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bdo zur Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung

Der Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmer e.V. (bdo) ist der Spitzenverband der
privaten Omnibusbranche in der Bundesrepublik Deutschland. Er vertritt auf Bundesebene und
im internationalen Bereich die gewerbepolitischen und fachlichen Interessen von rund 3.000
Busunternehmern, die sich im Offentlichen Personennahverkehr, in der Bustouristik und im
Busfernlinienverkehr engagieren und unter dem Dach des bdo zusammengeschlossen haben.

1. Das mittelstdndische Omnibusgewerbe (Zahlen und Fakten)

Der Bus ist nicht nur ein wichtiger Verkehrsanbieter im OPNV und ein wichtiges
Standbein des deutschen Tourismus, er sichert auch die Arbeitsplatze von rund
144.000 Menschen in Deutschland. Insgesamt sind rund 750.000 Jobs direkt oder
indirekt vom Omnibus abhangig.

Verteilung der Beschiftigten in Busunternehmen in Deutschland 2010

23.500
Beschiftigte in der
Verwaltung

25.300

Beschiftigte im
technischen Dienst

95.074
Beschaftigte im
Fahrdienst

Quelle: Statistisches Bundesamt 2012

Knapp 46.000 Arbeitsplatze sind direkt in der Bustouristik verankert. Starker als die
eigentlichen Busunternehmen profitieren in Bezug auf die Arbeitsplatze die
Leistungserbringer in den Zielgebieten. Fast 80.000 Beschéftigte erzielen ihr
Einkommen in Hotels, Gaststatten und Kultureinrichtungen, welche unmittelbar von
den Leistungsbausteinen bei Busreisen abhéngen. Weitere 52.000 Arbeitsplatze
werden in den Zielgebieten bei Gastronomie und Handel fir die von Bustouristen
getatigten Zusatzausgaben gesichert. Mit einem Arbeitsplatz in Busunternehmen
profitieren damit 4,7 Beschéftigte in anderen Betrieben.

Im Jahr 2010 wurden mit Omnibussen 5,6 Milliarden Fahrgaste beftrdert. 5,5
Milliarden nutzten den Omnibus im Offentlichen Personennahverkehr. Damit entfiel
knapp die Halfte (48%) aller Verkehrsmittelfahrten im Liniennahverkehr auf
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Omnibusse. 79 Millionen Passagiere verzeichnete der Gelegenheitsverkehr und 2,8
Millionen Fahrgaste entfielen auf den Linienfernverkehr mit Omnibussen. h r

Passagierzahlen mit Omnibussen 2010

5,5 Mrd.

79 Mio.
i 2,8 Mio.
Gelegenheitsverkehr 7 i -

Liniennahverkehr )
Linienfernverkehr

Quelle: Statistisches Bundesamt 2012

Insgesamt wurden mit Omnibussen im Jahr 2010 39 Milliarden Personenkilometer im
Busliniennahverkehr zurtickgelegt. Der Gelegenheitsnahverkehr wurde mit 0,8
Milliarden Personenkilometern verbucht. Im Omnibuslinienfernverkehr wurde eine
Beforderungsleistung von 22 Milliarden Personenkilometern erbracht. Davon waren 5,5
Prozent im Linienfernverkehr (1,2 Milliarden) und 94,5 Prozent (20,8 Milliarden) im
Gelegenheitsfernverkehr. Die Beftrderungsleistung mit Omnibussen nahm damit im
Vergleich zum Vorjahr um 1,4 Prozent ab.

Beférderungsleistung mit Omnibussen in Mrd. Personenkilometer 2010

0,8 Mrd.
Gelegenheitsfernverkehr

1,2 Mrd.
Busliniennahverkehr

20,8 Mrd.
Gelegenheitsnahverkehr

39,0 Mrd.
Buslinienfernverkehr

Quelle: Statistisches Bundesamt 2012

Das private Omnibusgewerbe zahlt in Deutschland 4.295 Unternehmen. Trotz der
geringen UnternehmensgréfRen hat die Busbranche mit ihren historisch gewachsenen
Strukturen schon zahlreiche Wirtschaftskrisen Uiberstanden. Dennoch ist ein Trend zur
stetigen Abnahme von Busunternehmen erkennbar. Gegeniber dem Jahr 2001 mit
einem Hoéchststand von 6.097 Unternehmen werden mittlerweile 4.295 und somit 1.802
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private Omnibusunternehmen weniger ausgewiesen. Dies zeigt die auf3erordentliche
Notwendigkeit einer starken Ruckendeckung des mittelstandischen

Bustouristikgewerbes bc'o

durch Schaffung ausgewogener gesetzlicher Rahmenbedingungen.

Anzahl der Omnibusunternehmen 2010
4.295
4121
2.541
452
82
—_—
Zahl der privaten Zahl der k len und im Gel hei kehr mit im Liniennahverkehr titig im Linienfernverkehr tétig
Unter 1 gemi: irtschaftlichen Bussen titig
Unternehmen (Ausflugsfahrten,
Ferienzielreise,

Quelle: Statistisches Bundesamt 2012 Mietomnibusverkehr)

2. Der landliche Raum

Die Mehrzahl der privaten Busunternehmer ist in der Flache und dem landlichen
Raum tatig. Diese Unternehmen sorgen damit tagtaglich fur die Mobilitat der
Menschen und starken dadurch die wirtschaftliche Bedeutung dieser Regionen.

Die wirtschaftliche Stabilitat landlicher Regionen ist die Grundlage fiur ihre Entwicklung
und die Handlungsspielrdume der Akteure vor Ort. Gleichzeitig ist sie Voraussetzungen
fur die Attraktivitat des landlichen Raums als Lebens-, Arbeits-, Erholungs- und
Naturraum. |hr kommt damit eine erhebliche kulturelle und gesamtgesellschaftliche
Bedeutung zu.

Ausbildungsverkehre nehmen in der Flache einen wesentlichen Schwerpunkt ein.
Qualitativ hochwertige Bildungsangebote tragen wesentlich dazu bei, dass die
Potenziale einer Region genutzt werden konnen, eine wettbewerbsfahige Wirtschaft
erhalten bleibt, das gesellschaftliche und kulturelle Leben bereichert wird und
Lebensqualitat entsteht. Bildungsangebote beeinflussen immer auch
Standortentscheidungen mit. Die Sicherstellung eines differenzierten und
nachfragegerechten Bildungsangebots bildet deshalb eine zentrale Herausforderung
im landlichen Raum. Landliche Raume werden dann erfolgreich sein, wenn es gelingt,
eine nachhaltige regionale Wirtschaft aufzubauen und ihre Starken zu nutzen. Hierzu
gehdrt auch die Sicherung der Produktivitat von Fachkraften durch eine hochwertige
Schulausbildung. Die Mobilitat dieser Personengruppe auf3erhalb des MIV ist damit
unerlasslich.
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Ein leistungsfahiges Verkehrssystem ist hierfir Voraussetzung. Die Sicherung von
Mobilitat durch eine effiziente und sichere Verkehrsinfrastruktur und ein ausreichendes
Verkehrsangebot gehort daher zu den wichtigsten Aufgaben. Kleinere Stadte und
Gemeinden im landlichen Raum sind wichtige Versorgungszentren offentlicher
Dienstleistungen und wirtschaftliche, soziale und kulturelle Mittelpunkte einer Region.
Immer mehr sind sie von starkem Bevolkerungsriickgang und Veranderungen in der
Bevolkerungsstruktur betroffen. Es muss diesem Trend entgegen gewirkt werden, will
man die Tragfahigkeit der Infrastruktur 6ffentlicher Daseinsvorsorge in bisheriger Form
weiter gewdhrleisten.

Vor diesem Hintergrund begrif3t der bdo die Demografiestrategie der Bundesregierung
und ihre darin enthaltene Aussage: ,, Die Finanzzuweisungen des Bundes sind trotz der
Konsolidierungserfordernisse der L&nder so einzusetzen, dass ein ausreichendes
Nahverkehrsangebot maoglich ist.”

3. Der Finanzierungsbedarf (Schwerpunkt landlicher Raum)

Die Einfihrung der Regionalisierung 1996 und die Mitfinanzierung des OPNV aus
offentlichen Kassen sind wesentliche Faktoren fir den erreichten hohen Standard.
Vergleicht man die Pkw- und OPNV-Nutzung, so ergibt sich im Durchschnitt eine
deutliche Uberlegenheit des OPNV bei der Umweltvertraglichkeit. Die durch den UNO-
Weltklimarat (IPPC) verdffentlichten Erkenntnisse zur Entwicklung des Klimas werden
daher noch starker auf die Mobilitat durch OPNV-Angebote weisen.

Tatsachlich wurde die o6ffentliche Finanzierung in den vergangenen Jahren
allerdings stark zuriick genommen. So wurden z.B. die Regionalisierungsmittel des
Bundes durch das Haushaltsbegleitgesetz 2006 stark geklirzt und die
Bundesfinanzhilfen des GVFG durch die Foderalismusreform | zum Auslaufmodell
erklart. Weitere Mittelklirzungen, etwa bei den Ausgleichsleistungen fir die rabattierte
Beforderung von Auszubildenden und bei den Erstattungsleistungen fur die Freifahrt
schwerbehinderter Menschen waren ebenso zu verzeichnen. Diese hatten und haben
Auswirkungen auf die Finanzierungsbasis des OPNV-Angebots insbesondere im
l&andlichen Raum.

Hinzu kommt, dass zahlreiche Bundeslander von der Abweichungsklausel zu 8§ 45 a
PBefG (8 64a PBefG) durch Verlagerung der Mittel auf die Kommunen Gebrauch
gemacht haben. Zahlreiche Unternehmen verloren hierdurch ihren Rechtsanspruch auf
diese Fahrgeldsurrogate und erhalten aufgrund fehlender Zweckbindungen diese
notwendigen Ersatzmittel nicht mehr vollstandig.

Auch die fiir einen hochwertigen OPNV in der Flache notwendige Fahrzeugférderung
wurde von vielen Bundeslandern eingeschrénkt, bzw. sogar ganzlich eingestellt. Dies
hat erhebliche negative Auswirkungen auf das Verkehrsangebot mittelstdndischer
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Unternehmen in den Regionen. Das Alter der im OPNV auf dem Lande eingesetzten
Linienbusse ist in den betroffenen Bundeslandern zum Teil dramatisch gestiegen, in
einzelnen Bundesléndern ist das Durchschnittsalter Giber 10 Jahre. hC'o

Die in den letzten Jahren kontinuierlich angestiegenen Treibstoffkosten werden
perspektivisch - sollte hier nicht durch die Politik wirksam entgegen gewirkt werden - zu
einer weiteren Ausdinnung der Verkehrsangebote vor allem in der Flache flhren.
Hinzu kommt, dass die Omnibusse mit jeder Eurostufe mehr einen deutlichen
Mehrverbrauch an Kraftstoff haben, von Euro 0 auf Euro 5 betragt der Mehrverbrauch
etwa 24 %. Zusammen mit den gestiegenen Kraftstoffpreisen bedeutet dies
mindestens 50 % Kostensteigerung bei den Energiekosten.

Einer Untersuchung des Finanzierungsbedarf des OPNV bis 2025 im Auftrag des VDV,
des Deutschen Stadtetages sowie zahlreicher Lander ist zu entnehmen, dass sich der
konsumtive Finanzierungsbedarf von 8,58 Mrd € im Jahr 2007 um real etwa 6,8 auf
9,16 Mrd. € im Jahr 2025 erhéhen wird und damit um etwa 580 Mio/€ ansteigen wird.
Im Bereich Bus steigt der Finanzbedarf von 1,73 Mrd.€ im Jahr 2007 um 30,1 % auf
real 2,25 Mrd.€ im Jahr 2025. Dies ist nach Auffassung der Gutachter auf folgende
Griinde zurtick zu fuhren:
- Aus Grunden der Daseinsvorsorge Beibehaltung eines angemessenen
Verkehrsangebots in der Flache auch bei starker Nachfrageminderung
- Zusétzlicher Finanzierungsbedarf fur die Optimierung der Busnetzes (Flexible
Bedienformen)

4. Die Finanzierungsgrundlagen

Wegen des festgestellten Finanzbedarfs setzt der bdo sich flr eine verlassliche
Finanzierungsgrundlage ein, auf der die mittelstandischen Unternehmen ihre
notwendigen Investitionen tatigen kénnen. Wichtigstes Ziel ist hierbei die Starkung
des landlichen Raums als Wirtschaftsmotor der gesamten Bundesrepublik.

Die Forderungen des bdo hierzu sind:

1. Festlegung und Dynamisierung der Entflechtungsmittel fir den Zeitraum 2014
bis 2019.

2. Zweckbindung der Entflechtungsmittel an die Verkehrsinfrastruktur.

3. Dotierung der Regionalisierungsmittel fur den Zeitraum 2015 bis 2030
entsprechend des festgesteliten Bedarfs. Dynamisierung der Mittel auf
mindestens 2,5 % wegen der erheblichen Kostenentwicklungen.

4. Bei der Verteilung der Mittel ist dem la&ndlichen Raum besonderes
Augenmerk zu geben. Um der demografischen Entwicklung entgegen zu
wirken, dirfen die Regionalisierungsmittel nicht mehr vorrangig der Schiene zur
Verfigung gestellt werden, sondern der FeinerschlieBung des landlichen
Raums gewidmet werden.
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5. Bei der Mittelzuwendung der Lander an die Stadte und Kommunen ist ein so
hoher Demografie Faktor einzufihren, dass die Landkreise in die Lage
gebracht werden, eine wesentliche Verbesserung der Wohnquartiere im
landlichen Raum durch die Feinerschlie3ung der Bevolkerung zu erzielen.

6. Daruber hinaus ist eine bedarfsgerechte Ersatzfinanzierungsquelle fur das
wegfallende Entflechtungsgesetz und GVFG vorzusehen.

7. Der Bund muss wieder die Verantwortung dafiir Ubernehmen, dass
Fahrgeldsurrogate, wie z.B. die des § 45 a PBefG den Unternehmen
konsequent und in voller Hohe, gesichert durch entsprechendem
Rechtsanspruch zur Verfiigung gestellt werden.

8. Die GVFG Fahrzeugférderung muss auch aus Grinden fairen Wettbewerbs
wieder Finanzierungsinstrument unter gleichen Rahmenbedingungen in allen
Bundeslandern werden.

9. Die Kirzungen bei § 45 a PBefG und 145 ff. SGB IX missen wieder zurlick
genommen werden.

10. Wegen der hohen Treibstoffkosten muss die Mineraldlsteuer vollstéandig zurtick
erstattet werden.

11.Der durch die gesetzliche Einfilhrung der Eurostufen entstehende
Mehrverbrauch an Kraftstoff ist den Unternehmen auszugleichen.

5. Finanzierungsquellen

Die Einfihrung einer Busmaut ist kein geeignetes Mittel zur Deckung des
Finanzbedarfs. Grundsatzlich ist bei einer Forderung nach starkerer
Nutzerfinanzierung zu bedenken, dass dieser einkommensspezifische Grenzen gesetzt
sind. Die Verbraucherpreise steigen zurzeit starker als das Haushaltsnettoeinkommen.
Die privaten Haushalte schranken ihre Ausgaben fir den Verkehr nach den
Ermittlungen der Einkommens- und Verbraucherstichprobe 2008 von 247 € im Monat
auf 204 € im Monat ein.

Die Einfuhrung einer Busmaut wirde erhebliche Auswirkungen auf den gesamten
Reisebusmarkt haben und diesen in eine enorme Schieflage bringen. Neben dem
OPNV ware der gesamte Reise-, Ausflugs- und Gelegenheitsverkehr von den
Belastungen betroffen. Durch diese Vorschlage werden nahezu alle ca. 4.500 privaten
Busunternehmen in Deutschland in ihrer Existenz bedroht. Die gesamte
mittelstdndische Busbranche stiunde damit vor dem ,Aus®. Eine hdhere
Umweltbelastung erfolgt durch die Verlagerung vom Bus auf den PKW, da die
Verlagerung auf die Schiene durch die glinstigen Sondertickets ohnehin schon erfolgt
ist.

Zudem wirde eine Maut zu weiterer Wettbewerbsverzerrung zu Lasten des
Omnibusses fihren.
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Bereits heute =zahlen deutsche Omnibusunternehmer fir die Nutzung der
Bundesautobahnen durch ihre Fahrzeuge mehr als das Dreifache dessen, was sie an
Wegekosten verursachen. Laut der Wegekostenberechnung 2009 des Deutschen hdo
Instituts fur Wirtschaftsforschung (DIW) brachten die deutschen Omnibusse im Jahr
2007 dem Staat Wegeeinnahmen in Form von Mineralblsteuer, Kraftfahrzeugsteuer
und Parkgebihren in Hohe von 454 Mio. Euro. Fir die Benutzung der
Bundesautobahnen liegt der Wegekostendeckungsgrad fur deutsche Busse bei 312
Prozent. Sogar ausléndische Busse weisen hier einen Kostendeckungsgrad von 134
Prozent auf. Der Fernverkehr der Bahn deckt hingegen laut DIW seine Wegekosten
nur zu 56 Prozent. Somit finanziert auch der StralRenverkehr mit dem Omnibus die
Schienen in Deutschland.

Kein Verkehrstrager erhalt eine vergleichbare staatliche Unterstiitzung wie die Bahn.
Jahrlich muss der Bund ca. 10 Milliarden Euro fur den Schienenverkehr aufbringen.
Demgegentiber wird der Busfernverkehr in keiner Weise vom Staat bezuschusst. Im
Gegenteil: Der umweltfreundliche Reisebusverkehr wird durch Mineral6l- und
Stromsteuer, Kraftfahrzeug- und Umsatzsteuer voll belastet. Die Subventionierung des
Flugverkehrs hat das Umweltbundesamt mit dber acht Milliarden Euro pro Jahr
beziffert (u.a. Mineraldl- und Mehrwertsteuerbefreiung). Dem im August 2011
vorgelegten 23. Subventionsbericht der Bundesregierung ist zu entnehmen, dass der
innerdeutsche Flugverkehr mit 640 Mio. Euro und der Schienenverkehr mit 110 Mio.
Euro alleine bei der Energiesteuer entlastet werden. Diese Zahlen fihren jedem
Betrachter klar vor Augen, dass die Forderung nach der Einfihrung einer Busmaut aus
Wetthewerbsgriinden weder nachvollziehbar noch gerechtfertigt ist.

Eine Maut schadet dem Verbraucher

Praktisch von Haustlr zu Haustir bieten Omnibusbetreiber Menschen jeden Alters und
sozialer Schichten eine flexible, bequeme, preiswerte und klimaschonende Mdglichkeit,
um in den Urlaub zu kommen. Den Verbrauchern kénnte auch im Fernlinienverkehr
diese gunstige und umweltfreundliche Reisealternative erdffnet werden. Dies wiirde
allerdings durch die Einfihrung einer Busmaut und der damit einhergehenden
kunstlichen Verteuerung verhindert. Bei Anwendung des aktuellen Mautsatzes fir Lkw
wuirde sich z.B. eine Klassenfahrt von Aschaffenburg nach Bad Reichenhall (hin und
zuriick ca. 1000 km) um 160,- Euro verteuern. Die Fahrgéste von Busreisen sind keine
Geschaftsreisenden wie bei der Bahn, sondern dltere Menschen (Rentner) oder junge
Menschen (Schulkinder, Studenten, Auszubildende), die preisbewusst verreisen wollen
und mussen. In Deutschland wéren tber 80 Mio. Busfahrgaste betroffen.

Eine Maut benachteiligt den Mittelstand

Die Uberwiegend familiengefihrten privaten Omnibusunternehmen in Deutschland
wirde eine Busmaut erheblich belasten. Im Gegensatz zum hochsubventionierten
Schienenverkehr haben private Busunternehmen keine Moglichkeiten, die
Mehrbelastungen mittels Quersubventionen auszugleichen. Die aus der Maut
resultierende finanzielle Mehrbelastung wére vergleichbar mit einer Verdopplung der
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MineralOlsteuer. Diese schldgt selbst bei modernen Fahrzeugen  mit
umweltfreundlichen Motoren mit etwa 17,- Euro zu Buche. Die Maut fir den gréf3ten
Teil der derzeit eingesetzten Reisebusse lage nach den aktuellen Lkw-Mautsatzen hdo
zwischen 16,90 Euro und 19,00 Euro. Fahrpreiserhéhungen wirden im héchst
preissensiblen Bussegment zu Fahrgastverlusten und Umsatzriickgangen fuhren, die
mittelst&ndische private Betriebe in den Ruin treiben. Die hochsubventionierten
Sondertickets wie ,Schones Wochenende®, ,quer durchs Land®, und die Landestickets
der einzelnen Bundeslander haben ohnehin schon zu erheblichen Einnahmeverlusten
beim privaten Omnibusgewerbe gefuhrt. Mit diesen Tickets fahren Kleingruppen mit 5
Personen fur 5,60 € bis 13,20 € einen ganzen Tag mit der Bahn, egal wohin, egal wie
weit. Hier wird mit Steuergeldern der Reisebus aus dem Markt gedrangt.

Eine Maut verhindert Umweltschutz

Im Vergleich zu Bahn, Pkw und Flugzeug hat der Reisebus sowohl beim
Kraftstoffverbrauch als auch beim Schadstoffausstol3 die besten Werte: Der
Durchschnittsverbrauch eines Reisebusses liegt je nach Auslastung zwischen 0,5 und
0,9 Liter Diesel pro 100 Kilometer und Fahrgast. Dagegen verbraucht die Bahn im
Fernverkehr auf 100 Kilometer umgerechnet 2,5 Liter Diesel pro Person. Das Flugzeug
liegt unter Berlicksichtigung aller klimawirksamen Effekte bei 5,6 Liter Diesel und der
Pkw (gKat) bei 6,0 Litern. Mit 3,1 kg Kohlendioxidausstol3 je Person haben Reisebusse
im Vergleich zu Bahn, Pkw und Flugzeug mit Abstand auch den geringsten
Abgasaussto3. Die Bahn im Fernverkehr kommt hier auf 4,6 kg CO, pro Person und
100 Kilometer, das Auto auf 13,8 kg. Das Flugzeug liegt unter Berticksichtigung aller
klimawirksamen Effekte bei 35,6 kg CO. pro Person und 100 Kilometer. Eine Busmaut
wirde unmittelbar zu héheren Fahrpreisen fihren und den Busverkehr z.B. auch
gegenuber dem Billigflieger und dem Pkw unattraktiver machen und somit die
Abwanderung auf umweltschadlichere Verkehrsmittel fordern.

Umwelt — Schadstoffausstol3

Auf einer 100 km langen Reise werden pro Person emittiert:
* Unter Berucksichtigung aller klimawirksamen Effekte des Flugverkehrs

Flugzeug*
35,6 kg CO2

Auto gKat
13,8 kg CO2z

Bahn
(Fernverkehr)
4,6 kg CO2 Reisebus

3,1 kg CO2
zugrunde l I I l

gelegte durch-
schnittliche
Auslastung 73 % 1,5 Pers./[PKW 46 % 60 %
© bdo

www.bdo-online.de Quelle: Umweltbundesamt 2010 — Bezugsjahr 2008

Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmer e.V.




Seite 9 von 10

kco

Eine Maut schadet dem Wirtschafts- und Tourismusstandort Deutschland

Der umweltfreundliche Bustourismus generiert laut einer Studie des Deutschen
Wirtschaftswissenschatftlichen Instituts fir Fremdenverkehr an der Universitat Minchen
(dwif) pro Jahr bundesweit einen Umsatz von 10,5 Mrd. Euro und sichert allein in
Deutschland rund 205.000 Arbeitsplatze. Das Beherbergungsgewerbe zahlt 30 Mio.
Ubernachtungen durch den Bustourismus in Deutschland. Buskunden zahlen bei
Ubernachtungsreisen im Inland pro Reisetag ca. 100 Euro, hinzukommen pro Tag
Zusatzausgaben in Hohe von 28,30 Euro. Der grofite Anteil (57%) der Zusatzausgaben
wird im Gastgewerbe ausgegeben, 28,7% flieRen in den drtlichen Einzelhandel. Eine
Mautpflicht fir Fern- und Reisebusse wirde das gesamte deutsche
Tourismusgewerbe, wie Hotellerie und Gastronomie, treffen. Wird das Reisen mit dem
Bus fur sein preissensibles Klientel derart verteuert, wirde dies zu deutlichen
Umsatzriickgangen fihren und eine Schwéachung des Wirtschafts- und
Tourismusstandorts Deutschland bedeuten. Insbesondere der landliche Raum wird
touristisch durch den Bus erschlossen. Die Bewohner des landlichen Raumes sind
aul3erordentlich reisebusaffin. Die Gastronomie, sowie die Sehenswurdigkeiten im
landlichen Raum sind darauf angewiesen, dass sie vom Reisebus angefahren werden,
da als Alternative in der Regel sonst nur der PKW bleibt. Ohne den Reisebus droht der
l&andliche Raum touristisch ins Abseits zu geraten.

Eine Maut fuhrt zu weiterer Schwachung des landlichen Raums

Die Mehrzahl der mittelstandischen Omnibusunternehmen im Ilandlichen Raum
betreiben sowohl OPNV wie auch Gelegenheitsverkehr. Schwacht man den
touristischen Bereich dieser Unternehmen durch die Einflihrung einer Busmaut, hat
dies gleichsam negative Auswirkungen auf den OPNV in den Regionen. Immer
weniger Mittelstandler werden damit in Zukunft Gberhaupt noch in der Lage sein, dort
ein ausreichendes Verkehrsangebot aufrecht zu erhalten. Damit bliebe fir die
Fahrgaste nur noch der Weg Uber ein entsprechendes ehrenamtliches
Birgerengagement (sog. Birgerbusse). Es kann nicht staatliches Ziel sein eine
gewerbliche Tatigkeit, die erhebliche Beitrdge zu den Sozialversicherungssystemen
und Steuereinnahmen leistet in den Bereich des Ehrenamtes zu drdngen, das davon
lebt, dass er gerade diese Kosten nicht hat.

Auch wirde hierdurch ein Verkehrssystem ,zweiter Klasse® eingefiihrt. Aus gutem
Grund werden an die fachliche, persotnliche und finanzielle Zuverlassigkeit eines
Omnibusunternehmers hohe Anforderungen gestellt. EU weite Regelungen zum
Berufs- und Marktzugang von Omnibusunternehmern werden aktuell national
umgesetzt. Dies gilt auch fur EU weit geltende Sozialvorschriften und Lenk-und
Ruhezeitenregelungen und die obligatorische Aus- und Weiterbildung von
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Berufskraftfahrern. All diese wichtigen Voraussetzungen dienen in erster Linie der
Verkehrssicherheit. Bei den sog. Birgerbussen gelten diese gesetzlichen Vorgaben

nicht. Es herrscht damit eine ,verkehrssicherheitsrechtliche Grauzone®. Dies sollte aus hdo
Sicht des bdo nicht die Zukunft des landlichen Raums sein. So darf an die Befdrderung

der landlichen Bevolkerung kein anderer Sicherheitsmaf3stab angesetzt werden, als an

die Beforderung der stadtischen Bevdlkerung. Dies sollte unser gemeinsames Ziel

sein.

bdo, 08. Mai 2012
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