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Die Starkung des Offentlichen Personennahverkshtsiverzichtbar, um ein nachfragegerechtes und
funktionsfahiges Gesamtverkehrssystems zu schaffelches die vorhandenen Mobilitatsbedurfnisse
befriedigt und die Umweltbelastungen minimiert. Biedeutung der Mobilitat nimmt in unserer
Gesellschaft stetig zu. Dieses betrifft nicht nigr Brage eines Zugewinns an personlicher Freiheit
durch verbesserte Erreichbarkeiten, es betriffhsbelie erzwungene Mobilitat, die erforderlich
geworden ist, um seinen Arbeitsplatz oder wichbigeastruktureinrichtungen zu erreichen.
Insbesondere in den Ballungsrdumen stol3t die Bigwiald der Mobilitdtserfordernisse durch den
Individualverkehr an ihre Grenzen. Deshalb stadlit Offentliche Personennahverkehr (OPNV) einen
wesentlichen Bestandteil der 6ffentlichen Daseirsargedar, dessen Finanzierung auch durch Bund
und Lander gewahrleistet werden muss.

Verkehrspolitische Ziele zur Zukunft des OPNV

1. Der OPNV muss als wesentlicher Bestandteil desa@tverkehrssystems nicht nur in seiner
bestehende@ualitat erhalten sondern weiteausgebaut und verbessererden. Der OPNV
leistet einen wichtigen Beitrag, um die wachsendebilitatsanforderungen und -bedirfnisse
der Burgerinnen und Burger erfiillen zu kdnnen. Darithinaus entlastet er die
StrafBenverkehrsinfrastruktur und die Umwelt.

2. Die Wirtschaftlichkeitdes OPNV muss verbessert werden, um mit knappssoRecen die
gewiinschten Qualitatsziele erreichen zu kénnen.

3. Die Attraktivitat des OPNV muss gesteigert werden, um die Zahl dengBate und seine
Wirtschaftlichkeit zu erhéhen.

4. Die Sicherheiim OPNV muss erhdht werden, wie dieses z.B. izediten Kommunen im
Rahmen von Ordnungspartnerschaften angegangen wird.

5. Die Reisezeiteim OPNV missen durch eine optimierte Vernetzung) erbesserte
Verkehrslenkung verkiirzt werden.

6. Die Transparenzon Informationen tiber das OPNV-Angebot und méglivernetzungen
mit anderen Verkehrstragern muss verbessert werden.

7. Die Kundenfreundlichkeitind Serviceorientierung der OPNV-Unternehmen neusght
werden.

8. DasErscheinungsbildies OPNV muss verbessert werden. Dazu zéhledia.&estaltung
von Haltestellen und Bahnhdéfen ebenso wie die Ekdwing eines ansprechenden Design der
Fahrzeuge.

9. Der OPNV muss verstarkt natganzenden Systemevie Ruf- und Sammeltaxis,

Biirgerbussen und Fahrgemeinschaften vernetzt welBdgém Ausbau des OPNV gilt es auch,
die Moglichkeiten der Wasserstraf3en mit zu berigbikgjen. Insbesondere in den landlichen
Raumen mussen flexiblere und zielgenauere Angedrtteickelt werden.

Mittel zur Umsetzung der Ziele

10. Moderndnformations- und Kommunikationstechnologreiissen genutzt werden, um die
Aufgaben deWernetzungler verschiedenen Verkehrstrager, ldemkungdes laufenden
Betriebs und der Herstellung von Informationstramepz fir die Fahrgaste im Rahmen eines
integrierten Verkehrsmanagemebwwvaltigen zu kdnnen.



11.

12.

13.

14.

Das Angebot des OPNV mit seinen Vernetzungeerialb des Gesamtverkehrssystems muss
im Rahmen eineintegrierten Nahverkehrsplanurigstgeschrieben werden, in der die
Aufgabentrager in Zusammenarbeit den gewlinschtandard anhand von Qualitatskriterien
fur Infrastruktur und Verkehrsdienstleistungenhner Verkehrsregion definieren

Die Bundes-SGK favorisiert einarettbewerbsaorientierten Ordnungsrahmandem die
Verkehrsdienstleistungen durch untereinander korda@nde Unternehmen im Rahmen eines

Ausschreibungswettbewerbs erbracht werden.

Die Nahverkehrsplanung bietet die Grundlagé/gntrage und Zielvereinbarungen zwischen
Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen.\Wettbewerlzwischen einzelnen Verkehrs-
unternehmen um die bessere Auftragserfillung maohseben Wirtschaftlichkeitskriterien

an den definierte@ualitatskriterienorientieren.

DieFinanzierungder trotz aller ModernisierungsmafRRnahmen struktumeOPNV angelegten
Defizite muss als offentlichaufgabe durch Bund, Lander und Kommugewabhrleistet

bleiben.

Forderungen an die verschiedenen Ebenen

Forderungen an die européische Ebene:

15.

16.

17.

Die europarechtlichen Vorgaben der EU sollteireiner Fortschreibung der EU-Verordnung
1893/91 durch die EU-Kommission den nationalen Ggsbern gentigend Spielraum
eroffnen, beim Ubergang zu einem wettbewerbsogeeth Ordnungsrahmeangemessene
Ubergangsfristervon mindestens 5 bis 8 Jahren einzuraumen, di&darmunen als
Aufgabentragern und kommunalen Unternehmen algikgnf Wettbewerbern ausreichend
Zeit lassen, sich auf ihre neuen Aufgaben einZestel

Far einen Ubergangszeitraum muss sicher gestitlen, dass die Finanzierung der Defizite
des OPNV grundsatzlich auch durch das AusnutzerQuarverbundsmoglichkeitdrei den
kommunalen Unternehmeamhaltenbleibt.

Eine kiinftige Wettbewerbsordnung darf nichtudiithren, dass europaweit ein Konzen-
trationsprozess im Bereich der Verkehrdienstlegsunternehmen einsetzt, der neue
oligopolistische Verhaltnisse schafft ukiéinen und mittleren Unternehm&aineChancen

|asst.

Forderungen an den Bund:

18.

19.

20.

Der Bund muss d&ersonenbeforderungsgesatz einen veranderten wettbewerbs-
orientierten RahmeanpassenDazu zahlt eine klare Definition der Funktion votegrierten
Nahverkehrspléanen als rechtsverbindliche Bésisdie Mdglichkeit eines an Qualitats- und
Wirtschaftlichkeitskriterien ausgerichteten Aussibungswettbewerbs, der auch den Betrieb
von Netzen und Teilnetzen vorsieht.

Der Bund sollte seiner bestehenbigtiinanzierungsverantwortunguch kinftignach-
kommenNeben der Sicherstellung der Mittel des Gemeiadehrsfinanzierungsgesetzes zur
Forderung der Infrastrukturinvestitionen bedaréigger Sicherstellung der vom Bund an die
Lander weitergeleiteten sogenannten Regionalisggmittel im Rahmen der Bahnreform.

Bei einem eventuellen rechtlichen Wegfall attem faktischen Ausfall der Finanzierungs-
mdglichkeiten durch Querverbundsmdglichkeiten te#i lommunalen Unternehmen muss



21.

ein Ausgleich hergestellt werden. Fur besondenmoffene Stadte bedarf es eirgnforthilfe
durch Bund und Lander

Mittelfristig muss es eineusatzliche Finanzierungslinfér die kommunalen Aufgabentrager
geben, um die bestellten Verkehre und Infrastridadarfe hinreichend finanzieren zu
kénnen. Dieses muss bei den finanzpolitischen Batdangen lber die Aufteilung von
offentlichen Mitteln zwischen Bund, Landern und @&émden beachtet werden.

Der Bund sollte dagergaberechtahingehendberprifen dass kommunale Unternehmen
gegenuber privaten Mitwettbewerbern nicht schleahstellt werden.

Forderungen an die Lander:

22.

23.

24.

In Hinblick auf einen wettbewerbsorientierterd@ngsrahmen missen die Lander im
Rahmen ihrer Kommunalaufsicht und soweit erfordariurchAnderungerderGemeinde-
ordnungerdafiir Sorge tragen, dassmmunale Unternehmen gleichberechtigearem die
Gemeindegrenzen lberschreitentiéettbewerb teilhabekdnnen und notwendige Partner-
schaften untereinander sowie mit privaten Unterresheingehen kénnen.

Die Lander missen ihahverkehrsgesetzm einen veranderten wettbewerbsorientierten
Ordnungsrahmeanpasserfsiehe auch Anderung des PBefG auf Bundesebendgn
Nahverkehrsgesetzen sollte die Zusammenarbeitafemkinalen Aufgabentrager in flachen-
deckenden Verkehrsregionen festgeschrieben welDdghei sind die Erfordernisse einer
Landergrenzen uberschreitenden Zusammenarbeitrdaksechtigen. Die Zustandigkeit fur
die Bestellerfunktion im Schienenpersonennahverkelire ebenfalls an die kooperierenden
kommunalen Aufgabentrager gegeben werden.

Die Lander tragen digauptverantwortungdass die kommunalen Aufgabentrager zur
Wahrnahme ihrer Aufgaben der Daseinsvorsorge invélidehr tibeausreichende
Finanzierungsmittelerfiigen.

Forderungen an die Kommunen:

25.

26.

27.

28.

DieKommunerals Aufgabentrager missen sich zunehnaadestelletbegreifen.
Kommunalpolitik muss die Aufgabe wahrnehmen,diede und Qualitateffiir ein attraktives
Nahverkehrsangebot in ihrer Verkehrsregy@meinsanmit den anderen Kommunen zu
definieren Diese Ziele mussen in verbindlichen Nahverkefirsgh konkretisiert werden.

Um zu einer sachgerechten Aufstellung von Ned@resplanen zu kommen, die zugleich

auch Grundlage fur die Ausschreibung von Verkebrsstieistungen und die kiinftige
Entwicklung der erforderlichen Infrastruktur seifnken, bedarf es entsprechender Planungs-
kapazitaten, die durch den Aufgabentrager gestewgrtten missen. Hierzu missen
Entscheidungedariiber getroffen werdewer kinftig die Nahverkehrsplanung durchfiihrt
und wie die Kenntnisse der eigenen Unternehmerr dafiutzt werden kénnen.

Fur den Infrastrukturbedarf uadschussbedurftige Verkehrsdienstleistungess ein
entsprechenddBudgetvorgehalten werden.

Aus Sicht der Kommunen gibt es ein vitalesregee, dié@ffentlichen Verkehrsunternehmen
zu erhalten Eigene Unternehmen bieten Méglichkeiten, dirakfliss auf das Angebot und
die Verkehrspolitik zu nehmen, als dieses alleiarikusschreibungen und Plane méglich ist.
Kommunale Unternehmen bieten regionale Arbeitsp|&tellen ein wichtiges Glied in der
regionalen Wertschopfungskette dar und kdnnen Geiiir die Kommunen erwirtschaften,
sind jedoch nicht allein profitorientiert.



29.

30.

Die kommunalen Verkehrsunternehmen misseniihgebotegualitativ verbessermnd
durch entsprechende MalRnahmen Wieschaftlichkeit erhéhennd glinstigere Kosten-
deckungsgrade erreichen. Die Verkehrsunternehmeseniihre Aufgaben effizienter
bewaltigen und Dienstleister und kundenorientietteernehmen werden.

Damit die kommunalen Verkehrsunternehmen iarailVettbewerbsmarkt bestehen kénnen,
kann es erforderlich seidusammenschlissat anderen kommunalen oder privaten

Unternehmemworzunehmen

Forderung an die Tarifpartner:

31.

Die Tarifpartner sind gefordert, im Rahmen Tarifverhandlungen Sorge dafir zu tragen,
dass eirsozialvertraglicher Weg zur Anpassung der Lohnkoateein fir alle Wettbewerber
gleichermafien geltendes Niveau bei gleichen Stdadpafunden wird. Die in einigen
kommunalen Unternehmen mit den Gewerkschaften gietenlich gefundenen Einzel-

I6sungen zeigen bestehende Handlungsspielrdume auf.



