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Fahrpersonalmangel — MalBRnahmen auf EU-Ebene

Der Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmen (bdo) e.V. ist der Spitzenverband der deutschen
Busbranche und vertritt die Interessen der rund 3.000 privaten und mittelstdndischen Unternehmen aus
den Bereichen Personennahverkehr, Bustouristik und Fernlinienverkehr gegeniber Politik und
Offentlichkeit.

I. Ausgangssituation

Der Fahrpersonalmangel hat bei den privaten und mittelstindischen Busbetrieben ein
existenzbedrohliches Ausmal} angenommen. Umfragen des bdo unter seinen Mitgliedsunternehmen
haben ergeben, dass sich die Situation immer weiter zuspitzt: Bestand im Oktober 2021 noch bei
85,1 Prozent der deutschen Busunternehmen ein akuter Fahrpersonalmangel, sind es im September
2022 bereits 93,5 Prozent. Uber 95 Prozent der befragten Unternehmen gehen davon aus, dass sich
das Problem zukinftig weiter verscharfen wird. Schon im Oktober 2021 waren 67,4 Prozent der
befragten Busbetriebe aufgrund des Fahrpersonalmangels nicht in der Lage, ihre Leistungen vollstandig
zu erbringen. Im September 2022 kdnnen bereits Uber 80 Prozent der Busunternehmen geplante
Fahrten nicht durchftihren, nicht an Ausschreibungen teilnehmen oder missen Kundenanfragen
ablehnen. 30,8 Prozent der Busunternehmen kdénnen mit dem zur Verfligung stehenden Fahrpersonal
das Volumen zwar noch bedienen, als Unternehmen aber nicht mehr wachsen. Dies hat zur Folge, dass
58,3 Prozent der Betriebe aufgrund des Fahrpersonalmangels in inrem Wachstum gehindert werden.
Sie kdnnen daher ihr umfangreiches Angebot nicht mehr halten und auch nicht weiter ausdehnen.
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Leidtragende sind die Verbraucherinnen und Verbraucher: 29,9 Prozent der befragten Busunternehmen
haben Schwierigkeiten, ihre vertraglichen Verpflichtungen zu erfilllen. Dadurch reduziert sich
zwangsweise das Angebot an Mietomnibussen und in der Bustouristik. Zusatzlich ist die 6ffentliche
Daseinsvorsorge gefahrdet: Die geplante Verkehrswende mit einer angestrebten Verdoppelung der
Fahrgastzahlen wird ohne den Bus, das umweltfreundlichste Verkehrsmittel, nicht gelingen. Dadurch
wird aber der Fahrpersonalbedarf im 6ffentlichen Nah- und Fernverkehr zusétzlich steigen. Hinzu
kommen die Schienenersatzverkehre, welche far die zahlreichen Bau- und
BahninfrastrukturmaBnahmen erforderlich sein werden. Ohne zusatzliche Busfahrer:innen kénnen
weder die Verkehrswende, noch die 6ffentliche Grundversorgung sichergestellt werden.

Fahrpersonalmangel bremst Verkehrswende aus.
Schon heute beeintrachtigt der Fahrpersonalmangel den Betrieb der Busunternehmen. Uber 80 Prozent geben an,
dass sie aufgrund fehlender Busfahrer:innen geplante Fahrten nicht durchfiihren, Kundenanfragen nicht bedienen oder
bei Ausschreibungen nicht teilnehmen konnen.
Fallen aufgrund des Fahrpersonalmangels Ja, wir konnen geplante Fahrten nicht durchfiihren.
geplante Fahrten aus oder
muss das:pngebot reduziertiverdent Ja, wir kdnnen bei Ausschreibungen nicht teilnehmen.
Nein, aber wir werden in naher Zukunft
nicht mehr alle Verkehre durchfiihren kénnen.
Nein, bisher konnten wir
alle Verkehre vollstiandig bedienen
Ja, wir missen Kundenanfragen ablehnen
492 Teilnehmende
Quelle: bdo, eigene Erhebung 09/2022 bcb Stand 09/2022
Einstellungsgriunde fiir neues Fahrpersonal
Altersbedingtausscheidendes
8t 360 (69,2 %)
Fahrpersonal muss ersetzt werden
Der aktuelle Fahrermangel
muss ausglichen werden 388 (74'6 %)
tunfti haftswachstum
Das kiinftige Geschéaftswachstu 217 (41,7 %)
braucht mehr Fahrpersonal
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Derzeit fehlen 7.768 Busfahrer:innen (Stand Januar 2023). Uber die Hélfte des bestehenden
Fahrpersonals ist &lter als 50 Jahre alt (Stand 2018). Altersbedingt werden daher immer mehr
Fahrer:iinnen wegfallen, ohne dass genligend Nachwuchskrafte nachricken. Aufgrund der
zunehmenden altersbedingten Personalabgénge und des zusétzlichen Personalbedarfs fiir die geplante
Verkehrswende wird der Bedarf bis 2030 auf 87.000 Busfahreriinnen steigen. Die
Schienenersatzverkehre fur die geplanten, umfangreichen BahnsanierungsmafRnahmen sind hier noch
gar nicht berlcksichtigt.
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II. Ursachen des Fahrpersonalmangels

Hauptursache des enormen Fahrpersonalmangels und der unzureichenden Gewinnung neuer
Busfahrer:innen ist die komplizierte Umsetzung der europdischen Berufskraftfahrer-Richtlinie. In
Deutschland werden die Fahrausbildung und die fir die Personenbeférderung erforderliche
Berufskraftfahrerqualifikation getrennt unterrichtet und geprift. Das verlangert und verteuert die
Ausbildung enorm.

Verkehrswende im OPNV: Omnibus-Auslastung vs. Fahrpersonalstellen im privaten Busgewerbe
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Der bdo hat ein MaRnahmenpaket mit Reformvorschlagen gegen den Fahrpersonalmangel erarbeitet.
Die Lésungsvorschlage betreffen vorwiegend nationale Rechtsvorschriften in Deutschland. Die das
europaische Recht betreffenden MalRnahmen méchten wir Ihnen im Nachfolgenden erlautern:

[ll.MaRnahmen der Busbranche zur Behebung des Fahrpersonalmangels

1. Aufhebung des Wohnortprinzips fir Fihrerschein und Berufskraftfahrerqualifikation
Derzeit missen Personen mit Wohnsitz in Deutschland ihren Fihrerschein und die
Berufskraftfahrerqualifikation zwingend in Deutschland absolvieren. Aufgrund der blrokratischen
Ausbildungsdauer und der hohen Kosten sollte es Personen mit Wohnsitz in Deutschland méglich
sein, ihren Busfuhrerschein und die Berufskraftfahrerqualifikation auch im EU-Ausland zu
erwerben. Fur Fremdsprachler:innen wirden zudem die Sprachbarrieren entfallen, da sie die
Ausbildung in der von lhnen bendtigten Sprache absolvieren. Das wirde den Ausbildungsdruck
erheblich reduzieren. Die EU-weit einheitlichen Ausbildungsstandards stellen weiterhin eine
gualitativ hochwertige Fahrausbildung sicher. Das Wohnortprinzip muss daher auf europdischer
und nationaler Ebene in ein ,Unionsprinzip“ umgewandelt werden.

2. Senkung des Mindestalters flr Busfahrer:innen auf européischer Ebene

Durch das gesetzlich vorgeschriebene Mindestalter flr Busfahrer:innen ist es erst ab einem Alter
von 23 Jahren moglich, die Fahreriinnen vollstandig und flexibel einzusetzen. Jingere
Busfahrer:innen dirfen entweder nur kleine Busse lenken, nur Strecken im Linienverkehr von
maximal 50 Kilometern L&nge bewaltigen oder keine Fahrgaste mitfuhren. Viele Nachwuchskréfte
gehen aufgrund dieser Altersbeschrankung verloren, weil sie in andere Branchen abwandern oder
sich erst gar nicht fur eine Ausbildung zum/r Busfahrer:in entscheiden. Die Busbetriebe sind daher
auf altere Quereinsteiger angewiesen. Deren Anwerbung wird jedoch durch die hohen Kosten und
die lange Dauer der Ausbildung erschwert.

Weil Deutschland mit seinen Altersbeschrankungen bereits den EU-rechtlich moglichen Spielraum
ausnutzt, setzt sich der bdo, zusammen mit Verbanden aus anderen Staaten, auf europaischer
Ebene fur eine Reduktion des Mindestalters fiir Busfahrer:innen ein. Aus Sicht der Busbranche
mussen bereits 21-Jahrige uneingeschrankt mit einer beschleunigten Berufskraftfahrerqualifikation
Busse fuhren dirfen. Wird die Berufskraftfahrerqualifikation durch eine Berufsausbildung
erworben, soll bereits ab 18 Jahren ein uneingeschrankter Busfuihrerschein ausgestellt werden.

Der bdo bittet die Bundesregierung, sich auf EU-Ebene fiir eine Senkung des Mindestalters fir
Busfahrer:innen einzusetzen.
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V. Erforderliche Gesetzesanderungen
1. Aufhebung des Wohnortprinzips fur Fiihrerschein und Berufskraftfahrerqualifikation

Richtlinie 2006/126/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20 Dezember 2006

- Artikel 7 Abs. 1 lit. €) RL 2006/126/EG ist zu streichen:

Richtlinie (EU) 2022/2561 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 14. Dezember 2022

- Art. 9 RL (EU) 2022/2561 ist wie folgt zu fassen:

LKraftfahrer im Sinne von Artikel 1 Buchstabe a) und b) erhalten die Grundqualifikation nach
Artikel 5 in einem Mitgliedstaat der Europaischen Union.

Die in Artikel 1 Buchstaben a) und b) genannten Kraftfahrer durchlaufen die Weiterbildung
geman Artikel 7 in einem Mitgliedstaat der Europaischen Union.*

2. Senkung des Mindestalters fur Busfahrer:innen

Richtlinie 2006/126/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20 Dezember 2006

- InArt. 4 Abs. 4 k) RL 2006/126/EG ist die Angabe ,24 Jahre* durch die Angabe ,21 Jahre® zu
ersetzen.

Richtlinie (EU) 2022/2561 des Européaischen Parlaments und des Rates vom 14. Dezember 2022

- Art. 5 Abs. 3a) i) RL (EU) 2022/2561 ist wie folgt zu fassen:
»~Jeder Mitgliedstaat kann einem Fahrer das Fuhren von Fahrzeugen der Fuhrerscheinklassen
D1 und D1+E sowie D und D+E ab dem Alter von 18 Jahren gestatten, wenn dieser den
Befahigungsnachweis gemaf Artikel 6 Absatz 1 besitzt;"

- Art. 5 Abs. 3 a) ii) RL (EU) 2022/2561 ist wie folgt zu fassen:
~Jeder Mitgliedstaat kann einem Fahrer das Fuhren von Fahrzeugen der Fuhrerscheinklassen
D und D+E auf seinem Hoheitsgebiet ab dem Alter von 20 Jahren gestatten, wenn dieser den
Befahigungsnachweis gemafl Artikel 6 Absatz 1 besitzt. Das Alter darf auf 18 Jahre
herabgesetzt werden, wenn der Fahrer diese Fahrzeuge ohne Fahrgaste fuhrt.”

- Art. 5 Abs. 3 b) RL (EU) 2022/2561 ist wie folgt zu fassen:

.-ab 21 Jahren: von Fahrzeugen der Fuhrerscheinklassen D sowie D+E, sofern er den
Befahigungsnachweis gemal Artikel 6 besitzt.”

bdo, 27. Februar 2023
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