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Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 4.2 der Tagesordnung:

Reform Auftragsverwaltung Bundesfernstralien

1. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht des Bundesministeriums fir
Digitales und Verkehr (BMDV) zur Kenntnis.

2. Die Verkehrsministerkonferenz bittet die GKVS, fir die Einrichtung eines
strategischen Begleitkreises des Bundes und der L&nder bei der Autobahn GmbH
einen Vorschlag unter Einbeziehung der Arbeitsgremien zu erarbeiten, mit dem
BMDV die Mdglichkeiten einer kooperativen Umsetzbarkeit zu erdrtern und der

Verkehrsministerkonferenz (ber die Ergebnisse zu berichten.

3. Die Verkehrsministerkonferenz begriif3t die Neueinrichtung des ITS-Beirates sowie
die formelle Einrichtung einer IVS-Geschéftsstelle seitens des BMDV. Die Léander
bitten um einen zeitnahen Vorschlag fir die personelle Zusammensetzung des
ITS-Beirates.

4. Die Verkehrsministerkonferenz bittet das BMDV, zur nachsten Konferenz im
Frihjahr 2023 zu berichten.






Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 4.3 der Tagesordnung:

Schutz vor Larm - Verbesserung der Grundlagen flir LarmschutzmalRnahmen

1.

Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht des Bundesministeriums fur
Digitales und Verkehr (BMDV) zur Kenntnis und begriift die in der Zwischenzeit
von Seiten des BMDV veranlassten Untersuchungen zum Zweck der Verbesserung

des Schutzes der Bevolkerung vor Verkehrslarm.

Die Verkehrsministerkonferenz bekraftigt die Feststellung des BMDV, dass die
effizienteste und nachhaltigste Methode zur Minderung von Larmbelastungen in der
Vermeidung von Larm besteht und erganzt, dass nicht allein leisere Fahrzeuge,
sondern auch das verkehrsrechtlich zugelassene Verkehrsverhalten, und die
zulassungsrechtlich erlaubte Nutzung der Fahrzeuge, insbesondere die Schall-
dammung der Abgasanlagen, effektive und nachhaltige Instrumente der

Larmvermeidung sind.

Die Verkehrsministerkonferenz nimmt die in Aussicht gestellten Anstrengungen zur
Anpassung der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV), insbesondere mit
Blick auf die Absenkung von L&rmschutzgrenzwerten und die gemeinsame
Larmbemessung von StraRen- und Schienenldarm als Summenpegel zur Kenntnis.
Zugleich stellt die Verkehrsministerkonferenz fest, dass die dem BMDV zur
Stellungnahme vorgelegten Ergebnisse der Ad-hoc-Arbeitsgruppe ,,Schutz vor
Verkehrslarm von StralRen und Schienenwegen in Deutschland verbessern® (TOP 4.3
der VMK vom 09./10.12.2021) bislang inhaltlich wie systematisch nicht ausreichend

sachgerecht beantwortet wurden.



4. Die Verkehrsministerkonferenz verweist auf die Beschlisse der 95. Gesundheits-
ministerkonferenz (GMK) im Juni 2022 zum Bericht ,Larmschutz aus Sicht des
umweltbezogenen Gesundheitsschutzes nach den WHO-Leitlinien fir Umgebungs-
larm 2018“. Die GMK stellt fest, dass flr ein hohes gesundheitliches Schutzniveau
eine Verbesserung des Larmschutzes auf allen im Bericht beschriebenen Ebenen
erforderlich ist und jetzt Handlungsbedarf bestehe. Die GMK bittet die
Verkehrsministerkonferenz, geeignete MaRnahmen zu ergreifen. Weiterhin verweist
die Verkehrsministerkonferenz auf die Beschlisse der Umweltministerkonferenz
(UMK) im Mai 2022 unter TOP 12 ,,Evaluierung der Eckpunkte zur Verbesserung
des Verkehrslarmschutzes in Deutschland®. Die UMK hat das Thema Verkehrs-
larmschutz behandelt und festgestellt, dass betrachtliche Defizite beim Schutz vor
Verkehrslarm in Deutschland bestehen und bittet die Verkehrsministerkonferenz, auf
der Grundlage der seitens der UMK beschlossenen Handlungsvorschlage zur

Verbesserung des Verkehrslarmschutzes in Deutschland entsprechend einzutreten.

5. Die Verkehrsministerkonferenz bittet den Bund, angesichts der ressortiibergreifenden
Larmthematik um Grindung und Leitung einer Verkehrslarmkommission mit dem
Ziel der Verbesserung des Verkehrslarmschutzes unter Beteiligung der Lander. Diese
ressortubergreifende Bund-Lander-Kommission soll unter Leitung des Bundes nach
Vorliegen der Evaluierungsergebnisse mdoglichst bis Ende 2023 konsensuale
Malinahmen zur Umsetzung in nationales Recht erarbeiten. Die zwischenzeitlich von
Seiten der Verkehrsministerkonferenz und der UMK jeweils erarbeiteten

Handlungsvorschldge sind dabei eine wichtige Orientierung.



Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 4.4 der Tagesordnung:
Larm- und Klimaschutz durch Tempo 30

1. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht des Bundesministeriums fir

Digitales und Verkehr (BMDV) zur Kenntnis.

2. Die Verkehrsministerkonferenz verweist auf ihren Beschluss vom 4./5. Mai 2022 zu
TOP 4.3 und erneuert ihre Bitte an das BMDV, alle Anstrengungen ohne Zeitverzug
zu unternehmen, sowohl die Projektlaufzeiten als auch die Umsetzung der in

Aussicht stehenden Ergebnisse ohne Zeitverzug umzusetzen.






Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 4.5 der Tagesordnung:

Innovationsprogramm Logistik 2030

1. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht des Bundesministeriums fir

Digitales und Verkehr (BMDV) zur Kenntnis.

2. Die Verkehrsministerkonferenz bittet das BMDV, die unterschiedlichen Férderungen
und Programme zur Innovationsforderung in der Logistik fortzusetzen und dabei
auch Themen wie die Sicherstellung einer durchgehenden Mobilfunkversorgung im
deutschen Kistenmeer und an den Binnenwasserstralen als Voraussetzung fur

innovative Lésungen konsequent umzusetzen.






Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 4.6 der Tagesordnung:

Bindnis fir moderne Mobilitat

1. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht des Bundesministeriums fir
Digitales und Verkehr (BMDV) zur Kenntnis.

2. Die Verkehrsministerkonferenz bittet das BMDV um einen Fortschrittsbericht zur

Frihjahrssitzung 2023.






Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 4.7 der Tagesordnung:

Militarische Mobilitat — grenzuberschreitender militarischer Verkehr von Personen
und Material

1. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht des Bundesministeriums fir

Digitales und Verkehr zur Kenntnis.

2. Die Verkehrsministerkonferenz beflirwortet die unbefristete Fortfiihrung des Bund-
Lander-Koordinierungsgremiums fiir die Angelegenheiten der zivilen Unterstiitzung
der militarischen Mobilitat einschlieRlich der Belange der zivilen Verteidigung im
Bereich Verkehr (BLKG MM/ZV).






Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 4.8 der Tagesordnung:

Mobilitatsdaten — Erfordernis eines koordinierten Vorgehens zwischen Bund und
Landern in strategischer, rechtlicher, technischer und wirtschaftlicher Dimension

1. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht des Bundesministeriums fur
Digitales und Verkehr zu ,Mobilitdtsdaten — Erfordernis eines koordinierten
Vorgehens zwischen Bund und Léndern in strategischer, rechtlicher, technischer und

wirtschaftlicher Dimension* zur Kenntnis.

2. Die Verkehrsministerkonferenz begrilt das Ergebnis der am 30. Juni 2022
erfolgreich durchgefuhrten zweiten Sitzung der Bund-L&nder-Dienstbesprechung fur
ein Mandat einer Bund-L&nder-Koordinierungsgruppe zur Herstellung einer durch-
gangigen Mobilitdtsdatenversorgung. Die Bund-L&nder-Koordinierungsgruppe
kommt in Form einer Dienstbesprechung zweimal im Jahr zusammen. Alle Lander
wirken weiterhin auf Referatsebene in der Koordinierungsgruppe mit. Die weitere
Schérfung der Aufgaben der verstetigten Koordinierungsgruppe und die Festlegung
auf konkrete Themen, die bis Ende 2022 bearbeitet werden sollen, sind ebenfalls zu

begrulen.

3. Die Verkehrsministerkonferenz begrifit ausdricklich, dass die Ergebnisse der
Koordinierungsgruppe in die weiteren Abstimmungen zum Mobilitatsdatengesetz
und zu Mobilitatsdateninfrastrukturen einflielen sollen und den L&ndern somit die

Madglichkeit zur Mitarbeit bei diesen wichtigen Themen eingerdumt wird.



4. Die Verkehrsministerkonferenz unterstreicht, dass vor allem die Analyse und
Abstimmung von technischen und organisatorischen Anforderungen an die Prozesse
der Datenlieferung, Datenbereitstellung, Qualitatssicherung und Datennutzung sowie
die Einigung auf zu verwendende Daten-Standards erfolgskritisch fur eine

durchgédngige Mobilitatsdatenversorgung ist.

5. Eine aufgabengerechte Finanzierung der durchgangigen elektronischen Mobilitéts-
datenversorgung ist sicherzustellen. Ansdtze dazu sollten in der neuen
Koordinierungsgruppe entlang den vereinbarten Prozesse sowie Rollen und

Zustandigkeiten gemeinsam diskutiert werden.



Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 4.11 der Tagesordnung:

DiKo-neu - elektronische Datentbertragung an BuRRgeldbehorden

1.

Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Beschluss der Konferenz der
Innenminister und —senatoren der Lander (IMK) vom 03.06.2022 zur ,,Diko-neu —

elektronische Datenuibertragung an Bul3geldbehdrden® zur Kenntnis.

Die Verkehrsministerkonferenz bittet das Bundesministerium fir Digitales und
Verkehr, das Anliegen der IMK hinsichtlich der Erstellung eines bundeseinheitlichen
Tatbestandskatalogs auf dem Gebiet des Fahrpersonalrechts sowie eines einheitlichen
Datenformats flr die Dateniibertragung zwischen den Polizeien der Lander und den
BulRgeldbehdrden sowohl fiir Ordnungswidrigkeiten auf dem Gebiet des
Fahrpersonalrechts als auch fur allgemeine Verkehrsordnungswidrigkeiten zu

unterstutzen.






Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 4.12 der Tagesordnung:

Mobilitdtswende muss unterschiedliche Lebensumstande berticksichtigen

1.

Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht ,,Mobilitatswende geschlechter-
gerecht gestalten: Gender Mainstreaming als Prinzip einer modernen Verkehrs- und
Mobilitatspolitik* des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr (BMDV) zur
Kenntnis und sieht diesen Beschluss im Kontext inklusiver, alters- und
familiengerechter, barriere- und diskriminierungsfreier Mobilitat. Unterschiedlichen
Lebensumstanden ist durch entsprechende (insbesondere verkehrs-)politische
Ansdtze zu begegnen. Sie macht deutlich, dass sich das Mobilitatsverhalten von
Frauen und Mannern unterscheidet. Die unterschiedlichen Mobilitdtsmuster sind
dabei zumeist zuriickzuftihren auf unterschiedliche Lebensumstande, in denen die

Personen sich bewegen.

Die Verkehrsministerkonferenz bittet bei der Berichterstattung zur kommenden
Studie ,,Mobilitdt in Deutschland (MiD) 2023“ mdoglichst eine gesonderte
Auswertung hinsichtlich Genderaspekten im Mobilitatsverhalten zu beauftragen.
Daruber hinaus soll im Rahmen der Analyse geprift werden, inwiefern die
Ergebnisse der MiD Perspektiven h&ufig unterreprasentierter Bevélkerungsgruppen

beriicksichtigt und ggf. kunftig stérker berticksichtigen kann.

Die unterschiedlichen Lebensumstdnde und daraus resultierenden Mobilitdtsmuster
sollten in der Planung stérker berticksichtigt werden. Zur Sensibilisierung bittet die
Verkehrsministerkonferenz das BMDV um die Erstellung von Leitlinien
gendersensibler und integrativer Mobilitats- und Verkehrsplanung. Das Thema sollte

sich auch in den Fachveranstaltungen des BMDV wiederfinden.



Die Verkehrsministerkonferenz fordert das BMDV auf, klinftige verkehrs-politische
MaRnahmen im Vorfeld hinsichtlich ihres Wirkens im Sinne der Gleichberechtigung
und auf samtliche Verkehrsbeteiligte zu prifen und Nachteile fur einzelne Gruppen
zu vermeiden. Verstarkte Forderung sollte insbesondere die Starkung multimodaler

Alltagsmobilitat, (Nah)Mobilitat im Quartier und Barrierefreiheit erfahren.

Um Perspektiven aller unterschiedlichen Gruppen angemessen in Planungsprozessen
einzubinden, bedarf es der Starkung partizipativer Verfahren in der kommunalen

Planung.

Die Verkehrsministerkonferenz bittet das BMDV zu prifen, wie die Bedarfe
unterreprasentierter Gruppen im Erstellungsprozess verkehrlicher technischer

Normen und Richtlinien starker qualitatssichernd einbezogen werden kénnen.



Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 4.13 der Tagesordnung:

Gesamtstrategie flr den Umweltverbund

1. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht des Bundesministeriums fir
Digitales und Verkehr (BMDV) zur Kenntnis.

2. Die Verkehrsministerkonferenz begru3t als ersten Baustein einer Gesamtstrategie fur
den Umweltverbund die Erstellung der ,Strategischen Leitlinien fir den OPNV*
durch das BMDV.

3. Die Verkehrsministerkonferenz betont, dass in der Gesamtstrategie Umweltverbund
neben der nachhaltigen Verbesserung des OPNV sowohl die Starkung des FuR- und
Radverkehrs als auch die Verknupfung mit dem OPNV eine bedeutende Rolle

einnehmen muss.






Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 4.14 der Tagesordnung:

Audits zur Hochwassergefahrdung der Verkehrsinfrastruktur -
Beschluss der Sonderumweltministerkonferenz vom 11.10.2021

1. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht der Bund-Lander-Arbeitsgruppe
und des Arbeitskreises Strallenbaupolitik zur Kenntnis und dankt dem
Bundesministerium flr Digitales und Verkehr fiir die Koordinierung der Aktivitaten
zur Entwicklung von Grundlagen fur die Durchfihrung von Audits zur

Hochwassergefahrdung der Straeninfrastruktur.

2. Die Verkehrsministerkonferenz bittet die GKVS um Bericht zur néchsten /
Frihjahrskonferenz 2023.






Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 4.15 der Tagesordnung:

Technische Unterwegskontrolle

1. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Beschluss der Konferenz der
Innenminister und -senatoren der Lander (IMK) vom 3.Juni 2022 zu TOP 13
»1echnische Unterwegskontrolle* zur Kenntnis und macht sich diesen Beschluss

inhaltlich zu eigen.

2. Die Verkehrsministerkonferenz teilt die Auffassung der IMK, dass es sich bei der
Wahrnehmung der Technischen Unterwegskontrolle um eine Malknahme der
Uberwachung des Fernverkehrs und somit um eine originare Bundesaufgabe handelt,

deren Finanzierung nicht in der Zustandigkeit der Lander liegt.

3. Die Verkehrsministerkonferenz fordert das Bundesministerium fur Digitales und
Verkehr daher auf, die Kosten fir die Entwicklung und den Betrieb eines zur
Technischen Unterwegskontrolle geeigneten softwarebasierten Systems zu tragen
und bittet das BMDV, das Bundesamt flr Glterverkehr mit der Umsetzung dieser

Aufgabe zeitnah zu beauftragen.






Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 5.1 der Tagesordnung:

Fortfuhrung des Seehafenhinterlandsofortprogramms

1. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht des Bundesministeriums fir
Digitales und Verkehr (BMDV) zur Kenntnis.

2. Die Verkehrsministerkonferenz begriifit die Absicht des BMDV, die bisher noch
nicht umgesetzten MaRnahmen des sogenannten Planungsvorrats der friheren
Seehafen-Hinterland-Sofortprogramme (SHHV) nun unverzuglich umzusetzen. Sie
stellt fest, dass der weit Uberwiegende Teil dieser MalRnahmen in Stddeutschland

liegt.

3. Die Verkehrsministerkonferenz lehnt die Benennung der Umsetzung des
Planungsvorrates als ,,SHHV 111 ab. Die Verkehrsministerkonferenz fordert das
BMDV stattdessen auf, in Abstimmung mit den Landern unverziglich ein neues
MalRnahmenpaket fir den Schienenguterverkehr zu konzipieren, das den zusatzlichen
Anforderungen zur Gewaéhrleistung der nationalen Versorgungssicherheit, der
Energiewende, militarischer Nachschubrouten und der Resilienz des Streckennetzes

Rechnung tragt, zu planen und umzusetzen.

4. Die Verkehrsministerkonferenz bittet BMDV zur néchsten Sitzung um einen Bericht

zur Umsetzung.






Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 5.2 der Tagesordnung:

Vollstandige Barrierefreiheit und die Abschaffung der Ausnahmemdglichkeiten
im Personenbeférderungsgesetz

1. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht des Bundesministeriums fir

Digitales und Verkehr zur Kenntnis.

2. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt zudem das Ziel des Bundes, die vollstandige

Barrierefreiheit des OPNV mit Kraftfahrzeugen, O-Bussen und Straenbahnen bis

2026 auch ohne Ausnahmemadglichkeit des Personenbefdrderungsgesetzes herstellen

zu wollen, zur Kenntnis.

3. Auch die Verkehrsministerkonferenz unterstitzt das Ziel einer vollstandig

barrierefreien Gestaltung des OPNV im Rahmen der technisch vertretbaren und

finanziell von den Aufgabentrdgern und Verkehrsunternehmen leistbaren

Maoglichkeiten. Sie verweist darauf, dass Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen

auch mit finanzieller Forderung durch die Lénder grofe Anstrengungen

unternommen haben und auch in der Zukunft fortsetzen, die Barrierefreiheit zu

verbessern und die Zielerreichung zu beschleunigen.

4. Die Verkehrsministerkonferenz bittet auch zu bedenken, dass der Herstellung einer

vollstandigen  Barrierefreiheit topografische und technische Gegebenheiten

entgegenstehen konnen. Uberdies ist zu bedenken, dass bei einem Umsetzungsziel

bis 2026 Ausnahmemdglichkeiten erforderlich sind, da die notwendigen Kapazitéaten

fir die Planung und die Umsetzung insbesondere von baulichen MaRnahmen nicht

bestehen.



5.

In diesem Spannungsverhéltnis halt die Verkehrsministerkonferenz eine Fort-
entwicklung der geltenden Ausnahmegelungen - beispielsweise durch Einsatz von
flexiblen Ldsungen - mit der Zielrichtung die Barrierefreiheit zu verbessern und die
Zielerreichung sukzessive und gleichzeitig verbindlich zu beschleunigen, fur eine
praktikable Maoglichkeit, dem gemeinsam verfolgten Ziel der Herstellung der

vollstandigen Barrierefreiheit gerecht zu werden.

Neben den in Ziffer 4 genannten Tatsachen betont die Verkehrsministerkonferenz,
dass die Erreichung dieses Ziels eine abgesicherte Finanzierung der Umsetzung
durch den Bund voraussetzt. Diese konnte im Rahmen des Ausbau- und

Modernisierungspaktes Berticksichtigung finden.

Die Verkehrsministerkonferenz erachtet es fur unerldsslich, dass im Falle einer
bundesweiten und damit bundeseinheitlichen Vorgabe die Mindestanforderungen an
eine vollstandige Barrierefreiheit durch den Bund unter Beteiligung der Betroffenen-
Verbande konkret definiert werden. Diese Vorgaben sind essentiell fur die
Finanzierung und vor der Anderung des Personenbeforderungsgesetzes in

Abstimmung mit den L&ndern zu kl&ren.



Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 5.3 der Tagesordnung:

Entwicklungsperspektiven des Schienengiterverkehrs

1. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht des Bundes zur Kenntnis.

2. Die Verkehrsministerkonferenz erinnert an ihren Beschluss vom 9./10. Dezem-
ber 2021.

3. Die Verkehrsministerkonferenz stellt fest, dass der Bericht des Bundes auf die im
vorgenannten Beschluss enthaltene Forderung nach Férdermdglichkeiten zugunsten
kleiner und mittelgroRer Neu- und Ausbauvorhaben fiir den Schienengiterverkehr
sowie fur Elektrifizierungen im Netz der Nichtbundeseigenen Eisenbahnen nicht
eingeht und fordert den Bund auf, einen entsprechenden Bericht zur ndchsten

Verkehrsministerkonferenz im Friihjahr 2023 nachzureichen.

4. Die Verkehrsministerkonferenz fordert den Bund auf, umgehend die geforderten
Fordermdglichkeiten zugunsten Kleiner und mittelgrofRer Neu- und Ausbauvorhaben

fir den Schienenguterverkehr zu schaffen.

5. Die Verkehrsministerkonferenz bittet den Bund, das Fordervolumen zur Finan-

zierung des SGFFG spiirbar auszuweiten.






Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 5.4 der Tagesordnung:

Klimaschutz durch OPNV-Offensive 2030
c) 9-Euro-Nachfolgeticket

1.

Fir das Erreichen der Klimaziele des Bundes bis zum Jahr 2030 ist rasches und
wirksames Handeln erforderlich, auch und gerade im Verkehrssektor. Hierzu muss
der umweltfreundliche Offentliche Verkehr gesichert und ausgebaut werden: Mehr
Busse und Bahnen, verlassliche Takte in Stadt und Land. Damit moglichst viele
Menschen umsteigen und den OPNV nutzen, miissen das Angebot und der Fahrpreis

attraktiv sein, und dies bundesweit.

Hierzu bedarf es einer auskdmmlichen Finanzierung. Dazu tragen die Lénder auf
vielfache Weise bei. Flr die Bestellung des SPNV in Deutschland sind nach dem
Grundgesetz die Lander zustandig. Der Bund ist in der gesetzlichen Verpflichtung,
die Lander hierzu uber die Regionalisierungsmittel auskdommlich zu finanzieren. Die
Regionalisierungsmittel waren schon vor dem Ukrainekrieg und der Energiekrise
nicht mehr auskdmmlich. Hinzu kommen die Einnahmeausfalle infolge der Corona-
Pandemie. Angesichts der in Folge enormen Kostensteigerungen bei Energie und
Personal hat sich die Unterfinanzierung erhéht. Uber die sachgerechte Verwendung
dieser Mittel und den akuten sowie strukturellen Finanzbedarf schon allein fir die
Sicherung des bestehenden Angebots haben die Lander im Rahmen der Bund-
Lander-AG zur Vorbereitung des Ausbau- und Modernisierungspaktes gemeinsam

mit dem Bund vollstandige Transparenz hergestellt (siehe Anlage).



Ohne deutliche Erh6hungen der Regionalisierungsmittel drohen Abbestellungen von
Zugen und ein Ausdiinnen des Angebots, bei einigen Landern schon im néchsten
Jahr. Der Erhalt des bestehenden Angebots ist aber die Mindestvoraussetzung, damit
ein zusétzliches, bundesweit giltiges Ticketangebot Sinn machen kann. Deshalb
mussen die Lander auf eine deutliche, angemessene Erhéhung bestehen, wie von der

Verkehrsministerkonferenz mehrfach beschlossen.
Bund und L&nder haben sich Uber diesen Absatz geeinigt:

Der groRe Erfolg des 9-Euro-Tickets mit 52 Millionen verkauften Tickets hat das
grol3e Potential eines Nachfolgemodells unterstrichen. Ein papierloses, deutschland-
weit gultiges Ticket ist attraktiv. Die Verkehrsministerkonferenz halt in Uberein-
stimmung mit dem Bund einen Einfiihrungspreis von 49 Euro/Monat im monatlich
kiindbaren Abonnement fiir ein mogliches Angebot. Bund und Lander unterstiitzen
eine schnellstmogliche Einfiihrung. Nach zwei Jahren soll das Gesamtpaket
hinsichtlich seiner klimaseitigen, verkehrlichen und finanziellen Wirkungen evaluiert
werden. Die auszugleichenden Kosten sind spitz durch Bund und L&nder nach

Rettungsschirmsystematik abzurechnen.

Diese Einflihrungsphase von zwei Jahren soll weiterhin der Evaluation zur
Optimierung hinsichtlich der Vorbereitung einer dauerhaften gesetzlichen Regelung
dienen. Das Gesetzgebungsverfahren und die dauerhafte Regelung der
Ausgleichsmechanismen sind unter Beachtung der Ergebnisse der Evaluation zu

erarbeiten.

Bund und L&nder unterstiitzen eine schnellstmégliche Einflihrung des Tickets. Der
Bund stellt hierfir ab 2023 1,5 Mrd. Euro jahrlich zur Verfligung. Die Lander sind
zur Kofinanzierung bereit. Ziel des Bundes ist eine Finanzierung durch die Lander in
gleicher Hohe. Die Lander sind unter der Bedingung einer Verstandigung Uber die

Regionalisierungsmittel zur Kofinanzierung bereit.

Eine Dynamisierung sowohl des Tarifverlustausgleichs als auch des Ticketpreises ab
dem zweiten Jahr ist vorzusehen. Die Dynamisierung muss in Form eines
automatischen Inflationsausgleichs gesetzlich festgelegt werden. Bund und Lénder

beteiligen sich an mdéglichen héheren Zuschiissen (Nachschusspflicht). Bedingung



fur die Einflhrung des Tickets ist die Sicherstellung einer Grundfinanzierung durch
auskommliche Ausstattung der Lander mit Regionalisierungsmitteln. Diese Mittel
mussen schon ab 2022 und dauerhaft um 1,5 Mrd. Euro gesteigert werden, um das
Gesamtsystem OPNV zu sichern. Weitere krisenbedingte Kostensteigerungen,
insbesondere Energiekosten, sind aus Mitteln des reaktivierten Wirtschafts-

stabilisierungsfonds bereitzustellen.

Die Verkehrsministerkonferenz erwartet von der MPK und der Bundesregierung,
dass sie hierfur —auch im Rahmen der Umsetzung des Koalitionsvertrags — die
entsprechenden Beschliisse fasst. Es ist erforderlich, dass Bund und Lander hierzu
eine Vereinbarung abschlieBen, in der die Finanzierung des Gesamtpaktes

sichergestellt wird.
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Zwischenberichte der UAG 1, 2 und 3
der BLAG zum Ausbau- und Modernisierungspakt im OPNV

Bericht der Unterarbeitsgruppe 1
Zielbild des OPNV in Deutschland 2030

der Arbeitsgruppe zur Erstellung eines Ausbau- und Modernisierungspakt im OPNV von
Bund, Landern und kommunalen Spitzenverbanden

Die Unterarbeitsgruppe ,Zielbild des OPNV in Deutschland 2030“ (UAG1) hat regelmaRig
getagt. Neben dem Vorsitzland Hamburg sind die Lander Baden-Wirttemberg, Bayern,
Nordrhein-Westfalen, Saarland, Sachsen und Thiringen vertreten. Der Bund wird durch das
Referat G15 des BMDV vertreten, aul3erdem sind alle drei kommunalen Spitzenverbande
vertreten.

1. Qualitatives Zielbild

Die UAG 1 hat entsprechend der Aufgabenstellung ein qualitatives Zielbild erarbeitet, das als
Grundlage und Richtschnur fur den Ausbau- und Modernisierungspakt dienen soll. Es
gliedert sich in die drei Ebenen: ,Ubergeordnetes Leitmotiv OPNV 2030¢, ,Strategische Ziele®
und ,Subziele”.

Als Ubergeordnetes Leitmotiv wird das Ziel der Senkung der Treibhausgasemissionen des
Verkehrssektors durch die Verlagerung von motorisierten Individualverkehren auf
nachhaltige Verkehrsmittel benannt. Auf der darunterliegenden Ebene sind die 6
strategischen Ziele dargestellt, deren Realisierung Voraussetzung fir das Erreichen des
Leitmotivs ist.

Konkret sind dies:

e Angebotsausbau hin zu einem im Verhéltnis zum MIV quantitativ und qualitativ
konkurrenzfahigem OPNV

e Infrastruktur und Flottenmodernisierung als Voraussetzung fiir einen verlasslichen
Betrieb und notwendige Kapazitatssteigerung
Starkung einer OPNV-Kultur, in der der OPNV ein hohes Ansehen genief3t

e Attraktive Tarife fUr eine niedrige Einstiegshurde, die nutzerorientiert nahtlose
Reiseketten ermdglichen

¢ Resiliente Finanzierung als maRgebliche Grundlage fur Zukunftsinvestitionen und
attraktive Angebote

o Digitalisierung als Schlissel zu einem attraktiven, effizienten und barrierefreien
OPNV, der einen hohen Mehrwert fir Reisende bietet

Die strategischen Ziele dienen als Rahmen und Grundlage fiur die Ableitung von konkreten
MafRnahmenvorschlagen und werden durch Subziele starker ausdifferenziert.

Der in der UAG abgestimmte Entwurf zum gemeinsamen Zielbild ist in der Anlage beigeflgt.

2. Vorschlage fir ein Monitoringsystem

Aufbauend auf der Struktur des Zielbildes schlagt die UAG1l die Einfihrung eines
Monitoringsystems zur Uberpriifung der Zielerreichung vor. Dazu hat die UAG 1 im Rahmen
eines Workshops Vorschlage fiir ein zur Steuerung geeignetes Kennzahlenset diskutiert.

-3-
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Eine abschlieRende Empfehlung zu der Frage, welche konkreten Kennzahlen und Zielwerte
als Monitoring- und Steuerungsinstrument empfohlen werden sollen, ist in der UAG 1 noch
nicht getroffen worden. Die bisherigen Kennzahlenvorschlage sind noch genauer im Hinblick
auf ihre Eignung als Steuerungs- und Kontrollinstrument zu untersuchen, ebenso sind
geeignete Zielvorgaben noch zu erarbeiten.

Der VMK wird daher zunéchst empfohlen, einem Monitoringsystem grundsatzlich
zuzustimmen. In der Anlage ist insoweit eine Empfehlung fir ein Basis-Kennzahlenset
aufgefuihrt, das im Laufe der weiteren Bearbeitung des Ausbau- und Modernisierungspakts
auszuscharfen ist.

3. MalRnahmenvorschlage

Daneben ist eine Sammlung von Malihahmenvorschlagen entstanden, deren Umsetzung
nach Auffassung der UAG 1 auf die Erreichung der Ziele des qualitativen Zielbilds einzahlen
wird. Diese Liste ist als lebendes Dokument angelegt und ist nicht als abschlieRendes
Dokument zu verstehen.
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Zielbild-Entwurf der UAG 1 ,,Zielbild“ der Bund-Lander-AG (Stand 06.10.2022)

1 Qualitatives Zielbild

Ubergeordnetes Leitmotiv OPNV 2030
LEin attraktiver und nutzerfreundlicher OPNV ist eine zentrale Sdule der Mobilitdt in
Deutschland mit einem dichten Angebot auf Basis einer leistungsfahigen Infrastruktur. Er
ermdglicht allen Menschen eine verlassliche, inklusive, nachhaltige, bezahlbare Mobilitat und
vernetzt verschiedene Verkehrsangebote und -mittel mit Methoden und Technologien der
Digitalisierung. Infolgedessen werden die Fahrgastzahlen des offentlichen Verkehrs deutlich
gesteigert und nach Mdglichkeit verdoppelt und wird eine Verlagerung von motorisierten
Individualverkehren auf den OPNV und andere nachhaltige Verkehrsmittel erreicht. Der
OPNV tragt dadurch sowie durch eine Reduktion der eigenen Umweltauswirkungen
mafigeblich dazu bei, die Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors zu senken.”

Strategisches Ziel 1 (Angebotsausbau): Der OPNV bietet deutschlandweit ein quantitativ
ausgebautes und qualitativ hochwertiges Angebot und bewirkt eine starkere Unabhéangigkeit
vom eigenen Auto.

— Subziel 1.1 — ,Attraktive Fahrplan-, Takt- und Netzdichte in der Stadt und auf dem Land*:
Fahr-plan-, Takt- und Netzdichte des OPNV werden deutlich erhoht und tragen dabei den
unterschiedlichen raumlichen Gegebenheiten sowie den Lebensrealitaten und
Bedurfnissen der Bevolkerung Rechnung. Insbesondere in Schwachlastrdumen und -
zeiten wird der OPNV gezielt durch On-Demand-Verkehre erganzt. Der Deutschlandtakt
wird dabei zwecks Synchronisation mit dem Schienenfernverkehr bertcksichtigt

— Subziel 1.2 — ,OPNV-Versorgung als wichtiges Bindeglied zwischen Stadt und Land*: Der
OPNV tragt wesentlich zu einer verbesserten Stadt-Land-Integration bei und stellt fiir
gebietsliberschreitende Verkehre eine attraktive Option fur Fahrgaste sowohl aus dem
l&ndlichen als auch dem stadtischen Raum dar.

— Subziel 1.3 — ,Konsequente Integration des OPNV in die Stadt- und Regionalplanung®:
Der OPNV wird als zentraler Baustein fiir nachhaltige Mobilitat mit Prioritat in der Raum-
und Verkehrsplanung berticksichtigt und tragt zur effizienten Flachennutzung bei. Auf
diese Weise tragt der OPNV zu einer Verbesserung der Lebensqualitit sowohl im
urbanen als auch im landlichen Raum bei.

— Subziel 1.4 — ,Zuverldssiges Angebot mit hoher Reisegeschwindigkeit”: Der OPNV
bedient sein Angebot mit einer hohen Punktlichkeit und gewébhrleistet planbare Reisen
sowie funktionierende Umsteigeverbindungen. Er ist umfassend beschleunigt, bietet eine
hohe Reisegeschwindigkeit und damit spirbar verkirzte Fahrzeiten. Dazu erfolgt auch
eine effiziente Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln insbesondere des
Umweltverbunds (z. B. P&R/B&R, Mobilitdtsstationen etc.). Im Stérungsfall bietet der
OPNV transparente und verlassliche Informationen sowie adaquate Alternativen fur die
Weiterbeforderung.

Strategisches Ziel 2 (Infrastruktur und Flottenmodernisierung): Der OPNV verfiigt tiber
eine leistungsfahige und deutlich ausgebaute Infrastruktur sowie einen qualitativ
hochwertigen Fuhrpark und bietet damit die Grundlage fiir einen reibungslosen Betrieb und
notwendige Kapazitatserweiterungen.
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— Subziel 2.1 — ,Fortschrittliche Infrastruktur und moderner Fuhrpark®: Die Infrastruktur,
darunter auch Bahnhoéfe und Haltestellen, sowie der Fuhrpark des OPNV sind
modernisiert, digital aufgertistet und kapazitativ ausgebaut und legen so die Grundlage
fur einen zuverlassigen, nutzerfreundlichen und schnellen Betrieb. Dabei werden sowohl
die Potenziale von Reaktivierung als auch eines Neubaus von Infrastruktur genutzt. Eine
hochwertige, resiliente und digitalisierte Infrastruktur ermdglicht die Bereitstellung
hoherer Kapazitaten und die Reduktion der Auswirkungen von Stérungsfallen.

— Subziel 2.2 — ,Beschleunigte Planung und ziigiger Bau®: Die Planung und Umsetzung
von Infrastrukturvorhaben gelingen schnell und ohne vermeidbare Hurden. Drohende
Kapazitatsengpasse werden systematisch friihzeitig erkannt und koénnen dadurch
vermieden oder schnellstmdglich behoben werden. Der OPNV wird bei der Aufteilung
des StralRenraums mit besonderer Prioritat, wenn erforderlich auch zulasten des MIV,
berucksichtigt. Die Entwicklung einer leistungsfahigen OPNV-Infrastruktur liegt im
besonderen 6ffentlichen Interesse und dient der Daseinsvorsorge.

— Subziel 2.3 — Klimaneutrale Antriebe als neuer Standard”: Von der Infrastrukturplanung
bis zum Betrieb spart der OPNV Emissionen ein und ist umwelt- und klimaschonend bis
hin zur Klimaneutralitat beim Antrieb. Der Schienenverkehr sowie der Busverkehr sind
weitgehend elektrifiziert bzw. mit klimaneutralen Antrieben (alternative Antriebsformen
bzw. alternative Kraftstoffe) ausgestattet und die Vorgaben der CVD-Richtlinie sind
umgesetzt. Neben dem Beitrag zum Klimaschutz wird dadurch ein Beitrag zur
Larmvermeidung und zur Erhéhung des Fahrkomforts geleistet.

— Subziel 2.4 — ,Zugénglichkeit von Infrastruktur und Fahrzeugen fiir alle®: Der Zugang zum
OPNV und die Nutzung von Haltestellen und Fahrzeugen sind fiir alle Fahrgaste
diskriminierungs- und barrierefrei moglich.

Strategisches Ziel 3 (Starkung einer OPNV-Kultur): Der OPNV genieRt ein hohes
Ansehen Uber alle Fahrgastgruppen und alle Teilrdume (stadtisch/landlich) hinweg und wird
gerne genutzt.

— Subziel 3.1 — ,Sichere und komfortable Mobilitétsoption: Der OPNV in der Stadt und auf
dem Land wird von allen Fahrgadsten unabhangig von ihren individuellen Merkmalen wie
Alter, Geschlecht und geschlechtlicher Identitdt, Einkommen, Bildung, ethnischer
Herkunft und Nationalitat, Religion, Behinderung sowie sexueller Orientierung als sichere
und komfortable Mobilitatsoption wahrgenommen. Er stellt ein hohes Maf3 an Sauberkeit
in Fahrzeugen sowie an Haltestellen sicher, tritt mit Kompetenz und Freundlichkeit
gegeniber den Fahrgasten auf und stellt eine hohe Qualitdét und Zuganglichkeit von
Fahrgastinformationen sicher.

— Subziel 3.2 — ,Positives Image des OPNV als attraktiver Mobilitétsdienstleister”: Der
OPNV gilt als klimafreundliches und attraktives Verkehrsmittel. Die Burgerinnen und
Biirger kennen das bestehende Angebot vor Ort und stehen mit OPNV-Anbietern iiber
unterschiedliche Kommunikationskandle in Kontakt. Der OPNV st deutlich
kundenzentriert ausgerichtet.

— Subziel 3.3 — ,Hohe Kundenbindung und Identifikation mit dem OPNV*“ Der OPNV ist in
die Mobilitatsgewohnheiten vielféaltiger Nutzergruppen systematisch integriert. Das
Angebot ist konsequent an den Bedurfnissen und Erwartungen der Fahrgéaste
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ausgerichtet und generiert damit eine hohe Kundenzufriedenheit. Die Birgerinnen und
Burger identifizieren sich positiv. mit dem OPNV und fiihlen sich als Fahrgaste
wertgeschatzt.

Strategisches Ziel 4 (Attraktive Tarife): Der OPNV bietet allen Fahrgastgruppen
nutzerorientierte und integrierte Tarif- und Ticketsysteme fir nahtlose gebiets- und
verkehrstrageribergreifende Reiseketten.

— Subziel 4.1 — ,Versténdliche, soziale und attraktive Tarifierung“ Die Tarife des OPNV
sind verstandlich und werden von den Fahrgdsten als fair empfunden. Sie sind
sozialvertraglich, und attraktiv. Digitale Tarife = ermdglichen  mannigfaltige
Tarifinnovationen, z. B. flexible und personalisierte Tarif- und Abo-Angebote und sind
wesentlicher Baustein  zur Umsetzung multimodaler Tarifprodukte sowie von
Bestpreisgarantien. Ein Grofteil der Fahrgaste nutzt den OPNV in ihrem alltaglichen
Mobilitatsradius flexibel mit einem Abonnement.

— Subziel 4.2 - ,Gebietsiibergreifende Tarife“: Lander-, Aufgabentrdger- und
Verbundgrenzen sind durch durchgehende Tarifierung, harmonisierte Tarifmerkmale und
Beforderungsbedingungen, wechselseitige Vertriebskooperationen sowie

nutzerorientierte Ubergangstarife o. &. fur die Fahrgaste nicht mehr spiirbar.

Strategisches Ziel 5 (Finanzierung): Der OPNV weist als wichtige Rahmenbedingung eine
aufgabengerechte, transparente und resiliente Finanzierungsstruktur auf, kann notwendige
Zukunftsinvestitionen tatigen und einen attraktiven Betrieb sicherstellen.

— Subziel 5.1 — ,Stabile Finanzierung des OPNV-Angebots und die Ermdglichung von
Investitionen und attraktivem Betrieb“: Die Finanzierung des OPNV fuRt auf 6ffentlichen
Finanzierungsbeitragen von Bund, Landern und Kommunen, die der Aufgabe des OPNV
als Daseinsvorsorge gerecht werden, und einer angemessenen Nutzerfinanzierung, die
attraktive Tarife zulasst. Die Finanzierung durch die 6ffentliche Hand und die Nutzer ist
auskommlich und den Aufgaben entsprechend. Es stehen ausreichend finanzielle Mittel
zur Verfigung, damit der OPNV notwendige Investitionen zur Angebotsverbesserung
tatigen sowie einen Betrieb auf attraktivem Niveau gewahrleisten kann.

— Subziel 5.2 — Etablierung und stdrkere Nutzung von Elementen der
Drittnutzerfinanzierung®: Neue Elemente der sog. Drittnutzerfinanzierung (z. B.
Birgerticket, Nahverkehrsabgabe, Arbeitgeberabgabe) und eine starkere Nutzung
bestehender Finanzierungselemente (z. B. Parkraummanagement) kdénnen nur als
Erganzung zu einer auskdmmlichen Regelfinanzierung dienen.

— Subziel 5.3 - ,Transparenz (ber Finanzierung und effektive Steuerbarkeit der
Finanzierungsmittel“: Die Finanzierung des OPNV ist transparent, Finanzierungsquellen
und Mittelverwendung sind nachvollziehbar; eine effektive Wirkungskontrolle sowie
Steuerung sind gewébhrleistet.

— Subziel 5.4 — ,Resilienz, Innovation und Qualitdt im Dienste der Daseinsvorsorge
stdarken”: Die Aufgabentrager des OPNV beriicksichtigen zur Erfillung ihres
Daseinsvorsorgeauftrags bei der Vergabe von Verkehrsleistungen mafgeblich die
Aspekte der Innovation, der Resilienz, der Effizienz und der Qualitét.



Zwischenberichte der UAG 1, 2 und 3
der BLAG zum Ausbau- und Modernisierungspakt im OPNV

Strategisches Ziel 6 (Digitalisierung): Der OPNV weist fir die Leistungserbringung einen
hohen Digitalisierungsgrad zugunsten der Fahrgéaste sowie der Organisation des Betriebs
auf, und wird dadurch noch attraktiver, zuganglicher, barrierefreier und effizienter. Der OPNV
nutzt unmittelbar Technologie- und Innovationsschiibe im Bereich der Informationstechnik
und der Kinstlichen Intelligenz, um Mehrwerte fir die Reisenden umzusetzen.

— Subziel 6.1 -  ,Fahrgastinformationen  und  digitalisierter ~ Betrieb  mit
Echtzeitinformationen®: Zuverlassige Fahrgastinformationen in Echtzeit ermdglichen
einen optimalen Informationsfluss an die Fahrgéste sowie eine digital gestitzte
Anschlusssicherung. Der Einsatz datenbasierter digitaler Losungen ermoglicht eine
Erhohung der Betriebsqualitat, eine flexible Steuerung des Betriebsablaufs mit Blick auf
die Auslastung von Fahrzeugen oder drohende Verzogerungen sowie datenbasierte
Mobilitdtsanalysen fiir eine zielgerichtete Angebotsplanung.

— Subziel 6.2 — ,Digitaler Ticketerwerb ohne Zugangshiirden“ Der OPNV ermdglicht orts-
und zeitunabhangig digital buchbare, barrierefreie, intuitive, diskriminierungsfreie
Ticketangebote ohne Zugangshirden und ohne die Angebotsfinanzierung vor Ort zu
gefahrden. Die Anbahnung, Beratung und Abwicklung des Ticketkaufs sind digital und
medienbruchfrei mdglich. Innovative digitale Tarif- und Ticketsysteme erméglichen den
Fahrgasten eine einfache und komfortable Mobilitat auch ohne Kenntnis der Einzelheiten
der Tarifierung.

— Subziel 6.3 — ,Mobilitdtsdaten als Grundlage zur nahtlosen multimodalen Verknipfung
des OPNV mit weiteren Mobilitdtsangeboten*: Mobilitatsdaten zur Bewdltigung der ersten
und letzten Meile rund um eine OPNV-Fahrt sowie mobilitaitsbezogene Daten zu OPNV-
Umstiegspunkten und deren Umfeld (u. a. P+R/B+R, Leihstationen, Mobilitatsstationen,
E-Ladestationen) stehen flachendeckend zur Verfigung. Auf dieser Grundlage
ermoglichen digitale, nutzerorientierte und barrierefreie Planungs-, Buchungs- und
Bezahlsysteme und Plattformen durch wechselseitige Vertriebskooperationen nahtlose
intermodale Reiseketten aus einer Hand. Sie integrieren dabei auch Verkehrsmittel
auBerhalb des OPNV sowie alternative Mobilitatsoptionen (u. a. Sharing-Angebote und
Integration der Aktiven Mobilitat gemald der eigenen Bedirfnisse) zugunsten des
Umweltverbundes und mit Blick auf optimierte Umstiege und Anschlisse.

— Subziel 6.4 — ,Digitaler Zwilling“ Die in den OPNV eingebundenen Fahrzeuge und
Leitstellen sowie die Infrastruktur verfligen Uber eine umfangreiche Ausstattung an
Sensor-, Informations- und Kommunikationstechnologien. Solche Digitalen Zwillinge
ermdglichen eine effektive betriebliche Planung und Steuerung durch die Leitstellen
sowie eine hochprézise, das Umgebungsgeschehen beriicksichtigende (u. a. Auslastung,
Stralenverkehrssituation und Stérungen) Fahrgastinformation.

— Subziel 6.5 — ,Digital-Innovationen erproben und fiir den OPNV nutzbar machen® Der
OPNV bewegt sich am Puls der Zeit — digitale Innovationen sind gezielt fiir den OPNV
nutzbar gemacht. Es bestehen optimale Rahmenbedingungen fur die Erforschung,
Entwicklung, Erprobung und Produktion von Schlisseltechnologien (u. a. fur Kinstliche
Intelligenz und autonomes Fahren im OPNV).
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2 Vorschlage fur geeignete Kennzahlen zur Quantifizierung

Durch ein Monitoring der Entwicklung geeigneter Kennzahlen soll eine Quantifizierung
hinsichtlich der Zielerreichung ermdglicht werden. Bei der Auswahl von Vorschlagen
geeigneter Kennzahlen wurden insbesondere drei Kriterien herangezogen: die inhaltliche
Passung zum qualitativen Zielbild, die Datenverfigbarkeit sowie der potenzielle Erhebungs-
bzw. Berechnungsaufwand, sofern Daten nicht unmittelbar verfugbar sind.

Grundsatzlich sind verschiedene Kennzahlen dazu geeignet, eine Quantifizierung von (Teil-
)Aspekten des qualitativen Zielbilds zu erméglichen und im Rahmen eines Kennzahlensets
die vielfaltigen Aspekte des qualitativen Zielbildes mdglichst weitreichend abzudecken. In
Anlehnung an die oben genannten Kriterien wurden im Rahmen der bisherigen Arbeiten
zunéachst die nachstehenden drei Kennzahlen als relevante Elemente eines Monitorings
identifiziert. Um ein differenzierteres, ganzheitliches und langfristig wirksames Monitoring zu
etablieren, sollte das Kennzahlenset jedoch im Rahmen der weiteren Ausgestaltung des
Ausbau- und Modernisierungspaktes noch weiter erganzt und fortgeschrieben werden.

Kennzahl 1: Fahrgastzahlen

Fahrgastzahlen werden durch die einzelnen Verkehrsunternehmen entweder automatisiert
durch Fahrgastzahlsysteme oder manuell durch handische Zahlungen erhoben. Trotz
gewisser methodischer Unscharfen empfiehlt sich die Aufnahme dieser Kennzahl in das
Kennzahlenset, da jahrliche Fahrgastzahlen fur den gesamten OPNV in allen Landern und
damit bundesweit verfiigbar sind.

Kennzahl 2: Modal Split

Der Modal Split wird durch die Befragung ,Mobilitat in Deutschland® erfasst. Die ermittelten
Zahlen sind dabei bundesweit, fiir alle Bundeslander und verschiedene Raumtypen
verfligbar und miteinander sowohl raumlich, als auch tber verschiedene
Erhebungszeitraume hinweg vergleichbar. Allerdings erfolgt die Erhebung nur in
unregelmafigen und zeitlich gréReren Abstanden, wodurch ein regelmafiigeres Monitoring
erschwert wird.

Kennzahl 3: THG-Emissionsreduktion

Die Reduktion der THG-Emissionen setzt sich zusammen aus Reduktionen resultierend aus
der Verkehrsverlagerung vom MIV zum OPNV und der Reduktion resultierend aus der
zunehmenden Umstellung der Fahrzeugflotten auf alternative Antriebe in Verbindung mit
einem zunehmend weniger THG-intensiven Strommix. Beide Effekte sind modellgestitzt
ermittelbar, missten jedoch eigens fur ein Monitoring berechnet werden.

3 Maflnahmenvorschlage

Die nachfolgende Auflistung enthalt MaRnahmenvorschlage, die als geeignet zur Umsetzung
des Zielbildes und zur Erreichung der Strategischen Ziele eingeschétzt werden. Diese
Malnahmenvorschléage sind nicht als abschlieRend zu betrachten, sondern sind im Laufe der
Umsetzung des Zielbildes stetig fortzuschreiben.
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Strategisches Ziel 1: Angebotsausbau

1.1 Etablierung von Mindesterreichbarkeits- und -bedienstandards

Kurzbeschreibung: Es sollen bundesweite Mindesterreichbarkeitsstandards und
Mindestbedienstandards etabliert werden, um alle Orte in Deutschland bedarfsgerecht an ein
attraktives OPNV-Angebot anzubinden. Hierbei erfolgt eine angemessene Differenzierung
nach Raumtypen und Verkehrszeiten, insbesondere in Raumen und Zeiten schwacher
Nachfrage auch unter Bertcksichtigung von On- Demand-Verkehren (.

1.2 Erhéhung der Netzdichte durch Ausbau von Direktverbindungen und On-Demand-

Verkehren

Kurzbeschreibung: Das Netz des OPNV soll durch den Ausbau von Direktverbindungen
und Schnellbus-, Bus-, Birgerbus- und On-Demand-Angebote verdichtet werden. Ein
Ausbau von Direktverbindungen und Schnellbusnetzen erlaubt die Vermeidung von
Umstiegen sowie eine nutzerorientierte Verkirzung der Reisezeit. Insbesondere auf
potenzialtrachtigen Strecken sollen daher neue Direktverbindungen realisiert und ein
flachendeckendes, den SPNV erganzendes, Schnellbusnetz geschaffen werden. Die
Erreichbarkeit des OPNV soll insbesondere auRerhalb von Ballungsraumen durch gezielte
Erganzungen mit landesbedeutsamen Buslinien verbessert werden. Zudem soll eine
Erschlielung von grof3eren, kompakten Siedlungsgebieten mit ful3laufig erreichbaren
Zubringer-Haltestellen mit angemessenem Takt und in diinner besiedelten R&umen durch
die Ausweitung von On-Demand-Verkehren erfolgen.

1.4 Beschleunigung und Bevorrechtigung des OPNV

Kurzbeschreibung: Die Umsetzung von Beschleunigungs- und
BevorrechtigungsmaRnahmen bewirkt sowohl im allgemeinen OPNV als auch im SPNV eine
Verbesserung der Reisezeiten und Punktlichkeit. Dabei soll der SPNV auf den Hauptachsen
und in der Flache durch Trassenoptimierungen (Streckenbegradigungen, schneller
befahrbare Weichen), Anpassung und Digitalisierung der Leit- und Sicherungstechnik sowie
Elektrifizierung und Streckenreaktivierung beschleunigt werden. Zudem soll insbesondere
der allgemeine OPNV gegeniiber dem Kfz-Verkehr bevorrechtigt werden, z. B. an Ampeln
(LSA), bei Flachenkonflikten im StralRenraum, sowie bei der Einrichtung von Bus- und
Umweltspuren. Schnellbuslinien sollen zudem bei entsprechender Frequenz auch auf
Kraftfahrtstral3en eigene Fahrspuren erhalten.

1.5 Verbesserung der Anschlussplanung und -sicherung

Kurzbeschreibung: Die Anschlussplanung zur Verkniipfung im OPNV-Netz und die
operative Anschlusssicherung sollen durch eine optimierte Fahrplanabstimmung sowie einen
gesteigerten Austausch von Echtzeitdaten verbessert werden. Hierzu soll ein
Qualitatskonzept fur eine Anschlusssicherung zwischen allen Verkehrsmitteln, d. h.
insbesondere Bus, StralBenbahn und Bahn, erarbeitet und umgesetzt werden, z. B. mit Blick
auf Warte- bzw. Umsteigezeiten sowie Information des Fahrpersonals und der Fahrgaste.
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Zwischenberichte der UAG 1, 2 und 3 )
der BLAG zum Ausbau- und Modernisierungspakt im OPNV

1.6 Ausbau des Angebots von Mobilitatsstationen

Kurzbeschreibung: Das Angebot an Mobilitatsstationen im Umfeld bestehender OV-
Haltestellen soll zur Vernetzung des OPNV mit verschiedenen Verkehrsangeboten,
insbesondere des Umweltverbundes, bundesweit ausgebaut werden. An solchen
Mobilitatsstationen soll zwischen klassischem OPNV, Leih- und On-Demand-Diensten
gewechselt werden kdnnen.

Strategisches Ziel 2: Infrastruktur und Flottenmodernisierung

2.1 Erweiterung der OPNV-Infrastruktur durch Neu- und Ausbau sowie Reaktivierung

Kurzbeschreibung: Zur Leistungsausweitung sollen bestehende Stadt-, Straf3en- und
Eisenbahnstrecken erweitert, stillgelegte Strecken systematisch reaktiviert, sowie neue
Strecken und dazugehdrige Infrastruktur (z. B. Haltestellen) gebaut werden. Auf diese Weise
konnen der Zugang zum OPNV verbessert sowie dessen Fahrzeiten reduziert werden.
Hierzu ist die Identifikation von neuen potenzialtrachtigen Haltepunkten sowie eine enge
Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und Verkehrsplanung erforderlich. Der
Infrastrukturausbau dient auRerdem auch der Umsetzung des Deutschlandtaktes.

2.2 Modernisierung und Digitalisierung der Infrastruktur

Kurzbeschreibung: Die Schieneninfrastruktur soll in der Flache modernisiert und qualitativ
auf den aktuellsten Stand gebracht werden. Dazu gehért auch, die Schieneninfrastruktur
sowie die Triebfahrzeuge zu digitalisieren und somit fur die ,Digitale Schiene Deutschland*
auszuristen. Die Ausstattung mit einem européischen Zugbeeinflussungssystem (ETCS)
und digitaler Stellwerkstechnologie (DSTW) tragen in Kombination mit einem
hochautomatisierten Fahrbetrieb und einer kapazitatssteigernden Verkehrsleittechnik
(CTMS) bei Ausbau-, Neubau- und Reaktivierungsvorhaben zur Leistungsfahigkeit der
Schiene bei.

2.3 Ausbau der Fahrzeugkapazitaten und der Infrastruktur

Kurzbeschreibung: Zur Erhhung der Leistungsfahigkeit der Infrastruktur sollen
bedarfsgerecht Erganzungen vorgenommen und Redundanzen zur Reduzierung der
Auswirkungen in Stérungsfallen vorgehalten werden, z. B. durch Kletterweichen,
Gleiswechselbetrieb, Uberleitverbindungen, Uberholgleise, zusétzliche Kreuzungsbahnhofe
und Wendeschleifen. Zudem sollen in den Ausschreibungen fur Verkehrsunternehmen
Vorgaben beziglich Fahrzeugreserven gemacht und diese strategisch sinnvoll im Netz
positioniert werden. Daruber hinaus sollen langere und mehr doppelstdckige Zige sowie
ausreichend dimensionierte Fahrzeugflotten fir die Hauptverkehrszeit und unter Beachtung
des Pendler- und Schilerverkehrs eingesetzt werden. AuRerdem sollen Kapazitatsrichtlinien
fur den SPNV unter Abwagung von Komfort, Wirtschaftlichkeit und Barrierefreiheit
fortentwickelt sowie ausreichende Kapazitaten in Busnetzen (z. B. durch Busse mit
Anhangern) geschaffen werden.
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2.4 Herstellung von Barrierefreiheit bei Fahrzeugen und Infrastruktur

Kurzbeschreibung: Zur Herstellung von Barrierefreiheit im OPNV im Sinne des
Personenbefdrderungsgesetzes sollen Anpassungen sowie Neuanschaffungen von
Infrastruktur und Fahrzeugen erfolgen, so dass mobilitatseingeschrankte Personen den
OPNV mdglichst ohne Assistenz nutzen kénnen. Zudem sollen Umfang und Qualitat der
Informationsangebote fir eine durchgangige Reisendenbegleitung sowie die Kommunikation
von Infrastruktur und Fahrzeugen mit digitalen Nutzermedien (z. B. Apps, Webseiten oder
Wearables) zur Herstellung von Barrierefreiheit verbessert werden.

2.5 Umstellung der OPNV-Fahrzeugflotte auf emissionsfreie Antriebe

Kurzbeschreibung: Die Umstellung des SPNV sowie der Busflotten auf emissionsfreie
Antriebe inklusive Errichtung der hierfir erforderlichen Infrastruktur muss flachendeckend
begonnen werden und soll vollstandig bis spatestens 2040 erfolgen. Hierzu sollen im SPNV-
Bereich Dieseltriebwagen sukzessive durch Elektro-Triebwagen (mit begleitender
Elektrifizierung) ersetzt werden. Inshesondere wo eine Elektrifizierung der Schiene nicht
wirtschaftlich oder nicht zeitnah umsetzbar ist, sollen klimaneutral fahrende
Schienenfahrzeuge mit Brennstoffzellen, Batterien oder eFuels eingesetzt werden.
Unterstiitzend werden dazu auch bestehende Férderprogramme im OPNV auf die
Beschaffung und den Einsatz energieeffizienter, umwelt- und klimafreundlicher Fahrzeuge
ausgerichtet. Dabei ist anzustreben die Forderung klimaschédlicher Stral3enfahrzeuge
einzustellen und eine Flottenumstellung auf CVD-konforme Fahrzeuge zu erreichen.

2.6 Beschleunigung von Planungs- und Genehmigungsverfahren

Kurzbeschreibung: Planungs- und Genehmigungsverfahren sollen vereinfacht,
standardisiert und digitalisiert werden, um deren Verkirzung (méglichst mit dem Ziel einer
Halbierung der Zeiten) zu erreichen. Hierbei wird ein Fokus auf Verfahren fur
VerkehrsinfrastrukturmafRnahmen, die dem Klimaschutz oder der Barrierefreiheit dienen,
gelegt.

Strategisches Ziel 3: Starkung einer OPNV-Kultur

3.1 Erh6hung der Attraktivitat und Sauberkeit sowie des Sicherheitsempfindens in

Fahrzeugen und an Haltestellen

Kurzbeschreibung: Bahnhofe und Haltestellen sollen flachendeckend inkl. der
dazugehérigen Zuwege so umgestaltet werden, dass sie als erste Zugangsstellen des OPNV
einladend wirken und den Nutzungsanforderungen der Fahrgéste entsprechen, leicht
zuganglich fur den Ful3verkehr sind sowie eine hohe Sicherheit und Sauberkeit aufweisen.
Auch Unterfiihrungen sind insbesondere unter Aspekten der sozialen Sicherheit
entsprechend zu gestalten. Fahrzeuge sollen zur Steigerung der Attraktivitat durchgehend
mit Internetversorgung (Mobilfunk oder WLAN) in definierter Qualitat ausgestattet werden
und ein hohes MalR an Sauberkeit aufweisen. Zudem soll ein respektvolles und
ricksichtsvolles Miteinander der Fahrgéaste gefdrdert werden, bei Bedarf auch durch
Anpassung von Beférderungsbedingungen.
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3.2 Bereitstellung einer flachendeckenden und fahrgastzentrierten Echtzeit-

Informationsauskunft (inkl. Auslastungsanzeigen)

Kurzbeschreibung: Echtzeit-Informationssysteme sollen flachendeckend, insbesondere
auch an frequenzstarken Haltestellen und Stationen sowie in Fahrzeugen, transparent und
fahrgastzentriert Gber Abfahrten, Umsteigeverbindungen und Fahrzeug-Auslastung
informieren und so hochwertige, serviceorientierte und verstéandliche
Reisendeninformationen bieten. Diese Systeme sollen fur alle schienengebundenen
Verkehre und Busverkehre unter Einbindung der Echtzeitinformationen in Apps zur
Verfigung stehen.

3.3 Verbesserung der Kundenkommunikation und Intensivierung eines emotionalen

Marketings

Kurzbeschreibung: Die Kommunikationskanéle der Mobilitdtsanbieter sollten
kundenorientierter ausgerichtet werden. Das Marketing soll dartiber hinaus als elementares
Instrument fir den Imagewandel und die Fahrgastgewinnung deutlich ausgebaut, vernetzt
und emotionaler gestaltet werden. Die Umsetzung soll parallel zum Angebotsausbau mit
Fokus auf die Vermittlung eines Lebensgefihls erfolgen — mit mehr Mut, Kreativitat und
positiven Botschaften.

Strategisches Ziel 4: Attraktive Tarife

4.1 Schaffung verbundiubergreifender Tarife und Ticketing-Systeme

Kurzbeschreibung: Die heterogene Tariflandschaft soll vereinfacht werden durch starkere
Harmonisierung sowie eine Reduzierung der Anzahl von Tarifzonen und Tarifen. Mittelfristig
soll eine fir das Fahrgasterlebnis durchgéngige Verbundlandschaft etabliert werden.
Zunéchst sollen lickenlose Bus-Schiene-Verbundtarifen geschaffen werden. Zu prifen sind
zudem bspw. die Einfihrung eines einfachen bundesweiten Flatrate-Tarifs fur Vielfahrer und
die Implementierung eines bundesweiten elektronischen Tarifs mit digitalisierter
Kaufabwicklung auf Basis einer einheitlichen Preissystematik (z. B. Grundpreis plus
Luftlinienkilometerpreis) fur Gelegenheitskunden. In diesem Zusammenhang muss ebenso
ein System fur eine gerechte Einnahmenaufteilung und fur einen Tarifverlustausgleich
konzipiert und evaluiert werden. Um die Mobilitat ins nahe Ausland sicherzustellen, sollen
zudem grenziberschreitende Ticketing-Systeme geférdert werden.

4.2 Ausbau attraktiver und zielgruppengerechter Abo- und Ticketangebote

Kurzbeschreibung: Flachendeckend sollen attraktive und zielgruppenorientierte Abo- und
Ticketangebote, wie z. B. Jobtickets ausgeweitet sowie bestehende Angebote harmonisiert
werden. Zudem sollen Abo-Produkte fur Zielgruppen mit geringerer Nutzung, z. B.
Seniorinnen und Senioren sowie Homeoffice-/Teilzeit-Pendler, entwickelt werden. Dartiber
hinaus kann die Realisierung einer Bestpreis-Option die Nutzungshiirden fiir den OPNV
senken und ein unkompliziertes und flexibles Fahrerlebnis erméglichen.
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der BLAG zum Ausbau- und Modernisierungspakt im OPNV

Strategisches Ziel 5: Finanzierung

5.1 Sicherstellung einer soliden, ebeneniibergreifenden Finanzierung des OPNV

Kurzbeschreibung: Zur Erreichung der Ziele des Ausbau- und Modernisierungspaktes
muss eine solide und langfristige Finanzierungsbasis geschaffen werden. Es muss dazu eine
zukunftsweisende Verstandigung Uber die Finanzierungsbedarfe sowie -beitrage erzielt
werden, die den Finanzierungsmaoglichkeiten von Bund, Landern und Kommunen gerecht
wird. Handlungsbedarf besteht dringend mit Blick auf die Betriebskosten (insbesondere
wegen steigender Energie- und Personalkosten). Die Schaffung von
Finanzierungsgrundlagen muss aufRerdem den zeitnahen Beginn eines Angebotsausbaus im
SPNV und OSPV ermdglichen. Mittel- und langfristiger Finanzierungsbedarf ist insbesondere
bei den Investitionskosten fiir Fahrzeuge, Betriebshdfe, die Elektrifizierung des OPNV sowie
die Digitalisierung der Schiene festzustellen.

5.2 Ermoglichung und Ausweitung von Drittnutzerfinanzierung zugunsten des OPNV

Kurzbeschreibung: Kommunen sollen Giber Bundes- und Landesgesetzgebung zur
Einfihrung von Elementen der Drittnutzerfinanzierung bzw. Mobilitatspassen (z. B.
Birgertickets, Nahverkehrsabgaben, StralRenbenutzungsgebuhren/City-Maut,
Arbeitgeberabgaben) als ergénzender Finanzierungssaule erméchtigt werden; sie ersetzt
keine auskbmmliche Finanzierung, sondern dient ausschlief3lich als punktuelle
Unterstitzung. Zudem soll eine deutliche Intensivierung des Parkraummanagements inkl.
einer Zweckbindung der resultierenden Einnahmen an den Umweltverbund geprft werden
und, wo sinnvoll, erfolgen. Anséatze hierfir sind bspw. eine Deckelung und Reduktion der
Stellplatzanzahl, die Ausweitung von bewirtschafteten Flachen, Bewohnerparken und
Bewirtschaftungszeiten, die Erhebung angemessener Parkgebiihren sowie eine Erhéhung
des Kontrollgrads.

5.3 Evaluation der Wirksamkeit von Finanzierungsinstrumenten

Kurzbeschreibung: Die Wirksamkeit der bestehenden Finanzierungsinstrumente soll
evaluiert werden. Hierzu sollen systematisch OPNV-relevante Daten erfasst und ein
Monitoring weiterentwickelt werden.

5.4 Ausbau personeller Ressourcen fiir die Starkung des OPNV

Kurzbeschreibung: Die fur die Umsetzung des Ausbau- und Modernisierungspaktes
bendtigten personellen Voraussetzungen in Bezug auf Kapazitaten, Qualifikationen,
Ausbildungsplétze etc. sind sicherzustellen. Dies gilt insbesondere fur
Verkehrsunternehmen, aber auch fir Verbiinde, Aufgabentrager und die Lander. Eine
Aufwertung OPNV-relevanter Berufe ist anzustreben, z. B. durch flachendeckende
Tarifbindung und familienfreundliche Schichtplangestaltung sowie Qualifizierung und
Weiterbildung des Personals.
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Strategisches Ziel 6: Digitalisierung

6.1 Schaffung und Forderung der Implementierung verbindlicher Digitalisierungs-

Standards

Kurzbeschreibung: Der Ausbau der digitalen Vernetzung von Mobilitatsdienstleistungen ist
zentral, um Nutzungsfreundlichkeit und Leistungsfahigkeit des OPNV zu steigern. Z. B. im
eTicketing ermdglichen neue Barcode-Standards und Account-Based-Ticketing schnellere
Kontrollen und einen falschungssicheren Kopierschutz. Um derartige Vorteile bundesweit
realisieren zu kdnnen, missen sich die Verkehrsunternehmen auf verbindliche Standards
einigen und diese entsprechend anwenden und kontrollieren kénnen. Der
Vernetzungsleitfaden der Initiative Digitale Vernetzung im OPNV fasst rechtliche
Rahmenbedingungen zusammen, zeigt bestehende technische Standards fir ein
flachendeckendes, inter- und multimodales und vernetztes OPV-Angebot auf und kann damit
als Grundlage fur verbindliche Standardisierung dienen. Fir durch die Standardisierung
anfallenden Kosten sollen Férdermdglichkeiten geschaffen werden.

6.2 Flachendeckende Erhebung und Nutzung von Mobilitatsdaten (inkl. Echtzeitdaten)

Kurzbeschreibung: Zur zielgerichteten Analyse und Planung von Mobilitdtsangeboten soll
die Erfassung und Beschaffung unterschiedlicher Mobilitatsdaten ausgeweitet werden — zu
beschaffende Daten sind u. a. Mobilfunkdaten und das Landesverkehrsdatenmodell. Es soll
ein Qualitatsmanagementsystem fur Mobilitatsdaten von der Erfassung bis hin zur Anzeige
und Prognose eingefuihrt werden. Zur flichendeckenden Verbesserung der Echtzeitdaten
sollen digitale Infrastrukturen verkehrstrageriibergreifend ertlichtigt werden, so dass diese
eine Verknupfung bestehender Plattformen mit weiteren Datendrehscheiben ermdglichen.
Alle Datenplattformen sind dabei diskriminierungsfrei auszugestalten. Hier ist ebenso eine
Ausstattungsoffensive fir Busse und Bahnen mit Blick auf Echtzeit- und
Auslastungsinformationen notwendig, die durch eine entsprechende Forderrichtlinie
unterstiutzt werden soll. Alle Datenplattformen sind dabei diskriminierungsfrei auszugestalten.

6.3 Etablierung von MaaS-Angeboten mit OPNV-Integration

Kurzbeschreibung: Alle relevanten Akteure sollen bei der schrittweisen flachendeckenden
Etablierung von MaaS-Angeboten unterstitzt werden. Dies umfasst beispielsweise den
Aufbau eines New Mobility-Hintergrundsystems mit Buchungs-API und die Einbindung in
Apps, die Einbindung umfassender Funktionen zum barrierefreien Reisen, die Nachristung
bestehender Park+Ride-Anlagen mit einheitlicher Erfassungstechnik und Anbindung an eine
Landesauskunft, um die Parkauslastung in Mobility-Apps zu inkludieren, ein
grenzuberschreitendes Account-Based-Ticketing sowie die digitale Anbindung kommunaler
Mobilitats-Angebote an OPNV-Systeme und Datenplattformen. Weitere Mobilitatsangebote,
wie z. B. verschiedene Sharing-Angebote, On-Demand-Angebote oder Ladeinfrastruktur fiir
E-Fahrzeuge sollen systematisch angebotsseitig, tariflich, vertrieblich und infrastrukturell in
den OPNV integriert werden.
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6.4 Ausweitung und Weiterentwicklung multimodaler Mobilitats-Apps

Kurzbeschreibung: Das gesamte Mobilitdtsangebot soll fir die Birgerinnen und Biirger in
leicht zuganglichen Mobilitats-Apps digital und barrierefrei buchbar sein. Die
Benutzeroberflachen und -fiihrung existierender Apps von Verkehrsunternehmen sind
teilweise noch nicht hinreichend auf die Nutzerperspektive ausgerichtet. Um eine hdhere
Akzeptanz bei den Anwenderinnen und Anwendern zu finden, soll daher ein Leitfaden
entwickelt werden, der den idealtypischen Aufbau und das Verhalten einer intermodalen App
beschreibt.

6.5 Statuserhebung und Uberpriifung der Ubertragbarkeit des Konzepts ,,Digitaler

Zwilling“ auf digitale Anwendungen des OPNV

Kurzbeschreibung: Die in der Industrie bereits verbreitete Nutzung des Konzepts ,Digitaler
Zwilling® soll auf die Ubertragbarkeit auf Anwendungen des OPNV gepriift und, falls sinnvoll,
fur diese nutzbar gemacht werden. Erkenntnisse zur Erfassung von Daten zur
Nutzbarmachung des Konzepts sollten in VDV-Standards tberfuhrt werden. Die
verschiedenen Informationsbedurfnisse von z.B. Aufgabentragern, Kommunen und
Verkehrsunternehmen sollen bei der Konzeption eines fir sie moglichst kostenfrei nutzbaren
Datensystems berticksichtigt werden.

6.6 Verbesserung der Forderlandschaft fir Digitalisierungsmaflnahmen

Kurzbeschreibung: Bestehende Forderprogramme im OPNV sollen so ausgerichtet
werden, dass Mal3nahmen zur Digitalisierung von Vertrieb, Fahrgastinformation und
effizientem bis hin zu autonomem Betrieb gefoérdert werden kdnnen. Dabei sollte fur die
OPNV-Nutzenden durch die Férderung ein flachendeckender Online-Zugang zu allen
Dienstleistungen des OPNV, insbesondere zu Vertrieb und Echtzeit-Fahrgastinformation,
angestrebt werden. Dariiber hinaus soll eine bundesweite Ubersicht tiber vorhandene
Forderprojekte und -mafRnahmen von Bund und Landern mit Digitalisierungsbezug erarbeitet
werden. Dadurch kann eine Vernetzung unterschiedlicher Akteure, die sich ahnlichen
Herausforderungen stellen, erfolgen und es kénnen in diesem Zuge Synergieeffekte
gehoben werden.
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Bericht der Unterarbeitsgruppe 2
Transparenz

Auswertung der Transparenz-Tabellen der Lander zum 26.09.2022

Die Aufgabe

Bisher stellen die Lander gemald § 6 Absatz 2 RegG gegeniber dem Bund jeweils fir das
Vorjahr Transparenz (ber die Verwendung der Regionalisierungsmittel her. Der
Bundesrechnungshof hat in der Vergangenheit mehrfach kritisiert, die Lander wirden die
Regionalisierungsmittel nicht vollstandig und nicht immer zweckentsprechend verausgaben.

Im Rahmen des von Bund, Landern und Kommunen angestrebten Ausbau- und Moderni-
sierungspaktes OPNV haben die Lander angeboten, die Transparenz (ber die
zurlickliegende Verwendung der Regionalisierungsmittel um die vollstandige Transparenz
Uber die geplante kinftige Verwendung der Regionalisierungsmittel zu ergénzen. Darlber
hinaus stellen die Lander in gleicher Weise Transparenz uber die fur den OPNV
eingesetzten Landesmittel her.

Die UAG 2 der AG Ausbau- und Modernisierungspakt OPNV hat hierfiir eine Excel-Tabelle
entwickelt, um die fUr die Transparenz erforderlichen Daten der Lander fur den Zeitraum
2017 bis 2031 zu erheben. Fir die zurtckliegenden Jahre von 2017 bis 2021 waren die
Ausgaben als Ist-Zahlen darzustellen, ab 2022 als Soll-Ausgaben gemaf Lander-Haushalten
und Finanzplanung der Fachressorts.

Die von den Landern erhobenen Daten wurden in der UAG 2 zusammengefiihrt sowie
validiert und plausibilisiert. Bei den Kosten des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV)
waren die Lander aufgefordert, den qualifizierten Status quo der Verkehrsleistungen zu
Grunde zu legen und die kinftige Kostenentwicklung mit einem einheitlichen Kostenindex zu
berechnen.

Das Fazit

= Die bisher im Regionalisierungsgesetz zur Verfiigung gestellten Mittel reichen nicht
aus, um den Status quo der Bestandsverkehre zu finanzieren.

= Die bis 2021 aufgebauten Reste bei den Regionalisierungsmitteln sind bis 2024
aufgebraucht, in einigen Landern noch friiher, in anderen etwas spater.

= Bis 2031 baut sich in der derzeitigen Finanzplanung der Lander bei den Status quo
Verkehren ein Gesamtdefizit von Gber 30 Mrd. € auf. Das Defizit resultiert in erster
Linie aus der bereits eingetretenen und prognostizierten Kostenentwicklung im SPNV.
Aber selbst wenn die Kosten je Zug-km bis 2031 durchschnittlich nur so stark steigen
wirden wie zwischen 2017 und 2021, wéren die Regionalisierungsmittel nicht
auskommlich.

= Ohne eine Erhdhung der Regionalisierungsmittel werden die Lander spéatestens ab
2023 mit einer deutlichen Reduzierung der bestehenden Verkehrsleistungen
reagieren mussen. Damit wirde nicht nur ein wichtiger Teil der Daseinsvorsorge fur
die Menschen verloren gehen, im Verkehrssektor wiirde das Potenzial des OPNV fiir
die Mobilitatswende und fur mehr Klimaschutz nicht ausgeschopft.
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= Die in den Transparenz-Tabellen der Lander dargestellte Kostenentwicklung beriick-
sichtigt lediglich den qualifizierten Status quo bei den Verkehrsleistungen des SPNV.
Um die Fahrgastzahlen zu erhéhen und die Klimaschutzziele im Verkehrssektor zu
erreichen, muss der Nahverkehr weiter ausgebaut und modernisiert werden. Die
Lander verfliigen Uber entsprechende Planungen, deren Umsetzung aber zusatzliche
Regionalisierungsmittel erfordert. Diese Finanzierungsfragen sind Gegenstand des
angestrebten Ausbau- und Modernisierungspaktes von Bund, Landern und
Kommunen.

Die Fakten

Regionalisierungsmittel

Die Regionalisierungsmittel steigen von 2017 bis 2031 insgesamt um 34,8 %. Durch den
Kieler Schliissel liegt die Spanne bei den einzelnen Landern zwischen 2,4 % und 57,3 %.
Daraus ergeben sich deutliche Unterschiede im Handlungsspielraum und insbesondere fir
die Ostlander die zwingende Notwendigkeit, in der ersten Halfte der Laufzeit des Regiona-
lisierungsgesetzes Mittel anzusparen, um Verkehrsvertrage langfristig ausfinanzieren zu
konnen. Lander mit einem steigenden Anteil im Kieler Schliussel arbeiten mit Ausbau-
szenarien, um die vor allem in Ballungsraumen gewachsene Nachfrage zu bedienen, und
haben Ricklagen aufgebaut, um beispielsweise gro3ere Investitionsvorhaben zu finanzieren.

Die Lander verfigen Uber langfristige Finanzplanungen, um die Auskémmlichkeit der
Regionalisierungsmittel Uber die gesamte Laufzeit des Regionalisierungsgesetzes zu
gewabhrleisten. Angesichts der aktuellen Kostensteigerungen bei Energie, Personal und
Material ist die Auskdmmlichkeit nicht mehr gegeben und die Ricklagen bauen sich deutlich
schneller ab als geplant. Die Giberwiegende Bindung der Regionalisierngsmittel in langfristig
laufenden Verkehrsvertradgen lassen Anpassungen in der Finanzplanung nur bedingt zu. Aus
Sicht der Lénder sollte deshalb die Dynamik der Regionalisierungsmittel regelmafig
Uberpruft und an die reale Entwicklung angepasst werden.

Mio. €

Entwicklung der Riicklagen bei den Regionalisierungsmitteln
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Zwischenberichte der UAG 1, 2 und 3 )
der BLAG zum Ausbau- und Modernisierungspakt im OPNV

Hauptkostentreiber der negativen Entwicklung sind die Ausgaben fir den SPNV. Mehr als
Dreiviertel der Regionalisierungsmittel werden zur Finanzierung von Verkehrsleistungen auf
der Schiene eingesetzt. Die ibrigen Kategorien (OPNV, Management, Investitionen, Tarife
und Sonstiges) machen zusammen weniger als ein Viertel aus.

Verwendung der Regionalisierungsmittel
2017-2031

m SPNV

m OPNV

W Management
Investitionen

W Tarife

M Sonstiges

SPNV

77,2 % der Regionalisierungsmittel sind langfristig in den Bestellerentgelten fur Verkehrs-
leistungen im SPNV gebunden. Der in den Transparenz-Tabellen erhobene Finanzbedarf
bericksichtigt die Verkehrsvertrage der aktuellen Bestandsverkehre, deren bereits fest
vereinbarte Weiterentwicklung sowie Verkehrsleistungen, zu denen bereits politische
Beschlisse oder vertragliche Bindungen vorliegen. Nicht bertcksichtigt ist die fur die
angestrebte Erhéhung der Fahrgastzahlen zwingend erforderliche Ausweitung des
Verkehrsangebotes und die dafur notwendigen Investitionen in die Infrastruktur.

Die Verkehrsleistung hat sich im SPNV von 2017 bis 2021 um 6,3 % erhoht. Bis 2031 ist im
Status quo ein Aufwuchs um 24,7 % (= jahrlich 1,6 %) gegentber 2017 vorgesehen.

Die Kosten je Zug-km sind von 2017 bis 2021 um 11,2 % gestiegen (= durchschnittlich 2,2 %
im Vergleich zum jeweiligen Vorjahr). In 2022 sind die Kosten der Verkehrsunternehmen
angesichts der Energiekrise exorbitant gestiegen, weitere Kostensteigerungen sind in den
kommenden Jahren zu erwarten.

Im Interesse der Vergleichbarkeit und zur Vereinheitlichung der Kostenprognosen haben die
Lander die Bestellerentgelte ab 2022 mit einem einheitlichen Kostenindex fir den Zug-km-
Preis berechnet. Der Kostenindex wurde zwischen der UAG 2 und dem Bundesverband
SchienenNahverkehr (BSN) abgestimmt. Er setzt sich in 2022 aus Informationen des Statis-
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Zwischenberichte der UAG 1, 2 und 3
der BLAG zum Ausbau- und Modernisierungspakt im OPNV

tischen Bundesamtes Uber die Entwicklung der Kosten fir Strom und Diesel, bei den
Personalkosten aus dem Durchschnitt der Tarifabschlisse sowie aktuellen Erfahrungswerten
der Branche bei den Material- und Fahrzeugkosten zusammen. Die Stationsgebihren und
Trassenpreise sind durch das Eisenbahnregulierungsgesetz bei 1,8 % Dynamisierung
gedeckelt. Insgesamt errechnet sich fir 2022 eine Kostensteigerung von 13,7 %. Fir 2023
wird ein weiterer Anstieg um 7,5 % unterstellt. Ab 2024 wird eine weitgehende Normali-
sierung mit einer jahrlichen Kostensteigerung von 3,4 % angenommen. Fir den Zeitraum
von 2022 bis 2031 ergibt sich so eine durchschnittliche jahrliche Kostensteigerung von 4,8
%.

Kostenindex SPNV 2022 2022 2023 2023 2024ff 2024
Anteil Kostenfaktor Gewichtet Kostenfaktor Gewichtet Kostenfaktor Gewichtet

Stationsgebiihren/Trassenpreise 45,00% 1,8% 0,81% 1,8% 0,81% 1,8% 0,81%
Personal 20,00% 3,00% 0,60% 6,00% 1,20% 4,00% 0,80%
Energie 15,00% 55,00% 8,25% 23,30% 3,50% 5,30% 0,80%
Fahrzeuge 10,00% 20,00% 2,00% 10,00% 1,00% 5,00% 0,50%
Sonstiges 10,00% 20,00% 2,00% 10,00% 1,00% 5,00% 0,50%
100,00% 13,7% 7,5% 3,4%

Energie 2022 2022 2023 2023 2024ff 2024ff
Anteil Kostenfaktor Gewichtet Kostenfaktor Gewichtet Kostenfaktor Gewichtet

Strom 66,6% 60,0% 40,0% 30,0% 20,0% 5,0% 3,3%

Diesel 33,4% 45,0% 15,0% 10,0% 3,3% 6,0% 2,0%

100,0 % 55,0% 23,3% 5,3%

2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 Mittelwert
Kostenfaktor zum Vorjahr in % 13,7% 7,5% 3,4% 3,4% 3,4% 3,4% 3,4% 3,4% 3,4% 3,4% 4,8%

Insgesamt muss derzeit davon ausgegangen werden, dass sich die Kosten fur die SPNV-
Leistungen alleine im Status quo Szenario zwischen 2017 und 2031 von 5,8 Mrd. € auf
13,4 Mrd. € mehr als verdoppeln.

OPNV

1,9 Prozent der Regionalisierungsmittel werden fiir Verkehrsleistungen im straRengebun-
denen OPNV eingesetzt. Damit finanzieren in der Regel die SPNV-Aufgabentrager landes-
bedeutsame Buslinien dort, wo derzeit kein Schienenverkehr mdglich ist. Auch bei den
OPNV-Leistungen ist in den kommenden Jahren ein deutlicher Kostenanstieg zu erwarten.

Management-Aufwand

Management-Kosten erfordern 1,9 % der Regionalisierungsmittel. In der Regel werden damit
Personal- und Sachkosten von Zweckverbanden und Verkehrsverbliinden finanziert, um
Vertragsmanagement, Kundenservice, Qualititsmanagement, Marketing, IT, Rechtsberatung
und Gutachten zu finanzieren. Die Kostensteigerung um durchschnittlich 4 % jahrlich ist vor
allem auf die Entwicklung der Personalkosten und eine weitere Professionalisierung
zuriickzufuhren.
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Investitionen

Investitionen machen etwa ein Zehntel der Regionalisierungsmittel aus. Diese beinhalten alle
Bau-, Reaktivierungs- und ModernisierungsmalRhahmen von Schieneninfrastruktur. Einen
grol3en Anteil hat der barrierefreie Ausbau von Bahnhofen. Manche L&nder finanzieren
daraus auch den Aufbau eines Fahrzeugpools. In diesen Fallen reduzieren sich die Preise
fur den Zug-km in den Bestellerentgelten. Die Finanzplanung der Lander sieht mehr als eine
Vervierfachung der Investitionen zwischen 2017 und 2031 vor. Angesichts der aktuellen
Entwicklung bei den Baupreisen und der Fahrzeugbeschaffung kénnen damit trotzdem nicht
mehr alle bereits veranlassten und geplanten Projekte umgesetzt werden.

TarifmalRnahmen

TarifmaBnahmen werden mit 4,7 % der Regionalisierungsmittel finanziert. In aller Regel
handelt es sich um den Ausgleich von Durchtarifierungs- und Harmonisierungsverlusten bei
Verbundgriindungen oder —erweiterungen.

Sonstiges

Unter Sonstiges werden alle Ausgaben verbucht, die den Ubrigen Kategorien nicht
zugeordnet werden kénnen. AulRerdem finden sich in dieser Kategorie — gemald Leitfaden
zum Verwendungsnachweis der Regionalisierungsmittel — pauschale Zuweisungen an
kommunale Aufgabentréager zur Finanzierung und Weiterentwicklung des kommunalen
OPNV. Die sonstigen Ausgaben machen im Durchschnitt 4,6 % der Ausgaben aus.

Entwicklung der Gesamtausgaben bei den Regionalisierungsmitteln

Der jahrliche Finanzbedarf zur Deckung der Gesamtkosten erhoht sich zwischen 2017 und
2031 von 7,5 Mrd. € auf 17,2 Mrd. € und damit auf mehr als das Doppelte, wahrend die
Regionalisierungsmittel im gleichen Zeitraum lediglich um 35 % steigen.

Die bis 2021 aufgebauten Riicklagen bei den Regionalisierungsmitteln sind in der derzeitigen
Finanzplanung der Lander bis 2024 aufgebraucht. Ab 2024 baut sich ein jahrlich
wachsendes Defizit auf Uber 30 Mrd. € in 2031 auf.

In erster Linie ist diese Entwicklung auf die steigenden Ausgaben fur Verkehrsleistungen im
SPNV zurtckzufilhren und der Kostendynamik bei Energie, Personal und Material
geschuldet. Ab dem Jahr 2026 (bersteigen alleine die Bestellerentgelte fir SPNV-
Leistungen die Hohe der Regionalisierungsmittel. Hinzu kommen die (brigen Kosten.
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Mio. € Verhaltnis Regionalisierungsmittel zu SPNV-Leistungen
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Entwicklung der fiir OPNV-Zwecke eingesetzten Landesmittel

Die fur den OPNV eingesetzten Landesmittel sind in den letzten Jahren deutlich gestiegen,
zwischen 2017 und 2022 um 83 %, bis 2025 wird von 2,6 Mrd. € auf 5,7 Mrd. € mehr als eine
Verdoppelung erwartet. Zum Vergleich: die Regionalisierungsmittel steigen im gleichen
Zeitraum um 21,1 %.

Die Lander haben die 2019 ausgelaufenen Entflechtungsmittel, die seit 2020 durch einen
hoéheren Umsatzsteueranteil ersetzt wurden, vollstdndig aus Landesmitteln kompensiert. In
2022 setzen die Léander aus Landesmitteln mehr als das 3,5fache der friheren
Entflechtungsmittel zusatzlich fiir OPNV-Zwecke ein.

Die Landesmittel werden vorrangig fiir Verkehrsleistungen im straBengebundenen OPNV
(31,7 %), Investitionen (31,6 %) und Tarifmalinahmen (22,1 %) eingesetzt.

-22 -



Zwischenberichte der UAG 1, 2 und 3 )
der BLAG zum Ausbau- und Modernisierungspakt im OPNV

Verwendung der Landesmittel 2017-2025

m SPNV

m OPNV
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Investitionen

M Tarife

B Corona

M Sonstiges

Entwicklung Regionalisierungmittel und
Landesmittel 2017 bis 2025
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Entwicklung Regionalisierungsmittel und Landesmittel 2020 bis 2025
(unter Abzug der Hohe der Entflechtungsmittel 2019 bei den Landesmitteln ab 2020)
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Bericht der Unterarbeitsgruppe 3
Finanzierungsstruktur

Die von Nordrhein-Westfalen geleitete Unterarbeitsgruppe ,Finanzierungsstruktur® befasst
sich mit dem Finanzierungsbedarf des Offentlichen Personennahverkehrs bis zum Jahr
2030. Zudem werden die erforderlichen Finanzierungsbeitrage von Bund, L&ndern und
Kommunen wund deren Verhdltnis betrachtet. Dartber hinaus wurde aus der
Unterarbeitsgruppe ,Transparenz“ die Aufgabe der Herstellung der Transparenz Uber die
kommunale Finanzierungsseite des OPNV tibernommen.

Die Ergebnisse werden erst fir die Fruhjahrsverkehrsministerkonferenz 2023 vorliegen
kénnen, da der Finanzierungsbedarf nur auf der Grundlage der Ergebnisse der beiden
anderen Unterarbeitsgruppen ermittelt werden kann. Der Schwerpunkt der Arbeit der
Unterarbeitsgruppe liegt daher auf dem Zeitraum nach der Herbstverkehrsministerkonferenz
2022.

In den bereits stattgefundenen Sitzungen der Unterarbeitsgruppe, an denen auch Vertreter
der kommunalen Spitzenverbande teilgenommen haben, wurde insbesondere erortert, wie
die Datengrundlage der kommunalen OPNV-Finanzierung so verbessert werden kann, dass
eine groRBere Transparenz Uber die kommunalen Finanzierungsinstrumente hergestellt
werden kann. Die Kommunalen Spitzenverbande haben dazu gemeinsam mit dem Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen eine Abfrage zu den kommunalen Finanzierungsanteilen
beauftragt, die am 26. September 2022 gestartet ist. Die kommunalen Finanzierungsanteile
am OPNV sind vielfaltig und resultieren aus unterschiedlichsten MaRnahmen- und
Zustandigkeitsbereichen und Beteiligungen. Ziel der Abfrage ist es, die kommunalen
Finanzierungsanteile am OPNV-System zu erfassen und sie in aggregierter Form
bundesweit den Finanzierungsbeitragen von Bund und Landern gegenlberzustellen. Erfasst
werden die aufgewendeten ,origindren“ kommunalen Eigenmittel ohne Finanzzuwendungen
des Landes mit OPNV-spezifischer Zwecksetzung und ohne Foérdermittel von Bund oder
Landern. Die Abfrage richtet sich an kreisfreie Stadte und Landkreise als Aufgabentréger des
OPNV sowie an kreisangehorige Stadte, welche eigene Verkehrsleistungen bei
Verkehrsunternehmen bestellen und/oder mit eigenen kommunalen Verkehrsunternehmen
sicherstellen. Mit ersten Ergebnissen wird Anfang November gerechnet. Die Lander
unterstitzen die Befragung.
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Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 5.5 der Tagesordnung:

Bundesweiter Tag der Schiene

1. Die Verkehrsministerkonferenz stellt fest, dass der erste bundesweite , Tag der
Schiene” am 16./17. September 2022 mit tiber 300 Veranstaltungen ein voller Erfolg
war und die gesamte Branche offentlichkeitswirksam unter Beweis gestellt hat,

welche Bandbreite und Wertigkeit sie bietet.

2. Die Verkehrsministerkonferenz dankt insbesondere dem gemeinnitzigen ,,Allianz
pro Schiene e. V.“ fur dessen Engagement und flr die Koordination der diesjahrigen

Premiere.

3. Die Verkehrsministerkonferenz spricht sich fur eine Institutionalisierung und
regelmaRige Durchfiihrung des bundesweiten ,, Tag der Schiene* aus, um nachhaltige
positive Imageeffekte fiir den Bahnbereich zu erzielen und erwartet vom Bund
eine koordinierende Rolle. Aus Sicht der Lénder sollte dabei am bewéhrten

Dezentralisierungsansatz der Einzelveranstaltungen festgehalten werden.

4. Die Verkehrsministerkonferenz regt an, auch in kinftigen Konzepten Uber die

Eisenbahn hinaus alle schienengebundenen Verkehrstrager einzubinden.

5. Die Verkehrsministerkonferenz fordert, dass der Bund flr die kiinftige Konzeption
und Durchfiihrung ausreichende Mittel bereitstellt und die Koordinierung zentral

gemeinsam mit der Allianz pro Schiene tbernimmt.






Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 5.6 der Tagesordnung:

Digitale Schiene Deutschland (ETCS)

1.

Die Verkehrsministerkonferenz weist erneut auf die hohe Bedeutung der
Digitalisierung des Eisenbahnverkehrs und des Rollouts der Digitalen Schiene
Deutschland (DSD) hin und bekraftigt ihre Beschliisse vom 9./10. Dezember 2021
und vom 4./5. Mai 2022 zur Digitalen Schiene Deutschland (DSD).

Die Verkehrsministerkonferenz stellt fest, dass die aktuellen Zuverlassigkeits- und
Qualitatsprobleme der Bahn insbesondere durch einen enormen Sanierungsrickstand
im Netz begriindet sind. Sie begriuf3t daher die erklarte Absicht des Bundes und der
DB AG, bei der Modernisierung des Netzes auch die Leit- und Sicherungstechnik

grundlegend zu erneuern.

Die Verkehrsministerkonferenz ist der Ansicht, dass im Rahmen der geplanten
Bundelung aller BaumalRnahmen unter Vollsperrung der jeweiligen Strecke auch die
Leit- und Sicherungstechnik auf den neuesten européischen Standard ETCS zu
bringen ist. Die von Bund und Bahn angedachte ,,DSD-ready“-Ldsung basiert
lediglich auf den geplanten Einbau modernisierter konventioneller Leit- und
Sicherungstechnik und fihrt absehbar zu erneuten umfangreichen Erneuerungs-
bedarfen, vermeidbaren Mehrkosten und unndtigen erneuten Streckensperrungen.
Zudem sollten die durch eine Doppelausriistung mit konventioneller und digitaler
Leit- und Sicherungstechnik technisch zwingend einhergehenden Kapazitats-

reduzierungen vermieden werden.



4. Die Verkehrsministerkonferenz weist darauf hin, dass sich eine Ausstattung des
Hochleistungsnetzes mit neuester européischer Leit- und Sicherungstechnik auch aus
den geltenden européischen Vorgaben der TEN-V-VO zur Ausrustung des TEN-V-
Kernnetzes mit ETCS bis 2030 ergibt. Angesichts der hohen Bedeutung des
grenzuberschreitenden Personen- und Guterverkehrs auf der Schiene bittet die
Verkehrsministerkonferenz den Bund, sich bei den Beratungen zur Uberarbeitung der
TEN-V-Verordnung auf européischer Ebene fur einen schnellen Ausbau der digitalen
Leit- und Sicherungstechnik im Transeuropdischen Verkehrsnetz einzusetzen und
sicherzustellen, dass die deutschen Abschnitte rechtzeitig entsprechend den
europdischen Vorgaben mit digitaler Leit- und Sicherungstechnik ausgestattet sein

werden.

5. Die Verkehrsministerkonferenz ist der Ansicht, dass der von der Bundesregierung
geplante bundesweite DSD-Rollout bis 2035 und die Einhaltung der europdischen
Vorgaben zur Digitalisierung der Schiene nur dann gelingen kann, wenn fiur die
Ausrustung der Strecke und der Fahrzeuge mit digitaler Leit- und Sicherungstechnik
eine zentrale politische Steuerung seitens des Bundes erfolgt und eine verléssliche
und auskdmmliche Finanzierung sichergestellt ist. Die Verkehrsministerkonferenz
bittet den Bund daher zu prifen, ob die Grindung einer mit den notwendigen
Finanzmitteln ausgestatteten Projektgesellschaft/DSD GmbH des Bundes den DSD-

Rollout beschleunigen kann.

6. Die Verkehrsministerkonferenz erachtet es fir notwendig, in geeigneten Gremien
(wie z. B. der Beschleunigungskommission Schiene) unter Federfiihrung des Bundes
zeitnah wirkende Beschleunigungsmoglichkeiten fiir den DSD-Rollout unter

Einbeziehung der relevanten Akteure zu ermitteln, zu beschlieRen und umzusetzen.



Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 6.1 der Tagesordnung:

Fahrerassistenzsysteme fiir die automatische Geschwindigkeitsreduzierung bei Regen,
Nebel, schlechter Sicht, Glatteisgefahr, Mudigkeit etc.

Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht des Bundesministeriums fiir Digitales
und Verkehr Uber den Sachstand der Arbeiten zum Projekt ,,Fahrerassistenzsysteme fiir
die automatische Geschwindigkeitsreduzierung bei Regen, Nebel, schlechter Sicht,

Glatteisgefahr, Mudigkeit etc.” zur Kenntnis.






Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 6.3 der Tagesordnung:

Reform des MaRnahmensystems fur Fahranfanger

1. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht des Bundesministeriums fir
Digitales und Verkehr (BMDV) zur Kenntnis.

2. Die Verkehrsministerkonferenz bittet das BMDV, zur nachsten Konferenz tber den

Fortgang der Beratungen der Ad-hoc-Arbeitsgruppe zu berichten.






Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 6.4 der Tagesordnung:
Sicherheit und Attraktivitat des FulRverkehrs

1. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht des Bundesministeriums fir
Digitales und Verkehr (BMDV) zur Kenntnis.

2. Die Verkehrsministerkonferenz begrif3t die erstmalige Einstellung eines Haushalts-
titels flr investive Forderung des Fuverkehrs sowie dessen angestrebte Fortfiihrung

und Erhéhung im Regierungsentwurf zum Haushalt 2023 bis mindestens 2026.

3. Die Verkehrsministerkonferenz begrifit, dass das BMDV eine nationale FuB-

verkehrsstrategie entwickeln wird.

4. Die Verkehrsministerkonferenz vermisst im Bericht Aussagen zu den Vorschlagen
der Ad-hoc-AG Fulverkehr. Sie bittet daher um eine Darstellung des BMDV zur

néchsten Konferenz, wie mit den VVorschlagen weiter verfahren werden wird.






Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 6.5 der Tagesordnung:

Radverkehrspolitik

1. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht des Bundesministeriums fur
Digitales und Verkehr (BMDV) zur Kenntnis und dankt dem Bund fur sein in den
letzten Jahren inhaltlich und finanziell hohes und gestiegenes Engagement im

Bereich Radverkehr.

2. Die Verkehrsministerkonferenz ist sich bewusst, dass die Forderung des Radverkehrs

eine gemeinsame Aufgabe des Bundes, der Lander und der Kommunen ist.

3. Die Verkehrsministerkonferenz begriifit, dass sowohl in Forderprogrammen fir den
Radverkehr als auch im Finanzhilfeprogramm fur Radschnellwege nunmehr

FuRRverkehrsanteile mitfinanziert werden kdnnen.

4. Die Verkehrsministerkonferenz begriifit die deutliche Aufstockung der Haushalts-
mittel fur den Radverkehr, die Einleitung der Verstetigung flr die drei investiven
Radverkehrsprogramme ,,Stadt & Land* bis 2024, ,,Radnetz Deutschland“ bis 2025
und Forderprogramm fur investive Modellvorhaben des Radverkehrs bis 2026 sowie
die angestrebte Verstetigung der Mittel bis 2028 entsprechend dem Regierungs-

entwurf zum Haushalt 2023.

5. Die Verkehrsministerkonferenz betont, dass zur Erreichung der Klimaziele bis 2030
und zum Ausgleich der Inflation eine Dynamisierung dieser Mittel des Bundes um

funf Prozent j&hrlich als notwendig erachtet wird.

6. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt die geplante Dynamisierung fur Planung und

Bau von Radschnellwegen ab 2025 zur Kenntnis.



10.

Die Verkehrsministerkonferenz verweist auf ihren Beschluss vom 4./5. Mai 2022,
dass bei den Finanzhilfen zum Bau von Radschnellwegen eine Mindestsumme je
Land festzulegen ist, um auch den kleineren L&ndern und Stadtstaaten diese
Finanzhilfen besser zugéanglich zu machen. Fur Lander, in denen ein Potential flr
Radschnellwege nicht nachgewiesen werden kann, soll eine Mdglichkeit geschaffen
werden, stattdessen Radvorrangrouten mit zusatzlichen Fordermitteln des Bundes

entwickeln zu konnen.

Die Verkehrsministerkonferenz vermisst im Bericht des BMDV Hinweise zur
Forderung der Lander, die gesonderte Finanzierung von Lickenschlissen in
Radwegenetzen sowohl bei den Finanzhilfen, den Zuschiissen fur den Ausbau und
die Erweiterung des Programms ,,Radnetz Deutschland“ als auch fir den Bau und

Erhalt von Radwegen an Bundesstralen zu ermdglichen.

Die Verkehrsministerkonferenz vermisst weiterhin Hinweise zur Anderung des
FernstralRengesetzes, um auch bei Kraftfahrstralen des Bundes die rechtliche

Madglichkeit zu schaffen, stralenbegleitende Radwege finanzieren zu kénnen.

Die Verkehrsministerkonferenz bittet das BMDV, im Bericht zur Frihjahrs-
Verkehrsministerkonferenz 2023 auf die Umsetzung der Beschlusspunkte der

Verkehrsministerkonferenz vom 4./5. Mai 2022 ausfuhrlich einzugehen.

Die Verkehrsministerkonferenz wirde es begrifen, wenn bundesseitig diesbezuglich
zu einem gesonderten Informationsgesprach eingeladen wird, um den Fortgang und
die Losungsansétze des Bundes zu den offenen Punkten des VMK-Beschlusses zur

Radverkehrspolitik vom 4./5. Mai 2022 gemeinsam mit den Landern zu erdrtern.



Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 6.6 der Tagesordnung:

Auswirkungen des Online-Handels auf stationdren Handel, Siedlungsstruktur,
Verkehr und Logistik — Steuerungsmdglichkeiten der Raumordnung

1. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht ,,Auswirkungen des Online-
Handels auf stationdren Handel, Siedlungsstruktur, Verkehr und Logistik —
Steuerungsmaglichkeiten  der  Raumordnung®“ der  Ministerkonferenz  fur

Raumordnung (MKRO) zur Kenntnis.

2. Die Verkehrsministerkonferenz begrifit die Empfehlungen und Handlungsansatze
und bittet die MKRO um die friihzeitige Bertcksichtigung der Logistikbedarfe in der
Raumordnungsplanung. Damit kénnen frihzeitig Flachen fir diese Zwecke in der
Raumentwicklung effizienter und raumschonender eingeplant werden. Dabei sind
insbesondere die nachhaltigen Verkehrstrager (Umschlagspunkte auf Schiene und

Wasserstral3e) sowie Gleisanschlisse friihzeitig einzubeziehen.

3. Die Verkehrsministerkonferenz bittet die MKRO, ihre Empfehlungen nach Vorlage
statistischer Datengrundlagen, die sich beispielsweise nicht nur auf allgemeine
Trendaussagen basierend auf Umsatzentwicklungen der letzten Jahre beschranken,
um weitere Planungsmethoden und -instrumente zu erweitern. Insbesondere
flachendeckende Daten zu Personen- und Lieferverkehren, die in Zeitreihen

verfligbar sind, sollten erhoben werden.






Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 7.1 der Tagesordnung:

Abfertigungsprozesse bei Wiederanlaufen des Luftverkehrs optimieren

1. Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht des Bundesministeriums fir

Digitales und Verkehr zur Kenntnis.

2. Sie stellt fest, dass die derzeitige personelle Situation bei zahlreichen Unternehmen,
die in der Passagier- und Gepdackabfertigung sowie an den Sicherheitskontrollen an
zahlreichen deutschen Verkehrsflughéfen tétig sind, und bei Fluggesellschaften fur

die Reisenden auf3erst unbefriedigend ist.

3. Die Verkehrsministerkonferenz bedauert, dass vor allem branchenseitig der
notwendige Personalaufbau, um ein zufriedenstellendes Wiederanlaufen des
Luftverkehrs sicherzustellen, oft zu spat und mit zu wenig Nachdruck initiiert
worden ist. Sie verweist in diesem Zusammenhang auf ihre Beschlisse zu TOP 7.3
ihrer Herbstsitzung 2021 und zu TOP 7.4 ihrer Frihjahrssitzung 2022 sowie auf die
bereits seit Sommer 2021 vorliegenden verbandsseitigen Prognosen zum erwarteten

Umfang des Wiederanlaufens des Luftverkehrs.

4. Die Verkehrsministerkonferenz begrit das Bemuhen der Bundesregierung, die
zeitlich befristete Rekrutierung auslandischer Arbeitskrafte im Bereich der

Bodenabfertigung zu erleichtern.

5. Sie ruft weiterhin alle Akteure im Luftverkehr dazu auf, alle ihrerseits moglichen
MaRnahmen zu treffen, um die personellen Unterdeckungen nunmehr dauerhaft zu

beseitigen.






Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 7.2 der Tagesordnung:

Mitteilung der EU-KOM: Fit for 55

1.

Die Verkehrsministerkonferenz nimmt den Bericht des Bundesministeriums fir
Digitales und Verkehr (BMDV) zur Kenntnis.

Die Verkehrsministerkonferenz verweist im Rahmen des MaRRnahmenpakets der EU
zu Fit for 55 die Bundesregierung auf die Beschlussfassung zu TOP 7.5 im Rahmen

der Verkehrsministerkonferenz im Frihjahr dieses Jahres.

Die Verkehrsministerkonferenz begriif3t grundsétzlich die im Rahmen der Initiative
ReFuelEU Aviation von der EU-Kommission bekannt gemachten erhohten
Ambitionen fur den Einsatz von PtL- und Biokraftstoffen im Luftverkehr bis zum
Jahr 2050. Nach wie vor jedoch ausgeschlossen bleiben muss, dass diese fur die
Zielerreichung uber die in der Richtlinie (ber Erneuerbare Energien (RED Il)
festgelegte Nachhaltigkeitsdefinition hinausgehen, um keine Anreize fir die Nutzung
von aus Nahrungs- und Futtermittelpflanzen gewonnenen Biokraftstoffen zu

schaffen.

Die Verkehrsministerkonferenz bittet die Bundesregierung, zur Verwirklichung der
Klimaziele beim Auslaufen kostenloser EU-EHS-Zertifikate fur die Luftfahrt sich bei
der EU-Kommission dafiir einzusetzen, dass Mechanismen zur Anrechenbarkeit von
nachhaltigen Flugkraftstoffen wirkungsvoll und ausgewogen bereits vor der
Quotenerflllung ab dem Jahr 2025 implementiert werden, um Anreize flr diejenigen
Fluggesellschaften zu schaffen, die bereits vor Inkrafttreten der Hochlaufphase

nachhaltige Flugkraftstoffe im innereuropéischen Luftverkehr einsetzen.



5. Sofern der Anwendungsbereich der EU-EHS-Richtlinie auf Flige aus dem
Europaischen Wirtschaftsraum in Drittstaaten ausgeweitet wird, fordert die
Verkehrsministerkonferenz die Bundesregierung auf, sicherzustellen, dass zum
Schutz der européischen Luftverkehrswirtschaft auch vergleichbare Wettbewerbs-
bedingungen (,,Level-Playing-Field*) gegenuber DrittstaatenCarriern erlassen
werden. Anderenfalls konterkariert die EU ihre eigenen Klimaschutzziele, da
Umsteigerverkehre aus Kostenvorteilen vermehrt tiber Drehkreuze im benachbarten

EU-Ausland erfolgen werden.

6. Die Verkehrsministerkonferenz unterstitzt den VVorschlag der Bundesregierung, eine
wettbewerbsneutrale Luftverkehrsabgabe nach deutschem Vorbild anstatt einer
Kerosinsteuer auf europdischer Ebene einzufuhren. Die Bundesregierung wird
gebeten, sich in den Verhandlungen mit der EU daflir auszusprechen, dass
Einnahmen aus der européischen Luftverkehrsabgabe dem Markthochlauf sowie der
Kompensation von Mehrkosten in der Herstellung von nachhaltigen Flugkraftstoffen
und fir F&E-Projekte in der Transformation der Kraftstoff- und Antriebswende im

Luftverkehr zufliel3en.

7. Die Verkehrsministerkonferenz bittet das BMDV, in der Frihjahrssitzung 2023 der

Verkehrsministerkonferenz iber die weiteren Fortschritte zu berichten.

8. Die Vorsitzende der Verkehrsministerkonferenz wird gebeten, diesen Beschluss an
die Wirtschafts- und Umweltministerkonferenz weiterzuleiten. Das BMDV wird
gebeten, den Beschluss dem Auswaértigen Amt mit Blick auf die Klimaauf3enpolitik

zur Kenntnis zu tbermitteln.



Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 9 der Tagesordnung:

Wahlen und Benennungen -
Wahl des Vorsitzes und Benennung der Stellvertretung der VMK

flr die Amtsperiode 2023/2024

Die Verkehrsministerkonferenz wahlt fir den Zeitraum vom 1. Januar 2023 bis zum

31. Dezember 2024

Herrn Oliver Krischer

(Minister fur Umwelt, Naturschutz und Verkehr
des Landes Nordrhein-Westfalen)

zu ihrem Vorsitzenden

und benennt

Herrn Christian Bernreiter
(Bayerischer Staatsminister fiir Wohnen, Bau und Verkehr)

zu ihrem stellvertretenden Vorsitzenden.






Beschluss
der Verkehrsministerkonferenz
am 12./13. Oktober 2022

in Bremerhaven

Punkt 10 der Tagesordnung:

Konferenzangelegenheiten -
Termine der GKVS und der VMK im Jahr 2023

Die Verkehrsministerkonferenz bestétigt nachfolgende Termine:

Frihjahr

Verkehrsministerkonferenz 22./23. Mérz
Herbst

Verkehrsministerkonferenz 11./12. Oktober

Nachrichtlich werden folgende Termine der Gemeinsamen Konferenz der Verkehrs- und

Strallenbauabteilungsleitungen der Lander (GKVS) bekannt gegeben:
Frihjahr
vorbereitende GKVS 1./2. Mérz

Herbst
vorbereitende GKVS 6./7. September
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