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MITTEILUNG DER
Europaischen KOMMISSION KOM(2009) 279/4

»,Eine nachhaltige Zukunft fir den Verkehr:
Wege zu einem integrierten, technologieorientierten und
nutzerfreundlichen System*

Die Delmenhorst-Harpstedter Eisenbahn GmbH ist im Verband Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV) mit etwa 600 6ffentliche und private Unternehmen sowie Verbund- und
Aufgabentragerorganisationen des Offentlichen Personennahverkehrs und des Schienen-
guterverkehrs organisiert. Der vom VDV reprasentierte Nahverkehr befordert rund 28 Mio.
Fahrgaste taglich. Dies entspricht einem Anteil von mehr als 90 % des OPNV-Gesamt-
marktes in Deutschland.

Von den Gterverkehrsunternehmen im VDV werden tUber 650 Mio. Tonnen Guter im Jahr
transportiert (2007). Dies vermeidet eine LKW-Schlange auf Deutschlands StraBen von 1,3
Mio. km im Jahr. Nachhaltige Mobilitat fir Personen in Ballungsrdumen und Iandlichen
R&umen sicherzustellen sowie den umweltfreundlichen Transport von Gitern zu gewéahr-
leisten, ist die Hauptaufgabe der VDV-Unternehmen. Diese Aufgabe erfiillen die VDV-Unter-
nehmen mit Erfolg: Die Nachfrage nach den Angeboten des Offentlichen Nahverkehrs in
Deutschland ist in den vergangen zehn Jahren kontinuierlich auf Gber 9,5 Milliarden Fahr-
gaste im Jahr 2008 angestiegen. Dies konnte trotz eines gleichzeitigen Bevolkerungsrick-
ganges und mit einer permanenten Verbesserung des Kostendeckungsgrades der Unter-
nehmen erreicht werden. Heute werden somit mehr Fahrgaste mit deutlich geringerem
Aufwand als noch vor einigen Jahren beférdert. Der Schienengiterverkehr war in den letzten
Jahren bis zum Beginn der Wirtschafts- und Finanzkrise in Deutschland mit héheren Zu-
wachsraten erfolgreicher am Markt als der StraBenguterverkehr. In der aktuellen drama-
tischen Situation verzeichnet der Schienenguterverkehr allerdings einen Ruckgang von rund
25 %.

Die DHE hat mit groBem Interesse die von der EU-Kommission am 17. Juni 2009 vorgelegte
Mitteilung KOM(2009) 279/4 ,Eine nachhaltige Zukunft fir den Verkehr: Wege zu einem
integriertem, technologieorientierten und nutzerfreundlichem System* gelesen Sowohl fiir
den Offentlichen Nahverkehr als auch den Schienenglterverkehr hat die Bedeutung der
europaischen Verkehrspolitik in den letzten Jahren deutlich zugenommen.

Die DHE begriBt die Erstellung eines neuen WeiBbuches zur zukiinftigen europaischen
Verkehrspolitik im néchsten Jahr und beteiligt sich mit groBem Interesse an der laufenden
Konsultation.

Derzeit Uberlagern finanzielle und wirtschaftliche Themen aufgrund der aktuellen Krise
andere wichtige Zukunftsthemen. In einigen Mitgliedstaaten, wie auch in Deutschland,
beginnen bereits die Diskussionen Uber die Folgen der hohen Ausgaben diverser
Konjunkturstiitzungsprogramme. Der Verkehrsbereich darf dabei nicht zu einem Steinbruch
fur die zukinftige Haushaltssanierung werden. Die DHE spricht sich dafir aus, auch auf
europaischer Ebene eine Debatte liber eine nachhaltige Mobilitat von Personen und Giitern
unter gleicher Berlcksichtigung von wirtschaftlichen, 6kologischen und sozialen
Gesichtspunkten zu fahren.

Die nachfolgende Stellungnahme ist gegliedert in zwei Teile: einen ersten Teil, der die
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Bedeutung und das Potential des Offentlichen Nahverkehrs und Schienengiiterverkehrs im
Allgemeinen und fir die Erreichung wichtiger europaischer Strategien und Zielsetzungen
beschreibt und einen zweiten Teil, der Empfehlungen fir zukinftige Aktionen auf
europaischer Ebene unter Berlcksichtigung des Fragenkatalogs im ,guidance document* zur
Beteiligung an der Konsultation1 gibt.

1. Offentlicher Nahverkehr und Schienengiiterverkehr sind Teil der Lésung

Der Offentliche Nahverkehr und Schieneng(iterverkehr sind Garanten fiir eine nachhaltige
Mobilitat und Teil der Lésung einer Reihe von Problemen, die vom Verkehr verursacht oder
herbeigefihrt werden (klimarelevante und lokale Emissionen, hoher Energieverbrauch,
Unfalle, Staus etc.). Offentlicher Nahverkehr und Schienenguterverkehr haben eine hohe
wirtschaftliche Bedeutung, setzen gleichzeitig knappe Ressourcen effizient ein und entlasten
somit die Umwelt. Der Offentliche Nahverkehr leistet dariiber hinaus einen wichtigen Beitrag
zur sozialen Integration.

Dies wurde in der vorliegenden Mitteilung oder beispielsweise auch im Grinbuch zur
stadtischen Mobilitat2 nur ansatzweise gewdrdigt, weshalb im zukinftigen WeiBbuch die
bedeutende Rolle des Offentlichen Nahverkehrs und des Schienengiiterverkehres zur
Lésung verkehrsbedingter Probleme sowie zur Schaffung eines nachhaltigen
Verkehrssystems noch deutlicher hervorgehoben werden sollte.

Wirtschaftliche Bedeutung

Fur Wirtschaft und Arbeitsmarkt spielen éffentlicher Nahverkehr und Schienengiterverkehr
eine bedeutende Rolle. Eine aktuell vom VDV in Zusammenarbeit mit dem Deutschen
Stadtetag und 13 Bundeslandern in Auftrag gegebene Studies belegt, dass alleine in
Deutschland und bezogen auf den nationalen Verkehr rund 400.000 Arbeitsplatze in
Deutschland vom OPNV abhéngen. Arbeitsplatze im OPNV sind in allen Landern der EU
lokal gebunden und nicht ins auBereuropaische Ausland verlagerbar. Auch der
Schienenglterverkehr schafft und sichert Arbeitsplatze. Allein in Deutschland ergibt die
Summe aus 6ffentlichem Nahverkehr bei Hinzunahme des Schienengiterverkehrs mehr als
580.000 Arbeitsplatze. Nimmt man die so genannten induzierten Arbeitsplatze noch dazu,
werden sogar etwa 800.000 Arbeitsplatze in Deutschland nachhaltig durch den Offentlichen
Nahverkehr und Schienenguterverkehr gesichert.

Ein leistungsfahiger 6ffentlicher Nahverkehr und Schienengiterverkehr unterstiitzen den
sozialen und wirtschaftlichen Zusammenhalt auf lokaler, nationaler und européischer Ebene
und leisten damit einen wichtigen Beitrag zur Verwirklichung der Lissabon-Agenda fir
Wachstum und Beschaftigung in der Europaischen Union.

Beitrag zur Reduzierung von Umweltproblemen und Steigerung der Energieeffizienz
Aufgrund des geringen spezifischen Energieverbrauchs je Personenkilometer bzw.
Tonnenkilometer und des elektrischen Antriebs eines groBen Teils der Fahrzeuge (und damit
einer geringeren Abhangigkeit von fossilen Kraftstoffen) leisten der Offentliche Nahverkehr
und der Schienenglterverkehr einen wichtigen Beitrag zur Erfillung der europaischen Klima
und Energieziele.
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Zur Erreichung der Klimaschutzziele der Européaischen Union muss im Verkehrssektor eine
Wende eingeleitet werden. Nachdem in fast allen anderen Wirtschaftsbereichen auf EU-
Ebene eine Verringerung der klimarelevanten Emissionen erreicht wurde, stiegen diese bis
zuletzt im Verkehrssektor noch an5. Allein technologische MaBnahmen oder die
Einbeziehung des Luftverkehrs in den Emissionshandel werden fur die Senkung der klima-
relevanten Emissionen nicht ausreichen. Diese missen von Verkehrsverlagerungs-
MaBnehmen hin zum umweltfreundlichen Offentlichen Nahverkehr und
Schienenglterverkehr flankiert werden.

So verdeutlicht die nachfolgende Tabelle aus der Studie ,Klimaschutz in Deutschland: 40%-
Senkung der CO2-Emissionen bis 2020 gegenliber 1990 des Umweltbundesamtes das
Potential zur Verringerung von CO2-Emissionen durch die Verlagerung von Fahrten vom
motorisierten Individualverkehr und StraBengiiterverkehr auf den Offentlichen Nahverkehr
oder die Schiene.

Tabelle 1: Ubersicht (iber die Wirkung der vorgeschlagenen COs
Emissionsminderungsmalnahmen fiir Deutschiand im UBA-Szenario in Mio. t CO,, Quelle: Ei-
gene Berechnungen des UBA 2007

Ensrgle- Haushalte Alle Sak-
in Mo, {1 0O, wirtschalt Industrie und GHD  Verkehr | toren
Brennstoffwechsel 2u mehr Erdgas und Ef-
zienzsteigerungen in fossilen Kraftwerken 27 -3 30
Verdoppelung des Antells emeverbarer E-
nergien an der Stromenzeugung i ~44
14%-Punkle Stromensparungen durch hé-
here Effizienz beim Verbrauch ~40
Verdoppelung der Kraft-Wame-Kopplung 4] A 45
Steigerung des Antels emeuerbarer Ener
gien an der Wammeversorgung um 5%-

Punkie -4 -6 10
Mehr Gebdudesanierung und hihere Hei

saniageneffizenz -1 -31 32
Warmesinsparung bel Produllionsprozes-
sen -8 i -8
Senkung des spezifischen Krafisiofi-
varhrauchs -5 A8
Verlagerung auf OPNV, Schiene und Schiff
sowie Verkehrsvermeidung -15 <18
Sonstige Malinahmen und Effekte {Off
Wiarmeversorgung, Ralfinenen, Kokersien) 13 13
Summe 116 30 -48 30 224
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Mit einer Verlagerung von Gultern von der StraBe auf die Schiene kann eine vierfache
Senkung klimaschadlicher Emissionen erreicht werden, wie die nachfolgende Abbildung
Verdeutlicht.

CO2-Vergleich Guterverkehr —verkehrstrageriubergreifende Zeitreihe
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Eine Verlagerung von Fahrten hin zum Offentlichen Nahverkehr und zum
Schienenglterverkehr hat dartiber hinaus eine Senkung des Energieverbrauchs, der lokalen
Emissionen, der Unfélle, sowie der Verringerung des Flachenverbrauchs zur Folge.

Insbesondere in Ballungsraumen konkurrieren verschiedene Nutzungen um wenig Flachen.
Deshalb ist der Flachenbedarf einzelner Verkehrstrager ebenfalls ein wichtiger Aspekt bei
der Planung von Mobilitat in Ballungsraumen. Auch hier hat der Offentliche Nahverkehr
deutliche Vorteile, da dem Individualverkehr nicht nur Fahrwege, sondern auch Parkplatze im
Start- und Zielgebiet hinzugerechnet werden mussen.

Beides zusammen berilicksichtigt, ergibt ein Verhaltnis von zeitlichem Platzbedarf von
Bahnbenutzern zu Pkw-Benutzer von 1:100.

Soziale Bedeutung

Der Offentliche Nahverkehr bietet kostengiinstige Mobilitat fir alle und leistet damit einen
wichtigen Betrag zur sozialen Integration. Eine DifU-Studie aus dem Jahr 2007 kommt zum
Schluss dass ,eine gute Erreichbarkeit alltaglicher Ziele zu FuB, mit dem Fahrrad und mit
dem OPNV gewahrleistet werden muss, um gerechte Teilhabechancen am
gesellschaftlichen Leben zu ermdglichen. Dies ist eine herausragende Aufgabe der
Daseinsvorsorge.*
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2. Empfehlungen zur zukiinftigen europaischen Verkehrspolitik und zu
zukiinftigen Aktivitaten auf europaischer Ebene

Bei Vorschlagen fur zukinftige Aktivitdten auf europaischer Ebene missen die
Besonderheiten der unterschiedlichen Verkehrssektoren berlcksichtigt werden. Wahrend
beispielsweise der Schienenglterverkehr haufig eine internationale Dimension mit
grenzlberschreitenden Verkehren hat, fir die européische Regeln unbedingt erforderlich
sind, missen beim Offentlichen Nahverkehr die lokale und regionale Erbringung und
Zustandigkeit sowie die lokalen technischen Besonderheiten der Systeme bericksichtigt
werden. Hier ist eine unnétige Einschrankung des Gestaltungsspielraums fir die lokalen
Behdérden mit ihren Kenntnissen der lokalen Anforderungen und Vereinbarungen durch
europaische Regelungen zu vermeiden (Subsidiaritatsprinzip).

Unterstiitzung von VerkehrsverlagerungsmaBnahmen hin zum Offentlichen
Nahverkehr und Schienengiiterverkehr

In Kapitel 1 dieser Stellungnahme wurden die Potentiale des Offentlichen Nahverkehrs und
des Schienenguterverkehrs zur Erflllung wichtiger europaischer Ziele verdeutlicht. Aus
diesem Grund sollte das neue WeiBbuch die Verlagerung von Verkehren hin zum
Offentlichen Nahverkehr und Schienengtterverkehr als Zielsetzung festschreiben.

Das neue WeiBbuch sollte insbesondere darauf hinweisen, dass technologische
MaBnahmen allein nicht zur Lé6sung verkehrsrelevanter Probleme (Verringerung
klimarelevanter und lokaler Emissionen, Erhéhung der Energieeffizienz, Stauprobleme,
Unfalle etc.) ausreichen, sondern durch VerkehrsverlagerungsmaBnahmen flankiert werden
mussen, wie. z. B. preisliche und fiskalische MaBnahmen, Einfahrtbeschrankungen,
FérdermaBnahmen und dergleichen mehr.

Auch durch die EU unterstitzte KommunikationsmaBnahmen zum Mobilitatsverhalten und
zur starkeren Nutzung nachhaltiger Verkehrstrager, wie des Offentlichen Nahverkehrs,
férdern dies.

Integration der Verkehrstrager

Die EU-Kommission sieht in der zunehmenden ,Integration der Verkehrstrager” eine
Notwendigkeit, um die Gesamteffizienz der Verkehrssysteme zu steigern. Dies soll
geschehen, indem etwa die ,Verkehrsnutzer und Beschaftigten mit inren Bedlrfnissen und
Rechten im Mittelpunkt stehen® (Ziffer 38). Der VDV unterstitzt diesen Ansatz fir den
Personen- und Guterverkehr ausdriicklich und verweist auf die positiven Erfahrungen, die in
Deutschland beispielsweise im Offentlichen Nahverkehr bei der Ausgestaltung von
Verkehrskooperationen und der Einbeziehung der Fahrgastgruppen erzielt werden konnten.
Allerdings gilt auch hier der Ansatz, dass eine solche Beteiligung im Nahverkehr
Uberwiegend lokal organisiert werden sollte.

Ein unterstiitzender Rahmen zur Wettbewerbsfahigkeit fiir den Offentlichen
Nahverkehr und Schienengiiterverkehr

Der VDV unterstiitzt MaBnahmen auf européischer Ebene, die eine Wettbewerbsfahigkeit
des Offentlichen Nahverkehrs und des Schienenguterverkehrs gegenliber anderen
Verkehrsarten (insbesondere den StraBenverkehr) verbessern.
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Aus diesem Grund hat der VDV die Mitteilung der EU-Kommission zur Okologisierung des
Verkehrse und die Revision der Eurovignettenrichtlinie mit Vorschlagen flr eine weitere
Internalisierung der externen Kosten im StraBenguterverkehr ausdrticklich begriiBt. Dabei
mussen vor allem auch die Kosten der klimarelevanten Emissionen und die externalisierten
Unfallkosten Berlcksichtigung finden.

Zusammen mit (ber 180 anderen Organisationen warnt der VDV vor der allgemeinen
Zulassung von Megatrucks auf europaischen StraBen. Eine entsprechende Anderung des
europdischen Rechtsrahmens wirde die intermodale Wettbewerbsfahigkeit des

Schienenglterverkehrs und des kombinierten Verkehrs deutlich verschlechtern und die
Nachhaltigkeitsziele der EU konterkarieren. Eine Reihe von Studien10 macht auf die zu
erwartenden hohen Kosten durch die Anpassung von Infrastruktur, erhdhte Unfallkosten und
mehr CO2-Emissionen durch eine Verlagerung von der Schiene zuriick auf die StraBe
aufmerksam.

Der VDV beflrwortet dagegen weitere Aktivitdten auf européischer Ebene zu den unter
Ziffer 55 und 56 erwahnten Aspekten ,bessere Preissignale” und ,wirtschaftliche Anreize fur
die Nutzung von Verkehrstragern mit héherer Sicherheit und besserer
Umweltvertraglichkeit”. In diesem Zusammenhang sollte die EU-Kommission eine weitere
Erdrterung marktbasierter Instrumente unter Berlcksichtigung einer Internalisierung externer
Kosten im Stadtverkehr durchfiihren.

Ausreichende Finanzierung

In Ziffer 70 weist die EU-Kommission zu Recht darauf hin, dass zum Ubergang zu einer
,Wirtschaft mit geringer Kohlenstoffintensitat“ hohe finanzielle Mittel zur Modernisierung und
zum Umbau der Verkehrssysteme erforderlich sind.

Eine oben bereits genannte, von Deutschem Stéadtetag, VDV und 13 Bundesléndern in
Auftrag gegebene Studie11 hat den Finanzierungsbedarf des Offentlichen Nahverkehrs bis
2025 ermittelt und weist auf die Notwendigkeit der Unterstiitzung durch die éffentliche Hand
hin. Die européische Ebene sollte genau beobachten und die EU-Mitgliedsstaaten
auffordern, im Rahmen kiinftiger Haushaltskonsolidierungen diesem Sektor, der bereits
heute sehr geringe CO2-Werte pro Personenkilometer und Tonnenkilometer aufweist,
ausreichende Finanzmittel fir Investitionen, Betrieb und Unterhalt zur Verflgung zu stellen.
Dies trifft ebenso fir die Finanzierung des Eisenbahnsektors insgesamt zu.

AuBerdem ist auch im Hinblick auf eine beschleunigte Realisierung des TEN-V eine aktivere
Rolle der EU bei der Finanzierung grenziberschreitender Projekte erforderlich.

Qualitat des Offentlichen Nahverkehrs und Fahrgastrechte

In Ziffer 13 wird mit dem Hinweis auf das ,Consumer Markets Scoreboard” der Européischen
Kommission behauptet, dass der Offentliche Nahverkehr als einer der Sektoren ermittelt
wurde, bei dem die Verbraucherzufriedenheit am geringsten sei. In dieser Studie werden aus
Sicht des VDV Branchen miteinander verglichen, die in keiner Weise vergleichbar sind und
dadurch zweifelhafte Schlussfolgerungen abgeleitet. So wird der Offentliche Nahverkehr
beispielsweise mit Kleidung/Schuhen, Fleischwaren oder Friichten/GemUse verglichen.

Der Offentliche Nahverkehr hat - zumindest in Deutschland - eine anerkannt hohe Qualitét
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mit einer steigenden Kundenzufriedenheit. Der VDV weist in diesem Zusammenhang auf die
Ergebnisse der anerkannten und jahrlich durchgefihrten Studie von TNS Infratest, nach der
im August 2009 die Zufriedenheit der Nahverkehrskunden im sechsten Jahr in Folge
gewachsen ist12.

Daruber hinaus mochte der VDV ausdriicklich unterstreichen, dass die VDV-Unternehmen
kontinuierlich groBe Anstrengungen zur Verbesserung der Qualitat im Offentlichen
Nahverkehr weitgehend ohne Vorgaben von européischer Ebene unternehmen: gute

Zuganglichkeit zum C")ffer_]_tlichen Nahverkehr fir Personen mit eingeschrankter Mobilitét,
hohe Umweltstandards, OPNV-Service- und Pinktlichkeitsgarantien, kundenorientierte Tarif
und Serviceangebote etc

Derzeit befindet sich ein Verordnungsvorschlag zu Fahrgastrechten im Busverkehr in der
politischen Abstimmung zwischen Rat, Parlament und EU-Kommission. In wieweit dieser
auch fur Busverkehre auf lokaler und regionaler Ebene Anwendung findet, ist derzeit noch
nicht absehbar.

Der VDV ist der Ansicht, dass Fahrgastrechte im lokalen und regionalen Offentlichen
Nahverkehr nicht auf europaischer Ebene geregelt werden sollten. Dies sollte — analog zur
EU-Verordnung 1370/2007 Uber 6ffentliche Personenverkehrsdienste — den lokalen und
regionalen Behérden Uberlassen werden13. Der VDV unterstutzt ausdricklich freiwillige
Anstrengungen, die in der Branche zur Verbesserung der Kundenorientierung und zur
Entwicklung qualitativ hochwertiger OPNV-Dienste unternommen werden. Aus diesem
Grund hat sich der VDV an der Erstellung der UITP-Fahrgastcharta beteiligt, die
Empfehlungen zur Erstellung von Fahrgastchartas und Servicegarantien unter
Berlcksichtigung der lokalen Gegebenheiten gibt.

Technologie, Forschung und Harmonisierung

Der VDV unterstltzt das Ziel der EU-Kommission, emissionsarme und emissionsfreie
Fahrzeuge sowie die Entwicklung alternativer Lésungen fir einen nachhaltigen Verkehr
voranzubringen (Ziffer 76).

Dazu gehért jedoch nicht nur ein umfangreiches F&E-Programm fir den StraBenverkehr
(,Green Car), sondern auch Férderung von Innovationen im OPNV (Bus und Schiene) und
Eisenbahnverkehr. Ein entsprechender Projektvorschlag zur Verringerung des
Energieverbrauchs von StraBenbahnen (HORUS) wurde 2008 zwar positiv von der EU-
Kommission bewertet, konnte allerdings letztlich nicht realisiert werden, da die EU-
Kommission andere Projekte vorrangig finanzierte.

Ebenso in diesem Zusammenhang ist wichtig, dass durch eine ausreichende Finanzierung
des Offentlichen Nahverkehrs und des Eisenbahnverkehrs sichergestellt wird, dass neue
Technologien mit hoher Energieeffizienz und geringen Emissionen nicht verspétet eingefihrt
werden und die Branche dadurch einen Wettbewerbsnachteil erleidet.

In Ziffer 78 wird die Normung als wichtigstes Politikinstrument genannt. Der VDV unterstitzt
die Normung und Standardisierung von Techniken im Nahverkehr auf européischer Ebene.
Dabei ist allerdings sehr darauf zu achten, dass diese Regelungen nahverkehrstypisch
ausformuliert werden und nicht lediglich eine Adaption entsprechender Ansétze aus dem
Fernverkehr oder dem StraBenverkehr (wie beim Aktionsplan zu Intelligenten
Verkehrssystemen der Europdischen Kommission) darstellen.
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Leitlinien zu Planen fiir eine nachhaltige stadtische Mobilitat

Der VDV unterstltzt Leitlinien fir regionale und lokale Behérden zur Erstellung von Planen
fir eine nachhaltige stadtische Mobilitat. Auf europaischer Ebene kann dazu eine
Rahmenempfehlung vorgeschlagen werden, die entsprechend dem Subsidiaritatsprinzip
Raum lasst fir Entscheidungen zu einzelnen konkreten MaBnahmen auf lokaler Ebene.

Europaische Eisenbahngesetzgebung

Die européische Eisenbahngesetzgebung mit ihren Zielsetzungen einer gréBeren
Marktéffnung und der Steigerung der Attraktivitat und Leistungsfahigkeit des européischen
Eisenbahnverkehrs durch die technische Harmonisierung wird vom VDV insgesamt
unterstutzt.

Es muss sichergestellt werden, dass der auf die Markt6ffnung bezogenen Rechtsrahmen in
allen Mitgliedstaaten umgesetzt wird. Die Revision der Eisenbahnpakete sollte sich nach
Auffassung des VDV auf punktuelle Korrekturen konzentrieren. Fur grundlegende neue
europdische Regeln zur Marktéffnung sieht der VDV derzeit keinen Bedarf.

Burokratievermeidung und Burokratieabbau

Wir stimmen der Kommission ausdrlcklich zu, dass die Vollendung des Binnenmarktes auch
eine Vereinfachung der Verwaltung mit dem Ziel der Verringerung unnétigen Aufwands far
die Unternehmen umfassen sollte (Ziffer 81).

Manche Detailregelungen der Eisenbahngesetzgebung stellen demgegeniber aufwandige
wirtschaftliche und administrative Belastungen fir die Unternehmen dar.

Dies trifft beispielsweise bei der gegenwartigen Erérterung zur Ausweitung der TSI
(Technischen Spezifikationen fir Interoperabilitat) auf Eisenbahnstrecken auBerhalb der
TEN-Korridore zu — insbesondere auf Nebenstrecken und Infrastrukturen von
NEEisenbahnen (Nichtbundeseigene Eisenbahnunternehmen). Es ist dabei zu beflrchten,
dass sich der Eisenbahnbetrieb auf solchen Strecken durch die obligatorische Anwendung
neuer und relativ aufwandiger europaischer technischer Regelungen deutlich verteuert und
nicht mehr wirtschaftlich zu betreiben sein wird.

Generell sollten kiinftig zuné&chst Folgen einzelner MaBnahmen bewertet werden, bevor zu
schnell neue, zusatzliche Regeln entwickelt werden.

Beschaftigung und Sozialstandards

Der VDV unterstitzt die Aussage in Ziffer 54, dass im Verkehrssektor in der EU hohe soziale
Standards gewéhrleistet werden sollten. Eine nachhaltige und qualitativ hochwertige
Dienstleistung im Nahverkehr kann nur erbracht werden, wenn die Entwicklung der
Arbeitsbedingungen der Beschaftigten dies dauerhaft zulassen. Die Arbeitsbedingungen im
Nahverkehr missen so gestaltet sein (beispielsweise mit neuen Arbeitszeitmodellen), dass
die Beschéftigten auch zukiinftig in der Lage sind, bis zum Erreichen des Rentenalters ihre
Arbeit zu verrichten.
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Das neue WeiBbuch sollte deshalb das Thema Personalqualitat in einem separaten Kapitel
ansprechen. Bereits in seiner Stellungnahme zum Griinbuch zur stadtischen Mobilitati4 hat
der VDV folgende Aktivitdten dazu auf europaischer Ebene vorgeschlagen:

* Die Bedeutung einer stadtischen Mobilitatskultur und entsprechenden professionellen
Dienstleistungen ist zu férdern, z. B. durch europaweite Image-Kampagnen, die
Verkehrsunternehmen speziell als attraktive, dienstleistende Arbeitgeber in den
Mittelpunkt ricken. Kampagne: Wir bewegen — wir schaffen stadtische Mobilitat.

» Im Rahmen européischer Férderprogramme sollten vor allem Anreize geschaffen
werden, um spezielle 50Plus-Programme und Frauen-Rekrutierungsprogramme in den
europaischen Mitgliedstaaten sowie FérdermaBnahmen zur Qualifizierung und zum
Einsatz arbeitsloser Menschen in Nahverkehrsunternehmen zu erméglichen.

* Europaische Konferenz zum Austausch von Rekrutierungserfahrungen im stadtischen
Nahverkehr in den verschiedenen Landern.
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