VDV Die Verkehrs-
unternehmen

Politikbrief

01/2023

Gastbeitrag Oliver Krischer Seite 2 Kombinierter Verkehr Seite 5
Riickenwind fir die Mobilitdtswende Erfolg der neuen Forderrichtlinie durch

fehlende Bundesmittel gefdhrdet
Deutschland-Ticket Seite 3 EU-Emissionshandel Seite 6
Branche arbeitet an Umsetzung Zentrale Sdule des Green Deals steht
Eisenbahnverkehr Seite 4 Impressum Seite 7

Verbesserung der Plinktlichkeit bleibt Kernaufgabe

Thre Ansprechpartner beim Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV)

Politikbrief 01 | Februar 2023 | Seite1



VDYV Die Verkehrs-
unternehmen

Gastbeitrag:
Riuckenwind fir die Mobilitatswende

Klimaschutz ist heute wichtiger als jemals zuvor.
Gerade der Verkehrssektor spielt hierbei eine
besonders herausgehobene Rolle. Das verdnderte
Mobilitatsverhalten der letzten Jahre kann hier
Ansatz und Schlissel wichtiger Weichenstellungen
sein.

Als Vorsitz der Verkehrsministerkonferenz will

ich hier ansetzen. Ich will den OPNV zum Riickgrat
einer neuen Mobilitdt machen. Der Nahverkehr als
klimafreundliche Mobilitatsalternative nimmt hier
eine wichtige Rolle ein. Dazu muss er leistungs-
starker, verldsslicher, vernetzter, flexibler und
sicherer werden.

Das 9-Euro-Ticket im Sommer 2022 hat gezeigt:
Die Menschen sind bereit, auf Bus und Bahn um-
zusteigen. Das Ticket war ein Erfolg, wie man nicht
nur an den - laut Erhebungen des VDV - rund 52
Millionen verkauften Tickets sieht. Die Mobilitat
hat auch in der 6ffentlichen Wahrnehmung einen
sehr viel héheren Stellenwert bekommen. Dieses
starke Zeichen gibt Riickenwind und muss genutzt
werden - fiir die tiberféllige Mobilitdtswende.

Die Einfiihrung des Deutschlandtickets als Nach-
folgeldsung ist ein Meilenstein zur weiteren Attrak-
tivierung des OPNV, denn das Ticket erméglicht
eine deutschlandweite, einfache Nutzung des
OPNV. Das ist ein Beitrag zum Klimaschutz.

Esbedarf auch einer anderen Verkehrspolitik. Fiir
den Klimaschutz muss im Verkehrssektor noch
mehr getan werden, als in der Vergangenheit:
Zusammen mit dem OPNV stellt der Radverkehr
das Riickgrat der kiinftigen Mobilitdt dar. Durch
Pedelecs steigen Reichweiten; der Neu- und
Ausbau von Radwegen ist ebenso wichtig. Und:
Kommunen miissen mehr Handlungsfreiheit zur
Steigerung der Verkehrssicherheit und der Aufent-
haltsqualitét erhalten.

Wir verfolgen in Deutschland das Ziel einer Ver-
dopplung der Fahrgastzahlen im OPNV bis 2030. In
NRW wollen wir das OPNV - Angebot um 60 Prozent
steigern. Daher ist es jetzt unerlésslich, den OPNV
attraktiver zu gestalten. Wir brauchen mehr
Angebote und mehr Infrastruktur.

Der Ausbaubedarf, gerade im Schienenverkehr, ist
immens. Das System Schiene operiert heute schon
an den Grenzen der Belastbarkeit oder dariiber hin-
aus. Wir miissen die Infrastruktur so neu planen,
dass sie zukunfts- und klimafest — anders formu-
liert robuster oder resilienter gegen zukiinftige
Herausforderungen - ist und die Belange aller
Verkehrsteilnehmenden beriicksichtigt. Nur so
wird der Nahverkehr eine zentrale Sdule der
Mobilitat — bundesweit.

Fir die anstehenden Herausforderungen bedarf es
mehr Mittel zur Finanzierung von Bus und Bahn.
Die jingste Erh6hung der Regionalisierungsmittel
fallt geringer aus als gefordert. Der Bund muss sei-
ner Verantwortung im Klimaschutz gerecht werden
und sich deutlich stirker an der Finanzierung der
Verkehrswende beteiligen. Ich werbe zudem dafiir,
auch innovative Formen, wie z. B. die Drittnutzer-
finanzierung, in den Blick zu nehmen. Denn:
Investitionen in Bus und Bahn sind Investitionen
in unsere Zukunft.

Oliver Krischer

Minister fiir Umwelt,
Naturschutz und Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen,
Vorsitz der Verkehrsminis-
terkonferenz (VMK)
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Deutschland-Ticket:
Branche arbeitet an Umsetzung
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Seit vielen Monaten beraten Bund, Lander und
Branche tiber die Einfiihrung eines bundesweit
giiltigen ,Deutschland-Tickets" fiir den Nahver-
kehr. Teil der Beratungen ist vor allem die Frage,
wie ein solches Angebot finanziert werden kann.
Denn erst nach dem Start kann verlésslich ermittelt
werden, wie hoch der Finanzierungsbedarf tat-
séchlich ist. Die jingsten Beschliisse haben dieser
Sorge Rechnung getragen: Bund und Lander werden
im Einfithrungsjahr alle mit dem Ticket verbunden-
en Kosten {ibernehmen; auch wenn diese tiber die
prognostizierten drei Milliarden Euro an Fahrgeld -
verlusten hinausgehen sollten.

Zugleich ist die Einfihrung nicht nur von einer
auskémmlichen Finanzierung abhéngig. Vielmehr
bedarf es weiterer Maflnahmen. Denn anders als
beim befristeten ,9-Euro-Ticket” handelt es sich
beim Deutschland-Ticket um einen nahezu kom-
pletten Systemwechsel im gesamten deutschen
OPNV-Tarif. So sind zunéchst Bundes- und
Landesgesetze anzupassen. Ferner miissen Ge-
nehmigungsbehodrden in Stddten, Kommunen und
Landkreisen dem neuen Tarif formal zustimmen.
Sogar eine beihilferechtliche Genehmigung der
EU-Kommission ist notig.

SchlieRlich hat auch die Branche selbst eine ganze
Reihe umfangreicher vorbereitender Maf3nahmen
umzusetzen. Dazu gehort beispielsweise die Aus-
arbeitung einheitlicher Tarifbestimmungen, die
einen Paradigmenwechsel gegentiber der bisher
regionalen Struktur darstellt. Im Vertrieb miissen
ferner die Bestellprozesse bundesweit digitalisiert
werden. Und auch bei der Kontrollierbarkeit er-
geben sich neue Herausforderungen. Denn aktuell
funktioniert die Kontrolle von Abo-Tickets im
OPNV auf Basis sehr unterschiedlicher technischer
Rahmenbedingungen, die es nun zu vereinheit-
lichen gilt. Eine weitere Herausforderung ergibt
sich schlieflich auch aus der nétigen Einnahmen-
aufteilung, also der fairen Verteilung der Einnah-
men aus den Ticketverkdufen auf Ladnderebene und
Ebene der Tarifregionen bzw. Verkehrsverbiinde.

Die Branche arbeitet an diesen und anderen tech-
nischen und regulatorisch notwendigen Prozessen
und wird diese bundesweit harmonisieren. Ziel
ist, dass das Ticket liberall gleichzeitig angeboten
werden kann.

D-Ticket: Zentrale Anforderungen fiir eine Umsetzung im Uberblick

D -TI c K E T Tarif in Stadten,

I{on}munen und i Beihilferechtliche
Kreisen genehmigen Genehmigung bei der
Regionalisierungs- EU-Kommission einholen
gesetz anpassen
- Gemeinsamen
. — 3
Fahrgéste und () Vorverkaufsstart
Mitarbeitende — festlegen
informieren -
Vertrieb bundesweit
Einheitliche digitalisieren
Tarifbestimmungen
festlegen Bundesweite Bundesweite
Evaluierung Einnahmeaufteilung Kontrollierbarkeit
Quelle: VDV-eigene durchfithren entwickeln sicherstellen
Darstellung
SiehabenFragenoder Anregungenzum Thema?
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Eisenbahnverkehr:
Verbesserung der Punktlichkeit bleibt Kernaufgabe
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Die Piinktlichkeit im Personen- oder Giiterverkehr
ist verkehrstrégeriibergreifend ein wesentliches
Qualitdtsmerkmal. Deren Verbesserung auf der
Schiene, der Strafe oder in der Luft gehort zu den
wichtigsten Zielen. Gleichzeitig gilt, dass nicht

alle Ursachen fiir Verspatungen vermeidbar sind.
Das betrifft etwa Einschrankungen durch extreme
Wetterlagen. Anderen Ursachen hingegen kénnen
Politik und Wirtschaft gemeinsam begegnen. Teil
dessen sind im Eisenbahnverkehr MafRnahmen fiir
eine hohere Verfiigbarkeit des Schienennetzes, der
eine Schliisselrolle zukommt. Denn Personen- und
Glterziige miissen sich téglich die begrenzten
Kapazitaten teilen.

Aus Sicht des VDV miissen hierfiir 11 zentrale
Programmpunkte abgearbeitet werden. Dazu gehort
unter anderem die Bereitstellung von Ausweich-
routen; sei es als Regeltrasse oder fiir bau- bzw.
havariebedingte Umleitungen. Mehr Kapazitdten
konnen dartber hinaus mit der Reaktivierung
stillgelegter Eisenbahnstrecken geschaffen werden.

So konnten in Deutschland Giber 270 Strecken mit
rund 4 500 km Léange reaktiviert werden. Zugleich
erhielten dadurch tiber 300 Stadte und Gemeinden
wieder Anschluss an das Bahnnetz.

Potenziale gibt es dartiber hinaus aber auch beim
Auslastungsmanagement. So fithrt etwa das aktuelle
Trassenpreissystem dazu, dass Eisenbahnverkehrs-
unternehmen im Regelfall die kiirzeste Strecke
buchen und fahren, weil auf diese Weise die zu
entrichtenden Trassenpreise geringer sind. In der
Folge kommt es dadurch jedoch zu einer starken
Auslastung einiger weniger Strecken, wahrend
andere Teile des Netzes Kapazitdtsreserven aufwei-
sen. Hier bietet sich als Lésung der Ubergang von
einem linearen zu einem auslastungsorientierten
Trassenpreissystem an; vor allem fiir den Schienen-
giiterverkehr. Den Unternehmen kénnten so Anreize
zur Nutzung alternativer, weniger ausgelasteter
Fahrtrouten gegeben werden, selbst wenn diese ge-
ringfligig langer sind. Hierzu wére ein koordiniertes
Vorgehen mit der Bundesnetzagentur erforderlich.

Zentrale Programmpunkte fiir eine héhere Verfiigharkeit des Schienennetzes

Schnell realisierbare und
kapazitdtswirksame Ausbau-
maRnahmen fokussieren

Personal aufstocken
und Anforderungen an
Qualifikationen anpassen

Infrastruktur fur
Extremwetterereignisse
robuster machen

Leistungs- und

Finanzierungsvereinbarung
(LuFV) anpassen

Informationsfluss
verbessern

B)

2477

Strecken elektrifizieren
und reaktivieren

Quelle: VDV-eigene
Darstellung

Wartungsfreundlichkeit
und Standardisierung bei
technischen Anlagen erhohen

Uberholgleise
bereitstellen

Lineares Trassen-
preissystem dndern

Genehmigungs-
verfahren optimieren

Bereitstellung von

Baustellenfahrpléanen
verbessern
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Kombinierter Verkehr: Erfolg der neuen Forderrichtlinie
durch fehlende Bundesmittel gefdhrdet

Seit 1998 fordert der Bund mit der ,Richtlinie zur
Foérderung von Umschlaganlagen des Kombinierten
Verkehrs nichtbundeseigener Unternehmen” den
Bau und Ausbau von Umschlaganlagen fiir den Gii-
terverkehr, die Schnittstellen des sog. Kombinierten
Verkehrs (KV). Die Vernetzung der Verkehrstréger
wird auf diese Weise optimiert und die umwelt-
freundliche Schiene und WasserstralRe gestérkt,

um die Emissionen im Straflengiiterverkehr zu
reduzieren. 2022 wurde der Forderkatalog dariiber
hinaus fiir SanierungsmafRnahmen gedffnet, weil
viele KV-Anlagen inzwischen tiber 20 Jahre alt sind.

Der VDV hatte diese jiingste Uberarbeitung der
Richtlinie intensiv begleitet, die inzwischen auch
von der Européischen Union notifiziert worden ist.
Die KV-Anlagen kénnen damit grundsétzlich auf
den neusten Stand der Technik gebracht werden.

Der Erfolg dieser wichtigen Initiative ist aktuell
jedoch durch eine zu geringe Finanzausstattung im

Bundeshaushalt 2023 gefdhrdet. Denn dieser sieht
lediglich Investitionszuschiisse in Héhe von 62,7
Millionen vor; der bisher niedrigste Stand. Vielmehr
waire vor dem Hintergrund der zu erwartenden
Ersatzinvestitionen eine erhebliche Aufstockung
notig gewesen. Zum Vergleich: 2013 standen Mittel
in Héhe von 92,7 Millionen Euro bereit, die tiber die
Jahre schrittweise abgesenkt worden sind.

Erfolgt im Rahmen der Beratungen zum Bundes-
haushalt 2024 keine Korrektur, ist davon auszu-
gehen, dass die vorgesehenen Sanierungsarbeiten
nicht starten kénnen. In der Folge diirfte das
Transportvolumen im Kombinierten Verkehr,
das in den vergangenen 10 Jahren um 17 Prozent
gewachsen ist, zuriick gehen und der Anteil des
StraBengiiterverkehrs an der Transportleistung
wieder zunehmen.

Entwicklung der Investitionszuschiisse* des Bundes fiir den Kombinierten Verkehr 2013-2023

Mio. €
100
90
<0
80 fajzl_e
70 I...
Quelle: VDV-eigene 60 .- h
Darstellung auf 2013 2023
Basis der
Bundeshaushalte
2013-2023 * HH-Titel 892 41-790 Zuschiisse an private Unternehmen fiir Investitionen in den Kombinierten Verkehr
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EU-Emissionshandel:

Zentrale Saule des Green Deals steht

Quelle: VDV-eigene
Darstellung

Der Européische Emissionshandel (EU-ETS) ist
das zentrale européische Klimaschutzinstrument.
Bereits 2005 wurde er zur Umsetzung des Klima-
schutzabkommens von Kyoto eingefiihrt. Seither
erwerben energieintensive Industrieunternehmen
Emissionszertifikate, die dazu berechtigen, eine
bestimmte Menge Kohlendioxid und andere kli-
mawirksame Gase auszustoRen. Auf diese Weise
sind rund 10 000 Anlagen der Energiewirtschaft
und der energieintensiven Industrie erfasst.

Seit 2012 ist der innereuropdische Luftverkehr
einbezogen.

Im Rahmen des europdischen Green Deals wurde
eine Reform angestofen, zu der seit Dezember
2022 eine politische Einigung vorliegt. Teil des
Malnahmenpaketes ist eine Verringerung der
Menge an Zertifikaten sowie die Einbeziehung des
StralRenverkehrs und des Gebdudesektors (ETS 2).

Damit sollen im Zielzustand die Treibhausgas-
emissionen bis 2030 um 62 Prozent gegentiber dem
Niveau von 2005 abgesenkt werden.

Aus Sicht des VDV kann mit diesen Anderungen

die Klimaschutzpolitik deutlich verbessert werden.
Ein Vorschlag des Européischen Parlaments blieb
bei der Einigung jedoch unberiicksichtigt: Eine
anteilige Zweckbindung der Einnahmen aus dem
Zertifikatehandel fiir die Starkung der umwelt-
und klimafreundlichen Angebote mit Bussen und
Bahnen. Aber auch Ausnahmeklauseln in den Text-
entwiirfen zur Reform, die etwa ,Preisbremsen” oder
eine verzogerte Einfihrung der Neuregelungen fiir
den StralRenverkehr zulassen, konnen die Wirkung
des neuen EU-ETS 2 beeintréchtigen. Nun stehen
die Mitgliedstaaten in der Verantwortung und
sollten bei der Verwendung der ETS-Mittel auch den
Nah- und Schienenverkehr berlicksichtigen.

Das neue EU-Emissionshandelssystem aus Sicht von OPNV und Schiene

Einnahmen der Mitgliedstaaten aus dem Zertifikatehandel

o Die Mittel miissen verpflichtend fiir KlimaschutzmaRnahmen verwendet werden
und stehen auch fiir den Ausbau des Nah- und Eisenbahnverkehrs bereit.

° Fiir eine anteilige Verwendung der Mittel besteht keine Zweckbindung fiir die
Starkung der Angebote mit Bussen und Bahnen.

Anpassung des EU-Emissionshandels

o In das neue europédische Handelssystem werden zukiinftig StraRenverkehr und
Geb&ude einbezogen. Damit findet das Verursacherprinzip Berticksichtigung.

° Ausnahmeklauseln erméglichen fiir den Strallenverkehr Verzogerungen bei der

Einfithrung sowie Preisbremsen.

o Uber den Sonderfonds sollen finanzielle Belastungen fiir einkommensschwiéchere
Haushalte oder Kleinunternehmen abgefedert werden.

o Der Fonds soll auf nachhaltige Investitionen umschichten. Dazu gehoren Investitions-
zuschiisse fiir effizientere Gebdude und eine emissionsdrmere Mobilitat.

SiehabenFragenoder Anregungenzum Thema?
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Ihre Ansprechpartner beim
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV)istder Branchenverband fiir den
offent-lichen Personenverkehr und den Schie-
nengiiterverkehr. Seine tiber 640 Mitglieder sind
Verkehrsunternehmen, Verbiinde und Aufgaben-
tragerorganisationen. Zu den Aufgaben des VDV
gehoren die Beratung der Mitgliedsunternehmen,

Rahime Algan

Leiterin Online-Kommunikation
und Offentlichkeitsarbeit

T 030 399932-18 - algan@vdv.de

Eike Arnold

Stellvertretender Pressesprecher
und Leiter interne Kommunikation
T 030 399932-19 - arnold@vdv.de

Norbert Mauren

Leiter Politische Planung,
Bund-Lénder-Koordinierung

T 030 399932-17 - mauren@vdv.de

Lars Wagner

Leiter Kommunikation und
Hauptstadtbiiro, Pressesprecher

T 030 399932-14 - wagner@vdv.de

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV) istim ,Lobbyregister fiir die Interessen-
vertretung gegeniiber dem Deutschen Bundestag
und der Bundesregierung” registriert. Die
Registernummer lautet: R001242

Recherchieren Sie weiter:

www.vdv.de

Schreiben Sie uns:
hauptstadtbuero@vdv.de

Mochten Sie den VDV-Politikbrief
per E-Mail erhalten?

hauptstadtbuero@vdv.de

der Erfahrungsaustausch innerhalb der Branche
und die Erarbeitung einheitlicher technischer,
betrieblicher, rechtlicher und wirtschaftlicher
Standards fiir Busse und Bahnen. Aullerdem
vertritt der VDV die Interessen der Unternehmen
gegeniiber der Politik, Verwaltung, Industrie und
anderen Institutionen.
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