von
der Leyen - Kandi-
datin fiir das Amt
der Présidentin
der Européischen

Kommission, 2024,

S.17.

Die Rolle der Eisenbahninfrastruktur in
Verteidigungsfragen

Mit Beginn des Krieges auf europdischem Boden
steht die Verteidigungsfdhigkeit Deutschlands
und der EU schlagartig ganz oben auf der politi-
schen Agenda. Intakte und transnational ange-
bundene Verkehrswege, auf denen Militargiiter
transportiert werden kénnen, sind dafiir essen-
ziell. Mit einem Gewicht von bis zu 70 Tonnen
konnen Militdrgiiter nicht auf der Strafle befor-
dert werden. Das Schienennetz hingegen ist fir
den Transport von schwergewichtigen, tiberdi-
mensionierten und teils gefdhrlichen militari-
schen Giitern pradestiniert und nimmt so eine
Schlisselrolle in der Verteidigungsfahigkeit
Deutschlands und der EU ein.

Mit dem russischen Angriff auf die Ukraine hat
das Thema Verteidigungsfahigkeit in erschre-
ckender Drastik an Relevanz gewonnen. Es ist
dadurch unausweichlich, die Européische Union
in Zeiten steigender Bedrohung resilient und
handlungsfdhig zu machen. Indem sie die Ver-
teidigungsfiahigkeit sichert, trégt eine leistungs-
fahige Schieneninfrastruktur zum Erhalt von
Sicherheit, Wettbewerbsfahigkeit und Wohlstand
sowie zur Verteidigung der Demokratie bei.

Military Mobility als Prioritét der Kommission
Die Europdische Kommission hat im Jahr 2024
das Thema Transport von Militdrgiitern verstérkt
auf die Agenda gesetzt und verfolgt es im aktu-
ellen Mandat weiter. Der infolge des russischen
Angriffs erneuerte Military Action Plan 2.0 bildet
den Rahmen fiir die militdrische Nutzung von
Transportinfrastruktur fiir den Zeitraum 2022 bis
2026. Er fordert den Ausbau und die Verbesserung
des military mobility networks, eine Anpassung
des Kapazitdtsmanagements, die Harmonisierung
nationaler Vorgaben sowie den Schutz des Trans-
portsektors vor Cyberangriffen.

Im Juli 2024 stellte Kommissionsprasidentin

von der Leyen die politischen Leitlinien fiir die
néchste Europédische Kommission 2024 bis 2029
vor. Darin spricht sie sich dafiir aus, ,die Europa-
ische Verteidigungsunion zum Leben (zu) erwe-
cken"?, und kiindigt héhere, bessere und gemein-
same Ausgaben an. In ihrem Mission Letter an
den Kommissar fiir Verteidigung und Raumfahrt,

Andrius Kubilius, fordert sie ihn auf, sich fir
die Starkung der militdrischen Mobilitit einzu-
setzen.

Aktuelle Zielsetzungen

Die Uberschneidung von zivilen und militérischen
Netzen liegt bei schiatzungsweise 93 Prozent (CER).
Mit Blick auf daslaufende Jahr muss ein ganz-
heitlicher Ansatz fiir das Eisenbahnnetz verfolgt
werden. Transportkapazitdten miissen erhoht, die
Interoperabilitit im EU-Netz gesichert und Eng-
péasse beseitigt werden. Nur so kann die transna-
tionale rasche Befdrderung von Militdrkonvois
sichergestellt werden. Auch der Schutz der Eisen-
bahninfrastruktur vor Angriffen wie Sabotage,
hybriden Angriffen und Cyberangriffen sowie die
Schaffung alternativer Transportinfrastruktur im
Schadensfall drangen.

Neben der Frage des Transports wird auch die Frage
der Beschaffung zentral sein. Die Nachfrage nach
Verteidigungsgiitern ist nur bedingt planbar und
kann unter Umsténden ad hoc steigen. Der Besitz,
die Nutzung, die Lagerung und die rechtzeitige
Instandhaltung militdrischer Spezialfahrzeuge
bediirfen klarer Regularien. Es braucht eine umfas-
sende und durchgehende Finanzierung sowie den
Abbau biirokratischer Hiirden, um europaweit agil
und handlungsfahig zu sein.

Der Grundstein fiir wichtige Entwicklungen mit
Blick auf die europaweite militdrische Mobilitat
ist gelegt. Jetzt miissen Vorhaben umgesetzt und
rechtliche Rahmenbedingungen geschaffen wer-
den - und das mit Tempo.

Marlene Boegner

Europdische Eisenbahnangelegenheiten
T 015155058160

boegner@vdv.de

54 VDV-Jahresbericht 2024/2025 Wirtschaft und Recht: Européische Eisenbahnangelegenheiten



Technik und
Normung




VDV-Mitteilung 7514 — Handlungsempfehlung zur Erfillung
der Streckenkompatibilitatsprifung nach TSI OPE

Seit jeher ist ein Einsatz zugelassener Fahrzeuge nur auf Strecken méglich, mit denen sie auch
technisch kompatibel sind. Die Eisenbahnen priifen dies bereits vor der Beschaffung von
Fahrzeugen sowie im Rahmen der Verkehrs- und Einsatzplanung. Die VDV-Mitteilung 7514
beschreibt Handlungsempfehlungen zur Erfiillung der in der TSI OPE enthaltenen
Anforderungen an die Streckenkompatibilitdtsprifung.

Einleitung

Das Eisenbahnverkehrsunternehmen setzt grund-
satzlich genehmigte und mit einem giiltigen Ein-
tragungsstatus registrierte Fahrzeuge ein und
muss sich insbesondere in Bezug auf die Krite-
rien der Anlage D1 der TSI OPE vergewissern, dass
die Fahrzeuge sowohl mit der Strecke als auch mit
dem eingetragenen Verwendungsgebiet, auf der sie
eingesetzt werden sollen, kompatibel sind.

Gesetzliche Einordnung

Mit der Umsetzung des Artikels 23 der Richtlinie
(EU) 2016/797 ist dies gem. § 29a Nr. 2 EIGV gesetz-
lich verankert. Das Verfahren und die Anforderun-
gen fiir die Streckenkompatibilitatspriifung sind
detailliert in der TSI OPE beschrieben. Diese miissen
in den Sicherheitsmanagementsystemen der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen dokumentiert sein.

Prozess der Streckenkompatibilititspriifung

Da aktuell keine verlédssliche Datenbanklésung
vorhanden ist, die eine automatisierte oder teilau-
tomatisierte Durchfiihrung der Streckenkompati-
bilitatspriifung ermoglicht, wurde in Zusammen-
arbeit mit dem Ausschuss fiir Eisenbahnfahrzeuge
(AEF)und dem Ausschuss fiir Eisenbahnbetrieb
(AEB) des VDV ein Prozess entwickelt, der den
gesetzlichen Regelungen nachkommt und eine
strukturierte Abarbeitung gewahrleistet. Diese
sieht eine Prifung tiber ein zweistufiges Verfah-
ren vor:

Stufe 1: Kompatibilititspriifung fiir das Verwen-
dungsgebiet

Stufe 2: Kompatibilitédtspriifung der streckenbe-
zogenen Parameter

Hierbei werden die Parameter der TSI-OPE-
Anlage D1in die folgenden Stufen aufgeteilt:

Stufe 1 (Kompatibilitatspriifung fiir das Verwen-

dungsgebiet):

— Priifung der techn. Kompatibilitat fir das
gesamte Verwendungsgebiet des Fahrzeugs

— Zusammenhang mit Priifungen im Rahmen der
Fahrzeuggenehmigung sowie den Anforderun-
gen in den Nutzungsbedingungen der EIU

— Aktualisierung von ERATV-Parametern

Stufe 2 (Kompatibilitdtspriifung der streckenbezo-

genen Parameter):

— Zug- und laufwegbezogene Priifungen

— Parameter sind von der tatsichlichen Zugzu-
sammenstellung (Zugcharakteristik) abhéngig

— Aktualisierung/Durchfiihrung bei Laufwegsén-
derungen oder nach Anderung der Infrastruktur

Beschreibung der Streckenkompatibilitétspriifung
Dieser entwickelte Prozess erlaubt unter Zuhilfe-
nahme der dazugehérigen Checkliste ein struk-
turiertes Verfahren, das die notwendigen Punkte
gem. TSI OPE berticksichtigt. Eine Vereinfachung
resultiert daraus, dass eine Trennung zwischen
Fahrzeugparametern und streckenbezogenen
Parametern vorhanden ist, sodass sich der
Priifaufwand bei Anderungen des Streckenver-
laufs bzw. neuen Streckenverldufen im Verwen-
dungsgebiet des Fahrzeugs reduziert.

Schlussfolgerung

Mit der Veroffentlichung des Entwurfs der VDV-
Mitteilung 7514 und den dort enthaltenen Hin-
weisen und Empfehlungen wird dem Sektor eine
Moglichkeit an die Hand gegeben, die gesetzlichen
Vorgaben zur Streckenkompatibilitatsprifung
gem. TSI OPE zu beriicksichtigen, solange keine
verldssliche Datenbanklésung vorhanden ist.

Eine Veroffentlichung der Erstausgabe ist fiir das
2.Quartal 2025 geplant.

Dominik Knoop

Eisenbahnfahrzeuge — Technik,
Harmonisierung und Standardisierung
T 0221 57979-159

knoop@vdv.de
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Planungssicherheit: Ein Muss auch fir die Zulassung von
Eisenbahnfahrzeugen

Der Bau neuer oder die Anderung (Aufriistung oder Erneuerung) bereits genehmigter Eisen-
bahnfahrzeuge brauchen haufig mehrere Jahre. Dies birgt das Risiko, dass sich Projekte
aufgrund von Anderungen verpflichtender normativer Anforderungen verzdgern. Dieses
Risiko hat der Lenkungskreis Fahrzeuge nun fiir Eisenbahnfahrzeuge fiir das sog. Ver-
wendungsgebiet Deutschland durch eine Regelung zur Festschreibung der anzuwendenden
Notifizierten Nationalen Technischen Vorschriften (NNTV) reduziert.

.|m=

Projekte zur Lieferung neuer Eisenbahnfahr-
zeuge oder zur Anderung (sog. Aufriistung oder
Erneuerung) von Bestandsfahrzeugen waren héu-
fig von Verzégerungen geprégt. Diese resultierten
u.a. aus der erforderlichen Erfiillung zusétzlicher
oder gednderter Anforderungen, die sich aus der
Inkraftsetzung neuer oder gednderter NNTV wéh-
rend des Projektverlaufes ergaben.

Zur Vermeidung dieses Verzégerungsgrundes hat
der Lenkungskreis Fahrzeuge das sog.

MEMORANDUM OF UNDERSTANDING (MoU)
iiber die Anwendung der Notifizierten Nationalen
Technischen Vorschriften (NNTV) im Rahmen von
Genehmigungsverfahren fiir Eisenbahnfahrzeuge

geschaffen, in dem geregelt ist, wie sog. Projekte
im fortgeschrittenen Entwicklungsstadium vor
Anderungen durch neue oder geéinderte NNTV
geschiitzt werden kénnen.

Die Regelung sieht vor, dass bei erforderlicher An-
wendung nur diejenigen NNTV-Ausgabesténde zu

.»|—

DB) 5=

Mol - Ansandung Mabizerte Hasonale Techeische Vorschriien Esanbashnfshvzeuge - 3001 2008
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DIE BAHNINDUSTRIE. VDV Die Verkehrs-
v b s - unternchmen

berticksichtigen
sind, die bereits
zum Zeitpunkt
der Beauftragung
einer Bestimmten
Stelle (DeBo) in
Kraft gesetzt
sind. Damit ist
der sog. Bewer-
tungsrahmen
beschrieben, der
sich grundsétz-
lich nur &ndert,
sofern neue

oder gednderte
NNTV explizit
eine unmittel-
bare Anwendung
fordern (siehe
auch § 7 Absatz 6
EIGV).

Aber alles hat
seinen Preis.

Die Festschreibung des NNTV-Bewertungsrah-
mens orientiert sich an den Regelungen der Fest-
schreibung des Bewertungsrahmens fiir die
Benannten Stellen (NoBo) gemil} den Technischen
Spezifikationen Interoperabilitit (TSI) und eine
Behordenakzeptanz fiir die NNTV-Regelwerk-
festschreibung konnte nur erreicht werden, indem
fir die NNTV-Priifungen die gleichen Modalita-
ten gelten wie fiir die TSI-Priifungen. Dies hat zur
Folge, dass auch fiir die NNTV-Anwendungen die
sog. Modulpriifungen anzuwenden sind.

Dieses gewisse Mal} an Mehraufwand kann redu-
ziert werden, indem zur teilweisen Vermeidung
von Parallel- oder Doppelpriifungen bei TSI- und
NNTV-Anwendungserfordernis der NoBo seine
TSI-Modulpriifung um einen Teil der NNTV-
Modulpriifung ergénzt. Die bereits teilweise im
Sektor etablierte Baumusterpriifung der DeBo, die
lediglich noch nicht als Modulpriifung bezeich-
net wurde, ist nun definitiv der Verantwortung der
DeBo zugeordnet.

Die MoU-Modulpriifungsregelung ist in gewisser
Weise ein Vorgriff auf eine zukiinftige européi-
sche Regelung, wonach die NNTV als EU-mitglieds-
staatsspezifische Sonderfélle in die relevanten TSI
tberfiihrt und dadurch in die TSI-Modulpriifung
integriert.

Die Anwendung des MoU ist eine Empfehlung des
Lenkungskreis Fahrzeuge und eine rechtsver-
bindliche Regelung soll durch eine Anderung der
Eisenbahn-Inbetriebnahmegenehmigungsverord-
nung (EIGV) erfolgen.

Bis dahin wird sich zeigen, inwieweit der Eisen-
bahnsektor diese Empfehlung annimmt. Der VDV
wird sich im Lenkungskreise Fahrzeuge dafiir
einsetzen, dass Ubergangsregelungen fiir neue
oder gednderte NNTV fiir laufende Projekte mog-
lichst unschédlich definiert werden.

Michael Sikorski

Eisenbahnfahrzeuge — Technik und Zulassung
T 0221 57979-165

sikorski@vdv.de
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Aus- und Weiterbildungsempfehlung fiir das technische
Personal von Signal- und Zugsicherungsanlagen im Rahmen
seiner verantwortungsvollen Tatigkeit

Herausforderungen anzunehmen und sich den neuen Techniken und Inhalten bei der Aus-
und Weiterbildung im Bereich der Signal- und Zugsicherungstechnik zu stellen bedeutet,

die Zukunft aktiv mitzugestalten. Neben den immer komplexer werdenden Téatigkeiten im
Bereich der elektrischen und elektronischen Komponenten wie z. B. der Netzwerktechnik in
modernen Stellwerken und Fahrsignalanlagen findet jetzt auch der ,Fachspezialist Weichen-
mechanik” eine Bertiicksichtigung in der VDV-Schrift 352. Neue Inhalte wie die Tatigkeits-
beschreibung eines Fachausbilders bzw. einer Fachausbilderin und das Erstellen einer
Priifungsordnung gehéren genauso zum Inhalt wie unter anderem das Thema
Qualifikationserhalt.

Dieser iberarbeitete VDV-Rahmenausbildungs-
plan dient als Leitfaden fiir die Spezialisierung
von technischem Personal fiir Signal- und Zugsi-
cherungsanlagen im BOStrab-Bereich. Aufgrund
der hohen Verantwortung und speziellen Fach-
kenntnisse im Bereich der Signal- und Zugsiche-
rungstechnik muss ein nachhaltiges und gleich-
bleibendes Niveau der Qualifizierung fiir signal-
technische Personale gewéhrleistet sein. Um das
zu erreichen, ist eine auf das Unternehmen zuge-
schnittene Ausbildung im Bereich der Signal- und
Zugsicherungstechnik notwendig. Diese VDV-
Schrift dient daher als Orientierung und Hilfsmit-
tel fir die Aufstellung eines unternehmensspe-
zifischen Ausbildungsplans, um die angehenden
signaltechnischen Personale in den Verkehrs-
unternehmen fachspezifisch zu qualifizieren.
Grundlage fir die Einstufung des technischen
Personals fiir Signal- und Zugsicherungsanlagen
ist die ,SIG RMI - Richtlinie fiir die Montage und
Instandhaltung von Bahnsignalanlagen (EBO und
BOStrab)". Ausbildungsinhalte und Qualifikatio-
nen werden unternehmensspezifisch festgelegt. Es
wird zwischen Weichenmechanikerinnen und
Weichenmechanikern sowie signaltechnischem
Personal unterschieden, wobei eine Vermischung
der Aufgaben moglich ist. Alle Tatigkeiten und
Ausbildungsmerkmale sind Empfehlungen und
miissen unternehmensspezifisch definiert werden.
Das technische Personal ist fiir die Sicherheit und
Verfiigbarkeit der Signal- und Zugsicherungs-
anlagen verantwortlich und benétigt eine beson-
dere Ausbildung und Priifung (B-Qualifikation und
A-Qualifikation). Die technischen Personale sind
Betriebsbedienstete im Sinne des § 10 BOStrab
vom 11. Dezember 1987 (BGBL. I S. 2648), der zuletzt
durch Artikel 1 der Verordnung vom 1. Oktober
2019 (BGBL.IS.1410) geédndert worden ist. Bei der
Erstellung eines detaillierten Ausbildungsplans
ist zu bertiicksichtigen, dass sowohl elektrische
als auch mechanische Einrichtungen wesentliche
Komponenten der Signal- und Zugsicherungsan-
lagen darstellen.

Herausforderungen auch in anderen Bereichen
der Zugsicherungstechnik (FRMCS)

Neben dem Um- und Neubau von elektronischen
oder digitalen Stellwerken ist vor allem das Thema
Kommunikation zwischen Fahrzeug und Stellwerk
ein wesentliches bei der modernen Zugsicherungs-
technik.

Das FRMCS (Future Railway Mobile Communica-
tion System) ist ein komplexes System mit vielen
Komponenten und Schnittstellen. Die Integration
in bestehende Bahninfrastrukturen erfordert
sorgfaltige Planung und Umsetzung. Die Sicher-
stellung der Interoperabilitat zwischen verschie-
denen Bahnnetzen und Ziigen ist eine groRe He-
rausforderung, da Standards und Protokolle ein-
heitlich definiert und umgesetzt werden miissen.
Sicherheit und zuverldssige Kommunikation sind
im Bahnverkehr entscheidend, und das FRMCS
muss hochste Sicherheitsanforderungen erfiillen.
Die Zuteilung und Nutzung des benédtigten Fre-
quenzspektrums ist ein komplexer Prozess, der eng
mit den Regulierungsbehdrden abgestimmt werden
muss. Die Umstellung auf das FRMCS erfordert
erhebliche Investitionen in Infrastruktur und
Fahrzeugumriistung sowie die Schulung und Qua-
lifizierung von Personal. Die Umsetzung ist ein
langwieriger Prozess, der genaue Planung und
Koordination erfordert, um Verzégerungen und
Kosten zu vermeiden. Einheitliche Standards und
Normen sind notwendig, um Akzeptanz und Inter-
operabilitit zu gewéhrleisten. Die Umstellung vom
GSM-R auf das FRMCS erfordert eine sorgféltige
Planung der Ubergangsphase, um Betriebsstérun-
gen zu vermeiden. Die Integration in bestehende
Systeme muss nahtlos erfolgen und der langfris-
tige Betrieb und die Wartung stellen hohe Anfor-
derungen an Ersatzteile und Fachpersonal.

Udo Fritsch

Betriebliche Digitalisierung: Funktionale Sicherheit
T 022157979-134

fritsch@vdv.de
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E-Tretroller und ihre (Nicht-)Mitnahme in Bussen
und Bahnen

E-Tretroller ergénzen die Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Brande von Akkus dieser
Roller in Nahverkehrsfahrzeugen im européischen Ausland haben die Diskussionen um
eine Mitnahme dieser Geréate erneut angefacht. Der VDV empfiehlt den Verkehrsunter-
nehmen, eine Risikobewertung fiir die Mitnahme von E-Tretrollern in ihren Fahrzeugen
vorzunehmen. Erscheint das Risiko unvertretbar, empfiehlt der VDV, E-Tretroller so lange
von der Beférderung auszuschlieRen, bis die Sicherheitsméngel der Akkus durch geeignete
Zulassungsverfahren behoben sind.

In der Einfiithrung neuer Techniken liegen Chan-
cen und Risiken mitunter dicht beieinander -
beispielhaft bei neuartigen Kleinstfahrzeugen mit
elektrischem Antrieb. Von diesen Fahrzeugen sind
inzwischen verschiedene Bauformen erhéltlich -
darunter auch Tretroller. E-Tretroller mit elektri-
schem Antrieb diirfen von Personen ab 14 Jahren
im 6ffentlichen StraRenverkehr benutzt werden.

So niitzlich E-Tretroller im Alltag fiir das kraft-
sparende Uberwinden kurzer Strecken auch sein
mogen, so gefdhrdend kdnnen sie in bestimmten
Situationen werden. Denn fiir die Sicherheit die-
ser Kleinstfahrzeuge ist, neben ihrer Herstellung,
vor allem ihre Verwendung im Verkehr entschei-
dend. Damit die Fahrzeuge in allen betrieblichen
Umsténden, bei jedem Wetter und auch bei auRer-
gewdhnlichen Belastungen (Stiirze, Unfille, Uber-
last) weiter sicher betrieben werden kdnnen, miis-
sen sie fiir derartige Anwendungen und Belastun-
gen ausgelegt und auch entsprechend gepriift sein.

Dies ist jedoch bei etlichen Produkten von E-Tret-
rollern nicht der Fall. Das gefdhrdende Potenzial
liegt besonders in der haufig verwendeten Bauart
der Energiespeicher (Lithium-Ionen-Akkumula-
toren) und der Méglichkeit einer unkontrollierten
chemischen Kettenreaktion ("thermal runaway")
von Zellen durch duflere Einwirkung oder Ferti-
gungsfehler. Ein solcher "thermal runaway" kann
zum ,Durchziinden” der Zellen und sogar zur Ex-
plosion des gesamten Akkus fiihren. In London,
Barcelona und Madrid ist es bereits zu solchen
"thermal runaways" gekommen - in U-Bahn-Fahr-
zeugen. Unzihlige weitere Félle sind u.a. auch in
Wohnhé&usern aufgetreten.

Der Betriebsausschuss des VDV empfiehlt daher
den Verkehrsunternehmen, eine Bewertung des
Risikos und fallweise ein Verbot der Mitnahme von
E-Scootern in den Verkehrsmitteln vorzunehmen.
Die Wahrscheinlichkeit solcher "thermal runaways'
ist zwar gering — das mdgliche Schadensausmalf,
besonders in geschlossenen Rdumen, ist jedoch
immens durch die thermische Reaktion an sich, den
nachfolgenden Brand und durch die Freisetzung
gesundheitsschidlicher Rauchgase.

Von besonderem Einfluss sind hier die fahrzeug-
seitigen Moglichkeiten zur Entfluchtung, die
bauartbedingt erschwert sein konnen.

Die Empfehlung zum Verbot der Mitnahme richtet
sich an die betrieblich Verantwortlichen in den
Verkehrsunternehmen - also Vorstande, Geschéfts-
fihrung, Verkehrsleitung und Betriebsleitung.

Aus Sicht des VDV ist es nun geboten, die tech-
nischen Anforderungen an E-Tretroller auch fiir
einen Gebrauch in geschlossenen Ridumen, wie
den Fahrzeugen des OV, anzupassen. Hierzu
missen bestehende Normen zur Priifung von
Akkus (DIN 50604-1) rechtsverbindlich zur
Zulassung der Akkus fiir den Einsatz in E-Tret-
rollern herangezogen werden.

Das Bundesverkehrsministerium ist aufgefordert,
rechtsverbindliche Zulassungsprozesse einzufiih-
ren, die geeignet sind, Randbedingungen und Ein-
satzzwecke in nutzungsorientierte Zulassungs-
und Priifverfahren umzusetzen. Im Ergebnis sollen
E-Tretroller mit einer Allgemeinen Betriebserlaub-
nis (ABE) oder einer Einzelbetriebserlaubnis (EBE)
technisch und rechtlich sicher am Stralenverkehr
teilnehmen und, als wesentliche Anforderung,
auch sicher in OV-Fahrzeugen transportiert
werden kénnen.

Die anstehende Novelle der Elektrokleinstfahr-
zeuge-Verordnung (eKFV) soll Rechtssicher-

heit schaffen - fiir Hersteller, Betreiber und nicht
zuletzt fiir die Nutzerinnen und Nutzer dieser
Fahrzeuge.

Reinhold Schroter
Betrieb OPNV, Arbeits- und Verkehrsmedizin
T 022157979-136
schroeter@vdv.de
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Linien- und Bedarfsverkehre in der Region: integriert,
datenbasiert, effizient

Digitale Technologien und verdnderte gesellschaftliche Anspriiche erfordern ein Nachsteuern
des Nahverkehrs. Ein wichtiger Baustein dieses Wandels ist der On-Demand-Verkehr in der
Region. Doch wie lassen sich diese modernen, digital gepragten Ansétze wirtschaftlich in den
Nahverkehr integrieren? Die VDV-Arbeitsgruppe ,Multimodale Mobilitdt" des Allgemeinen
Ausschusses fiir ,Planung und Klimaschutz" fasst dazu Erkenntnisse zu integrierten OPNV-
Gesamtkonzepten und Bedarfsverkehren zusammen.

Integriertes Mobilitétsangebot in der Region

Der VDV-Koordinierungskreis ,Lédndliche Rdume”
hat ein Positionspapier mit dem Titel ,Zukunfts-
fahige Mobilitat im ldndlichen Raum" entwickelt,
das sechs zentrale Schritte fiir ein modernes, inte-
griertes Mobilitdtsangebot in ldndlichen Gebieten
formuliert. Es enthélt zudem konkrete Vorschlége
fiir eine verldssliche investive und konsumtive
Finanzierung des OPNV in ldndlichen Regionen
aus offentlichen Mitteln.

Ein weiterer Schwerpunkt der Verbandsarbeit ist
die Entwicklung eines praxisorientierten Leitfadens,
der eine ganzheitliche Betrachtung von Linien- und
Bedarfsverkehren ermdglicht. Diese Aufgabe hat
die VDV -Arbeitsgruppe ,Multimodale Mobilit&t"
ibernommen und vielfdltige Ergebnisse erarbeitet.

Herausforderungen und Lésungsansitze

Aktuell liegt der Fokus in vielen ldndlichen Regi-
onen stark auf dem Schiilerverkehr und auf den
Berufspendlerinnen und Berufspendlern, was die
Mobilitdtsbediirfnisse anderer Bevdlkerungsgruppen
einschrénken kann. Es braucht eine Initiative fiir
einen integrierten regionalen OPNV, wobei drei
S&ulen im planerischen Fokus stehen sollten:

— Neuausrichtung der Planung: Offentliche Mobi-
litdt muss zusammen mit Raum- und Standort-
planung gedacht werden, um eine wirtschaftliche
und ressourceneffiziente OPNV-Erreichbarkeit
zu gewihrleisten.

— Verbesserung des Leistungsangebots: Ein
flachendeckender Taktverkehr kombiniert mit
Bedarfsverkehren wie On-Demand-Angeboten
schafft ein attraktives Verkehrsangebot. Ergén-
zend sorgen integrierte Fahrpldne mit abge-
stimmten Takt- und Anschlusszeiten fiir eine
verléssliche Mobilitét.

— Digitalisierung: Der Ausbau von schnellem
Internet und WLAN in Verbindung mit Echtzeit-
informationen sowie die digitale Analyse vor-
handener Daten und Nachfrageprognosen ver-
bessern die Servicequalitat.

Bedarfsverkehre als integrativer Bestandteil
Die Kombination von Linien- und Bedarfsver-
kehren ist noch nicht optimal auf flexible und
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effiziente Mobilitédt abgestimmt, sodass Potenzial
fir Verbesserungen durch die Weiterentwicklung
differenzierter Bedienformen besteht. Digitalisie-
rung und Algorithmen spielen eine Schliisselrolle,
da sie Fahrgaststrome analysieren und integrierte
Angebote optimieren kénnen. Bedarfsverkehre
konnen gezielt ergénzend eingesetzt werden, um
Mobilitatsliicken zu schliefen, die Servicequalitét
zu erhéhen oder bei geringer Nachfrage den Linien-
verkehr bedarfsgerechter zu ergédnzen. Angebote
wie On-Demand-Verkehre, auch Anruf-Sammel-
taxis oder Taxibusse ergénzen den Linienverkehr
dort, wo dieser an Effizienzgrenzen stof3t, etwa bei
geringer Nachfrage oder in Randzeiten. Wichtig
bleibt jedoch, eine Balance zwischen Aufwand und
Ertrag zu finden, ohne dass der Nahverkehr jede
noch so geringe Nachfrage abdecken muss.

Grundprinzipien eines differenzierten Angebots
Die Gestaltung des OPNV erfordert in der Region
eine Kombination aus Wettbewerbsfédhigkeit, inte-
grierter Planung und lokal optimierten Losungen:

— Wettbewerbsfdhigkeit: Um wettbewerbsfahig zu
sein, sollte die Fahrzeit im OPNV nach Méglich-
keit nicht ldnger als das 1,5-Fache einer Auto-
fahrt betragen - eine grof3e Herausforderung,
um auch Wahlfreie zu gewinnen.

— Hierarchisierung: Die integrierte Planung der
differenzierten Bedienung erfolgt von iiberge-
ordneten Hauptachsen bis hin zu lokal ange-
passten Losungen.

— RegelméRiges Grundangebot: Linienverkehr
mit vertaktetem Grundangebot und einem ergén-
zenden Bedarfsverkehr sichert eine
verléssliche Mobilitét.

— Lokal optimierte Losungen: Kleinbusse, Orts-
linien und Bedarfsverkehre werden abhéngig
von den ortlichen Gegebenheiten eingesetzt.
Ergénzend konnen u. a. auch Blirgerbusse, Fahr-
radvermietsysteme oder Park-and-Ride-Ange-
bote integriert werden.

Hauptachsen als Riickgrat des Systems

Bei On-Demand-Ldsungen ist es entscheidend, die
Effizienz des Gesamtsystems zu steigern. Trotz
aller Innovationen bleibt der klassische Busver-
kehr das unverzichtbare Rlickgrat des integrierten



Verkehrssystems. Verbesserungen auf den Haupt-
achsen, wie héhere Taktfrequenzen oder Schnell-
buslinien, sorgen fiir eine gestérkte Basis. On-
Demand-Dienste tibernehmen hierbei regelmé-
Rig die Rolle von Zubringern, um kleinrdumige
Erschliefungen zu gewéhrleisten, wo klassische
Angebote unwirtschaftlich oder aufgrund der Rah-
menbedingungen tiberhaupt nicht méglich sind.

Zielgrofen und wirtschaftliche Aspekte

Die Integration von Linien- und Bedarfsverkeh-
ren muss anhand klar definierter Kennzahlen
gesteuert werden, um den Erfolg zu messen und die
Wirtschaftlichkeit zu sichern - die vorhandenen
Finanzmittel miissen so effizient wie eben mog-
lich eingesetzt werden. Die wichtigsten Kennzah-
len zur Steuerung beinhalten u. a. die Wirtschaft-
lichkeit, Fahrgastperspektive und Servicequali-
tat. Die Kennzahlen miissen sicherstellen, dass fiir
die Fahrgéste ein qualitétsorientiertes, bedarfsge-
rechtes und auch finanzierbares OPNV-Angebot
dargestellt wird.

Beauskunftung des On-Demand-Verkehrs

Damit On-Demand-Verkehre in einem integrier-
ten System ihr Potenzial voll entfalten kénnen,
miissen sie genauso klar und transparent wie her-
kémmliche Verkehrsmittel kommuniziert wer-
den. Kundinnen und Kunden brauchen verléssli-
che Informationen zu Verfligbarkeit, Kosten und
Anbindung an andere Verkehrsmittel. Die Integ-
ration in Auskunftssysteme wie Apps oder Fahr-
planaushénge sowie eine intuitive Darstellung des
Routing- und Buchungssystems sind dabei essen-
ziell. Grundlegend ist dabei auch die nahtlose Inte-
gration der Wegeketten. On-Demand-Systeme
miissen durch algorithmengesteuerte Zuverlédssig-
keit gewéhrleisten, dass Anschlusspunkte sicher
erreicht werden.

Umsetzung und Finanzierung
On-Demand-Verkehre gelten als modern und
attraktiv und finden daher hiufig politische
Zustimmung. Dennoch erfordert ihre Umsetzung
intensive Uberzeugungsarbeit bei Entscheiderin-
nen und Entscheidern, um die notwendigen finan-
ziellen Mittel bereitzustellen. Verkehrsverbiinde
und Aufgabentrédger sind gefordert, neue Finan-
zierungsquellen fiir eine Regelfinanzierung zu fin-
den. Dabei kdnnen funktionale Ausschreibungen
den Anbietern die Flexibilitat bieten, Mobilitédts-
bediirfnisse optimal und effizient trotz eines
beschriankten Budgets abzubilden. Gleichzeitig
miissen Nahverkehrsplédne regelmiafig tiberpriift
und flexibel an sich verdndernde Anforderungen
angepasst werden.

Mut zur Anwendung - offene Fragen klidren
Esbestehen weiterhin Fragen, insbesondere
beziiglich der Bewertung und Vergabe bei inte-
grierten Ausschreibungen. Die Entscheidung,
welches Angebot den Zuschlag erhalt, ist komplex,
vor allem bei funktionalen Ausschreibungen, da

unterschiedliche Konzepte verglichen werden
miissen, deren Markterfolg unsicher ist. Eine
zusétzliche Herausforderung ist die Entwicklung
eines ,lernenden” Systems, das sich dynamisch an
verdnderte Bedingungen anpasst, da Erfahrungs-
werte kaum verallgemeinerbar sind. Jede Region
erfordert eine eigene Betrachtung, gepréagt von
Rahmenbedingungen wie dem Schiilerverkehr.
In einigen Einsatzbereichen bleibt es im Voraus
schwer einzuschétzen, ob ein innerértlicher Linien-
verkehr im Stundentakt oder ein On-Demand-
Angebot eine bessere Servicequalitit gewéhrleis-
tet. Externe Beratung und integrierte Gesamtkon-
zepte erleichtern die Einfiihrung solcher Systeme,
einschliellich notwendiger Anpassungsphasen.

Ausblick

Eine integrierte Planung steigert nicht nur die
Effizienz, sondern auch die Servicequalitét des
OPNV. Dafiir sind Voraussetzungen zu erfiillen:
ausreichende Nutzungsdichte, gerechte Einnah-
meverteilungen, flexible Nahverkehrsplédne und
nachhaltige Finanzierungsmodelle. Diese bilden
die Grundlage fiir ein zukunftsfdhiges Verkehrs-
system. On-Demand-Angebote sind dabei keines-
wegs ein Luxus, sondern eine Ergdnzung, um In-
effizienzen gezielt auszugleichen - vorausgesetzt,
sie werden sorgfaltig geplant und effizient gesteu-
ert. Entscheidend sind die Kosten pro Fahrgast,
eingebettet in eine Mischkalkulation innerhalb
eines integrierten Systems, das den Linienverkehr
ergédnzt, nicht mit diesem konkurriert. Jede Bedie-
nungsform sollte in ihrem optimalen Einsatzbe-
reich genutzt werden, wobei ein Balanceakt erfor-
derlich ist, um Mobilitatsbediirfnisse und wirt-
schaftliche Zwénge zu vereinen.

Die VDV-Arbeitsgruppe ,Multimodale Mobilitat"
hat durch Austausch und Expertise eine Grund-
lage fiir eine pragmatische Vorgehensweise
geschaffen. Der praxisorientierte Leitfaden mit
dem Titel ,Linien- und Bedarfsverkehre in der
Region: integriert, datenbasiert, effizient” zeigt
lokalen Akteuren wie Aufgabentrégern und Ver-
kehrsunternehmen konkrete Wege auf, wie inte-
grierte Mobilitét gestaltet werden kann. Er macht
deutlich: Die Herausforderungen sind grof, doch
die Chancen iberwiegen.

Dr. Volker Deutsch

Integrierte Verkehrsplanung und
Verkehrssystemmanagement

T 022157979-130
deutsch@vdv.de

Technik und Normung: Verkehrsplanung VDV-Jahresbericht 2024/2025 61



Schieneninfrastruktur

VDV-Schriften und VDV-Mitteilungen bleiben fiir die Mitgliedsunternehmen essenzielle
Handlungsleitfadden und Plattformen fiir den Austausch von Wissen und Best Practice.

Eisenbahnen

Die VDV -Schrift 612 ,0Oberbaurichtlinien fiir nicht-
bundeseigene Eisenbahnen” (Ob-Ri NE) wird fort-
geschrieben. Im Unterausschuss Fahrbahn (UA 1)
des ATEI gingen Ende des Jahres 2024 weitere
Erginzungen zur Aktualisierung des Weichen-
handbuches ein, die in der Arbeitsgruppe zu disku-
tieren sind. Die Arbeiten an einer VDV -Schrift fiir
die Erstellung und Instandhaltung von Erdbauwer-
ken (,Erd-NE") haben begonnen.

Im Fokus des Unterausschusses Recht und Umwelt
(UA 2) blieb auch im Jahr 2025 die Erstellung einer
NE-Kreuzungsrichtlinie fiir alle betreffenden
Gewerke (insb. Wasser, Strom, Gas und Telekom).
TurnusmaRig tiberprift wurde die VDV - Mitteilung
6605 ,Leitlinien zum Pflanzenschutz bei den nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen”.

Unter Fithrung des ATEI wurde eine ausschuss-
ubergreifende Arbeitsgruppe der Infrastrukturen
zur Migrationsphase der Digitalen Automatischen
Kupplung (DAK) gegriindet. Es gilt, Herausforde-
rungen fiir die NE-Infrastrukturen, Anschlussbah-
nen, Serviceeinrichtungen, Hafen und Werksbah-
nen im Zusammenhang mit der Migrationsphase
der DAK zu erkennen, zu adressieren und Losungs-
ansétze zu erarbeiten.

StralRenbahnen

Im Zuge der nationalen Normung von stiddtischen
Schienenbahnen wird die VDV-Schrift 600 ,Ober-
bau-Richtlinien und -Zusatzrichtlinien fiir Bahnen
im Geltungsbereich der BOStrab” tiberpriift. In der
Ubergangsphase zwischen der Einfithrung neuer
Normen (u. a. DIN 5644 -x, EN 17636) und der an-
gedachten Aullerkraftsetzung von Technischen
Regeln sind etwaige Verstédndnisliicken auszuma-
chen, um ggf. gegensteuern zu kénnen.

Im Frithjahr 2025 sollen folgende tiberarbeitete

Schriften und Mitteilungen verdffentlicht werden:

— VDV-Schrift 605 ,Leitfaden zur Aufstellung einer
Dienstanweisung fiir den Anlagenverantwortli-
chen im Oberbau”

— VDV-Schrift 607 ,Empfehlungen zur Aufstellung
einer Dienstanweisung fir die Bauliberwachung
und Bauabwicklung auf Gleisbaustellen”

— VDV-Mitteilung 6200 ,Restnutzungsdauer von
Stahlbriicken”

Eine turnusmaRige Uberpriifung der VDV - Mit-
teilung 6204 ,Parameter fiir den Vergleich der
Organisation der Instandhaltung der baulichen

Infrastruktur bei Nahverkehrsunternehmen fiir
U-Bahnen, Stadtbahnen und Stralenbahnen” ergab
keinen Anpassungsbedarf.

Ende des Jahres 2024 haben sich Arbeitsgruppen in

den Unterausschiissen Fahrweg (UA 1) sowie Bau-

werke, Bauwirtschaft und Umweltfragen im Bahn-
bau (UA 2) gebildet, um folgende VDV - Mitteilungen
zu priifen und ggf. zu iiberarbeiten:

— 6000 ,Einsatz von Stadtbahn-Fahrzeugen im
Mischbetrieb nach BOStrab und EBO" (UA 1)

— 6003 ,Instandhaltung und Erneuerung von
Briickenbauwerken bei Bahnen des OPNV und
Nichtbundeseigenen Eisenbahnen” (UA 2)

— 6201 ,UntergielRen von Schienen” (UA 1)

— 6205 ,0rganisation von Bereitschaftsdiensten
fiir die bauliche Infrastruktur” (UA 2)

— 6206 ,Reinigung von Haltestellen des schienen-
gebundenen OPNV" (UA 2)

Dartiiber hinaus wurde eine Studie zur Einddm-
mungsmoglichkeit von Treibhausgasen (THG) im
Tunnelbau abgeschlossen.

Normung und Verwaltung

Der Bereich Bahnbau des VDV setzt sich dafiir ein,
dass in Normen die Anforderungen an Werkstoffe
und an deren Prifung fiir die Industrie, Prifinsti-
tute und Infrastrukturbetreiber anwendbar definiert
werden — wenn moglich auf nationaler Ebene (DIN)
und wenn gefordert auch auf européischer oder gar
internationaler Ebene (EN, ISO).

Die Arbeiten an der nationalen Normung von stdd-
tischen Schienenbahnen stehen kurz vor dem Ab-
schluss: Zu bearbeiten sind noch die Anforderungen
an die Spurfithrung in der DIN 5644 -2 sowie die an
den Lichtraum in der DIN 5645.

Weiterhin setzt sich der VDV dafiir ein, dass poli-
tische und wirtschaftliche Vorgaben in Deutsch-
land und Europa mit den Zielen seiner Mitglieds-
unternehmen so vereinbar wie moglich bleiben. Im
zurlickliegenden Jahr betraf das neben empfindli-
chen EinsparmaRnahmen bei Infrastrukturprojek-
ten auch Gesetzentwiirfe (Hochwasserschutzgesetz,
Bundeswaldgesetz) mit zusétzlichem Aufwand fir
Infrastrukturunternehmen.

Peter Schollmeier / Andreas Beck
Bahnbau

T 0221 57979-137

beck@vdv.de
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Sicherheit betrieblicher Anlagen

Der Verwaltungsrat TRAM und der Ausschuss fiir Telematik und Informationssysteme (ATI)
grinden den Unterausschuss ,Sicherheit betrieblicher Anlagen” (SBA). Dieser unterstiitzt
spartentibergreifend die Verkehrsunternehmen bei der Umsetzung der Anforderungen in
den Bereichen der IT-Sicherheit und der physischen Resilienz betrieblicher Anlagen.

IT-Sicherheit ist spitestens seit den Cybersecu-
rity-Angriffen auf Kommunen und Verkehrs-
unternehmen im Fokus der Offentlichkeit. Die
Informationssicherheit kritischer Infrastruktu-
ren (KRITIS) unterliegt seit 2015 dem IT-Sicher-
heitsgesetz und der Verordnung BSI-KritisV des
Bundesamtes fiir Sicherheit in der Informations-
technik (BSI). Die Anforderungen werden kon-
tinuierlich weiterentwickelt und aktuell wird
die européische Regulierung NIS-2 in deutsches
Recht umgesetzt, wodurch nun weitere Unterneh-
men unter das Gesetz fallen.

Im Jahr 2025 werden durch das KRITIS-Dach-
gesetz die Vorgaben durch Anforderungen an
die physische Resilienz ergénzt und durch eine
zukiinftig gemeinsame Kritis-Verordnung regu-
liert.

Neben den gesetzlichen Vorgaben werden von

den Technischen Aufsichtsbehérden immer 6fter
zusétzliche Anforderungen an den IT-Schutz von
Fahrzeugen und elektrischen Anlagen gestellt.
Diese Anforderungen sind dabei nicht auf KRITIS-
Betreiber beschrankt.

VDV begleitet aktiv den Gesetzgebungsprozess
Die ausschussiibergreifende Arbeitsgruppe AG IT-
SiG im ATT unterstiitzt seit 2015 die Aktivitdten
zum Schutz von KRITIS, erarbeitet die Empfehlun-
gen fiir KRITIS-Betreiber:

VDV-Schrift 440 ,Branchenanforderungen an
die IT-Sicherheit - OPNV & Schienenverkehr
der nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE)" so-
wie die VDV-Mitteilung 4400 ,Mallnahmen-
katalog zur VDV-Schrift 440 - MaRRnahmen fiir
personelle, organisatorische und bauliche/physi-
sche Sicherheit sowie branchenspezifische Tech-
nik" und die VDV-Mitteilung 4401 ,Die VDV-
Schrift 440 und VDV-Mitteilung 4400 in der
Anwendung - Hinweise zur Nutzung der VDV 440
& VDV 4400 fir die Prifung nach §8a BSIG" und
begleitet den Gesetzgebungsprozess.

Mitglieder der AG IT-SiG, des ATl und VDV-Mit-
arbeiterinnen und -Mitarbeiter engagieren sich
intensiv in der Organisation UP KRITIS des BSI
und des Bundesamtes fiir Bevlkerungsschutz
und Katastrophenhilfe (BBK) und besetzen dort
wichtige Positionen in den branchenrelevanten
Gremien.

Griindung des Unterausschusses SBA

Aufgrund der zunehmenden Bedeutung von
Sicherheitsaspekten flir Unternehmen und deren
technische Anlagen sahen der Verwaltungsrat
TRAM und der ATI die Notwendigkeit, die Akti-
vitdten der AG IT-SiG zu erweitern und durch

die Griindung des Unterausschusses ,Sicherheit
betrieblicher Anlagen” im VDV zu verstetigen und
zu institutionalisieren.

Der UA SBA setzt sich spartentibergreifend

aus interessierten Fachleuten der verschiede-
nen Fachbereiche und Fachausschiisse des VDV
zusammen. Er nimmt folgende Aufgaben wahr:

— kontinuierliche fachliche Begleitung der Gesetz-
gebung (KRITIS-Dach- und IT-Sicherheitsge-
setz, zugehorige Verordnungen KritisV),

— abgestimmte koordinierte Mitarbeit im
UP KRITIS,

— Erarbeitung von Empfehlungen und Hand-
reichungen fiir Verkehrsunternehmen fiir die
Bereiche des informationstechnischen und phy-
sischen Schutzes von KRITIS, Betriebstechnik
(OT)undIT,

— Erarbeitung und Organisation von Schulungs-
programmen,

— Information der VDV-Mitglieder und die Orga-
nisation eines direkten Austauschs interessier-
ter Mitglieder iiber MS Teams.

Die Griindungssitzung fand am 5. Februar 2025
in Hamburg statt.

Im Vorfeld wurde bereits mit der Arbeit an den
Schulungsprogrammen begonnen und ein erstes
Seminar zum Thema ,IT-Sicherheit fiir Verkehrs-
unternehmen - Grundlagen und IT-Sicherheits-
management-Systeme ISMS in der Praxis” ent-
wickelt. Die von der VDV-Akademie organi-
sierte Veranstaltung fand erstmals vom 20. bis
22.01.2025 statt und wurde aufgrund der gro3en
Resonanz vom 05. bis 07.03.2025 erneut angeboten.

Berthold Radermacher
Telematik, Informations- und
Kommunikationstechnik
T022157979-141
radermacher@vdv.de
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Verfiigbarkeit von Daten — Lebenselixier der Digitalisierung

Das Bild von Daten als dem ,Gold des 21. Jahrhunderts” hat vielerorts und in vielen
Organisationen den Umgang mit Daten in den vergangenen Jahren nachhaltig gepréagt.
Mit dem Wissen jedoch, dass ohne die freie Verfiigbarkeit und den Zugriff auf Daten
viele Werkzeuge zur Prozessoptimierung bzw. Automatisierung und damit zur Effizienz-
steigerung nicht funktionieren werden, erscheint das Bild von Daten als dem ,Wasser des

21.Jahrhunderts" zunehmend zutreffender.

Zugang zu Daten

Mit dem Inkrafttreten des European Data Acts am
11.Januar 2024 wurden grundsétzliche Rahmen-
bedingungen geschaffen, um in unterschiedlichen
Lebensbereichen Daten vermehrt und besser nut-
zen zu konnen. Geregelt wird hierbei insbesondere
der Zugang zu Daten aus sogenannten vernetzten
Geréten. Eine wesentliche Folge des Data Acts ist,
dass ab dem 12. September 2025 den Nutzerinnen
und Nutzern solcher vernetzten Geréte die von
diesen Gerdten produzierten Daten unentgeltlich
zur Verfligung gestellt werden miissen.

Damit werden vor allem Sensordaten bzw. ein-
fache Daten, die bisher iiberhaupt nicht oder nur
gegen Gebiihren verfiigbar waren, fiir einen brei-
ten Nutzerkreis und damit auch fiir die Verkehrs-
unternehmen einfacher zugénglich und kdnnen als
Grundlage fiir Digitalisierungsvorhaben genutzt
werden. Der Data Act unterstiitzt daher die ein-
gangs erwédhnte Akzentverschiebung vom Luxus-
gut zum Lebenselixier im Umgang mit Daten sehr
wirkungsvoll.

Daten aus unterschiedlichen Doménen

Dadurch, dass der Data Act allgemein von ,ver-
netzten Gerdten" spricht, sind nicht nur Daten aus
einzelnen spezifischen Domé&nen wie bspw. Infra-
struktur oder Fahrzeugen betroffen, sondern alle
Bereiche, in denen innerhalb eines Verkehrsun-
ternehmens solche vernetzten Gerédte zum Einsatz
kommen.

Da sich die durch Digitalisierungsmaf3nahmen
erhofften Effizienzsteigerungen oftmals durch
Synergien Giber verschiedene Unternehmensbe-
reiche hinweg ergeben, rdumt der einfache Daten-
zugang ohne Doménenbeschriankung Hindernisse
aus dem Weg, die sich in der Vergangenheit durch
unterschiedliche Geschwindigkeiten in der Regu-
latorik bei doménentibergreifenden Digitalisie-
rungsanwendungen ergeben haben.

Standardisierte Bereitstellung von Daten

Der Data Act regelt allerdings weder das Format
noch die Transportmechanismen, in denen die
Daten zur Verfligung gestellt werden. Konkret
bedeutet dies in einem ersten Schritt, dass die
Daten zwar grundsétzlich zur Verfiigung stehen,
dass aber aus technischer Sicht im Prinzip fiir

jedes einzelne vernetzte Gerét eine eigenstindige
Schnittstelle zu implementieren ist. Mit jeder
Anpassung der Datenformate aufseiten des Anbie-
ters sind die Schnittstellenimplementierungen
dann wiederum anzupassen. Da dieses Grund-
problem nicht fiir Daten aus vernetzten Geréten
besteht, engagiert sich der VDV seit vielen Jahren
in Standardisierungsaktivitédten jeglicher Couleur.
Durch die zunehmende Vernetzung zeigt sich aber
auch hier die Herausforderung, dass die Standar-
disierung innerhalb einer bestimmten Doméne
zwar sehr hilfreich ist, damit aber das Grundpro-
blem bei einer doméneniibergreifenden Nutzung
der Daten fortbesteht.

Aktivitdten des VDV

Vor diesem Gesamthintergrund sieht der VDV
seine bisherigen vorausschauenden Aktivitdten
sowohl hinsichtlich des Datenzugangs als auch
einer doméneniibergreifenden Standardisierung
bestatigt.

Die VDV-Schrift 238 adressiert seit ihrer Verof-
fentlichung bereits, dass der Zugang zu Daten fiir
die Verkehrsunternehmen so zu regeln ist, dass
diese Daten kein extra zu bezahlendes Luxusgut
sind, sondern eine (iber-)lebenswichtige Grund-
lage.

Die Aktivitdten im Rahmen des ,Internets of
Mobility" (verdffentlicht im Rahmen der VDV-
Schriftenreihe 435) liefern einerseits grundle-
gende Konzepte fiir eine doméneniibergreifende
Datenbereitstellung und -nutzung und gleicher-
malien Datenmodelle, die einen einfachen und
standardisierten Datenaustausch ermdglichen
werden.

Dirk Weiler

Betriebliche Digitalisierung: Dezentrale Systeme
T 0163 57979-77

weisser@vdv.de
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Beratung bei der Planung von Betriebshofen und
Werkstatten

Der VDV-Fachausschuss fiir Betriebshofe und Werkstétten (BuW) unterstiitzt im Rahmen
seiner Tétigkeit im Verband bauwillige Verkehrsunternehmen bei der Planung von Betriebs-
hoéfen und Werkstatten mit dem Ziel, Ablaufe zu verbessern und die Wirtschaftlichkeit zu
erhohen.

Ziele der Bauberatung des BuW

Der VDV-Fachausschuss fiir Betriebshofe und
Werkstatten (BuW) hat die Aufgabe iibernommen,
bauwillige Verkehrsunternehmen bei der Planung
von Betriebshéfen und Werkstatten (Neu- und
Umbau) fachlich zu beraten. Dies gilt auch bei Bau-
vorhaben, die nicht nach dem GVFG gefdrdert
werden. Dabei beschrénkt sich der Ausschuss bei
der Beurteilung der Bauvorhaben auf Grundlage
der eingereichten betrieblichen Anforderungen
auf wesentliche Fragen der Konzeptplanung, auf
glinstige Funktionsablédufe und Gesichtspunkte
des Arbeitsschutzes und der hieraus resultieren-
den Arbeitsbedingungen. Dies fiihrt in der Konse-
quenz zu einer verbesserten Wirtschaftlichkeit
durch geringere betriebliche Folgekosten.

Zielsetzung des Ausschusses ist es, eine ganzheit-
liche Beratung tiber die betrieblichen und organi-
satorischen Handlungsfelder fiir den Betreiber
durchzufiihren - dies unter dem Motto ,von
Betreibern fiir Betreiber".

Im Bundesland Baden-Wiirttemberg wird die
Stellungnahme der Bauberatung durch den VDV
vom Fordergeber zur Gewahrung von Férdermit-
teln gefordert.

Ablauf der Bauberatung

Notwendig ist eine friihzeitige Einbeziehung des
Fachausschusses. Dies sollte bereits in der Pla-
nungsphase erfolgen, in der bereits Anregungen
und Empfehlungen diskutiert werden und im
Planungskonzept Beriicksichtigung finden kénnen.
Zur Vorbereitung der Beratungsgespréche, die tibli-
cherweise mit der Vorstellung des Bauvorhabens
durch das planende Verkehrsunternehmen im Rah-
men der regelméRig stattfindenden Ausschusssit-
zungen des BuW beginnen, ist es notwendig, dass
aussagefdhige Planungsunterlagen bereitgestellt
werden kénnen. Der Termin fiir die néchste Sitzung
des BuW kann direkt beim Fachbereichsleiter bzw.
bei der Fachbereichsleiterin erfragt werden. In die-
sem Zug kann die Vorstellung des Bauvorhabens auf
die Tagesordnung der Sitzung genommen werden.

Wie setzt sich das Beraterteam zusammen?

Das Beraterteam besteht aus Freiwilligen aus dem
Kreis der Mitglieder des BuW, die im Rahmen einer
Sitzung des Fachausschusses gefunden werden. Im

Normalfall nimmt ein Fachmann bzw. eine Fach-
frau der Verwaltungs-Berufsgenossenschaft (VBG)
teil. Dadurch wird die Einhaltung der Anforde-
rungen an die Arbeitssicherheit und den Gesund-
heitsschutz sichergestellt. Des Weiteren bringen
sich Fachleute aus Verkehrsunternehmen mit 4hn-
lichen Bauvorhaben und Erfahrungen im jewei-
ligen Verkehrssystem im Beraterteam ein. Die
Betreuung der Bauberatung erfolgt durch den
Fachbereichsleiter bzw. durch die Fachbereichs-
leiterin des BuW. Zu den Aufgaben des Fachbe-
reichsleiters bzw. der Fachbereichsleiterin zéhlen
hierbei die Terminfindung, die Organisation der
Besuche beim bauwilligen Verkehrsunternehmen
und die Videokonferenzen sowie die Erstellung der
Stellungnahme zur Bauberatung mit Abstimmung
im Beraterteam. Seitens des Verkehrsunterneh-
mens nehmen Vertreterinnen und Vertreter der
Bauabteilung, Planerinnen und Planer, Architek-
tinnen und Architekten und die zukinftigen Nut-
zerinnen und Nutzer der Gebdude teil.

Welche Hilfestellungen konnen gegeben werden?
Im Zuge der Beratungen wird immer wieder fest-
gestellt, dass die Platzverhéltnisse bei den vorge-
stellten Bauvorhaben meist beengt sind. Oftmals
werden daher Verkehrs- und Rettungswege zu
schmal geplant. Dies gilt insbesondere fiir die Ver-
kehrswege in Abstellanlagen zwischen E-Bussen,
die seitlich Giber Stecker geladen werden. Oftmals
werden auch wertvolle Hinweise zur Gestaltung
neuer Arbeitsplédtze wie z.B. von Dacharbeitsplét-
zen fiir Busse mit alternativen Antrieben und zur
Optimierung von Prozessen und Verfahren gegeben.

Was kostet die Bauberatung?

Die Bauberatung steht als kostenlose Leistung des
BuW-Fachausschusses allen VDV-Mitgliedsunter-
nehmen zur Verfiigung. Im Rahmen der Beratung
ist der BuW-Fachausschuss unterstiitzend tétig
und bringt seine Erfahrungswerte ein, ibernimmt
jedoch keine Haftung fiir die Ausfiihrung sowie
fir Fehlplanungen, auch nicht fiir solche, die még-
licherweise bei der Beratung ibersehen wurden.

Wolfgang Reitmeier

Elektromobilitdt, Betriebshéfe und Werkstdtten
M 0163 57979-39

reitmeier@vdv.de
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Aktuelle Auswirkungen der Schadstoffnorm Euro 7

Das Inkrafttreten der Schadstoffnorm Euro 7 hat einen direkten Einfluss auf Planung und
Baubeginn der Infrastruktur fiir emissionsfreie Stadtbusse und deren Beschaffung.

Im Jahr 2024 kam es zum Abschluss zweier Geset-
zesregelungen der Europédischen Union fiir die
OPNV-Branche: die Schadstoffnorm Euro 7 und
die CO,-Flottengrenzwertnormierung flir schwere
Nutzfahrzeuge.

Schadstoffnorm Euro 7:

Am 8. Mai 2024 wurde die Schadstoffnorm Euro 7
im EU-Amtsblatt verdffentlicht. Seit dem 28. Mai
2024 ist sie in Kraft. Fiir neue Typen von Bussen
gilt die neue Schadstoffnorm 48 Monate und fiir die
Zulassung neuer Busse 60 Monate nach Inkraft-
treten. Somit sind Busse mit Euro-6-Motoren nur
noch bis zum 27. Mai 2029 zulassungsfahig!

Standpunkt der Hersteller:

Seitens der Fahrzeughersteller gibt es die klaren
Aussagen, dass es keinen Euro-7-Verbrennungs-
motor in den Stadtbussen geben wird. Urséchlich
hierfiir kann sein, dass ab 1. Januar 2030 bis

31. Dezember 2034 Stadtbusse ohnehin nur einen
Marktanteil von 10 Prozent haben diirfen, was eine
Refinanzierung der notwendigen Entwicklungs-
kosten fiir die Integration der Euro-7-Verbren-
nungsmotoren auf eine sehr geringe Anzahl von
Fahrzeugen verteilen wird und die Fahrzeugpreise
iiberproportional erhéhen wiirde. Auch bei Uber-
landbussen scheint der Ansatz des Verzichts auf
den Euro-7-Verbrennungsmotor Anwendung zu
finden.

Auswirkungen:

Zwar ist in der COz-Flottengrenzwertnormierung
die Verpflichtung von 90 bzw. 100 Prozent emis-
sionsfreien Stadtbussen, d.h. Bussen, die einen
maximalen COz-Aussto von 1 g/Pkm aufweisen,
erst ab dem 1. Januar 2030 bzw. 2035 festgeschrie-
ben, wenn jedoch keine Fahrzeuge am Markt er-
héltlich sind, dann ist die 100-Prozent-Vorgabe
faktisch vorgezogen. Somit miissen auch die infra-
strukturellen Voraussetzungen in den Betriebs-
hofen bereits zuvor geschaffen werden. Dabei
geht es nicht nur um die reine bauliche Errichtung
der Infrastruktur (beispielsweise Trafostationen
oder Ladepunkte), sondern auch um die Prozesse
der Planung und Finanzierung. Die dafiir notwen-
dige Zeit muss Berilicksichtigung finden. Gleichfalls
benétigen die notwendigen Netzanschliisse einen
zeitlichen Vorlauf. Besonders im ldndlichen Raum,
wo ggf. auch emissionsfreie Uberlandbusse zum
Einsatz kommen konnten, ist die Versorgung der
Betriebsstatten mit ausreichend elektrischer Ener-
gie schwierig und verlangt einen noch ldngeren
zeitlichen Vorlauf.
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Es ist zu erwarten, dass — vor allem aus haushalts-
politischen Griinden und aufgrund fehlender
Finanzierungen bzw. Férderungen - die Vorgaben
des Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetzes
bei einigen Verkehrsunternehmen nicht umgesetzt
werden und es bis zum Mai 2029 zu einer ver-
starkten Beschaffung von Stadt-, ggf. auch Uber-
landbussen mit Verbrennungsmotoren kommen
wird, womit der Markthochlauf der emissionsfreien
Stadtbusse nicht nur eingebremst wird, sondern
auch die klimapolitischen Ziele verfehlt werden.
Die diesbeziiglichen Zulassungszahlen des Jahres
2024 verzeichnen gegeniiber dem Jahr 2023 bereits
einen Riickgang.

Durch das frithe Datum im Jahr 2029 steht nun

ein kurzer Zeitraum fiir die entsprechende Ertlich-
tigung der Busbetriebshoéfe zur Verfiigung. Damit
einhergehend steht zu befiirchten, dass es seitens
der Industrie zu ldngeren Wartezeiten fiir die not-
wendigen Produkte kommen wird. Auch Fachfir-
men zur Umsetzung aller notwendigen Malinahmen
werden in einem kurzen zeitlichen Abschnitt sehr
stark bendtigt, was einen Abzug aus anderen Berei-
chen mdglich erscheinen lasst.

Schlussendlich sollte jedes Verkehrsunternehmen
zeitnah Investitionen in die emissionsfreie Mobi-
litat tdtigen. Ohne eine feste finanzielle Unterstiit-
zung seitens des Bundes fiir die Infrastruktur wird
dies aber kaum bis gar nicht zu schaffen sein. Und
genau das sollte politisch der Weg sein: Die Trans-
formation erfolgt zuerst im OV-Markt durch not-
wendige Investitionen in Fahrzeuge und Infra-
struktur/Energieversorgung. Anschlielend folgen
Uberlandbusse und die Logistikbranche. Politisch
finanziell unterstiitzt sowie mit Maf} und Ziel kann
die Transformation gelingen, ohne alle Beteiligten
zu tiberfordern.

Daniel Busse
Kraftfahrwesen
T022157979-192
busse@vdv.de



Nach dem Stichtag ist vor der Aufgabe -
barrierefreier OPNV nach BOStrab

Der seit der Novellierung des PBefG 2013 verankerte Stichtag der Erreichung einer voll-
stindigen Barrierefreiheit im OPNV liegt nunmehr 3 Jahre zuriick und trotz eines jahr-
zehntelangen Wirkens sind noch nicht alle Systeme vollstdndig barrierefrei. Insbesondere
im schienengebundenen Nahverkehr stellt der Kontext aus gewachsenen Infrastrukturen,
langen Fahrzeuglebenszyklen und sich weiterentwickelnden Anforderungen an die
Barrierefreiheit die Verkehrsunternehmen weiterhin vor Herausforderungen.

Der Bedarf eines barrierefreien OPNV wird auf
jeden von uns zukommen. Auf einige friiher, auf
andere spater. Mal wird es temporér sein, mal auf
Dauer. Dabei sind die Alltagsprobleme der OPNV-
Nutzung je nach Art der Mobilitdtseinschrankung
so unterschiedlich wie der Zeitpunkt und die
Dauer.

Komplexe Anforderungen und Nutzen fiir alle

So wie das Feld der Mobilitdtseinschrankungen
im engeren und weiteren Sinne unterschiedlichste
Anforderungen an das Verkehrssystem stellt, so
bieten die zur Erfillung erforderlichen Mallnah-
men i.d.R. allen Fahrgésten Vorteile. Barrierefreie
Fahrzeugeinstiege mit entsprechend gestalteten
Auffangrdumen erleichtern nicht nur rollstuhlnut-
zenden und gehbehinderten Menschen den Ein-
und Ausstieg, sondern beschleunigen insgesamt
den Fahrgastwechsel und fithren somit zu stabile-
ren Fahrzeugumlaufen.

Gerade dieses Beispiel macht deutlich, dass viele
Mafinahmen zur Gestaltung eines barrierefreien
OPNV nur im engen Zusammenspiel zwischen
Fahrzeug und Infrastruktur zu realisieren sind.
Besonders im schienengebundenen OPNV stellt
dies die Verkehrsunternehmen vor dem Hinter-
grund langwieriger und kostenintensiver Bau-
zeiten, Fahrzeuglebenszyklen von iber 30 Jahren
und Anforderungen unterschiedlichster Interes-
senseigner vor beinahe unlésbare Herausforde-
rungen. Hinzu kommt die Verortung der Finanzie-
rungsverantwortung der Mafnahmen, die in Zei-
ten klammer Kassen die Zeitpldne zur Umsetzung
verlangert. Stadtebauliche Aspekte und Denkmal-
schutz sind weitere Argumente - bedauerlicher-
weise fiir die Betroffenen -, immer wieder Ab-
weichungen von der barrierefreien Gestaltung in
Nahverkehrspldnen festzuschreiben.

Einigung nach 6 Jahren in Sicht?

Die Schwierigkeit der Einigung auf einheitliche
Anforderungen und Umsetzungsmoglichkeiten
zur barrierefreien Gestaltung des OPNV zeigt sich
ebenfalls auf européischer Ebene. Auch nach einer
sechsjdhrigen Bearbeitung der PRM-Normenreihe
DIN EN 16584 -16587 konnte noch keine finale
Einigung erreicht werden. Die seit Mitte 2022

vorliegenden Normenentwiirfe sollen nach mehr-
facher Verlangerung der Bearbeitungsfristen und
nun endlich vorliegender Einarbeitung aller Kom-
mentare 2025 final verdffentlicht werden. Ein
wesentlicher strittiger Punkt im Normungsgre-
mium ist dabei die Anwendung der in Teilen voll-
bahnspezifischen Anforderungen auf den Bereich
stddtischer Bahnen. Hier sind weitere Bestrebun-
gen der deutschen Spiegelgruppe geplant, diese
Widerspriiche aufzulésen.

Kommunikation und Beteiligung

Aber die zuvor genannten Hiirden sollen nicht die
bereits erreichten Erfolge in den Schatten stellen.
So wurden ausnahmslos in allen Fahrzeugneube-
schaffungsprojekten stddtischer Bahnen, die eine
friithzeitige Einbindung und den kontinuierlichen
Dialog mit den Behindertenverbédnden umgesetzt
haben, durchdachte Lésungen zur barrierefreien
Gestaltung der Fahrzeuge realisiert.

Ein Anwendungsleitfaden fiir Fahrzeuge

Die neu erstellte VDV-Schrift 158 ,Kundenorien-
tierter und barrierefreier OPNV - Betrieb nach
BOStrab” soll die Grundlagen der Barrierefreiheit
auffrischen, die Weiterentwicklung der Anforde-
rungen mit Blick auf die tiberarbeiteten deutschen
und européischen Normen darstellen, mdgliche
Losungsansétze fiir die Fahrzeug-, Infrastruktur-
gestaltung und jeweiligen Schnittstellen aufzeigen
sowie auf die vorhandenen Zielkonflikte eingehen,
bei denen Kompromisse in Abstimmung mit den
Aufgabentrédgern, den zustédndigen Behorden und
weiteren Interessenverbénden zu finden sind.

Diese VDV-Schrift wird Mitte 2025 veréffentlicht
werden.

Daniel Strohschneider

Fahrzeuge stddtischer
Schienenbahnen, Standardisierung
T022157979-162
strohschneider@vdv.de
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Seilbahnen im urbanen Umfeld — Optionen,
Einsatzbereiche und Randbedingungen

Seit einiger Zeit wird vermehrt iber den Einsatz von Seilbahnen im urbanen Umfeld
diskutiert. Mehrere Planungsverfahren wurden gestartet, die meisten werden jedoch
aktuell nicht mehr weiterverfolgt. Eine Bestandsaufnahme.

Seilbahnen werden aktuell gerne als alternative
Losung innerstadtischer Verkehrsprobleme disku-
tiert. Gibt es in Deutschland keine Seilbahnen, die
mit einem ,normalen” Fahrschein benutzt werden
konnen? Doch! Es gibt sie — nur werden diese als
Standseilbahn ausgefiihrten Systeme, wie z.B. in
Stuttgart oder in Augustusburg, zumeist nicht als
klassische Seilbahn wahrgenommen, obwohl davon
in Deutschland eine durchaus beachtliche Anzahl
existiert.

Was ist eine Seilbahn?

Darunter fallen alle seilgezogenen Systeme zum
Personen- und Giitertransport. Landliufig wer-
den darunter Luftseilbahnen mit héngenden Kabi-
nen verstanden. Deshalb betrifft die weitere Erorte-
rung nur noch diese Systeme. Da diese Bahnen tiber
allem schweben, belegen sie auf dem Boden nur die
relativ kleine Standflédche der Masten. Die ,Endsta-
tionen" beanspruchen zumeist erhebliche Flachen
als klassischer Hochbau.

Die Folgezeit der Kabinen ist kurz, sodass eine Seil-
bahn als Stetigfdrderer angesehen werden kann, die
Leistungsfahigkeit liegt mit 4 000 bis 5000 Per-
sonen pro Richtung und Stunde in der GréRenord-
nung einer Strallenbahn.

Die Vorziige einer Seilbahn: Einer der grof3ten Vor-
teile einer Seilbahn ist die problemlose Uberwindung
steiler oder anderweitig nicht passierbarer Gebiete,
deshalb auch die grof3e Verbreitung in bergigem
Gelénde. Die Fahrgastwechselzeiten sind kurz. Wird
die Seilbahn als Punkt-zu-Punkt-Verbindung aus-
gelegt, fithrt dies zu einer groflen moéglichen Trans-
portkapazitit. Gerne wird der einfache Zustieg fiir
Personen mit eingeschrinkter Mobilitat angefiihrt,
des Weiteren ist der Personalbedarf gering.

Jedoch: Betrachten wir als Erstes die Erschlie-
Rungswirkung. Nur als Punkt-zu-Punkt-Verbin-
dung schafft die Seilbahn die hohe Beférderungs-
kapazitat, mit Zwischenstation(en) kommt es zu
einem Einbruch bis zu 50 Prozent. Die Endstatio-
nen beherbergen die ganze (Antriebs-)Technik, sind
deshalb volumings und oft nur mit grolen Anstren-
gungen in den vorhanden Stadtraum zu integrieren.
Dabei ist der Einstieg in die Kabine oft ein Einstieg
in eine hohere Ebene, sodass eine Station Aufziige,
Rampen und andere ,Zugangshilfen” bendtigt -
dhnlich einer U-Bahn.
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In einem existierenden OPNV-System sind kurze
Umsteigebeziehungen oft schwer zu erreichen,

der Bruch des Verkehrstréigers f&llt umso deutli-
cher aus, wenn z. B. dazu grof3e StralRen mit Ampeln
gekreuzt werden missen. Eine vorhandene Bahn-
oder Buslinie mit einer Seilbahn zu verldngern ist
selten sinnvoll, auler bei einem steilen Berg oder
bei einem unwegsamen Gelédnde. Letztlich erhShen
sich mit der Einfiihrung eines weiteren Systems
die Grundkosten eines Verkehrsunternehmens
(variable Fahrzeugnutzung, Ersatzteilbevorratung,
weitere Ausbildungen/Sicherungskonzepte sowie
die jahrlichen Priifungen, die die Bahn fiir diesen
Zeitraum stilllegen). So mancher Entwurf wurde
abgelehnt, weil ErschlieBungswirkung und Linien-
verldngerung problemlos mit einer Bus- oder Bahn-
linie hétten erreicht werden kénnen.

Weitere Faktoren fiir einen Seilbahneinsatz:

Zu den technischen Einfliissen kommen soziale
Einfliisse hinzu: Menschen mit H6henangst lassen
sich oft nicht in eine Seilbahn bewegen. In Skige-
bieten fallt das nicht auf, diese Personen nutzen
solche Einrichtungen nicht. Im OPNV stellt das
jedoch eine Barriere dar.

Weit schwerer wiegt, wenn hierzulande privates
Gelénde tiberflogen wird. Die gewiinschte Privat-
sphére oder die Aussicht, einen Mast im Garten
oder daneben stehen zu haben, reduzieren eine
Akzeptanz erheblich. Eine Bahn, die wie die Wup-
pertaler Schwebebahn in der Héhe der 2. Etage an
Wohnhé&usern in kurzem Abstand vorbeifdhrt, hitte
heute in einer Biirgerbeteiligung wahrscheinlich
keine Chance mehr.

Fazit: Seilbahnen kénnen im urbanen Umfeld
Losungen anbieten, dabei muss abgewégt werden,
ob es nicht das Gleiche erreicht, ein bestehendes
System zu erweitern. La Paz und Bogota sind gern
genannte, aber fiir hiesige Verhéltnisse uniibliche
Beispiele, da die Hohenlage, Steilheit und Beengt-
heit bei gleichzeitigem Fehlen leistungsféhiger
Verkehrstréger kaum ein anderes Verkehrsmittel
zulassen.

Christoph Hessel

Urban Rail Manager, Standardisierung
und Seilbahnen

T 030 399932-23

hessel@vdv.de



Transformation und Finanzierung des OV sowie Energie-
effizienz und demografischer Wandel sind aktuelle
Herausforderungen der Branche

Die bestehenden Aufgaben der Finanzierung und Transformation des OV, der Energieeffizienz
und des demografischen Wandels miissen unter immer komplexeren Rahmenbedingungen
realisiert werden. Der Ausschuss fiir Elektrische Energieanlagen (AEE) stellt sich den daraus
resultierenden Herausforderungen der Erarbeitung von Instrumenten zu Kofinanzierungen,
Energieeffizienz und der Ausbildung von Fachpersonal.

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

— politischer Wandel auf deutsch-européischer
Ebene, insbesondere durch RED III,

— Steigerung der Energieeffizienz,

— demografischer Wandel.

Politischer Wandel

2024 war erneut ein Jahr der neuen Gesetze,
Regularien und Verordnungen, die die VDV-Mit-
gliedsunternehmen auch in Zukunft auRerordent-
lich belasten werden. Die deutsch-européische
Politik hat die Komplexitit der Rahmenbedingun-
gen flir Verkehrsunternehmen deutlich erhdht:
Energieeffizienzgesetz (EnEfG), Energiefinan-
zierungsgesetz (EnFG) und ,Deminimis” sind nur
einige Beispiele. RED III fordert noch weitere Ver-

dnderungen in der nationalen Politik im Jahr 2025.

Die Forderungen nach Energiemanagementsyste-
men sind neben der Elektrifizierung und Auswei-
tung des OV-Angebots mit wegfallender Finan-
zierung aus Bundesmitteln, Deutschland-Ticket
und THG-Quoten verbunden. Bei den umfangrei-
chen Zielen und Forderungen der Politik bleibt die
Finanzierung der Transformation des Verkehrs-
sektors und insbesondere des OV unklar, unplan-
bar und unstrukturiert.

In dem Arbeitsteam ,Steuer- und Energierecht”
und der AG ,EnEfG" arbeiten auch die mit der
Materie befassten hauptamtlichen VDV-Juristen
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 bewéltigen.

EnEfG

Das EnEfG hat gro3en Einfluss auf die VDV-Mit-
gliedsunternehmen. Die vom Verwaltungsrat
.Tram"” gebildete Arbeitsgruppe ,EnEfG" hat den
zustdndigen Entscheidungsgremien Vorschlége
unterbreitet, wie die Folgen der neuen Gesetzge-
bungen fiir die Verkehrsunternehmen so weit wie
moglich abgemildert werden kénnen.

Die — mit dem VDV-Europabiiro in Briissel — im
europdischen Programm ,Fit for 55" erwirkten
Ausnahmeméglichkeiten fiir die Befreiung von
Verkehrsunternehmen von den Energieeinspa-
rungszielen werden mittlerweile von der Bun-
desregierung im EnEfG diskutiert; leider wurden
diese durch die erneuten Koalitionsverhandlungen
bisweilen nicht umgesetzt.

Das Positionspapier ,RED III: Transformation und
Kofinanzierung des OV, welches den politischen
Weg fiir weitere Kofinanzierungen des OV ebnet,
wird Anfang 2025 verdffentlicht. Die Transforma-
tion des Verkehrs, d.h. die Vermeidung, Verlage-
rung und Elektrifizierung, erfordert eine struktu-
rierte und planbare Finanzierung mit einem lang-
fristigen Zeithorizont.

Demografischer Wandel

Bis 2030 wird die Fachkréfteliicke durch Renten-
eintritte grofRer. Der AEE bietet Expertinnen und
Experten sowie Fachkraften speziell in den elektro-
technischen Bereichen der Verkehrsunternehmen
zahlreiche Weiterbildungs- und Qualifizierungs-
moglichkeiten. In den Bereichen Oberleitung, Nie-
derspannungsanlagen, DC-Bahnstrom und Ladein-
frastruktur fiir E-Busse werden VDV -Regelwerke
sowie Weiterbildungsméglichkeiten in Form von
Fachtagungen, Seminaren und Meisterfachgespra-
chen angeboten.

Der AEE hat im Jahr 2024 unter dem Dach der
VDV-Akademie den ersten Lehrgang Oberlei-
tungsmonteure fiir Stralen- und Stadtbahnen
durchgefiihrt. Die Ausbildung wird dringend
benotigt, um den elektrischen Fahrbetrieb im
Rahmen der Verkehrswende zu erweitern. Ab
2026 kommt ein weiterer Lehrgang im Bereich
DC-Bahnstrom hinzu.

Dr. Marcel Manheller
Elektrische Energieanlagen
T 0221 57979-132
manheller@vdv.de
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Der VDV am Herzschlag der nachhaltigen Mobilitat —
Herausforderungen meistern und Chancen fiir die

Transformation der Branche nutzen

Der Klimawandel hat zu verstarktem politischem Handeln gefiihrt, insbesondere durch den
European Green Deal, der die EU-Wirtschaft bis 2050 klimaneutral machen soll. Teil dieser
Strategie ist die Nachhaltigkeitsberichterstattung. Unternehmen werden verpflichtet,
umfassend iiber ihre Umwelt- und Sozialauswirkungen zu berichten, um Transparenz zu

schaffen und nachhaltiges Wirtschaftshandeln zu férdern.

Wichtige Gesetzesregelungen der Européischen
Union zur Nachhaltigkeit riicken seit einiger Zeit
zunehmend in den Fokus der OV-Branche. Beson-
ders hervorzuheben sind u. a. die CSDDD (das
europédische Lieferkettensorgfaltspflichtengesetz),
die EU-Taxonomie sowie die CSRD (Corporate Sus-
tainability Reporting Directive). Diese Regelungen
stellen die Branche vor neue Herausforderungen,
aber auch Chancen, die es anzunehmen gilt.

Riickschau auf das Jahr 2024

Um die Mitgliedsunternehmen bestmdglich zu
unterstiitzen, hat der VDV gemeinsam mit dem
Unterausschuss Nachhaltigkeit praxisrelevante
ESG-Themen fiir die Berichterstattung zu den
neuen EU-Richtlinien und nationalen Gesetzen
identifiziert.

Wege und Perspektiven

Hierzu wurden entsprechende Umsetzungs- und
Handlungsempfehlungen erarbeitet. Unter ande-
rem wurde ein Leitfaden zur Nachhaltigkeitsbe-
richterstattung (VDV-Mitteilung 9074 - Leitfaden
Nachhaltigkeitsberichterstattung fiir den 6ffent-
lichen Verkehr) mit den Themen ,Strategie,
Prozessmanagement, Umwelt und Gesellschaft”

im Juni 2024 verdéffentlicht und im Rahmen der

1. VDV-Fachkonferenz fiir Nachhaltigkeit und

Klimaschutz im Juni 2024 in Offenbach vorgestellt.

Die Veranstaltung stand ganz unter dem Motto
«Zukunft gestalten: Wissen schafft nachhaltigen
Vorsprung”.

Ergénzend wurde im Oktober 2024 mit der Fach-
information zur CSRD-Wesentlichkeitsanalyse
(Handlungsempfehlung fiir Verkehrsunternehmen
bei der Umsetzung der Wesentlichkeitsanalyse)
eine weitere Hilfestellung fiir die Branche verof-
fentlicht.

Verschiedene VDV-Webinare unter dem Titel

.Die Technik-Treffer” boten weitere wertvolle
Hilfestellungen zur CSRD-Berichterstattung. Der
direkte Austausch zwischen den Mitgliedsunter-
nehmen stand und steht dabei im Vordergrund.
Um diesen Austausch zu férdern, wurde im No-
vember 2024 die ,VDV-Anwendercommunity” zur
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CSRD gegriindet, die regelméfige virtuelle Treffen
und Erfahrungsaustausch ermdglichen soll und
allen VDV-Mitgliedsunternehmen offensteht.

Der Blick nach vorn

Das Weiterbildungsseminar ,Nachhaltigkeit im
OPNV", das in Zusammenarbeit mit Expertinnen
und Experten aus der Branche fiir die Branche
konzipiert wurde, bietet einen ganzheitlichen
Ansatz zum Wissensaufbau bei der komplexen
Nachhaltigkeitsregulatorik (LkSG, CSDDD, EU-
Taxonomie, CSRD). Es kombiniert web-based Trai-
nings und Webinare (Start Mai 2025) mit einem
zweitdgigen Praxisworkshop zur Umsetzung von
NachhaltigkeitsmaRnahmen im OPNV (23./24.
Juni 2025 in Frankfurt), der auch Raum fiir inten-
siven Austausch innerhalb der Branche und Net-
working bietet. Anlésslich des Seminars werden
wir auch tiber aktuelle Entwicklungen und Umset-
zungsanforderungen zur Nachhaltigkeitsbericht-
erstattung informieren.

In Vorbereitung befindet sich zudem die 2. Fach-
konferenz Nachhaltigkeit und Klimaschutz am

18. und 19. November 2025 in Berlin mit Fokus auf
strategische Maflnahmen zur Implementierung
von Nachhaltigkeit in den OV-Unternehmen.

Dariiber hinaus engagiert sich der VDV laufend
aktiv in Stellungnahmen gegeniiber 6ffentlichen
Stellen, zuletzt insbesondere im Rahmen des Biiro-
kratieabbaus beim Gesetzgebungsverfahren zur
Umsetzung der CSRD in nationales Recht.

Zuversicht — auch in politisch unsicheren Zeiten -
trdgt uns in die Zukunft. Wir sind bereit, die He-
rausforderungen der Nachhaltigkeit in der OV-
Branche anzugehen.

Britta Mas

Fachbereichsleiterin Nachhaltigkeit
T 0221 57979-147

mas@vdv.de



VDV-Akademie und VDV e. V. transferieren Forschungs-
ergebnisse und schaffen das Mobilitatsnetzwerk Bildung

Im Rahmen des BMBF-geforderten Innovationswettbewerbs INVITE haben die VDV-Aka-
demie, VDV e.V. und die Technische Universitit Ilmenau im Projekt NetOV an vernetzten
Wissens- und Lernplattformen, personalisierten Weiterbildungsempfehlungen und
kooperativem Wissensaustausch geforscht. Das Ergebnis: das digitale Mobilitdtsnetzwerk
Bildung (kurz MoNet Bildung).

Vor dem Hintergrund eines steigenden Bildungs-
und Informationsbedarfs der Branche, ausgeldst
durch digitale Transformation, Antriebswende
und demografischen Wandel, haben die VDV-Aka-
demie, VDV e. V. und die Technische Universitat
Ilmenau in einem dreijahrigen Forschungspro-
jekt zu mehr Transparenz fiir Bildung und besse-
rem Wissensaustausch geforscht. Die Idee einer
vernetzten Plattform, die Bildungsangebote fiir die
Branche und aus der Branche transparent darstellt,
Mitarbeitenden und Personalverantwortlichen
aus Verkehrsunternehmen individuelle Weiterbil-
dungsempfehlungen gibt und die gesamte Branche
in einem digitalen Netzwerk verbindet, wurde vom
Bundesministerium fiir Bildung und Forschung
sowie vom Bundesinstitut fiir Berufsbildung als so
innovativ bewertet, dass sie im Innovationswett-
bewerb INVITE eine dreijdhrige Férderung erhielt.
Uber das Projekt konnte auch Dirk WeiRer fiir

den VDV e.V. finanziert werden, den Verband nun
langfristig unterstiitzt.

MoNet Bildung bietet Verkehrsunternehmen neue
Moglichkeiten

Das Projekt NetOV wurde 2024 erfolgreich abge-
schlossen und die Plattform MoNet Bildung auf
der 3. VDV-Bildungskonferenz vorgestellt. Seit-
dem steigt das Interesse an dem Angebot kontinu-
ierlich.

Die Plattform unterstiitzt Verkehrsunternehmen
und ihre Mitarbeitenden gleich dreifach:

1. Bildungsangebote verschiedener Anbieter wer-
den zentral zugénglich gemacht. Dadurch erhal -
ten Personalverantwortliche und Weiterbil -
dungsinteressierte einen schnellen und ein-
fachen Uberblick tiber branchenspezifische
Bildungsangebote — ganz gleich, ob es sich um
Seminare, Tagungen oder digitales Lernen handelt.

2. Weiterbildungsinteressierte und Personalver-
antwortliche werden bei der Suche nach pas-
senden Bildungsangeboten durch ein personali-
siertes Empfehlungssystem unterstiitzt.

3. Im Wissensaustausch kann sich die Branche
digital vernetzen und Fachthemen diskutieren.

Damit greift MoNet Bildung bew&ahrte Metho-
den des brancheninternen Austauschs auf und

gibt ihnen ein digitales Zuhause. Verkehrsunter-
nehmen kénnen ihren Mitarbeitenden nun gezielt
Adressen nennen, wo sich eine Vielzahl der Weiter-
bildungsangebote der Branche befindet und wo sie
auf dem kurzen Dienstweg Fragen stellen kénnen,
um sich weiterzubilden, und Wissen ohne viel
Aufwand erlangen kénnen.

Verkehrsunternehmen gewinnen durch digitalen
Wissensaustausch

Fir Verkehrsunternehmen bietet gerade der digi-
tale Wissensaustausch im MoNet Bildung grofRes
Potenzial. In den sechs Themenwelten ,Betrieb und
Technik”, ,Marketing und Vertrieb”, ,Personal und
Bildung”, ,Qualitat und Recht”, ,Gesundheit und
Sicherheit” sowie ,Innovation und Zukunft" kén-
nen sich die Teilnehmenden austauschen, Kompe-
tenzen ausbauen und durch den Dialog mit Mitar-
beitenden aus anderen Verkehrsunternehmen von
den Best Practices der Branche profitieren. Deshalb
steht der Wissensaustausch unter dem Motto: ,Aus
Lernenden werden Expertinnen und Experten.”

Die Diskussionen in diesem Wissensaustausch
von MoNet Bildung sind nah am Arbeitsalltag in
Verkehrsunternehmen. Ein weiterer Vorteil fiir
Verkehrsunternehmen und ihre Mitarbeitenden:
Innerhalb der Themenwelten kénnen Fachcommu-
nitys gegriindet werden, die sich mit spezifischen
Themen beschéftigen. Die Themen reichen dabei
vom autonomen Fahren iiber KI im Marketing bis
hin zum ITCS.

Fiir 2025 ist bereits eine Erweiterung des Ange-
bots durch die Einbindung weiterer Weiterbil-
dungsanbieter geplant. Interessierte Verkehrsun-
ternehmen koénnen sich dariiber hinaus fiir Work-
shops anmelden.

Interessierten steht die Plattform unter
https://www.monet-bildung.de/ zur Verfiigung.
Nutzen Sie den kostenfreien 30-tédgigen Testzu-
gang, um auch den Wissensaustausch im MoNet
Bildung auszuprobieren.

Stefanie Menke

Projektleiterin NetOV, VDV-Akademie
T 0221 57979-167

menke@vdv.de
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Betriebliche Integration automatisierter Busse in den OV -
erfolgreicher Projektabschluss OV-LeitmotiF-KI

Das Projekt OV-LeitmotiF-KI hat ein Referenzmodell fiir die Integration automatisierter
Fahrzeuge in die Steuerungssysteme des OV entwickelt und ausgewahlte Schnittstellen
praktisch erprobt. Dabei wurde insbesondere erstmals eine standardisierte, herstelleriiber-
greifende ITCS-Luftschnittstelle erfolgreich getestet.

Automatisiertes Fahren im OV

Der automatisierte Betrieb von Bussen trégt zur
Automatisierung und Digitalisierung des 6ffentli-
chen Verkehrs bei, die benétigt werden, um den Her-
ausforderungen des demografischen Wandels und
der Mobilitdtswende gerecht zu werden. Trotz ra-
santer Fortschritte befindet sich das hochautomati-
sierte Fahren im Stralenverkehr derzeit noch in der
Entwicklung. Daher hatten bisher die meisten Pro-
jekte im OV Versuchscharakter und es gibt noch keine
praktischen Betriebe ohne Personal im Fahrzeug.
Entsprechend konzentrierten sich diese Projekte auf
die Optimierung der Automatisierungstechnologie
mit dem Zielbild eines perspektivisch fahrerlosen
Betriebs. Jetzt aber arbeiten immer mehr Projekte auf
einen breiten Wirkbetrieb hin, meist als Bedarfsver-
kehre mit relativ kleinen GeféRen (,Shuttles”).

Integration in den OV

Damit wird ein anderer Aspekt immer wichtiger:
Neben der Fahrzeugsteuerung hat das Fahrpersonal
zwei wesentliche Integrationsaufgaben:

(1) Fahrerinnen und Fahrer setzen den aktuell zu fah-
renden Fahrplan (Linienfahrweg oder dynamische
bestimmte Route im Bedarfsverkehr) um und sind

so das Bindeglied zwischen der Betriebsplanung und
-steuerung und dem eigentlichen Fahrgeschehen.

(2) Fahrerinnen und Fahrer sind erste Ansprech-
personen fiir die Fahrgéste fiir einfache Auskiinfte,
aber auch fir die Fahrgastbetreuung in Unfall- und
Notsituationen.

Entsprechend lautet die Kernfrage:

Wie gelingt die Integration automatisierter Busse in
den OPNV, wenn perspektivisch gar kein Personal
mehr an Bord ist?

Das Projekt OV-LeitmotiF-KI

Diese Frage war Hauptgegenstand des zum
30.09.2024 abgeschlossenen Projektes, das vom VDV
koordiniert und seit 2022 vom Bundesministerium
fir Digitales und Verkehr (BMDV) gefordert wurde.

Projektpartner waren die ESE (Engineering und
Software-Entwicklung GmbH), das FZI (For-
schungszentrum Informatik), die INIT GmbH, die
IVU Traffic Technologies AG, das KIT (Karlsruher
Institut fiir Technologie) und die Technische Uni-
versitét [lmenau.
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Projektergebnisse

Basierend auf einer Beschreibung der betriebli-
chen Anwendungsfille von Bussen im OV wurde
ein Referenzmodell fiir die Systeme der OV-Steue-
rung und des automatisierten Fahrens entwickelt.
Eine Auswahl der Schnittstellen des Referenz-
modells wurde auf Grundlage und als zukiinftige
Erweiterung der VDV-Schrift 435 (IoM, Inter-

net of Mobility) spezifiziert, prototypisch imple-
mentiert und im Juli 2024 im Testfeld autonomes
Fahren Baden-Wiirttemberg (TAF BW) erfolgreich
getestet.

Von den Ergebnissen profitieren die Leitsysteme
(ITCS) auch schon im konventionellen Betrieb mit
Fahrpersonal, da die bisherige Liicke bei der Uber-
tragung sog. dispositiver MalRnahmen zwischen
Leitstelle und Fahrzeug geschlossen wurde und so
erstmals ein offener Standard fiir eine funktional
vollstdndige ITCS-Luftschnittstelle vorliegt. Im
Feldtest wurde demonstriert, dass damit die her-
stellertibergreifende Kopplung von Leitstellen und
Bordrechnern funktioniert.

Parallel wurden Moglichkeiten fiir den Einsatz
kiinstlicher Intelligenz (KI) identifiziert und im
Feldtest praktisch erprobt, insbesondere in der
Uberwachung und im Stérungsmanagement auto-
matisierter Fahrzeuge.

Ein weiterer Projektschwerpunkt war die funk-
tionale Sicherheit der Steuerungssysteme fiir den
OPNV mit automatisierten Fahrzeugen. Hier ent-
standen ein funktionales und ein technisches
Sicherheitskonzept sowie ein Zulassungskonzept.
SchlieRlich wurde an der TU Ilmenau ein Testlabor
(MIKA-OV) implementiert, in dem Untersuchungen
zur menschzentrierten Interaktion in autonomen
Fahrzeugen im OV durchgefiihrt wurden.

Die Projektergebnisse wurden schon wahrend der
Projektlaufzeit mit anderen Projekten zum auto-
matisierten Fahren im OV geteilt und stehen auch
nach Projektabschluss unter https://www.vdv.de/
leitmotif-ki.aspx zur Verfiigung.

Dr. Claus Dohmen

Betriebliche Digitalisierung, Zentrale Systeme
T 022157979-135

dohmen@vdv.de



Européische Standardisierung von IT-Schnittstellen im OV -
VDV-Aktivitaten und Bezug zu den VDV-Schriften

Der VDV arbeitet aktiv bei der européischen Standardisierung von IT-Schnittstellen mit und
unterstiitzt die Umsetzung durch ergdnzende VDV-Schriften und -Mitteilungen.

Standards fiir IT-Schnittstellen

Die Verkehrsunternehmen und -verbiinde betrei-
ben umfangreiche IT-Systemlandschaften zur
Planung und Steuerung des 6ffentlichen Personen-
verkehrs sowie zur Fahrgastkommunikation. In
der Regel sind die Systemlandschaften modular
aufgebaut und enthalten (Teil-)Systeme von unter-
schiedlichen Herstellern, womit sich die Notwen-
digkeit des inner- und tiberbetrieblichen Daten-
austauschs tiber Schnittstellen ergibt. Dabei ist
die Verwendung offener, standardisierter Schnitt-
stellen anzustreben, um Kosten zu minimieren,
Wiederverwendbarkeit zu férdern und einen
Vendor-Lock-in zu verhindern.

Das Transmodel-Okosystem

Die europdische Normierungsorganisation CEN
publiziert das konzeptionelle OV-Datenmodell
LJIransmodel” (EN12896), auf dem eine Reihe
von Schnittstellenspezifikationen aufbaut:

— NeTEx (TS16614): Fahrplan- und Tarifdaten

— SIRI (EN/TS15531): Echtzeit-Daten in der
Fahrgastinformation

— OJP (TS1718): Abfrageschnittstelle fiir
Auskunftsplattformen

Dariiber hinaus werden in EN13149 Schnittstellen
zum Datenaustausch auf dem Fahrzeug definiert.
Diese Schnittstellen werden herausgegeben und
gepflegt von der Working Group WG3 ,Public
Transport” im CEN Technical Committee TC278
.Intelligent Transport Systems”.

Engagement des VDV

Der VDV arbeitet aktiv an der Weiterentwicklung
des Transmodel-Okosystems und der EN13149
mit - sowohl durch hauptamtliche VDV-Mit-
arbeiterinnen und -Mitarbeiter als auch durch
Vertreterinnen und Vertreter von Mitglieds-
unternehmen des VDV und des Industrie-
forums.

Insbesondere wird die OJP-Arbeitsgruppe von
Dirk Weiller und die SIRI-Arbeitsgruppe von
Claus Dohmen koordiniert.

Européiischer und nationaler Rechtsrahmen

Wie alle Normen sind auch die genannten Schnitt-
stellen allein durch die Verdffentlichung bei

CEN nicht verpflichtend, sondern bleiben in der
Anwendung zunéichst freiwillig.

Durch Gesetze und Verordnungen kann dann
aber fiir bestimmte Datenaustauschanwendun-
gen die Benutzung der standardisierten Schnitt-
stellen vorgeschrieben werden - dies ist fiir man-
che Schnittstellen des Transmodel-Okosystems
geschehen:

— Die delegierte EU-Verordnung zu ,multimodal
travel information service (MMTIS)" definiert,
dass an den sog. national access points (NAP)
OV-Plandaten im NeTEx-Format und OV-Echt-
zeitdaten im SIRI-Format (oder in jeweils auto-
matisiert darin iibersetzbaren Formaten) bereit-
zustellen sind.

— Die deutsche Mobilitdtsdatenverordnung (MDV)
spezifiziert zuséatzlich, dass bestimmte (natio-
nale) Profile fiir NeTEx anzuwenden sind.

Bezug zu den VDV-Schriften

Neben der Mitarbeit an den CEN-Normen erarbei-
tet der VDV auch weitere eigene Dokumente, die
die Anwendung der Schnittstellen unterstiitzen:

— Die VDV-Schrift 462 definiert ein deutsches
Profil zur Nutzung der NeTEx-Schnittstelle.

— Die VDV-Schrift 736-2 definiert ein deutsches
Profil zur Nutzung des SIRI-Dienstes ,Situation
Exchange” (SX).

Die Arbeit an beiden Profilen fiithrt dann auch
wieder zu Verbesserungsvorschlégen fiir die
zugrunde liegenden CEN-Normen, die in die CEN-
Arbeitsgruppen eingebracht werden.

Dariiber hinaus hat der VDV mit der VDV-Mit-
teilung 7054 eine praktische Handreichung zur
Umsetzung der Mobilitdtsdatenverordnung he-
rausgebracht, in der insbesondere die von DELFI
e.V. betriebene Infrastruktur zur Lieferung der
OV-Daten an den deutschen NAP beschrieben
wird.

Dr. Claus Dohmen

Betriebliche Digitalisierung: Zentrale Systeme
T 0221 57979-135

dohmen@vdv.de

Dirk Weiller

Betriebliche Digitalisierung: Dezentrale Systeme
T 0221 57979-176

weisser@vdv.de
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UpTrain: Erfolgreich ins Ziel eingefahren

Nach 4 Jahren endete das bisher grof3te Projekt der VDV-Akademie im November 2024.
Das Projekt hat der Branche relevante Zukunftsimpulse gebracht und wird einige der
entwickelten Produkte langfristig implementieren.

UpTrain wurde als Hebel gegen Fachkraftemangel
und fiir rasante technologische Fortschritte ent-
wickelt. Als Dachstrategie des Projekts wurden
zwei neue Fortbildungen mit IHK-Abschluss im
gewerblich-technischen Bereich entwickelt und
erprobt, die darauf einzahlen.

Ein starker Verbund

Mitstreitende im Projektverbund waren neben der
VDV-Akademie acht weitere Partner. Die Ver-
kehrsbranche ist vertreten durch die Kélner Ver-
kehrs-Betriebe AG, die Rheinbahn AG, die Rhein-
Neckar-Verkehr GmbH und die Stadtwerke Ver-
kehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH. Von
wissenschaftlicher Seite sind die Hochschule
Bochum, die Bergische Universitdt Wuppertal
sowie die Hochschule Darmstadt und die Frank-
furt 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 Umsetzung des Projekts. Gefordert
wurde UpTrain vom Bundesministerium fiir Bil-
dung und Forschung (BMBF) im Rahmen des Inno-
vationswettbewerbs InnoVET. Dieser starke Ver-
bund war elementar fiir den Projekterfolg.

Der ,Gepriifte Berufsspezialis"/die ,Gepriifte
Berufsspezialistin fiir Elektronik Mobilitéat"” (IHK)
Der Berufsspezialist/die Berufsspezialistin

bildet mit drei Wahlmodulen die klassischen tech-
nischen Fachbereiche Kraftomnibusse, Schienen-
fahrzeuge oder Leit- und Sicherungstechnik ab.
Die Fortbildung ist nach dem Berufsbildungsgesetz
(BBiG) der Stufe 1 zugeordnet, zwischen Berufsaus-
bildung und Meister/ Meisterin oder Techniker/
Technikerin. Sie wurde zweimal erprobt und es
wurden in den vergangenen vier Jahren 40 Spe-
zialisten fiir die Branche qualifiziert. Kiinftig soll
das Angebot ein fester Bestandteil im Portfolio der
Akademie-Lehrgénge werden: Ab Januar 2025
wird der evaluierte und optimierte Lehrgang mit
dem Schwerpunkt Kraftomnibusse, ab Januar 2026
mit dem Schwerpunkt Schienenfahrzeuge ange-
boten.

Master Professional in Technologischen Innovati-
onsstrategien Mobilitét (IHK)

Der Master Professional baut auf einem Abschluss
auf Fortbildungsstufe 2 bzw. DAQR-Niveau 6 auf.
Dazu gehoren in der Branche u.a. Techniker, Meis-
ter oder Fachwirt. Damit steht er auf derselben
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Stufe wie der Technische Betriebswirt. Die Fort-
bildung umfasst 1 600 Stunden und wurde tiber
1,5 Jahre berufsbegleitend angeboten. Im Herbst
2024 wurde sie mit den IHK-Priifungen der Teil-
nehmenden erfolgreich abgeschlossen. Anhand
der Feedbacks und Evaluationsergebnisse wurden
die Fortbildung und ihr Stundenplan iberarbeitet
und angepasst und sie wird voraussichtlich 2026
erneut angeboten.

Projektergebnisse

Neben den beiden Fortbildungen wurden viele
weitere Projektergebnisse erarbeitet. Zu nennen
sind hier beispielsweise ein Konzept zu digitalem
Lernen und Gamification. Die Erfahrungen dazu
schlagen sich im UpTraining — Das Workbook
nieder, einer Schritt-fiir-Schritt-Anleitung zur
digitalen Lerneinheit. Darliber hinaus wurde im
Projekt eine Bildungsberatung aufgebaut, die wah-
rend der Projektlaufzeit zahlreichen Teilnehmen-
den sowie Studierenden den Karriereweg durch
und in die Branche gewiesen hat. Zudem wurde
ein Workshopformat fiir Inhouse-Schulungen zum
Thema Karrierepfade entwickelt und erprobt, der
auch kiinftig von der VDV-Akademie angeboten
wird. Alle weiteren Ergebnisse und Erfahrungen
sind in der Abschlussverdffentlichung UpTrain:
Thr Navigator zur innovativen Weiterbildung fest-
gehalten.

Implementierung und Verstetigung

Das Projekt war ein erfolgreiches Beispiel dafiir,
wie wichtig geférderte Projekte und damit Rdume
fir Experimente und neue Kreationen fiir die
Branche sind. In den vier Jahren Projektlaufzeit
hat sich ein umsetzungsstarkes Team mit der Neu-
entwicklung dringend benétigter Elemente der
Personalentwicklung beschéftigt — ein ehrgeizi-
ges Vorhaben, das im Alltagsgeschéft so niemals
umsetzbar wire. Der Grof3teil der erschaffenen
Produkte wurde in den Geschéftsbereichen der
Akademie verortet und wird dort langfristig in das
Produktangebot aufgenommen. Ein erfolgreiches
Vorhaben, von dem die Branche noch viele Jahre
profitieren wird.

Britta Robels

UpTrain, Projektleitung
M 01753710430
robels@vdv.de



VDV Akademie

Mit der VDV -Akademie immer im Takt:
LERNTRENDS, DIGITALES
LERNEN UND NEW LEARNING

Die Digitale VDV-Akademie (DiVA) ist
eine Lernplattform mit einer integrier-
ten Online-Bibliothek fiir Verkehrsun-
ternehmen, die von der VDV-Akademie
konzipiert wurde. Profitieren Sie von einer
groRen Auswahl an branchenspezifischen
Lerninhalten, vor allem, wenn lhr Unter-
nehmen keine eigene Lernplattform hat.

Wissen on demand

Digitale Lernprodukte, maligeschneidert
fir die Herausforderung lhres Verkehrs-
unternehmens: Wir erstellen Lernmedien
fir lhre individuellen Bedarfe, von der
Analyse der Ausgangssituation bis hin

zum fertigen Lernprodukt, das Sie auf '-

der Lernplattform lhres Unternehmens
ausspielen konnen.

#wirlebe

Mehr erfahren

—

Digitale Lernprodukte

Mit unseren digitalen Lernprodukten
(Web Based Trainings oder Erklérvideos)
legen wir den Fokus auf branchenspezi-
fische Themen, z. B. aus den Kategorien
,Betrieb und Technik” oder ,Qualitat und
Recht”. Ihre Vorteile: orts- und zeitun-
abhangiges Lernen, hohe Qualitat und
digitale Lernprodukte, die Sie in die Lern-
plattform lhres Unternehmens integrieren
kdnnen.

L

Mehr erfahren

., -
Mobilitatsnetzwerk Bildung

MoNet Bildung ist DIE Plattform fiir
Austausch, Netzwerken, Weiterbildung
und Wissen im offentlichen Verkehr. Nur
hier bekommen Sie Weiterbildungs- und
Wissensangebote der gesamten Branche
und die Moglichkeit zu informellen Wis-
sensaustausch in einem.

e
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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 Ansprechpartnerinnen und
Ansprechpartner. Mehr Informationen zu den VDV -
Landesgruppen finden Sie unter
www.vdv.de/landesgruppen-uebersicht.aspx.




Fachkraftebiindnis fir den offentlichen Verkehr

und neues Landesmobilitatsgesetz

Im Marz 2024 startete das Fachkréftebiindnis fiir den 6ffentlichen Verkehr in
Baden-Wiirttemberg und kurz vor der Weihnachtspause 2024 gab es wichtige

Weichenstellungen fiir das Landesmobilitdtsgesetz.

Fachkriftebiindnis fiir den 6ffentlichen Verkehr
Am 28. Mérz 2024 startete das Fachkraftebiindnis
offentlicher Verkehr in Baden-Wirttemberg mit
einer gemeinsamen Pressekonferenz des Ministe-
riums flir Verkehr Baden-Wirttemberg, des WBO,
der Bundesagentur fiir Arbeit, des DGB und des
VDV. Beim Verband Baden-Wiirttembergischer
Omnibusunternehmen (WBO) wurde zur Koordi-
nierung der Aktivitdten fiir zunéchst drei Jahre eine
gemeinsam vom Land, WBO und VDV getragene
Geschéftsstelle eingerichtet.

Daneben gibt es weitere 16 Biindnismitglieder:
tUberwiegend Verkehrsunternehmen, aber auch der
Stédtetag BW, der Landkreistag BW und ver.di.

TRAGERORGANISATIONEN

ORGANISIERT
DIE STEUERKREISSITZUNGEN

1]
B8 GESCHAFTSSTELLE B

BINDEGLIED ZL) ARBEITSGRUPPEN

& AG1 & 8 AG2 & &nc3 8

Verbesserung Rahmenbedingungean Politische
dar Sichebarkest im petrieblichen Limfatd Rahmenbedingungen

K oy [ weo ]
ft i ft

232 BUNDNISMITGLIEDER &s2

Im Fachkraftebiindnis werden verschiedene The-
men in drei identifizierten Handlungsfeldern bzw.
Arbeitsgruppen bearbeitet, die jeweils vom Minis-
terium flir Verkehr, vom WBO und vom VDV koor-
diniert werden.

Die AG 1, ,Verbesserung der Sichtbarkeit”, soll die
OPNV-Branche und ihre vielfltigen Beschéfti-
gungsmoglichkeiten iber verschiedene Aktionen
und Events besser bekannt machen, beispielsweise
beim Tag der Schiene / Tag des Busses im Septem-
ber 2024. Die AG 2 beschaftigt sich mit ,Rahmen-
bedingungen im betrieblichen Umfeld” und die AG 3
mit ,Politischen Rahmenbedingungen”.

78 VDV-Jahresbericht 2024/2025 VDV-Landesgruppen: Baden-Wiirttemberg

Landesmobilitédtsgesetz weitgehend beschlossen
Am 17. Dezember 2024 wurde der Entwurf fiir ein
neues Landesmobilitdtsgesetz (LMG) Baden-Wiirt-
temberg nach einer politischen Einigung zwischen
den Regierungsfraktionen durch das Landeskabi-
nett beschlossen. Der Entwurf soll nun im Land -
tag innerhalb der kommenden Monate beschlossen
werden. Es ist nicht damit zu rechnen, dass es noch
zu groReren Anderungen kommen wird.

Das LMG enthalt Regelungen zu folgenden vier
Schwerpunktthemen: Einfithrung von Kreiskoor-
dinatorinnen und Kreiskoordinatoren fiir Rad-
verkehrsnetze, Umsetzung Saubere-Fahrzeuge-
Beschaffungs-Gesetz bzw. Clean Vehicles Directive,
Umgang mit Mobilitdtsdaten inklusive der Daten-
iibermittlung an eine zentrale Landesstelle und
Einfithrung des Mobilitétspasses als alternatives
OPNV-Finanzierungsinstrument.

Die VDV-Landesgruppe hatte sich insbesondere bei
zwei Themen eingebracht: Bei der Beschaffung sau-
berer Fahrzeuge konnte in enger Abstimmung mit
anderen Verbénden (WBO, Stédtetag, Landkreistag)
eine Sonderregelung fiir das Land verhindert wer-
den. Uber die CVD hinausgehende héhere Beschaf-
fungsquoten konnten verhindert und der Beitritt
des Landes BW zur bundesweiten Branchenverein-
barung doch noch erreicht werden.

Das LMG sieht eine Rahmenregelung zur Einfiih-
rung von Mobilitdtspassen fiir Kommunen vor, was
positiv vom VDV bewertet wird, da hiermit erst-
mals in Deutschland der Einstieg in eine Drittmit-
telfinanzierung geschaffen wird. Fiir die Auswahl
moglicher Varianten hatte der VDV die gréf3tmog-
liche Flexibilitat fiir die lokale Ebene gefordert; dies
konnte leider nur teilweise erreicht werden. Wah-
rend die beiden interessanten Varianten Arbeit-
geberabgabe und Citymaut nicht berticksichtigt
wurden, sind die Varianten Abgabe fiir Einwohne-
rinnen und Einwohner und Abgabe fir Kfz-Hal-
terinnen und -Halter nun immerhin noch im LMG
enthalten.

Ulrich Weber

Geschdftsfiihrer

VDV-Landesgruppe Baden - Wiirttemberg
T07117885-6044

weber@vdv.de



Hochrangige Konferenz zum Schienengiiterverkehr und
erfolgreiche Imagekampagne fiir Fahrberufe

Die Industrie und die Unternehmen im Schienengiiterverkehr brauchen mehr Eisenbahn-
infrastruktur. Das war das Ergebnis der Fachkonferenz ,Schieneninfrastruktur GrofRraum
Miinchen" im April 2024 in Miinchen. Auf dem Podium: hochrangige Vertreterinnen und
Vertreter des VDV, der Bundesregierung, des Freistaats Bayern, der Deutschen Bahn und der
bayerischen Automobilindustrie. Veranstalter war der VDV Bayern gemeinsam mit der IHK
Miinchen/Oberbayern und dem Netzwerk Europdischer Eisenbahnen (NEE).

Auf der Konferenz sprachen unter anderem

Dr. Robert Frank (Vorsitzender VDV Bayern),
Helmuth Schmitt (Augsburger Localbahn, stell-
vertretender Vorsitzender VDV Bayern), Michael
Theurer (zum Zeitpunkt der Konferenz Beauftrag-
ter der Bundesregierung fiir den Schienenverkehr),
Alexander Bonfig (Abteilungsleiter im bayerischen
Verkehrsministerium), Georg Lennarz (VDV) und
Ingrid Felipe (Vorstédndin DBInfraGO). Moderiert
wurde die Tagung von Burkhard Hittl (VDV Bay-
ern) und Korbinian Leitner (IHK). Die Themen der
Konferenz bleiben auf der Tagesordnung des runden
Tischs zur Schieneninfrastruktur Minchen, an dem
der VDV Bayern mitwirkt.

Landtagsanhdrung zur Gewinnung von
Busfahrerinnen und Busfahrern

In einer Anhérung des Bayerischen Landtags im
Mérz 2024 konnten der VDV Bayern, vertreten
durch Geschéftsfithrer Burkhard Hiittl, und weitere
Verbénde die Anstrengungen der Branche bei der
Gewinnung von Fahrpersonal darstellen und For-
derungen fiir bessere staatliche Rahmenbedingun-
gen platzieren. Mit der Gewinnung von Fahrper-
sonal befasst sich auch ein weiterer runder Tisch
des bayerischen Verkehrsministeriums, an dem der
VDV Bayern, die VDV -Arbeitgeberinitiative, die
Bundesanstalt fiir Arbeit, der Landesverband Baye-
rischer Omnibusunternehmen (LBO), Verbande

des Transport- und Logistikgewerbes und weitere
Organisationen beteiligt sind. Zu den zentralen
Themen gehort die Erleichterung des Berufszu-
gangs, die staatliche Férderung der Fahrerausbil-
dung und die Verbesserung des Berufsimages.

Imagekampagne fiir Fahrberufe

Zahlreiche Medienberichte machten sichtbar, wie
grol} die Leistungen sind, die tagtéglich durch das
Fahrpersonal und seine Verkehrsunternehmen
erbracht werden.

Hohepunkt der Kampagne war ein 6ffentliches
Image-Event des VDV Bayern gemeinsam mit den
Partnern des runden Tischs im Oktober 2024 im
Miinchner Olympiapark. Rund 2 500 Menschen
besichtigten die ausgestellten Fahrzeuge der 6rtli-
chen VDV -Mitgliedsunternehmen, rund 20 Inter-
essierte konnten sich im MVG-Betriebshof selbst

ans Lenkrad eines Busses setzen und das Selber-
fahren ausprobieren. Der bayerische Verkehrsmi-
nister Christian Bernreiter nahm sich zwei Stunden
Zeit fir seinen Rundgang auf dem Event. Besonders
gefreut haben sich die Veranstalter tiber die vielen
jungen Familien unter den Besucherinnen und
Besuchern.

Allgemeiner OPNV: neue Finanzierungsregeln

In Bayern traten 2024 neue Finanzierungsregeln
fiir den allgemeinen OPNV (ohne SPNV) in Kraft.
Die staatlichen Mittel fiir den Ausbildungsverkehr
(frither § 45a PBefG) werden jetzt iiber die kom-
munalen OPNV - Aufgabentriger verteilt. Der VDV
Bayern hat erreicht, dass den Verkehrsunterneh-
men fiir die laufenden Liniengenehmigungen ein
finanzieller Bestandsschutz gew&hrt wird. Der neue
Schliissel zur Verteilung der Staatsmittel auf die
Kommunen soll vermeiden, dass bestehende Ver-
kehre gravierende Nachteile erleiden. Auch die
OPNV -Zuweisung des Freistaats an die Kommu-
nen wird nach neuen Kriterien verteilt. Hier wer-
den diejenigen Kommunen belohnt, die mit hohen
Eigenmitteln und mit hohen Mitteln aus dem Quer-
verbund der Stadtwerke einen attraktiven OPNV
gestalten.

Grofe Sorgen bereitet die angespannte finanzielle
Situation der Verkehrsunternehmen. Hauptursache
dafiir sind die stark gestiegenen Kosten fiir Energie
und Personal. Der VDV Bayern hat dazu Gespréche
mit Vertreterinnen und Vertretern des Bayerischen
Landtags und des bayerischen Verkehrsministe-
riums gefiihrt. Hauptforderung ist die Dynamisie-
rung der Staatsmittel im Ausbildungsverkehr. Trotz
einer Kostensteigerung von 36 Prozent stagnieren
diese seit 10 Jahren. Immerhin ist jetzt im bayeri-
schen Nachtragshaushalt 2025 eine Erhéhung um

2 Prozent vorgesehen. Ein erster Schritt in die
richtige Richtung!

Burkhard Hiittl
Geschdftsfiihrer
VDV-Landesgruppe Bayern
T0892191-2240
huettl@vdv.de
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Hessen: im Zeichen der Personalgewinnung im OPNV

Die Landesgruppe und ihre Mitgliedsunternehmen sehen das Thema Personal- und Fach-
kriftegewinnung als Schliisselfrage fiir die Zukunft des OPNV. Der VDV in Hessen bleibt
kontinuierlich mit der Landespolitik im Gesprach und fiihrt das junge Veranstaltungsformat

,OPNV trifft Wissenschaft" mit den Hochschulen erfolgreich fort.

Landesgruppe im
Dialog: Der Hessische
Ministerprasident
Boris Rhein zu Gast
am Infostand beim
Sommerabend der
Landesregierung in
Berlin

Personal- und Fachkriftegewinnung

Die Landesgruppe hat in einer Arbeitsgruppe
Handlungsfelder identifiziert, die dabei helfen
konnen, den zur Verfiigung stehenden externen
Bewerbermarkt zu vergroRern und die Méglich-
keiten fiir interne Weiterqualifizierungen zu ver-
bessern. Ein runder Tisch ,Fachkréaftesicherung
im Busverkehr" auf Einladung des zustédndigen
Fachministeriums diente dem institutioneniiber-
greifenden Austausch zu den Facetten dieses
Themenfelds. Die VDV-seitig Beteiligten werden
in einem néchsten Schritt die Prozesse rund um
die berufsbezogene Migration und Integration
analysieren, um so konkret Verbesserungspoten-
ziale offenzulegen.

Kontakt zur Politik —
Landesgruppe im Dialog

Der Landesgruppenvor-
stand setzt den Austausch
mit den Blirgermeisterin-
nen und Biirgermeistern und
Fachdezernentinnen und
Fachdezernenten der hessi-
schen Kommunen zu OPNV-
Themen fort. Informations-
gespréache in den groRen
Stadten und Mittelzentren
Fulda, Giel3en, Hanau,
Marburg, Offenbach und
Wetzlar sowie ein Aus-
tausch mit dem Présiden-
ten des Hessischen Stédte-
tags und Oberbiirgermeister
der Landeshauptstadt Wies-
baden dienten der Sensibi-
lisierung der kommunalen Ebene fiir die Belange
der Branche. Beim Sommerabend der Landesregie-
rung in Berlin war der Verband mit einem Stand
prasent und im verkehrspolitischen Austausch mit
den Vertreterinnen und Vertretern der Landesre-
gierung. Anlédsslich der Wintertagung in Wiesba-
den lud die Landesgruppe die verkehrspolitischen
Sprecherinnen und Sprecher im Hessischen Land-
tag zum verkehrspolitischen Talk ein. Im Vor-
dergrund standen die Themen Finanzierung der
Mobilitat und die nachhaltige und klimafreundli-
che Gestaltung der Verkehrsangebote. Schlieflich
wurde mit den Mitgliedsunternehmen diskutiert,
wie Mobilitdtsangebote allen Menschen zugute-
kommen kénnen - unabhéngig davon, ob sie in
stddtischen Gebieten leben oder auf dem Land.
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«Denkanstofe fiir die Zukunft der Mobilitat”

Die Landesgruppe richtete zum zweiten Mal mit
der Hochschule Darmstadt und der Deutschen Ver-
kehrswissenschaftlichen Gesellschaft (DVWG) das
Symposium ,0PNV trifft Wissenschaft - Jiingste
Forschungsbeitrége” aus. Im Mittelpunkt standen
Studierende hessischer Hochschulen mit ausge-
zeichneten Abschlussarbeiten aus dem Themenbe-
reich Mobilitdtswissenschaft. Der Vorsitzende der
Landesgruppe, Dr. Klaus Vornhusen, und die Part-
nerunternehmen wiirdigten die von den Studie-
renden vorgestellten wissenschaftlichen Beitrage.
Auch die teilnehmende Landespolitik zeigte sich
von den aktuellen wissenschaftlichen Ansétzen
der hessischen Studierenden beeindruckt. Die Ver-
anstaltung und das Konzept fanden zudem grofien
Anklang in den regionalen Medien.

,OPNV-Zukunftstalk” beim hessischen Branchentreff in
Wiesbaden mit Vizeprésident Prof. Knut Ringat, Marion
Hebding, Dr. Jan Schilling und dem Gastgeber Dr. Klaus
Vornhusen

Wabhlen in der Landesgruppe

Der Vorsitzende der Landesgruppe, Dr. Klaus
Vornhusen, wird kiinftig wieder von zwei stell-
vertretenden Vorsitzenden unterstiitzt: Marion
Hebding, Geschéftsfiihrerin der ESWE-Verkehrs-
gesellschaft Wiesbaden, wurde dabei neu in diese
Funktion gewéhlt. In den Vorstand erstmals ge-
wahlt wurde Carsten Harkner, auch als Vertreter
der nordhessischen Mitgliedsunternehmen.
Harkner ist Vorsitzender des Vorstands der
Kasseler Verkehrs-Gesellschaft AG.

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



Den Dialog mit der Landespolitik starken

Dreiinhaltliche Schwerpunkte hat die Landesgruppe Niedersachsen/Bremen im letzten Jahr
bearbeitet, an Bewadhrtem festgehalten und neue Initiativen ergriffen: im Dialog mit der
Landespolitik und in den Geschéftsbereichen OPNV und Eisenbahn.

Landespolitik

Die Landesgruppe Niedersachsen/Bremen hat sich
zum Ziel gesetzt, den Austausch mit der Landes-
politik und den Kommunen auf politischer Ebene
zu beleben und zu stdrken. Daher hat sie ganz
gezielt den Dialog mit in diesem Bereich tragenden
Akteuren gesucht. Den Auftakt bildete ein neues
Format, der ,parlamentarische Mittagstisch” - zu
Gast bei der Landesgruppe in Hannover war der
niederséchsische Wirtschafts- und Verkehrsaus-
schuss des Landtages in voller Besetzung. Beson-
deres Kennzeichen des Zusammentreffens war,
dass es eben keine Tagesordnung gab, sondern die
Gelegenheit zum zwanglosen Austausch. Auch die
traditionelle Frithjahrs- und Herbsttagung stand
im Zeichen des direkten Zusammentreffens. Sena-
torin Frau Unsal (Bremen) war zu Gast, der nie-
derséchsische Staatssekretér Doods, aber auch der
Prasident des niedersédchsischen Landkreistages,
um nur die Wichtigsten zu nennen. Im Sommer gab
es dazu noch ein direktes Gesprach zwischen den
kommunalen Spitzenverbanden Niedersachsens
und dem Landesgruppenvorstand des VDV. Ver-
einbart wurde hier eine lose Abfolge von Gespré-
chen, um die Wirkung des OPNV fiir die kommu-
nale Daseinsvorsorge starker zu betonen.
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»Das Deutschlandticket kénnte dem
landlichen Raum massiv schaden”

Van Christian Wilhalm Link

In der Politik gilt das .Deutschlandticket” als gewaltiger Erfolg. Fir die 6&entlichen
Werkehrsunternghmen zeigt die griGte Taritravalution im OPFNV* [edoch immer deutli-
cher ihre . Bal der F spung des Verbands Deutscher Verkehrsun-
ternahimen (VDV in Nisdersachsen und Breman wurde das D-Ticket dementsprachand
kritisch betrachtet, von Euphorie keine Spur, . Das Deutschiandticket st eine populie-
P it - Das wirkt sich dberwiegend stark bel denen
aus, die gute Arbeitsplitze Im Innenstadtbereich und einen langen Pendelweg haben®,
analysierte Gunnar Polzin, Abtellungsielter Verkehs Im Bramer Senat flr Bau, Mobilita:
und Stadtentwickiung. Warend dis OPNV-Kun-
den in teuren und gut ausgebauten Taritgebieten
wom neuen Einheltsticket pmﬁnerlen. hatten
Fahglste in weniger entwickelten Netzbersi-
chen kaum einen Mehrgewinn. Cfiziell gelte das
D-Ticket mit 10,5 Millionen Kunden zwar als
Erfolgsmodell. Allerdings habe man nur etwa
500,000 wirklich neue GPNV-Nutzer gewinnen
knnen, wogegen die Zusatzkosten won Bund
und Landern bei drei Milliarden Eure pro Jahr
liegen. Wenn man das umrechnat, 2ahit der
Staal 000 Euro fir jesen Neukunden®, stellle
Polzin nlchiern fest und '\'.Ig‘@ ebenso trocken
hinzu: ,Es ist unklar, fr welches Probtem das
Deutschiandticket eigentlich eine Losung dar-
atedlt.* Keiner der Verkehraunternehmer wider-
sprach dieser Assage.

Dbo Fliege und stroittare Thesen sind
sring Markenzoichen: Gunages Polzin.

ist ein ganz schwieriges

JTicketpreisentwicklun

Thema, denn irgendwo ist immer Wahlkampf.”

Dass der aktuedle Ticketpreis von 49 Euro auf Dauer 2u halten ist, glaubt beim Bran-
chenverband kium jemand. Solange &5 aber noch RIEht verbrauchte Mittel sus dem
orjahr gibt, die ins Folgejahr Gberiragen werden kannen, kiane die Rechnung auf-
gehen. Winn die Oberpihrighii funktianiert, kanngn wir den Preis bei 49 Euro bis zur
Bundestagswahl stabil halten. Der politische Druck ist hoch®, sagte Polzin. Wie es nach
dher Wahl 2025 weitergeht, sei derzeit jedoch willig offen. Ticketpreisentwicklung ist
eln ganz sehwiiriges Thema, denn irgendwe ist immes Wahlamat?, merkie der Ab-
teilungsheiter aus Bremen an, In der Hansestadt liegt die letzte Birgerschattswahl zwar
erst ¢inige Monate zurlick, trotzdem sagte die fir Mobilitit zustindipe Senatorin Ozlem

#OLT Mo B

Geschiftsbereich OPNV

Im Bereich des OPNV stand auch 2024 stark im
Zeichen der Implementation des D-Tickets; so kam
im Lauf des Sommers auf Initiative des VDV eine
Arbeitsgruppe zusammen, um iiber die ndheren
Umsetzungsmodalitédten der Stufe 2 im Leipziger
Modell zu beraten, die von den Lédndern zu entwer-
fen ist. Im Sommer wurde die lange erwartete Lan-
desférderung fir die Sanierung bzw. den Bau von
OPNV- bzw. Busbetriebshéfen verabschiedet. Da
eine passgenaue und vor allen Dingen auskémm-
liche Landesférderung fiir diese Schlissel-Infra-
struktur in der Umsetzung der CVD malfgeblich
sein wird, hat die Landesgruppe beschlossen, in
diesem Bereich eine gutachterliche Untersuchung
einzuholen (die im Jahr 2025 erfolgen wird).

Geschéftsbereich Eisenbahn

Im Bereich Schienengiiterverkehr hat sich die Lan-
desgruppe zum Ziel gesetzt, die vom VDV initiierte
Gleisanschluss-Charta auf regionaler Ebene aufzu-
greifen und landespolitisch zu aktivieren. Hierzu
sucht die Landesgruppe aktiv nach Partnerschaften,
denn nur gemeinsam und auf vielen tragenden
Schultern verteilt sind die Charta und ihre Ideen
in der Umsetzung stark. Im Jahr 2024 konnte ein
starker Wirtschaftsverband im Westen Nieder-
sachsens fiir die Zusammenarbeit gefunden wer-
den, aus der im Jahr 2025 auch mehr erwachsen
soll. Diese Region des Bundeslandes bietet sich fiir
die Gleisanschuss-Charta besonders an, denn hier
gibt es nicht nur sehr starke verkehrsintensive
Mittelstdndler, sondern auch eine Menge aktive
VDV-Mitglieder. Im Herbst des Jahres trug sodann
eine weitere Initiative der VDV-Landesgruppe
Friichte: Auf Landesebene Niedersachsen wird ein
Begleitgremium in Sachen Generalsanierung DB-
Schienennetz eingerichtet werden. Hier geht es
dem Verband darum, dass die entstehenden Belas-
tungen nicht diskriminierend auf alle Akteurinnen
und Akteure verteilt werden.

Dr. Ulf Keller

Geschdftsfiihrer

VDV-Landesgruppe Niedersachsen/Bremen
T 01751649649

keller@vdv.de
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Unternehmen im Norden zwischen Euphorie
und Katerstimmung beim Deutschland-Ticket

Wegen der nicht fortgesetzten Fahrzeugférderungsprogramme des Bundes und leerer
kommunaler Haushalte wachsen auch im Norden die Zweifel an der Antriebs- und
Mobilitdtswende.

Deutschland-Ticket

In allen drei Bundesldndern der Landesgruppe hat
auch dieses Jahr der Umgang mit dem Deutsch-
land-Ticket und allen damit zusammenhéngenden
ungeklarten Fragestellungen und auch Sorgen
viele andere wichtige verkehrspolitische Themen
uberlagert. Der Erfolg dieses als disruptiv gelten-
den Tickets wurde und wird innerhalb der Lan-
desgruppe nach wie vor durchaus unterschied-
lich bewertet. Wahrend in Hamburg der Vertrieb
dieses Tickets mit iiber 1 Mio. verkauften Tickets
als grofer Erfolg gilt und nun sédmtlichen Schiile-
rinnen und Schiilern ein Anspruch auf ein kos-
tenfreies Ticket eingerdumt worden ist, sind die
Sorgen in den Flachenlédndern wegen immer noch
fehlender Planungssicherheit und ungeldster Pro-
bleme bei der Einnahmeaufteilung und durch mas-
sive Kapazitdtsengpésse gerade in touristisch
geprigten Regionen nicht unerheblich. Unerlédss-
lich scheint in jedem Fall eine endlich einheitliche
Governance, nicht nur im Norden, sondern bun-
desweit.

Fahrpersonalmangel

Sowohlim Schienenpersonenverkehr als auch im
Bereich des Bus-OPNV ist die Lage bei der Sicher-
stellung der vertraglichen Verkehrsleistung durch
den zunehmenden Fahrpersonalmangel in Ver-
bindung mit anhaltend hohen Krankenstédnden
unverdndert angespannt. Gleichwohl beginnen
tiberdurchschnittlich hohe Tarifabschliisse in Ver-
bindung mit den Instrumentarien - insbesondere
der VDV-Arbeitgeberinitiative — inzwischen Wir-
kung zu zeigen. Hinzu kommen betriebliche Initi-
ativen etwa in Schleswig-Holstein mit der Ausbil-
dung von kenianischem bzw. tunesischem Fahr-
personalin der Hoffnung, zumindest den Status
quo der Verkehrsleistung abzusichern. Angesichts
der manteltariflich gezwungenermallen ausge-
handelten Reduzierung der Wochenarbeitszeiten
fiir das Fahrpersonal drohen allerdings absehbar
neue und noch nicht geldste Herausforderungen.

Hamburg

In Hamburg blicken wir auf eine gelungene
Herbsttagung zuriick, die bereits spiirbar vom
Wahlkampf zu den Blirgerschaftswahlen gepréagt
war. Hohepunkte waren einmal mehr die Ausfiih-
rungen des Verkehrssenators Anjes Tjarks sowie
eine lebhafte Podiumsdiskussion der verkehrspo-
litisch Sprechenden der Hamburger Biirgerschaft.
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Dabei ging es insbesondere um autonome Fahrsys-
teme, verlédssliche Finanzierung des 6ffentlichen
Verkehrs, Sicherheit in den Fahrzeugen, Tempo 30
versus Busbeschleunigung sowie Schieneninfra-
strukturprojekte.

Mecklenburg-Vorpommern

Hier hat sich die Landesgruppe insbesondere ein-
gebracht bei der anhaltenden Diskussion um die
Einfiihrung eines Landesverkehrsverbundes
sowie eines landesweit einheitlichen Tarifes. Bei
beiden Themen ist die Finanzierung vollig offen
und die Sorge vor weiter zunehmender Biirokratie
grof}. Erschwerend wirken sich die vielen vakanten
Stellen im Verkehrsministerium ebenso aus wie
der unerwartete Wechsel der Hausleitung. Auf
positive Resonanz treffen erste Umsetzungen des
vorgesehenen landesweiten Taktbus- und Rufbus-
systems zur Stdrkung des ldndlichen Raums.

Schleswig-Holstein

Sorge bereitet der Umstand, dass die Verkehrs-
unternehmen angesichts fehlender Férdermittel
wieder dazu tibergehen, in Dieselbusse zu inves-
tieren, sodass die Ziele der Antriebswende min-
destens gefdhrdet sind. Gefédhrdet ist angesichts
massiv gestiegener Kosten auch der Status quo
des Verkehrsangebotes, von einem Ausbau ganz
zu schweigen. Erfreulich ist hingegen der Gewinn
des deutschen Mobilitdtspreises durch das On-
Demand-Vorzeigeprojekt SMILE24, das schon jetzt
die Fahrgastzahlen im ldndlichen Raum um mehr
als 50 Prozent steigern und den Nachweis erbrin-
gen konnte, dass ,on Demand” auch im ldndlichen
Raum funktionieren kann.

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



Neue Lokomotiven braucht das Land

Die Margen im Giiterverkehr stehen unter erheblichem Druck, weil sich die relative
Wettbewerbsfdhigkeit des Stralengiiterverkehrs durch externe Effekte deutlich gesteigert
hat. Deshalb braucht der Schienengiiterverkehr neben einer marktadiquaten Festsetzung
der Trassenpreise eine Investitionsoffensive. Der VDV NRW hat deshalb beim Land
Nordrhein-Westfalen angeregt, die Investitionsfdrderung fiir Infrastruktur zu verbessern
und die Beschaffung umwelteffizienter Lokomotiven neu zu férdern.

Das ,goldene
Dienstjubildum"”
schon hinter sich:
Lok 61 wurde 1974,
als Willy Brandt
noch Bundeskanzler
war, bei der Regio-
nalverkehr Mins-
terland GmbH in
Dienst gestellt

Eine leistungsstarke Infrastruktur ist essenziell flir
einen zuverldssigen, wirtschaftlichen Schienen-
gliterverkehr und ein entscheidender Standortfak-
tor in einem Hochlohnland wie Deutschland. Dass
hier in den letzten Jahren, wenn nicht Jahrzehn-
ten, zu wenig investiert wurde, steht mittlerweile
verkehrspolitisch auer Streit. Trotzdem soll bei
der Infrastrukturférderung fiir nichtbundeseigene
Eisenbahnen (NE) in NRW immer wieder der Rot-
stift angesetzt werden. Zwar ist es dem VDV NRW
auch fir das laufende Haushaltsjahr wieder gelun-
gen, geplante Kiirzungen weitestgehend zu vermei-
den; eine solide Infrastrukturpolitik sieht jedoch
anders aus. Deshalb hat der VDV NRW angeregt, die
Forderung fiir Erhalt und Ausbau der Infrastruktur
der NE deutlich von knapp 8 Mio. Euro auf 20 Mio.
Euro jéhrlich zu erhéhen und iiber den Mittelfrist-
zeitraum zu verstetigen.

Jahrlich 20 Mio. Euro fiir NE-Infrastruktur

So wéren die NE in der Lage, ihre Infrastruktur
wieder auf ein zeitgemélfies Niveau zu heben,
Produktivitatsvorteile zu erzielen und ihre
Wettbewerbsfahigkeit zu verbessern. Gerade im
Zusammenspiel mit der Bundesférderung nach
dem Schienengiiterfernverkehrsférderungsgesetz
(SGFFG) konnten endlich auch komplexere Mal3-
nahmen finanziert werden. Damit wiirden die NE
der Deutschen Bahn gleichgestellt, die seit Jahren
vergleichbar gefordert wird.

Neue umwelteffiziente Lokomotiven fiir NRW
Ebenso notwendig wie eine hochwertige Infra-
struktur sind moderne Fahrzeuge. Da langfristige
Frachtvertrége heute die absolute Ausnahme sind,
kaufen Eisenbahnen immer seltener Lokomoti-
ven, sondern leasen sie. Das Auslastungsrisiko der
Lokomotive Gibernimmt hier der Leasinggeber, der

es sich jedoch teuer bezahlen ldsst. Die Leasingkos-
ten liegen 20 bis 40 Prozent tiber den Kosten eines
Kaufs. Diese Mehrkosten miissen letztlich an die
Verlader weitergegeben werden.

Gerade fiir den Nahbereich und die mittleren Ent-
fernungen des Giiterverkehrs, wie z. B. die Relation
zwischen Siegerland und Héfen und Terminals am
Rhein und den Kanélen des Ruhrgebiets, besteht
nach Erhebungen des VDV NRW kurzfristig ein
Bedarf von mehr als 20 Maschinen. Dieselbe Zahl
wird fir Giberregionale Verkehre benotigt. Deshalb
hat der VDV NRW fiir die Beschaffung dieser Loko-
motiven beim Land ein Darlehensprogramm der
NRW.Bank verbunden mit einem Tilgungszuschuss
des Landes in Héhe von 25 Prozent der Investiti-
onssumme angeregt.

Foérderbedingung wire der Kauf umwelteffizien-
ter Lokomotiven mit Hybridantrieb. Wahrend also
ldngere Strecken im Oberleitungsbetrieb zuriick-
gelegt werden, erfolgt bei Ende der Oberleitung der
Antrieb batterieelektrisch, per Wasserstoff oder
mittels Dieselmotor.

Mit diesem Investitionsanreiz wéren die NE in der
Lage, das Auslastungsrisiko der Lokomotiven selbst
zu tragen. Die Kostenvorteile wiirden tiber giinsti-
gere Frachtraten an die verladende Industrie wei-
tergegeben werden, sodass diese Férderung indirekt
einen erheblichen Standortvorteil bedeutet.

Die bundeseigenen Schienengiiterverkehrsunter-
nehmen miissen sich aufgrund von Vorgaben der
EU aus defizitidren Geschéftsfeldern zuriickziehen.
Gerade kommunal getragene NE kénnen einen
wesentlichen Beitrag leisten, damit diese Leistun-
gen nicht auf die Strafle abwandern. Notwendig
wére jedoch ein verbessertes Investitionsklima, da
die Kommunen bekanntlich aufgrund ihrer Haus-
haltssituation kaum in der Lage sind, die Finanzie-
rung eigensténdig zu stemmen.

Volker Wente

Geschdftsfiihrer

VDV-Landesgruppe Nordrhein-Westfalen
T022157979-138

wente@vdv.de
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Landesgruppe Ost: personelle Wechsel in zwei Landern,
fragile Kontinuitat in der Sache

Neues Personal an der Spitze der Berliner Senatsverwaltung fiir Mobilitdt und - infolge
der Landtagswahlen - auch in der Hausleitung des Ministeriums fiir Infrastruktur in
Brandenburg. In allen Landern zeichnen sich zunehmende Verteilungskdmpfe um die
offentlichen Mittel ab.

Neues Personal an der Spitze der Verwaltungen
Im Land Brandenburg wurde im September 2024
ein neuer Landtag gewahlt. Im Ergebnis einigten
sich SPD und BSW auf die Bildung einer neuen
Koalitionsregierung. Auf den bisherigen Minister
Rainer Genilke (CDU) folgte Detlef Tabbert (BSW),
der bisherige Oberbiirgermeister der Stadt Templin.
Staatssekretdrin wurde Dr. Ina Bartmann, die
zuletzt Vorstandsvorsitzende des Landesbetriebes
StralRenwesen Brandenburg gewesen war. Der
VDV Ost hat vor der Landtagswahl eigene Vor-
schlédge fiir eine zukunftsfadhige Mobilitédtspolitik
eingebracht. Wir freuen uns auf den Dialog mit der
neuen Landesregierung.

In Berlin folgte bereits im Mai 2024 der Wechsel
von Manja Schreiner auf Ute Bonde (beide CDU)
im Amt der Senatorin fiir Mobilitat, Verkehr,
Klimaschutz und Umwelt. Ute Bonde war zuvor
Geschéaftsfiihrerin des Verkehrsverbunds Berlin-
Brandenburg und ist dadurch auch mit dem VDV
bestens vertraut.

Schienengiiterverkehr Berlin-Brandenburg
»12045"

In Kooperation mit einigen Mitgliedsunternehmen
hat der VDV Ost eine Studie zu den infrastruktu-
rellen Voraussetzungen einer Verkehrswende im
Schienengiiterverkehr in Berlin und Brandenburg
vorgelegt. Die Studie benennt insbesondere eine
Reihe von Ertlichtigungs-, Ausbau- und Reak-
tivierungsmafRnahmen auf 10 Korridoren. Die
Studie reicht tiber die engen Grenzen der beiden
Bundeslédnder hinaus. Engpésse sind kein lokales
oder regionales Problem, sondern miissen inter-
regionale Quelle-Ziel-Beziehungen beriicksichti-
gen. Ein Resultat dieser Studie ist die Uberlegung,
in engem Kontakt mit den Landesregierungen in
Berlin, Brandenburg und Sachsen-Anhalt die Ein-
richtung von Railway-Coaches zu priifen.

Knappe Haushaltsmittel

In allen Lédndern der Landesgruppe wurde intensiv
iiber die Finanzausstattung des OPNV debattiert.
Waihrend im Land Brandenburg Entscheidungen
tber den Haushalt 2025 noch ausstehen, wurden
in Berlin tiefe Einschnitte beschlossen. Dabei
wurde insbesondere das 29-Euro-Ticket fiir die
Tarifbereiche A/B wieder zuriickgenommen. Wei-
tere Einschnitte betreffen u. a. die Planungen fiir
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den Ausbau des Strallenbahnnetzes. Der VDV Ost
hat sich in einer Pressemitteilung tiber den Weg-
fall dieser Planungen irritiert gezeigt. Die Ein-
sparsummen bei Planungsleistungen sind einer-
seits wenig relevant, verbauen dem Land jedoch in
erheblichem Mafe strategische Potenziale bei der
Verkehrswende.

Im Land Sachsen-Anhalt stehen wir inzwischen
in engem Austausch mit der Landesregierung bei
deren Initiative, tiber gemeinsame Beschaffungen
im Bereich von E-Bussen nachzudenken. Die Ver-
kehrsunternehmen sind grundsatzlich offen fiir
alle Kosteneinsparpotenziale.

Arbeitgeberinitiative

Die Landesgruppe hat sich wahrend des gesamten
Jahres 2024 intensiv damit beschéaftigt, wie die
Attraktivitat der Branchenunternehmen als
Arbeitgeber optimiert werden kann. Nicht nur fiir
kleinere Unternehmen besteht die beste Aussicht
auf Erfolg in einer breit angelegten Kooperation
der gesamten Branche. Erfahrungen austauschen,
voneinander lernen und gemeinsam das Image der
Branche verbessern, darin liegen die Grundlagen
der Personalpolitik der VU. Dafiir wollen noch
mehr Unternehmen die Arbeitgeberinitiative des
Verbandes nutzen und ausbauen.

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



Nachhaltige Mobilitat sichern - trotz Personalnot
und schwieriger Finanzierung

Die Kommunal- und Landtagswahlen in Sachsen und Thiiringen 2024 boten unserer Landesgruppe
eine gute Moglichkeit, das Thema Mobilitét in die politische Diskussion zu bringen.

Unsere Schwerpunkte waren die Daseinsvorsorge
im Sinne der Befriedigung grundlegender Mobi-
litdtsbediirfnisse, Stichwort: funktionierender
Staat, natiirlich der Klimaschutz und vor allem das
Sichern des Leistungsangebots in Zeiten signifikant
steigender Kosten. Leider zeigte sich: Oft fokus-
siert die Diskussion schnell nur noch auf preis-
werte Tarifangebote, Angebotsqualitét und -quan-
titét spielen nur noch eine Nebenrolle. Ebenso eine
funktionsfédhige Verkehrsinfrastruktur. Die geriet
dann schlagartig in den Blick mit dem Einsturz der
Carolabriicke in Dresden. Ein Weckruf, der nicht
ungehort verschallen darf!

In Thiiringen steht der Werkzeugkasten fiir eine
umfassende Verkehrswende bereit. Das Konzept des
landesweiten Integralen Taktfahrplans mit mehr-
stufig differenziertem und hierarchisiertem OPNV
von Bahn und PlusBus/TaktBus bis hin zu On-
Demand-Systemen ist umfassend und durchdacht.
Allerdings fehlt noch der politische Wille, das Kon-
zept durch eine entsprechende finanzielle Dotie-
rung schrittweise Wirklichkeit werden zu lassen.
Durch das Engagement unserer Mitglieder konnten
dennoch Schritte in diese Richtung gegangen wer-
den. So schlieft eine TaktBus-Linie zwischen Kra-
nichfeld (Anschluss an die Regionalbahn von Wei-
mar) und Ilmenau eine wesentliche Liicke im Regi-
onalverkehrsnetz. Auch die Zukunft des OPNV mit
selbstfahrenden Fahrzeugen ist in ersten Anfén-
gen zu erfahren. Die Dekarbonisierung vor allem
des stadtischen Busverkehrs mit Batterie- und
Wasserstoffbussen schreitet voran. Mit der Aus-
schreibung des Mittel-thiiringer Akkunetzes sowie
des Thiiringer Elektronetzes riickt die elektrische
Zukunft des Schienenpersonennahverkehrs in
greifbare Nahe.

Im Freistaat Sachsen gibt es nun mit dem SPNV und
dem flachendeckenden PlusBus-/TaktBus-Netz ein
offentliches Verkehrssystem, das fiir die Mehrheit
der sichsischen Bevolkerung wettbewerbsfahig
zum MIV ist. Doch gilt auch hier: Der Status quo ist
nicht gesichert; die ausreichende und verstetigte
Finanzierung fir die Zukunft ist noch offen.

Die Personalgewinnung vor allem fiir den Fahr-
dienst ist langst ein Schwerpunkt der Arbeit unse-
rer Mitglieder wie unseres gesamten Verbandes.
Bereits heute gibt es Angebotseinschrankungen
wegen Personalengpéssen. Sie konterkarieren alle
Bemithungen zum Ausbau eines attraktiven 6ffent-
lichen Personennahverkehrs in Stadt und Land. Es
bestehen enge Kontakte zu den Bundesagenturen
fiir Arbeit und zu entsprechenden Stellen unserer
beiden Freistaaten, um eine strategische Partner-
schaft auf diesem Feld aufzubauen.

In Sachen Schienengiiterverkehr machte sich
unsere Landesgruppe vor allem fiir die Revitalisie-
rung der regionalen Infrastruktur einschliefflich
Ladestellen und Umschlagterminals stark.

Matthias Scheidhauer

Geschdftsfiihrer

VDV-Landesgruppe Sachsen/Thiiringen
T 03643 498964

scheidhauer@vdv.de
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Rheinland-Pfalz und Saarland: weiterhin Unsicherheiten
bei Finanzierungsthemen

Das Jahr 2024 war fir die VDV-Landesgruppe Stidwest geprégt von zahlreichen Veranstal-
tungen und intensiven Diskussionen iiber die Herausforderungen und Entwicklungen im

Nahverkehr.

Ministerin Katrin Eder
(4.v.1)am VDV-Stand in
Koblenz im Gesprach mit
den VDV-Mitgliedern

Landesnahverkehrsplan

Im April fand der Deutsche Nahverkehrstag in
Koblenz statt, bei dem unsere Landesgruppe mit
einem groflen und viel besuchten Messestand
présent war. Die Veranstaltung bot eine hervor-
ragende Plattform, um mit Fachleuten und Per-
sonen aus der Politik ins Gesprach zu kommen.
Ein zentrales Thema war die Verkiindung von
Ministerin Katrin Eder (Ministerium fiir Klima-
schutz, Umwelt, Energie und Mobilitdt RLP), dass
die Finanzierung fiir den Landesnahverkehrs-
plan (LNVP) noch nicht gesichert sei. Dadurch ver-
zogert sich die Umsetzung des Plans, was weiter-
hin Unsicherheit fiir die Verkehrsunternehmen
bedeutet. Der Landesnahverkehrsplan befindet
sich seit 2022 in Arbeit. 2023 wurden einige
Beteiligungsworkshops durchgefiihrt. Die Landes-
gruppe Stidwest hat immer wieder auf die Dring-
lichkeit hingewiesen und ihre Unterstiitzung bei
der Erstellung des LNVP angeboten. Leider wurde
diese bisher nicht angenommen und auch kein
Entwurf des LNVP vorgelegt.

Ausgleich von Preisermifigungen bei der Befor-
derung von Personen mit Zeitfahrausweisen des
Ausbildungsverkehrs

Ein Thema, welches sich durch das ganze Jahr

zog, war der Ausgleich fiir Preiserméf3igungen

im Ausbildungsverkehr in Rheinland-Pfalz. Nach
dem Auslaufen der landesrechtlichen Regelung
Ende 2023 mussten die Verkehrsunternehmen auf
die Bundesregelung nach § 45a PBefG ausweichen.
Dies bedeutete einen erheblichen Mehraufwand,
da mittlere Reiseweiten und neue Kostensétze
ermittelt werden mussten. Im Dezember 2024
wurde ein Entwurf fiir eine Neuregelung ab Januar
2025 vorgelegt, zu dem wir als Landesgruppe Stel-
lung nehmen konnten. Auch hier wurden vorher
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keine Gespréache mit dem Verband gefiihrt, um
eine einvernehmliche Losung zu erarbeiten. Es
bleibt unklar, wie hoch die Ausgleichszahlungen
fiir die Verkehrsunternehmen letztlich ausfallen
werden.

Die Mitgliederversammlung im Friihjahr in Saar-
briicken bot spannende Einblicke in die Mobili-
tatspolitik des Saarlandes. Neben Beitrédgen des
Oberbiirgermeisters Uwe Conradt (CDU) berich-
tete Astrid Klug, Abteilungsleiterin Mobilitadt im
Ministerium fiir Umwelt, Klima, Mobilitat, Agrar
und Verbraucherschutz im Saarland, iiber aktuelle
Herausforderungen und Entwicklungen.

Im Herbst fanden die Eisenbahnfachtagung und
die zweite Mitgliederversammlung in Ludwigs-
hafen statt. Dabei stand u.a. die Sanierung der
Riedbahn im Fokus, die trotz ihrer Komplexitat
weitgehend storungsfrei verlief. Die geplante
Inbetriebnahme im Dezember konnte eingehalten
werden. Weitere Schwerpunktthemen waren die
Reaktivierung und Elektrifizierung von Bahn-
trassen, die digitale automatische Kupplung (DAK)
und die Verlagerung zum Kombinierten Verkehr.
Auch das Sommerfest der rheinland-pfélzischen
Landesvertretung in Berlin war ein voller Erfolg.
Unsere Landesgruppe informierte dort die Lan-
despolitik iiber aktuelle Themen und kniipfte
wertvolle Kontakte.

Das Jahr 2024 hat gezeigt, dass die Rahmenbe-
dingungen fir den Nahverkehr weiterhin unsi-
cher sind. Insbesondere die fehlende Finanzierung
des LNVP, die Unsicherheiten beim Deutschland-
Ticket und die offenen Fragen zur Ausbildungs-
verkehrsregelung in Rheinland-Pfalz belasten die
Verkehrsunternehmen erheblich. Trotz dieser
Herausforderungen konnte die VDV -Landesgruppe
Stidwest durch zahlreiche Veranstaltungen und
engagierte Arbeit entscheidend zur Diskussion
und Lésungssuche beitragen.

Marie-Theres Wolki
Geschdftsfiihrerin
VDV-Landesgruppe Siidwest
T06131 126861
woelki@vdv.de
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VDV-Akademie: Unser Beitrag zu einer modernen Branche

Das kommende Jahr steht fiir die VDV-Akademie ganz im Zeichen der Modernisierung und
Néhe zu unseren Mitgliedern und Kundinnen und Kunden. Wir setzen Zukunftsthemen zwei-
gleisig um: mit unserem traditionellen Kerngeschift und mit innovativen Ansétzen und neuen
Produkten.

Im Jahr 2024 hat sich viel bewegt in der VDV-
Akademie. Ruth Leyendecker hat Ende des Jahres
die Geschiftsfiihrung niedergelegt. Die Zusam-
menarbeit mit ihr war geprégt von Vertrauen und
Kollegialitét. Vorerst ibernimmt Alexander Méller
die Geschaftsfithrung, bis eine Nachfolge gefun-
den ist. Neben diesem Personalwechsel wurden
viele Geschéftsbereiche und Projekte der Akade-
mie gen Zukunft gerichtet.

Im Zentrum: Mitglieder und Kundinnen

und Kunden

Durch unser Netzwerk und die Ndhe zum VDV
sind wir inhaltlich stark aufgestellt. Ein Beispiel:
der VDV-Marketingkongress 2024 — mit 180 Per-
sonen und Themenschwerpunkten wie KIund
Zukunftstrends im Onlinemarketing ein absolutes
Highlight der Branche.

2025 werden wir vermehrt Eisenbahnthemen
anbieten, Serien zu den Themen ETCS und Cyber-
security sind in Planung. Mit dem Seminar ,Sys-
temwissen OPNV" bieten wir Neulingen und
Quereinsteigenden einen fundierten Einstieg in
die Branche.

Geforderte Projektlandschaft

2024 endeten gleich zwei sehr erfolgreiche Bran-
chenprojekte. Mit NetOV wurde das Mobilitéts-
netzwerk Bildung (kurz: MoNet Bildung) entwi-
ckelt. Die Plattform erméglicht Verkehrsunter-
nehmen und ihren Beschéftigten Zugang zum New
Learning - so werden Wissen und Kompetenzen
im direkten Austausch mit Fachleuten aus ganz
Deutschland erworben. Um dem wichtigen Thema
New Learning den passenden Raum zu bieten und
es zukunftsweisend weiterzuentwickeln, wurde der
Geschéftsbereich New Learning ins Leben gerufen.

Das InnoVET-Projekt UpTrain schaffte es erfolg-
reich, zwei neue Fortbildungen mit IHK - Abschluss
zu erproben und in das Angebot der Akademie zu
uUberfiithren. Der Gepriifte Berufsspezialist/die
gepriifte Berufsspezialistin fiir Elektronik Mobi-
litat (IHK) wird bereits ab 2025 fester Bestand-
teil des Portfolios sein. Fiir eine zukunftstrachtige
und moderne Bildungslandschaft wurde der Master
Professional in Technologischen Innovationsstrate-
gien erfolgreich konzipiert und abgeschlossen. Die
Fortbildung bietet High Potentials und angehenden
strategischen Leitungen einen branchenspezifi-
schen, deutschlandweit anerkannten Abschluss.
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Auch 2025 sind Projekte geplant, die auf die holis-
tische Projektstrategie der VDV-Akademie ein-
zahlen und fiir die Weiterentwicklung des Unter-
nehmens innovative Experimentierrdume schaf-
fen. Mit dem Projekt WeTransformOPNV wird die
VDV-Akademie in einem starken Verbund sozial-
partnerschaftlich Transformationsberaterinnen
und -berater fiir den OPNV ausbilden. Das Projekt
KompResifOV hat in den vergangenen anderthalb
Jahren die Schulung zu Resilienzmentorinnen und
-mentoren entwickelt, die kurz vor dem Abschluss
steht.

Die im Projektrahmen erarbeiteten Produkte,
Netzwerke und digitalen Tools leisten einen
wesentlichen Beitrag zur Modernisierung und
Zukunftsstabilitdt unserer Branche.

Digitales Lernen

ImJahr 2025 wird das digitale Lernen eine zentrale
Rolle spielen. Unsere erfolgreichen Lehrgénge und
Weiterbildungen entwickeln sich weiter und wer-
den durch noch mehr digitale Elemente bereichert.
Gleichzeitig entstehen neue digitale Losungen wie
web-based Trainings, die von Verkehrsunterneh-
men oder in der Digitalen VDV-Akademie (DiVA)
erworben werden kénnen. Auflerdem werden wir
maflgeschneiderte Beratungskonzepte entwickeln,
die speziell auf die Personalentwicklung mit digi-
talem Lernen in Verkehrsunternehmen zuge-
schnitten sind.

Unsere Perspektive fiir die Zukunft

Die VDV-Akademie ist in den vergangenen Jahren
stark gewachsen - das zeigt, dass die Themen Per-
sonalentwicklung und Weiterbildung in unserer
Branche immer stirkere Nachfrage erleben. Wir
werden 2025 dafiir nutzen, das Akademieteam

zu stdrken und weiterzuentwickeln. Auch kiinf-
tig werden wir uns an den Bedarfen der Branche,
unserer Mitglieder und Kundinnen und Kunden
orientieren und unser Portfolio um zielgenaue und
branchenaktuelle Bildungsangebote erweitern.

Britta Robels

UpTrain, Projektleitung
M 01753710430
robels@vdv.de



Stiftung Fihrungsnachwuchs im VDV

Die Stiftung Fiihrungsnachwuchs im VDV besteht seit 26 Jahren. Gegriindet wurde sie
1998 von Dr. Wilhelm Pallmann und Prof. Dr. Dr. Giinter Girnau. Stiftungszweck ist die
Qualifizierung von jungen Fiihrungskréften in den VDV-Mitgliedsunternehmen und den
Unternehmen des VDV-Industrieforums. Die Férderung von jungen Fiihrungskraften und
die Qualifizierung in jihrlichen Management-Symposien sind die Schwerpunkte der
Stiftungsarbeit.

Seminare fiir professionelles Fiihrungshandeln
2024 hat die Stiftung ihr Aktivitatsportfolio er-
weitert. Erstmals wurden mit groRem Zuspruch
Grundlagen- und Aufbauseminare flir Nachwuchs-
fihrungskrafte angeboten. In den jeweils dreitégi-
gen Qualifizierungen werden die grundlegenden
Aufgaben und Werkzeuge vermittelt sowie die
eigenen Fiithrungserfahrungen und Herausforde-
rungen erdrtert und reflektiert. Im Zentrum stehen
stets praxisrelevante, auf die Anforderungen der
Branchen zugeschnittene Ubungen und die Opti-
mierung des Fiihrungshandelns. Die Qualifizie-
rungen werden im Jahr 2025 weitergefiihrt.

Erweiterung der Stipendienférderung

Seit 2024 werden neben der Stipendienférderung
fir akademische Fortbildungen auch Beschéftigte
mit einer abgeschlossenen Berufsausbildung, die
eine staatlich anerkannte Fortbildung zum Berufs-
spezialisten bzw. zur Berufsspezialistin oder zum
Experten bzw. zur Expertin (Meister, Techniker,
Fachwirt, Technischer Betriebswirt u. a.) anstre-
ben, gefordert. Antrége fiir eine Férderung werden
gerne entgegengenommen.

Mehr Informationen zu einem Stipendium der
Stiftung Fiihrungsnachwuchs finden Sie auf
unserer Website: https://www.stiftung-fueh-
rungsnachwuchs.de/studienfoerderung/.

Treffen der Stipendiatinnen und Stipendiaten
Zum dritten Mal hatte die Stiftung ihre Stipendia-
tinnen und Stipendiaten eingeladen. Das Treffen
dient sowohl dem Austausch mit dem Stiftungs-
vorstand als auch der Vorstellung und Diskussion
von Masterthemen. Aktuell absolvieren nahezu
alle Stipendiatinnen und Stipendiaten ihr ge-
fordertes Studium im Studiengang OPNV und
Mobilitat an der Uni Kassel. Dieser Studiengang
ist vor iber zehn Jahren von der Universitat Kassel
gemeinsam mit dem VDV, der VDV-Akademie
und der Stiftung Fiihrungsnachwuchs entwickelt
worden. Aktuell werden 13 Beschéftigte aus
Verkehrsunternehmen und -verbiinden von der
Stiftung gefordert.

26. Management-Symposium in Hamburg

Das diesjédhrige Symposium fand vom 08.11. bis
10.11.2024 in Hamburg statt. Uber 90 Fithrungs-
nachwuchskréfte nahmen daran teil.
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Neben Mobilitdts- und Industriethemen prégten
drei Schwerpunkt-Cluster die Veranstaltung: die
US-Wahl, die wenige Tage vor dem Symposium
stattfand, das Erstarken rechtsextremer und
populistischer Tendenzen in Deutschland und
Europa sowie die digitalen Umwélzungen, ihre
Chancen und Risiken fiir Unternehmen und die
Gesellschaft.

Eingeladen waren Expertinnen und Experten sowie
Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler, die
tiefe und ausgesprochen interessante Einblicke in
die Entwicklungen der Themen und deren Heraus-
forderungen ermdglichten. Das Symposium machte
wiederholt deutlich, wie wichtig die ,Blicke tiber
den Tellerrand” sind, die von den Griindern der Stif-
tung vor fast 30 Jahren proklamiert wurden.

Das 27. Management-Symposium findet vom 07.11.
bis 09.11.2025 in Karlsruhe statt. Alle Fiihrungs-
krafte sind herzlich zur Teilnahme eingeladen.

Ein weiterer Mosaikstein im Portfolio der SFN:
das Kolloquium

Unter dem Slogan ,It's the economy, stupid” wird
die Stiftung im Frithjahr 2025 ihr erstes Kollo-
quium veranstalten. Hiermit wollen wir relevante
Themen aus den Management-Symposien inhalt-
lich vertiefen und gemeinsam mit renommierten
Forschungsinstituten erdrtern. Jedes Jahr sollen
ein bis zwei Kolloquien veranstaltet werden.

Das diesjdhrige eintégige Kolloquium wird am
19. Mérz in Koln, wenige Wochen nach der Bun-
destagswahl, die Wirtschaftspolitik in den Fokus
nehmen. Dazu haben wir das Institut der Deut-
schen Wirtschaft (IW) als Kooperationspartner
gewonnen.

Michael Weber-Wernzund Sandra Raider
Stiftung Fiihrungsnachwuchs im VDV

T022157979-173
raider@vdv.de
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Deutschland-Ticket treibt Digitalisierung und Innovation

Mit dem Deutschland-Ticket und Technologien wie Motics, (((etiCORE und NFC-Tickets
schreitet die Digitalisierung im deutschen OPNV rasant voran. Der VDV eTicket Service
stirkt die Branche durch zukunftsweisende Standards, Sicherheitslésungen und innovative
Entwicklungen.

Die Einflihrung des Deutschland-Tickets hat die
Zahl der Teilnehmer an (((eTicket Deutschland bin-
nen zwei Jahren von rund 450 auf 706 Verkehrs-
unternehmen und Verkehrsverbiinde anwachsen
lassen. Nach einer Marktanalyse sind damit jetzt
alle Verkehrsunternehmen, die das D-Ticket
herausgeben und/oder kontrollieren, Teil von
(((eTicket Deutschland. Die alljghrliche Teilnehmer-
versammlung von (((eTicket Deutschland, bei

der Gber Verdnderungen am Standard, der VDV-
Kernapplikation (in Zukunft (((etiCORE) sowie
tber IT-Sicherheitsstandards fiir das D-Ticket
abgestimmt wird, ist somit zu einer Vollversamm-
lung des gesamten deutschen OPNV geworden. Im
Jahr 2024 tagte diese Vollversammlung im Mai
sowie am 28. November in Kdln.

ZPVS: Monitoring des Deutschland-Tickets

Ein deutschlandweit giiltiges Abo-Ticket wie das
Deutschland-Ticket erfordert ein gemeinsames
Sicherheitsmonitoring, um sicherzustellen, dass
jedes kontrollierte Ticket tatsdchlich verkauft
wurde und keine Félschung vorliegt. Diese Auf-
gabe iibernimmt das Zentrale PV-System (ZPVS),
das der VDV eTicket Service seit 2023 kommis-
sarisch bereitstellt. Das ZPVS gewéhrleistet nicht
nur die Systemsicherheit, sondern liefert auch
wichtige Informationen fiir die zukiinftige Ein-
nahmeaufteilung wie z. B. die Grundgesamtheit
aller herausgegebenen D-Tickets. Dafiir miissen
die Vertriebs- und Kontrollsysteme aller Verkehrs-
unternehmen ihre Ausgabe- und Kontrollnach-
weise jedoch an das ZPVS senden. Aktuell tun
das erst etwas {iber 100 Unternehmen, sodass

es derzeit keine vollstandige Ubersicht iiber alle
D-Tickets gibt. In der Folge verursachen Falle
bewussten Unterlassens von Meldungen Schiden
in der Branche. Eine notwendige verbindliche
Anbindung an das ZPVS erreichte auf der erwéhn-
ten Sondersitzung der Teilnehmer im November
2024 allerdings nicht die bendtigte 75-Prozent-
Mehrheit.

Ein neuer Vorschlag wird in der ersten Jahres-
halfte 2025 erarbeitet und bei der anstehenden
Teilnehmerversammlung im Mai 2025 erneut zum
Beschluss gebracht.

Dass die Branche sich auf ein gemeinsames Moni-
toring einigt, ist dringend notwendig. So ist nicht
nur eine manuelle Meldung von verkauften Tickets
an die D-TIX unangebracht bei einem Gesamt-
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volumen von ca. 13 Mrd. Euro an Fahrgeldein-
nahmen. Auch professionelle Angriffe von aulen
nehmen zu. Ohne ein gemeinsames Monitoring
iiber alle D-Tickets weill weiterhin niemand, wie
viele Tickets tatséchlich erstellt wurden bzw. ob

es einen Bruch in den Sicherheitsmechanismen
gibt. Hier reicht ein Unternehmen aus, das als
Schwachstelle von Betriigerinnen und Betriigern
genutzt wird, um die Einnahmen der ganzen Bran-
che zu gefédhrden.

(((etiCORE: zukunftssicherer Standard

Die Migrationstermine fiir (((etiCORE kommen
néher und die ersten Verkehrsunternehmen stehen
an der Startlinie. Um unnétige Parallelbetriebe zu
minimieren, hat die Branche sich im Rahmen der
Teilnehmerversammlung im November 2024 auf
einen verpflichtenden Kontrolltermin geeinigt:
Ab dem 1. Mai 2028 miissen alle Unternehmen, die
Tickets kontrollieren, in der Lage sein, das neue
(((etiCORE-Format zu lesen. Ab diesem Zeitpunkt
konnen Deutschland-Tickets auf (((etiCORE-Chip-
karten ausgegeben werden.

Dies erlaubt allen Verkehrsunternehmen, die die
Ticketausgabe zu diesem Zeitpunkt fertig haben,
ihre alten VDV-KA-Vertriebssysteme abzuschal-
ten. Die erstmalige Ausgabe von regionalen Tickets
auf (((etiCORE-Chipkarten ist fiir alle Unternehmen,
die frith starten wollen, schon ab dem 01.12.2026
moglich.

Weil aber nicht alle Verkehrsunternehmen gleich
schnell sind, muss die Kontrolle weiterhin sowohl
den VDV-KA-Standard als auch (((etiCORE be-
herrschen. Konkret bedeutet das, dass zwischen
dem 1. Mai 2028 und dem 1.12.2031 sowohl VDV-
KA- als auch (((etiCORE-Tickets auf Smartphones
und Chipkarten im Umlauf sein werden. Ab dem
1.12.2031 endet dann die VDV-KA. Das bedeutet
unter anderem auch, dass ab diesem Datum keine
Chipkarten nach VDV-Kernapplikation mehr aus-
gegeben werden konnen.



Bis zu diesem Stichtag muss die gesamte deutsche
Nahverkehrsbranche zu (((etiCORE migriert sein.
Um die Verkehrsunternehmen und Verkehrsver-
biinde dabei zu unterstiitzen, ist fiir den Sommer
2025 eine (((etiCORE-Roadshow geplant: Unser
Team wird mit Aufgabentrédgern, Vorstdndinnen
und Vorstédnden, Geschéftsfiihrenden und Ver-
triebsverantwortlichen vor Ort iiber (((etiCORE
sprechen und Fragen beantworten.

Motics: sichere Tickets in der Google Wallet

Seit der Einfiihrung des Deutschland-Tickets wird
in der Branche intensiv tiber den Einsatz des pas-
senden Barcodes diskutiert. Unabhéngig davon,

ob UIC- oder VDV-Barcodes verwendet werden,
haben alle Barcodes eine Schwachstelle: Sie
kénnen z.B. durch Screenshots kopiert und
weiterverteilt werden.

Der Motics (Mobile Ticketing Crypto Service)
spielt deshalb eine zentrale Rolle in der Betrugs-
pravention bei Handytickets. 2024 wurde Motics
erfolgreich in Google Wallet integriert, sodass Ver-
kehrsunternehmen sichere Handytickets ohne
eigene App Uiber Web2Wallet ausgeben konnen.
Hier reicht ein einfacher Webshop, der das ausge-
gebene Ticket als sicheren kopiergeschiitzten Bar-
code direkt in die Wallet speichern kann.

Zusatzlich besteht auch die Mdglichkeit, den Bar-
tarif in einem Schnellkaufverfahren mithilfe von
Web2Wallet abzubilden. Der Fahrgast scannt z.B.
einen Barcode ab, gelangt zu einem optimierten
Webshop, wahlt das passende Produkt aus, bezahlt
mit Gpay und speichert das Ticket in der Wallet.
Eingaben zu Personendaten, Bezahloptionen und
E-Mail-Adresse entfallen bzw. werden durch die
Google Wallet automatisiert an das Vertriebshin-
tergrundsystem tibermittelt.

Unternehmensentwicklung 2024
Am 4. Mérz 2004 wurde der VDV eTicket Service
ins Handelsregister eingetragen. 2024 feierte der
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VDV-ETS das 20-jahrige Bestehen mit Partnern
und Wegbegleitern auf Messen und Veranstaltun-
gen von IT-TRANS bis InnoTrans.

2024 konnten zudem alle offenen Vakanzen besetzt
werden. Um den wachsenden Anforderungen
gerecht zu werden, planen wir jedoch weiterhin,
uns in den Bereichen Implementierung, IT-Sicher-
heit sowie Forschung und Entwicklung noch ein
wenig robuster aufzustellen.

Ausblick 2025: neues ASM-Tool und Entwicklung
von NFC-Tickets

Das ASM-Tool dient als zentrale Kundenschnitt-
stelle fiir alle Teilnehmer an (((eTicket Deutschland.
Hier stellen wir beispielsweise die Spezifikationen -
VDV -Kernapplikation und (((etiCORE - sowie Zer-
tifikate und Schliissel zur Verfiigung. 2025 wird es
durch das eTicket Security Hub (ESH) ersetzt, das
eine umfassende Modernisierung mit sich bringt
und an die Anforderungen und Prozesse von (((eti-
CORE angepasst ist. Bei der Entwicklung werden die
Riickmeldungen aus Zufriedenheitsumfragen unter
den Teilnehmern an (((eTicket Deutschland beriick -
sichtigt. Im Januar 2025 startet die Ausschreibung
fir das System, das perspektivisch genauso lange in
Betrieb sein muss wie (((etiCORE selbst.

Mit ,Fit for (((etiCORE" startet 2025 aullerdem eine
modulare Seminarreihe, die eTicket-Fachleute
gezielt auf das bevorstehende Sicherheitsupdate
des Ticketing-Standards vorbereitet und sie bei
der Migration unterstiitzt. Ergdnzend dazu wird
das bestehende Schulungsangebot — bestehend aus
Online- und Priasenzseminaren — um web-based
Trainings (WBT) erweitert.

Dadurch erhalten Fachleute der Branche jederzeit
und unabhéngig von festen Seminarterminen des
VDV-ETS Zugriff auf Lerninhalte. So kénnen sie
sich bedarfsgerecht und effizient in den zentralen
Bereichen rund um (((etiCORE weiterbilden.

Im Februar 2025 beginnt das F&E-Team die ersten
Feldtests fiir Motics und NFC-Tickets. Diese Tech-
nologie nutzt das bewéhrte Sicherheitsverfahren
von Chipkarten und erméglicht eine kontaktlose
Ticketprifung per Funk - ganz ohne das Scannen
von Barcodes oder das Priifen von ID-Medien. Das
sorgt flir eine schnellere und einfachere Ticket-
kontrolle.

Ab Juni 2025 sollen NFC-Tickets schrittweise in
Umlauf gebracht werden und so den Barcode im
Handyticketing ersetzen. Das sorgt nicht nur fiir
mehr Digitalisierung im deutschen OPNV, sondern
verbessert auch den Komfort fiir die Fahrgéste.

Nils Zeino-Mahmalat
Geschdftsfiihrer

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

zeino@vdv.de
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VDV Akademie

BILDUNG GEHORT
IN DIE BESTEN HANDE

—
Jetzt f

buchen unter

vdv-akademie.de

KOMMENDE HIGHLIGHTS B

17.09. - 12. VDV-Personalkongress
19.09.2025 in Dresden

27.10. - Systemwissen OPNV - Lerne die Branche kennen!
30.10.2025 in Kéln

04.11. - Flihrungskrafte-Workshop zur Integration von MOF
05.11.2025 in Eisenbahnunternehmen

im Koln

20.11. - 1. Deutscher-ETCS-Kongress
21.11.2025 in Fulda

19.01. - Gepriifter Berufsspezialist / Gepriifte Berufsspezialistin fur
15.07.2026 Elektronik Mobilitat (IHK) - Schienenfahrzeuge

Bundesweit

#wirlebenlernen




VDV-Informationen




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 gegeniiber 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 Stralenbahnen,
Stadtbahnen, U-Bahnen oder vergleichbaren
Verkehrssystemen (TRAM),

— Personenverkehr mit Eisenbahnen (PVE),

— Schienengiiterverkehr (SGV) und

— Verbund- und Aufgabentrégerorganisationen
(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 21 Fachausschiisse, die den Verwaltungsriten
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
21 Fachausschiisse
Geschiéftsfithrung
Hauptstadtbiiro Berlin Hauptgeschéftsstelle Kéln Europabiiro Briissel
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VDV-Schriften

Neuerscheinungen 01/2024 bis 10/2024 - Deutsch | Englisch

VDV-Schriften und -Mitteilungen unter:

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

VDV-Schrift 463 | 12/2024
Schnittstelle zum Lademanagementsystem —
Betriebshofmanagement & ITCS

VDV -Schrift 757 — Teil A | 10/2024
Bremsen im Betrieb bedienen und priifen — Brems-
vorschrift - Brevo -

VDV-Schrift 454 | 8/2024
Ist-Daten-Schnittstelle - Fahrplanauskunft Ver-
sion 3.1.0 auf Basis VDV-Schrift 453 (v3.1.0) -
REF-AUS Referenzdaten Fahrplanauskunft AUS
Fahrplanauskunft

VDV-Schrift 453 | 8/2024
Ist-Daten-Schnittstelle Version 3.1.0: Anschluss-
sicherung -Dynamische Fahrgastinformation -
Visualisierung — Allgemeiner Nachrichtendienst

VDV-Schrift 163 | 8/2024

Ergénzende Festlegungen fiir die elektrischen und
elektronischen Betriebsmittel von Fahrzeugen
stddtischer Schienenbahnen

VDV-Schrift 160 | 7/2024
Grundanforderungen an die elektrische Ausriis-
tung von Fahrzeugen stiddtischer Schienenbahnen

VDV-Schrift 261| 7/2024

Empfehlung zur Anbindung eines dispositiven
Backends an einen Elektrobus, ergdnzend zur
ISO-Norm 15118 - Edition 2

VDV-Schrift 803 | 7/2024
Demografie/Know-how-Transfer

VDV-Schrift 733 | 6/2024

Ticketlayout fiir mobiles Ticketing — Empfehlung
fir die Umsetzung eines einheitlichen Ticketlay-
outs in Deutschland

VDV-Informationen: Neuerscheinungen 2024

VDV-Schrift 760 | 5/2024

Fachliche Eignung im Rahmen der Unternehmens-
genehmigung fiir Eisenbahnen im tibergeordneten
Netz - Verantwortungsmodelle im SMS

VDV-Schrift 890 | 1/2024

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

VDV-Recommendation 163 | 8/2024
Additional Requirements for Electric and Electro-
nic Equipment for Urban Rail Vehicles

VDV-Recommendation 160 | 7/2024
Basic Requirements for Electric Equipment for
Urban Rail Vehicles

VDV-Recommendation 261 | 7/2024
Recommendations on Connection of a Dispositive
Backend to an Electric Bus, Complementary to ISO
Standard 15118 - Edition 2

VDV-Recommendation 736-2 | 4/2024

Handling of situation management (UmS) - Stan-
dardised exchange of situations with the European
Norm CEN/TS 15531-5 "SIRI" — Part 2 Description
of SIRI-SX Specification (9/2022)

VDV-Recommendation 882 | 4/2024

Procedure for determining personnel key figures
for the maintenance of rail vehicles in accordance
with BOStrab (7/2023)
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VDV-Mitteilungen

Neuerscheinungen 02/2024 bis 11/2024

VDV-Schriften- und Mitteilungen unter:

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

VDV-Mitteilung 7058 | 11/2024
Optimierung des Fahrgastflusses in Stadt-
und U-Bahn-Systemen

VDV -Mitteilung 7056 | 11/2024
Umgang mit Extremwetterlagen — Betriebliche
Sicht

VDV-Mitteilung 7059 | 10/2024
Digitalisierung im Verkehrsunternehmen -
Eine praktische Anleitung zum Start des
Digitalisierungsprozesses

VDV -Mitteilung 7508 | 10/2024

Arbeiten im Bereich von Gleisen nichtbundes-
eigener Eisenbahnen — Auswahl der Sicherungs-
mafRnahme und betriebliche Umsetzung

VDV-Mitteilung 8003 | 10/2024
Besondere Vertragsbedingungen fiir Batterien
von E-Bussen — Empfehlung fir die Gestaltung

VDV-Mitteilung 6207| 9/2024
Fahrwegbezogene Probleme und mdgliche
MafRnahmen bei Extremwetterereignissen

VDV-Mitteilung 5006 | 9/2024
Energieeffizienzgesetz (EnEfG) - Handlungsemp-
fehlung fiir Verkehrsunternehmen zur Einrich-
tung eines Energiemanagementsystems

VDV -Mitteilung 9928 | verbandsintern | 7/2024
Ertrage und Aufwendungen 2021 Im Personen-
nahverkehr - Ergebnisse der Verbandserhebung

VDV-Mitteilung Nr. 9074 | 6/2024

Leitfaden Nachhaltigkeitsberichterstattung fiir
den 6ffentlichen Verkehr | Fokus: OPNV — Anwen-
dung des Deutschen Nachhaltigkeitskodex (DNK)

VDV -Mitteilung Nr. 1510 | 2/2024
Empfehlungen fiir eine ergonomische Gestaltung
des Fahrersitzes

VDV-Mitteilung Nr. 9075-2| 5/2024

Hinweise zur Ausgestaltung der Nutzungsbedin-
gungen fiir Serviceeinrichtungen - Besonderer
Teil

VDV-Mitteilung Nr. 9075-1| 5/2024
Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen -
Allgemeiner Teil

VDV-Mitteilung Nr. 10015 | 4/2024
OPNV-Beschleunigung in schmalen StadtstraRen -
Empfehlungen zur Fiihrung von Stralenbahnen
und Bussen mit rdumlicher und zeitlicher Trennung
bei Flachenknappheit

VDV-Mitteilung Nr. 6005 | 4/2024
Durchfiihrung von InfrastrukturgroRprojekten -
Handlungsempfehlung fiir Projektstruktur
(Ausgabe 12/2023)

VDV-Mitteilung Nr. 3317 | 2 /2024
Empfehlungen fiir Auswahlund Einsatz von
Gutachtern fiir Bahnanwendungen
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VDV-Positionen

Neuerscheinungen 02/2024 bis 12/2024

Alle hier aufgelisteten VDV -Positionspapiere unter:

www.vdv.de/positionensuche.aspx

Weitere unter der Suchfunktion auf www.vdv.de

18.12.2024 | Zukunftsfihige Mobilit4t im
landlichen Raum

Sechs Schritte zu einem attraktiven 6ffentlichen
Personenverkehr

14.10.2024 | Auf der Agenda: Reaktivierung
von Eisenbahnstrecken
Fir eine klimafreundliche Mobiltat

27.09.2024 | VDB und VDV fordern politische
Mafnahmen gegen Fachkriftemangel
Fachkréafte gewinnen, Potenziale entfalten,
Schiene gestalten - vier Forderungen der
Bahnbranche gegen den Fachkréftemangel

16.09.2024 | Zehnte VDV -MaRnahmenliste
Investitionsbedarf fiir das Bundesschienen-
wegenetz aus Sicht der Nutzenden

28.08.2024 | Gemeinsames Positionspapier

zur Fithrerscheinreform Bus

Mehr Busfahrerinnen und -fahrer braucht das
Land! Das machen der Bundesverband Deutscher
Omnibusunternehmen e. V. (bdo) und der Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen e. V. (VDV) in
ihrem gemeinsamen Positionspapier deutlich.

13.08.2024 | VDV -Europa-Broschiire
Prioritaten des VDV fiir die européische
Verkehrspolitik 2024-2029

18.07.2024 | Sicherheit (Security) im 6ffentlichen
Personenverkehr | Fakten, Mythen und Hand -
lungsbedarf von Branche und Politik

Sicherheit ist eines der entscheidenden Ver-
sprechen bei Bus und Bahn.

12.04.2024 | Weiterentwicklung der Finanzierung
der nichtbundeseigenen Eisenbahninfrastruktur
in Deutschland

Welche Mafinahmen kénnen ergriffen werden?

22.03.2024 | Auswirkungen der Antriebswende
im OPNV auf den Bevélkerungsschutz

Koénnen Verkehrsunternehmen zukiinftig noch
unterstiitzen?

14.02.2024 | Ein wissenschaftlicher

Blick auf das Deutschland-Ticket

Die aktuellen Beschliisse der Verkehrsminister-
konferenz schaffen fiir die Kunden ein Jahr
Preisstabilitat, sichern aber das Deutschland-
Ticket nicht langfristig.
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Digitale Angebote des VDV

VDV-Website | www.vdv.de

Fir unsere Mitgliedsunternehmen, fiir die Politik, die Medien
> und alle Mobilitatsinteressierten. Mit Informationen zu
aktuellen Branchenthemen, VDV -Positionen, Projekten,
Ansprechpartnerinnen/Ansprechpartnern, Gremien,
aktuellen Veranstaltungen, Terminen, VDV -Publikationen ...

[
[

VDV auf Social Media

www.youtube.com/mobiwissen

www.facebook.com/DieVerkehrsunternehmen @
www .linkedin.com/company/die-verkehrsunternehmen <
www.instagram.com/vdv_verband/

< im|mji

VDV VerbandsApp | kostenlos unter app.vdv.de

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

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

VDV -Schriften und - Mitteilungen.

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

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

4

AN

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

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

4

>
+

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

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

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

Mobi-Wissen | www.mobi-wissen.de
Von A wie Angebot bis Z wie Zweckbindung: Mobi-Wissen
ist die Online-Wissensdatenbank rund um Busse und
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Digitale Angebote des VDV

I

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

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

~

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

Erste bundesweite Stellenbodrse der Branche mit Jobangeboten

im PV und SGV bei den VDV -Mitgliedsunternehmen. Der

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

VDV-Akademie | www.vdv-akademie.de

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

/

-~

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

Verband mit Industriepartnern und Mitgliedsunternehmen
u. a. iiber technische Entwicklungen zu diskutieren.

@
o o

O www.stiftung-fuehrungsnachwuchs.de
[\ Die OV-Branche hat ein groRes Potenzial an interessierten,
begeisterungsfdhigen und begabten Mitarbeitenden. Es
000 > g g g g

Stiftung Fiihrungsnachwuchs |

gehort zu den wichtigsten Zukunftsaufgaben der Stiftung
Fihrungsnachwuchs (SFN) im VDV, dieses Potenzial zu
entdecken und weiterzuentwickeln.

~

/

/ VDV eTicket Service - (((eTicket Deutschland |
www.eticket-deutschland.de

Die VDV -Kernapplikation (VDV-KA) ist der technische
Standard fiir alle Varianten des elektronischen Fahrgeld -
managements. Elektronisches Fahrgeldmanagement (EFM) -
ein Schritt in die Zukunft der interoperablen Mobilitdt und
des bargeldlosen Zahlens im OPNV.

S

TICKET

O
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Weitere VDV-Veroffentlichungen

Der Nahverkehr | www.dvvmedia-shop.de

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

VDV Das Magazin
VDV Das Magazin | www.vdv-dasmagazin.de s

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 Glterverkehrs mit Bus und Bahn dar: technische

% A

o e T
Innovationen, Strategien und Kooperationen, aktuelle Themen und | Malban: ge fir

) ) | die Mobilitat
Trends, besondere Strecken und Ziele, Menschen in der Branche. i e

VDV -Politikbrief | www.vdv.de/politikbrief

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

und Medien tiber die aktuelle verkehrspolitische Arbeit im Bund,
in den Ladndern 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.

Politikbrief 0112028
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Bildquellen

Wir danken allen Personen, Unternehmen und Institutionen
fir das bereitgestellte Material.
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Mariia Korneeva, stock.adobe.com | VDV
adam bennie, iStockphoto.com

Michael Fahrig, Peter Himsel | Berlin
Michael Fahrig, Peter Himsel | Berlin
2025 Tilman Schenk, https://tilman.schenk.tv
VDV

VDV
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Arnold, VDV

Arnold, VDV
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VDV

VDV
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51
52
69
75
76
78
80
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82
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91

Litterscheid, VDV

VDV

VDV

Shutter2U, stock.adobe.com
rethmanndesign, stock.adobe.com und VDV
VDV

VDV

www.rundblick-niedersachsen.de
NAH.SH

Westfilische Verkehrsgesellschaft mbH (WVG)
| Regionalverkehr Miinsterland GmbH (RVM),
Meinerling

Barteld Redaktion & Verlag, PR- und Foto-
Agentur Berga/ Elster, Verkehrsverbund
Oberelbe GmbH

VDV eTicket Service GmbH & Co. KG
VDV eTicket Service GmbH & Co. KG
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© Herausgeber Herstellung
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) Héauser Druck GmbH
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T 022157979-0 - info@vdv.de - www.vdv.de

ﬁ @DieVerkehrsunternehmen vdv_verband

@ die-verkehrsunternehmen u wWww.youtube.com/mobiwissen

@ app.vdv.de
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