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Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), Branchenverband fiir iiber 600 Unternehmen des
Offentlichen Personen- und Schienengiiterverkehrs in Deutschland, begriiRt die parlamentarische Initia-
tive zur Weiterentwicklung der OPNV -Finanzierung. Denn der Offentliche Verkehr mit Bussen und Bah-
nen steht gegenwiértig vor der Hausforderung, die Angebote an neue Klima- und Umweltschutzvorgaben
anpassen und zugleich die wirtschaftlichen Folgen der Corona-Pandemie kompensieren zu miissen.

Ergdnzende Modelle zur OPNV-Finanzierung, die bereits von verschiedenen Fachkommissionen unter der
Leitung von Dr. Karl-Heinz Daehre (2012), Prof. Kurt Bodewig (2013 und 2016) sowie Prof. Marcel Fratz-
scher (2015) vorgeschlagen wurden, gewinnen somit zusétzlich an Bedeutung. Ferner stellt sich die Frage,
ob vor dem Hintergrund der aktuellen Erfahrungswerte iiber eine grundsatzliche Pandemiefinanzierungs-
planung fiir den Offentlichen Verkehr nachgedacht werden sollte. Denn einerseits ist gegenwiirtig nicht
abzusehen, wie lange weitere Mallnahmen zum Gesundheitsschutz notwendig sein werden. Andererseits
muss davon ausgegangen werden, dass die globale Bevélkerungsentwicklung, Konsumgewohnheiten oder
auch eine weitere Intensivierung der Landwirtschaft und Tierhaltung zu weiteren Pandemien fithren
konnen. Dariiber hinaus kann damit abgesichert werden, dass die vereinbarten Ziele bei Klimaschutz und
Luftreinhaltung nicht zur Disposition gestellt werden.

Ein wichtiger Baustein bleibt dabei der vor einigen Monaten beschlossene OPNV-Rettungsschirm von
Bund und Landern in Héhe von bis zu fiinf Mrd. Euro, ohne den die Aufrechterhaltung der Mobilitdtsange-
bote in den vergangenen Monaten nicht moglich gewesen wére. Von den bis zu fiinf Mrd. Euro werden bis
Ende 2020 etwa 3,5 Mrd. als Ausgleich benétigt. Die iibrigen rund 1,5 Mrd. kénnen - in Abhéngigkeit von
den aktuellen politischen Beschliissen - voraussichtlich bis Marz/April 2021 die Verluste kompensieren.
Hier sind die Lander — wie auch teils bereits geschehen - gefordert, ihre Verantwortung zu tragen und
entsprechende haushaltsrechtliche Beschlusslagen herbeizufiihren. Anschliefend wird nach aktuellen
Prognosen ein OPNV-Rettungsschirm II notwendig sein, iiber den bereits im Rahmen der Sonder-VMK
am 10. Dezember 2020 beraten wurde. Zugleich arbeitet die Branche selbstverstindlich selbst an der Be-
grenzung der coronabedingten Verluste. Vor allem mit flexibleren Ticketangeboten konnten gute Erfah-
rungen gemacht werden.

Diese und andere Aspekte greifen die Bundestagsfraktionen in dem vorgelegten Themen- und Fragenka-
talog auf, der aus Sicht des Offentlichen Personenverkehrs wie folgt beantwortet werden kann:

Fragen der CDU/CSU-Bundestagsfraktion

1.) Verantwortlichkeit

- Sind die f6deralen Zustdndigkeiten richtig und klar verteilt? Oder miisste die Zustdndigkeit in eine
Hand zusammengefasst werden?

- Sind Regelungshoheit und Finanzierungspflichten zwischen Bund, Ldndern und Kommunen richtig
zugeordnet?
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Antwort VDV: Die Finanzierung der Nahverkehrsangebote mit Bussen und Bahnen hat sich in Deutsch-
land iber viele Jahrzehnte entwickelt und basiert auf einem zwei-S&ulen-Modell bestehend aus Fahrgeld -
einnahmen und der OPNV -Finanzierung durch Bund, Lander und Kommunen, die in ihren jeweiligen
Verantwortungsbereichen 6ffentliche Mittel bzw. Ausgleichszahlungen fiir die Finanzierung der vielfalti-
gen Nahverkehrsangebote bereit stellen. Zwar sind im Zuge der zuriickliegenden Foderalismusreform die
Aufgaben vor allem auf die Lénder iibertragen worden, was im Sinne der Subsidiaritit und der regionalen
Bedeutung des OPNV sowie die Daseinsvorsorgeaufgabe des OPNV ein sachgerechter Gedanke ist. Gleich-
wohl kommt im Rahmen der OPNV Finanzierung auch dem Bund weiterhin eine besondere und wichtige
Rolle zu. So zeigt auch die Folgenbewaéltigung der Corona-Pandemie zunehmend, dass mit einem blofRen
Verweis auf die Zustindigkeit der Ldnder nicht alle Fragen sachgerecht beantwortet werden kénnen. Und
auch in Zukunft wird der Bund sich bei der Finanzierung des OPNV stérker engagieren miissen. Insbeson-
dere im Hinblick auf die internationalen und européischen Ziele bei Klimaschutz und deren weiterer Ver-
schirfung muss Deutschland {iber alle Ebenen konsistent agieren. Der Bund hat hier aufgrund der durch
ihn eingegangenen internationalen Verpflichtungen eine besondere Verantwortung bei der Mitfinanzie-
rung. Dieses partnerschaftliche Modell sollte weiter gestdrkt werden. Das betrifft nicht nur den vor eini-
gen Monaten beschlossenen 0PNV -Rettungsschirm von Bund und Léndern zum Ausgleich der coronabe-
dingten Verluste bei Fahrgeldeinnahmen, sondern beispielhaft darf an dieser Stelle sicher auch an die da-
malige Aufbauhilfe fiir die von der Sommerflut 2013 betroffenen Ldnder und Kommunen erinnert werden.
Teil dieser Aufbauhilfe war seiner Zeit eine Fortschreibung der sog. ,Entflechtungsmittel” bis 2019, fiir die
anschlieRend auf Ebene der Lander Anschlussfinanzierungen vereinbart wurden.

2.) Regionalisierungsgesetz (RegG)

- Ist das RegG ausreichend als Finanzierungsinstrument?

- Sind die Durchgriffsrechte des Bundes ausreichend fiir einen effizienten Mitteleinsatz oder bedarf es
weiterer Uberwachungs-/Regulierungsinstrumente?

- Wie wire es beispielsweise, eine verpflichtende finanzielle Beteiligung des Landes an den OPNV Aus-
gaben Prozentual zu den verausgabten Bundesmitteln einzusetzen (dhnlich GVFG)?

Antwort VDV: Das RegG wurde Anfang der 1990er Jahre im Rahmen des Eisenbahnneuordnungsgesetzes
erlassen. Hierliber erhalten die Lander in Form der sog. Regionalisierungsmittel einen finanziellen Aus-
gleich aus dem Steueraufkommen des Bundes, insbesondere zur Finanzierung des Schienenpersonennah-
verkehrs (SPNV). Dariiber hinaus diirfen die Lander mit den bereit gestellten Mitteln auch andere OPNV -
Projekte im Bus- und Bahnverkehr finanzieren. Die Hohe der Mittel wurde seither mehrfach angepasst.
Zuletzt erhielten die Lander im Jahr 2020 einschlieRlich der coronabedingten Aufstockung fast 11,5 Mrd.
Euro von Seiten des Bundes. Ferner sind die Mittel bis 2031 jéhrlich mit 1,8 % dynamisiert. Die Regionali-
sierungsmittel sind damit eine tragende Saule der OPNV -Finanzierung. Ohne diese Beitrége des Bundes
wiren keine Mobilitdtsangebote in Randzeiten oder in diinn besiedelten Rdumen im Rahmen der Daseins-
vorsorge moglich.

Im Hinblick auf die Frage, wie die Mittel des Bundes in den Landern verwendet werden, sieht das RegG
vor, dass die Lander gegeniiber dem Bund jahrlich nachweisen miissen, fiir welche SPNV- bzw. OPNV -
Projekte die Mittel verwendet wurden. Die Bundesregierung erstellt wiederum auf dieser Grundlage stets
einen jahrlichen Gesamtbericht, der dem Deutschen Bundestag zugeleitet und damit 6ffentlich wird. Aus
Sicht des VDV wird mit diesem Verfahren dem Anspruch an Transparenz ausreichend Rechnung getragen
und in den Berichten wird durchgéngig eine zweckentsprechende Mittelverwendung durch die Lander
bestétigt. Bedenkenswert wére indes, die Berichte schneller zu erarbeiten und zu veréffentlichen um zeit-
nah ein aktuelleres und nicht so stark nachlaufendes Gesamtbild zu erhalten.

Was die Mitfinanzierung von OPNV- bzw. SPNV-Projekten von Seiten der Lander angeht, sind inzwi-
schen flichendeckend lindereigene 0PNV -Gesetze festgeschrieben worden, was auch mit den am 31. De-
zember 2019 ausgelaufenen ,Entflechtungsmitteln” des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhalt-
nisse der Gemeinden zusammenhéngt. Der Umfang der jeweiligen Mitfinanzierung in den Lédndern ist sehr
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heterogen und auch stark von den jeweiligen haushalterischen Konstellationen geprégt. Sie l4sst daher
keine generellen Riickschliisse zu.

3.) Personenbeforderungsgesetz

- Sind die Regelungen ausreichend?

- Bendtigen wir ein "Mobilitatsgesetz", in dem auch das Zusammenwirken mit weiteren 6ffentlichen
Verkehrsdienstleistern (Car-, Bike-, E-Roller, ...- Sharing) gemeinsam mit dem iibrigen OPV - Angebot
reguliert wird?

- Sollten letztgenannte auch Daten bereitstellen miissen?

- Wie konnen die Ziele des Koalitionsvertrags hinsichtlich der Vereinheitlichung/Digitalisierung im
Verkehrssektor erfiillt werden? Bedarf es hierfiir weiterer Regelungen? (KoaVertrag: "Wir wollen, dass
die Nutzerinnen und Nutzer des OPNV kiinftig mit einem elektronischen Ticket (eTicket) bargeldlos —
vorzugsweise mit einer Anwendung im Smartphone - iber Verkehrsverbiinde hinweg, bundesweit
fahren kénnen. Wir werden die Verkniipfung der Verkehrstriger verbessern, indem wir bessere Infor-
mationen in Echtzeit zur Verfiigung stellen.")

- Insbesondere: Reicht die Regelung zu Datenschnittstellen aus, um einen Markt fiir die Entwicklung
entsprechender Apps zu schaffen?

Antwort VDV: Car-, Bike-, E-Roller-Sharingangebote bzw. neue bzw. flexible Mobilitdtsangebote kénnen
grundsatzlich eine gute Ergédnzung zum Kernangebot mit Bussen und Bahnen bilden - gerade auf der ,ers-
ten und letzten Meile". Bereits mit der PBefG-Novelle 2012/13 wurde dem Rechnung getragen, indem die
Regelungen fiir flexible und bedarfsorientierte Verkehrsangebote gedffnet wurden. So wurde seiner Zeit
die sog. Flexibilisierungsklausel § 2 VI im PBefG festgeschrieben. Dariiber hinaus wurde eine zusétzliche
Experimentierklausel (§ 2 VII) in das PBefG aufgenommen, um weitere Méglichkeiten zur praktischen Er-
probung neuer Verkehrsarten oder Verkehrsmittel zu schaffen. Auf dieser Rechtsgrundlage testen und be-
treiben seit vielen Jahren auch stddtisch/kommunale Verkehrsunternehmen eine Vielzahl an innovativen
On-Demand Angebote in stddtischen und ldndlichen Radumen.

Dieser Regelungskatalog wird gegenwiértig mit dem ,Entwurf eines Gesetzes zur Modernisierung des Per-
sonenbeforderungsrechts” weiter angepasst. Der vorliegende Gesetzentwurf stellt aus Sicht des VDV eine
taugliche Diskussionsbasis dar und ist in den liberwiegenden Teilen zu begriien. Denn der Entwurf un-
terstiitzt die Steuerungsméglichkeiten der Kommunen und sorgt fiir mehr Rechtssicherheit im OPNV -
Pooling. Ferner soll die Riickkehrpflicht flir Mietwagen erhalten bleiben. In anderen Teilen des Gesetzent-
wurfes besteht hingegen Anderungsbedarf. So sind insbesondere beim Thema Daten sowie bei den Rege-
lungen zum ,gebiindelten Bedarfsverkehr” Anpassungen ndtig. Auch bei den Vorschriften zum Mietwagen
sind Anderungen im Gesetzentwurf erforderlich. Denn es besteht vor dem Hintergrund der aktuellen For-
mulierungen ein erhebliches Risiko, dass im Verkehr mit Mietwagen versucht werden wird, aulRerhalb der
beiden neuen Verkehrsformen ,Linienbedarfsverkehr” und ,gebiindelter Bedarfsverkehr" weitere Ange-
bote zu etablieren, die im Ergebnis die Regulierung umgehen. Hier ist dringend erforderlich, ergénzende
Moglichkeiten fiir die Kommunen zu schaffen, eventuelle erhebliche negative Auswirkungen auf 6ffentli-
che Verkehrsinteressen zu beseitigen.

Im Hinblick auf das Thema Datenbereitstellung und -weitergabe ist klar, dass zwischen der Datenweiter-
gabe an Aufgabentrdger und Kommunen und dem Datenaustausch zwischen Unternehmen zu unterschei-
denist.

Eine Verpflichtung aller Anbieter zur Datenweitergabe an Aufgabentréger und Kommunen zu Verbesse-
rung der Verkehrsverhéltnisse, zur Optimierung der Verkehrssteuerung und zur Kontrolle von Genehmi-
gungsvoraussetzungen ist ausdriicklich zu begriilen.

Die Integration von Angebotsdaten ist Grundvoraussetzung fiir die nétige digitale Vernetzung von Mobili-
titsangeboten. Denn Nutzer des Offentlichen Personenverkehrs sollen kiinftig mit einem elektronischen
Ticket bargeldlos (und damit vermehrt kontaktlos) iber Lander- und Verbundgrenzen hinweg, bundesweit
fahren kdnnen. An diesem Ziel arbeiten Bund, Ladnder und Verkehrsunternehmen gemeinsam; u.a. unter
dem Dach der Initiative ,Digitale Vernetzung im Offentlichen Personenverkehr" oder auch im Rahmen der
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Brancheninitiativen ,Gegenseitiger Verkauf” (BIGV) und Mobility inside (MI). Auch die durchgéngige
elektronische Fahrplaninformation (DELFI) leistet einen wichtigen Beitrag bei der deutschlandweiten
Verbindungsauskunft im 6ffentlichen Verkehr. Mit diesen und anderen Initiativen ist es inzwischen ge-
lungen, einzelne Stddte und Ballungsrdume bzw. Verkehrsunternehmen und Verbiinde digital zu vernetzen
und auch neue Mobilitdtsanbieter in die Angebote und Online-Plattformen einzubinden. Dabei ist wichtig,
dass der Offentliche Personenverkehr selbst Gestalter und Treiber dieses Prozesses bleibt und die kommu-
nale Daseinsvorsorge nicht gefdhrdet wird. Grundsatzlich miissen neue Anbieter in die Tarifstruktur, in
Mitnahme- und Bedienpflichten des Offentlichen Personenverkehrs eingebunden werden, um die Quali-
tat fiir die Kunden zu sichern. Der Personenverkehr mit Bussen und Bahnen ist dabei das Riickgrat der
Multimodalitédt und es ist sein Selbstverstidndnis, die ergdnzenden Mobilitdtsservices im Sinne der Kunden
sinnvoll zu integrieren. Ein eigenstédndiges Mobilitatsgesetz-auf Ebene des Bundes ist vor diesem Hinter-
grund nicht zwingend erforderlich. Sinnvoller erscheinen im Kontext der Subsidiaritit entsprechende Re-
gelungen auf Ebene der Linder und Offnungsklauseln fiir Festlegungen auf kommunaler Ebene.

Dariiber hinaus stellen Daten aber auch einen Wert fiir den Offentlichen Personenverkehr dar, um Ange-
bote zu verbessern oder wirtschaftlicher vermarkten zu konnen. Pauschale Verpflichtungen zur Daten-
weitergabe an Dritte sind damit grundsétzlich abzulehnen. Das gilt insbesondere dann, wenn die Ver-
pflichtungen nur 6ffentliche Unternehmen betreffen. Daher sind die im Regierungsentwurf zum PBefG
vorgesehenen Regeln zur Datenbereitstellung und -weitergabe noch iberarbeitungsbediirftig. Hier sollte
das Prinzip des Open-Service gelten und nicht der Grundsatz von Open Data. Grunds&tzlich ist wichtig,
dass die Beziehung zum Kunden und auch die Sicherung der Qualitit weiterhin in der Hand der Verkehrs-
unternehmen verbleibt und nicht ohne weiteres auf Drittanbieter tibergeht. Denn auch unabhéngig von
der PBefG-Novelle ist es sinnvoll, dass Verkehrsunternehmen und neue Mobilitdtsanbieter einen Daten-
austausch im Rahmen der Vertragsfreiheit vereinbaren kénnen, etwa auf vertraglicher Basis eines kos-
ten- und wertorientierten Nutzungsabkommens oder im Rahmen von Lizenzen. Das betrifft vor allem
strategische Betriebsdaten und kommerzielle Marktdaten (Echtzeit-Betriebsdaten, Markterhebungen
usw.). Fahrplandaten oder Informationen zu Haltestellen sind bereits 6ffentlich zugédnglich und konnen
frei genutzt werden.

Dies wire auch vereinbar mit dem derzeit laufenden Projekt ,Datenraum Mobilitat”, das in Organisation
des Bundeskanzleramtes von der Deutschen Akademie der Technikwissenschaften (acatech) entwickelt
wird. Ziel ist die gleichberechtigte Vernetzung von Daten von unterschiedlichen Verkehrstrigern als Basis
fir ein verkehrstrageriibergreifendes und intermodales Mobilitdtssystem nach ,européischen Spielre-
geln". Hierdurch soll in den kommenden Jahren die wirtschaftliche und technische Abhéingigkeit von digi-
talen Plattformen privater Anbieter — wie etwa aus den USA oder Asien - reduziert werden. Die Daten-
souverinitit der Teilnehmer sowie eine gerechte Teilhabe, also eine méglichst gemeinwohlorientierte Be-
reitstellung und Nutzung von Daten, soll auf diese Weise gesichert werden. Der Bund als Initiator des Pro-
jektes ,Datenraum Mobilitit" hat dabei sicher zu stellen, dass hier alle Verkehrstréger an der weiteren Re-
alisierung mitwirken und im Rahmen der Vertragsfreiheit Mobilitdtsdaten zur Verfiigung stellen. Nur so
kann ein gesellschaftlicher Mehrwert entstehen, indem neue nutzerfreundliche, nachhaltige und bezahl -
bare Mobilitdtsangebote und Services fiir Menschen in der Stadt und auf dem Land geschaffen werden.

4.) Mobilitdt im ldndlichen Raum

- Ist es mittelfristig iberhaupt mdéglich und im Schulterschluss von Bund, Landern und Kommunen fi-
nanzierbar, im Sinne gleichwertiger Lebensverhéltnisse die Mobilitdt im l&ndlichen Raum so umzuge-
stalten, dass der Privat-Pkw nicht mehr das Haupt-Fortbewegungsmittel ist?

- Welche (neuen) Ansétze sind fiir mehr klimafreundliche Mobilitédt im ldndlichen Raum denkbar? Bedarf
es hierfiir einer Umstrukturierung der Férderinstrumente?

- Besteht Anpassungsbedarf am GVFG, zumindest hinsichtlich der Bewertungskriterien des Gesamt-
wirtschaftlichen Nachweises (Standardisierte Bewertung)? Miissen hier verstarkt auch strukturpoliti-
sche Aspekte bei der Anbindung lindlicher Raume durch Eisenbahnstrecken/bessere OPNV Anbin-
dung und damit eine Steigerung der Attraktivitdt und Moglichkeiten zur Belebung des landlichen
Raums mit beriicksichtigt werden?
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Antwort VDV: OPNV muss im Gesamtsystem gedacht werden. Der Anteil von Bussen und Bahnen am Mo-
dal Split in ldndlichen Rdumen liegt gegenwartig im Mittel nur bei etwa fiinf Prozent. Mit Blick auf die
Ziele bei Klimaschutz und Lufteinhaltung muss es das Ziel sein, den Anteil des Offentlichen Verkehrs auf
dem Land spiirbar zu erh6hen und damit Alternativen zum Pkw-Verkehr bereit zu stellen. Hierzu wiirde
sich - analog wie die Ausbauziele und —pfade bei den erneuerbaren Energien - die Verankerung eines
iibergeordneten politischen Ziels zur Verédnderung des modal-split anbieten. Andernfalls ist auch eine
Verlagerung von Pendlerverkehren nicht méglich.

Der OPNV in lindlichen Regionen bengtigt hierzu eine abgestimmte und mutige Strategie. Aus dem vieler-
orts erlebten ,Restverkehr” fiir ,Zwangskunden” wird ein modernes, integriertes Mobilitdtsangebot fiir alle
Einwohner. Folgende Leitplanken erscheinen sinnvoll, die Bund und Lénder politisch flankieren miissen:

- Aufbau eines flichendeckenden Bahn-Bus-Gesamtsystems mindestens im Stundentakt

- Konsequente Orientierung auf Angebote, Anschliisse und Qualitét

- ErschlieBung der Klein- und Mittelstéddte

- mehr flexible Bedienformen (bspw. On-Demand-Verkehre)

- einfache Zugénglichkeit zum Gesamtsystem (Haltestellen, Verstdandlichkeit und Tarifstruktur)
- Kooperation und Vernetzung

Besonders die Verlagerung von langen Autofahrten zwischen Umland und Stadt auf Schiene und Bus fiihrt
zu einer Verringerung der Verkehrsleistung. Eine intensivere Vernetzung der Planungstriger kann dazu
beitragen, den Verkehrsbediirfnissen durch eine ganzheitliche Systemplanung der Verkehrstréger zu ent-
sprechen und auch periphere und ldndliche Rdume unter Einschluss innovativer Angebots- und Betriebs-
formen des OPNV wie etwa Schnellbus- oder Bedarfsverkehren zu erschlieRen. Dariiber hinaus miissen
fir neue Angebote wie flichendeckende On-Demand Verkehre dauerhaft und planbar notwendige Be-
triebsfinanzierungen gesichert werden. Auch die digitale Transformation z.B. durch flichendeckende
Echtzeitinformation, elektronische Tarife und digitale Vertriebsformen sowie zunehmend automatisiertes
Fahren miissen grundfinanziert werden. Eine weitere fast ausschlieffliche Finanzierung aus Forschungs-
mitteln ist fiir den Beginn existentiell, aber nicht auf Dauer zielfithrend.

Aber auch die Reaktivierung stillgelegter Eisenbahnstrecken kann die Mobilitdt im ldndlichen Raum
sinnvoll ergdnzen. Deutschlandweit geht es dabei um iiber 180 Strecken mit rund 3.000 km Léange. Insbe-
sondere der Wiederanschluss von Orten mit zentraldrtlicher Bedeutung (Mittelzentren) an die Schiene
sollte grundsitzlich férderwiirdig sein. Hier besteht im Ubrigen zunehmend die Herausforderung, dass
viele Trassen in Stralen oder Radwege umgewandelt werden und nun eine Reaktivierung fiir den Bahn-
verkehr mit erheblichen Kosten verbunden oder gar nicht mehr méglich ist. Hier sind bessere Absprachen
zwischen Bund, Ladndern und Kommunen nétig.

Teil der Strategie ist auch das in der Fortschreibung befindliche Verfahren der Standardisierten Bewer-
tung fiir Investitionen in Schienenbahnen, das in den kommenden Wochen und Monaten ,verkehrswen-
defdhig” umgesetzt werden muss. Die Kriterien Klima- und Umweltschutz, Verkehrsverlagerungen im
Zuge von Push- und PullmalRinahmen sowie Aspekte der Daseinsvorsorge, der sozialen Teilhabe oder auch
die Neutralisierung von Kosten gesellschaftlicher Lasten miissen stérker Beriicksichtigung finden um die
Aufstockung der GVFG-Mittel operativ umsetzen zu kénnen.

Fragen der SPD-Bundestagsfraktion

5.) Ist-Zustand und Problemlagen

- Wie gestalten sich die aktuellen Finanzierungsstrukturen des OPNV in unterschiedlichen Kontexten?

- Sind diese Finanzierungsstrukturen dauerhaft tragfahig und erméglichen sie einen OPNV, der mit
Blick auf die Verkehrs- und Klimawende zukunftsfdhig ist?

- Gibt es Problemlagen, die sich aus unterschiedlichen Regelungs- und Finanzierungshoheiten ergeben?
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Antwort VDV: Antworten auf diese Fragen ergeben sich zum Teil aus den Antworten auf den Seiten 1-5
auf die hier verwiesen wird. Ergénzend kann aber hier an die bereits oben erwédhnten Vorschlége zur zu-
kiinftigen OPNV -Finanzierung der verschiedenen Fachkommissionen unter der Leitung von Dr. Karl-
Heinz Daehre (2012), Prof. Kurt Bodewig (2013 und 2016) sowie Prof. Marcel Fratzscher (2015) erinnert
werden, die fiir weitere Angebots- und Infrastrukturverbesserungen im Offentlichen Personenverkehr
nicht an Bedeutung verloren haben. Dazu gehoren beispielsweise mehrjéhrige und haushaltsunabhéngige
Fondsmodelle, die sich am Bedarf und nicht an Landerquoten orientieren. Solche Infrastruktur- und Kli-
mafonds mit fixen Finanzierungsbudgets sind als Investitionen in die bestehenden OPNV-Betriebsanla-
gen besonders hilfreich, weil sie dauerhaft angelegt sind. Auch Strafennutzungs- und Parkgebiihren fiir
Anwohner und Besucher, sofern sie zum Teil zweckgebunden den OPNV - Aufgabentréigern zur Verfiigung
stehen, kénnen einen Beitrag leisten. Dies wiirde die Planung und Umsetzung von Infrastrukturprojekten
deutlich erleichtern. Insbesondere in den wachsenden Kommunen wére damit auch der Ausbau der stadti-
schen Schienenbahnen zu finanzieren. Sofern der Bau einer stddtischen Schienenbahn finanziell gesichert
ist, stellt sich aber auch die Frage, wie ein attraktiver Betrieb dauerhaft und planbar finanziert werden
kann. Hier erscheinen weitere ortlich durchaus unterschiedliche Ansétze der Drittnutzerfinanzierung
sinnvoll, wie sie bereits in vielen Ladndern erfolgreich verankert sind:

Nahverkehrsabgabe von Arbeitgebern,

Erschliefungsbeitrige bei Immobilienbesitzern

Beteiligung des Kraftfahrzeugverkehrs z. B. durch Road-Pricing
ortliche Steuern zur Finanzierung von Nahverkehrsprojekten

Dabei sind bundes- und landesrechtliche Voraussetzungen zu schaffen, damit Lidnder und Kommunen
einzelne Instrumente der Drittnutzerfinanzierung erproben und einfithren kénnen. Die Klimaziele werden
ohne eine Steigerung der Nutzerkosten fiir den Individualverkehr und finanzielle MaBnahmen mit Len-
kungswirkung im Verkehrsbereich nicht erreicht werden kénnen.

Auf Seiten der Unternehmen gilt es umgekehrt neue Entwicklungen, wie das verstdrkte Nutzen des
Homeoffice, in die Tarifwelt einzubauen und attraktive neue Angebote zu machen, sodass beispielsweise
das Jobticket in abgewandelter Form auch in der Zukunft erhalten bleibt. Wegen der grof3en Bedeutung
dieses Themas wurde im VDV eine Ad-hoc-Arbeitsgruppe eingesetzt, die seit einigen Wochen an den
neuen Tarifmodellen arbeitet, um hier fiir die Branche gute Beispiele zusammenzutragen, mit denen lang-
fristig Kunden gebunden werden kdnnen.

6.) Handlungsbedarfe und Entwicklungspotentiale

- Welche Bedarfe und Potentiale bietet der OPNV sowohl in urbanen als auch in ldndlichen Kontexten in
Bezug auf einen wesentlichen Beitrag zur Klima- und zur Verkehrswende?

- Wie konnen notwendige/gewiinschte Angebotserweiterung/Attraktivititssteigerung im OPNV im
Rahmen der derzeitigen Finanzierungsstréange nachhaltig umgesetzt werden?

- Welche Hiirden stehen dem entgegen?

- Welche Voraussetzungen miissen geschaffen werden, um nicht nur Investitionssicherheit (GVFG) fiir
die Infrastruktur zu gewéhrleisten, sondern um diese Infrastrukturen auch mit neuen, klimaschonende
Fahrzeugen und gesteigerten Kapazititen zu bedienen - insbesondere mit Blick auf eine auskémmliche
Finanzierung der dauernden Kosten: Betrieb, Personal, Abschreibungen?

- Wie konnen die Bedarfe fundiert ermittelt werden und was ist bedarfsgerecht, auch unter Beriicksich-
tigung der Probleme finanzschwacher Kommunen, die keine umfangreiche Quersubventionierung si-
cherstellen kénnen?

Antwort VDV: Die Potenziale des OPNV im Hinblick auf die Klima- und Verkehrswende sind erheblich. So
ersetzen Busse und Bahnen téglich rund 20 Mio. Autofahrten. Bemerkenswert sind in diesem Zusammen-
hang sicher auch die regelméRigen Verdffentlichungen des Umweltbundesamt (UBA). Demnach sind die
klimaschédlichen CO,-Emissionen im Offentlichen Personennah- und -fernverkehr seit 1990 um rund
30 Prozent zuriickgegangen. Im Schienengiiterverkehr ist der CO2-Aussstol} im gleichen Zeitraum sogar
um Uiber 50 Prozent gesenkt worden. Noch deutlicher wird der Klimaschutzbeitrag von Bussen und Bah-
nen im Vergleich zur Minderung der Treibhausgasemissionen (THG) im gesamten Sektor Verkehr. Denn
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hier ist in einem vergleichbaren Zeitraum lediglich ein Riickgang der THG-Emissionen in Héhe von zwei
Prozent zu verzeichnen.

Was die Fragen angeht, wie diese aktive Partnerschaft bei Klima- und Umweltschutz weiter gestérkt wer-
den kann und welchen ,Hiirden" bestehen, wird auf die Seiten 1-6 verwiesen. Ergdnzend kann hier hinzu-
gefligt werden, dass mit Blick auf die steigenden Betriebs- bzw. Investitionskosten im Zuge der Umstel-
lung der Fahrzeugflotten auf alternative Antriebe ebenfalls neue Finanzierungsmodelle nétig sein werden.
So sind bei einem durchschnittlichen OPNV-Unternehmen rund 115 Linienbusse im Einsatz. Die vollstidn-
dige Umstellung einer solchen Fahrzeugflotte auf Elektromobilitdt hatte einen Investitionsbedarf in Héhe
von etwa 126,5 Mio. Euro zur Folge. Das entspricht den dreifachen Ausgaben, die bei einem entsprechen-
den Neukauf und Betrieb von emissionsarmen Diesel-Euro-VI-Linienbussen anfallen wiirden. Grund
hierfiir ist neben der Neubeschaffung von Fahrzeugen und Ersatzfahrzeugen vor allem der nétige Zu- und
Umbau von Betriebshéfen, die Bereitstellung von Lade- und Trafostationen oder auch die Beschaffung von
Ersatzbatterien. Die gegenwartigen Férderkulissen von Bund und Lindern bilden diese und andere Aus-
gaben noch nicht vollstdndig ab.

Was die Bedarfe bei emissionsfreien bzw. -armen Linienbusse angeht, sind vor allem die in der Clean-
Vehicles-Richtlinie festgeschriebenen verbindlichen Quoten fiir die Beschaffung von sauberen Linien-
bussen maRgebend. Auch in Deutschland miissen die neuen EU-Quoten in den kommenden Monaten er-
fallt werden. Hierfiir wiirde sich beispielsweise die Einflihrung eines branchenweiten Registers eignen, in
dem die Beschaffungen von sauberen und emissionsfreien Linienbussen zentral erfasst werden. Ferner
erscheint eine bundesweite bzw. nationale Beschaffungsquote sachgerecht, die im Ubrigen auch von der
Verkehrsministerkonferenz (VMK) vorgeschlagen wird. Ein Herunterbrechen der Quoten auf einzelne
Lander oder sogar Unternehmen kann so vermieden werden. Denn dies wiirde volkswirtschaftlich zu
enormen Kosten fiihren und ist von einem GroRteil der Verkehrsunternehmen und Kommunen weder
technisch, betrieblich noch personell leistbar.

Kurz: Bei der Umsetzung der neuen Quotenregelung ist es wichtig, dass die unterschiedlichen ckonomi-
schen Méglichkeiten der Busunternehmen und der Kommunen berticksichtigt werden.

7.) Regelungsméglichkeiten und Regelungsgrenzen

- Welche aktuellen Finanzierungsinstrumente eignen sich am ehesten dazu, die Resilienz des OPNV im
Hinblick auf externe Schocks zu erhéhen — sowohl im negativen (bspw. Nachfrageeinbruch im Rahmen
der Coronapandemie) wie im positiven Sinne (Nachfragesteigerung)? Wie miissten diese ggf. reformiert
werden?

- Gibt es im internationalen Vergleich Best-Practice-Beispiele fiir die Finanzierung eines zukunftsféhi-
gen OPNV und wiren diese unter der derzeitigen Regelungssystematik in Deutschland umsetzbar?

- Wie wird die im Entwurf zum PBefG angedachte Rechtsgrundlage fiir das Pooling innerhalb des OPNV
(Linienbedarfsverkehr) und auRerhalb des OPNV (gebiindelter Bedarfsverkehr) bewertet?

- Welche alternativen Finanzierungsmodelle werden in der Mobilitdtsforschung debattiert und wéren
diese in der aktuellen Regelungssystematik in Deutschland umsetzbar?

Antwort VDV: Antworten auf diese Fragen ergeben sich aus den Antworten auf den Seiten 1-7. Was die
Frage zu Best-Practice-Beispielen im Hinblick auf die OPNV-Finanzierung bzw. neuen Finanzierungs-
modelle angeht, liegen inzwischen zahlreiche Studien vor, die die einzelnen Modelle erfasst haben. Neben
rechtlichen Aspekten wird in vielen Studien auch ein besonderes Augenmerk auf die verkehrslenkenden
Effekte gelegt. Herausragend sind die Beispiele Frankreich (Versement de Transport), Wien (Dienstgeber-
abgabe), London (Congestion Charging), Singapur (Autolizenzen und Strafennutzungsgebiihren) und einige
skandinavische Stédte wie Stockholm oder Oslo (StraRennutzungsgebiihren zugunsten des OPNV). Auch
fiir Deutschland kénnten diese MaRnahmen umgesetzt werden, wenn die rechtlichen Voraussetzungen
geschaffen werden. In Baden-Wiirttemberg wurde in verschiedenen Kommunen beispielsweise ein ,Mo-
bilitdtspass” untersucht. Die Grundidee eines Mobilitatspasses ist, dass z. B. die Kfz-Halterinnen und -
Halter einen wesentlichen Beitrag bezahlen, fiir den sie auch ein OPNV-Ticket bzw. eine entsprechende
ErméaRigung bekommen, den Mobilitdtspass. Je nach der Héhe der Beitrége oder der Abgaben kann eine
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Verbesserung des OPNV - Angebotes und eine TicketermiRigung finanziert werden. Hier einige weitere
Beispiele:

— Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung und anteilige Zufiihrung an die OPNV - Aufgabentréiger
(z. B. auch in Form einer Parkplatzsteuer fiir die Parkraumvorhaltung)

— Flachengerechte Erh6hung der Nutzergebiihren fiir Anwohnerparken

— Parkraumverknappung z. B. durch Anderungen der Stellplatzordnungen im Baurecht und weiteren Be-
vorrechtigungen fiir Personen mit eingeschrankter Mobilitét

— Ausbau von Park & Ride Parkraum, um die Einfahrten von Pkws in die Innenstadt zu reduzieren

— Leistungsabhéngige Straflenbenutzungsgebiihren bzw. City-Maut fiir die Innenstadt und eine flichen-
deckende Parkraumbewirtschaftung innerhalb der Umweltzone

— Absenkung von Energiesteuern und Neutralisierung aller Energieabgaben und -umlagen fiir den Of-
fentlichen Personenverkehr, da die Verteuerung des OV durch diese Abgaben deren Zweck wider-
spricht, die Umwelt zu entlasten

— Einstieg in eine Nutzerfinanzierung im MIV mit dem Ziel einer verursachergerechten Internalisierung
externer Kosten und Einfiihrung einer fahrleistungs- bzw. zeitabhéngigen Pkw-Maut

— Biirger*innen-Ticket mit einer OPNV -Umlage (analog zum Rundfunkbeitrag)

— Aufhebung der durch die Grundsteuerreform ausgeldsten tiberproportionalen Belastung der Grundstii-
cke, Betriebshofe und Werkstétten von Verkehrsunternehmen

Frage der AfD-Fraktion

8.) Ohne Kategorie

- Wennrichtig ist, dass die Erlose der Nahverkehrsunternehmen deutlich erhéht werden kénnen, wenn
die ,Schwarzfahrerquote’ (Erschleichung einer Beforderungsleistung) verringert werden kann, welche
Vorschlidge und Uberlegungen gibt es, elektronische Zugangskontrollen einzufithren? Im Blickpunkt
stehen hierbei nicht die traditionellen ,Drehkreuze’, sondern moderne, kontaktlose Zugangssysteme,
die beispielsweise dann Alarm geben, wenn ein Zugang ohne giiltigen Fahrausweis erfolgt. Gibt es Kos-
ten-Nutzen-Analysen und wenn ja, konnen diese dem Ausschuss zur Verfligung gestellt werden?

Antwort VDV: Den Nahverkehrsunternehmen gehen in Deutschland pro Jahr rund 250 Mio. Euro durch
das Fahren ohne giiltige Fahrausweise verloren. Vor dem Hintergrund wird vereinzelt die Forderung nach
Zugangsbarrieren aufgestellt. Priifungen haben ergeben, dass in Summe rund 15.000 Bahnhaltestellen mit
Zu- und Abgangskontrollen in Deutschland umgeriistet werden miissten. Die Berechnungen sind dabei zu
dem Ergebnis gekommen, dass dies zu zusétzlichen Infrastrukturkosten in Héhe von mind. 2 Mrd. Euro
fiihren wiirde; zzgl. Wartungskosten. Geschlossene Zugangssysteme bedeuten ferner, dass ein barriere-
freier Zugang zu den Haltestellen vor allem fiir mobilitdtseingeschriankte Personen, Menschen mit Kinder-
wagen oder Personen mit gréflerem Gepéck sowie fiir Fahrradfahrer erheblich erschwert wiirde. Eine
Nachriistung von Bahnhaltestellen mit Zu- und Abgangskontrollen wie etwa Drehkreuzen ist somit nicht
zielfihrend und mit Blick auf die Verkehrswende kontraproduktiv. Eine automatisierte kontaktlose Kon-
trolle setzt eine komplette Umstellung des Ticketings auf elektronische Tickets fiir alle Fahrgiste, also auch
fiir die zur kostenfreien Nutzung des OPNV Berechtigten (Schwerbehinderte, Kinder etc.), voraus.

Themen und Fragen der FDP-Bundestagsfraktion

9.) Ohne Kategorie

- Funktionalitit der heutigen Organisation des OPNV
(Starken und Schwéchen im Zusammenspiel der drei Verwaltungsebenen)
- Kritische Beurteilung der aktuellen Finanzierung des OPNV
(Zur Verfiigung stehende Mittel, mogliche Mischfinanzierungen, Kontrolle der Mittel)
- Herausforderungen fiir eine bessere Vernetzung der verschiedenen Verkehre
(Abstimmung Fahrpléne, Mobilitatsplattformen, Bezahlsysteme)
- Ausblick: Stirkere Integration des Bundes in den OPNV vs. Mehr Subsidiaritit und Kompetenzabgren-
zung zwischen den Ebenen? (Gesetzgebungskompetenz, Entscheidungskompetenz, Finanzierung)
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- Langfristige Auswirkungen der Corona-Pandemie auf Fahrgastzahlen, Nutzerverhalten und Finanzie-
rung

Antwort VDV: Antworten auf diese Fragen ergeben sich grundsétzlich aus den Antworten auf den Seiten
1-8.Im Hinblick auf die Auswirkungen der andauernden Corona-Pandemie ist in den ersten Tagen des
Jahres 2021 festzustellen, dass die Fahrgastzahlen weiter auf sehr niedrigem Niveau sind. Aktuell nutzen
aufgrund von Reisebeschrankungen, Home-0Office-Regelungen oder Homeschooling nur etwa 40 bis 50%
der sonst Giblichen Fahrgéste den Nahverkehr. Durch die jiingste Verscharfung der Kontaktbeschrankun-
gen bzw. Einschrankungen des individuellen Aktionsradius in besonders betroffenen Gebieten soll die
Mobilitét der Bevélkerung temporér weiter sinken. Mit weiteren Verlusten bei den Fahrgeldeinnahmen
muss deswegen gerechnet werden. Wie oben bereits ausgefiihrt, werden alleine fiir 2021 Ausfélle in Hohe
von rund 3,5 Mrd. Euro prognostiziert.

Ein notiger Rettungsschirm II fiir den Offentlichen Personenverkehr muss diesmal jedoch auch die Situa-
tion des Eigenwirtschaftlichen Eisenbahnverkehrs beriicksichtigen, der vielerorts ebenfalls die regionale
Verkehrserschliefung sichert.

Bislang ist der eigenwirtschaftliche Verkehr auf der Schiene von den bestehenden Uberbriickungs- und
Liquiditatshilfen nicht hinreichend erfasst. Dazu gehoren Reise-, Ausflugs- und Charterverkehre auf der
Schiene, aber auch Touristik- und Museumsbahnen, Nachtzugverbindungen, Autoreiseziige und nicht zu-
letzt die Giiterbahnen. So werden fiir den eigenwirtschaftlichen Eisenbahnpersonenverkehr auflerhalb der
DB-Gruppe allein fiir das erste Halbjahr 2020 Verluste in Hohe von rund 15 Mio. Euro erwartet. Grund
hierfiir ist, dass die Kriterienkataloge fiir die Bereitstellung der Mittel aus den verschiedenen allgemeinen
Hilfsprogrammen von einem Grof3teil der Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht erfiillt werden kénnen.
So fallen viele Eisenbahnen grundsétzlich nicht in die iblicherweise zu Grunde gelegte Kategorie kleiner
und mittlerer Unternehmen (KMU); entweder weil sie die betriebswirtschaftlichen Kriterien nicht erfiillen
oder weil der 6ffentliche Anteilsbesitz zu hoch ist bzw. durch die 6ffentliche Tragerschaft keine Mdglich-
keit besteht, auf die Mittel zugreifen zu kénnen. Aber auch die im Eisenbahnverkehr verbreitete Zugeho-
rigkeit von Einzelunternehmen zu Unternehmensgruppen stellt in vielen Féllen ein Ausschlusskriterium
dar. Hinzu kommt die Herausforderung, dass sich das Geschéftsfeld von anderen Branchen in vielerlei
Hinsicht unterscheidet: Viele eigenwirtschaftlich tatige Bahnen kénnen grundsétzlich nur niedrige Ren-
diten erwarten und somit wird die Geschaftstatigkeit bei der Beantragung von Liquiditédtshilfen — bei-
spielsweise bei der Kreditanstalt fiir Wiederaufbau (KfW) — haufig als zu riskant bewertet. Im Fall einer
positiven Risikobewertung sind die Kreditprogramme hingegen oft nur eine sehr kurzfristige Losung, weil
die tatsdchlichen Ertragseinbriiche deutlich héher sind. Aber auch die stark schwankenden Umsétze im
Eisenbahnverkehr kénnen die Inanspruchnahme von Hilfsprogrammen erschweren, wenn diese auf Vor-
jahresvergleichen aufsetzen.

In Osterreich wurde auf diese Herausforderung bereits reagiert. Hier wurden mit Zustimmung der EU-
Kommission auch die Personenbahnen des eigenwirtschaftlichen Verkehrs bis Ende 2020 von der Zah-
lung jeglicher Trassenentgelte befreit. Eine Fortschreibung wird gegenwartig beraten.

Zu bertiicksichtigen ist ferner, dass auch die Infrastruktur nichtbundeseigener Bahnen eine oft ,unsicht-
bare", aber gleichwohl unersetzbare Aufgabe erfiillt. Neben der regionalen VerkehrserschlieRung allgemein
gehort dazu beispielsweise die Erreichbarkeit und Versorgung von Kraftwerken, Sendeanlagen, For-
schungseinrichtungen oder auch Truppenstandorten der Bundeswehr. Im Kontext OPNV -Finanzierung

ist wesentlich, dass nichtbundeseigene Eisenbahnen viele Strecken fiir den SPNV vorhalten und somit die
technisch-betriebliche Voraussetzung fiir diesen Teil des Nahverkehrs sichern.

Fragen der Bundestagsfraktionen Die Linke und Biindnis 90/Die Griinen
10.) Block: Analyse und Bewertung des Ist-Zustandes und Verdnderungsbedarf
Wie bewerten sie bestehende Situation bei der Finanzierung des OPNV beziiglich

- der Verteilung der finanziellen Lasten zwischen Bund - Landern - Kommunen?
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- des Querverbundes kommunaler Unternehmen?

- Dbeziiglich der Vielzahl von zu Grunde liegenden gesetzlichen Regelungen (RegG, GVFG, BScChWAG,
LuFV III, Ausgleichszahlungen fiir Schwerbehinderte, Ausgleichszahlungen fiir Schiiler*innen und
weiterer) und daraus resultierenden getrennten Finanzstrémen?

- des Anteils und der Ausgestaltung der Nutzerfinanzierung?

- der Verteilung der finanziellen Mittel auf stddtische vs. ldndliche Regionen (wie viel €/Einwohner wer-
den durchschnittlich in Stddten und auf dem Land ausgegeben?)?

Antwort VDV: Antworten auf diese Fragen ergeben sich grundsétzlich aus den Antworten auf den Seiten
1-9. Was die Frage zum kommunalwirtschaftlichen Querverbund betrifft so hat sich dieser seit vielen
Jahrzehnten als sinnvoll erwiesen, weil defizitdre Geschéftsbereiche im Rahmen der Daseinsvorsorge
durch Bezuschussung von gewinntrachtigen Sparten aufrechterhalten werden bzw. zu sozialvertraglichen
Konditionen angeboten werden kdnnen. Dieses gewachsene Verstdndnis einer umfassenden 6ffentlichen
Daseinsvorsorge mit grundlegenden Dienstleistungen ist ein hohes Gut, das aus Sicht des VDV nicht zur
Disposition stehen darf. Im Ubrigen ist diese Form der Finanzierung von kommunalen Leistungen von der
EU-Kommission anerkannt und genehmigt.

Wie bewerten sie die bestehende Struktur und den Umfang der OPNV -Finanzierung beziiglich der Finan-
zierung

- von substanzerhaltenden Manahmen?

- der gesetzlich vorgegebenen Schaffung von Barrierefreiheit?

- des Betriebs?

- einer angemessenen Bezahlung der Beschéaftigten, im Hinblick auf die Arbeitsbedingungen, die zu
erwartende Bedarfe, die Altersstruktur?

- der gewiinschten Angebotserweiterungen im OPNV?

- der gewiinschten Attraktivititssteigerung des OPNV?

- tariflicher MalRinahmen zur Attraktivititssteigerung (,365 €-Ticket", Nulltarif)?

Antwort VDV: Antworten auf diese Fragen ergeben sich aus den Antworten auf den Seiten 1-9. Was die
Frage zum barrierefreien Umbau des OPNV angeht, gilt grundsétzlich die nach wie vor giiltige Zielsetzung
im PBefG. Demnach soll der OPNV bis zum 1. Januar 2022 barrierefrei sein. Mit Hilfe verschiedener For-
derkataloge von Bund und Léndern sind hier erhebliche Fortschritte erzielt worden. Auch die jiingsten Ge-
setzesinitiativen zur Planungsbeschleunigung auf Bundesebene tragen dazu bei, dass neue technische L&-
sungen realisiert werden konnen. Trotzdem besteht noch Nachholbedarf bei der barrierefreien Ausgestal-
tung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln und -anlagen. Dies hingt auch damit zusammen, dass bei der wei-
teren Realisierung der Barrierefreiheit im OPNV die Anforderungen von allen Menschen mit Behinderun-
gen bzw. Mobilitdtseinschrankungen im Sinne des ,Design fiir Alle” berlicksichtigt werden miissen. Das
betrifft Zugang und Nutzung von Haltestellen, Bahnhofen und Fahrzeugen sowie neben der Mobilitats-
kette auch die Informationskette. Prognosen gehen von Gesamtinvestitionskosten in Héhe von 20,5 Milli-
arden Euro aus.

Grundsatzlich sollten die Kosten fiir die Herstellung der Barrierefreiheit von der 6ffentlichen Hand finan-
ziert werden, ohne diese Kosten in die Beurteilung der Investitionswiirdigkeit aufzunehmen, da sich diese
gesellschaftlichen Ziele einer Kosten-Nutzen-Betrachtung entziehen.

Die Arbeitsmarktsituation im OPNV hat sich in den vergangenen Jahren veréndert. Wahrend durch den
gewachsenen Personal- und Fachkréftebedarf von Seiten der Unternehmen immer attraktivere Angebote
fiir potenzielle Bewerber oder Auszubildende gemacht werden, fehlt vielerorts qualifiziertes Personal.
Denn vor allem die Umriistung der Fahrzeuge auf alternative Antriebe, die Digitalisierung der Instandhal-
tungsprozesse oder der Betrieb von digitalen Mobilitdtsplattformen bzw. die Vernetzung der Verkehrsan-
gebote stellen neue Anforderungen an die Unternehmen und ihre Beschéftigten. Die Anforderungen an
Qualifikationen und Kompetenzen verdndern sich. Gleichzeitig entstehen insbesondere in den techni-
schen und betrieblichen Sektoren Bedarfe nach neuen Berufen, die die neuen Anforderungen widerspie-
geln. Aber auch der demografischen Wandel wird spiirbarer. Alleine im OPNV miissen bis 2030 rund 50
Prozent der Beschéftigten ersetzt werden. Vor dem Hintergrund ist es u.a. wichtig, dass der Bund Modelle
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fiir eine bessere Vereinbarkeit von Beruf und Familie ausbaut und systematisiert. Dazu kénnen beispiels-
weise lebensphasenbezogene Arbeitszeitmodelle oder neue Formen betrieblicher Arbeit mit belastungs-
und altersgerechten Dienstpldnen gehdren. Auch berufliche Weiterbildungsmoglichkeiten sind auszu -
bauen und neue betriebliche Karrieremuster zu entwickeln. Vor allem im IT-Sektor des 6ffentlichen Ver-
kehrs ist es schwer, den Bedarf an qualifizierten Kraften zu decken. Deshalb sind hier besondere Anstren-
gungen notwendig und ggf. unternehmensiibergreifende Kompetenzzentren zu unterstiitzen. Auch bei der
Weiterentwicklung der Berufsbilder durch das automatisierte Fahren in der anstehenden Novellierung
der STVO ist darauf zu achten, dass die zukiinftigen Leitstellenmitarbeiter aus dem bisherigen Pool der
Fahrer gestellt werden kénnen und keine ,Ingenieurserfordernis” festgeschrieben wird. Zugleich ist die
Branche aber auch selbst gefordert.

Ein wichtiger Baustein ist dabei das Karriereportal in-dir-steckt-zukunft.de der Arbeitgeberinitiative
unter dem Dach des VDV, das seit einem Jahr online ist und inzwischen rund 135.000 Nutzerinnen und
Nutzer hat.

Was die Frage zur weiteren Attraktivititssteigerung des OPNV durch tarifliche Anpassungen betrifft, ha-
ben alle bisherigen Erfahrungen aus dem Ausland gezeigt, dass nicht der Fahrpreis das entscheidende Kri-
terium zum Umstieg auf den 6ffentlichen Verkehr ist, sondern Art und Umfang der Angebote. Vor dem
Hintergrund lehnt VDV weiterhin eine bundesweite Einfithrung von 365-Euro-Jahrestickets oder Tickets
zum sog. ,Nulltarif" ab. Vielmehr ist es aus Sicht des VDV sinnvoll, die aufgestockte OPNV - Finanzierung
zunichst in den Ausbau und in die Grunderneuerung der Systeme sowie in neue Angebote und mehr Ka-
pazitéten zu investieren. Dass dies als erster Schritt unumgénglich ist, belegen auch die Diskussionen tiber
die Einhaltung der coronabedingten Distanz- und Hygieneregeln im 6ffentlichen Verkehr. Vor allem zu-
sitzliche Fahrzeuge sind dabei in wichtiger Baustein. Aber auch die wirtschaftlichen Folgen solcher Ti-
cketpreissenkungen wiren fiir die Branche erheblich. So hat eine VDV -eigene Abfrage ergeben, dass bei
einem ,typischen” Verkehrsverbund, der GroR3stddte bzw. Ballungsrdume und ldndliche Regionen umfasst,
die Einfiihrung einer Jahreskarte mit verbundweiter Giiltigkeit zum Preis von 365 Euro zu unmittelbaren
Einnahmenminderungen von etwa 66 Prozent bei den Abokunden fiihren wiirde. Bundesweit wéren Ein-
nahmeverluste fiir die OPNV-Unternehmen in Héhe von rund vier Mrd. Euro jihrlich zu erwarten. Ein
vollstdndig kostenloser, bundesweiter Nahverkehr wiirde sogar zu Einnahmeverlusten in Héhe von rund
13 Mrd. Euro jahrlich fiithren. Ferner ist — wie oben beschrieben — die Branche durch die Folgen der
Corona-Pandemie nach wie vor mit erheblichen Verlusten bei Fahrgeldeinnahmen konfrontiert.

11.) Block: Reformbedarf - alternative Finanzierungsquellen — Gesamtkonzept

- Wie ist die Bedeutung des OPNV fiir den Klimaschutz und die Erreichung der von der europiischen
Kommission und der Bundesregierung gesetzten Klimaziele, insbesondere im Bereich der Nahmobilitt,
einzuschétzen?

- Welche Fortschritte konnten diesbeziiglich mit einem Ausbau des OPNV unter welchen Bedingungen
erreicht werden, einerseits in den Stddten mit einem bereits guten @PNV—Angebot, andererseits insbe-
sondere im ldndlichen Raum mit einem bislang geringen Angebot?

- Welcher finanzielle Bedarf besteht hier absehbar fiir die kommenden Jahre (in 5 bzw. in 10 Jahren)?

- Welche Bedarfe bestehen insbesondere im Bereich des ldndlichen Raums fiir einen substantiellen Bei-
trag des OPNV an der Verkehrswende?

- Welcher Bedarf ergibt sich aus fiir die Qualifizierung der Beschaftigten und Gewinnung neuer Be-
schéftigter (aus den Krisenbranchen?)?

- Welche Reformvorschlége fiir die bestehenden Finanzierungsquellen (RegG, GVFG, etc. und der Nut-
zerfinanzierung) haben Sie? Welche sollte man so lassen, welche wie dndern und welche ganz weglas-
sen? Sollte man die Finanzstréme nach dem ,Vorbild" Brandenburgs und anderer Lander biindeln?
Welcher gesetzgeberischer Handlungsbedarf ergibt sich daraus?

- Welche alternativen Finanzierungsquellen halten Sie fiir sinnvoll und wie sollte man sie ggfs. ausge-
stalten (Nahverkehrsabgabe fiir Unternehmen nach franzésischem und Wiener Vorbild, Umlagefinan-
zierung /Erschlieungsbeitrag fiir alle Einwohner*innen, Tourismus-/Géastebeitrag, Parkgebiihren /
City-Maut, weitere?)? Wie sidhe ihrer Auffassung nach ein ideales Finanzierungskonzept fiir den
OPNV aus?
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Antwort VDV: Antworten auf diese Fragen ergeben sich aus den Antworten auf den Seiten 1-11. Als er-
gidnzende Bemerkung zum Stichwort ,Gesamtkonzept” darf an dieser Stelle aber sicher auch an die Bedeu-
tung des Deutschlandtaktes erinnert werden. Denn die intelligente Verknilipfung des Schienenpersonen-
nah- und des Eisenbahnpersonenfernverkehrs mit kurzen Anschluss- und Wartezeiten spielt ebenfalls
eine wesentliche Rolle fiir die Entscheidung, den Offentlichen Verkehr zu nutzen. Eine solche ibergrei-
fende Vertaktung bietet die Chance auf spilirbare Angebotsverbesserungen aus Kundenperspektive und
auf eine weitere Verkehrsverlagerung. Mit der Realisierung eines solchen Deutschlandtaktes, ergénzt
durch ein elektronisches Ticketing, das einen deutschlandweiten Zugang zu Bussen und Bahnen jenseits
aller Lander- und Verbundgrenzen ermdglicht, kann dieses Ziel erreicht werden. Dringend erforderlich
hierfiir ist jedoch, dass vor allem infrastrukturelle Voraussetzungen geschaffen werden. So miissen Eng-
passe im gesamten Eisenbahnnetz weiter beseitigt und Knotenpunkte ausgebaut werden. Ferner darf der
Deutschlandtakt nicht allein der Optimierung des Eisenbahnpersonenverkehrs dienen. Vielmehr muss die
Infrastruktur im Zielzustand auch dem Schienengiiterverkehr bessere Bedingungen bieten, damit dieser
seinen Beitrag zur umweltgerechten Entwicklung des Verkehrs leisten kann.

Zugleich ist festzuhalten, dass weder alle Ausbaumallinahmen des Deutschlandtaktes, der Masterpléne
Schienenverkehr und Schienengiiterverkehr noch der notwendigen infrastrukturellen Kapazititsauswei-
tung in Ballungsrdumen in ihrer Finanzierung gesichert sind. Neben diesen Infrastrukturmaflnahmen ist
ein Einstieg des Bundes in die oben genannte Betriebskostenfinanzierung des allgemeinen OSPV zur Er-
reichung der Klimaschutzziele ebenso unumgénglich, wie eine signifikante Steigerung der Nutzerkosten
des motorisierten Individualverkehrs.

AbschlieRend darf an dieser Stelle sicher auch an die Arbeit ,Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitat"
erinnert werden, die die Bundesregierung vor iiber zwei Jahren eingesetzt hat. Das Gremium hat zielfiih-
rende Empfehlungen fiir ein weitgehend treibhausgasneutrales und umweltfreundliches Verkehrssystem
entwickelt. Dazu gehoren unter anderem eine Stirkung des Offentlichen Personenverkehrs mit Bussen
und Bahnen; verbunden mit einem kurzfristigen Ausbau der Kapazitdten im Linienbusverkehr.
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