VORFAHRT FUR
DEN BUS
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Der Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmer e.V. (bdo) ist der Spitzenverband
der privaten Omnibusbranche in der Bundesrepublik Deutschland. Er vertritt auf Bundes-
ebene und im internationalen Bereich die gewerbepolitischen und fachlichen Interessen
von rund 3.000 Busunternehmern, die sich im Offentlichen Personennahverkehr, in der
Bustouristik und im Fernbuslinienverkehr engagieren und unter dem Dach des bdo zu-

sammengeschlossen haben.
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DER BUS ALS TRAGENDE
SAULE DER MOBILITAT IN
STADT UND LAND

In Deutschland nutzen jihrlich mehr als funf Milli-
arden Menschen den Bus als Verkehrsmittel. Damit
ist der Omnibus nach dem Pkw das zweitwichtigste
Beférderungsmittel im Personenverkehr. Den Reise-
bus, der mit einem relativ konstanten Marktanteil von
neun Prozent bei den Urlaubsreisen eine feste Grofle
neben den anderen wichtigen Verkehrstragern Bahn,
Flugzeug und Pkw darstellt, nutzen jahrlich tber
80 Millionen Fahrgéste und entscheiden sich damit
fiir ein modernes und umweltfreundliches Verkehrs-
mittel, kompletten Service, umfassenden Komfort,
qualifizierte, gut ausgebildete Fahrer und entspanntes
Reisen.

Das OPNV-System in Deutschland liegt im interna-
tionalen Vergleich weit vorn und trigt entscheidend
zur hohen Lebensqualitit der Bevélkerung in den
Metropolen und in lindlichen Gebieten bei. Gerade
vor dem Hintergrund des demografischen Wandels
gewinnt der OPNV zunehmend an Bedeutung. Altere
Menschen nutzen Untersuchungen zufolge in zuneh-

Bustourismus erwirtschaftet iiber
10 Mrd. Euro Umsatz und sichert iiber
200.000 Arbeitsplatze.
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mendem Mafle 6ffentliche Verkehrsmittel und weni-
ger den Individualverkehr. Damit erhilt der OPNV vor
allem im landlichen Raum eine Schlusselrolle in der
Daseinsvorsorge. Sinkende Schiilerzahlen fiihren vie-
lerorts zu SchulschlieRungen, was fiir die verbleiben-
den Kinder oftmals zu deutlich lingeren Schulwegen
fuhrt, die mit dem Bus zuriickgelegt werden mussen.
Zum anderen ist eine im Schnitt immer Zlter werden-
de Bevélkerung auf einen verlisslichen OPNV in der
Flache angewiesen. Damit diese Regionen attraktive
Lebensrdume bleiben, muss auch in Zukunft die Fi-
nanzierung des OPNV nachhaltig gesichert sein. Ein
gutes 6ffentliches Verkehrsangebot ist ein wichtiger
Quialititsfaktor der Lebensverhiltnisse auf dem Land.
Daher ist es zwingend erforderlich, dass auch kiinftig
trotz aller Konsolidierungserfordernisse der Linder
die Finanzzuweisungen des Bundes so eingesetzt
werden, dass ein ausreichendes Nahverkehrsangebot
sowohl in den Stidten als auch in der Fliche méglich ist.

Die Regionalisierungsmittel miissen
dynamisiert werden. Sie diirfen nicht mehr
vorrangig der Schiene zur Verfiigung
gestellt, sondern miissen der Feinerschlie-
Rung des lindlichen Raums gewidmet
werden.

Der Wegfall der Zweckbindung bei den Linderpro-
grammen im Entflechtungsgesetz ab 2014 sowie das
Auslaufen dieser Finanzhilfen Ende 2019 gefihrden
den Fortbestand der hohen Qualitat des OPNV.

Zwar arbeitet das mittelstandische Busgewerbe mit
seinen schlanken Verwaltungsstrukturen hocheffizi-
ent, sodass der OPNV vielerorts eigenwirtschaftlich
erbracht werden kann, doch ist der Busverkehr gerade
aufgrund des demografischen Wandels in den landli-
chen Regionen auf die Bereitstellung von 6ffentlichen
(Ausgleichs-)Leistungen angewiesen. In den vergan-
genen Jahren sind diese Mittel massiv zurlickgenom-
men worden. Die Kiirzungen der Ausgleichszahlungen
nach § 45a PBefG und SGB IX nach dem sog. , Koch-
Steinbriick-Papier* fiir 2004 um vier Prozent, 2005 um
acht Prozent und ab 2006 um zwdlf Prozent gefahr-
den die Sicherstellung des Verkehrsangebots gerade
in landlichen Regionen.

Die Kiirzungen der Ausgleichszahlungen
sind zuriickzunehmen und auf das Niveau
vor ,,Koch-Steinbriick zuriickzufiihren.
Zudem ist eine bedarfsgerechte Erh6hung
der Entflechtungsmittel ab 2014 bis 2019
von derzeit jahrlich 1,335 Mrd. Euro auf
dann 1,96 Mrd. Euro erforderlich, wie es
durch die Studie , Finanzierungsbedarf
des OPNV bis 2025“ von VDV, Deutschem
Stadtetag und 13 Bundeslidndern belegt ist,
anderenfalls drohen die lindlichen Regio-
nen von der Versorgung abgeschnitten zu
werden.

Im Zuge der Féderalismusreform haben die meisten
Bundeslander von der Lindersffnungsklausel des § 45a
PBefG Gebrauch gemacht, mit der Folge, dass die
Finanzhoheit vielerorts den Aufgabentrigern tibertra-
gen wurde und die Mittel aufgrund anderer kommunal-
politischer Zwinge, wie dem Ausbau von Kindertages-
stitten, nicht mehr vollstandig bei den Verkehrsunter-
nehmen ankommen.
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Dem muss entgegengewirkt werden.

Der Bund muss sich seiner Verantwortung
stellen und erkennen, dass auch kiinftig
eine verlissliche und ausreichende
Mitfinanzierung des OPNV durch die
offentliche Hand unvermeidbar bleiben
wird. Die Auszahlung von 45a-Mitteln

an die Verkehrsunternehmen muss si-
chergestellt werden, die Zweckbindung
der Entflechtungsgesetz-Mittel, die zur
Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse
der Kommunen dienen, muss wieder
hergestellt werden, um eine zweckfremde
Verwendung der Mittel durch die Aufga-
bentriger zu verhindern.

FAHRZEUGFORDERUNG

Die Attraktivitat des 6ffentlichen Nahverkehrs und da-
mit die Anzahl seiner Nutzer wird massiv durch die
eingesetzten Fahrzeuge geprégt. Vor diesem Hinter-
grund kommt den Busférderprogrammen eine ent-
scheidende Bedeutung zu. Die Busférderung hat in
der Vergangenheit erheblich dazu beigetragen, dass
gerade auch kleine und mittelstindische — hocheffi-
zient arbeitende — private Verkehrsunternehmen uber
moderne Fahrzeugflotten verfiigen. Dies findet nicht
nur bei den Fahrgisten groflen Anklang, es trigt auch
enorm dazu bei, den Umweltvorteil des Busses im
Vergleich zum Pkw weiter auszubauen.

In vielen Bundeslidndern ist die Busférderung inzwi-
schen weggefallen, was zu einem teilweise sehr hohen
Durchschnittsalter der eingesetzten Fahrzeuge fiihrt.

Mit einem sinnvoll ausgerichteten
bundesweiten Férderprogramm, an dem
auch der private Mittelstand partizipiert,
kann zielgerichtet der Anreiz geboten
werden, iltere Busse sukzessive gegen
neuere Fahrzeuge mit verbesserter Schad-
stoffklasse auszutauschen und so die
6kologische Bilanz des Busses noch
weiter zu verbessern.

STRASSEN-
INFRASTRUKTUR

Eine gut entwickelte und zuverlissig funktionierende
Infrastruktur ist eine der Grundvoraussetzungen fur
Mobilitat. Marode Straflen und Briicken sind nicht nur
ein tagtigliches Argernis fiir alle StraRenverkehrsmit-
tel, sie gefdhrden die Verkehrssicherheit und fithren zu
einer Mehrbelastung der Umwelt, da gerade schwere
Nutzfahrzeuge auf oftmals deutlich lingere Umfah-
rungsstrecken ausweichen missen. Die Politik darf vor
dem Instandhaltungsstau der deutschen Strafienin-
frastruktur nicht linger die Augen verschlieen. Um
die Wettbewerbsfihigkeit des Busses mit der Schiene
und den Airlines nicht noch weiter zu belasten, ist es
dringend geboten, in der kommenden Legislaturpe-
riode die notwendigen Finanzmittel bereitzustellen.
Hierbei hilt der bdo getrennte Finanzierungskreislau-
fe fiir das Mittel der Wahl: , Strafle finanziert Strafe,
Schiene finanziert Schiene.“ Dieses Prinzip garantiert,
dass jeder Verkehrstriger seine Stirken ausspielen
kann und nicht Mittel eines hocheffizienten Systems
in den Dauerbaustellen eines weniger effizienten Sys-
tems verschwinden.

Vor dem Hintergrund der im Gelegenheitsverkehr zu
erzielenden geringen Margen und der starken Konkur-
renz durch die sog. Billigflieger und Dumpingangebo-
te der Deutschen Bahn (Stichwort ,,Schénes-Wochen-
ende-Ticket“) birgt die in der Politik immer wieder
diskutierte Einfiihrung einer Busmaut die Gefahr eines
grofiflichigen Marktaustritts vieler im Gelegenheits-
verkehr titigen Busunternehmen.

sicher
benutzerfreundlich

umweltfreundlich
effizient
kostengiinstig



Mit der sogenannten &kologischen Steuerreform hat
die Bundesregierung den Reisebus gegeniiber der
Bahn und dem OPNYV schlechter gestellt. Weil der Rei-
sebus nach Auffassung der Bundesregierung nicht der
Daseinsvorsorge dient, werden die Schiene und der
OPNV mineralél- und stromsteuerlich begiinstigt und
dariiber hinaus durch den ermifRligten Mehrwertsteu-
ersatz fur die Personenbeférderung im Nahverkehr
(Zug, Bus, Taxi) geférdert.

Wenn behauptet wird, die Einfihrung einer Busmaut
sei gerecht, da die Bahnen Trassenpreise zahlen
missten, so ist dies eine rein interessengeleitete Ar-
gumentation. Anders als die DB AG miissen private
Omnibusunternehmer ihre Gewinne im Gelegenheits-
und Fernlinienverkehr selbst erwirtschaften und leis-
ten durch Kfz-, Mineralél- und Energiesteuern einen
uiberproportionalen Beitrag zur Wegekostenfinanzie-
rung. Die Deutsche Bahn erhilt dagegen Jahr fuir Jahr
hohe staatliche Investitionszuschiisse fiir ihre Netz-
Infrastruktur.

Eine Weitergabe der Mautkosten an den Verbraucher
funktioniert in Anbetracht der starken Konkurrenzsitu-
ation im Gelegenheitsverkehr ebenfalls nicht. Hohere
Kosten machen dieses Segment fiir den Verbraucher
unattraktiver und beférdern eine Abwanderung zum
Billigflieger und zur Bahn bzw. fithren zu einer ver-
stirkten Nutzung privater Pkws.

Eine weitere Belastung des umweltfreund-
lichsten Straenverkehrsmittels Bus durch
Einfithrung einer Busmaut ist unakzep-
tabel.

BUSLINIEN-
FERNVERKEHR

Der bdo begrii3t die zum 1. Januar 2013 erfolgte Liberali-
sierung des Buslinienfernverkehrs ausdriicklich. Fern-
buslinienverkehre sind fir alle Bevolkerungsgruppen
aufgrund des Komforts und der attraktiven Preisge-
staltung eine willkommene Mobilititsalternative. Der
Markt befindet sich gegenwirtig in Aufbruchsstim-
mung, fast tiglich kommen neue Fernbuslinien hinzu.
Im Vergleich zum Vorjahr hatte sich die Anzahl der
Linien bereits fiinf Monate nach Marktséffnung mehr
als verdoppelt. An allen am Markt gelebten Kooperati-
onsmodellen ist der Mittelstand beteiligt. Mit grofer
Sorge sehen die mittelstindischen Akteure allerdings
die Ankiindigungen nationaler und internationaler
GroRkonzerne und insbesondere den bevorstehen-
den Markteintritt von Post/ADAC. Politisches Ziel der
Liberalisierung war es, den Markt fur den deutschen

Mittelstand zu &ffnen und Wettbewerb zu ermégli-
chen. Wenn nun aber ein DAX-Konzern, dessen Aktien
zu einem Viertel bei der Kf'W und damit indirekt beim
Bund liegen, in den Markt dréingt, sind Wettbewerbs-
verzerrungen vorprogrammiert. Auf lingere Sicht wird
das mittelstdndische Busgewerbe diesem Druck nicht
standhalten kénnen.

Die Politik ist in der Verantwortung,
geeignete Malnahmen zu ergreifen, um
einer Oligopolbildung entgegenzuwirken
und den Mittelstand zu férdern.

Der Erfolg des neuen Marktsegments Buslinienfern-
verkehr hangt nicht nur von Busunternehmern ab, die
moderne und komfortable Fahrzeuge und hoch quali-
fiziertes Fahrpersonal einsetzen; es ist nun dringend
erforderlich, die nétige Infrastruktur zu schaffen. Vor
allem bedarf es sicherer, fiir alle Reisenden komfor-
tabler und praktisch gestalteter Bushaltestellen und
Busstationen, die verkehrsgiinstig gelegen sind und
sowohl die umfassende Information des Fahrgastes

als auch das problemlose Umsteigen in den ortsan-
sissigen OPNV oder den Bahnverkehr erméglichen.




TARIFTREUE

Gute Arbeit muss sich lohnen. Das private deutsche
Busgewerbe bekennt sich zu fairen Léhnen und zur
Tarifautonomie und erteilt Lohndumping als Ge-
schiftsmodell eine klare Absage. Die Tarifvertrige des
privaten Omnibusgewerbes liegen tiber dem politisch
diskutierten Mindestlohn von 8,50 Euro je Stunde.

Tariftreueregelungen fiir den OPNV kénnen geeignet
sein, Wettbewerbsverzerrungen zu verhindern. Sie
missen allerdings jeden rechtmiafligen Tarifvertrag
und auch solche in der Nachwirkung akzeptieren.

Der in manchen Bundeslidndern um sich
greifenden Tendenz, mittels Tariftreuege-
setz nur einen Tarifvertrag — und zwar den
Tarifvertrag Nahverkehr des 6ffentlichen
Dienstes (TV-N) — als reprasentativ anzu-
erkennen, muss dringend Einhalt geboten
werden. Regionale und branchenspezifi-
sche Unterschiede miissen auch in Zu-
kunft angemessen beriicksichtigt werden.

EIGENSTANDIGE
SOZIALVORSCHRIFTEN
FUR REISEBUSFAHRER

Die EU-Sozialvorschriften stellen die gesamte Bus-
branche Tag fiir Tag vor grofle Probleme. Die starren
Lenk- und Ruhezeitenregelungen der VO (EG) Nr.
561/2006 verhindern, dass individuell und flexibel
auf die Bediirfnisse der Fahrgiste und Fahrer reagiert
werden kann. Daher setzt sich der bdo langfristig fuir
die Schaffung eigenstiandiger Sozialvorschriften fur
den Busbereich ein. Es bedarf keiner Ausdehnung
der Lenkzeiten oder einer Verkiirzung der Ruhezei-
ten, sondern mehr Flexibilitit in der Ausgestaltung.
Dies kommt nicht nur den Fahrern, sondern vor allem
den Fahrgisten zugute, die ein bestimmtes Reisepro-
gramm absolvieren wollen und wenig Verstindnis da-
fiir haben, dass der Busfahrer z. B. 20 km vor der Hei-
matstadt noch 30 Minuten pausieren soll.

Die Wiedereinfiihrung der modifizierten 12-Tage-Re-
gelung war ein erster Schritt. Es hat sich aber gezeigt,
dass die neue Regelung aufgrund ihrer vielgestaltigen
und zum Teil wenig sinnhaften Voraussetzungen in
der Praxis kaum zur Anwendung kommt.

Die Busbranche benétigt langfristig eine
eigenstindige, auf die Besonderheiten der
Personenbeférderung abgestimmte und
praktikable Lenk- und Ruhezeiten-Verord-
nung.
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Gerade vor dem Hintergrund des demografischen Wan-
dels und des stetig wachsenden Mobilitatsanspruchs
dlterer und behinderter Menschen kommt dem Thema
sbarrierefreie Mobilitit“ eine grofle und noch wach-
sende Bedeutung zu. Auf diese Entwicklung haben viele
Busunternehmer bereits reagiert und bieten inzwi-
schen Reisen an, die die speziellen Bediirfnisse von
Menschen mit Mobilitatseinschrankungen beriick-
sichtigen. Mit Novellierung des PBefG zum 1.1.2013
ist die Barrierefreiheit sowohl im Fernbuslinienverkehr
(1. Januar 2016 fiir Busse, die erstmals zum Verkehr
zugelassen werden, und ab 1.1.2020 fiir alle Busse)
als auch im OPNV (,vollstiandige Barrierefreiheit“ ab
2022) verbindlich festgelegt worden.

Wihrend aber der OPNV durch den weit verbreiteten
Einsatz niederfluriger Linienbusse bereits zu einem
groflen Teil barrierefrei ist, sind ,vollstindig barriere-
freie“ Reisebusse am Markt bislang nicht serienmi-
Rig erhiltlich. Die bislang im Einsatz befindlichen
behindertengerechten Reisebusse sind ausnahmslos
kostspielige Sonderanfertigungen. Allein der Lift zum
Verbringen eines Rollstuhls in einen Reisebus schligt
dabei mit 20.000 bis 30.000 Euro zu Buche. Zudem
sind weitere Ausrlstungsgegenstinde wie Spezial-
gurte und Anker notwendig, um die — oftmals speziell
angefertigten — Rollstiihle am Fahrzeugboden sicher
zu befestigen. Fiir jeden Rollstuhlplatz fallen ca. vier
Sitzplitze weg. Hinzu kommt, dass viele der gegen-
wirtig im Einsatz befindlichen Rollstiihle nicht fir die
Beforderung in einem Fahrzeug (im Sinne eines Fahr-
zeugsitzes) geeignet sind, weil sie nicht mit den dafur
erforderlichen Riickhalteeinrichtungen (z.B. Kraftkno-
ten) ausgeriistet sind. Dies kann bei einem Aufprall
dazu fithren, dass die einwirkenden Krifte nicht in den
Fahrzeugboden abgeleitet werden kénnen, was das
Zerbrechen des Rollstuhles und damit Verletzungen
des Rollstuhlfahrers und anderer Fahrgiaste zur Folge
haben kann.

STEUERLICHE GLEICH-
BEHANDLUNG

Der Reisebus wird trotz seiner hervorragenden Okobi-
lanz und seines geringen Kraftstoffverbrauchs gegen-
tber anderen Verkehrstriagern schlechter gestellt und
von mineraldl- und energiesteuerlichen Beglinstigun-
gen ausgeschlossen. Er erhilt als einziger Verkehrs-
trager keinerlei Subventionen (vgl. 23. Subventionsbe-
richt der Bundesregierung). Im Gegensatz hierzu wird
der Eisenbahnfern- und -nahverkehr mit tiber 110 Mio.
Euro jdhrlich entlastet, was einem Entlastungsfaktor
von 44 Prozent entspricht. Der Flugverkehr profitiert
in Deutschland unter Berticksichtigung der Mehrwert-
steuer- und Kerosinsteuerbefreiung fiir Auslandsfliige
von einer Steuervergiinstigung von nahezu 10 Mrd.
Euro.

Da fiir viele Reisende der Preis das Haupt-
entscheidungskriterium bei der Verkehrs-
mittelwahl ist, bedarf es hier dringend
einer einheitlichen Steuersatzstruktur fiir
alle Verkehrsmittel, um Transparenz zu
schaffen und Wettbewerbsverzerrungen
zulasten des Busses auszuschliefien.



FAHRGASTRECHTE

Der europaische Gesetzgeber hat mit der seit 1.3.2013
geltenden Verordnung 181/2011 eine ausgewogene
Regelung getroffen, die sowohl die Rechte der Reisen-
den wahrt als auch die wirtschaftlichen und techni-
schen Maoglichkeiten der Busbranche beriicksichtigt.
Unter dem Gesichtspunkt der Verhaltnismafigkeit
werden die den Beférderern auferlegten Pflichten je
nach Reiseweite differenziert. Viele der in der Ver-
ordnung enthaltenen Informations- und Entschidi-
gungspflichten sind an das Vorhandensein einer be-
stimmten Infrastruktur gekniipft. Dies sind von den
Mitgliedstaaten zuvor benannte Busbahnhéfe, die
mit Personal besetzt und mit Abfertigungsschaltern,
Warterdumen oder Fahrscheinschaltern ausgestattet
sind. Da von der Bundesrepublik zum gegenwirtigen
Zeitpunkt fur das gesamte Bundesgebiet nur zwei
solcher Busbahnhéfe an die EU-Kommission gemel-
det wurden (Hamburg und Mannheim), laufen die
Bestrebungen mancher Interessengruppen, die in der
Verordnung verankerten Informations- und Entschadi-
gungspflichten zu erweitern, aus Praktikabilitatsgriin-
den ins Leere.

Die EU-Vorgaben diirfen nicht national
zulasten der Beférderer verschirft werden.
Die von der EU-Verordnung vorgenomme-
ne Unterscheidung ist sachgerecht und
muss beibehalten werden.

UMWELTZONEN

Derzeit gibt es in Deutschland mehr als 50 Umweltzo-
nen, die die Einfahrt von Fahrzeugen reglementieren.
Nur wenige Stidte haben befristete Ausnahmerege-
lungen fiir Busse geschaffen. Einheitliche Regelungen
fur das gesamte Bundesgebiet gibt es nicht. Unter-
schiedliche Standards, Ausnahmebedingungen und
Fristen in den Stidten stellen das Fahrpersonal und
die Busunternehmer tagtiglich vor grofle Probleme
und irritieren in- und auslindische Fahrgiste. Ver-
schiedene Zugangsbeschrankungen oder Fahrverbote
fur Reisebusse, die noch nicht steuerlich abgeschrie-
ben sind, sind véllig unverhiltnismaRig und zudem
ungeeignet, die Feinstaubbelastung in den Stadten zu
reduzieren. Auch die Nachristung mit Partikelfiltern
stellt keine befriedigende Lésung dar, denn nicht fiir
jedes Fahrzeug ist dies technisch machbar bzw. wirt-
schaftlich vertretbar. Hinzu kommt, dass eine Nach-
ristung der Busse mit Filtern in anderen Landern nur
bedingt anerkannt wird. Zudem haben die meisten
Partikelfilter keinerlei positiven Einfluss auf den Stick-
oxidausstoR, bei vielen Filtern steigen die NOx-Emis-
sionen sogar massiv an. Angesichts des Umstands,
dass viele deutsche Stidte den EU-Grenzwert fiir
Stickoxide verfehlen, fordern manche Umweltverbin-
de die flichendeckende Nachriistung mit Technologi-
en zur Stickoxidminderung. Dies ist aber weder 6kolo-
gisch noch 6konomisch sinnvoll. Aus diesem Grund
empfiehlt auch das Umweltbundesamt ausdriicklich,
die Investition in neue Fahrzeuge zu férdern und aus-
reichend lange Ubergangsfristen zu gewihren.

Zudem ist ein zentrales Registrierungssystem fur alle
Busse in Europa erforderlich. Dies wiirde das Problem
fehlender Akzeptanz von EURO-Standards in anderen
Lindern |6sen und die Unternehmer, die sich derzeit
in jeder Stadt auf verschiedene Art und Weise regist-
rieren missen, von groflem burokratischen Aufwand
entlasten.

Die Politik ist in der Pflicht, die Umwelt-
zonenregelungen endlich zu vereinfachen.
Auf keinen Fall diirfen Einfahrtbeschrin-
kungen fiir das umweltfreundlichste
Straflenverkehrsmittel Bus im Hinblick
auf Stickoxidemissionen noch ausgeweitet
werden.
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BETTENSTEUER

Die Bettensteuer stellt fiir die deutschen Busunterneh-
men eine nicht hinnehmbare und nicht begriindbare
Benachteiligung dar, die zu einem erheblichen wirt-
schaftlichen Schaden fiir den Tourismusstandort und
die Bustouristik fiihren wird. Bustouristen generieren
den besuchten Stidten kontinuierlich Einnahmen in
vielen Wirtschaftszweigen — sowohl beim Einkauf vor
der Reise als auch wihrend und nach der Fahrt. Mit
Zusatzausgaben von durchschnittlich 28,30 Euro pro
Tourist und Tag bei inlindischen Ubernachtungsrei-
sen lasst sich die Bedeutung der Bustouristen fiir die
Stadte anschaulich belegen. Neben Handel und Gast-
ronomie profitieren Leistungserbringer in den Stidten
in Bezug auf die Arbeitsplatze. Von einem Arbeitsplatz
in Busunternehmen profitieren 4,7 Beschiftigte in an-
deren Betrieben.

Die Einfiihrung einer Bettensteuer bedeutet fur die
Busunternehmer einen zunehmenden Kostendruck.
Hinzu kommt, dass kurzfristige Preiserhhungen
negativ bei den Unternehmern selbst zu 100 Prozent
zu Buche schlagen. Die Busreiseveranstalter missen
ihre Angebote aufgrund der Katalogausschreibungen
bereits sehr friih kalkulieren. Drastische Erhéhungen
von Gebiihren oder neu eingefiihrte Tarife kénnen
daher kurzfristig nicht mehr an die Fahrgéste weiter-
gegeben werden. Die private Omnibusbranche in ih-
rer mittelstindischen Struktur sichert den Stadten in
hohem Mafle Arbeitsplitze und Wertschépfung und
leistet einen mafdgeblichen Beitrag zu einem umwelt-
vertraglichen Tourismus.

Die Bettensteuer als weitere Gebiihren-
regelung und biirokratische Hiirde macht
den Stidtetourismus unattraktiv. Die
Politik ist in der Verantwortung, sich dafiir
einzusetzen, dass die Stidte von der Erhe-
bung der Bettensteuer absehen.

EU-FAHRTENBLATT

Im grenziiberschreitenden Omnibusverkehr stellt das
EU-Fahrtenblatt ein zentrales Hemmnis dar, da es kei-
nen sinnvollen Kontrollzweck erfiillt, aber selbst kleine
Fehler beim Ausfiillen vor allem im Ausland zu vél-
lig tberhdhten und unverhiltnisméfiigen Bufgeldern
fihren. Vor dem Hintergrund der Liberalisierung des
Gelegenheitsverkehrs und der Einfihrung der EU-Ge-
meinschaftslizenz ist es Ausdruck uberfliissiger und
teurer Birokratie und muss umgehend abgeschafft
werden.

Vor dem Hintergrund des Biirokratie-
abbaus in Europa fordert die Busbranche
die Abschaffung des EU-Fahrtenblatts.

GESAMTMASSE VON
REISEBUSSEN

Die EU-Kommission plant, die Regelungen zu Mafden
und Gewichten zu harmonisieren. Insbesondere als
Folge zahlreicher Umwelt- und Sicherheitsbestim-
mungen ist in den letzten Jahren das Leergewicht von
Bussen um tber 600 kg angestiegen. Diese Problema-
tik wird mit Einfiihrung der Euro-VI-Norm und durch
die Anforderungen an die Barrierefreiheit der Fahrzeu-
ge noch einmal verstarkt. Nunmehr ist ein Richtlinien-
vorschlag der EU-Kommission veréffentlicht worden,
der u. a. die Anhebung des zulissigen Gesamtgewichts
von 2-Achsen-Bussen von derzeit von derzeit 18 auf 19
Tonnen vorsieht. Der bdo hilt dies jedoch fiir unzurei-
chend. Vielmehr ist eine Anhebung auf eine zulissige
Gesamtmasse von 19,5 Tonnen dringend erforderlich.

Um den gestiegenen Anforderungen Rech-
nung tragen zu kénnen, fordert der bdo,
die Gesamtmasse bei 2-Achsen-Bussen
EU-weit auf 19,5 Tonnen zu erhéhen.
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HOCHSTGESCHWIN-
DIGKEIT MIT GEPACK-
ANHANGER

Gegenwdrtig diirfen Busse mit Anhidngern auf Kraft-
fahrstrafden und Autobahnen lediglich 80 km/h fahren.
Die technische Weiterentwicklung erlaubt es heute,
mit modernen Kraftomnibussen und deren Gepick-
anhidngern eine Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h
auf Autobahnen und Kraftfahrstrafden zu fahren, ohne
dass dies einen negativen Einfluss auf Fahrverhalten

und Bremsvermdgen hitte. Aus technischer Sicht
gibt es keinerlei sicherheitsrelevante Unterschiede
zwischen einer ,Zweiachser-Anhanger-Kombination®
und einem Dreiachsfahrzeug. Beide Fahrzeugarten
verfligen Uber hervorragende sicherheitstechnische
Ausristungen; dies ist im zustdndigen Bund-Lander-
Fachausschuss inzwischen bestitigt worden. Die
Anhebung der
von Omnibus-Anhinger-Gespannen kénnte den Ver-
kehrsfluss auf den Straflen deutlich verbessern, was
wiederum der Verkehrssicherheit zugutekdame. Hinzu
kommen &kologische und 6konomische Vorteile, da

zulissigen Hochstgeschwindigkeit

die Anhingernutzung flexibel je nach Auftragslage
und Kundenanforderungen (z.B. Fahrradmitnahme)
erfolgen kann.

Der bdo fordert, die zulassige Hochstge-
schwindigkeit fiir Busse mit Gepackanhin-
ger umgehend auf 100 km/h anzuheben.

PAUSCHALREISE-
RICHTLINIE

Die Pauschalreiserichtlinie legt gemeinsame Mindest-
vorschriften auf dem Gebiet der Pauschalreisen fest
(v.a. Insolvenzschutz, Informationspflichten). Aufgrund
der Veranderungen im heutigen Reisemarkt und der
Mdoglichkeit der Buchung einer eigens kombinierten
Reise im Internet soll die Richtlinie reformiert wer-
den. Ziel dabei ist, Reisende, die den Transport und
andere touristische Leistungen pauschal uber einen
Anbieter beziehen, vor dessen Insolvenz wihrend der
Reise zu schiitzen. Es wird insoweit die Ausweitung
der Pauschalreiserichtlinie diskutiert. Aus Sicht des
bdo ist der Verbraucherschutz jedoch ausreichend
gewihrleistet und es besteht daher keine Notwendig-
keit der Ausweitung. So sollte diesbeziiglich auch der
Ansatz, den Anwendungsbereich auf Tagesreisen aus-
zudehnen, verworfen werden, denn eine Tagesreise
entspricht keineswegs dem Charakter einer Pauschal-
reise. Gleiches gilt fur die Ausdehnung der Richtlinie
auf Geschiftsreisende.

Die Politik muss sich dafiir einsetzen,
dass die bestehende Pauschalreiserichtlinie
nicht ausgeweitet wird.

-
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Bundesverband

o Deutscher
Omnibusunternehmer

Die Landesverbinde des bdo vertreten die fachlichen und gewerblichen Interessen
der privaten Busunternehmen vor Ort und stellen ihnen ein umfassendes Infor-

mationsangebot rund um die Busbranche zur Verfiigung. Sie sind zudem Arbeit-

geberverbinde mit Tarifautonomie. Die Geschiftsstellen der Landesverbinde sind

Ansprechpartner fiir Politik und Medien in der Region und tragen durch kontinuier-
liche und gezielte Offentlichkeitsarbeit zur Gestaltung einer zukunftsorientierten,

6kologisch und 6konomisch sinnvollen Verkehrspolitik bei.

o
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BADEN-WURTTEMBERG

Verband Baden-Wiirttembergischer
Omnibusunternehmer (WBO) e.V.
Dornierstrale 3

71034 Bsblingen

BAYERN

Landesverband Bayerischer
Omnibusunternehmen (LBO) e.V.
Georg-Brauchle-Ring 91

80992 Miinchen

BERLIN

Fuhrgewerbe-Innung Berlin-Brandenburg
(FGI) e.V. Fachgruppe Personenverkehr
HedemannstraRe 13

10969 Berlin

BRANDENBURG

Verband der Omnibusunternehmer
des Landes Brandenburg (VDOB) e.V.
Verkehrshof 17/ Zimmer 17

14478 Potsdam

HESSEN

Landesverband Hessischer
Omnibusunternehmer (LHO) e.V.
Marburger Strale 44

35390 GieRen

VSAO

OVN

MECKLENBURG-VORPOMMERN
Verband Mecklenburg-Vorpommerscher
Omnibusunternehmen (mVo) e.V.
Rambower Weg 8

23972 Dorf Mecklenburg

NIEDERSACHSEN/BREMEN
Gesamtverband Verkehrsgewerbe
Niedersachsen (GVN) e.V.
Fachvereinigung Omnibus und Touristik
Lister Kirchweg 95

30177 Hannover

NORDRHEIN-WESTFALEN

Verband Nordrhein-Westfilischer
Omnibusunternehmen (NWO) e.V.
Heinrich-von-Stephan-Strafe 1
40764 Langenfeld

RHEINLAND-PFALZ

Omnibusverband Siid-West (OSW) e.V.
Wilhelm-Theodor-Rémheld-Strae 14
55130 Mainz

RHEINLAND-PFALZ

Verband des Verkehrsgewerbes
Rheinhessen-Pfalz (VVRP) e.V.
Fachsparte Omnibusverkehr
Lauterstrale 17

67657 Kaiserslautern

RHEINLAND-PFALZ

Verband des Verkehrsgewerbes
Rheinland (VDV) e.V.
Fachsparte Kraftomnibusverkehr
Moselring 11

56073 Koblenz

SAARLAND

Landesverband Verkehrsgewerbe
Saarland (LVS) e.V.
Fachvereinigung Omnibusverkehr
Metzer StraRe 123

66117 Saarbriicken

SACHSEN-ANHALT

Landesverband der Omnibusunternehmer
Sachsen-Anhalt (VSAO) e.V.

Steigerstrafte 8

99096 Erfurt

SACHSEN

Landesverband des Sichsischen
Verkehrsgewerbes (LSV) e.V.
Palaisplatz 4

01097 Dresden

SACHSEN

Landesverband Sichsischer Omnibus-
und Touristikunternehmen (LSOT) e.V.
Marie-Wittich-Strafe 1

01237 Dresden

SCHLESWIG-HOLSTEIN/HAMBURG
Omnibus Verband Nord (OVN) e.V.
Auguste-Viktoria-Strafe 14

24103 Kiel

THURINGEN

Verband Mitteldeutscher
Omnibusunternehmer e.V.
Steigerstrafe 8

99096 Erfurt
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DER WIRTSCHAFTS-
FAKTOR BUS
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davon im davon im davon im
Gelegenheits- Liniennahverkehr  Linienfernverkehr
verkehr titig tatig tatig

TICKETS £
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aus Busverkehr

davon
im Fahrdienst

95.074

Beschiftigte in

144.000

Anzahl der Omnibusse

davon private
Busunternehmen

=

6,6

davon davon Mrd. Euro

Gelegenheits-  Liniennah-

verkehr verkehr Bahn/

1,4 Mrd. 5,1 Mrd. Reisebus Fernverkehr Pkw Flugzeug

Euro Euro 1,31 2,31 6,21 481
Reisebus Bahn/ Pkw Flugzeug
309 Fernverkehr 142 g 228¢g

459
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davon davon 205 000

im technischen in der ) . o
Dienst Verwaltung direkt von der Bustouristik
25.300 23.500 abhingige Arbeitsplatze

in Deutschland

?
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Mrd. Personen-km

davon

1,2 Mrd. km Buslinienfernverkehr
39 Mrd. km Busliniennahverkehr g
20,8 Mrd. km Gelegenheitsfernverkehr

0,8 Mrd. km Gelegenheitsnahverkehr

Passagiere q-q)
in Omnibussen o

Energieverbrauch
pro Passagier

CO2-Ausstof Gelegenheits- Liniennah- Linienfern-

. verkehr verkehr verkehr
—O0 79Mio. 55 Mrd. 2.8 Mio.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, BG Fahrzeughaltung,
Europidische Kommission, dwif e.V. und bdo-Hochrechnung 2012, Umweltbundesamt
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SMART MOVE - DER BUS ALS VERKEHRS-

MITTEL DER ZUKUNFT

Mittlerweile ist die Smart-Move-Kampagne weltweit
etabliert. Alle Beteiligten sind dabei in einem Ziel
vereint: doubling the use of buses. Der Bus mit Glo-
bussen als Reifen wirbt fiir die Attraktivitit dieses
Verkehrstragers, den nachhaltigen Transport und die
Verdoppelung der Passagierzahlen. Gestiitzt auf finf
Farben, steht die Imagekampagne fiir einen sicheren,

kg trae ¥}
er DOM
| Q%ﬁiﬁfﬁﬁ?@f? o

benutzer- und umweltfreundlichen, effizienten sowie
kostengtinstigen Verkehr. Der Busverkehr gehért in der
Politik und bei den Entscheidungstrigern ganz oben
auf die Agenda, um die Anzahl von Verkehrsopfern
sowie das Ausmafd von Verkehrsbelastung und CO,-
Emissionen sichtbar zu verringern und so eine nach-
haltige Mobilitat fiir alle zu erméglichen.
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