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1. Einleitung
Vorstellung der Kernpunkte und der Intention des Projektes

Mit der Unterstutzung des Fonds ,Soziale Sicherung“ hat sich mobifair e.V. im
Projekt ,Fernbuslinienverkehr — Evaluierung jetzt!* mit den Entwicklungen auf dem
Personenverkehrsmarkt im Allgemeinen sowie dem Fernbusmarkt im Besonderen
seit der Anderung des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) beschétftigt.

1.1. Ausgangssituation und Anderung des PBefG

Bereits im Koalitionsvertrag von CDU/CSU und FDP zur 17. Legislaturperiode des
Deutschen Bundestages im Jahr 2009 wurde erklart, dass der Fernbuslinienverkehr
zugelassen und § 13 PBefG entsprechend geandert werden sollte. Im Jahr 2010
entschied das Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) mit Urteil vom 26. Juni 2010, Az.
3 C 14.09, (vgl. Pressemitteilung des BVerwG Nr. 56/2010) zum § 13 Abs. 2 PBefG,
dass — entgegen jahrzehntelanger Praxis — bereits ein deutlicher preislicher Vorteil
fur Busverbindungen im Vergleich zu bestehenden Bahnverbindungen eine
,wesentliche Verbesserung® im Sinne des § 13 Abs. 2 PBefG darstellen kann.

Bis dahin wurden an das Merkmal ,wesentliche Verbesserung“ erheblich strengere
Anforderungen geknupft. So musste zum Beispiel eine qualitativ deutlich bessere
Leistung zum bestehenden Schienenverkehr erreicht werden. Hintergrund der ,alten®
restriktiven Regelung aus den 30-er Jahren war der Schutz der bestehenden
Bahnverbindungen vor einem ruinésen Wettbewerb. Mit dem Urteil des BVerwG
konnten Fernbuslinien deutlich einfacher Genehmigungen erhalten. Die bis dahin
eher ablehnende Haltung bei Antragen auf Genehmigung von Fernbuslinien konnte
nicht weiter aufrechterhalten werden. Ausnahmen fur die eher zurtckhaltende Praxis
bei der Genehmigung fur Fernbuslinien gab es zuvor fur den sogenannten
,Berlinverkehr®, da hier in den Zeiten der deutschen Teilung kaum ausreichende
Bahnkapazitaten fur Fahrten von und nach Berlin zur Verfigung gestellt werden
konnten. Mit Unterstitzung der Entscheidung des BVerwG beschloss die
Bundesregierung die weitgehende Freigabe von Fernbuslinien.

Bereits im Jahr 2009 hat die Firma ,DeinBus” eine Regelungslicke des PBefG
erkannt und genutzt. ,DeinBus® bot keinen ,Linienverkehr® an, sondern
,Gelegenheitsverkehr®. Wie im Geschaftsmodell der PKW Mitfahrzentrale
verstandigten sich bei ,DeinBus“® Menschen darauf, gemeinsame Fahrten
durchzufihren. In diesem konkreten Fall nicht mit einem PKW, sondern mit einem
gemieteten Bus. Diese Umgehung des PBefG fuhrte zu genehmigungsfreien
Busfahrten. Die erste Fahrt ging von Frankfurt nach KoIn. Damit wurde deutlich, dass
grundsatzlich eine Neuregelung des PBefG notwendig wurde.
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1.2. Gewerkschaft EVG formuliert Forderungen

Bereits im Vorfeld der Novellierung des PBefG hat die EVG in einer Stellungnahme
vom 08.03.2011 auf wesentliche Kritikpunkte hingewiesen und Korrekturen des
damals vorliegenden Entwurfs gefordert.

Dabei ging es insbesondere um

- die Gefahren von Lohn- und Sozialdumping im Fernbuslinienverkehr mit der
Forderung einer verpflichtenden Vorgabe von Lohn- und Sozialstandards;

- die ungerechtfertigte Befreiung der Fernbusse von der Stral3enbenutzungsgebuhr
(Lkw-Maut) und die schon erkennbar fehlende Nutzerfinanzierung der ebenfalls
fehlenden Infrastruktur (Fernbusbahnhdofe);

- die Angleichung des Verbraucherschutzes fur Nutzer des Fernbuslinienverkehrs an
die Fahrgastrechte der Eisenbahn;

- einen Mindestabstand zwischen zwei Haltestellen, mit dem Ziel, langlaufende
Regionalverbindungen des OPNV, die mit 6ffentlichen Mittel geférdert wurden,
nicht durch Fernbusverkehre zu gefahrden;

- die Okologischen Auswirkungen aufgrund des zu erwartenden hoheren
Verkehrsaufkommens und der daraus resultierenden hoheren
Schadstoffemissionen;

- MaBnahmen zur Weiterentwicklung der Infrastruktur fur Strallen, Haltestellen,
Parkplatze und Ver- bzw. Entsorgungsmoglichkeiten.

Diese berechtigten Forderungen fanden keine oder nur geringe Beachtung im
Gesetzgebungsverfahren. Lediglich ein Mindestabstand zwischen zwei Haltestellen
von 50 km wurde festgelegt. Um den mit offentlichen Geldern geférderten OPNV
gerade bei langlaufenden Verbindungen wirkungsvoll zu schitzen ware ein
Mindestabstand von 70 km ratsam gewesen.

Im Resumee macht die Gesetzesanderung in ihrer Umsetzung sehr deutlich, dass
sich die wirtschaftlichen Interessen durchgesetzt haben.

1.3. Novelliertes Personenbeforderungsgesetz (PBefG) wird evaluiert

Mit der Novellierung des PBefG im Jahr 2012 wurde der innerdeutsche
Fernbuslinienverkehr zum 1.1.2013 liberalisiert. Dabei ignorierte der Gesetzgeber die
notwendigen Kritikpunkte und Forderungen der Gewerkschaft EVG. Auch die
Gewerkschaft ver.di konnte sich nicht mit ihren Initiativen zum Schutz der Lohn- und
Sozialstandards und fairen Wettbewerbs durchsetzen. Die Folgen dieser
Versaumnisse bekamen die Beschaftigten in der Verkehrsbranche, aber auch in
Teilen die Kunden nachteilig zu spuren.
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Eine Chance die Problembereiche erneut anzupacken, war die fur Anfang 2017
geforderte Evaluierung der Gesetzesnovelle. Gemaly § 66 PBefG bekam das
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) den Auftrag, dem
Deutschen Bundestag bis zum 1. Januar 2017 einen Bericht daruber vorzulegen, ob
die mit dem Gesetz zur Anderung personenbeférderungsrechtlicher Vorschriften vom
14. Dezember 2012 (BGBI. | S. 2598) verfolgten Ziele erfullt wurden und wie sich die
Markt6ffnung im  strallengebundenen Personenfernverkehr auswirkt, auch
hinsichtlich der Sozial- und Arbeitsbedingungen fur das Fahrpersonal.

Vor diesem schwierigen Hintergrund wurde das Projekt angelegt.
2. Ziele des Projektes

Ziel des Projekts war es, die Diskussion um ein zeitliches Vorziehen der Evaluation
des PBefG zu unterstitzen und mit Fakten die Notwendigkeiten zu untermauern.

Dazu gehorten:

- eine Faktensammlung zu den Beanstandungen bei Kontrollen zur Bekdmpfung von
Lohn- und Sozialdumping;

- die Unterstutzung einer politischen Einflussnahme auf die Entwicklungen des
Marktes im Fernbuslinienverkehr;

- ein  kritisches Monitoring der laufenden Entwicklung des Marktes im
Fernbuslinienverkehr mit Aufzeigen von VerstoRen gegen Rechtsvorschriften;

- die Entwicklung von Vorschlagen zum Schutz der Beschaftigten vor Lohn- und
Sozialdumping;

- eine Einflussnahme auf den Evaluierungsbericht der Bundesregierung zum Schutz
der Beschaftigten vor Lohn- und Sozialdumping.

Die Zielsetzung war es, dass der Evaluierungsbericht des BMVI vor dem Januar
2017 vorgelegt werden sollte. Im Ergebnis sollte das PBefG von 2012 so weit wie
notig korrigiert werden, um die schlimmsten Exzesse zu beenden und kinftig zu
verhindern.

Im Ergebnis konnte ein Vorziehen der Evaluierung nicht erreicht werden. Notwendige
Korrekturen konnten nur teilweise beeinflusst werden.
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3. Ergebnisse

3.1. Monitoring / Anbieter
Dokumentation der Entwicklungen des Marktes im Fernbuslinienverkehr

3.1.1. Linien

Die Anzahl der Fernbuslinien hat sich nach einer moderaten Anfangszeit sehr
dynamisch entwickelt und stagniert zurzeit auf einem hohen Niveau. In der
nachstehenden Darstellung der ,erteilten Genehmigungen fur Personenfernverkehre”
des BMVI wird dieser Verlauf sehr deutlich. Gab es im 4. Quartal 2012 ,nur 86
genehmigte Personenfernverkehre, stieg diese Zahl bis ins 4. Quartal 2013 deutlich
auf mehr als das Zweieinhalbfache, namlich 221, an. Diese hohe Zuwachsrate von
mehr als 150 Prozent wurde bis heute nicht mehr erreicht.

Bei diesen Zahlen ist noch zu beachten, dass anfanglich auch kleine und
mittelstandische Busunternehmen selbst Genehmigungen fur Personenfernverkehre
beantragten. Im Laufe der Jahre wurden diese Genehmigungen von den
Busunternehmen weitgehend zurickgegeben. Heute halten ganz Uberwiegend
Betreibergesellschaften die Genehmigungen. Wobei aktuell Flixbus die fast allein
agierende marktbeherrschende Betreibergesellschaft ist.

Tabelle 1: Anzahl der Genehmigungen fiir innerdeutsche Personenfernverkehre (Stand
zum jeweiligen Quartalsende)
400

355
4
350 325.- 338341 34

301
300 285..277
271
247
250
221
200 194
158
150
109
100 4 -86
0 T T Y T T 14 L T T Y T T L4 L 1

412 113 2113 313 413 114 2114 314 414 115 215 3115 415 116 2/16

(Quelle: Bundesamt fur Guterverkehr 2016: 12).
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Unsere Darstellung, die auf Grundlage der Angaben der Betreiber Uber tatsachlich
betriebene Linien beruht, unterscheidet sich in den Zahlen zwar von den erteilten
Genehmigungen, die das BMVI in seiner Darstellung zu Grunde gelegt hat. Beide
gemeinsam zeigen aber den gleichen Trend und die deutliche Entwicklungstendenz
des Marktes.

Tabelle 2: Tatsachlich betriebene Linien

Tatsdchlich betriebene Linien . x.ni der tinien insgesamt
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(Quelle: Eigenrecherche)

Unsere Darstellung verdeutlicht den insgesamt massiven Zuwachs an Linien. Seit
Ende 2014 hat sich die Zahl der betriebenen Fernbuslinien knapp verfunffacht. Legt
man die Zahlen von Ende 2013 und Ende 2016 zu Grunde, ergibt sich ein Wachstum
der betriebenen Linien von 500 Prozent. Zwischenzeitlich war die Wachstumsrate
noch deutlich hdher, wobei sich einige Linien am Markt nicht behaupten konnten und
entweder verschwanden oder von Konkurrenten tbernommen wurden.
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3.1.2. Anbieter

Im Laufe der letzten 5 Jahre haben viele Unternehmen versucht, sich am Markt des
Fernbuslinienverkehrs erfolgreich zu etablieren, zumeist ohne Erfolg.

Zunachst eine kurze Ubersicht:

Tabelle 3: Entwicklungen der Unternehmen in der Fernbusbranche

ADAC / Postbus, ab | 2016 aufgekauft von Flixbus
04.2015 nur noch Postbus

BerlinLinienBus 2016 Geschaft beendet
city2city 2015 Geschaft beendet
DeinBus 2015 Insolvenz und Neustart
ICBus/Deutsche Bahn seit 2016 nur noch wenige grenziuberschreitende Linien
Deutsche Touring 2017 Insolvenzantrag

Flixbus

MegaBus 2016 aufgekauft von Flixbus
MeinFernbus 2015 ubernommen von Flixbus
OneBus.de 2016 Insolvenz

Usedomer Baderbahn

(Quelle: Eigenrecherche)

Wahrend 2013 (vor der Liberalisierung des Fernbusmarktes) drei gro3e Anbieter
bundesweit und noch einige wenige regionale Anbieter einen Fernbuslinienverkehr
anboten, waren es im Jahr 2014 schon 42 Anbieter, davon sieben am Markt
ernstzunehmende grofRe bundes- und europaweite Unternehmen. Auch Anbieter aus
dem europaischen Ausland versuchten, sich am deutschen Markt des
Fernbuslinienverkehrs zu etablieren. Das blieb bislang eher erfolglos. Letztlich war
der Verdrangungswettbewerb so aggressiv, dass sich letztendlich nur ein grol3er
Anbieter - Flixbus - behaupten konnte.

Flixbus ist ,erst® 2013 in den Markt des Fernbuslinienverkehrs eingestiegen. Bereits
2015 wurde eine ,Kooperation® mit ,MeinFernbus® eingegangen, die sich im
Nachgang als Ubernahme herausgestellt hat. Zundchst schien 2015 noch
,MeinFernbus“ den kleineren Anbieter ,Flixbus“ zu iUbernehmen. Flixbus hat mit dem
Einsatz von Fremdkapital alle Ubernahmeversuche abgewehrt und seine Marktmacht
standig erweitert.
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2015 hat cityZ2city den Markt verlassen und Insolvenz angemeldet, im selben Jahr hat
auch DeinBus einen Insolvenzantrag gestellt, konnte aber Dank eines neuen
Investors weitermachen. Auch der ADAC hat seinen Ausflug in den Fernbuslinien-
markt beendet und Postbus hat das Angebot 2015 alleine fortgefuhrt.

2016 musste OneBus Insolvenz anmelden, wahrend die DB mit BerlinLinienBus
zunachst alle Aktivitaten in der Fernbuslinienbranche gebundelt und dann beendet
hat. Unter der Marke IC Bus betreibt die DB AG nur noch wenige
grenzuberschreitende Linien. Im selben Jahr hat Flixbus die Reste von Postbus und
MegaBus aufgekauft und deren Linien Gbernommen.

Die Deutsche Touring Eurolines hat 2017 Insolvenzantrag gestellit.
Somit ist Flixbus seit 2015 mit der Zusammenfiihrung oder Ubernahme von

MeinFernbus unangefochtener Marktfuhrer im deutschen und europaischen Markt
des Fernbuslinienverkehrs.

Der deutsche Fernbusmarkt

Marktanteile in Prozent*
(Stand Januar 2017)

90,8% Flixbus

2,8% Touring/Eurolines
2,1% DeinBus

1,3% Regiolet (Student Agency)
0,7% Helld @©es)

0,5% IC Bus (Deutsche Bahn)
1,8% Sonstige

*nach F ohne Flug Quelle: IGES Institut
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AuBer Flixbus ist auch DeinBus noch immer im Fernbussegment aktiv (Anmerkung:
DeinBus erkampfte 2010 die Entscheidung vor dem BVerwG, die letztlich zur
Liberalisierung des Fernbuslinienmarktes fuhrte). Dennoch musste DeinBus 2015
einen Insolvenzantrag stellen. Mit frischem Kapital startete das Unternehmen neu
und versucht sich aktuell (2017) auch im &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV).
Hier greift es auf externes Fachwissen zurlick und versucht sich als OPNV-
Unternehmen ein zweites Standbein zu schaffen. Daraus lasst sich folgern, dass
auch bei DeinBus die Einnahmen aus diesem Markt nicht ausreichen, um einen
wirtschaftlichen Betrieb sicher zu stellen.

Sonst konnten sich neben dem Monopolisten nur wenige Nischenanbieter
behaupten. So fahrt zum Beispiel die Usedomer B&der Bahn (UBB) mit ihren beiden
Fernbuslinien von Usedom nach Berlin und Uber Rostock nach Hamburg und zurtck.

Auch auslandische Busunternehmen mit gewachsenen stabilen Strukturen in ihren
heimischen Markten konnten sich in Deutschland nicht etablieren. So hat es zum
Beispiel Megabus mit einem starken Grundgeschaft in Grol3britannien, den USA und
Kanada nicht geschafft, im deutschen Markt Fuld zu fassen. Nach dem Markteintritt
2015 wurde der deutsche Ableger von Megabus von Flixbus im Jahr 2016
aufgekauft.

Das Unternehmen cityZ2city, das versuchte sich von 2013 bis 2014 auf dem
deutschen Fernbusmarkt zu etablieren, konnte sich nicht behaupten. Hinter der
Marke city2city verbirgt sich der englische Konzern ,National Express® der in seinem
britischen Heimatmarkt bereits Uber 40 Jahre Fernbuserfahrung verfugt. Trotzdem
hat dieser Hintergrund nicht ausgereicht, um sich gegen Flixbus zu behaupten.

OneBus.de musste 2016 ebenfalls Insolvenz anmelden. Seit August 2016 werden
von OneBus.de keine nationalen Fernbusfahrten mehr angeboten. Hinter der Marke
OneBus.de steht die Firma CS Reisen aus KoIn, die bereits seit 30 Jahren im
nationalen und internationalen Busreisemarkt aktiv ist.

Auch der vormals grofdte Fernbuslinienanbieter, die Deutsche Bahn (DB) mit dem
Tochterunternehmen BerlinLinienBus, konnte sich nicht wirklich erfolgreich im Markt
des Fernbuslinienverkehrs etablieren. Versuche der DB, sich als Marktfuhrer unter
Marke der BerlinLinienBus zu etablieren, wurden aufgegeben. Das Unternehmen
BerlinLinienBus verabschiedete sich 2016 aus dem Markt. Geblieben ist der
ICBus/Deutsche Bahn mit einigen wenigen grenzuberschreitenden Linien,
insbesondere nach Tschechien.
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Das Unternehmen Deutsche Touring meldete im Marz 2017 Insolvenz an.
Inzwischen wurde das Unternehmen vom langjahrigen Partner CroatiaBus/Globtour-
Gruppe ubernommen. Deutsche Touring bietet weiterhin Fernbuslinienreisen an. Der
Schwerpunkt liegt deutlich in grenziberschreitenden Verbindungen von und nach
Ost- und Sudosteuropa. Diese Linien werden auch bis nach Grol3britannien,
Frankreich, Spanien und Portugal betrieben. Auch vor der Liberalisierung des
Fernbuslinienmarktes bestand bereits dieses Angebot auf der sogenannten
,Balkanroute®. Trotz dieser langjahrigen Erfahrung im Fernbusliniengeschaft konnte
sich auch Deutsche Touring nicht am innerdeutschen Markt des
Fernbuslinienverkehrs behaupten und von dem Boom profitieren.

Ein weiterer Anbieter war ADAC/Postbus. Dieses Gemeinschaftsunternehmen stieg
im Oktober 2013 in den Markt des Fernbuslinienverkehrs ein. Die Post war
jahrzehntelang in Deutschland in der Personenbeférderung aktiv. 1985 Ubergab die
Deutsche Bundespost jedoch diesen Geschaftsbereich, mit dem vor allem landliche
Gebiete bedient wurden, an die Deutsche Bundesbahn. Gemeinsam mit dem ADAC
sollte an die alte Tradition angeknupft werden. Bereits 2014 zog sich der ADAC aus
dem Geschaft wieder zurtick. Der nun allein agierende Postbus bediente noch bis
zur Ubernahme von Flixbus im November 2016 die Linien.

3.1.3. Beispiel Marktfuhrer Flixbus

Tabelle 4: Kennzahlen von Flixbus (2017)

Kennzahlen von Flixbus (2017)

Marktanteil (gemessen an Fahrplankilometern) | 91 Prozent

Kunden (seit Grindung) 60 Millionen

Landeraktivitaten 26 europaische Lander

ca. 1200 Ziele und 200.000

Ziele und Verbindungen (taglich) Verbindungen

Buspartner (Subunternehmer) ca. 250

Busse im Einsatz durch Buspartner ca. 1000
Busfahrer im Einsatz durch Buspartner ca. 4500
Direkte Mitarbeiter ca. 1000

(Quelle: Flixbus 2017)
Das Geschaftsmodell
Das erfolgreiche Geschaftsmodell fult auf der Vermittlungsplattform der Flixbus

Holding. Da Flixbus selbst keinen eigenen Bus im Einsatz hat, bedient sich Flixbus
sogenannter Buspartner bzw. Subunternehmen.
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Das Modell ,Subunternehmer® hat Flixbus nicht erfunden, aber sehr erfolgreich
weiterentwickelt und professionalisiert.

Im Markt des Fernbuslinienverkehrs hat sich sehr schnell das Modell der
Subunternehmer durchgesetzt. Uber das Modell der Foérderung von kleinen und
mittelstandischen Unternehmen im OPNV hatte im gesamten Busmarkt sehr friih
dieses Modell Einzug gehalten und sich standig weiterentwickelt.

In der ersten Phase der Liberalisierung des Markts des Fernbuslinienverkehrs haben
sich Busunternehmen direkt um einzelne Fernbuslinienkonzessionen beworben.
Daneben haben auch andere Anbieter Konzessionen beantragt, um diese Linien
dann mit Subunternehmen zu betreiben. Wenige Anbieter, wie Postbus und
Megabus, setzten sowohl eigene Busse und Fahrer ein als auch Fahrzeuge und
Fahrer von Subunternehmern.

Buspartner oder Subunternehmen

Im Jahr 2017 waren fur Flixbus 273 Subunternehmer tatig, davon bereits 153
Subunternehmer aus dem europaischen Ausland. Von diesen 157 Unternehmen
kamen 50 Subunternehmer aus Italien und 57 Subunternehmer aus Frankreich. In
Deutschland arbeiten noch 120 Subunternehmer mit Flixbus zusammen.

Nach der Dominierung des deutschen Marktes hat Flixbus sein Augenmerk auf den
europaischen Markt des Fernbuslinienverkehrs gerichtet. Nach dem Vorbild des in
Deutschland sehr erfolgreichen Modells der ,Buspartner” hat sich Flixbus auch im
europaischen Ausland Subunternehmer gesucht. Bereits Anfang 2016 gab es in
Italien, Frankreich, den Niederlanden und Osteuropa Landergesellschaften. Bis
Anfang 2017 kamen noch Danemark und Schweden hinzu. Darlber hinaus hat
Flixous Subunternehmer in den Landern Rumanien, Kroatien, Serbien, Bosnien-
Herzegowina, Tschechien, Slowakei, Ungarn und Polen. Diese Landergesellschaften
haben, wie im Mutterland Deutschland, Kooperationen mit inlandischen
Busunternehmen geschlossen. Das erklart, wie 2016 schon 20 europaische Lander
mit 300 Linien und mehr als 1000 Zielen bedient werden konnten. Flixbus selbst
berichtet 2017 auf seiner Homepage von 60 Millionen Kunden seit dem Start 2013
sowie 1200 Zielen in 26 Landern und 200.000 Verbindungen pro Tag (Flixbus 2017).
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Ziele von Flixbus in Europa

Quelle: Homepage Flixbus 2018)
Vertragsgestaltungen

Auch die Vertragsgestaltungen zwischen Anbietern und Busunternehmen waren
unterschiedlich. Es gibt Vertrage, die den Busunternehmen einen festen Preis flr
jeden gefahren Kilometer garantierten.

Hier trug das wirtschaftliche Risiko, was die Auslastung der Strecke und damit der
Busse betraf, der Anbieter. Der Busunternehmer konnte mit festen Einnahmen
rechnen.

Es gibt andere Vertragsformen, bei denen die Zahlungen an die Busunternehmen je
Fahrgast erfolgten. Damit verlagerte sich das wirtschaftliche Risiko vom Anbieter
komplett auf die Busunternehmen.
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Es existierten auch Vertrage, die beide Elemente verbanden. Die Busunternehmen
erhielten einen geringeren festen Preis fur jeden gefahren Kilometer und zusatzlich
Zahlungen fur jeden beforderten Fahrgast. Hier verteilte sich das Risiko auf Anbieter
und Busunternehmen. Je nach Starke des Verhandlungspartners und nach
Verhandlungssituation ergaben sich unterschiedliche Risikoverteilungen.

In der Anfangsphase hatten Busunternehmen verschiede Madglichkeiten sich am
Markt des Fernbuslinienverkehrs zu beteiligen. Sie konnten selbst Linien-
konzessionen beantragen und diese auch selbst betreiben oder sie konnten mit
Anbietern auf verschiedenen vertraglichen Grundlagen kooperieren. So konnten die
verschiedenen Anbieter nach Ende der Vertragsbindung wechseln, wenn der neue
Anbieter bessere Konditionen bot als der alte Anbieter. Im Laufe der Markt-
konsolidierung wurde die Auswahl an Anbietern immer kleiner. Auch die Anzahl der
Linienkonzessionen, die direkt von Busunternehmen eingesetzt wurden, nahm
deutlich ab. Heute gibt es faktisch nur noch den Anbieter Flixbus.

Erfolgsrezept

Auf diese Frage gibt es vermutlich keine einfache Antwort. Ein Grund koénnte die
Vertragsgestaltung zwischen Flixbus als Anbieter und seinen Sub-Unternehmern
sein.

Vom Ticketpreis bekommen die Busunternehmer 74 Prozent. Flixbus behalt 26
Prozent. Ist der Bus leer, machen die Busunternehmer kein Geschaft. Damit keine zu
grolden Engpasse entstehen, garantiert Flixbus einen Festpreis von 1,10 €/km.

Der Haken: Werden diese 1,10 € nicht schon uUber den Anteil des Ticketpreises
erreicht, erhalt der Busunternehmer den Rest nur als ,Liquiditatshilfe®, als Darlehen.
Verdient ein Busunternehmer mehr als die garantierten 1,10 €/km, muss er es an
Flixbus zurtckzahlen.

Nach Recherchen von Panorama 3 haben sich bei einigen Busunternehmern
Verbindlichkeiten im sechsstelligen Bereich bei Flixbus angestaut — aufgrund der
niedrigen Preise kommen viele Busunternehmer nicht mehr in die Gewinnzone.

Risikobewertung

Damit teilen Anbieter und Busunternehmer sich das wirtschaftliche Risiko. Oder doch
nicht? Fuhrt diese Regelung nicht dazu, dass Flixbus fur die Busunternehmer quasi
zum Darlehensgeber wird? Tragen in dieser Konstellation nicht die Busunternehmer
das groRere wirtschaftliche Risiko? Denn sie binden sich langfristig an Flixbus und
haften flr diese Bindung auch noch mit ihrem eigenen Firmenkapital.

mobifair e.V. — flir fairen Wettbewerb in der Mobilitdtswirtschaft e.V.



Abschlussbericht 3-15 Seite 16

Eine weitere Antwort konnte in der sehr erfolgreichen Akquise von Fremdkapital
durch Flixbus liegen. Seit 2013 ist Flixous am Fernbusmarkt aktiv und dauerhaft auf
Expansionskurs. Flixbus hat in all den Jahren Wachstum vor Nachhaltigkeit und
Gewinn gesetzt. Erst fur 2017 hat Flixbus eine schwarze Null erwartet und erreicht.

Alle Mitbewerber haben versucht ihr Angebot zu stabilisieren und zumindest die
Verluste zu minimieren oder auch stabil und gesund zu wachsen. Das bedeutet, dass
Flixbus seit vier Jahren Verluste erwirtschaftet. Fast alle anderen Anbieter haben
zwischenzeitlich die Reillleine gezogen und den defizitaren Markt verlassen. Das,
obwohl bei der DB AG, Post, ADAC und Hellé6 OBB sowie bei den privaten
europaischen Konkurrenten mit stagecouch und Nationalexpress grof’e und
finanzstarke Unternehmen im Hintergrund standen. Trotzdem wurden hier die
Verluste fur die Mutterkonzerne untragbar.

Investoren / Anteilseigner

Flixbus hat hingegen in der letzten Kapitalrunde Ende 2016 noch einmal nachgelegt
und mit Hilfe von ausgewiesenen Risikokapitalgebern seinen Unternehmenswert laut
FVW Medien-Berechnungen auf 1,0 - 1,4 Mrd. Euro erhoéht. General Atlantic (GA),
ein Wachstumsfinanzierer aus den USA, hat einen dreistelligen Millionenbetrag
investiert und damit rund 34 Prozent der Anteile an Flixbus Ubernommen. Das
besondere bei diesem Wachstumsfinanzierer ist die Anlagestrategie: Sie investieren
viel Geld in junge Unternehmen deren Geschaftsidee eine sehr hohe Rendite
verspricht. Sie gehen gleichzeitig das Risiko ein, den gesamten Investmentbetrag
auch zu verlieren. Und sie kdnnen warten. Setzt sich die finanzierte Idee durch, dann
erwarten sie eine auRergewdhnlich hohe Rendite.

Aktuell setzen sich die Anteilseigner folgendermalen zusammen (Stand: 12.2016)

European Bus Holding (General Atlantic [Uber, Airbnb, Snapchat]) 34,21%
SEK Ventures (Schwamlein, Engert, Kraul3) 26,18%

Holtzbrinck 15,42%

Silver Lake 6,65%

Daimler Mobility Services 5,37%

Italiana Quattordicesima (Luigi Berlusconi) 0,25%

15 weitere Investoren zusammen 11,93% (Stand: 12.2016)

Neues Geschaftsfeld: Schiene
Nachdem sich Flixbus als Monopolist am Fernbusmarkt etabliert hat, richtet sich der

Blick des Unternehmens nicht nur Uber Europa hinaus, sondern auch auf einen
neuen Sektor, den Schienenpersonenfernverkehr (SPFV).
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Im SPFV gibt es aktuell in Deutschland nur die DB AG als wirklichen Anbieter.
Nischenanbieter fur spezielle Gelegenheitsfahrten spielen keine Rolle. Die beiden
ubrigen Anbieter ,Hamburg-Koln-Express (HKX)“ und seit 2017 ,Locomore® waren
aber keine ernsthafte Konkurrenz. Flixbus hat 2017 eine Kooperation mit Locomore
bekannt gegeben. Als erster Schritt wurden Tickets von Locomore uber die
Vertriebswege von Flixbus beworben, verkauft und Verbindungen von Locomore im
Buchungsportal von Flixbus angezeigt. Weiter wurden Flixbus-Verbindungen mit
denen von Locomore verzahnt. 2018 Ubernahm Flixbus auch den Vertrieb der Linie
des HKX.

Beide SPFV-Verbindungen werden seit April 2018 unter der gemeinsamen Marke
FlixTrain vertrieben und kdnnen Uber die Flixbus-Buchungsplattform gebucht werden.
Die Zige besitzen dabei die einheitliche grine Farbgebung, die auch im
Fernbusbereich zum Einsatz kommt. Ebenso wie dort wird der Fahrbetrieb auch hier
durch Partnerunternehmen durchgefihrt. Es handelt sich dabei um die
Eisenbahnverkehrsunternehmen BahnTouristikExpress (Linie Hamburg-Kdln) und
Leo Express (Linie Stuttgart-Berlin).

Weitere Linienanmeldungen durch FlixTrain werden derzeit noch gepruft. Es bleibt
abzuwarten, wie sich diese Kooperationen weiter entwickeln werden. Flixbus hat den

Markt schon einmal Uberrascht (vgl. Herbestreith 2017).

Route des HKX vom Dezember 2015 bis August 2016

Minster (Westf.) Hbf

Gelsenkirchen Hbf
Essen Hbf

Frankfurt (Main) Mbf

Bingen (Rhein) Hbf

Quelle: https://de.wikipedia.org/wiki/Hamburg-KoIn-Express#/media/File:HKX Plan_2016.png
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Route von Locomore (und urspringliche Planungen)
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Quelle: https://archiv.locomore.com/de/strecken/

3.2. Recherchen und Berichte

Im Rahmen des Projektes haben wir unter anderem die Pressemeldungen
aufmerksam verfolgt. Daruber hinaus haben wir in einer Medienkampagne versucht,
Busfahrer und Fahrgaste fur die Probleme der Fernbuslinienbranche zu
sensibilisieren.

Fir die Medienkampagne wurden grol3formatige Plakate gestaltet, die
deutschlandweit auf Plakatwanden in der unmittelbaren Nahe von Fernbusbahnhofen
und Fernbushaltestellen platziert wurden. Wir wollten erreichen, dass sowohl
Busfahrer als auch Nutzer der Fernbuslinien fur das Thema Arbeitsbedingungen und
Einhaltung von Ruhepausen sensibilisiert werden. Kunden und Busfahrer wurden
aufgerufen, uns Arbeitszeitverstdlie, Uberlange Arbeitszeiten, verkirzte Ruhezeiten
und sonstige Missstande aus dem liberalisierten Fernbuslinienmarkt zu melden.
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Hierzu wurde eine kostenfreie 0800 Rufnummer geschaltet, um die Hemmschwelle
fur Anrufer moglichst niedrig zu halten. Unter der Rufnummer ,,0800-mobifair” sollten
Anrufer alle ungewohnlichen Beobachtungen rund um Fernbusse melden. Parallel
wurden auch weitere Kommunikationswege geéffnet. Uber E-Mail, Facebook und
unsere Mitgliederzeitung ,mopinio”“ wurde das Thema ebenfalls platziert.

Tabelle 5: Plakatmotive von mobifair

Plakatmotive fiir unsere deutschlandweite Kampagne

wwrw mabdaireu

BUSFAHRER BRAUCHEN BUSFAHRER ARBEITEN SEHR
NUR 3 STUNDEN SCHLAF ... GERNE FUR WENIG GELD...

... UND FLIEGENPILZE ...UND FROSCHE SIND
KONNEN FLIEGEN. VERZAUBERTE PRINZEN.

Glauten See hone Marthen meby, glauten £S
Meiden Sve sch Sev uns, w Lohn- und S¢ o N shmmen ™
"

0800-MOBIFAIR oder HOTLINE@MOBIFAIR.EU ¥ mobifair ; ) ¥ mobifair

BUSFAHRER KONNEN
RUND UM DIE UHR ARBEITEN ...

... UND DEN WEIHNACHTSMANN
GIBT ES WIRKLICH.

T,
S maobifair

Im Ergebnis erhohte die bundesweite Plakataktion den Bekanntheitsgrad von
mobifair e.V., vor allem in der Wahrnehmung als ,Kontrolleur® unfairer
Beschaftigungsbedingungen im Busmarkt.

Bereits im Vorfeld dieser Aktion konnten wir die Aufmerksamkeit der Medien auf uns
richten. FUr verschiedene Rundfunk- und Fernsehsender waren und sind wir zum
Thema ,Fernbuslinienverkehr” ein wichtiger Ansprechpartner. Letztendlich bekamen
wir Kontakt zu betroffenen Busfahrern und Unternehmen in der Branche und bauten
diese mit Unterstitzung der Gewerkschaft ver.di weiter aus.
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Die Auswertung der gesammelten Meldungen und Hinweise bestatigte unsere
Beflrchtungen. Bereits mit den ersten Pressemeldungen zeigten sich die Probleme
des verscharften Wettbewerbs. Wie von uns prognostiziert waren weder die
Kontrollbehdrden noch die Infrastruktur an den Haltepunkten auf die sehr deutliche
Zunahme von Fernbusfahrten vorbereitet.

3.2.1. Kontrollen und VerstoRe

Die Anzahl von VerstolRen gegen Lenk- und Ruhezeiten nahm kontinuierlich zu.
Die Freigabe des Fernbuslinienmarktes hat einen regelrechten Boom an Busfahrten
erzeugt. Dieser Nachfragezuwachs wurde wohl in erster Linie durch unschlagbar
gunstige Preise ausgelost. Reisen quer durch die Republik waren plétzlich zum Teil
fur unter 10 € madglich. Zwar waren hierbei auch einige wenige streng limitierte
Schnappchenangebote enthalten, aber insgesamt hat sich der Preis fur Fernreisen
sehr deutlich nach unten entwickelt. Dadurch wurden nicht nur Kunden aus dem
Individualverkehr, also dem Pkw, in den Fernbus gelockt, sondern eben auch neuer
Reiseverkehr generiert und Fahrgaste aus dem Schienenfernverkehr abgezogen.

Es wurde durch die vielen und sehr billigen Angebote maoglich, ganz spontan zum
Beispiel nachmittags von Berlin mit dem Fernbus nach Hamburg zu fahren, dort den
Abend zu verbringen und mit dem ersten morgendlichen Fernlinienbus wieder zurtck
nach Berlin zu fahren. Diese beiden Fernbusfahrten waren immer noch billiger als
eine Ubernachtung im Hotel oder Hostel in Hamburg. Mit diesen Kampfpreisen unter
dem Selbstkostenpreis der Anbieter wurde eine Reisewelle generiert, die sich erst
aufgrund der Dumpingpreise entwickeln konnte.

Laut den Verlautbarungen der Fernbuslinienbranche wurden in erster Linie Reisende
insbesondere aus Personen generiert, die zuvor mit dem Individualverkehr
unterwegs waren. Das hatte den Vorteil einer Entlastung des Gesamtverkehrs
gehabt. Wenn viele Pkw-Nutzer in den Fernbus umsteigen und ihre Autos stehen
lassen wirden, dann ware tatsachlich eine Reduzierung des gesamten
Verkehrsaufkommens eingetreten. Das hatte sogar einen 6kologisch vorteilhaften
Effekt haben kdnnen. Denn unbestritten ist der Bus bei einer hohen Auslastung
Okologischer als der Pkw mit nur einem Insassen.

Leider entspricht die Realitdt nicht diesen Annahmen. Vielmehr wurde eine
Nachfrage ,kunstlich“ geschaffen, die vorher noch nicht existiert hatte. Menschen, die
ihre Reisen vor der Einfuhrung der Fernbusse mittel- bis langfristig geplant haben
und die Kosten dabei im Auge hatten, konnten jetzt fur wenig Geld und ohne lange
zu uberlegen quer durch Deutschland reisen.
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Diese Dumpingpreise entwerteten aber auch die Arbeit der in diesem Bereich
beschaftigten Arbeithehmerinnen und Arbeitnehmer. Um Busreisen so billig anbieten
zu konnen, mussten an allen mdglichen Stellschrauben die Kosten nach unten
gedreht werden. Da die Anbieter keine eigenen Busse und keine eigenen Busfahrer
unterhielten, konnten sie ihre Fixkosten schon einmal deutlich senken. Busse als
,Hardware®, als Fahrzeug werden vom Busreisenden quasi als erstes optisch
wahrgenommen.

Noch bevor der Kunde in den Bus steigt, hat er den auflieren Eindruck des
Fahrzeugs und leitet aus diesem Bild schon eine Erwartungshaltung ab. Alte Busse
vermitteln beim Fernbusliniennutzer kein gutes Gefuhl fir den Start einer Reise.
Diesen ersten Eindruck wieder zu revidieren, erfordert einen sehr gro3en Aufwand.
Um bereits bei der Ansicht des Fahrzeugs keinen schlechten Eindruck entstehen zu
lassen, haben alle Anbieter konsequent auf optische Malnahmen gesetzt. Die
eingesetzten Busse musste als Fernbusse des Anbieters die Marke prasentieren.
Dies geschah in aller Regel durch ein einheitliches Design.

MeinFernbus hat zuerst die Farbe Grun als Marke etabliert, diese ,Farbmarke® wurde
von Flixbus Ubernommen und ,nur® der Name in das international einpragsamere
Flixous geandert. Mit dieser Markenpolitik und den engmaschigen TUV-Kontrollen
lassen die Fahrzeuge wenig Spielraum um Kosten zu reduzieren. Es kann Uber
Flottenvertrage mit groflen Kooperationspartnern der Einkauf und ggf. die Wartung
der Fahrzeuge gunstiger gestaltet werden. Aber alte oder optisch erkennbar
minderwertige Busse kann sich in diesem harten Konkurrenzkampf kein Anbieter
leisten. Bleibt fur die Betreiber die Frage nach anderen Einsparpotentialen.

Ein immer wiederholtes Thema zur ,Kosteneffizienz® sind die Personalkosten.
Allerdings hat der massive Anstieg an Busleistungen auch einen enormen
Nachfrageschub nach Busfahrern gebracht. Der Arbeitsmarkt fur Busfahrer ist
gegenwartig ein Arbeitnehmermarkt. Busfahrer werden gesucht und der
Fernbuslinienmarkt konkurriert mit dem PNV um Busfahrer. Trotzdem hat sich der
Stundenlohn der Busfahrer in dieser Zeit nicht wesentlich verbessert. Die
wesentlichen Einkommenselemente liegen nicht in  einem auskdmmlichen
Stundenlohn, sondern in der Menge der geleisteten Arbeitsstunden und den
steuerfreien Zusatzzahlungen an die Fahrer. Gleichzeitig hat sich der Druck auf die
Fahrer erhoht. Die Kunden werden anspruchsvoller und die Fahrer bekommen immer
mehr Zusatzaufgaben Ubertragen.
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Busfahrer Gbernahmen neben ihrer Haupttatigkeit, dem sicheren und zuverlassigen
Transport der Reisenden, noch weitere Tatigkeiten. Beliebte Beispiele sind der
Snackverkauf wahrend der Fahrt, das Ein- und Auschecken der Reisenden,
Ticketkontrollen, das Ein- und Ausladen von Gepack sowie vor- und nachbereitende
Tatigkeiten am und im Bus. Uns wurde haufig gemeldet, dass Busfahrer vor und
nach der eigentlichen Lenktatigkeit noch den Bus innen und auf3en reinigen mussten.
Die hierdurch eingesparten Personale reduzierten die Kosten und erhdhten die
Rendite. Weniger gut ausgebildete Fahrer konnten mit niedrigeren Lohnen
abgespeist werden.

Insgesamt fuhrte der enorme Preisdruck dazu, dass die Anbieter den Druck auf die
Busunternehmen zur Kostensenkung erhohten und die Busunternehmen diesen
Druck an ihre Fahrer weitergaben. Gravierend waren die Personaleinsatze uber die
gesetzlichen Arbeitszeitregelungen hinaus. Wir bekamen weiter Meldungen von
Busfahrern die mit ,fremden” Fahrerkarten zum Betrug aufgefordert wurden.

Dies fuhrte im Ergebnis dazu, dass bei Kontrollen durch die zustandigen Stellen
(Bundesamt fur Guterverkehr (BAG), Polizei, Gewerbeaufsichtsamter, Zoll) teilweise
11 von 14 Bussen mit Einsatz im Fernbuslinienverkehr beanstandet wurden. Bei
einer Kontrolle wurde sogar jeder zweite kontrollierte Fernbus beanstandet. Weitere
Kontrollen brachten Beanstandungsquoten von 25 bis 30 Prozent. Diese von uns
schon im Vorfeld beobachtete Beanstandungsquote wurde von der Branche immer
wieder als ,Einzelfalle“ abgetan und beschonigt.

mobifair e.V. — flir fairen Wettbewerb in der Mobilitdtswirtschaft e.V.



Abschlussbericht 3-15 Seite 23

Naturlich konnte von den Kontrollen nur ein Bruchteil der tatsachlich durchgefuhrten
Fernbuslinienfahrten erfasst werden. Das enorme Wachstum der Fernbusfahrten hat
die zustandigen Kontrollbehdrden schlicht und ergreifend Uberfordert. Weder BAG
noch Polizei oder Zoll oder Gewerbeaufsichtsamter konnten ihr Personal so schnell
aufstocken, wie es notig gewesen ware.

Nach einem Bericht des BAG wurden im gesamten Jahr 2013 nur 89 Fernbusse
kontrolliert. 2014 waren es nur 286 Fernbusse. Im Jahr 2015 wurden immerhin 1199
Fernbusse kontrolliert. Das zeigt immerhin die begrif3enswerte Tendenz dass die
Kontrolldichte erhdht wurde (vgl. Bundesamt fur Guterverkehr 2016).

Marktbeobachtung der BAG als Anlage

Allerdings darf man nicht vergessen, dass im Dezember 2015 in Deutschland taglich
rund 1.500 Fernbusfahrten durchgefihrt wurden. Das macht bei einer sehr
vorsichtigen Schatzung eine Zahl von 10.000 Fernbusfahrten pro Woche und rund
520.000 Fahrten im Jahr. Wenn man jetzt noch einmal den Blick auf die 1199
Kontrollen im gesamten Jahr 2015 lenkt, kann man das Risiko, bei einem Verstol}
entdeckt zu werden, als gering einschatzen. Rechnerisch kommt man auf eine
Kontrollwahrscheinlichkeit von 0,0023 Prozent. Demnach wurden nur 2 von 1000
aller Fernbusfahrten kontrolliert. Und selbst bei dieser extrem geringen Kontrolldichte
wurden 11 von 14 Fernbusfahrten beanstandet.

Auch im Evaluierungsbericht des BMVI wird der Anstieg der Beanstandungsquote
bei Kontrollen durch das BAG von 22,47 Prozent im Jahr 2013 auf 31,61 Prozent im
Jahr 2015 gezeigt. Selbst hier ist man der Meinung, dass dieser Anstieg ,nicht
hinnehmbar® ist. Das BMVI verweist ungewdhnlich  deutlich  auf
Wahrnehmungsstorung der Busbranche: ,Bedenklich ist insbesondere, dass diese
Entwicklung in der betroffenen Unternehmerschaft offensichtlich unzureichend
aufgenommen wird.“ Trotz dieser Erkenntnis werden keine verstarkten Kontrollen
angekundigt, sondern das Gewerbe wird aufgerufen, selbst strenger auf die
Einhaltung der Vorschriften zu achten. Nach den Beschwichtigungen der Busbranche
auf unsere Hinweise und die Pressemeldungen scheint unwahrscheinlich, dass es in
der Branche ein Umdenken geben wird (Zitat des BDO: ,Alles nur bedauerliche
Einzelfalle, die aber nicht verallgemeinert werden durfen!®).

Daraus folgern wir, dass der Kontrolldruck deutlich zu niedrig ist, um eine
abschreckende Wirkung bei den Anbietern und Busunternehmen zu entfalten (vgl.

Bundesregierung 2017).

Bericht des BMVI als Anlage
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Einige ausgesuchte Pressemeldungen zu den Kontrollen im Anhang.

Tabelle 6: Auswertungen der Kontrollpraxis des BAG

Personenverkehr Fernbuslinienverkehr Gelegenheitsverkehr

2013 2014 2015 2013 2014 2015 2013 2014 2015

Kontrollierte 2.678 2.745 4.108 89 286 1.199 2.589 2.459 2.909
Fahrzeuge
Beanstandete 338 438 1.107 20 41 379 318 397 728
Fahrzeuge

Beanstandungsquote | 12,62% | 15,96% | 26,95% | 22,47% | 14,34% | 31,61% | 12,28% | 16,14% | 25,03%

(Quelle: Bundesregierung 2017: 24).

3.2.2. Einschatzung

Trotz prekarer Arbeitseinsatze konnten diese Billigstpreise fur Fernbuslinienreisen
nicht kostendeckend sein. Die Strategie dieser Dumpingpreise konnte nur darin
liegen ,den Markt zu bereinigen® und moglichst viele Anbieter wieder vom
Fernbuslinienmarkt zu verdrangen. Erst in einem konsolidierten Markt mit wenigen
Anbietern konnten die Preise die Kostenschwelle Uberschreiten. Auch wenn viele
Unternehmen einen oder mehrere vermeintlich finanzstarke Partner im Hintergrund
hatten, konnte sich bis heute nur Flixobus wirklich am Markt behaupten.

Flixbus hat erst fur 2017 eine ,schwarze Null“ angekundigt und erreicht. Nach einem
Bericht im ,,FernbusForum® hat Flixbus fur 2015 einen Verlust von 30 Millionen Euro
kalkuliert und letztendlich erwirtschaftet. Stimmt diese Zahl, bedeutet das bei ca. 20
Millionen Fahrgasten einen Verlust von rund 1,50 Euro pro Fahrgast fur das
Unternehmen Flixbus (Bundesministerium der Justiz und fur Verbraucherschutz
2017).

Bericht ,,FernbusForum* als Anlage
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4. Zentrale Omnibusbahnhofe (ZOB)

Mit dem Fernbusboom wurde eine neue Massenbewegung erzeugt, Uber deren
Auswirkungen noch Uberhaupt keine Erfahrungen vorlagen. Durch den
massenhaften Einsatz von Bussen wurden die vorhandenen Infrastrukturen an den
wenigen existierenden zentralen Omnibusbahnhofen (ZOB) uberfordert. Die schon
existierenden ZOB zum Beispiel in Berlin, Frankfurt oder Hamburg kamen sehr
schnell Uber ihre Kapazitatsgrenzen. In anderen Stadten wurden die Fernbusse an
,nhormalen“ Haltestellen eingetaktet und sorgten fur Chaos. Diese Bespiele zeigen
sehr deutlich, dass die Freigabe des Fernbuslinienmarktes nicht gut vorbereitet war.
Die Infrastruktur war auf diesen Schritt Gberhaupt nicht vorbereitet.

4.1. Beispiel Frankfurt

Der zweigeteilte ZOB am Haupt- und am Sudportal des Hauptbahnhofs liegt mitten in
der Stadt. Damit ist er verkehrsglnstig gelegen und sehr gut an den bestehenden
OPNV und SPFV angebunden. Fernbusreisende kénnen mit dem OPNV und dem
SPFV an- und abreisen und mitten in der Stadt in den Fernbus einsteigen. Frankfurt
war schon lange vor der Freigabe des Fernbusmarktes ein wichtiger Knotenpunkt fur
Fernbusse von und nach Berlin und in das europaische Ausland, vor allem in die
Balkanlander.

Zu dieser Zeit bedienten etwa 3 — 4 Fernbusunternehmen mit einigen wenigen Linien
den Frankfurter Hauptbahnhof. Hierfur war die Infrastruktur vorhanden und gut
ausgelastet. An den zwei Bussteigen vor dem Hauptportal und den vier Haltepunkten
am Sudportal herrschte reger Verkehr ohne chaotisch zu sein.

Mit der Freigabe des Fernbuslinienmarktes und den sehr vielen zusatzlichen Linien
und Anbietern anderte sich dies schlagartig. Der bestehende ZOB konnte nur noch
ganz wenige Anbieter mit ihren zusatzlichen Linien aufnehmen. Es entstand rund um
einen grof3en Parkplatz am Sudportal ein nur schwierig zu ordnender ,provisorischer
Zusatz ZOB". Das Verkehrsaufkommen war sehr hoch, gleichzeitig war die Zu- und
Abfahrt der vielen zusatzlichen Busse problematisch.

Grol3e Busse im Frankfurter innerstadtisch sehr engen und sehr hoch belasteten
Verkehrsraum sorgten fur enorme Behinderungen. Am Sudprotal des Frankfurter
Hauptbahnhofs trafen zusatzlich noch Stralenbahnlinien zusammen mit
innerstadtischen Linienbussen, Individualverkehr und die Schienengebundenen
Verkehre der Bahn auf die Fernbusse. Sudwestlich des Hauptbahnhofs liegt hier
eines der Frankfurter StralRenbahndepots. Eine bildgewaltige Szene kam eines
Tages zustande, als Fernbusse, Linienbus und Individualverkehr mit einem
Rettungswagen zusammenkamen.
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Situation in Frankfurt (Bildquelle: mobifair)

4.2. Beispiele Koln und Stuttgart

In Koln und Stuttgart lag der erste Anlaufpunkt fur Busse im Fernbuslinienverkehr in
der Innenstadt in unmittelbarer Nahe des Hauptbahnhofs. Auch hier kam es zu
erheblichen Verkehrsbehinderungen durch die enorme Zunahme der Fernbusfahrten.

In der Folge wurde der zentrale Fernbushalt aus der Innenstadt ausgelagert. Sowohl
Koln als auch Stuttgart haben ihre ZOB in die Nahe der Flughafen verlegt. Sowohl
der Flughafen KdIn/Bonn als auch der Flughafen Stuttgart liegen aulRerhalb der
Stadt. Beide Flughafen sind mit OPNV und Autobahn gut angebunden. Allerdings
sind auch beide Flughafen und damit die dort angesiedelten ZOB flr die Reisenden
nicht mehr so gut zu erreichen wie die Vorgangerstandorte, direkt in der Innenstadt
neben dem jeweiligen Hauptbahnhof.

In diesem Kontext lassen sich die divergierenden Interessen der Beteiligten schon
gegenuberstellen. Die Unternehmen im Fernbuslinienverkehr favorisieren einen
funktionalen und gut vernetzten Haltepunkt, moglichst direkt anfahrbar fur die Busse
und moglichst in Autobahnnahe. Gleichzeitig sollte der Hauptbahnhof direkt daneben
liegen, damit die Kunden vom OPNV, SPNV und SPFV direkt umsteigen kdnnen. Der
ZOB sollte auch Uber eine ansprechende Infrastruktur zum Einkaufen verfugen, so
wie in Frankfurt, wo sich die Infrastruktur und Anbindung an OPNV, SPNV und SPFV
am und im Hauptbahnhof befindet. Das Problem bei dieser innerstadtischen Lage ist
dann die An- und Abfahrt der Busse. Die Busse mussen in Frankfurt von den
Autobahnen kommend einmal durch die halbe Stadt fahren, um den ZOB zu
erreichen. Das erhdht das innerstadtische Verkehrsaufkommen enorm.
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Vielerorts sind auch die Stadtviertel um die Bahnhofe so gewachsen, dass Busse
schon aufgrund ihrer GroRe fur Behinderungen sorgen. Dafir ist der ZOB in
Frankfurt immer noch kostenfrei zu nutzen. In KoIn/Bonn und Stuttgart wird fur die
Anfahrt durch Fernbusse eine Gebuhr erhoben, ebenso am ZOB in Berlin, Nurnberg,
Minchen und Dortmund (um nur einige Beispiel zu nennen). Die Preise fur die
Nutzung der ZOB variieren. Die Grundpreise bewegen sich je Anfahrt und bis einer
Stunde Aufenthalt zwischen acht und zehn Euro. Dazu gibt es verschiedene
Aufschlagmodelle fur Premiumzeiten, langere Haltezeiten, unangemeldete Fahrten
und Parkplatze. Es lasst sich auch heute, vier Jahre nach der Liberalisierung, noch
sehr deutlich erkennen, dass die Infrastruktur an vielen Orten immer noch nicht den
Anforderungen der Fernbusse gewachsen ist. Ein wesentlicher Grund hierfur ist die
schwierige finanzielle Situation der Kommunen. Fur den Bau eines ZOB liegt die
organisatorische und finanzielle Hoheit bei den verantwortlichen Kommunen. Die
Kommunen klagen seit Jahren Uber eine zunehmende Kostenlast bei gleichzeitig
sinkenden Einnahmen. Wie schon oben dargestellt, birgt ein ZOB eine besondere
Herausforderung fur den Standort.

Gewunscht wird eine zentrale innerstadtische Lage mit guter Verkehrsanbindung an
OPNV, SPNV und SPFV. Gleichzeitig soll eine schnelle und einfache Erreichbarkeit
von den Autobahnen aus fur die Fernbusse gegeben sein. Der Platz muss auch so
gewahlt sein, dass ein weiteres Wachstum mdoglich ist und die Anwohner und
Anlieger nicht uber Gebuhr belastet und belastigt werden. Solche Flachen sind
naturlich auch bei finanzstarken Investoren fur Hotel-, Wohn- oder Blrogebaude sehr
begehrt. Im selben Atemzug beklagen Fernbusunternehmen sich Uber ,hohe“ Kosten
fur die Nutzung der ZOB, zu kleine Flachen und mangelnde Parkmoglichkeiten fur
die Busse. Ganzlich werden sich diese widerstreitenden Interessen wohl nie auflésen
lassen. Ein erster Schritt misste aber eine Nutzerfinanzierung der ZOB sein, um den
Kommunen Uberhaupt eine Gestaltungsmdglichkeit zu erdffnen. Mit einer
Nutzerfinanzierung konnten kommunale Zweckgesellschaften in diesem Bereich
aktiv werden.

5. Kundenbewegung Schiene — Bus

(Im Anhang befinden sich zwei ausgewéhlte Meldungen)

Eines der Argumente flur die Liberalisierung des Fernbusmarktes war die Hypothese,
den Individualverkehr zu reduzieren, indem Menschen zum Umstieg vom Pkw auf
den Fernbus bewegt wirden. Tatsachlich hat sich zwar das gesamte
Reiseaufkommen erhoht, das heit, dass die Anzahl der Busse und Busfahrten
deutlich zunahm, aber die Anzahl der Pkw und Pkw-Fahrten sich nicht reduzierte.
Bereits in einer Umfrage der Hochschule Nurnberg aus dem Jahr 2013 wurde
deutlich prognostiziert, dass der Fernbus keine Alternative zum Pkw ist.
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In einer im November 2017 erschienen Studie mit dem Titel ,Pricing Lab 2017
kommen die Studienmacher zum selben Ergebnis. Demnach sind Fernbusfahrten
keine Substitution von Pkw-Fahrten. Vielmehr sind die Nutzer von Fernbussen zu ca.
75 Prozent auch Nutzer der Bahnen.

Dies ist auffallend, wenn man berucksichtigt, dass der Anteil der Bahnnutzer nur 30
Prozent an der Gesamtbevdlkerung betragt. Demnach stellen 30 Prozent der
Gesamtbevodlkerung 75 Prozent der Fernbusreisenden. Die anderen 25 Prozent der
Fernbusliniennutzer sind demnach entweder wirklich Umsteiger vom Pkw oder sie
entstammen der Gruppe, die vor dem Fernbus Uberhaupt keine Reisen gemacht hat.
Tatsachlich zeigen auch Meldungen aus den OPNV betreibenden
Bahnunternehmen, die nicht der DB angehdren eine Fahrgastwanderung hin zum
Fernbus. So meldet zum Beispiel die Bahngesellschaft Agilis in einem Schreiben an
Politiker in der Region Regensburg vom 05.08.2016 Probleme mit der
Fernbuslinienkonkurrenz. Agilis spricht vom ,Rosinen picken“ der Fernlinienbusse
und einer ,Kannibalisierung“ durch die Fernbusse. Agilis berichtet fur 2015 von
einem Fahrgastrickgang von 4,3 Prozent und einem erwarteten Fahrgastrickgang
fur 2016 von weiteren 5,4 Prozent. Damit sah Agilis einen wirtschaftlichen Betrieb der
OPNYV Leistungen bis ins Jahr 2022 als kaum noch méglich an und prognostizierte
einen Verlust von bis 36,7 Millionen Euro (Wolf 2016).

Dieser Kritik schlossen sich auch andere Bahnunternehmen an. So meldete sich die
Transdev Gruppe bereits im Marz 2016 bei den Aufgabentrdgern und stellt
Nachforderungen zu den bestehenden OPNV-Vertragen gegeniiber den
Aufgabentragern in Aussicht. In derselben Meldung berichtet die BAG-SPNV davon,
dass 12 Prozent der Fernbusliniennutzer zuvor den SPNV genutzt hatten. Demnach
hat der Fernbus dem SPNV im Jahr 2015 knapp 2,4 Millionen Nutzer abgenommen
(NaNaBrief 2016).

6. Evaluierung des Personenbeforderungsgesetzes

Trotz aller Erkenntnisse und kritischen Berichte konnte die Politik nicht dazu bewegt
werden die Evaluierung des PBefG in Bezug auf den Fernbusbereich vorzuverlegen.
Es konnte auch keine vorgezogene Berichterstellung durch das BMVI bzw. das BAG
erreicht werden.

Der in der Novelle des PBefG genannte Termin fur die Vorlage des Berichts des
BMVI als Grundlage der Evaluierung stand fur Ende Januar 2017 fest. Alle Versuche
bereits vor diesem Zeitpunkt eine Evaluierung zu starten, scheiterten an den
politischen Rahmenbedingungen.
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Im Vorfeld der Bundestagswahl am 24.09.2017 waren Kkeine politischen
Zugestandnisse zu dieser Frage mehr zu erreichen. Ab Frahjahr 2016 begann der
,orwahlkampf‘, im Sommer 2016 startete der Wahlkampf. Eine politische
Auseinandersetzung zum Thema Fernbuslinienverkehr auf sachlich fundierter Ebene
wurde von den Koalitionspartnern nicht mehr gefuhrt. Es ist auch nicht gelungen, den
Fernbus und diese Novelle des PBefG als Wahlkampfthema zu etablieren.

Neben der anstehenden Novelle des PBefG zum Thema Fernbuslinienverkehr stand
2017 eine weitere Gesetzesanderung des PBefG zum Thema Sicherung von
Qualitéts- und Sozialstandards im OPNV an. Hier ging es darum, den
Betriebsubergang fur den SPNV maglichst verbindlich zu regeln.

Damit wechselte der Schwerpunkt des Projekts in die Vorbereitung der Evaluierung.

Mit Schreiben vom 28.01.2016 hat das BMVI einige Organisationen und Verbande
angeschrieben und um die Beantwortung eines 20 Fragen umfassenden Katalogs
zur Evaluierung der PBefG Novelle von 2012 gebeten. Wie bereits im Novellierungs-
verfahren 2012 hatten die verschiedenen Interessenvertretungen die Madglichkeit,
sich im Vorfeld der Gesetzgebung zu dem Verfahren zu auf3ern. Hier konnten wir
unsere Ergebnisse und unsere Expertise in der Zuarbeit fir die Gewerkschaft EVG
einflieRen lassen.

Stellungnahme von EVG und ver.di als Anlage

mobifair hat mit Berlcksichtigung der Stellungnahmen von den Gewerkschaften EVG
und ver.di auch eine eigene Stellungnahme abgegeben. Bei unserer Stellungnahme
haben wir uns auf die von mobifair erarbeiteten und fur mobifair relevanten

Themenfelder konzentriert.

Stellungnahme von mobifair als Anlage
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7. Eigene Bewertung und Forderungen

Die bereits bei der Novellierung des PBefG erhobenen Forderungen der
Sozialpartner (Kap. 1.2. dieses Berichts) haben weiter Bestand.

Die Anzahl der Kontrollen muss dringend erhdht werden. Die Sanktionen mussen
in einen angemessen Verhaltnis stehen und abschreckend wirken. Vor allem sind die
Anbieter als Konzessionsinhaber in die Sanktionen einzubeziehen.

Far die Umsetzung der Kontrollen bedarf es insbesondere einer Erhohung des
Personals beim Bundesamt Guterkraftverkehr, BAG. Diese Behorde sollte ein
eigenes Ressort ,Buskontrollen® erhalten. Die Kosten hierfur sind mit
Konzessionsgebuhren, einer Sozialmaut fur Busse und durch hdhere Strafmalie bei
VerstoRen auszugleichen.

Subunternehmen, die im Auftrag Fernbuslinien betreiben, missen im Rahmen einer
Praqualifizierung ein besonderes Sozialzertifikat vorweisen. Dieses Zertifikat
beinhaltet die Qualifizierung fur Busfahrer im Fernbuslinienverkehr, reprasentative
Lohn- und Sozialstandards und den Nachweis direkter Beschaftigungsverhaltnisse.
Ebenso eine besondere und regelmalige Nachweispflicht zur Einhaltung der Lenk-
und Ruhezeiten.

Der Busfahrer im Fernbuslinienverkehr muss eine besondere Qualifizierung
nachweisen. Dabei stellt der Ausbildungsberuf ,Fachkraft im Fahrbetrieb® mit einem
Zusatzmodul ,Fernbuslinienverkehr® eine Mindestvoraussetzung dar.

In groBeren Busbahnhofen sind Ruheraumen fur Busfahrer einzurichten. Die
Anbieter im Fernbuslinienverkehr mussen sicherstellen, dass an grolieren
Busbahnhofen oder an Busbahnhodfen mit hoher Kundenbeanspruchung Personal
zum Ein-, Aussteig- und Umsteigevorgang bereitgestellt wird. Die Kosten hierfur sind
uber eine Sozialmaut auszugleichen.

Um die Verantwortung der Leistungsabwicklung starker an den Anbieter zu binden,
ist eine sogenannte Generalhaftung einzufuhren. Der Anbieter bleibt verantwortlich
und kann diese Verantwortung nicht mehr alleine den Buspartnern/Subunternehmern
ubertragen. Diese Haftung muss sicherstellen, dass der Anbieter ausreichend
Vorsorge getroffen hat, dass die Leistungen in der geforderten Sicherheit nach den
Regeln und Gesetzen ausgefuhrt werden
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Als eines der wesentlichen Ergebnisse lasst sich festhalten, dass der Markt immer
noch im Wandel ist. Auch wenn Flixbus als Monopolist den Markt gegenwartig
beherrscht, braucht der Markt im Fernbuslinienverkehr einen besonderen Fokus bzw.
Monitoring. Dies vor allem um einen fairen Wettbewerb unter den Verkehrstragern
sicherzustellen. Das gilt insbesondere auch fur den grenzuberschreitenden Verkehr
und fur den Einsatz von Personal durch eine PersonalUberlassung.

Frankfurt am Main, 11. April 2018

In Projektverantwortung - Vorstand mobifair e.V.

it Do

Helmut Diener Heinz Fuhrmann
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Il. Anhang

Zu Kapitel 3.2.1.: Kontrollen und VerstéRRe

Fast joeder vierte Fernbusfahrer sitat zu lange am Stewer 17.03.2016

\ Die Bundesregierung méchte mit den Lander Uber Verstolle bel den Lenk- und Ruhezeiten der
Fernbusfahrer sprechen,

Angesichls stelgender Verstofe gogen die Lerk  und Rube zoen bol Formnbusfahrern wil de
Bundesregierung mit den Lindern ber migliche Ursachen sprechen, Man werde prifen, ob diese
regative [ntwickung” auch bel Koetrollen von Gewerbeaufuichtsbmtern und der Polizel aufpetreten sel
wnd wie dem entgegengetreten werden kinne, heiit es in dor Artwort acf eine Kleine Arfrage der Geiinen
Darin beruft sich die Reglerung auf einen Sonderbericht des Bundesambes fir Glterverkehr (BAG),
demaufolge Im Jabe 2014 254 deutsche Busse kontrolliert wurden, deren Fahrer in 60 Fallen gegen de
Lonk- und Rubezeiton verstiefen. bm ersten Halbjale 2015 wurden demnach bel 217 Buskontrollen 53
Verbote festpestelit. Danach sitzt fast jeder vierte Fernbustahrer 2u lange am Steuer.

Der Gelinen-Verkehrsexperte Matthias Gastel sagte, Verstofe gegen die Lenk- und Rubezoen selen kein
Kavollersdebbt, misston vielmehr strenger geatmdet werden. ,Der Prefsdruack im Fermbusgeschaft wird
bemer wieder auf dem Ricken der Bustabrer ausgetragen.” Die Reglerung -t:}e«s(-km dec Interpretation des BAG-Berichts, der Fahrermanged fibve 2u

winer Zumahme der VerstdBe. ,Eim ursbchicher 2 hasg mit der hih i Jahe 2015 st dahar micht wahrschembich ™ (5k)
BUNDESLANDUBERGREIFENDE FERNBUS-KONTROLLAKTION 13092004

KARLSRUHE: Kontrolle auslindischer Fernbusse Var Sebasian Glinaks

Am Sonntag, 11, September, fand bei Karlsrube zwischen 10 und 16 Uhr eine Kontrolle von Reisebussen

im Fernlinienverkehr statt.

Dabel kontrollierten 64 Beamte der Landespolizel aus Baden ' ‘

Wirttemberg, Rheinland-Pfalz, Hessen und Bayern, sowie der »
Bundespolizel und des Zolls 14 Reisebusse, die im europdischen Auslans 4 \
zugelassen waren (Bosnlen-Herzegowina: 1, Estland: 1, Itallenc 2, ’
. > . " " »

Kroatierc 2, Polen: 1, Serbien: 1, Slowakek: 1, Slowenben: 1, Spanden: 1,
Tschechder: 2 und Ungarn: 1). Relevante Fernreisebusse seien von
Meotorradpolizisten sufl den Autobahmen A 5 und A B sowie am
Busbahnhof Karlsruhe festgestellt und rum Kontrollort bed der
Autobahnmedsterel Karisrube gelotst worden. Nur bel drel Bussen habe es nichts zu beanstanden gegeben,
allerdings hitten rwalfl weiterfahren dirfen und nur rwed hitten aufgrund erheblicher Mingel an Bremsen,
Federung und Rahmen stiligelegt werden milssen. Bed den Fahrern habe es mehr zu beanstanden gegeben
2wilf Busfahrer seien angezeigt worden wegen Verstdfen gegen Lenk- und Ruhezeiten. Nahezu jeder Bus sei
mit 2wel Fahrern besetzt gewesen. Der gréfite VerstoR sei bed rweld Fahrerpaaren festgestellt worden, die (ber
33 Stunden am Stewer gewesen seien. Man habe (ber 6000 Euro Sicherhedtsleistungen erhoben.

Auch die Uberpriifung von 326 Personen und 198 Gepdcksticken forderte Liniges rutage, Uber dred
Kilogramsn Haschisch, medr als eln Kidogramm Amphetamin, 40 Gramm Marihaana und 520 Zigaretten seien
beschlagnahmt worden, Drei MAnmer seien mit gefilschien somalischen, spanischen und gambischen
Papleren ilegal aus Italien nach Deutschland eingereist

BUSKONTROLLE AM DARMSTADTER KREUZ oassnT

POLIZEI: Massive VerstoBe

Ende vergangener Woche hat die Polizei rund um das
Darmstadter Kreuz insgesamt sechs Omnibusse
kontrolliert, die im nationalen und internationalen
Fernlinienverkehr auf den Autobahnen unterwegs
waren.

Die kontrollierten Busse mussien von den
Ordnungshitem all bear den, eils
mit gr den Mangeln. Die B hahiak
Sicherheitsleistungen in Hohe von rund 8600 Euro ein.

Bei einem Omnibus aus dem Kosovo wurden
VersidBe gegen Sozialvorschrifien festgestellt. Die
Fahrer higiten ihre erforderlichen Ruhezeiten niCht @in, Femwssmete s Demeite ma (Fow
nwmmmwmf\g Pyttt S0temerd

pestelt und eb ein V gegen das Personenbefdrderungsgesetz. Hierzu
m:uwmvm-w«nmmmmmm.

Der bdo Bund band D h ib h ml.uludnabondnohm,mdu
denen die Polizei in Brandenburg mit Sch itk llen in der nich Woche

und Lkw auf bah. und Land, Ben Uberprifen will,

Dazu widen Im gesamten Land tiglich wechseinde Kontrollpunite eingerichtet, sagte ein Speecher der
Polizel. Dol den geht os dere um technische Uberprifungen und die Einhaltung von
Lenk- und Ruhezeten der Fahrer. Die Sicherung der Ladung Gberpriden die Beamten bel den Lastwapen

Der bdo macht sulierdem af eine vergangene Kontrolie In Hannover aufmerksam. Beamte des Zentralen
Verkehrsdienstes Hannover hatten im Jull 20 Busse des Fernindenverkehrs am ZO8 kontrollert und dabed
mehrere Verstifie registriert. 14 Busse kamen aus Deutschiand und jewells elner aus Dosnlen, Ukraine,
Estland, LRaven, Mazedonden und Rumdnien, Sechs der Omnibusse waren auf elner internationalen Linke
und die anderen 14 als innerdeutsche Fermbusse unterwegs. Insgesamt 34 Verstile gogen die Vorschriften
o Uberwachung der Lenk- und Ruhezeten der Relsebusse stellten die Beamten fest - alle, so die
Polizeldiredtion Hannover, bel den Fabrern des innerdestschen Uinlenverkebers. Von den 14 deutschen Fernbussen wurden zwel ohne die erforderichen
Fahrerkarte betrieben, in einem Fall war eine Nichteinhaltung der thghchen oder wichentiichen Ruberelt festzustelien. [n 21 Fillen fehiten die erforderiichen
Arbeitsreitnachweise komplett. (ah)
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Zu Kapitel 5. Kundenbewegung Schiene — Bus
'mlrage: Verhaltene Resonanz auf Fernbusse 09.01.2013

Laut einer Umfrage zieht etwa ein Fiinftel der Befragten eine Fahrt mit einem innerdeutschen
Fernbus zwar in Erwigung, aber nur vier Prozent geben an, dass sie auch tatsichlich mit dem
Bus fahren wiirden.

+Die neuen Fernbusinien sind nur etwas fir preissensible Kunden und garantiert keine Alternative zum
PKW*, so Prof. Dr. Orhan Kocagéz von der FOM Hochschule in NOmberg, der die Umfrage zusammen mit
dem FOM KompetenzCentrum fir Empirie und Statistik (KCS) durchfihrte. Gegen den Bus und fir den Pkw
sprachen laut Umfrage Komfort (22,5 Prozent), Schnelligkeit (22,2 Prozent) und Flexibiditst (19,3 Prozent).
Der Preis speelt eine untergeordnete Rolle. Nur rund zehn Prozent der Befragten geben an, dass der Preis
fUr sie ein wichtiges Kriterium sei. Bei einer Uberraschend am nachsten Tag anstehenden Fahrt Gber S00
Kilometer wirden sich 40 Prozent fir Bahn oder Flugzeug entscheiden, auf den Resebus entfallen nur 14

Prozent,

Mehr Auswirkung haben die neuen Angebote im Fernbusmarkt nach Mesnung von Prof. Kocagdz auf die
Matfahrzentralen. .Es wird einige Preisbewusste geben, die den unbekannten Pkw-Fahrer gegen den Reisebus entauschen”, so der Professor fur
Entrepreneurship und Corporate Management. Obwohl es schon einige Fernbusangebote in der GroBstadten gebe, sei die Option allerdings noch nicht in den

Kopfen der Menschen angekommen. (akp)

Copynght © 201) omnbdurrevue de
(Foto: dapd/lens-Ulnch Xoch)
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b FahrtenFuchs.de
Clever unterwegs

Presseinformation

Studie ur erstmals i Uibergreifend Fer — Busrei:
wiinschen sich komfortablere Busbahnhéfe und mehr WLAN-Nutzung im Bus

Berlin, 17. April 2014 (IGES Institut) — Vor allem fir friihere Bahnkunden sind
Fernbusse eine neue und attraktive Reiseoption. Mit 44 Prozent machen sie den
groBten Anteil der neuen Fernbuskunden aus, gefolgt von Autoumsteigern, der mit 38
Prozent zweitgroRten Gruppe der Fernbusnutzer. Das geht aus einer unabhangigen
Befragung des IGES Instituts in Kooperation mit dem Vergleichs- und Buchungsportal
fiir Fernbuslinien FahrtenFuchs (www.fahrtenfuchs.de) hervor, bei der 798 Menschen
persénlich oder online interviewt wurden.

Erstmals liegen damit anbieter(ibergreifende Daten vor, welche Kunden zu dem seit
gut einem Jahr andauernden Wachstum des Fernbusmarktes beitragen. Danach sind
30 Prozent der Fernbuskunden nicht mehr in Fernziigen wie ICE oder IC sowie

14 Prozent nicht mehr in Nahverkehrsziigen der DB AG und deren Wettbewerbern
unterwegs. ,Vor allem die glinstigen Ticketpreise, die Anbindung auch kleinerer und
mittelgroRer Stadte sowie die Vielzahl umsteigefreier Verbindungen sind die Griinde,
warum Bahnkunden in Fernbusse wechseln®, sagt Christoph Gipp, Bereichsleiter
Mobilitat am IGES Institut.

Mitfahrzentralen verlieren Kunden

Allerdings sei dabei immer noch ein Blick auf den Gesamtmarkt wichtig, so Gipp.
Angaben des Bundesverbandes Deutscher Omnibusunternehmer zufolge waren 2013
bis zu neun Millionen Menschen in Fernbussen unterwegs. Rund 130 Millionen
Menschen nutzen hingegen jahrlich den Eisenbahnfernverkehr. Fernbusse sorgen
zudem fiir mehr Mobilitat: Zehn Prozent sind Neukunden, die zuvor nicht gereist
waren.

Von den 38 Prozent ehemaligen Autofahrern hat jeder vierte den eigenen Wagen
stehen gelassen. Zudem ist jeder fiinfte Nutzer einer kostenpflichtigen
Mitfahrgelegenheit im Pkw auf den Fernbus umgestiegen. Konkurrenz zum Flugzeug
ist der Fernbus jedoch weniger. Nur vier Prozent der Busreisenden fliegen nicht mehr. Gisela Angerer

Qualitat der Haltestellen bleibt groBte Herausforderung der Branche Leiterin Kommunikation

: . - B +49 30 230 809 341
63 Prozent der Befragten gaben als Reiseanlass private Griinde an. Weitere 20 resse@iges.de

Prozent nutzen den Fernbus fir Freizeit- und Urlaubsaktivitaten. Und ihnen gefallt die

neue Reisemdglichkeit: 85 Prozent der Kunden sind zufrieden oder sehr zufrieden mit  |Ges |nstitut GmbH
dem Fernbus. Sie winschen sich jedoch vor allem besser ausgestattete Haltestellen FriedrichstraRe 180
und funktionierende WLAN-Angebote im Bus. 1017 Berlin

IGES Institut. Ein Unternehmen der IGES Gruppe.
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KLAGE UBER BENACHTEILIGUNG 25.09.2016
BOB: Verluste durch
Fernbusse

Die Bayerische Oberlandbahn (BOB) beschwert sich
uber eine Benachteiligung durch Bund und Deutsche
Bahn und sie beklagt Verluste durch Fernbusse.

o .. BOB &t
Bernd Rosenbusch, Geschéfisfiihrer der Bayerischen
Oberlandbahn (BOB) hat in einem Gesprach mit dem

Oberbayerischen Volksblatt eine starkere Beriicksichtigung Wi "GSi":if g’fgﬂf’dﬁwh
des Nahverkehrs im Bundesverkehrswegeplan gefordert.  yog oo Cbuton drch Lorouecs.
Der Bund pumpe Milliarden Euro in Projekte wie Stuttgart 21

oder Neubaustrecken wie Miinchen--Berlin. Stattdessen miisse der Nahverkehr stérker

ins Blickfeld riicken, verlangte Rosenbusch.

Von der Deutschen Bahn fiihlt sich die Bayerische Regiobahn (BRB), die zum BOB-
Konzern gehort, benachteiligt und fiihrt deshalb einen Prozess vor dem Landgericht
Frankfurt gegen die Bahntochter DB Netz. Wenn es eng wird, wiirden BOB- und
Meridianziige von der DB Netz zu oft aufs Wartegleis geschoben, klagt Rosenbusch im
Oberbayerischen Volksblatt und flgt hinzu: »Wer plnktlich abfahrt, muss plnktlich
ankommen.« Es miisse das Prinzip »voll vor leer« geltenund ein voll besetzter
Regionalzug dirfe nicht »von einem verspateten, halbleeren IC aus Klagenfurt zur Seite
gestellt werden«.

Kritik gibt es seitens der Regionalbahn gegenuber den Fernbussen. Auf 1,8 bis zwei
Millionen Euro im Jahr belaufen sich laut BOB-Geschaftsfihrer Bernd Rosenbusch die
EinbuBen, die auf Fernbus-Fahrten auf den Strecken Miinchen--Salzburg und --
Kufstein zurlckgehen. Er fordert daher unter anderem, dass die Mindest-Haltestellen-
Abstande fiir Fernbusse von derzeit 50 auf mindestens 100 Kilometer heraufgesetzt
werden. Zudem halt Rosenbusch eine Maut fir Fernbusse »fur gerecht«.

Kategorie: Betrieb, Fernbus

11
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Zu Kapitel 6. Evaluierung des Personenbeférderungsgesetzes

——
[
20042016 — »

o | Stellungnahme

Stellungnahme der Eisenbahn- und Verkehrs-
gewerkschaft (EVG)

zu den Fragen des Bundesministeriums fur Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) zur Evaluierung der
Novelle des

Personenbeforderungsgesetzes

vom Dezember 2012

(Stand 29. April 2016)

Vorstandsbereich Vorsitzender
ReinhardtstraBe 23, 10117 Berlin
Tel.: +49 (030) 42 43 90 - 81 www.evg-online.org
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Evaluierung des Gesetzes zur Anderung personenbeférderungsrechtlicher Vorschrif-
ten vom 14. Dezember 2012

Stellungnahme
der Eisenbahn- und Verkehrsgewerkschaft EVG

Vorbemerkung:

,Mit dem Gesetz zur Anderung personenbefdrderungsrechtlicher Vorschriften vom
14. Dezember 2012 (BGBI. | S. 2598) wurde das Personenbeférderungsgesetz um-
fangreich geéndert. ...

Nach § 66 Personenbeférderungsgesetz hat das Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) bis zum 1. Januar 2017 dem Deutschen Bundestag zu
berichten, ob die mit dem Gesetz zur Anderung personenbefdrderungsrechtlicher
Vorschriften vom 14. Dezember 2012 (BGBI. I. S. 2598) verfolgten Ziele erfiillt wur-
den und wie sich die Marktéffnung im straBengebundenen Personenfernverkehr
auswirkt, auch hinsichtlich der Sozial- und Arbeitsbedingungen.

Mit der Aufnahme einer solchen Evaluierungsklausel in das PBefG wurde eine For-
derung berticksichtigt, die die EVG in ihrer Stellungnahme zur &ffentlichen Anhérung
im Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung des Deutschen Bundestages
am 29. Februar 2012 erhoben hatte. Wir halten eine erneute Novellierung des PBefG
fur dringend erforderlich. Es sollte dann wiederum eine Evaluierung erfolgen, Gber
die spétestens drei Jahre nach Inkrafttreten der Novellierung zu berichten ist.

Die vor der Verabschiedung der PBefG-Novelle durch die EVG und andere Organisa-
tionen vorgebrachten Bedenken gegen wesentliche Regelungen der Gesetzesénde-
rung haben sich leider voll und ganz bestéatigt. Sowohl der weitgehende und gréBten-
teils voraussetzungslose Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehre geméaB § 13 (2a)
PBefG als auch die Liberalisierung des Fernbusverkehrs, welchem gegeniiber dem
Ubrigen Linienverkehr mit Bus und Bahn umfangreiche Privilegien eingerdumt wer-
den, behindern eine 6kologisch sinnvolle und volkswirtschaftlich effiziente Gestaltung
der Daseinsvorsorge im Offentlichen Personenverkehr auf StraBe und Schiene. Bei-
de Komponenten der Neuregelung von 2012 flhren zu Zusatzbelastungen der 6ffent-
lichen Haushalte. Weder die Ausgestaltung des Vorrangs eigenwirtschaftlicher Ver-
kehre noch die Fernbusliberalisierung sind europarechtlich geboten.

Die Novellierung hat zu einer Zunahme von Lohn- und Sozialdumping im Offentlichen
Personenverkehr zu Lasten gesicherter Arbeitsverhaltnisse gefiihrt. Ohne Anderun-
gen der gesetzlichen Regelungen und insbesondere einer substantiellen Ausweitung
der Kontrollen wird sich dieser Trend noch verstarken.

Dabei geht es nicht nur um ,schwarze Schafe“: Lohn- und Sozialdumping, Manipula-
tionen bei Arbeits-, Lenk- und Ruhezeiten sowie Verst6Be gegen Sozial-, Sicherheits-

' Aus dem Anschreiben des BMVI vom 28.01.2016
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und Hygienevorschriften sind kennzeichnend fir das Geschaftsmodell ,Fernbus in
Deutschland”.

Mit Schreiben vom 28. Januar 2016 hat das Bundesministerium fur Verkehr und digi-
tale Infrastruktur (BMVI) einige von ihm ausgewéhlte Organisationen angeschrieben
und um die Beantwortung eines 20 Fragen umfassenden Fragenkataloges zur Evalu-
ierung der PBefG-Novelle von 2012 gebeten.

Die PBefG-Novelle berthrt in erheblichem MaBe die Interessen der Mitglieder der
EVG, die bei den Eisenbahnen oder im Busverkehr beschéftigt sind. Die aufgrund
der Neufassung des PBefG eingetretenen Entwicklungen geféhrden darlber hinaus
wichtige Ziele der Verkehrspolitik, insbesondere

* umfassende Daseinsvorsorge durch ein flachendeckendes 6ffentliches Ver-
kehrsangebot;

* Aufbau eines attraktiven 6ffentlichen Personenverkehrssystems, das eine
deutliche Erhéhung des Verkehrsleistungsanteils von Bahn und Bus ermdg-
licht, um so bis zum Jahre 2030 wesentliche Verringerungen der CO-
Emissionen des Verkehrs zu erreichen;

* Energie- und CO.-Effizienz im Personenverkehr.

Die EVG nimmt daher Stellung zu den verkehrspolitischen Auswirkungen der Neure-
gelungen im PBefG und bezieht dabei soweit inhaltlich sinnvoll die vom BMVI formu-
lierten Fragen mit ein.
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Zusammenfassung

(1) Weder der Vorrang eigenwirtschaftlicher Leistungen noch das konkrete Verfahren
fur ihre Genehmigung haben sich bewahrt. Es hat sich gezeigt, dass das heutige
PBefG keinen ausreichenden Schutz flir die Umsetzung von Nahverkehrsplénen,
gegen die Aufteilung einheitlicher Liniennetze und fir bestehende hochwertige
Verkehrsbedienung bietet.

Die EVG fordert daher:

* Konzessionen fur eigenwirtschaftliche Linien durfen nur vergeben werden,
wenn sie mit dem Nahverkehrsplan nach § 8 (3) PBefG in Einklang stehen.

* Die gemeinsame Vergabe eines einheitlichen Netzes oder Linienblindels
muss unbedingten Vorrang vor der Konzessionserteilung fur den eigenwirt-
schaftlichen Betrieb einzelner Linien haben.

* Entscheidet sich der Aufgabentrager dafir, Leistungen selbst zu erbringen,
muss die interne Vergabe grundsétzlich Vorrang vor eigenwirtschaftlich er-
brachten Verkehren anderer Betreiber haben. § 13 (2a) PBefG ist entspre-
chend zu &ndern.

(2) Die derzeitige Rechtslage ermdglicht das Unterlaufen von Lohn- und Sozialstan-
dards, da fur eigenwirtschaftliche Konzessionen bislang keine Vorgaben hinsicht-
lich Tariftreue und Personallberleitung bestehen.

Die EVG fordert daher:

* In Bezug auf Tariftreue, Personallibergang beim Wechsel des Betreibers und
bezuglich weiterer im Vergaberecht des Landes oder des Bundes vorgesehe-
ner Schutzvorschriften missen die Betreiber eigenwirtschaftlicher Verkehre
zur Einhaltung der gleichen Bedingungen verpflichtet werden wie die Betreiber
von Linien oder Netzen, die als 6ffentliche Dienstleistungsauftrage vergeben
werden. Dies ist im PBefG oder durch eine Ergadnzung des GWB festzulegen.

* Die gleichen Festlegungen mussen auch fur Nachunternehmen beim Betrieb
eigenwirtschaftlicher Linien gelten.

(3) Die Ausschreibungspraxis im OPNV fiihrt zu haufigen Betreiberwechseln. Das
bedeutet, dass die Beschéftigten, insbesondere der Busunternehmen, alle paar
Jahre von Arbeitsplatzverlust, Einkommensverlust und Umzug bedroht sind, da im
straBengebundenen OPNV keine verbindlichen Regelungen fir die Personaliiber-
leitung zum neuen Betreiber existieren. Vom Bundesrat war in seiner Stellung-
nahme zur geplanten Novellierung des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschran-
kungen (GWB) vom 25. September 2015 (Drucksache 367/15, Beschluss) eine
entsprechende Soll-Regelung gefordert worden. Die Bundesregierung lehnte dies
in ihrer GegenauBerung vom 08. Oktober 2015 fiir den Busverkehr mit dem Hin-
weis ab, dass die ,Vergabe von Auftrdgen tber Personenverkehrsleistungen auf
der StraBe in den §§ 8a und 8b PBefG ,umfassend” geregelt sei. Explizite Rege-
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lungen zum Schutz des Personals fehlen jedoch in den genannten Paragraphen.
Obwohl die Novellierung von 2012 des PBefG ausdriicklich mit der Umsetzung
der EU-Verordnung 1370/2007 begriindet wurde, wurde es versdumt, die in

Art. 4 (5) der genannten Verordnung vorgesehenen Regelungen zur Personal-
Uberleitung fir den OPNV in Deutschland verbindlich vorzuschreiben.

Die EVG fordert daher:

* Bei Vergabeverfahren fur 6ffentliche Dienstleistungsauftrage, die zu Betrei-
berwechseln fiihren kénnen, ist der Aufgabentrager dazu zu verpflichten, dem
neuen Betreiber vorzuschreiben, die Beschéftigten des bisherigen Betreibers
zumindest unter den gleichen Bedingungen zu Ubernehmen.

* Diese Vorgabe muss sinngemaB auch beim Wechsel des Genehmigungsin-
habers bei eigenwirtschaftlich erbrachten Verkehrsdiensten sowie beim
Wechsel von 6ffentlich beauftragten zu eigenwirtschaftlich erbrachten Diens-
ten gelten. Da Genehmigungen fir eigenwirtschaftliche Verkehrsdienste im
OPNYV regelmé&Big das Recht zur ausschlieBlichen Verkehrsbedienung auf der
genehmigten Linie beinhalten, handelt es sich um 6ffentliche Dienstleistungs-
auftrage im Sinne von Art. 3 (1) der VO (EG) Nr. 1370/2007, so dass die Best-
immungen zur Personallberleitung gemaB Art. 4 (5) der genannten Verord-
nung anwendbar sind.

* Um die Bedeutung der sozialen und wirtschaftlichen Absicherung des Perso-
nals bei Vergabeverfahren im OPNV zu unterstreichen, sollten die Bestim-
mungen zur Personalliberleitung sowie weitere Schutzvorschriften in einem
eigenem Paragraphen 8c ,Schutz des Personals in Vergabeverfahren“ gefasst
werden.

(4) Bei Busfahrern, die sowohl im OPNV als auch im Fernbus- oder Gelegenheits-
/Charterverkehr eingesetzt werden, ist die Kontrolle der Lenk- und Ruhezeiten er-
schwert, da unterschiedliche Nachweisregeln gelten.

Die EVG fordert daher:

* Als Konsequenz der PBefG-Novellierung von 2013 (Fernbusliberalisierung)
sollte daher die Ausnahmeregelung des § 1 Fahrpersonalverordnung
(FPersV), nach der im OPNV die Dokumentation anhand von Fahrplanen und
Arbeitszeitplanen ausreicht, auf diejenigen Unternehmen beschréankt werden,
die ausschlieBlich Linienverkehr des OPNV betreiben und deren Fahrerinnen
und Fahrer auch nicht in anderen Unternehmen eingesetzt werden.

(5) Die EVG halt die Liberalisierung des Fernbusverkehrs fir falsch. Die neu einge-
richteten Linien stehen zum Uberwiegenden Teil in direkter Konkurrenz zum
elektrischen Personenfernverkehr der DB AG sowie zu elektrisch betriebenen
Regionalexpresslinien des 6ffentlich finanzierten SPNV. Bisherige Erhebungen
zeigen, dass ein groBer Teil der Fahrgéste (mindestens zwischen 34 und 45 %)
der Fernbusse vom elektrisch betriebenen SPFV und SPNV kommt. Dadurch feh-
len Deckungsbeitrdge (Fahrgeldeinnahmen), die die Finanzierung eines feinma-
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schigen Personenverkehrsnetzes der Eisenbahn ermoglichen wirden.
Die EVG fordert daher:

 Durch Anderung des PBefG sollen die zustéandigen Genehmigungsbehérden
die Befugnis erhalten, und im Regelfall darauf verpflichtet werden, Fernbusli-
nien nur dann zu genehmigen, wenn sie gegenliber dem bestehenden Schie-
nenpersonenfernverkehr und dem SPNV eine Angebotserganzung und nicht
eine Konkurrenz darstellen.

* In einem Masterplan Verkehr sollte die Entwicklungsstrategie des Verkehrs-
sektors in Deutschland verbindlich beschrieben werden. Fir den Personen-
verkehr muss als Ziel u.a. festgelegt werden, dass die CO,-Emissionen des
Verkehrs bis 2030 drastisch reduziert und bis 2050 auf Null abgesenkt wer-
den. Das 6ffentliche Verkehrsnetz muss flachendeckend ausgebaut werden,
so dass im ganzen Land die Mobilitatsbedurfnisse der Bevodlkerung erfullt
werden kdnnen. Im Rahmen des Masterplans Verkehr muss beschrieben wer-
den, welche Rolle der Busverkehr, der auszubauen, aber mittelfristig auch auf
COy-freien Betrieb umzustellen ist, als Ergdnzung zum Uberwiegend elektrisch
und mit erneuerbaren Energien betriebenen Schienenverkehr klinftig spielen
kann.

(6) Es ist davon auszugehen, dass das derzeitige, relativ umfangreiche und aus Sicht
der Fahrgéste preisgunstige Angebot des Fernbusverkehrs flr viele Reisende ein
Strohfeuer ohne Perspektive bleiben wird. Viele Linien kdnnen zu den heute er-
zielbaren Fahrpreisen von den Busunternehmen nicht kostendeckend betrieben
werden. Daher werden voraussichtlich viele der heute angebotenen Linien kurz-
bis mittelfristig wieder eingestellt werden. Dies wird dadurch begtinstigt, dass im
Fernbusverkehr geméaB § 45 (2) Nr. 2 PBefG der Fahrplan ohne Genehmigungs-
vorbehalt kurzfristig gedndert werden kann. Somit besteht die Gefahr, dass An-
gebote des Schienenpersonenverkehrs aufgrund der Fernbuskonkurrenz einge-
stellt werden, die Fernbuslinien spéater ganz aufgegeben werden und das &ffentli-
che Verkehrsangebot langfristig verloren ist.

Die EVG fordert daher:

» Bei der Genehmigung einer Fernbuslinie muss der Betreiber kinftig gesetzlich
dazu verpflichtet werden, eine Mindestfrequenz der Bedienung (Fahrtenh&u-
figkeit) und Mindestdauer der Bedienung (mindestens ein Jahr) sicherzustel-
len, die sich jeweils um mindestens ein Jahr verlangert. Das Nichteinhalten
dieser Bedingungen (Betriebspflicht) muss durch spurbare BuBgelder sowie
ggf. Entzug der Konzession geahndet werden.

(7) Im Gegensatz zum Lkw-Verkehr und zum Eisenbahnverkehr missen fir Fernbus-
fahrten derzeit keinerlei Infrastrukturbenutzungsgebiihren (Maut) bezahlt werden.
Damit werden die Fernbusbetreiber nur unzureichend an den Wegekosten und an
den externen Kosten (insbes. auch fir CO,-Emissionen) beteiligt und damit zu-
satzlich gegentber dem Schienenverkehr privilegiert.

Die EVG fordert daher:
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* Fernbusse missen mindestens im gleichen MaBe wie der Lkw-Verkehr in die
Mauterhebung einbezogen werden.

(8) An vielen Busstationen, an denen Fernlinienbusse halten, fehlen Ruhe- und Sozi-
alrdume fur die Fahrer sowie hygienische Einrichtungen fur Personal und Reisen-
de. Die Fernbusstationen sind, im Gegensatz zu den meisten Bahnstationen,
Uberwiegend auch nicht barrierefrei. Nur an wenigen Stationen werden die Fern-
busunternehmen an den Kosten des Stationsbetriebs beteiligt. An einzelnen Sta-
tionen fehlt Kapazitat, so dass der OPNV durch Fernbusse behindert wird.

Die EVG fordert daher:

* Mindestens flir Anfangs- und Endstationen der Fernbuslinien sowie fiir wichti-
ge Zwischenstationen sind ausreichende Sozial- und Ruherdume sowie hygi-
enische Einrichtungen fir das Personal vorzuschreiben, damit Pausen tat-
séchlich als Ruhezeiten genutzt werden kénnen.

* Alle Busstationen mussen barrierefrei sein. AufenthaltsrAume und hygienische
Einrichtungen fur die Fahrgaste mussen zur Verfligung stehen.

¢ Die auf den Fernbusverkehr entfallenden Kosten des Stationsbetriebs, ein-
schlieBlich der Fixkosten, miissen auch durch die Fernbusbetreiber getragen
werden — entweder durch Benutzungsgebihren pro Stationshalt oder im
Rahmen der ,Sozialmaut® (siehe unten).

* Bei der Benutzung der Busbahnhéfe muss der Vorrang des im 6ffentlichen
Auftrag fahrenden Linienverkehrs (einschlieBlich eigenwirtschaftlicher geneh-
migter OPNV-Verkehrsdienste) sichergestellt werden.

* Die Genehmigungsbehdrden miissen die Befugnis erhalten, im Sinne dieser
Kriterien Anderungen der Fernbusfahrpléne zu erreichen, auch wenn sich bei-
spielsweise die Orte der fur den Fernbuslinienverkehr freigegebenen Busstati-
onen andern. § 45 (2) Nr. 2 PBefG ist entsprechend zu andern.

(9) Im ersten Halbjahr betrug die Kontrolldichte des BAG nur 0,08 % der Fernbus-
fahrten. Bei den tatsachlich durchgefiihrten Kontrollen und Recherchen des BAG,
der Polizei und des Vereins mobifair e.V. wurden bei mehr als einem Drittel der
kontrollierten Busfahrten VerstéBe gegen Sicherheits-, Lenk- und Ruhezeit sowie
Hygienevorschriften festgestellt. Angesichts der geringen Kontrolldichte bleibt das
o6konomische Risiko fur die Betreiber, dass VerstdBe geahndet werden, gering.
Obwohl angesichts der hohen Zahl festgestellter VerstéBe von wiederholtem
Fehlverhalten einzelner Betreiber auszugehen ist und somit die Zuverlassigkeit
der betreffenden Unternehmer nicht gegeben ist, ist uns bislang kein Fall bekannt,
in dem die Genehmigung nach § 25 PBefG widerrufen worden ist.

Die EVG fordert daher:
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* Fur die Kontrollen des BAG ist eine Mindestkontrolldichte von mindestens
0,3 % verbindlich vorzuschreiben. Das bedeutet ungeféhr eine Vervierfachung
der Zahl der Kontrollen auf rund 2.000 pro Jahr.

* Die festgestellten Verst6Be sind der Genehmigungsbehdrde mitzuteilen. Die
Verpflichtung der Genehmigungsbehdrde, die Genehmigung geméaB § 25 (1)
PBefG zu widerrufen, muss ggf. durch Gbergeordnete Behérden oder durch
Klagen anderer Verkehrsteilnehmer, der Fahrgaste oder der Sozialpartner
durchgesetzt werden kénnen. Die Verpflichtung zum Widerruf der Genehmi-
gung durch die Genehmigungsbehdérde ist auf wiederholte VerstéBe gegen ar-
beitsrechtliche oder sozialrechtliche Verpflichtungen auszudehnen.

» Die Zahl der amtlich festgestellten VerstoBe sollte jéhrlich veréffentlicht wer-
den, mit namentlicher Zuordnung zum jeweiligen Genehmigungsinhaber.

* VerstdBe, die bei Unterauftragnehmern im Linienverkehr festgestellt werden,
sind grundsatzlich dem Genehmigungsinhaber zuzurechnen.

(10) Die Kosten der Kontrollen sind grundsétzlich durch die Unternehmen des
Fernbusverkehrs entsprechend der Fahrleistung zu tragen. Dafur soll eine Sozi-
almaut eingefihrt werden.

Die EVG fordert daher:

* Die Sozialmaut sollte zusammen mit den Gebdhren fir die Benutzung der
BundesfernstraBen erhoben werden. Sie muss mindestens 1 ct. je Personen-
kilometer betragen. Ggf. kdnnen auch die Kosten fiir Busstationen einbezogen
werden.

* Alternativ ist auch die Erhebung auf Basis der genehmigten und veréffentlich-
ten Fahrplane durch die Genehmigungsbehérden oder das BAG méglich.
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Zu den einzelnen Fragen des BMVI nimmt die Eisenbahn- und Ver-
kehrsgewerkschaft EVG wie folgt Stellung:

(Es werden einige Fragen zusammengefasst beantwortet und auf die Beantwortung einzel-
ner Fragen verzichtet.)

Genehmigungen und Vergaben im OPNV

1. Hat sich die neue Definition der eigenwirtschaftlichen Verkehrsleistungen
bewéhrt?

2. Ist die Ausgestaltung des Genehmigungsverfahrens fiir gemeinwirtschaftli-
che Verkehre sachgerecht, auch im Hinblick auf die Sicherstellung des Vor-
rangs eigenwirtschaftlicher Verkehrsleistungen?

Weder der Vorrang eigenwirtschaftlicher Leistungen noch das konkrete Verfahren fiir
ihre Genehmigung haben sich bewéahrt. Es hat sich gezeigt, dass das heutige PBefG
keinen ausreichenden Schutz fir die Umsetzung von Nahverkehrsplénen, gegen die
Aufteilung einheitlicher Liniennetze und flr bestehende hochwertige Verkehrsbedie-

nung bietet.

Die EVG fordert daher:

* Konzessionen fur eigenwirtschaftliche Linien dirfen nur vergeben werden,
wenn sie mit dem Nahverkehrsplan nach § 8 (3) PBefG in Einklang stehen.

* Die gemeinsame Vergabe eines einheitlichen Netzes oder Linienbindels
muss unbedingten Vorrang vor der Konzessionserteilung fur den eigenwirt-
schaftlichen Betrieb einzelner Linien haben.

* Entscheidet sich der Aufgabentréger daflr, Leistungen selbst zu erbringen,
muss die interne Vergabe grundsétzlich Vorrang vor eigenwirtschaftlich er-
brachten Verkehren anderer Betreiber haben. § 13 (2a) ist entsprechend zu
andern.

* Die Satze 3ff in § 13 (2a) PBefG sind zu streichen. Sie schranken die Ent-
scheidungsfreiheit der kommunalen und Landesbehdérden in kontraproduktiver
Weise ein. Der gegenwértig geltende Vorrang eigenwirtschaftlicher Leistungen
behindert eine systematische Nahverkehrsplanung.

3. Gab es bei Anwendung der ergénzenden Regelungen zur Vergabe éffentli-
cher Dienstleistungsauftrdge in § 8a PBefG Schwierigkeiten? Welche Ver-
besserungen sind aus Ihrer Sicht méglich?

4. Gab es bei der Anwendung der ergdnzenden Regelungen des wettbewerbli-
chen Verfahrens in § 8b PBefG Schwierigkeiten? Welche Verbesserungen
sind aus Ihrer Sicht méglich?
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Es hat sich gezeigt, dass der generelle Vorrang von eigenwirtschaftlichen Angeboten
fur die bisher zur Leistungserbringung Beschéftigten sehr negative Auswirkungen
haben kann. Die Beispiele der Stadtverkehre Pforzheim und Hildesheim belegen die
Notwendigkeit, den Aufgabentrdgern einen gréBeren Ermessensspielraum zu eroff-
nen. Es muss den Aufgabentrédgern auch die Moglichkeit eingerdumt werden, eigen-
wirtschaftliche Angebote abzulehnen. Die Forderungen zum Schutz der Lohn- und
Sozialstandards bei einem Betreiberwechsel dirfen nicht auf die Vergabe 6ffentlicher
Dienstleistungsauftrage beschréankt werden. Der Schutz der Beschéftigten muss
auch fur die Ubernahme von Dienstleistungskonzessionen durch eigenwirtschaftliche
Anbieter sichergestellt werden. Beispielsweise missen Bestimmungen Uber die Ein-
haltung représentativer Tarifvertrdge und zum Personallbergang bei Betreiberwech-
seln, die im Vergaberecht der Ladnder enthalten sind, sinngemé&B auch auf Genehmi-
gungen fir eigenwirtschaftliche Verkehre angewendet werden.

Die derzeitige Rechtslage ermdglicht das Unterlaufen von Lohn- und Sozialstan-
dards, da fur eigenwirtschaftliche Konzessionen bislang keine Vorgaben hinsichtlich
Tariftreue und Personallberleitung bestehen.

Die Ausschreibungspraxis im OPNV fiihrt zu haufigen Betreiberwechseln. Das be-
deutet, dass die Beschéftigten, insbesondere der Busunternehmen, alle paar Jahren
von Arbeitsplatzverlust, Einkommensverlust und Umzug bedroht sind, da im straBen-
gebundenen OPNV keine verbindlichen Regelungen flr die Personaliiberleitung zum
neuen Betreiber existieren. Vom Bundesrat war in seiner Stellungnahme zur geplan-
ten Novellierung des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen (GWB) vom

25. September 2015 (Drucksache 367/15, Beschluss) eine entsprechende Soll-
Regelung gefordert worden. Die Bundesregierung lehnte dies in ihrer GegenauBe-
rung vom 08. Oktober 2015 fiir den Busverkehr mit dem Hinweis ab, dass die
»vergabe von Auftrdgen Uber Personenverkehrsleistungen auf der StraBe in den §§
8a und 8b PBefG ,umfassend” geregelt sei. Explizite Regelungen zum Schutz des
Personals fehlen jedoch in den genannten Paragraphen. Obwohl die Novellierung
von 2012 des PBefG ausdriicklich mit der Umsetzung der EU-Verordnung 1370/2007
begrindet wurde, wurde es versdumt, die in Art. 4 (5) der genannten Verordnung
vorgesehenen Regelungen zur Personaliiberleitung fir den OPNV in Deutschland
verbindlich vorzuschreiben.

Die EVG fordert daher:

* In Bezug auf Tariftreue, Personallibergang beim Wechsel des Betreibers und
bezuglich weiterer im Vergaberecht des Landes oder des Bundes vorgesehe-
ner Schutzvorschriften missen die Betreiber eigenwirtschaftlicher Verkehre
zur Einhaltung der gleichen Bedingungen verpflichtet werden wie die Betreiber
von Linien oder Netzen, die als 6ffentliche Dienstleistungsauftradge vergeben
werden. Dies ist im PBefG oder durch eine Ergédnzung des GWB festzulegen.

» Die gleichen Festlegungen missen auch fir Nachunternehmen beim Betrieb
eigenwirtschaftlicher Linien gelten.

* Bei Vergabeverfahren fur 6ffentliche Dienstleistungsauftrage, die zu Betrei-
berwechseln fuhren kénnen, ist der Aufgabentrager dazu zu verpflichten, dem
neuen Betreiber vorzuschreiben, die Beschaftigten des bisherigen Betreibers
zu mindestens den gleichen Bedingungen zu Gbernehmen.
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* Diese Vorgabe muss sinngemaB auch beim Wechsel des Genehmigungsin-
habers bei eigenwirtschaftlich erbrachten Verkehrsdiensten sowie beim
Wechsel von 6ffentlich beauftragten zu eigenwirtschaftlich erbrachten Diens-
ten gelten. Da Genehmigungen fiir eigenwirtschaftliche Verkehrsdienste im
OPNYV regelméaBig das Recht zur ausschlieBlichen Verkehrsbedienung auf der
genehmigten Linie beinhalten, handelt es sich um 6ffentliche Dienstleistungs-
auftrage im Sinne von Art. 3 (1) der VO (EG) Nr. 1370/2007, so dass die Best-
immungen zur Personallberleitung gemaB Art. 4 (5) der genannten Verord-
nung anwendbar sind.

* Um die Bedeutung der sozialen und wirtschaftlichen Absicherung des Perso-
nals bei Vergabeverfahren im OPNV zu unterstreichen, sollten die Bestim-
mungen zur Personalliberleitung sowie weitere Schutzvorschriften in einem
eigenem Paragraphen 8c ,Schutz des Personals in Vergabeverfahren” gefasst
werden.

* Bei den Regelungen zur Vergabe 6ffentlicher Dienstleistungsauftrage ist § 8a
(4) Satz 2 nicht sachgerecht. Es muss ins Ermessen des Aufgabentréagers ge-
stellt werden, ob einzelne Netze oder Linienbundel als Gesamtauftrag oder in
Form mehrerer Lose vergeben werden.

* Wenn der Einsatz von Subunternehmen (Busse, Fahrer) zugelassen wird,
muss festgelegt werden, dass der Genehmigungsinhaber gegenlber der Ge-
nehmigungsbehoérde auch fir VerstéBe und mangeinde Zuverlassigkeit der
Unterauftragnehmer verantwortlich ist und die Genehmigungsbehdérde die Ge-
nehmigung auch bei wiederholten VerstéBen von Nachunternehmern zu wi-
derrufen hat.

Liberalisierung des Omnibusfernlinienverkehrs und Erleichterung
des Gelegenheitsverkehrs mit Kraftfahrzeugen

6. Es wird um eine allgemeine Einschétzung der Fernbusliberalisierung gebe-
ten. Wurden die gesetzgeberischen Ziele (Wettbewerb im Fernverkehr,
Schaffung einer Beférderungsalternative fiir die Verbraucher) nach lhrer
Auffassung erreicht? Sind die gesetzlichen Regelungen praktikabel und
eindeutig?

(a) Volkswirtschaftlich ineffiziente Kannibalisierung des Schienenverkehrs und des
OPNV

Die EVG halt die Liberalisierung des Fernbusverkehrs fur falsch. Die neu eingerichte-
ten Linien stehen zum uberwiegenden Teil in direkter Konkurrenz zum elektrischen
Personenfernverkehr der DB AG sowie zu elektrisch betriebenen Regionalexpressli-
nien des o6ffentlich finanzierten SPNV. Bisherige Erhebungen zeigen, dass ein groBer
Teil der Fahrgéaste (mindestens zwischen 34 und 45 %) der Fernbusse vom
elektrisch betriebenen SPFV und SPNV kommt. Dadurch fehlen Deckungsbeitrage
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(Fahrgeldeinnahmen), die die Finanzierung eines feinmaschigen Personenverkehrs-
netzes der Eisenbahn ermdglichen wirden. Die als Reaktion angekiindigte Fernver-
kehrsoffensive der DB AG ist zwar eine richtige Antwort auf die Fernbuskonkurrenz.
Fehlende Fahrgeldeinnahmen missen allerdings zumindest in den ersten Jahren zu
Lasten der Gewinne und damit auch méglicher Dividendenzahlungen an den Bund
ausgeglichen werden. Bisher hat sich die DBAG auch weder dem Eigentiimer noch
irgend einem Aufgabentrager gegenlber verbindlich verpflichtet, die angekiindigte
Ausweitung des Angebotes auch umzusetzen, so dass nicht abzusehen ist, wie lan-
ge diese Strategie Bestand haben wird. Im SPNV fiihrt die Konkurrenz der Fernbus-
se dazu, dass fehlende Fahrgeldeinnahmen auf den Hauptlinien durch Regionalisie-
rungsmittel ausgeglichen werden muissen. Somit fehlen den Bundeslandern die fi-
nanziellen Ressourcen, um die Fahrpléne zu verdichten; es kdnnen auch Strecken-
stilllegungen die Folge sein, wenn Regionalisierungsmittel vom Nebennetz auf
Hauptstrecken umgeschichtet werden.

Zugleich wird die Refinanzierungsféhigkeit der Eisenbahn-Infrastruktur beeintréchtigt,
da einerseits durch Ausdiinnung des SPFV- und SPNV-Fahrplans Trassenpreisein-
nahmen fehlen kdnnen und andererseits die Moglichkeit der DB AG, Dividenden an
den Bund zu zahlen, die flr die Finanzierung von Investitionen in das Netz einge-
plant sind, drastisch eingeschrénkt wird.

Diese Kritikpunkte sind umso gravierender, als es in der Bundesrepublik eine groBe
Zahl von Verkehrsrelationen, insbesondere zwischen bzw. von und nach Klein- und
Mittelstadten gibt, in denen ein addquates 6ffentliches Verkehrsangebot, gerade
auch aufgrund von Lucken im Schienennetz, fehlt. Hier kénnten sinnvoll geplante,
Uberregionale Buslinien eine wichtige Funktion erflllen. Diese werden jedoch auch
durch die Linien des liberalisierten Fernbusverkehrs nicht abgedeckt, wahrend ande-
rerseits die 6ffentlichen Finanzierungsmdglichkeiten fir solche Linien im Rahmen der
Daseinsvorsorge auch durch den Fernbusverkehr eingeschrankt werden.

Am Beispiel der Konkurrenz zwischen den liberalisierten Fernbuslinienbedienungen
und dem Schienenpersonenverkehr zeigt sich exemplarisch, dass die Konkurrenz
zweier dhnlicher Netze nicht zu einer besseren Netzabdeckung, sondern zu einer
Konzentration beider Angebote auf die Hauptlinien fihrt. Das ist volkswirtschaftlich
ineffizient und geht verkehrspolitisch am Bedarf vorbei.

Es bedarf einer intelligenten und effizienten Verknipfung der bestehenden Verkehrs-
trager. Fernbusverkehre kénnen durchaus eine sinnvolle Ergdnzung und Bereiche-
rung des bestehenden Verkehrsangebotes sein. Auch im Zusammenspiel mit der
Schiene kénnen sich durchaus sinnvolle Synergieeffekte ergeben. Daflr ist es aber
notwendig, dass Buslinien so geplant und genehmigt werden, dass sie zeitlich und
durch die Bedienung von Zwischenstationen eine Ergdnzung zu Eisenbahn und
OPNV darstellen.

Es ist davon auszugehen, dass das derzeitige, relativ umfangreiche und aus Sicht
der Fahrgéste preisglinstige Angebot des Fernbusverkehrs fir viele Reisende ein
Strohfeuer ohne Perspektive bleiben wird. Viele Linien kdnnen zu den heute erzielba-
ren Fahrpreisen von den Busunternehmen nicht kostendeckend betrieben werden.
Daher werden viele der heute angebotenen Linien kurz- bis mittelfristig wieder einge-
stellt werden. Dies wird dadurch begunstigt, dass im Fernbusverkehr geméaB § 45 (2)
Nr. 2 PBefG der Fahrplan ohne Genehmigungsvorbehalt kurzfristig gedndert werden
kann. Somit besteht die Gefahr, dass Angebote des Schienenpersonenverkehrs auf-
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grund der Fernbuskonkurrenz eingestellt werden, die Fernbuslinien spater ganz auf-
gegeben werden und das 6ffentliche Verkehrsangebot langfristig ganz verloren ist.
Die EVG fordert daher:

 Durch Anderung des PBefG sollen die zustandigen Genehmigungsbehérden
die Befugnis erhalten, und im Regelfall darauf verpflichtet werden, Fernbusli-
nien nur dann zu genehmigen, wenn sie gegenuber dem bestehenden Schie-
nenpersonenfernverkehr und dem SPNV eine Angebotsergdnzung und nicht —
konkurrenz darstellen.

* In einem Masterplan Verkehr sollte die Entwicklungsstrategie des Verkehrs-
sektors in Deutschland verbindlich beschrieben werden. Fur den Personen-
verkehr muss als Ziel u.a. festgelegt werden, dass die CO,-Emissionen des
Verkehrs bis 2030 drastisch reduziert und bis 2050 auf Null abgesenkt wer-
den. Das 6ffentliche Verkehrsnetz muss flachendeckend ausgebaut werden,
so dass im ganzen Land die Mobilitatsbedurfnisse der Bevélkerung erfullt
werden kdnnen. Im Rahmen des Masterplans Verkehr muss beschrieben wer-
den, welche Rolle der Busverkehr, der auszubauen, aber mittelfristig auf CO,-
freien Betrieb umzustellen ist, als Ergdnzung zum Uberwiegend elektrisch und
mit erneuerbaren Energien betriebenen kinftig spielen kann.

* Bei der Genehmigung einer Fernbuslinie muss der Betreiber kiinftig gesetzlich
dazu verpflichtet werden, eine Mindestfrequenz der Bedienung (Fahrtenh&u-
figkeit) und Mindestdauer der Bedienung (mindestens ein Jahr) sicherzustel-
len, die sich jeweils um mindestens ein Jahr verlangert. Das Nichteinhalten
dieser Bedingungen (Betriebspflicht) muss durch spirbare BuB3gelder sowie
ggf. Entzug der Konzession geahndet werden.

(b) Problematischer Wildwuchs durch Sub-Unternehmen

Mit der Fernbusliberalisierung wurde zunachst erreicht, dass eine Vielzahl von Anbie-
tern im Fernbussektor auf den Markt kamen. Zwischenzeitlich haben sich aus dem
ruinésen Wettbewerb einige Anbieter zuriickgezogen (ADAC), andere wurden Uber-
nommen (DeinBus) oder haben sich zusammengeschlossen (MeinFernbus/Flixbus).
Die Anfangseuphorie der Anbieter ist verflogen, trotzdem treten immer noch neue
Akteure in den Markt ein (Megabus).

Die Genehmigungen der Fernbuslinien haben sich im Zeitraum der Liberalisierung
mehr als verdreifacht. Mit Stichtag 30.09.2015 lagen laut Erhebung des Bundesam-
tes fur Guterkraftverkehr (BAG) 338 Liniengenehmigungen vor.

In diesen Genehmigungen sind Zwischenbedienungen in Deutschland bei internatio-
nalen Verkehren nicht enthalten, da diese nicht erfasst wurden. Auch dieser interna-
tionale Linienbereich unterliegt einem starken Wachstum. Viele Linienangebote be-
ginnen im benachbarten Ausland und enden teilweise auch dort. Trotzdem werden
die Uberwiegenden Transportleistungen in Deutschland erbracht. Hier werden
Standortvorteile des benachbarten Auslandes genutzt, um den Bedarf an Busfahrern
zu decken und um die Lohnkosten zu senken. Es gibt Linienangebote von und in die
Balkan-Lander, aber auch grenziliberschreitend in und aus allen anderen Nachbar-
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landern. Beispielhaft nennen wir die Linie des Anbieters ,Touring“ von Sarajevo nach
Dortmund und zurtick. Fahrzeit 30 Stunden, die Fahrer kommen aus Bosnien-
Herzegowina. Auch die DB als Anbieter bedient sich auf der Linie von Prag nach
Munchen/Nirnberg des tschechischen Betreibers ,Student Agency”. Die Busse sind
mit Busfahrern und Servicepersonal aus Tschechien besetzt. Nach unseren Recher-
chen kommt es hier zu einer Einsparung der Lohnkosten von mehr als 50 Prozent
gegenuber deutschen Busfahrern.

Die aktuellen Marktanteile der Anbieter haben sich klar zugunsten des Anbieters
MeinFernbus/Flixbus verschoben. (Quelle: Marktforschungsinstitut Iges - Stand Ok-
tober 2016)

megabus.com

andere

In dem aktuellen System
sind die Anbieter der Linien die Eigner der Konzessionen. Diese bedienen sich zur
Durchfihrung der Fahrleistungen sogenannter Betreiber, also Sub-Unternehmen.
Dies sind in der Regel kleine oder mittelstandische Unternehmen.

So sind zum Beispiel im Auftrag von MeinFernbus/Flixbus derzeit (Stand Januar
2016) etwa 141 Betreiber unterwegs. Die Verantwortung fir die Einhaltung der ge-
setzlichen Vorschriften und der Lohn- und Sozialstandards wird den Betreibern tber-
tragen. Der Betreiber wiederum gibt die Verantwortung an den Busfahrer weiter.
Letztendlich ist in diesem System der Busfahrer als schwachstes Glied der Kette ge-
notigt, RegelverstdBe zu begehen und bei einem VerstoB3 die Strafe auf sich zu neh-
men, um seinen Arbeitsplatz nicht zu geféhrden. Nimmt der Busfahrer den Regelver-
stoB3 “auf seine Kappe*, kann dies dazu fihren, dass er verhaltensbedingt gekundigt
wird.

Seit der Liberalisierung haben sich die anfanglichen Beflrchtungen bestatigt, dass
die Anderung des PBefG ohne Aufnahme einer Sozialklausel fehlerhaft war. Insbe-
sondere die Anzahl der VerstdBe im Bereich der Lenk- und Ruhezeiten haben sich
erhéht und die Sicherheit in der Personenbeférderung wurde gefahrdet.

Gegenwartig noch zu wenig beachtet wurden hier auch die wachsende ,psychische
und physische Belastung am Arbeitsplatz* im Aufgabenbereich der Busfahrer im
Fernbuslinienverkehr. Die geschieht sowohl durch die langen Ausbleibezeiten als
auch durch die unregelméBigen Dienstzeiten. Vor dem Hintergrund der ,Vereinbar-
keit von Familie und Beruf sind hier strengere Regelungen notwendig.

Seit der Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs kann dokumentiert werden, dass
mindestens jede dritte kontrollierte Busfahrt zu Beanstandungen fiihrte, die vor
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allem Verst6Be gegen die Lenk- und Ruhezeitverordnung (EG) 561/2006, ein-
schlieBlich Vergehen beim Einsatz der Fahrerkarten, beinhalteten.

Die Anbieter behaupten immer wieder, mit eigenen Kontrollen den méglichen Verfeh-
lungen entgegenzutreten. Leider zeigt dieses Bemuihen nicht den gewlinschten Er-
folg, wie auch die Kontrollergebnisse belegen.

Die EVG fordert daher:

* Die Genehmigungen der Anbieter sollten daher versagt oder widerrufen wer-
den, wenn Tatsachen die Annahme rechtfertigen, dass es bei der Bedienung
der Linien zu VerstdBen gegen Gesetze, Verordnungen oder geltende Tarif-
vertrdge kommt. Es muss sichergestellt werden, dass die Ergebnisse der Kon-
trollen durch das BAG, die Polizei oder ggf. andere Aufsichtsbehdrden der
Genehmigungsbehdérde mitgeteilt werden. § 25 (2) PBefG muss dahingehend
abgeéandert werden, dass die Genehmigungsbehérde zum Widerruf der Ge-
nehmigung verpflichtet ist, wenn der Unternehmer die ihm gesetzlich oblie-
genden arbeitsrechtlichen oder sozialrechtlichen Verpflichtungen wiederholt
nicht erfillt.

* VerstdBe, die von Nachunternehmen (,Betreiber” im Buslinienfernverkehr) be-
gangen werden, sind grundsétzlich dem Genehmigungsinhaber zuzurechnen.
Dessen Genehmigung muss auch dann widerrufen werden, wenn wiederholte
VerstdBe gegen Sicherheits- sowie arbeits- und sozialrechtliche Vorschriften
seiner Nachunternehmer festgestellt wurden.

(c) Situation an den Stationen

Nach derzeitigem Stand konnten wir 445 ,Fernbusbahnhofe® in Deutschland recher-
chieren. Fernbahnhéfe im Bereich der Schiene gibt es 349.

Die derzeit 4 gréBten Anbieter im Markt des Linienfernbusverkehrs bedienen etwa
folgende Stadtehalte:

= MeinFernbus/Flixbus: 440
= Postbus: 131
= DB Bus: 224
= Megabus: 47

An vielen Busstationen, an denen Fernlinienbusse halten, fehlen Ruhe- und Sozial-
rdume fur die Fahrer sowie hygienische Einrichtungen flr Personal und Reisende.
Die Fernbusstationen sind, im Gegensatz zu den meisten Bahnstationen Uberwie-
gend auch nicht barrierefrei. Nur an wenigen Stationen werden die Fernbusunter-
nehmen an den Kosten des Stationsbetriebs beteiligt. An einzelnen Stationen fehlt
Kapazitat, so dass der OPNV durch Fernbusse behindert wird.

An den Fernbusstationen erkennen wir drei wichtige Problemfelder:

» Fehlende oder mangelhafte Infrastruktur in den Stadten. Die derzeit bestehende
Infrastruktur kann dem erhéhten Verkehrsaufkommen nicht gerecht werden. Es
fehlen sehr haufig ausreichend Haltestellen und Parkméglichkeiten fir den Fern-
buslinienverkehr und fir die Fahrgaste. Dadurch blockieren Fernbusse den Ver-
kehr an und um die Fernbushaltepunkte.
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» Keine Sozialrdume fir die Fahrer. Zumeist existieren an den Fernbusbahnhéfen
nicht einmal Toiletten fur die Fahrer, geschweige denn Aufenthalts- und Pausen-
rdume. Dadurch werden ausreichende Ruhepausen fur die Arbeitnehmer unmég-
lich.

» Keine Aufenthaltsméglichkeiten fur die Fahrgaste. Zum Teil stehen die Fahrgéste
auf den Blurgersteigen und blockieren den Durchgang fur FuBganger. Dabei sind
sie auch noch Wind und Wetter ausgesetzt, wahrend sie auf den Fernbus warten
mussen.

Die EVG fordert daher:

Far Anfangs- und Endstationen der Fernbuslinien sowie fur wichtige Zwi-
schenstationen sind ausreichende Sozial- und Ruherdume sowie hygienische
Einrichtungen fir das Personal vorzuschreiben, damit Pausen tatséchlich als
Ruhezeiten genutzt werden kénnen.

Die Busstationen missen barrierefrei sein. Aufenthaltsrdume und hygienische
Einrichtungen fur die Fahrgaste mussen zur Verfligung stehen.

Bei der Benutzung der Busbahnhdéfe muss der Vorrang des im 6ffentlichen
Auftrag fahrenden Linienverkehrs (einschlieBlich eigenwirtschaftlicher geneh-
migter OPNV-Verkehrsdienste) sichergestellt werden.

Die Genehmigungsbehdrden missen die Befugnis erhalten, im Sinne dieser
Kriterien Anderungen der Fernbusfahrplane zu erreichen, auch wenn sich bei-
spielsweise die Orte der fiir den Fernbuslinienverkehr freigegebenen Busstati-
onen andern. § 45 (2) Nr. 2 PBefG ist entsprechend zu andern.

In § 13 PBefG (Voraussetzung der Genehmigung) sollte erganzt werden, dass
die Genehmigung einer Linie im Fernbusverkehr nur dann méglich ist, wenn
der Antragsteller nachweist, dass der Fahrplan und die Personaleinsatzpla-
nung die Einhaltung der sicherheits-, arbeits- und sozialrechtlichen Vorschrif-
ten ermdglicht. Dabei ist besonderes Augenmerk auch auf die Méglichkeit zu
richten, dass Stationen angefahren werden, in denen adaquate Pausen- und
Ruherdume sowie hygienische Einrichtungen fiir die Fahrer vorhanden sind.
Auch in diesem Zusammenhang halten wir es fiir falsch, dass gemaB § 45 (2)
Nr. 2 der § 40 (3) PBefG nicht fir Fernbusverkehre gelten soll. Die Genehmi-
gungsbehoérde muss verlangen kénnen, und dahingehend auch zum Handeln
verpflichtet werden, dass Fahrpléne aufgestellt werden; die die Einhaltung der
Vorschriften erméglichen.

(d) Beteiligung an den Kosten der Infrastruktur

Zur Finanzierung der fir den Linienfernbusverkehr zwingend notwendigen Infrastruk-
tur und der externen Kosten (insbes. auch der CO2-Emissionen) ist die ungerechtfer-
tigte Ausnahme der Maut auf Linienfernbusverkehre und Gelegenheitsverkehre zu
beenden. Im Eisenbahnverkehr werden Trassen- und Stationsgebihren erhoben, um
die Infrastruktur zu finanzieren. Dass der Busverkehr von der FernstraBenmaut aus-
genommen bleiben soll, ist nicht nachvollziehbar und eine unangebrachte Wettbe-
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werbsverzerrung zugunsten der StraB3e.

Auch eine Benutzungsgebuhr fur die Errichtung und den Betrieb der Fernbusbahnhé-
fe und sonstiger erforderlicher Infrastruktur fehlt. Es kann nicht angehen, dass die
Kommunen dies aus eigenen, allgemeinen Haushaltsmitteln finanzieren und sich die
Nutzer nicht an den Kosten beteiligen. Dies wirde eine ungerechtfertigte und wett-
bewerbsverzerrende Situation unter den Wettbewerbern Bus / Schiene schaffen. Fur
Linienfernbusverkehre muss eine entsprechende Infrastruktur in den Stadten ge-
schaffen werden. Dabei muss insbesondere verhindert werden, dass es durch die
Nutzung von bestehenden OPNV-Haltestellen durch den Fernbusverkehr zu Behin-
derungen des 6ffentlichen Nahverkehrs und der Ubrigen Verkehrsteilnehmer kommt.

Auch hier muss das Verursacherprinzip gelten. Die Busunternehmen des eigenwirt-
schaftlichen Fernverkehrs muissen Uber Stationsgebuhren die ihnen anzurechnenden
Kosten, einschlieBlich anteiliger Fixkosten, der Busstationen tragen. Im Genehmi-
gungsverfahren ist sicherzustellen, dass die Antragsteller zur Zahlung der GebUlhren
und zur Bereitstellung der Informationen (insbes. Fahrplan) verpflichtet werden, die
den Stationsbetreibern die Berechnung ermdéglichen. Kosten, die nicht tber Stations-
gebuhren gedeckt werden kénnen, sind in die Berechnung und Erhebung der Sozi-
almaut (siehe unten, Antwort zu Frage 9) einzubeziehen.

Die EVG fordert daher:

* Fernbusse missen mindestens im gleichen MaBe wie der Lkw-Verkehr in die
Mauterhebung einbezogen werden.

¢ Die auf den Fernbusverkehr entfallenden Kosten des Stationsbetriebs, ein-
schlieBlich der Fixkosten, missen auch durch die Fernbusbetreiber getragen
werden — entweder durch Benutzungsgeblhren pro Stationshalt oder im
Rahmen der ,Sozialmaut” (siehe unten).

7. Welche wirtschaftlichen und verkehrlichen Auswirkungen hat die Liberali-
sierung auf die Eisenbahnen im Fernverkehr (Deutsche Bahn)? Bitte még-
lichst konkrete Angaben unter Einbeziehung aller relevanten Aspekte, z.B.
Fahrgastverluste durch Streiks oder die gesunkenen Treibstoffpreise.

Die Fahrgastgewinne der Fernbusse beruhen in hohem MaBe auf in der Abwande-
rung von Fahrgésten aus dem Bereich der Schiene (ca. 30 % von Fernziigen und 15
% von Nahverkehrsziigen; Quelle: IGES Institut vom April 2014). Diese Entwicklung
hatte Auswirkungen auf die Planungen zukunftiger und den Bestand aktueller Ver-
bindungen der gesamten Eisenbahnbranche. Investitionen wurden Uberprift und ge-
rade Abwanderungen aus dem 6ffentlich geférderten Personennahverkehr und damit
verbundene Fahrgeldausfalle missen von den Aufgabentrdgern mit einer Erhéhung
der Finanzmittel abgefedert werden. Sofern keine entsprechende Ausweitung der
Regionalisierungsmittel erfolgt, besteht die Gefahr, dass als Folge der Fernbuslibera-
lisierung der Fahrplan auf Nebenstrecken des SPNV ausgediinnt oder solche Stre-
cken sogar stillgelegt werden, obwohl sie gar nicht in direkter Konkurrenz zu Fern-
buslinien stehen.
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Auch im Schienenfernverkehr haben alle Anbieter die Konkurrenz durch den Fernbus
zu spliren bekommen. Bei der DB AG sind im Fernverkehr die ,lblichen“ Preiserh6-
hungen beim Fahrplanwechsel ausgeblieben; die DB AG muss verstarkt mit Sonder-
angeboten arbeiten, um dem ruinésen Wettbewerb der Fernbusanbieter Paroli bieten
zu kénnen. Mindestens eine Fernverbindung von nicht bundeseigenen Eisenbahnen
wurde eingestellt (InterConnex).

8. Verfiigen Sie liber Erkenntnisse liber Verkehrsverlagerungen von der Schie-
ne und dem motorisierten Individualverkehr auf den Fernbuslinienverkehr?

Wie schon oben dargestellt, hat der Fernbus zum groBen Teil auf Kosten des Schie-
nenverkehrs Kunden gewonnen. Dartiber hinaus wurden auch Fahrgaste aus dem
Bereich der Mitfahrzentralen abgezogen. Nicht zu vernachlassigen ist hier auch der
neu hinzugekommene Verkehr. Durch die ,Kampfpreise“ weit unterhalb der Kosten-
schwelle, wurden vor allem zeitlich sehr flexible Menschen zu Fahrten ermuntert, die
ohne dieses Angebot nicht stattgefunden hétten. Eine reale Verlagerung von Fahrten
aus dem privaten PKW in den Fernbus hat nur in geringem MaBe stattgefunden. Die
Wirkung der Fernbusse besteht liberwiegend darin, den Auslastungsgrad anderer
Verkehrsmittel zu reduzieren, und nicht darin, Fahrten mit dem privaten PKW zu
vermeiden.

Auch gefahrdet der starke Abwanderungstrend von Fahrgasten aus dem Schienen-
verkehr die langfristige Weiterentwicklung des Schienenverkehrs. Zwar sind auch
einige wenige Umsteiger aus dem privaten PKW auf den Fernbus zu verzeichnen,
die Uberwiegende Mehrzahl der Fernbusnutzer ist aber aus dem Schienensektor, von
Mitfahrzentralen oder als neu generierter Verkehr zu bewerten. Damit werden die
Argumente der Fernbusbetreiber, klar widerlegt, der Bus nehme der Schiene keine
Fahrgéste weg sondern es handele sich ,weit iberwiegend“ um Umsteiger vom ,Pri-
vat“ PKW auf den Fernbus.

9. Wie beurteilen Sie die Auswirkungen auf die Arbeits- und Sozialbedingungen
des Fahrpersonals im Fernbuslinienverkehr?

(a) Hohe VerstoBquote, wenige Kontrollen

Die Novellierung hat zu einer Zunahme von Lohn- und Sozialdumping im Offentlichen
Personenverkehr zu Lasten gesicherter Arbeitsverhéltnisse gefiihrt. Ohne Anderun-
gen der gesetzlichen Regelungen und insbesondere einer substantiellen Ausweitung
der Kontrollen wird sich dieser Trend noch verstarken.

Dabei geht es nicht nur um ,,schwarze Schafe“: Lohn- und Sozialdumping, Ma-
nipulationen bei Arbeits-, Lenk- und Ruhezeiten sowie VerstéBe gegen Sozial-,
Sicherheits- und Hygienevorschriften sind kennzeichnend fiir das Geschéfts-
modell ,,Fernbus in Deutschland®.

Die Vielfalt der Verkehrstrager darf nicht zulasten der dort Beschéftigten und der
Nutzer gehen. Hier bedarf es engmaschiger Kontrollen, um die bereits heute zu Tage
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tretenden VerstdBe zu entdecken und dann auch effektiv zu ahnden. Die bisher
durchgefihrten Kontrollen der unterschiedlichen Kontrollbehdrden zeigen ein klares
Bild der unbefriedigenden Situation.

Seit der Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs kann dokumentiert werden, dass
mindestens jede dritte kontrollierte Busfahrt zu Beanstandungen fiihrte, die vor
allem Verst6Be gegen die Lenk- und Ruhezeitverordnung (EG) 561/2006, ein-
schlieBlich Vergehen beim Einsatz der Fahrerkarten, beinhalteten. Bei einigen
Schwerpunktkontrollen der Polizei betrug die Quote der VerstéBe bei Fernbus-
sen liber 50 %, in einigen Féllen sogar bis zu 80 %.

Aus unseren Ergebnissen:?

Zeitraum Kontrolle Zahl der kontrol- | Zahl der Ver- | regionaler
bzw./Re- | lierten Busse stoBe Schwerpunkt
cherche
durch

Februar 2014 mobifair 27 Fernbusse 9 VerstoBe bundesweit

Marz 2014 Polizei 21 Fernbusse 14 VerstoBe Hannover

Mai 2014 Polizei 21 Fernbusse 10 VerstdBe Hannover

2014 BAG 278@ Fernbusse 66@ VerstoBe | bundesweit

2015 (1. Halbj.) | BAG 245®) Fernbusse | 74® VerstdBe | bundesweit

Mai 2015 Polizei 24 Fernbusse 20 VerstdBe Rund um Darm-

stadt

Sommer 2015 Polizei 93 Busse 35 VerstoBe NRW

November 2015 | Polizei 27 Fernbusse 24 VerstoBe Frankfurt

November 2015 | Polizei 15 Fernbusse 12 VerstoBe Freiburg

Dezember 2015 | Polizei 37 Fernbusse 26 VerstdBe Hessen und BW

Gesamt 695 Fernbusse 255 Verst6- | 36 Prozent

Be

@) davon 254 deutsche Fernbusse mit 60 VerstéRen

®) davon 217 deutsche Fernbusse mit 53 VerstéRen

Die Anbieter behaupten immer wieder mit eigenen Kontrollen den méglichen Verfeh-
lungen entgegenzutreten. Leider zeigt dieses Bemuihen nicht den gewlinschten Er-
folg, wie auch die Kontrollergebnisse belegen. Das bestatigen auch Auskinfte von
Busfahrern, die uns immer wieder Hinweise geben, dass Busfahrten unter prekaren
Bedingungen stattfinden.

2

Die Ergebnisse beinhalten zum geringen Teil auch normale Gelegenheitsfahrten (Bus-Ausflugsfahrten). Die

genaue Anzahl lésst sich nicht herausrechnen. Es ist aber aus den Berichten und Veréffentlichungen zu ent-
nehmen, dass ganz liberwiegend der Fernbuslinienverkehr betroffen ist.
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Die Genehmigungen der Anbieter sollten daher versagt oder widerrufen werden,
wenn Tatsachen die Annahme rechtfertigen, dass es bei der Bedienung der Linien zu
VerstdBen gegen Gesetze, Verordnungen oder geltende Tarifvertrage kommt. Es
muss sichergestellt werden, dass die Ergebnisse der Kontrollen durch das BAG, die
Polizei oder ggf. andere Aufsichtsbehérden der Genehmigungsbehdérde mitgeteilt
werden. § 25 (2) PBefG muss dahingehend abgeéndert werden, dass die Genehmi-
gungsbehdrde zum Widerruf der Genehmigung verpflichtet ist, wenn der Unterneh-
mer die ihm gesetzlich obliegenden arbeitsrechtlichen oder sozialrechtlichen Ver-
pflichtungen wiederholt nicht erfullt. Dies kann durch eine Erganzung in § 25 (1)

Satz 2 klargestellt werden.

Um Missbrauchsmoéglichkeiten zu vermeiden, muss weiterhin klargestellt werden,
dass der Genehmigungsinhaber gegentiber der Genehmigungsbehérde auch far
RechtsverstdBe verantwortlich ist, die durch Nachunternehmen wie z.B. die Betreiber
der Fernbuslinien begangen werden. Angesichts der groBen Zahl bereits festgestell-
ter VerstdBe ist davon auszugehen, dass mindestens einige der Fernbusanbieter
nachweislich und wiederholt gegen Sicherheits-, arbeits- und sozialrechtliche Vor-
schriften verstoBen haben. In diesen Fallen hatten die Genehmigungen also bereits
widerrufen werden missen. Da dies bisher nicht geschehen ist, liegt unseres Erach-
tens mangelnde Kommunikation zwischen den Behérden oder Unterlassen bzw. feh-
lerhaftes Ermessen der zustandigen Genehmigungsbehérden vor.

Nach unseren Recherchen wird bei jeder dritten kontrollierten Busfahrt gegen gel-
tende Bestimmungen. verstoBen. Solange der Kontrolldruck nicht splrbar erhéht
wird, bleibt die Wahrscheinlichkeit, dass Verst6Be gegen geltendes Recht entdeckt
werden, gering und damit fir die Betreiber sogar finanziell kalkulierbar. Da das Risi-
ko, bei Verst6Ben entdeckt zu werden, sehr gering ist, fordern wir eine Kontrollquote
von mindestens 0,3 % flir Fernbusfahrten.

Ein aktueller Sonderbericht des Bundesamts fiir Guterverkehr (BAG) aus dem Jahr
2015 zeigt die geringe Kontrolldichte auf. Demnach wurden im Jahr 2014 in Deutsch-
land insgesamt nur 278 Fernbusse (darunter 254 deutsche) vom BAG kontrolliert. Im
ersten Halbjahr des Jahres 2015 gab es immerhin 245 Kontrollen von Fernbussen
(darunter 217 deutsche).

Wie aus dem BAG-Bericht hervorgeht, gab es im Jahr 2014 insgesamt 60 festgestell-
te VerstdBe von Fahrern deutscher Fernbusse gegen Vorschriften zu Lenk- und Ru-
hezeiten sowie Fahrtunterbrechungen. 254 deutsche Fernbusse wurden kontrolliert.
Allein im ersten Halbjahr des Jahres 2015 zahlten die BAG-Beamten bei 217 kontrol-
lierten deutschen Bussen 53 VerstdBe gegen die Lenk- und Ruhezeiten. Beanstan-
dungen gab es auch haufig bei den Arbeitszeitnachweisen.

Laut dem ,Simplex Fernbus-Report 12_01-2016 finden (Stand Dezember 2015) tag-
lich zwischen 1400 und 1600 Fernbusfahrten statt, ohne den Gelegenheits-
/Ausflugsverkehr. Das ergibt pro Woche eine Summe von (iber 10.000 Fahrten, also
rund 260.000 Fahrten im Halbjahr. Im ersten Halbjahr des Jahres 2015 kontrollierten
die BAG-Beamten immerhin 217 deutsche Fernbussen. 217 Kontrollen im ersten
Halbjahr 2015 bedeuten bei 260.000 Fahrten im halben Jahr, eine Kontrollquote von
0,08 %. Bei einer so niedrigen Kontrollquote kann man nicht mehr von einer geregel-
ten oder flachendeckenden Kontrolle sprechen. Daher fordern wir eine Mindestquote

mobifair e.V. — flir fairen Wettbewerb in der Mobilitdtswirtschaft e.V.



Abschlussbericht 3-15 Seite 56

21

von 0,3 %. Das wirde erfordern, dass drei- bis viermal so viel Fernbusfahrten kon-
trolliert werden, also rund 800 kontrollierte Busse pro Halbjahr bzw. 1.600 Busse im
Jahr, wenn 520.000 Busfahrten pro Jahr stattfinden.

Im ersten Halbjahr betrug die Kontrolldichte des BAG nur 0,08 % der Fernbusfahrten.
Bei den tatsachlich durchgefuhrten Kontrollen und Recherchen des BAG, der Polizei
und des Vereins mobifair e.V. wurden bei mehr als einem Drittel der kontrollierten
Busfahrten VerstéBe gegen Sicherheits-, Lenk- und Ruhezeit sowie Hygienevor-
schriften festgestellt. Angesichts der geringen Kontrolldichte bleibt das 6konomische
Risiko fiir die Betreiber, dass VerstdBe geahndet gering. Obwohl angesichts der ho-
hen Zahl festgestellter VerstdBe von wiederholtem Fehlverhalten einzelner Betreiber
auszugehen ist und somit die Zuverlassigkeit der betreffenden Unternehmer nicht
gegeben ist, ist uns bislang kein Fall bekannt, in dem die Genehmigung nach § 25
PBefG widerrufen worden ist.

Die EVG fordert daher:

» Fur die Kontrollen des BAG ist eine Mindestkontrolldichte von mindestens
0,3 % verbindlich vorzuschreiben. Das bedeutet ungeféhr eine Steigerung der
Zahl der Kontrollen auf rund 1.600 pro Jahr (bei 520.000 Fernbusfahrten pro
Jahr).

* Die festgestellten VerstdBe sind der Genehmigungsbehdrde mitzuteilen. Die
Verpflichtung der Genehmigungsbehdérde, die Genehmigung geméaB § 25 (1)
PBefG zu widerrufen, muss ggf. durch tibergeordnete Behérden oder durch
Klagen anderer Verkehrsteilnehmer, der Fahrgaste oder der Sozialpartner
durchgesetzt werden. Die Verpflichtung zum Widerruf der Genehmigung durch
die Genehmigungsbehdérde ist auf wiederholte VerstéBe gegen arbeitsrechtli-
che oder sozialrechtliche Verpflichtungen auszudehnen.

* Die Zahl der amtlich festgestellten VerstdBe sollte jahrlich veréffentlicht wer-
den, mit namentlicher Zuordnung zum jeweiligen Genehmigungsinhaber.

* VerstdBe, die bei Unterauftragnehmern im Linienverkehr festgestellt werden,
sind grundséatzlich dem Genehmigungsinhaber zuzurechnen.

(b) Notwendigkeit einer Sozialmaut

Um diese zuséatzlichen Kontrollen leisten zu kénnen, benétigt die Kontrollbehdrde
mehr Personal und Material. Diese Kosten missen nach dem Verursacherprinzip
getragen werden. Wir schlagen daflr eine entfernungsabhéngige Abgabe ahnlich der
Busmaut vor. Die Hohe dieser Abgabe (,Sozialmaut®) sollte nicht unter 1 Cent je Ki-
lometer liegen und mindestens die Kosten decken, die der 6ffentlichen Hand durch
Kontrollen entstehen. Sie kann zusammen mit der Maut furr die Nutzung von Bundes-
fernstraBen erhoben werden. Denkbar wére auch, dass die ,Sozialmaut“ auf Basis
der angemeldeten Fahrpléne berechnet und durch die Genehmigungsbehdérden oder
das BAG erhoben wird.

Die Kosten der Kontrollen sind grundsétzlich durch die Unternehmen des Fernbus-
verkehrs entsprechend der Fahrleistung zu tragen. Daflr soll eine Sozialmaut einge-
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fihrt werden.
Die EVG fordert daher:

* Die Sozialmaut sollte zusammen mit den Gebulhren fir die Benutzung der
BundesfernstraBen erhoben werden. Sie muss mindestens 1 ct. je Personen-
kilometer betragen. Ggf. kdnnen auch die Kosten fiir Busstationen einbezogen
werden.

* Alternativ ist auch die Erhebung auf Basis der genehmigten und veréffentlich-
ten Fahrpléane durch Genehmigungsbehoérde oder BAG mdglich.

¢ Im Hinblick auf den Fernbuslinienverkehr halten wir die Aufnahme besonderer
Sozialbestimmungen (,Sozialklausel”) in das PBefG fir unbedingt erforderlich.
Diese Sozialklausel sollte beinhalten:

o Die Genehmigung fiir eine Fernbuslinie ist zu versagen oder zu entziehen, wenn
Tatsachen die Annahme rechtfertigen, dass der Unternehmer als Anbieter selbst
oder ein fur ihn tatiger Nachunternehmer als Betreiber der Linie, die im jeweiligen
Verkehrsbereich geltenden Gesetze, Verordnung und Vorschriften missachten
und tariflich geschiitzte Arbeitsbedingungen erheblich unterschreiten. Die Anbie-
ter und Betreiber sind gemeinsam verpflichtet sicher zu stellen, dass den Fahrern
die vorgeschrieben Pausen in einem den arbeitsschutzrechtlichen Regelungen
gentgenden Raum (oder: Rahmen) ermdglicht wird (Ergénzung des § 13 Abs. 2
PBefG).

o Anbieter im Fernbuslinienverkehr und im allgemeinen Fernbusverkehr (Fahrten
Uber 100 km) mussen nach dem Verursacherprinzip an den Mehrkosten notwen-
diger Kontrollen durch die zustandigen Behdrden beteiligt werden. Wir fordern ei-
ne Sozialmaut in H6he von mindestens 1 Cent je Streckenkilometer.

o Die Kommunen kénnen die Nutzung der Infrastruktur, wie Busbahnhofe oder be-
sondere Parkplatze, vorschreiben und flr die Benutzung Gebuhren verlangen.
Dabei ist sicherzustellen, dass in Busbahnhéfen Sozialrdume fir Busfahrer vor-
gehalten werden, in denen eine den arbeitsschutzrechtlichen Regelungen genu-
gende Ruhepause vollzogen werden kann. Die Genehmigungsbehérden sind da-
zu zu verpflichten, die diesbezliglichen Vorgaben der Kommunen bei der Prifung
und der Ausgestaltung der Liniengenehmigung zu berticksichtigen.

o Es durfen nur Busfahrer eingesetzt werden, die eine Qualifikation als Berufskraft-
fahrer nachweisen kénnen.

10. Welche wirtschaftlichen und verkehrlichen Auswirkungen hat die Liberali-
sierung auf den éffentlichen Personennahverkehr (StraBe und Schiene)?

Die Fahrgastgewinne der Fernbusse beruhen zu einem groBen Teil auf der Abwan-
derung von Fahrgasten aus dem Bereich der Schiene. Gerade Abwanderungen aus
dem o6ffentlich geférderten Personennahverkehr und damit verbundene Fahrgeldaus-
falle mussten von den Aufgabentrédgern mit einer Erhéhung der Finanzmittel abgefe-
dert werden.

Genehmigungen fur Fernbuslinien sollten nur fur solche Strecken erteilt werden, auf
denen eine Kannibalisierung des umweltfreundlichen und sicheren Schienenverkehrs
durch Fernbusse ausgeschlossen ist. Sollte sich nach Genehmigungserteilung her-
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ausstellen, dass eine erteilte Genehmigung zu einer Verdrangung fuhrt bzw. sich zu
einer Belastung fur den 6ffentlich bestellten oder geférderten Verkehr entwickelt,
muss diese Genehmigung widerrufen werden. Hier missen die Interessen des Ge-
meinwohls den Gewinnbestrebungen der Unternehmer vorgehen. Auch darf es nicht
dazu kommen, dass lukrative Strecken aus dem bestehenden und 6ffentlich bestell-
ten OPNV herausgelést werden. Gerade im OPNV wird sinnvollerweise haufig die
gute Auslastung eines Teils des Netzes zur Finanzierung von Randbereichen des-
selben Netzes verwendet. Dieses System hat sich bewéhrt, dient dem Angebotsaus-
bau und damit der Gesamtverkehrsplanung im Personenverkehr. Werden lukrative
Strecken aus bestehenden Netzen herausgeldst, droht mittelfristig eine deutliche
Verschlechterung des gesamten OPNV-Angebotes.

Das Argument, der Fernbus helfe, in nennenswertem MaBe Fahrten mit dem privaten
PKW zu reduzieren, l&sst sich nach unseren Erfahrungen nicht belegen. Der Fern-
busverkehr fihrt nicht zu einer Verbesserung der Energie- und CO,-Effizienz des
deutschen Personenverkehrssystems. Er fuhrt in seiner gegenwartigen Form (ber-
wiegend nur zu einer verschlechterten Auslastung der Gbrigen Verkehrssysteme
Pkw, Bahn und OPNV.

11. Hat sich die Regelung in § 42a PBefG als geeignet erwiesen, den éffentli-
chen Personennahverkehr (StraBe und Schiene) wirksam zu schiitzen und
welche Alternativen kommen aus lhrer Sicht in Betracht?

Diese Regelung hat sich nicht bewéahrt. Das Gesetz bestimmt, dass Haltestellen des
Fernbuslinienverkehrs mindestens 50 km Abstand haben mussen oder dass zwi-
schen diesen Haltestellen kein Schienenpersonennahverkehr betrieben wird, um
Konkurrenz zum 6ffentlich geférderten Personennahverkehr zu vermeiden. Trotzdem
kénnen Fahrgaste nicht daran gehindert werden, den Bus am néchsten Halt zu ver-
lassen, auch wenn dieser weniger als 50 km entfernt ist. Daher muss schon bei der
Genehmigung der Strecke eine Konkurrenz vermieden werden und wenn sich nach
der Genehmigung Anzeichen fur eine Konkurrenz ergeben, muss die Genehmigung
widerrufen oder gedndert werden. Auch ist der Mindesthaltestellenabstand zu erhé-
hen, wie von uns schon in der Stellungnahme 2012 gefordert wurde. Aufgrund der
bisherigen Erfahrungen halten wir einen Mindestabstand von 100 km fur notwendig.

Um gemeinwirtschaftliche Verkehre des OPNV und des SPNV vor ruindser Konkur-
renz des Fernbusverkehrs zu schitzen, halten wir es fir erforderlich, die Beférde-
rungsentgelte fir Fernbusse mindestens insoweit der Genehmigungspflicht zu unter-
werfen, dass sichergestellt ist, dass fiir die Mitfahrt auf Teilstrecken einer Fernbusli-
nie, die parallel zu OPNV- oder SPNV-Linien verlaufen, mindestens das fiur Letztere
genehmigte Entgelt zu entrichten ist. Fur Teilstrecken einer Fernbuslinie, die ein sol-
ches Teilstick umfassen, deren Ausgangs- und/oder Zielort aber davor oder dahinter
liegt, muss ebenfalls mindestens der Fahrpreis vorgeschrieben werden, der fir den
vom Parallelverkehr betroffenen Linienabschnitt des OPNV oder SPNV gilt. § 39 und
§ 45 PBefG sollten entsprechend ergénzt bzw. angepasst werden.
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12. In welchem Umfang kommen bereits barrierefreie Fernbusse zum Einsatz?
Besteht aus Ihrer Sicht noch weiterer Regelungsbedarf im Personenbeférde-
rungsgesetz?

Nach unseren Informationen und Beobachtungen werden bisher nur sehr wenige
barrierefreie Fernbusse eingesetzt. Dadurch, dass den Betreibern eine sehr lange
Ubergangszeit (bis zum 1.1.2020) fur die Nachrlstung der alten Busse eingerdumt
wurde, ist ein Einsatz niederfluriger Fernbusse bisher nicht erfolgt. Im Gegensatz zu
den Angeboten des OPNV, wo ein sehr groBer Teil der eingesetzten Busse und
Bahnen bereits barrierefrei ist, fehlen in &lteren (vor dem 01.01.2016 zugelassenen)
Fahrzeugen selbst Einzelstellplatze fur Rollstuhlfahrer. In neuen (nach dem
01.01.2016 zugelassenen) Fahrzeugen miissen zwar zwei Stellplatze vorhanden
sein, aber ein barrierefreier Zugang zu diesen Platzen und dann auch zu den Toilet-
ten ist nicht gefordert. Hier muss dringend zeitnah nachgearbeitet werden. Auch die
Situation an den Fernbusbahnhéfen ist Gberwiegend sehr unbefriedigend. An vielen
Fernbusbahnhéfen gibt es lGberhaupt keine Toiletten oder sonstigen Aufenthaltsmoég-
lichkeiten fur die Fahrgéste. Barrierefreie Toiletten und Aufenthaltsmoglichkeiten sind
noch die absolute Ausnahme. Auch die Wege an den Fernbusbahnhéfen sind nur
selten barrierefrei.

Wir halten es fir notwendig die Ubergangsfrist in § 62 (3) PBefG um mindestens ein
Jahr (,nach Ablauf des 31. Dezember 2018“) vorzuziehen.

Wir sehen es als sehr problematisch an, dass ein relativ flachendeckendes, zu gro-
Ben Teilen bereits barrierefreies und durch 6ffentliche Dienstleistungsauftrage regu-
liertes und finanziertes 6ffentliches Personenverkehrssystem durch ein auf Hauptli-
nien beschranktes, tberwiegend noch nicht barrierefreies Fernbusnetz mit tberwie-
gend nicht kostendeckenden Preisen sowie unter Anwendung weit verbreiteten Sozi-
al-, Lohn- und Sicherheitsdumpings kannibalisiert wird.
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Evaluierung des Gesetzes zur Anderung personenbeférderungsrechtlicher Vorschriften g";:‘:;':‘:;:;‘f’
vom 14. Dezember 2012 (Personenbeférderungsgesetz — PBefG)

Stellungnahme
ver.di - Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft

Vorbemerkung

Nach § 66 Personenbeftrderungsgesetz (PBefG) hat das Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur bis zum 01. Januar 2017dem deutschen Bundestag zu berichten, ob die mit
dem Gesetz zur Anderung personenbeférderungsrechtlicher Vorschriften vom 14. Dezember
2013 (BGBI. I. S. 2598) verfolgten Ziele erfillt wurden und wie sich die Marktéffnung im
straBengebundenen Personenfernverkehr auswirkt, auch hinsichtlich der Sozial- und
Arbeitsbedingungen.

Die Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft ver.di beteiligt sich mit dieser Stellungnahme am
Prozess der Evaluierung. ver.di stellt fest, dass durch die Novellierung gravierende soziale und
wettbewerbliche Schieflagen im 6ffentlichen StraBenpersonennahverkehr (OPNV) wie auch im
Fernbuslinienverkehr aufgetreten sind. Ver.di hdlt eine erneute Novellierung des PBefGs fiir
dringend erforderlich.

ver.di und auch andere Organisationen haben vor der PBefG-Novelle Bedenken vorgebracht, die
sich heute als begriindet erweisen. Die neue Definition eigenwirtschaftlicher Verkehrsleistungen
und ihr Vorrang haben erhebliche negative Auswirkungen auf Qualitat, Arbeits- und
Entlohnungsbedingungen im 6ffentlichen Personennahverkehr mit Bussen, StraBen- und
Untergrundbahnen.

Durch die PBefG-Novelle wurde der Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehre ohne ausdriickliche
Bindung an soziale Standards normiert. In der Praxis werden durch die Genehmigungsbehérden
bei eigenwirtschaftlichen Antréagen keine sozialen Vorgaben zum Schutz der Arbeitnehmer/-
innen bei der Bewertung der Einhaltung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen beachtet. Damit
hat der Gesetzgeber mit der Novellierung des PBefG Unternehmen mit niedrigem Tarifniveau
oder ohne Tarifbindung durch den Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehre einen
Wettbewerbsvorteil aufgrund von Lohn- und Sozialdumping und zu Lasten gesicherter
Arbeitsverhéltnisse verschafft. Die Intention der EUVO (EG) Nr. 1370/07 und der
Landestariftreue- und Vergabegesetze zum Schutz der Beschaftigten und Arbeitsverhaltnisse
wird dadurch ausgehebelt. Der Gesetzgeber 6st dadurch auBerdem die Gefahrdung 6ffentlicher
Unternehmen bis hin zu ihrer Liquidierung aus. Die bevorteilten Unternehmen mussen keine
qualitativ besseren oder breiteren Angebote machen als die Kommune mit einer Direktvergabe
oder in einem Ausschreibungsverfahren erwarten konnte. Sie erhalten dennoch &ffentliche
Gelder fir Ausbildungs- und Schwerbehindertenverkehre. Der Gesetzgeber garantiert damit
jederzeit nicht dem besten, sondern einzig dem billigsten Angebot den Zuschlag und schafft
einen Vorrang fur das Unternehmen, welches die schlechtesten Arbeitsbedingungen und nur
eine Minimum an Leistung bietet. Die kommunale Entscheidungsfreiheit und Steuerung des
offentlichen Verkehrs wird zugleich massiv eingeschrankt.

Auch in Ausschreibungsverfahren fiihrt die im OPNV fehlende Verpflichtung zur
Personallbernahme fur die Arbeitnehmer/-innen zum Verlust von Einkommen, guten
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Arbeitsbedingungen oder des Arbeitsverhaltnisses. Unternehmen mit langjahrig g";:‘::f:;:;‘f’
Beschaftigen sind im Wettbewerb benachteiligt. Die Kommunen haben die Folgen

minderwertigerer Arbeitsbedingungen, dem Verlust gesicherter Arbeitsverhaltnisse sowie die

daraus resultierenden Personalrekrutierungsprobleme der Neubetreiber zu tragen.

Auch im Fernbusverkehr fiihrt der anhaltende Preisdruck im Subunternehmersystem zu Lohn-
und Sozialdumping sowie VerstdBen gegen Lenk- und Ruhezeiten und
Arbeitszeitdokumentationspflichten in bedngstigendem Umfang. ver.di beobachtet, dass die
Anbieter zunehmend Vertrage mit Subunternehmen aus dem osteuropaischen Ausland
abschlieBen. Es ist ein Dumpingwettbewerb auf Kosten der Beschaftigten und der
Verkehrssicherheit zu erwarten, wie er bereits im Speditionsgewerbe groBe Probleme bereitet.

Uber 150.000 Menschen arbeiten im 6ffentlichen Personennahverkehr mit Bussen, StraBen- und
Untergrundbahnen, in den kommenden Jahren steht das Gros der Neuvergaben von
Verkehrsleistungen an.

Um faire Wettbewerbsbedingungen in den Verkehrsmérkten sowie den Schutz der
arbeitenden Menschen in den Verkehrsunternehmen zu gewaéhrleisten und damit
letztlich auch die Systeme der sozialen Sicherung zu stabilisieren und Lohn- und
Sozialdumping im OPNV wie im Fernbusverkehr in Deutschland zu verhindern, muss
das PBefG erneut novelliert werden. Andernfalls droht eine massive Ausweitung der
bereits heute aufgetretenen dramatischen Folgen.

Die Mitglieder der Gewerkschaft ver.di sind als Beschaftigte im &ffentlichen Personennahverkehr
und bei Anbietern wie Betreibern des Fernbusverkehrs in erheblichem MafBe von den Wirkungen
des Gesetzes betroffen. Fahrgaste und Verkehrsteilnehmer leiden unter sinkender Qualitat im
OPNV und mangelnder Sicherheit durch die Zustande im Fernbusverkehr.

Aus Sicht der Gewerkschaft ver.di gefahrdet das PBefG in der derzeitigen Fassung das System
der Daseinsvorsorge mit einem bezahlbaren Zugang zu Mobilitat far alle Birger/-innen und eine
intelligente Verzahnung offentlicher Verkehrstrager zu einem verlasslichen, umfassenden und
umweltfreundlichen Verkehrsangebot.

Ver.di nimmt im folgenden Stellung und beantwortet die Fragen des Bundesministeriums im
sachlich sinnvollen Zusammenhang.
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Zusammenfassung Dienstleistungs-

gewerkschaft

Genehmigungsverfahren fir eigenwirtschaftliche Verkehre und Vergabe 6ffentlicher

Dienstleistungsauftrage im 6ffentlichen Personennahverkehr

Durch den nicht sachgerechten Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehre vor ¢ffentlichen
Dienstleistungsauftragen werden Vorgaben des Arbeitnehmerschutzes zur Sicherung von
Lohnen, Arbeitsbedingungen und Arbeitsplatzen unterlaufen. Der Vorrang verursacht
eine Wettbewerbsverzerrung zuungunsten tarifgebundener Unternehmen und fthrt zu
Tarifflucht.

Ver.di fordert daher

Im PBefG oder in einer erganzenden Durchfiihrungsverordnung muss klargestellt
werden, dass soziale Vorgaben der Aufgabentrager und der Landestariftreue- und
Vergabegesetze zur Anwendung von Tarifvertrdgen und Personallibernahme als
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen bei der Durchfiihrung eigenwirtschaftlicher
Verkehrsdienstleistungen eingehalten werden mussen.

Soziale Vorgaben der Aufgabentrager und der Landestariftreue- und Vergabegesetze zur
Anwendung von Tarifvertragen mussen auch fir Beschaftigte bei Nachunternehmen
gelten.

Wiederholte VerstoBe gegen Vorgaben zu Mindestarbeitsbedingungen, die
Fahrpersonalverordnung und das Arbeitszeitgesetz mussen durch die
Genehmigungsbehdrden mit dem Entzug der Liniengenehmigung sanktioniert werden
kénnen.

Die Anwendung der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 auch auf eigenwirtschaftliche
Verkehre muss im PBefG klargestellt werden.

Die kommunalen Aufgabentrager werden durch den Vorrang eigenwirtschaftlicher
Verkehre in europarechtlich unzuldssiger Weise ihrer politischen Entscheidungs- und
Steuerungsrechte beraubt. Die Folge sind finanzielle Risiken und Qualitatsverluste im
offentlichen Personennahverkehr und fur die Fahrgaste.

Ver.di fordert daher

Zur Sicherung der Qualitat 6ffentlicher Verkehrsdienstleistungen und 6ffentlicher
Investitionen mussen die in der EUVO (EG) 1370/2007 ausdricklich vorgesehene
Entscheidungsfreiheit und Steuerungsfahigkeit der Aufgabentrager im PBefG
nachvollzogen und der uneingeschrankte Vorrang eigenwirtschaftlicher
Verkehrsleistungen in § 8 Abs. 4 S.1 PBefG gestrichen werden. Eine eigenwirtschaftliche
Erbringung darf nur mit ausdrucklicher Zustimmung des Aufgabentragers erfolgen.

Von den Genehmigungsbehérden muss bei der Bewertung des Vorliegens tatsachlicher
Eigenwirtschaftlichkeit gepriift werden, ob soziale Vorgaben der Aufgabentrager und
der Landestariftreue- und Vergabegesetze zur Anwendung von Tarifvertragen und zur
Personaltbernahme als gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen eingehalten werden.
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Bei Ausschreibungen im 6ffentlichen Personennahverkehr sind Beschéaftigte regelmaBig
spatestens alle 10 Jahre von der Verschlechterung ihres Einkommens und ihrer
Arbeitsbedingungen sowie dem Verlust ihres Arbeitsplatzes akut bedroht, da keine
Verpflichtung zur Personallibernahme bei einem Betreiberwechsel besteht.

Ver.di fordert daher

Analog zu der Bestimmung flr die Beschaftigten im Schienenpersonennahverkehr im
Vergaberechtsmodernisierungsgesetz (VergRModG) muss fur die Beschaftigten im
offentlichen Personennahverkehr mit Bussen, StraBen- und Untergrundbahnen im PBefG
festgeschrieben werden, dass Aufgabentrager bei Vergabeverfahren im
Schienenpersonennahverkehr die Ubernahme des Personals zu den bisher garantierten
Bedingungen vorgeben sollen. Dies ist in einem neu einzufigenden § 8c in PBefG
aufzunehmen.

Vorgaben zu Mindestarbeitsbedingungen und der Personaliibernahme bei
Betreiberwechsel missen zum Schutz der Arbeitnehmer/-innen und zur Sicherung der
Qualitat der 6ffentlichen Verkehrsleistungen in den Nahverkehrsplanen als
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen aufgefihrt werden. § 8 Abs. 3 ist entsprechend
anzupassen.

Liberalisierung des Omnibusfernlinienverkehrs

Das Geschaftsmodell Fernbus ist von Lohn- und Sozialdumping gepragt. Insbesondere
Arbeitszeitdokumentation und Arbeitszeitberechnung werden als Stellschrauben zur
Kosteneinsparung genutzt. Daraus resultieren minderwertige Arbeits- und
Entlohnungsbedingungen sowie bedngstigende Folgen fur die Verkehrssicherheit. Zur
weiteren Kosteneinsparung setzen Anbieter gerade bei grenziberschreitenden Linien
zunehmend auf Subunternehmen aus den osteuropaischen Mitgliedsstaaten.

Ver.di fordert daher

Die Uberprifungsquote des BAG muss auf mindestens 0,3 Prozent erhéht werden,
zusatzlich muss die Kontrollverantwortung auf die Polizeidirektionen an Orten mit
Fernbusstationen ausgeweitet werden. Ortliche Gewerbeaufsichtsamter miissen
verpflichtet und personell befahigt werden, Hinweisen nachzugehen.

Um tatsachlich wirksame Kontrollen durchfiihren und Manipulationen ausschlieBen zu
kédnnen, muss die Ausnahme in § 1 Fahrpersonalverordnung gestrichen werden und die
digitale Fahrerkarte auch bei Fahrten im 6ffentlichen Personennahverkehr
vorgeschrieben werden.

Bei Genehmigungsantragen mussen Fahrplane den Nachweis enthalten, dass an den
vorgesehenen Halten fir Pausen addquate Sozial-, Ruhe- und Hygieneeinrichtungen fur
das Fahrpersonal zur Verfligung stehen und die geltenden Sozial- und
Arbeitszeitvorschriften eingehalten werden. Ohne diesen Nachweis ist die Genehmigung
ZU versagen.
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e Im PBefG muss aufgenommen werden, dass es sich bei in einem anderen g";:‘::::‘:::;‘f’
Mitgliedstaat Beschaftigten auf Linien in Genehmigungsverantwortung deutscher
Genehmigungsbehdrden um entsendete Arbeitnehmer i.S.d. der RICHTLINIE 96/71/EG
handelt sowie dass die Richtlinie und auch das Arbeitnehmerentsendegesetz
anzuwenden ist.

e FUr die Fahrpersonale mussen die Dokumentationspflichten zur Arbeitszeiterfassung des
Mindestlohngesetzes grundsatzlich gelten.

e Dem Genehmigungsinhaber muss bei VerstdBen gegen Gesetze, Richtlinien,
Verordnungen und Vorschriften zum Schutz der Arbeitnehmer/-innen und der Sicherheit,
auch wenn sie durch einen Nachunternehmer verursacht werden, die
Liniengenehmigung entzogen werden.

e Zur Erhaltung der StraBeninfrastruktur und zur Finanzierung der zur Sicherung der
Verkehrssicherheit notwendigen verstarkten Kontrollen sollten Fernbusanbieter in
gleichem MaBe wie der LKW-Verkehr in die Mauterhebung einbezogen werden.

V.  Fernbusstationen halten keine Sozial- und Ruherdume oder Sanitéranlagen fiir das
Fahrpersonal vor, wodurch die notwendige Erholung in den Pausen nicht mdéglich ist. Die
Infrastruktur genligt nicht Gberall den Anforderungen an Sicherheit und Stérungsfreiheit
fur die Fahrgaste, andere Verkehrsteilnehmender und den OPNV. Die Finanzierung der
Haltestelleninfrastruktur muss durch die Fernbusanbieter als Nutzer erfolgen.

Ver.di fordert daher

e An den Stationen sind ausreichende Sozial- und Ruherdume sowie Hygieneeinrichtungen
fur das Fahrpersonal vorzuhalten, damit Pausen tatsachlich der Erholung dienen und
unter wirdigen Bedingungen verbracht werden kénnen.

e Bei Genehmigungsantragen mussen Fahrplane den Nachweis enthalten, dass an den
vorgesehenen Halten fir Pausen adaquate Sozial-, Ruhe- und Hygieneeinrichtungen fur
das Fahrpersonal zur Verfligung stehen und die geltenden Sozial- und
Arbeitszeitvorschriften eingehalten werden. Ohne diesen Nachweis ist die Genehmigung
zu versagen.

e Die Genehmigungsbehoérden missen auf Antrag einer Kommune die Genehmigung
versagen bzw. ihre Anzahl zu begrenzen oder eine Anderung des Fahrplans erwirken
kdnnen, wenn die Stadt nachweist, dass es durch die Fernbusse zu erheblichen
Behinderungen des Verkehrs im Innenstadtbereich oder des 6ffentlichen Verkehrs
kommt.

e Grundsatzlich muss der Vorrang des 6ffentlichen Nahverkehrs vor dem Fernbusverkehr
im Verkehrsfluss und an Haltestellen, insbesondere an den zentralen Omnibusbahnhodfen
(ZOB) zur Sicherung der Umsteigebeziehungen zwischen Nah-, Regional- und
Fernverkehr, besonders fur Pendler, sichergestellt werden.

e Auch die Stationen mussen barrierefrei sein und fir die Fahrgaste hygienische
Einrichtungen und Schutz vor der Witterung bieten.

e Die Fernbusanbieter mussen als Nutzer die Kosten der Einrichtung und Erhaltung der
Stationsinfrastruktur tragen.
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Der Fernbuslinienverkehr kann mit der Méglichkeit der kurzfristigen Einstellung :;:‘::L:;::f
der Linien nicht als verlassliche Alternative im Gesamtsystem des 6ffentlichen

Verkehrs angesehen werden, er kann jedoch zu einer Destabilisierung des Systems des

offentlichen Verkehrs fihren. Konkurrenzierungen mussen zum Schutz des 6ffentlichen
Nahverkehrs auf StraBe und Schiene sorgféltig erhoben und unterbunden werden.

Ver.di fordert daher

Liniengenehmigungen miissen an eine Mindestbediengarantie von einem Jahr geknUpft
werden. Die Einstellung von Linien muss durch den Genehmigungsinhaber im Interesse
der Fahrgaste und zur Sicherstellung zumindest eines gewissen Mafes an Sicherheit im
Gesamtsystem des offentlichen Verkehrs 1/2 Jahr im Voraus beantragt werden. Der
Antrag ist zeitnah zu veroffentlichen.

Der Mindesthaltestellenabstand im Fernbuslinienverkehr muss zum Schutz des
offentlichen Personennahverkehrs und 6ffentlicher Haushalte auf 70 Kilometer
angehoben werden.

Wird eine Fernbusliniengenehmigung parallel zu Strecken des 6ffentlichen Nahverkehrs
erteilt, muss durch Fahrgastbefragungen in beiden Verkehrstragern ermittelt werden, ob
sich eine Konkurrenzierung des Nahverkehrs entwickelt. Fur die Kosten miissen die
Fernbuslinienanbieter aufkommen, im OPNV sind derartige Befragungen bereits die
Regel.

Erleichterung fiir flexible Bedienformen

VIL.

Burgerbusse werden mancherorts als mégliche Alternative fir den 6ffentlichen
Personennahverkehr in kommunaler Verantwortung diskutiert. Sie konnen jedoch nur
eine Erganzung des OPNV darstellen, da Ehrenamtliche nicht dieselben
Qualitatsstandards anbieten kénnen und auch nicht Gberfordert werden dirfen.

Eine weitere Marktdffnung im Taxengewerbe, insbesondere fir die Erbringung originarer
Taxendienste durch Privatpersonen, gefahrdet die Stabilitat des Systems.

Ver.di fordert daher

Die Anforderungen flr Birgerbusse durfen gegentiber dem &ffentlichem
Personennahverkehr nicht weiter gesenkt werden, insbesondere die
Qualifizierungsanforderungen fir die Fahrer/-innen missen unbedingt beibehalten
werden. Da Burgerbusse keine verlassliche dauerhafte Verkehrsbedienung garantieren
kénnen, darf ihr Einsatz lediglich zur Erganzung des OPNV dienen.

Eine weitere Marktéffnung im Taxen- und Mietwagenverkehr gefahrdet verlassliche
Preise, Beférderungspflicht und Sicherheit und ist unbedingt abzulehnen.

Die Kommunen mussen verpflichtet werden, die Funktionsfahigkeit des Marktes
regelmaBig zu Uberprifen und durch bei Bedarf durch die Begrenzung von Taxen- und
Mietwagenkonzessionen seine Funktionsfahigkeit zu sichern.
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Die Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft ver.di beantwortet im Folgenden die g";:‘::f:;:;‘f’
Fragen des Bundesministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur im Einzelnen.

1. Hat sich die neue Definition der eigenwirtschaftlichen Verkehrsleistungen bewahrt?

2. Ist die Ausgestaltung des Genehmigungsverfahrens fiir gemeinwirtschaftliche Verkehre
sachgerecht, auch im Hinblick auf die Sicherstellung des Vorrangs eigenwirtschaftlicher
Verkehrsleistungen?

Die neue Definition eigenwirtschaftlicher Verkehre hat sich nicht bewahrt, sie ist zudem im
Hinblick auf die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 nicht sachgerecht und flhrt an ihren Zielen
vorbei. Dasselbe gilt fur die Ausgestaltung des Genehmigungsverfahrens fur
gemeinwirtschaftliche Verkehre, gerade im Hinblick auf die Sicherstellung des Vorrangs
eigenwirtschaftlicher Verkehrsleistungen.

Die europaischen Sozialpartner haben sich im Rahmen der europaischen Marktéffnung gegen
Sozialdumping und fur die Erhaltung der Entscheidungsrechte der Kommunen im liberalisierten
Markt eingesetzt. Fur die ausdrickliche Absicherung von Direktvergaben an kommunale
Unternehmen und die Entscheidungsfreiheit der Aufgabentrager haben sich auch die
Bundesregierung und die kommunalen Spitzenverbdnde eingesetzt. Der Verband der
Verkehrsunternehmen hat erklart, sowohl das politische Ziel, Lohn- und Sozialdumping im OPNV
in Deutschland zu verhindern, als auch die Vorgaben und Ziele der Verordnung (EG) Nr.
1370/2007 zu unterstiitzen'. Das Europaische Parlament ist diesen Anliegen mit der Verordnung
(EG) Nr. 1370/2007 ausdriicklich gefolgt: So sind Direktvergaben an kommunale Unternehmen
weiterhin moglich und die Kommunen kénnen die Inhalte der Verkehrserbringung bei
Ausschreibungen nach ihren BedUrfnissen bestimmen und steuern. Zur Vermeidung von
Sozialdumping enthalt die europdische Verordnung die Méglichkeit, die Anwendung von
Tarifvertrdgen und die Ubernahme der Beschéftigten vom neuen Betreiber als
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen zu verlangen. Zusatzlich haben die meisten Bundeslander
in den vergangenen Jahren Tariftreuegesetze mit reprasentativen Tarifregelungen fur den
Nahverkehr verabschiedet.

Durch einen erfolgreichen eigenwirtschaftlichen Antrag werden seit der Novellierung des
Personenbeforderungsgesetzes geplante Ausschreibungsverfahren und Direktvergaben
aufgehoben, auch gegen den Willen der Kommune. Alle Schutzrechte fir Arbeitnehmer/-innen
laufen ins Leere. Vorgaben zu Tarifvertragen oder einer Ubernahme der Beschéaftigten werden
bei der Prifung des Vorliegens von Eigenwirtschaftlichkeit durch die Genehmigungsbehérden in
der Praxis nicht berlcksichtigt, auch wenn der Aufgabentrager oder Tariftreue- und
Vergabegesetze das vorsehen wirden. Die Frage, ob eigenwirtschaftliche Verkehre auBerhalb
des Anwendungsbereiches der VO 1370/2007 stehen kdnnen, ist rechtlich umstritten. Die
Gewahrung eines AusschlieBlichkeitsrechts macht hingegen gemaf Art. 3 Abs. 1 VO 1370/2007
immer die Vergabe eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrags durch die zustandige Behorde
notwendig. Schon in der Diskussion um die PBefG-Novelle war strittig, ob die
Linienverkehrsgenehmigungen nach dem PBefG die Wirkungen eines solchen
AusschlieBlichkeitsrechts entfalten und/oder mit gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen im
Sinne der VO 1370/2007 verbunden sind, sodass eigenwirtschaftliche Verkehre auBerhalb der

' Kein Sozial- und Lohndumping im deutschen OPNV (Presseinformation Nr. 13 des VDV vom 14. Mai 2013)
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VO 1370/2007 nicht méglich sind. Im Schrifttum und in der Rechtsprechung zum alten ::‘::Lj‘:::;‘f’
Recht finden sich viele Stimmen fiir diese Position’. In der bisherigen Rechtsprechung ist
diese Frage noch nicht entschieden worden.

Eigenwirtschaftliche Antrage, so zum Beispiel in GieBen, Leverkusen, Augsburg, Kiel binden
zunehmend kommunale Kapazitaten in Verfahren vor den Vergabekammern und Gerichten und
bedrohen kommunale Verkehrsunternehmen sowie tarifgebundene private Unternehmen in
ihrer Existenz, wie Pforzheim mit 240 Beschéftigten und Hildesheim mit 165 Beschéftigten
zeigen.

Sollte das Personenbeférderungsgesetz in der derzeit geltenden Form unter Beibehaltung der
derzeit gangigen Praxis der Liniengenehmigungserteilung durch die Genehmigungsbehorden
fortbestehen, folgt dem

a. Unfairer Wettbewerb auf Kosten der Beschaftigten und der sozialen Sicherungssysteme
durch Sozialdumping

b. Gefahr fir kommunale Unternehmen und kein Vorteil fiir den Mittelstand

c. Einschrankung der kommunalen Entscheidungsfreiheit und der Qualitat des Nahverkehrs

a. Unfairer Wettbewerb auf Kosten der Beschéaftigten und der sozialen Sicherungssysteme durch
Sozialdumping

Der kommunale Nahverkehr ist personalintensiv, die Personalkosten betragen zwischen 50-60%
der Gesamtkosten. Als tariffuhrende Gewerkschaft verhandelt ver.di im 6ffentlichen
Personennahverkehr mit Gber 30 Arbeitgeberverbanden, die daraus resultierende differenzierte
Tarifstruktur weist groBe Niveauunterschiede auf, nicht alle Unternehmen sind tarifgebunden.
Der Vorrang eigenwirtschaftlicher Antrage eroffnet bei der derzeit ausgefthrten
Genehmigungspraxis die Moglichkeit, an den sozialen Schutzrechten der Verordnung (EG) Nr.
1370/2007 und den Tariftreuegesetzen vorbei zu agieren. Tarifgebundene Unternehmen mit
langjahrig Beschaftigten haben bei einem eigenwirtschaftlichen Auftrag keine Chance, es
entsteht quasi ein Zwang zur Ausgrindung und Tarifflucht. Die Folgen tragen die Beschaftigten,
die ihren Arbeitsplatz verlieren oder deutliche Lohnverluste — in aktuellen Fallen mehrere hundert
Euro monatlich - und wesentlich schlechtere Arbeitsbedingungen hinnehmen mussen, dazu
kommen zusatzliche Belastungen fur die sozialen Sicherungssysteme und den regionalen
Arbeitsmarkt. Auch Arbeitszeitregelungen z.B. zu Lenk- und Ruhezeiten sind in Tarifvertragen
wichtige Regelungsinhalte. Wird an den Personalkosten durch Ausreizen der gesetzlich
erlaubten Lenk- und Ruhezeiten gespart, hat dies umgehend Konsequenzen fur die Qualitat der
Verkehrsleistung, die Sicherheit der Fahrgéste und aller anderen Verkehrsteilnehmer.” Im
kommunalen Nahverkehr gibt es zudem keine Pflicht zur Lenk- und Ruhezeiterfassung wie z. B.
im Fernbusverkehr, wodurch Kontrollen kaum méglich sind.

? So z.B.: Albrecht/Gabriel, Die geplante EU-Verordnung zum OPBV — Herausforderungen und
Unklarheiten im straBengebundenen OPNV, DOV 2007, 907, 913 f.
* Im kommunalen Nahverkehr geht die Fahrpersonalverordnung bei gleicher Regelung dem Arbeitszeitgesetz vor. So
ist eine wochentliche Lenkzeit von 56 Stunden ebenso erlaubt wie die Reduzierung der taglichen Ruhezeit auf 11
Stunden (drei Mal wochentlich sogar auf 9 Stunden), die wochentliche Ruhezeit von 45 Stunden kann auf 24 Stunden
reduziert werden. Ver.di sind Falle bekannt, in denen Busfahrer/-innen bis zu 14 %2 Stunden Dienst hatten, jedoch nur
7 Y2 Stunden, namlich nur die Lenkzeit, bezahlt wurden.
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Der Druck auf die Arbeitsbedingungen wird zwangslaufig die Zunahme von Tarifflucht, g";:‘::::':::;‘f’
tariflosen Unternehmen und eine damit einhergehende Ausweitung von Konflikten zur

Folge haben. Er trifft besonders Unternehmen, die durch Investitionen in Ausbildungsplatze

besondere soziale Verantwortung tbernehmen. Bis 2020 benétigt die Branche 30.000 neue

Beschaftigte, Unternehmen mit eigenwirtschaftlichen Verkehren werden bei den

Arbeitsbedingungen, die sie bieten, keine Arbeitskréfte finden. Fahrermangel aufgrund

unattraktiver Arbeitsbedingungen nach Betreiberwechseln hat bereits in mehreren Kommunen

zu Ausfallen gefuhrt.

Fast alle Bundesléander haben in den vergangenen Jahren den Weg gewahlt, durch Tariftreue-
und Vergabegesetze Sozialdumping in der Branche einzuschranken. Solange die
Genehmigungsbehoérden deren Inhalte nicht als gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen bei der
Bestimmung der Eigenwirtschaftlichkeit anerkennen, werden vermeintlich ginstigere Angebote
im Wettbewerb allein auf Kosten der Beschaftigten und der Qualitat der 6ffentlichen
Verkehrsleistung gemacht. Tarifgebundene kommunale wie private Unternehmen werden vom
Markt verdrangt.

Ver.di fordert daher

e Im PBefG oder in einer ergdnzenden Durchfiihrungsverordnung muss klargestellt
werden, dass soziale Vorgaben der Aufgabentrager und der Landestariftreue- und
Vergabegesetze zur Anwendung von Tarifvertrdgen und Personallbernahme als
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen bei der Durchflihrung eigenwirtschaftlicher
Verkehrsdienstleistungen eingehalten werden missen.

e Soziale Vorgaben der Aufgabentrager und der Landestariftreue- und Vergabegesetze zur
Anwendung von Tarifvertrdgen missen auch fir Beschaftigte bei Nachunternehmen
gelten.

e Wiederholte VerstdBe gegen Vorgaben zu Mindestarbeitsbedingungen, die
Fahrpersonalverordnung und das Arbeitszeitgesetz missen durch die
Genehmigungsbehdrden mit dem Entzug der Liniengenehmigung sanktioniert werden
kénnen.

e Die Anwendung der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 auch auf eigenwirtschaftliche
Verkehre muss im PBefG klargestellt werden.

b. Gefahr fir kommunale Unternehmen und kein Vorteil fur den Mittelstand

Der gréBte Betreiber regionaler 6ffentlicher Personennahverkehrsdienste (DB Regio) hat kirzlich
erklart, mit der Bussparte zur Kompensation von Vertragsverlusten strategisch auf die
eigenwirtschaftliche Erbringung kommunaler Stadtverkehre zu setzen. DB Regio AG hat keinen
einheitlichen Tarifvertrag fir ihre Busunternehmen und tritt in Ausschreibungen meist mit
Tochter- und Enkelunternehmen mit niedrigeren Personalkosten an. Aber auch andere
Verkehrsunternehmen gehen diesen Weg, wobei Konzerne durch die Méglichkeit héherer
Investitionen, der Verschiebung von bereits abgeschriebenem Material und héhere Flexibilitat
deutliche Vorteile gegenlber dem ortsansassigen Mittelstand haben. Hier droht ein
Schneeballeffekt. Es ist nicht einzuschatzen, wie im Nahverkehr mit Bussen, StraBen- und
Untergrundbahnen erfahrene multinationale Konzerne ihre Marktchancen bei der Erbringung
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groBer Stadtverkehre einschatzen und welchen Markteintrittspreis sie zu zahlen bereit g":;‘::l'(:'::‘a‘;g’
sind. MittelgroBe kommunale Unternehmen sind schon heute, wie beispielsweise die

Stadtverkehre in Pforzheim und in Hildesheim zeigen, in ihrem Fortbestand akut bedroht. Die

Kommune verliert gegebenenfalls nicht nur ihr dauerhaft ihr Verkehrsunternehmen, sondern

auch die darin gebundenen Investitionen, die sie zur Gewahrleistung eines qualitativ

hochwertigen Nahverkehrsangebots in der Vergangenheit getatigt hat.

Mittelstandische Unternehmen haben ebenfalls keinen Vorteil, da sie haufig bei 6ffentlichen
Dienstleistungsauftragen als Subunternehmer tatig ist und mit niedrigeren Einnahmen rechnen
muUssen, wenn ein Betreiber den Verkehr eigenwirtschaftlich betreibt. Diese Sorge stand z.B.
hinter dem erfolglosen eigenwirtschaftlichen Antrag der privaten Bietergemeinschaft in
Pforzheim.

Nach umfassenden Restrukturierungen in der Branche seit Ende der 90er Jahre sind
Kosteneinsparungen durch weiteren Wettbewerb auch aufgrund der Ortsgebundenheit der
Unternehmen nur noch durch die Absenkung von Entlohnung und Arbeitsbedingungen
maoglich. Dies wird zu sinkender Qualitdt und mangelhafter Sicherheit fir Fahrgaste und alle
Ubrigen Verkehrsteilnehmenden fihren.

c. Einschrankung der kommunalen Entscheidungsfreiheit und der Qualitat des Nahverkehrs

Aus Sicht der Kommunen und Fahrgaste stehen Qualitdt und Sicherheit der Verkehrsbedienung
im Vordergrund. Die Kommunen (Aufgabentrager) erstellen zur Vorbereitung der Vergabe eines
dffentlichen Dienstleistungsauftrages (Ausschreibung oder Direktvergabe) im OPNV
Nahverkehrspléane, sie kalkulieren zudem adaquate Arbeits- und Entlohnungsbedingungen fur
die Beschaftigten ein. Teilweise geben sie diese gesondert vor, Uberwiegend sind sie durch die
Tariftreuegesetze bei 6ffentlichen Dienstleistungsauftragen ohnehin anzuwenden.
Aufgabentrager stellen auf dieser Grundlage fest, dass die Verkehrsleistung gemeinwirtschaftlich
ist, woraus sich die Anwendung der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 ergibt und bestimmen in
den Vorabbekanntmachungen gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen. Dazu gehéren auch
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen zu Mindestarbeitsbedingungen und zum Schutz der
Arbeitnehmer/-innen. Allerdings muss der aktuellen Genehmigungspraxis folgend ein
Unternehmen, das einen eigenwirtschaftlichen Antrag stellt, keinen Nachweis der
Eigenwirtschaftlichkeit unter Berlcksichtigung der den gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
entsprechenden Personalkosten erbringen. Auch der Nahverkehrsplan muss nicht in Ganze
eingehalten werden. Die Genehmigung ist zu erteilen, wenn der Antrag , mindestens dem
bisherigen Verkehrsangebot entspricht und dartber hinaus von den in der
Vorabbekanntmachung beschriebenen weitergehenden Anforderungen zur Sicherstellung der
ausreichenden Verkehrsbedienung nur unwesentlich abweicht” (§ 13 Abs. 2a PBefG). Bei einer
geplanten Direktvergabe fihrt ein erfolgreicher eigenwirtschaftlicher Antrag dazu, dass die
Kommune ihren Verkehrsbetrieb sowie ihre getatigten Investitionen verliert und die finanziellen
(Abwicklungskosten und Investitionsverlust) und sozialen Konsequenzen (Arbeitslosigkeit und
Entgeltverlust von Beschaftigen) zu tragen hat.

Sollten sich im Laufe der Jahre BedUrfnisse der Fahrgaste und Anforderungen an die
Verkehrsbedienung qualitativ oder quantitativ verdndern, hat die Kommune bei

eigenwirtschaftlichen Verkehren kaum Moglichkeiten, dies einzubringen.
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Wenn der eigenwirtschaftliche Anbieter im Laufe der Zeit feststellt, dass er die g";:‘::f:;:;‘f’
Verkehrsleistung nicht mehr eigenwirtschaftlich erbringen kann, bspw. weil durch

demografische Entwicklungen die Ausgleichszahlungen fir Schilerverkehre zuriickgegangen

sind oder Fahrgeldeinnahmen hinter seinen Erwartungen zuriickbleiben, kann er sich von der
Genehmigung entbinden lassen. Erfahrungen haben gezeigt, dass Unternehmen in dieser

Situation Zuschusse von der Kommune verlangen. Bei schlechter Qualitat oder Nichterfullung

der Verkehrsleistung sind die Mdglichkeiten der Kommune begrenzt. Die Genehmigung kann

widerrufen werden, wenn , die Betriebspflichten nachhaltig nicht erfullt werden” (§ 25 Abs. 1

PBefG). Der Nachweis ist schwierig und langwierig.

Ver.di fordert daher

e Zur Sicherung der Qualitat 6ffentlicher Verkehrsdienstleistungen und 6ffentlicher
Investitionen mussen die in der EUVO (EG) 1370/2007 ausdriicklich vorgesehene
Entscheidungsfreiheit und Steuerungsfahigkeit der Aufgabentrager im PBefG
nachvollzogen und der uneingeschrankte Vorrang eigenwirtschaftlicher
Verkehrsleistungen in § 8 Abs. 4 S.1 PBefG gestrichen werden. Eine eigenwirtschaftliche
Erbringung darf nur mit ausdrtcklicher Zustimmung des Aufgabentragers erfolgen.

e Von den Genehmigungsbehdrden muss bei der Bewertung des Vorliegens tatsachlicher
Eigenwirtschaftlichkeit geprift werden, ob soziale Vorgaben der Aufgabentrager und
der Landestariftreue- und Vergabegesetze zur Anwendung von Tarifvertragen und zur
Personallibernahme als gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen eingehalten werden.

Auf die Anwendung der EUVO (EG) Nr. 1370/2007 zur Beurteilung eigenwirtschaftlicher
Verkehrsdienstleistungen im Besonderen und die europarechtliche Zuléssigkeit der
Vorgabe von Mindestarbeitsbedingungen und Arbeitnehmerschutzrechten geht ver.di
an dieser Stelle gesondert ein.

Die neue Definition der eigenwirtschaftlichen Verkehrsleistung schafft keine Klarheit, da sie
keinen klaren Bezug zur EUVO (EG) Nr. 1370/2007 herstellt und daher ihren Anforderungen
scheinbar widerspricht. Die zwingende Anwendung der EUVO (EG) Nr. 1370/2007 auch auf
eigenwirtschaftliche Verkehrsleistungen ist jedoch sowohl dem PBefG selbst als auch der
Verordnung folgend offenkundig.

Das PBefG definiert in § 8 Abs. 4 eigenwirtschaftliche Verkehre unter Bezug auf die in der EUVO
(EG) Nr. 1370/2007 definierten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen.

~Eigenwirtschaftlich sind Verkehrsleistungen, (...) soweit diese keine Ausgleichsleistungen fur
die Erfillung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen nach Artikel 3 Absatz 1 der
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 darstellen und keine ausschlieBlichen Rechte gewéhrt
werden."

Da die EUVO (EG) Nr. 1370/2007 die eigenwirtschaftliche Erbringung nicht kennt, aber
allgemeine Vorschriften zur Gewahrung von Ausgleichsleistungen gemal § 45a PBefG und /
oder § 145 SGB IX, die eigenwirtschaftliche Verkehre in Deutschland erhalten, missen die damit
einhergehenden Bestimmungen der Verordnung herangezogen werden. Die Verordnung
bestimmt, dass staatliche Beihilfen Gber allgemeine Vorschriften ohne Vergabe eines
offentlichen Dienstleistungsauftrags zulassig sind, sofern eine eigenwirtschaftliche Erbringung
unter Einhaltung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen beantragt wurde. Zu diesen
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gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen gehéren jedoch entgegen der aktuellen g";:‘::f:;:;‘f’
Genehmigungspraxis in Deutschland auch die Anforderungen an Arbeits- und

Entlohnungsbedingungen sowie die Ubernahme der Beschéaftigten geméaB der europaischen

Richtlinie 2001/23/EG wie von der zustandigen Behdrde (Aufgabentrager) und durch die jeweils

geltenden Landestariftreuegesetze festgelegt. Die Anwendung der Verordnung auf

eigenwirtschaftliche Verkehre steht auBerdem auBer Frage, da die Liniengenehmigung nach

PBefG ein ausschlieBliches Recht erteilt indem sie wie ein ausschlieBliches Recht alle Gbrigen
Marktteilnehmer ausschlief3t.

I.  Gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen missen bei eigenwirtschaftlichen
Verkehrsleistungen erflllt werden und beinhalten soziale Kriterien zum Schutz der
Beschaftigten

Das weitere Prlfverfahren, ob ein Antrag auf Liniengenehmigung eigenwirtschaftlich ist und
damit die Genehmigung auch gemaB § 8 Abs. 4 S. 1 PBefG vorrangig erteilt werden kann, wird
nicht naher bestimmt. Kriterien finden sich zwar in § 13 Abs. 2a PBefG, in Form einer
Aufzahlung von Anforderungen an den Umfang und die Qualitat der zu erbringenden
Verkehrsleistung, aber keine Priifkriterien fur die Feststellung des tatsachlichen Vorliegens von
Eigenwirtschaftlichkeit gemessen an den gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen.

Vom Betreiber eines ¢ffentlichen Dienstes (nicht , 6ffentlichen Dienstleistungsauftrags”) sind
gemal der EUVO (EG) 1370/2007 breit gefasste gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen zu
erfullen. Die Européische Kommission hat die obligatorische Erfullung gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen auch auBerhalb 6ffentlicher Dienstleistungsauftrage gerade im Hinblick auf die
Vorgabe von sozialen Standards wie Tarifvertrdgen und Personallbernahme noch einmal in ihrer
Mitteilung vom 24. Marz 2014" klargestellt und deutlich gemacht, dass die zustandigen
Behorden soziale Kriterien und Qualitatskriterien festlegen kédnnen, um Qualitatsstandards far
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen aufrecht zu erhalten und zu erhéhen:

.2.2.3. Artikel 3 Absatze 2 und 3. Aufstellung allgemeiner Vorschriften innerhalb und
auBerhalb eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrags. Anwendungsbereich allgemeiner
Vorschriften

In Erwagungsgrund 17 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 heiBt es: ,GemaR dem
Subsidiaritatsprinzip steht es den zustandigen Behoérden frei, soziale Kriterien und
Qualitatskriterien festzulegen, um Qualitatsstandards fiir gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen aufrechtzuerhalten und zu erhéhen, beispielsweise bezlglich der
Mindestarbeitsbedingungen, der Fahrgastrechte, der Bedirfnisse von Personen mit
eingeschrankter Mobilitat, des Umweltschutzes, der Sicherheit von Fahrgasten und Angestellten
sowie bezlglich der sich aus Kollektivvereinbarungen ergebenden Verpflichtungen und
anderen Vorschriften und Vereinbarungen in Bezug auf den Arbeitsplatz und den
Sozialschutz an dem Ort, an dem der Dienst erbracht wird. Zur Gewahrleistung
transparenter und vergleichbarer Wettbewerbsbedingungen zwischen den Betreibern
und um das Risiko des Sozialdumpings zu verhindern, sollten die zustidndigen

* Mitteilung der Kommission Gber die Auslegungsleitlinien zu der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 (iber &ffentliche
Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraBBe (2014/C 92/01) http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/DE/TXT/?uri=uriserv:0J.C_.2014.092.01.0001.01.DEU&toc=0J:C:2014:092:FULL
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Behérden besondere soziale Normen und Dienstleistungsqualitdtsnormen g";:‘::::':::;‘f’
vorschreiben kénnen.”

Il.  Der Erlass Allgemeiner Vorschriften fihrt nicht zur Entbindung von
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen

Die EUVO (EG) Nr. 1370/2007 eroffnet den Mitgliedsstaaten die Moglichkeit, allgemeine
Vorschriften zu Hochsttarifen aus dem Anwendungsbereich der Verordnung auszunehmen,
sofern sie bei Bestehen einer staatlichen Beihilfe gemaB Art. 108 AEVU an die Kommission
gemeldet werden. Dabei geht es lediglich um die Frage der Zulassigkeit der Beihilfe. Es gibt
keinen Anhaltspunkt daflr, dass diese Bestimmung dazu fihren soll, dass die 6ffentliche
Verkehrsdienstleistung selbst oder Teile der mit ihr verbundenen Anforderungen, aus dem
Anwendungsbereich der Verordnung ausgenommen werden kénnen und gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen nicht umfassend erfillt werden mussen.

In ihren Auslegungsleitlinien vom 24. Mérz 2014° hat die Europaische Kommission ausgefuhrt,
dass die Ausnahme fUr allgemeine Vorschriften allein eine Ausnahme von den beihilferechtlichen
Verpflichtungen der Verordnung und damit der Vergabe eines &ffentlichen
Dienstleistungsauftrags i.S.d. Verordnung bezweckt. AuBerdem wird bestimmt, dass die
Kriterien nach dem Altmark-Trans Urteil anzuwenden sind und damit der Bezug zum Vertrag
Uber die Arbeitsweise der Europdischen Union (AEVU) hergestellt.

Daher sind auch bei der Gewahrung allgemeiner Vorschriften fir Ausgleichszahlungen nach §
45a PBefG und § 148 SGB IX die durch Aufgabentrager und Landestariftreue- und
Vergabegesetze als gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen festgelegten Tarifvertrage,
Arbeitsbedingungen und das Verlangen einer Personallibernahme von einem Betreiber
einzuhalten. Die Prifung auf Eigenwirtschaftlichkeit kann nur sachgerecht erfolgen, wenn sie
die entsprechenden Personalkosten einschlief3t.

lll.  Liniengenehmigungen nach dem PBefG begriinden ausschlieBliche Rechte

Im Ubrigen werden durch die Liniengenehmigung fiir eigenwirtschaftliche Verkehrsleistungen
ausschlieBliche Rechte erteilt. AusschlieBlichkeitsrechte kénnen nach § 8a Abs. 8 PBefG an sich
nur im Rahmen 6ffentlicher Dienstleistungsauftrage von der zustandigen Behorde gewahrt
werden. Im Rahmen eigenwirtschaftlicher Verkehre gemaB § 8 Abs. 4 Satz 2 PBefG n. F. wird
kein solches AusschlieBlichkeitsrecht gewahrt. Dennoch genieBen diese eigenwirtschaftlichen
Verkehre durch die Liniengenehmigungen denselben Konkurrenzschutz, wie bereits nach altem
PBefG alle Linienverkehre. Damit liegt faktisch auch fir den eigenwirtschaftlichen Verkehr ein
AusschlieBlichkeitsrecht vor. Auch diesen Sachverhalt stellt die Europdische Kommission in ihren
Auslegungsleitlinien vom 24. Mérz 2014° klar:

.2.2.6. Artikel 2 Buchstabe f und Artikel 3 Absatz 1. Festlegung von Art und Umfang
ausschlieBlicher Rechte, um die Einhaltung des EU-Rechts zu gewabhrleisten

®2.2.3.und 2.2.4. der Mitteilung der Kommission tber die Auslegungsleitlinien zu der Verordnung (EG) Nr.
1370/2007 Uber 6ffentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraBe (2014/C 92/01) http://eur-
lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=uriserv:0J.C_.2014.092.01.0001.01.DEU&toc=0J:C:2014:092:FULL

® Mitteilung der Kommission ber die Auslegungsleitlinien zu der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 Uber 6ffentliche
Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraBBe (2014/C 92/01) http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/DE/TXT/?uri=uriserv:0J.C_.2014.092.01.0001.01.DEU&toc=0J:C:2014:092:FULL
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Die Mitgliedstaaten kénnen jedoch durch Rechtsvorschriften oder Verwaltungspraktiken :::‘::::;:;‘f’
auch Rechte gewahren, die nicht-ausschlieBlich erscheinen, aber andere Unternehmen de

facto an einer Marktbeteiligung hindern. So kénnen beispielsweise Verwaltungsvereinbarungen,

mit denen die Genehmigung zum Betrieb 6ffentlicher Verkehrsdienste erteilt wird,

sofern bestimmte Kriterien beziiglich des gewiinschten Umfangs und der gewiinschten

Qualitit dieser Dienste erfiillt werden, in der Praxis zu einer Beschrankung der Zahl der
Betreiber auf dem Markt fiihren. Die Kommission ist der Auffassung, dass der in der

Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 verwendete Begriff der AusschlieBlichkeit auch diesen
Sachverhalt einschlieBt."”

Eine solche Rechtsvorschrift stellt die Liniengenehmigung im PBefG dar, sie erfillt alle genannten
Bedingungen. Schon im Gesetzgebungsverfahren zum PBefG wurde von mehreren Seiten der
Widerspruch der in § 8 Abs. 4 PBefG als nicht ausschlieBliches Recht deklarierten Genehmigung
bemangelt. Sie wirkt de facto nicht nur als Beschréankung der Zahl der Betreiber, sondern sogar
als Ausschluss aller auBer einem Betreiber. Im Lichte der Klarstellung durch die Europaische
Kommission kann kein Zweifel bestehen, dass mit der Liniengenehmigung nach PBefG ein
ausschlieBliches Recht gewahrt wird. Da ausschlieBliche Rechte gelten, ist gemal Art. 1 S.2 der
EUVO (EG) Nr. 1370/2007 die Verordnung auch auf eigenwirtschaftliche Verkehre anzuwenden.

Schlussfolgerungen

Die EUVO (EG) Nr. 1370/2007 wirkt in den Mitgliedsstaaten unmittelbar, es kann nicht davon
ausgegangen werden, dass der bundesdeutsche Gesetzgeber ein der EUVO (EG) Nr. 1370/2007
widersprechendes Recht bestimmen wollte. Daher ist es dringend geboten Klarheit im Gesetz
herzustellen.

Bei der Definition eigenwirtschaftlicher Verkehrsleistungen ist demnach darauf abzustellen, dass
eigenwirtschaftliche Verkehrsleistungen unter Erfillung aller von den zustandigen Behérden
auferlegten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen auf Grundlage der EUVO (EG) Nr.
1370/2007 im Einklang mit § 8 Abs. 4 PBefG stehen. Mit den Bestimmungen der
Landestariftreue- und Vergabegesetze tritt daneben eine zusatzliche Verpflichtung, die den
zustandigen Behérden bereits gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen auferlegt und daher
unabhangig von einer Bezugnahme im Nahverkehrsplan oder Vorabbekanntmachung ebenfalls
als jeweilige landesrechtliche gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen angesehen werden mussen.

Auch nach dem allgemeinen Europaischen Recht ist dies zuldssig. Die Eigenwirtschaftlichkeit ist
dem europaischen Recht nicht bekannt. Jedoch verpflichtet die Europaische Union in Art. 106
Abs. 2 i.V.m. Art. 9 des Vertrages Uber die Arbeitsweise der Europaischen Union (AEVU)
Unternehmen, die mit Dienstleistungen im allgemeinen wirtschaftlichen Interesse betraut sind,
einen angemessenen Schutz der Arbeitnehmer/-innen zu gewahrleisten. Auch danach ist
europarechtlich die Vorgabe sozialer Standards zum Schutz der Arbeitnehmer/-innen und
tariflicher Arbeits- und Entlohnungsbedingungen bei eigenwirtschaftlichen Verkehren
keineswegs ausgeschlossen. Im Gegenteil legt die AEVU fur 6ffentliche Dienstleistungen sogar
nahe, solche Standards zu regeln.

Dies alles spricht dafiir, in § 8 Abs. 4 PBefG die Beriicksichtigung sozialer Rechte der
Beschéaftigten aufzunehmen, mit der Folge, dass bei einem VerstoB gemaB § 13 Abs. 2a
PBefG eine Genehmigung zu versagen ware. Damit ware auch klargestellt, dass es sich

bei Verst6Ben gegen die Vorgaben des Nahverkehrsplans und der
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Vorabbekanntmachung um eine wesentliche Abweichung i.S.d. § 13 Abs. 2a S. 3 g";:‘:;':‘:;:;‘f’
PBefG handelt.

3. Gab es bei der Anwendung der erganzenden Regelungen zur Vergabe 6ffentlicher
Dienstleistungsauftrage in § 8a PBefG Schwierigkeiten? Welche Verbesserungen sind aus lhrer

Sicht méglich?

4. Gab es bei der Anwendung der erganzenden Regelungen des wettbewerblichen Verfahrens
in § 8b PBefG Schwierigkeiten? Welche Verbesserungen sind aus lhrer Sicht moglich?

Im Rahmen der Novellierung des Gesetzes zur Modernisierung des Vergaberechts
(Vergaberechtsmodernisierungsgesetz — VergRModG) wurde neu bestimmt, dass
Aufgabentrager bei Vergabeverfahren im Schienenpersonennahverkehr die Ubernahme des
bisherigen Personals vorgeben sollen (§ 131 GWB).

Ebenso wie im Schienenpersonennahverkehr der Eisenbahnen sind auch Beschaftigte im
dffentlichen Personennahverkehr mit Bussen, StraBen- und Untergrundbahnen (OPNV) in der
Aufgabentragerschaft der Stadte und Kommunen von wettbewerblichen Vergaben und
Betreiberwechseln betroffen. Verkehrsvertrage im wettbewerblichen Vergabeverfahren im OPNV
sind in der Regel auf 8 oder 10 Jahre befristet. Beschaftigte missen dringend davor geschiitzt
werden, nach dieser kurzen Zeit dem Verlust ihres Arbeitsplatzes, Einkommensverlust oder der
Verschlechterung ihrer Arbeitsbedingungen ausgesetzt zu sein. Andernfalls setzt ein fataler
Verfall der Arbeitsbedingungen in der Branche ein, bei dem Unternehmen mit guten Arbeits-
und Entlohnungsbedingungen, entwickelten Mitbestimmungsstrukturen und langjahrig
Beschéaftigten vom Markt verdrangt werden, da sie aufgrund deutlich héherer Personalkosten
nicht konkurrenzfahig sein kénnen. Ein Betriebsibergang findet bei einem Betreiberwechsel in
der Regel nicht statt. Die bisherigen Erfahrungen haben gezeigt, dass die Unsicherheit der
Arbeitsplatze und die Aussicht auf Verschlechterung der Arbeitsbedingungen und Entlohnung
zu vorzeitigen Kundigungen durch die Beschaftigten und umfassenden Rekrutierungsproblemen
der Neubetreiber mit der Folge erheblicher Fahrtausfalle und QualitatseinbuBen fihren.

Deshalb muss flr Beschéaftigte des Personenverkehrs eine entsprechende Schutzvorschrift in das
Personenbeférderungsgesetz aufgenommen werden. Dies folgt auch aus der EUVO (EG) Nr.
1370/2007, die in Artikel 4 Abs. 5 gerade nicht zwischen Verkehrsdienstleistungen auf der
Schiene und der StraBe unterscheidet.

Die Gewerkschaften haben mit Stellungnahme des Deutschen Gewerkschaftsbunds die
verbindliche Personaliibernahme bei Betreiberwechseln im OPNV im Novellierungsverfahren zum
Vergaberechtsmodernisierungsgesetzes — VergRModG gefordert. Der Bundesrat hat in seiner
Stellungnahme vom 25. September 2015 ebenfalls eine Soll-Regelung gefordert. Die
Bundesregierung verwies in ihrer GegenduBerung vom 8. Oktober 2015 darauf, dass dieses im
Personenbeférderungsgesetz in den §§ 8a und 8b bereits geregelt sei.

Gerade in den Verwaltungen kleiner Kommunen mit geringen personellen Kapazitaten
herrschen noch immer Unsicherheiten Uber Zuldssigkeit, Umfang und Verfahren der Vorgabe
sozialer Standards und des Beschaftigtenlibergangs nach Art. 4 (5) und (6) der EUVO (EG) Nr.
1370/2007, da das PBefG hier weder einen deutlichen Bezug zur Verordnung herstellt noch
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entsprechende Durchflihrungsverordnungen existieren. Dadurch entsteht auch hoher :::‘::::;:;‘t"’
Beratungsbedarf, der zu unnétigen finanziellen Belastungen der kommunalen Haushalte

fahrt. Einzig Rheinland-Pfalz hat im Zusammenhang mit dem Landestariftreuegesetz eine

Handreichung far Aufgabentrager und Unternehmen zum Verfahren verfasst.

Ver.di fordert daher

e Analog zu der Bestimmung fir die Beschaftigten im Schienenpersonennahverkehr im
Vergaberechtsmodernisierungsgesetz (VergRModG) muss fir die Beschaftigten im
offentlichen Personennahverkehr mit Bussen, StraBen- und Untergrundbahnen im PBefG
festgeschrieben werden, dass Aufgabentrager bei Vergabeverfahren im
Schienenpersonennahverkehr die Ubernahme des Personals zu den bisher garantierten
Bedingungen vorgeben sollen. Dies ist in einem neu einzufigenden § 8c in PBefG
aufzunehmen.

e Vorgaben zu Mindestarbeitsbedingungen und der Personalibernahme bei
Betreiberwechsel missen zum Schutz der Arbeitnehmer/-innen und zur Sicherung der
Qualitat der 6ffentlichen Verkehrsleistungen in den Nahverkehrsplanen als
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen aufgefiihrt werden. § 8 Abs. 3 ist entsprechend
anzupassen.

Liberalisierung des Omnibusfernlinienverkehrs

6. Es wird um eine allgemeine Einschatzung der Fernbusliberalisierung gebeten. Wurden die
gesetzgeberischen Ziele (Wettbewerb im Fernverkehr, Schaffung einer Beférderungsalternative
fUr die Verbraucher) nach lhrer Auffassung erreicht? Sind die gesetzlichen Regelungen
praktikabel und eindeutig?

a) Marktsituation

Ver.di hat bei Offnung des Fernbusmarktes vor Sozialdumping gewarnt und beurteilt die
aktuelle Situation sehr kritisch. 3 Jahre nach Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes
(PBef@) ist ein ruindser Unterbietungswettbewerb in vollem Gange, der auf dem Riicken der
Beschaftigten und auf Kosten der Sicherheit der Fahrgaste und aller anderen
Verkehrsteilnehmenden ausgetragen wird. Laut IGES-Institut liegen die Preise fur Fernbusreisen
noch immer auf dem Niveau von 2014 und noch immer deutlich niedriger als zum Start 2013.
Personenkilometerpreise in H6he von 0,08 Euro und regelmaBige Angebotspreise in Hohe von
0,04 Euro sind nicht kostendeckend, dieser Preisdruck wird an die Beschaftigten weitergegeben,
die zunehmend auch aus dem europdischen Ausland zu geringeren Léhnen rekrutiert werden.
Die Auslastung der Busse stagniert der Marktanalyse 2015 des Bundesamts fir Guterverkehr
(BAG) folgend nach wie vor bei 55%. Der Markt ist weit davon entfernt, stabil zu funktionieren.
Zwei Betreiber haben bereits aufgeben mussen, eine Fusion fand statt. Auch in Zukunft besteht
die Gefahr, dass kurzfristige Einstellungen von Linien vorgenommen werden. Ver.di hat Zweifel
an einer langfristigen Verlasslichkeit des Fernbusliniennetzes. Es ist auBerdem nicht erkennbar,

wie im 6ffentlichen Personenverkehr eine sinnvolle Vernetzung und Erganzung der
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verschiedenen Verkehrstrager im Sinne der Sicherstellung 6ffentlicher Mobilitat fur die g";:‘:;':‘:;:;‘f’
Bevolkerung und zur Schonung der Umwelt erreicht werden soll. Die Entscheidung des

Angebotes einer Fernbuslinie obliegt den Anbietern, ebenso entscheiden sie kurzfristig Gber die

Einstellung eines Angebotes. Eine politische Steuerung findet nicht statt, Verlasslichkeit fur die

Fahrgaste ist nicht gegeben.

b) Infrastruktur und Stationen

Viele der etwa 445 Fernbusstationen sind nicht barrierefrei und verfligen nicht Gber eine
ausreichende hygienische Ausstattung fur Personal und Fahrgaste. Dartber hinaus fehlen Ruhe-
und Sozialrdume oder Toiletten fir das Fahrpersonal. Den gesetzlichen Anforderungen
entsprechende Ruhepausen fur die Beschaftigten sind an diesen Haltepunkten nicht maéglich.
Vielerorts wird an den Fernbushalten der Ubrige Verkehr behindert und es kommt zu
gefahrlichen Situationen fur die Fahrgaste, andere FuBganger und auch Radfahrer. Auch der
offentliche Nahverkehr ist von der neu entstandenen Enge gerade in den Innenstadten
betroffen. Stadte, die versuchen zur Vermeidung von Staus den Verkehr im Innenstadtbereich zu
reduzieren, haben zusatzliche Belastungen durch die Fernbusse hinzunehmen. Nur an wenigen
Stationen werden die Fernbusanbieter an den Kosten des Betriebs der Stationen beteiligt.

Ver.di fordert daher

e An den Stationen sind ausreichende Sozial- und Ruherdume sowie Hygieneeinrichtungen
flr das Fahrpersonal vorzuhalten, damit Pausen tatsachlich der Erholung dienen und
unter wirdigen Bedingungen verbracht werden kénnen.

e Die Genehmigungsbehoérden missen auf Antrag einer Kommune die Genehmigung
versagen bzw. ihre Anzahl zu begrenzen oder eine Anderung des Fahrplans erwirken
kdnnen, wenn die Stadt nachweist, dass es durch die Fernbusse zu erheblichen
Behinderungen des Verkehrs im Innenstadtbereich oder des 6ffentlichen Verkehrs
kommt.

e Grundsatzlich muss der Vorrang des 6ffentlichen Nahverkehrs vor dem Fernbusverkehr
im Verkehrsfluss und an Haltestellen, insbesondere an den zentralen Omnibusbahnhofen
(ZOB) zur Sicherung der Umsteigebeziehungen zwischen Nah-, Regional- und
Fernverkehr, besonders fur Pendler, sichergestellt werden.

e Auch die Stationen mussen barrierefrei sein und fir die Fahrgaste hygienische
Einrichtungen und Schutz vor der Witterung bieten.

e Die Fernbusanbieter mussen als Nutzer die Kosten der Einrichtung und Erhaltung der
Stationsinfrastruktur tragen.

8. Verfligen Sie Uber Erkenntnisse Gber Verkehrsverlagerungen von der Schiene und dem
motorisierten Individualverkehr auf den Fernbuslinienverkehr?

10. Welche wirtschaftlichen und verkehrlichen Auswirkungen hat die Liberalisierung auf den
offentlichen Personennahverkehr (StraBe und Schiene)?

11. Hat sich die Regelung in § 42a PBefG als geeignet erwiesen, den &ffentlichen
Personennahverkehr (StraBe und Schiene) wirksam zu schiitzen und welche Alternativen
kommen aus lhrer Sicht in Betracht?

18

mobifair e.V. — flir fairen Wettbewerb in der Mobilitdtswirtschaft e.V.



Abschlussbericht 3-15 Seite 78

Vereinte

Laut aktueller Marktanalyse des Bundesamts fur Guterverkehr (BAG) haben lediglich 15% :::‘::::;:;‘t"’
der Fernbuskunden auf eine Fahrt mit dem privaten PKW verzichtet. Weitere 23% waren

zwar mit dem PKW gefahren, hatten jedoch Angebote der Mitfahrzentralen genutzt. Der PKW,
der sie mitnahm, fahrt noch immer, dafir aber mit weniger Passagieren, da diese jetzt im
Fernbus sitzen. 30% der Passagiere kommen vom Fernverkehr der Bahn und 19% aus dem
Schienenpersonennahverkehr. Ver.di halt dies am Ziel der Reduzierung von Verkehr gemessen
flr eine denkbar schlechte Bilanz und duBerst bedenklich, denn die Konkurrenzierung &ffentlich
geforderter Verkehre auf der Schiene ist offenkundig. Trotz der erheblichen Bedeutung fur den
offentlichen Verkehr liegen zu den Auswirkungen des Fernbusverkehrs auf den 6ffentlichen
Schienenpersonennahverkehr der Bundeslénder sowie den kommunalen OPNV und den daraus
resultierenden Verluste der 6ffentlichen Haushalte keine 6ffentlich zugdnglichen dezidierten
Erhebungen vor.

Ver.di fordert daher

e Liniengenehmigungen missen an eine Mindestbediengarantie von einem Jahr geknipft
werden. Die Einstellung von Linien muss durch den Genehmigungsinhaber im Interesse
der Fahrgaste und zur Sicherstellung zumindest eines gewissen MafB3es an Sicherheit im
Gesamtsystem des offentlichen Verkehrs 1/2 Jahr im Voraus beantragt werden. Der
Antrag ist zeitnah zu ver&ffentlichen.

e Der Mindesthaltestellenabstand im Fernbuslinienverkehr muss zum Schutz des
offentlichen Personennahverkehrs und 6ffentlicher Haushalte auf 70 Kilometer
angehoben werden.

e Wird eine Fernbusliniengenehmigung parallel zu Strecken des 6ffentlichen Nahverkehrs
erteilt, muss durch Fahrgastbefragungen in beiden Verkehrstragern ermittelt werden, ob
sich eine Konkurrenzierung des Nahverkehrs entwickelt. Fir die Kosten missen die
Fernbuslinienanbieter aufkommen, im OPNV sind derartige Befragungen bereits die
Regel.

9. Wie beurteilen Sie die Auswirkungen auf die Arbeits- und Sozialbedingungen des
Fahrpersonals im Fernbuslinienverkehr?

Ver.di beobachtet die Weitergabe des enormen Preisdrucks im Markt an die Fahrpersonale.
Fahrer/-innen berichten regelmé&Big von Sozialdumping, Dienstplanungen, die die Grenzen
dessen, was korperlich zu bewaltigen ist, Uberschreiten, und mehr oder weniger offenen
Aufforderungen zur Manipulation der Lenk- und Ruhezeitdokumentation. Beschaftigte
beschweren sich auBerdem, dass sie bei Fahrgastbeschwerden pauschal Lohnabztge hinnehmen
mussen und Léhne verspatet oder nicht vollstandig ausgezahlt werden. Klagen die Beschaftigten
dagegen, fuhrt dies haufig zur Kindigung. Auch 6ffentlich haben sich inzwischen etliche
Beschaftigte gegentber der Presse geduBert, um auf ihre Sorge Uber die Verkehrssicherheit und
ihre Note als Arbeitnehmer/-innen aufmerksam zu machen. Es handelt sich dabei nicht um
Einzelfalle, diese Praktiken sind vielmehr die Voraussetzung fir ein Fernbusangebot zu den
derzeitigen Preisen.

Damit korrespondiert die bedngstigende Zunahme der Verst6Be gegen Lenk- und Ruhezeiten

und Arbeitszeitdokumentationspflichten. Bei Kontrollen des Bundesamts fur Guterverkehr (BAG)
wurden Beanstandungsquoten in Hohe von 26%, bei Kontrollen der Polizeidirektionen teilweise
sogar Beanstandungsquoten Uber 50% festgestellt. Hier zeigt sich bei etwa 10.000 Fahrten pro
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Woche ein ernsthaftes Sicherheitsproblem fir die Passagiere und alle anderen :;:‘::rs':;:;‘t‘-"
Verkehrsteilnehmer. Mit der derzeit geringen Kontrolldichte des BAGs mit 278

Fernbussenkontrollen im Jahr 2014 und 245 Kontrollen im ersten Halbjahr 2015 ist gerade

hinsichtlich der im Jahresvergleich noch gestiegenen Beanstandungsquoten - insbesondere bei

den Dokumentationspflichten - eine adaquate Durchsetzung der Einhaltung gesetzlicher Lenk-

und Ruhezeiten nicht zu erreichen. Ver.di hat zudem die Erfahrung gemacht, dass die értlichen
Gewerbeaufsichtsamter mit Verweis auf eine zu geringe Personaldecke Hinweisen von

Beschaftigten und Fahrgasten oft nicht nachgehen.

Die Fernbusanbieter agieren mit ganz wenigen Ausnahmen lediglich als
Vermittlungsplattformen, die mit Subunternehmen arbeiten, bei denen die Fahrer beschéaftigt
sind. Die Arbeitsverhaltnisse sind im Allgemeinen fir die Laufzeit der Subunternehmervertrage
(1-2 Jahre) befristet. Nicht selten wird mit mdglichst knapper Personaldecke und geringen
Lohnen gearbeitet. Vielfach gibt es keine umfassende tarifliche Bindung oder Betriebsrate zum
Schutz der Beschaftigten. Wollen die Beschaftigte Betriebsrdte wahlen, kommt es nicht selten zu
Beeinflussungsversuchen, bis hin zu Behinderungen z.B. durch Kiindigung der Mitglieder des
Wahlvorstands oder der Kandidat/-innen.

Fast alle Subunternehmen sind auch im 6ffentlichen Personennahverkehr tatig. Nicht wenige
Fernbusfahrer arbeiten sowohl im &ffentlichen Personennahverkehr als auch im Fernbusverkehr.
ArbeitszeitverstoBe sind so in vielen Fallen gar nicht nachweisbar, da im 6ffentlichen
Personennahverkehr keine Pflicht zur digitalen Arbeitszeiterfassung mit der Fahrerkarte besteht.
In der Praxis bescheinigt der Arbeitgeber dem Fahrer die Einhaltung der Ruhezeiten durch ein
einfaches Schriftstick (Freistellungsbescheinigung). Um tatsachlich wirksame Kontrollen
durchfihren und Manipulationen ausschlieBen zu kénnen, muss die Ausnahme in § 1
Fahrpersonalverordnung gestrichen werden und die digitale Fahrerkarte auch bei Fahrten im
offentlichen Personennahverkehr vorgeschrieben werden.

Die gesetzlichen Vorgaben zu Lenk- und Ruhezeiten setzen absolute Obergrenzen fest, sie
dienen der Sicherheit im StraBenverkehr und dem Schutz aller Verkehrsteilnehmer. Werden sie
regelmaBig ausgereizt, kommt es zu einer enormen Belastung fur die Fahrer/-innen. Nach
Ansicht der Gewerkschaft ver.di ist dies auf Dauer nicht zumutbar und stellt eine akute
Gefahrdung fur die Gesundheit des Fahrpersonals, die Sicherheit Fahrgaste und die allgemeine
Verkehrssicherheit dar.

Die in Tarifvertragen gegenlber dem Gesetz deutlich besser geregelten Lenk- und Ruhezeiten
sowie maximalen Schichtzeiten mussen gerade im Fernbusverkehr flachendeckend angewandt
werden. Um flr die Beschaftigten in der Branche bei den sich daraus ergebenden kirzeren
Arbeitszeiten ein auskdmmliches Leben zu gewahrleisten, missen entsprechende Lohne gezahlt
werden. Es muss zudem sicher gestellt werden, dass Arbeitszeiten auch tatsachlich gezahlt
werden.

o Nicht alle Unternehmen erfassen und rechnen die Arbeitszeit korrekt ab. So kommt es
vor, dass Reinigungsarbeiten, auch lange Anfahrten mit dem PKW oder Mitfahrten zur
Ubernahme eines Busses an anderem Ort nicht oder nur teilweise als Arbeitszeit erfasst
und u. U. auch nicht bezahlt werden.
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o Es gibt Unternehmen, die mit pauschal angesetzten Arbeitszeiten arbeiten: Es g";:‘::::':::;‘f’
wird z.B. angenommen, eine Linie sei 8 Stunden lang, nur diese werden bezahlt.
Kommt es zu Verzdgerungen und die / der Fahrer/-in arbeitet langer, wird diese Zeit
nicht bezahlt.

o Ein Problem ist nach wie vor die Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten, die Fahrer/-innen
werden damit allein gelassen. Beschaftigte berichten, dass die Fahrplane oft so eng sind,
dass sie dadurch regelméaBig an die Grenzen der Lenkzeiten stoen bzw. Schwierigkeiten
haben, die vorgegebenen Ruhezeiten einzuhalten und Uberschreitungen provoziert
werden. In Haftung werden gerade die Beschaftigten genommen, die als Fahrzeugfihrer
BuBgelder und Fihrerscheinverlust riskieren, dies jedoch aus Angst um ihren Arbeitsplatz
oft in Kauf nehmen. Betreiber wie Anbieter gehen kaum ein Risiko ein. Wenn
»MeinFernbus/Flixbus"” nun den Zweifahrerbetrieb flr Nachtfahrten angeordnet hat und
zugleich bestimmt, dass sich die Fahrer/-innen im Zweistundenrhythmus am Steuer
abwechseln und zu jeder Zeit beide wach zu sein haben, so erscheint das aus Sicht der
Fahrgaste zunachst gut. Nach dem Fahrpersonalrecht ist bei Zweifahrerbesetzung jedoch
eine weitere Verklrzung der Ruhezeit moglich: Bei Zweifahrerbesetzung muss jeder
Fahrer nur eine tagliche Ruhezeit von 9 Stunden innerhalb von 30 Stunden einlegen, also
erst nach 21 Stunden.

Im Fernbuslinienverkehr gehéren neben dem Fahren etliche weitere Arbeiten zu den Aufgaben
der Busfahrer/-innen. Sie missen die Fahrgaste an jedem Halt betreuen, beim Ein- und Ausladen
der Koffer mit anpacken, teilweise noch Fahrkarten sowie Kaffee und Snacks verkaufen. Dabei
sind fur einen Halt manchmal nur 5 Minuten vorgesehen. Nach der Fahrt muss die Toilette
entleert und der Bus gereinigt und gewaschen werden. So kommen zur maximal zuldssigen
taglichen Lenkzeit von 9 Stunden noch mindestens 1 %2 Stunden weitere Arbeiten dazu. Die
Fahrerinnen und Fahrer sind nicht selten bis zu 13 oder sogar 15 Stunden unterwegs. Das ist
maoglich, weil die tagliche Mindestruhezeit (11 Stunden) 3 mal wochentlich auf 9 Stunden
verkirzt werden kann. Das MaB der Dinge sind fir viele Unternehmen nur die Lenk- und
Ruhezeiten nach dem Fahrpersonalrecht, VerstoBen gegen das Arbeitszeitgesetz kommen daher
noch haufiger vor. Auch die Unterbringung bei Ubernachtungen ist nicht immer adaquat, so
berichten Fahrer/-innen von Zwei- oder Mehrbettzimmern und der Unterbringung in Hostels, in
denen aufgrund des durch v.a. jugendliche Géste verursachten Gerauschpegels kein Schlaf zu
finden sei.

Die harte Wettbewerbssituation im Fernbusverkehr fiihrt zu einer ernsthaften Gefahrdung der
beschéaftigten Busfahrer/-innen sowie der Fahrgaste und anderer Verkehrsteilnehmer/-innen.
Beschaftigte berichten immer wieder dartber, dass die Bestimmungen des Arbeitsschutzes
(Lenk- und Ruhezeiten, Busfahrerarbeitsplatz), aber auch die Sicherheitsbestimmungen
(Fahrzeuge) kaum einzuhalten sind. Beschwerden wirden mit Mobbing und
Kdndigungsdrohungen beantwortet. Fahrer/-innen berichten auch von gefahrlicher
Ubermiidung. Ver.di beobachtet derzeit, dass immer weniger Busfahrer bereit sind, unter diesen
Bedingungen zu arbeiten und andere Beschaftigungen anstreben. Es ist zu beobachten, dass die
Branche aufgrund der Rekrutierungsprobleme und des enormen Preisdrucks beginnt, sich neu
aufzustellen. Insbesondere auf den grenziberschreitenden Linien wird vermehrt mit
Subunternehmen mit Sitz in osteuropaischen Mitgliedsstaaten gearbeitet, deren Personal nach
den im Heimatland Gblichen Bedingungen entlohnt wird. So setzt beispielsweise , Touring” auf
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der Linie Sarajewo — Dortmund Fahrpersonale aus Bosnien-Herzegowina ein, die DB g":;‘::l'fs'::‘a‘;g’
arbeitet auf der Linie Prag — Minchen/Nlrnberg mit dem polnischen Betreiber ,, Student

Agency”. Die Lohnunterschiede betragen bis zu 50 Prozent gegendber der in Deutschland

Ublichen Bezahlung. Fur die Fahrpersonale im Fernbuslinienverkehr muss daher eine

grundsatzliche Pflicht zur Arbeitszeiterfassung nach dem Mindestlohngesetz und die

Klarstellung, dass es sich bei Fahrten auf bundesdeutschem Gebiet um entsendete

Arbeitnehmer/-innen nach dem Arbeitnehmerentsendegesetz handelt, auch wenn der

Auftragnehmer seinen Sitz in einem anderen Mitgliedstaat hat, aufgenommen werden.

Bundesweit giltige soziale Standards und eine angemessene Entlohnung sind in der Branche
dringend geboten. Durch die regionale Verortung der Subunternehmer und die traditionell
regionale Aufstellung der Arbeitgeberverbande im privaten Omnibusgewerbe fehlt der
Gewerkschaft ver.di jedoch ein Verhandlungspartner fir tarifliche Regelungen, die die gesamte
Branche binden kénnen. Die Anbieter der Fernbusreisen geben den Fahrgasten und den Gbrigen
Verkehrsteilnehmenden ein Sicherheitsversprechen und bestimmen durch die
Fahrpreisfestlegung die Einnahmen. Der dadurch entstehende wirtschaftliche Druck wird bis
zum Fahrpersonal durchgereicht. Sicherheit in der Personenbeférderung beginnt bei den
Arbeitsbedingungen des Fahrpersonals. Ver.di sieht die Anbieter in der Pflicht, auf der
Arbeitgeberseite einen Verhandlungspartner zur Verfligung zu stellen oder diese Verantwortung
selbst zu Ubernehmen, um einheitliche Standards fir Arbeitsbedingungen und Entlohnung der
Beschéftigen in der Branche verhandeln zu kénnen.

Ver.di fordert daher

e Die Uberprifungsquote des BAG muss auf mindestens 0,3 Prozent erhdht werden,
zusatzlich muss die Kontrollverantwortung auf die Polizeidirektionen an Orten mit
Fernbusstationen ausgeweitet werden. Ortliche Gewerbeaufsichtsamter muissen
verpflichtet und personell befahigt werden, Hinweisen nachzugehen.

e Um tatsachlich wirksame Kontrollen durchfihren und Manipulationen ausschlieBen zu
kénnen, muss die Ausnahme in § 1 Fahrpersonalverordnung gestrichen werden und die
digitale Fahrerkarte auch bei Fahrten im 6ffentlichen Personennahverkehr
vorgeschrieben werden.

e Bei Genehmigungsantragen missen Fahrpldne den Nachweis enthalten, dass an den
vorgesehenen Halten fir Pausen addquate Sozial-, Ruhe- und Hygieneeinrichtungen fiir
das Fahrpersonal zur Verfigung stehen und die geltenden Sozial- und
Arbeitszeitvorschriften eingehalten werden. Ohne diesen Nachweis ist die Genehmigung
Zu versagen.

e Im PBefG muss aufgenommen werden, dass es sich bei in einem anderen Mitgliedstaat
Beschéftigten auf Linien in Genehmigungsverantwortung deutscher
Genehmigungsbehdrden um entsendete Arbeitnehmer i.S.d. der RICHTLINIE 96/71/EG
handelt sowie dass die Richtlinie und auch das Arbeitnehmerentsendegesetz
anzuwenden ist.

e FUr die Fahrpersonale mussen die Dokumentationspflichten zur Arbeitszeiterfassung des
Mindestlohngesetzes grundsatzlich gelten.

e Dem Genehmigungsinhaber muss bei VerstdBen gegen Gesetze, Richtlinien,
Verordnungen und Vorschriften zum Schutz der Arbeitnehmer/-innen und der Sicherheit,

22

mobifair e.V. — flir fairen Wettbewerb in der Mobilitdtswirtschaft e.V.



Abschlussbericht 3-15 Seite 82

Vereinte

auch wenn sie durch einen Nachunternehmer verursacht werden, die :;:‘::L‘:'::;‘t‘-"
Liniengenehmigung entzogen werden.

e Zur Erhaltung der StraBeninfrastruktur und zur Finanzierung der zur Sicherung der
Verkehrssicherheit notwendigen verstarkten Kontrollen sollten Fernbusanbieter in
gleichem MaBe wie der LKW-Verkehr in die Mauterhebung einbezogen werden.

12. In welchem Umfang kommen bereits barrierefreie Fernbusse zum Einsatz? Besteht aus lhrer
Sicht noch weiterer Regelungsbedarf im Personenbeférderungsgesetz?

Nach den Erkenntnissen von ver.di kommen derzeit kaum barrierefreie Fernbusse zum Einsatz.
Génzlich ungeklart sind der Aufgabenumfang und die Verantwortung der Fahrpersonale bei der
Beférderung korperlich eingeschrankter Fahrgaste.

Erleichterung fiir flexible Bedienformen

18. Wie beurteilen Sie die weiteren Perspektiven bis zum Jahr 2022?

19. Hat sich die gesetzliche Regelung nach Ihrer Auffassung bewahrt?

Die bisherigen Regelungen zu flexiblen Bedienformen erachtet ver.di als ausreichend.

Alle neuen Mobilitatsformen kénnen nur eine Erganzung zu einem gut funktionierenden
offentlichen Personennahverkehr sein. Der OPNV ist eine Erfolgsgeschichte um die uns viele
Lander beneiden. Er ist Teil der Daseinsvorsorge, umweltfreundlich und sicher. Offentlicher
Personennahverkehr sorgt fur Teilhabe der Menschen am gesellschaftlichen Leben und dafur,
dass Menschen ihren Arbeitsplatz erreichen.

Der Einsatz von Biirgerbussen ist nach Auffassung von ver.di nur eingeschrankt und nur als
Erganzung zum OPNV denkbar. Es ist nicht méglich, dass Qualititsvorgaben im selben MaBe wie
bei Verkehrsauftragen einzuhalten und zu kontrollieren. Standards oder vereinbarte Vorgaben
kénnen nicht eingefordert werden und gegen die Nichteinhaltung kann kaum vorgegangen
werden. Es ist fraglich, ob Standards fir Kompetenz und Ausbildung der Fahrer Gberhaupt
sichergestellt werden kénnen. Gerade das ist jedoch fir eine sichere Personenbeférderung
unerlasslich. Fraglich ist die Verlasslichkeit solcher Angebote. Steht ein privater Fahrer aus
verschiedenen Griinden nicht oder nicht mehr zur Verfigung, kann das Angebot selten
kurzfristig ersetzt werden. Ver.di warnt davor, ehrenamtlich engagierte Menschen zu
Uberfordern.

Insbesondere im Taxen- und Mietwagenbereich darf in keinem Fall eine weitere
Marktliberalisierung vorgenommen werden. Das Prinzip der Festlegung von Héchsttarifen durch
die Kommunen bei gleichzeitiger Beférderungspflicht garantiert ein stabiles Erganzungsangebot
zum 6ffentlichen Personennahverkehr. Stattdessen missen die Kommunen verpflichtet werden,
die Funktionsfahigkeit des Marktes regelmaBig zu Uberprifen und durch die Begrenzung von
Konzessionen zu schiitzen. Zum Schutz der Branchenstruktur muss auch die Ruckkehrpflicht far
Mietwagen beibehalten werden. Eine weitere Offnung z.B. fur private Dienste wie Uber
gefahrdet die Verkehrssicherheit, die Preisstabilitat und gerade im landlichen Raum die
verlassliche Bedienung, das Angebot von Vermittlungsplattformen ist lediglich ein Versuch des
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Vereinte

Markteintritts mit dem Ziel der vollen Etablierung des Modells der Privatisierung bisher :;:‘::L:‘::‘a‘;‘f’
erfolgreich 6ffentlich gesteuerter Dienstleistungen. Dies zeigen internationale

Beobachtungen des Geschaftsmodells, welches hinsichtlich der Bedingungen fur die Fahrer und
Unsicherheiten bis hin zur Gefahrdungen fir die Fahrgéaste zu massiven Problemen flhrt. Die

durch die Einfihrung des Mindestlohns seit 1. Januar 2015 annahernd stabilisierte

Einkommenssituation der Beschéaftigten im Taxen- und Mietwagengewerbe wirde durch eine
Marktoffnung fur diese Fahrdienste zunichte gemacht.

Ver.di fordert daher

e Die Anforderungen fir Blrgerbusse diirfen gegentber dem 6ffentlichem
Personennahverkehr nicht weiter gesenkt werden, insbesondere die
Qualifizierungsanforderungen fiir die Fahrer/-innen missen unbedingt beibehalten
werden. Da Blrgerbusse keine verlassliche dauerhafte Verkehrsbedienung garantieren
kénnen, darf ihr Einsatz lediglich zur Ergénzung des OPNV dienen.

e Eine weitere Marktdffnung im Taxen- und Mietwagenverkehr gefahrdet verlassliche
Preise, Beforderungspflicht und Sicherheit und ist unbedingt abzulehnen.

e Die Kommunen missen verpflichtet werden, die Funktionsfahigkeit des Marktes
regelmaBig zu Uberprifen und durch bei Bedarf durch die Begrenzung von Taxen- und
Mietwagenkonzessionen seine Funktionsfahigkeit zu sichern.

24

mobifair e.V. — flir fairen Wettbewerb in der Mobilitdtswirtschaft e.V.



Abschlussbericht 3-15 Seite 84

mobifair e. V. | GutleutstraBe 163-167 | 60327 Frankfurt/Main

Bundesministerium fUr Verkehr und digitale Infrastruktur
Leiterin der Abteilung Landverkehr

Frau Claudia Horn

Robert-Schuman-Platz 1

53175 Bonn

26.04.2016

Stellungnahme fur den Bericht des Bundesministeriums fur Verkehr und
digitale Infrastruktur nach § 66 Personenbeforderungsgesetz

Sehr geehrte Frau Horn,
sehr geehrte Damen und Herren,

zundchst vielen Dank fur die Mdglichkeit an der im Betreff genannten Stel-
lungnahme, so wie mit Herrn Zimmermann besprochen, mitwirken zu kdnnen.

Wegen unseres Vereinszwecks als gemeinnutziger Verein mobifair e.V. und
der spezifischen Geschdaftsfelder unserer mobifair GmbH wollen wir uns in un-
serer Stellungnahme auf die Fragen beschrdnken, die Einfluss auf Lohn- und
Sozialstandards der Beschaftigten nehmen, den Arbeitsschutz betreffen und
dadurch auch die Sicherheit der Transportleistung gefdhrden.

Wir bedanken uns fur Ihre Anfrage und nehmen zu dem Thema, ob die mit
dem Gesetz zur Anderung personenbefdrderungsrechtlicher Vorschriften vom
14.12.2012 verfolgten Ziele erfUllt worden sind, wie folgt Stellung:

Es betrifft insbesondere die Frage 6, in der um eine allgemeine Einschatzung
gebeten wird und die Frage 9, die eine Beurteilung der Auswirkungen auf die
Arbeits- und Sozialbedingungen des Fahrpersonals im Fernbuslinienverkehr
vorsieht.

Zur Frage 6

Wettbewerb

Die Genehmigungen der Fernbuslinien haben sich im Zeitraum der
Liberalisierung mehr als verdreifacht. Mit Stichtag 30.09.2015 lagen laut
Erhebung des Bundesamts fUr GUterkraftverkehr (BAG) 338
Liniengenehmigungen vor.
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In diesen Genehmigungen sind Zwischenbedienungen in Deutschland bei
internationalen Verkehren nicht enthalten. Dieser Linienbereich ist im starken
Wachstum. Viele Linienange-bote beginnen im benachbarten Ausland und
enden teilweise auch dort. Hier werden Standortvorteile genutzt, um den
hoheren Bedarf an Busfahrern abzudecken, aber auch um die Lohnkosten zu
senken. Es gibt Linienangebote von und in die Balkan-Lander, aber auch
grenzUberschreitend in und aus allen anderen Nachbarldndern. Beispielhaft
nennen wir die Linie des Anbieters Touring von Dortmund nach Sarajevo.
Fahrzeit 30 Stunden, Fahrer kommen aus Bosnien-Herzegowina. Auch die
,Deutsche Bahn' als Anbieter im Fernbuslinienverkehr bedient sich auf der
Linie von Prag nach MUnchen/Nurnberg des tschechischen Betreibers
»Student Agency”. Die Busse sind mit Busfahrern aus Tschechien besetzt.
Nach unseren Recherchen kommt es hier zu einer Einsparung der Lohnkosten
von mehr als 50 Prozent.

Im diesem System sind die Anbieter der Linien die Eigner der Konzessionen.
Diese bedienen sich zur DurchfUGhrung der Fahrleistungen sogenannter
»Betreiber” als Sub-Unternehmen. Diese Betreiber arbeiten in einem
Untervertragsverhdaltnis mit den Anbietern. Diese Untervertrdge werden nach
unseren Recherchen entweder pauschal, nach Kilometerleistung oder mit
Hilfe der Fahrgeldeinnahmen abgerechnet. Zum Beispiel sind im Auftrag von
MeinFernbus/Flixbus derzeit 186 Betreiber als Sub-Unternehmer unterwegs.

FUr die Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften und der Lohn- und
Sozialstandards bleiben die Betreiber in der Verantwortung. Die Anbieter
lassen sich durch die Betreiber vertraglich pauschal die Einhaltung aller
Normen zusichern. So bleibt in diesem System der Busfahrer als direkter
Verursacher derjenige, der bei einem VerstoB die Strafe auf sich nehmen
muss. Anbieter und Betreiber, die durchaus Druck auf die Fahrer austben, um
die Kosten niedrig zu halten, ziehen sich aus der Verantwortung.

Seitens eines Befreibers wurde uns mitgeteilt, dass ,,man nur Geld verdient,
wenn man mit dem Personaleinsatz auBerhalb des Erlaubten jongliert*.
Stationen

Nach derzeitigem Stand konnten wir 445 Fernbusbahnhofe in Deutschland
recherchieren. Fernbahnhofe im Bereich der Schiene gibt es 349.

Hier erkennen wir zwei wichtige Problemfelder:

» Fehlende Infrastruktur in den Stddten, die dem erhdhten Verkehrsauf-
kommen gerecht werden kann und die ausreichend Haltestellen und
Parkmoglichkeiten fUr den Fernbuslinienverkehr anbietet.
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= Keine SozialrGume fUr die Fahrer, um eine hinsichtlich des Erholwertes
ausreichende Ruhepause zu ermdglichen.

Hier sind Nachbesserungen am Gesetz aus Grinden der Sicherheit, der
Umweltvertraglichkeit und des sozialen Schutzes dringend notwendig, um
einen funktionierenden Zusatzverkehr fUr die Personenbeférderung zu
ermdglichen.

Zur Finanzierung dieser MaBnahmen muss auch hier das Verursacherprinzip
gelten. Deshalb ist die Forderung nach StationsgebUhren in Verbindung mit
einer Sozialmaut mehr als gerechtfertigt.

Zur Frage 9
VerstoBBe und Kontrollen

Im Zeitraum der Liberalisierung haben sich die Befurchtungen bestatigt, dass
die Anderung des PBefG ohne Aufnahme einer Sozialklausel in das Gesetz
insbesondere die Anzahl der gesetzlichen VerstdBe im Bereich der Lenk- und
Ruhezeiten erhdhen wird und die Sicherheit der Personenbeférderung
gefdhrdet.

Zu beachten ist auch die in Folge des Konkurrenzdrucks wachsende
physische und psychische Belastung am Arbeitsplatz im Aufgabenbereich der
Busfahrer im Fernbuslinienverkehr. Ebenso brisant wird durch die langen
Ausbleibezeiten das Thema ,, Vereinbarkeit von Familie und Beruf*.

Im Zeitraum der Anpassung des Gesetzes mussten wir aufgrund eigener
Recherchen, der aus den Medien bekannt gewordenen Kontrollergebnisse
und der Berichte des BAG zum Ergebnis kommen, dass jede dritte konftrollierte
Busfahrt im Fernbusverkehr zu Beanstandungen fUhrte, die vor allem VerstoBe
gegen die Lenk- und Ruhezeitverordnung (EG) 561/2006 beinhalteten.

Aus unseren Ergebnissen:

Februar 2014 mobifair 27 Fernbusse | 9 VerstdBe

Marz 2014 Polizei 21 Fernbusse | 14 VerstoBe | Hannover
Mai 2014 Polizei 21 Fernbusse | 10 VerstoBe | Hannover
2014 BAG 278 Fernbusse | 66 VerstoBe

2015 BAG 245 Fernbusse | 74 VerstoBe

Mai 2015 Polizei 24 Fernbusse | 20 VerstoBe | Rund um
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Darmstadt

November Polizei 27 Fernbusse | 24 VerstoBe | Frankfurt

2015

November Polizei 15 Fernbusse | 12 VerstéBe | Freiburg

2015

Dezember Polizei 37 Fernbusse | 26 VerstoBe | Hessen und BW

2015

Gesamt 695 Fernbusse | 255 36 Prozent

VerstodBRe

Diese Ergebnisse beinhalten zum geringen Teil auch normale Fernbusfahrten
(Gelegenheitsfahrten). Die genaue Anzahl Iésst sich nicht herausrechnen. Es
ist aber aus den Berichten und Veréffentlichungen zu entnehmen, dass
Uberwiegend der Fernbuslinienverkehr betroffen ist.
Die Zust@ndigkeit des BAG fUr StraBenkontrollen liegt im Bereich der
Uberwachung und der Einhaltung der Fahrpersonalvorschriften, insbesondere

der Lenk- und Ruhezeiten und der Qualifikation der Busfahrer.

Die Anbieter behaupten immer wieder, mit eigenen Kontrollen den
moglichen Verfehlungen entgegenzutreten. Leider bringt dies nicht den
gewunschten Erfolg, wie die externen Kontrollergebnisse belegen. Das
bestatigen auch Auskunfte von Busfahrern, die mobifair immer wieder
Hinweise zu prekdren Busfahrten geben.

Entlohnung

Es gibt nur wenige Anhaltspunkte, dass im Markt des Fernbuslinienverkehrs
Lohndumping festgestellt werden kdnnte. Vermuten Iasst sich das, wenn
beispielhaft Wegezeiten usw. nicht der Arbeitszeit hinzugerechnet werden
oder die Arbeitszeiten nicht mit den Arbeitszeithachweisen Ubereinstimmen.
Dazu gibt es aber nur wenige mundliche Hinweise.

Jedoch wollen wir nochmals darauf hinweisen, dass der Einsatz von
Busfahrern aus sogenannten ,,Niedriglohnldndern® Arbeitsplatze in der
Branche in Deutschland gefdhrdet und Lohn- und Sozialstandards negativ

beeinflusst.
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Unsere Anpassungsvorschlage und Forderungen:

Im Zusammenhang mit der beabsichtigten Evaluierung des
Personenbefdrderungsgesetzes in der Fassung vom 14.12.2012 fordern wir die
Aufnahme einer Sozialklausel in das Gesetz.

Diese Sozialklausel sollte beinhalten (mdglich als Ergdnzung des §13 Abs. 2
PBefG):

1.

Die Genehmigung fUr eine Fernbuslinie ist zu versagen oder zu entzie-
hen, wenn Tatsachen die Annahme rechtfertigen, dass der Unterneh-
mer als Anbieter selbst oder ein fUr ihn tatiger Nachunternehmer als Be-
treiber der Linie, die im jeweiligen Verkehrsbereich geltenden Gesetze,
Verordnungen und Vorschriften gefdhrdet und tariflich geschUtzte Ar-
beitsbedingungen erheblich unterschreitet. Die Anbieter und Betreiber
sind gemeinsam verpflichtet, sicher zu stellen, dass den Fahrern die vor-
geschriebenen Pausen in einem den arbeitsschutzrechtlichen Regelun-
gen genugenden Raum ermdglicht werden.

Fahrten mit dem Bus im Fernbuslinienverkehr und im allgemeinen Fern-
busverkehr (Fahrten Gber 50 km) mUssen nach dem Verursacherprinzip
an den Mehrkosten notwendiger Kontrollen durch die zustGndigen Be-
hoérden beteiligt werden.

. Die Kommunen kénnen fur die Nutzung der Infrastruktur, wie Busbahn-

héfe oder besondere Parkplatze, GebUhren erheben. Dabei ist sicher zu
stellen, dass in Busbahnhofen Sozialrdume fUr Busfahrer vorgehalten
werden, in der eine den arbeitsschutzrechtlichen Regelungen gerechte
Ruhepause vollzogen werden kann.

Im Fernbuslinienverkehr durfen nur Busfahrer eingesetzt werden, die ei-
ne Qualifikation als Berufskraftfahrer nachweisen kdnnen.

FUr eine persdnliche RUcksprache stehen wir Innen selbstverstdndlich gerne
zur Verfogung.

Mit freundlichen GrUBen

Helmut Diener Karl-Heinz Zimmermann
Vorsitzender mobifair e.V. GeschaftsfUnrer mobifair GmbH
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