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Stellungnahme zu den Referentenentwiirfen Biirokratieriickbaugesetz Verkehr und
Biirokratieriickbauverordnung Verkehr

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), Branchenverband des Offentlichen Personen- und
Schienengiiterverkehrs mit rund 700 Mitgliedsunternehmen und ihren rund 450.000 Beschéftigten be-
grifdt die vorliegenden Entwiirfe eines Biirokratieriickbaugesetzes Verkehr sowie einer flankierenden
Biirokratiertickbauverordnung Verkehr. Denn hiermit wird die Zielsetzung verfolgt, Biirokratie und Ver-
waltungslasten im Verkehrsbereich und die hiermit verbundene Regelungsdichte insgesamt zu verrin-
gern. In der Folge kdnnen Verkehrsunternehmen damit entlastet und InfrastrukturmafRnahmen beschleu-
nigt realisiert werden. So ist etwa ausdriicklich zu begriilen, dass zukiinftig auf die sog. Nutzen-Kosten-
Analyse bei Elektrifizierungsmaf3nahmen gem. BSWAG verzichtet werden soll. Dieser wichtige Punkt so-
wie viele andere positive Neuregelungen sind im Folgenden griin hervorgehoben. Zugleich bleiben die bei-
den vorliegenden Entwiirfe bei vielen anderen Anforderungen zur angestrebten Entbiirokratisierung, Ef-
fizienzsteigerung oder Kostenminimierung hinter den Erwartungen zuriick. Diese Punkte sind im Folgen-
den . hervorgehoben. Fiir den Nahverkehr sind etwa die vorgesehenen Anderungen der Verordnung
Uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr (BOKraft) unzureichend. Fiir den Eisen-
bahnverkehr erscheinen die vorgesehen Anderungen der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung oder die
angedachten Anderungen der Verordnungen zur Zulassung von Fahrzeugen oder zum Erwerb des Trieb-
fahrzeugfiihrerscheins nicht weitgehend genug. Hier diirften ein Teil der Anderungsvorschlige keine
wirkliche Entlastungswirkung nach sich ziehen.

Im Einzelnen:

Zum Entwurf eines Gesetzes zum Biirokratieriickbau im Verkehrsbereich

Artikel 1 - Anderung des Biirgerlichen Gesetzbuches
§ 305a BGB - Einbeziehung in besonderen Fillen

Die vereinfachte Einbeziehung der als AGB zu qualifizierenden Bestimmungen von Eisenbahntarifen in
den Vertrag, wie sie gegenwartig durch § 305a Nummer 1 BGB erfolgt, ist fiir die Eisenbahnen weiterhin
wichtig. Denn im Massengeschift des 6ffentlichen Verkehrs ist eine Einbeziehung in den Vertrag nach

§ 305 BGB nur mit hohem Aufwand und Kosten und einer Rechtsunsicherheit zu bewerkstelligen. Soweit
daher kiinftig auf Grund einer Anderung des AEG die Tarifgenehmigung wegfallen sollte, darf dies nicht
zu einer Streichung der Eisenbahntarife aus der Regelung des § 305a BGB fithren. Ansonsten wére es kein
Biirokratieabbau, sondern eine zusétzliche Biirokratisierung, weil an vielen Stellen zusétzliche Bekannt-
machungen der Tarife erfolgen miissten.

Daher béte sich im Falle der Abschaffung der Tarifgenehmigung als Alternative zur jetzigen Regelung fiir
§ 305a Nr. 1 BGB folgende Formulierung an, die sich auch an der Empfehlung des Bundesrates in seiner
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Stellungnahme zum Entwurf eines Infrastrukturzukunftsgesetzes (BR-Drs. 780/1/25 vom 20.01.2026)
orientiert (Streichungen durchgestrichen, Ergdnzungen kursiv markiert):

+Auch ohne Einhaltung der in § 305 Abs. 2 Nr. 1 und 2 bezeichneten Erfordernisse werden einbezogen,
wen&d&eandereiﬁemagspafteﬁﬂmhrer—GeLt&nge}mmfstaﬁdemsb 1. die mit Genehmigung der zustindi-
gen 33 assenen nach Maf3gabe der
gesetzllchen Vorgaben bekanntgemachten Tarlfe und Ausfuhrungsbestlmmungen der Eisenbahnen und
die nach Mallgabe des Personenbefdrderungsgesetzes genehmigten Beférderungsbedingungen der Stra-
3enbahnen, Obusse und Kraftfahrzeuge im Linienverkehr in den Beférderungsvertrag, [...]"

88§ 965 ff. BGB — Fundsachen

Eine notwendige und sinnvolle Entbiirokratisierung ergébe sich bei einer Uberarbeitung der Fund-Rege-
lungen im BGB. Hier bestehen z. B. mit § 978 ,Fund in 6ffentlicher Behéorde oder Verkehrsanstalt" weiter-
hin sehr veraltete Bestimmungen, die von den Verkehrsunternehmen Unzumutbares abverlangen. Die
Uberholungsbediirftigkeit zeigt sich beispielsweise auch bei der Regelung des § 982 BGB, die die ,vorge-
schriebenen Bekanntmachungen bei Reichsbehdrden und Reichsanstalten” vorsehen.

Wir schlagen daher fiir die Regelung des § 978 Abs. 1 Satz 2 BGB folgende Anderung vor: Statt der Formu-
lierung ,Die Vorschriften der §§ 965 bis 967 und 969 bis 977 finden keine Anwendung.” sollte die Rege-
lung wie folgt lauten:

.Die Vorschriften der §§ 965 bis 967 und 971 Abs. 1 Satz 2 finden keine Anwendung. Die Vorschriften der
§§ 969, 970, 972 bis 976 finden mit der Maf3gabe Anwendung, dass Verpflichteter und Berechtigter statt
des Finders, das Verkehrsunternehmen ist."

Alternativ konnte in § 978 BGB auch eine Regelung in Anlehnung an § 13 Abs. 2 Eisenbahnverkehrs-Ver-
ordnung (EVO) mit folgendem Wortlaut erfolgen:

.Wird das Fundstiick nicht innerhalb der im Tarif festgesetzten Aufbewahrungsfrist abgeholt, so ist das
aufbewahrende Verkehrsunternehmen berechtigt, das Fundstiick drei Monate nach Ablauf der Aufbewah-
rungsfrist ohne Férmlichkeit bestméglich zu verwerten. Es ist hierzu schon friiher berechtigt, wenn sich der
Wert des Fundstiicks durch ldngeres Lagern unverhdltnismdf3ig vermindert oder in keinem Verhdltnis zu
den Lagerkosten stehen wiirde."

Artikel 4 - Anderung des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG)

Barrierefreiheit und Nahverkehrsplan

Der Gesetzentwurf sieht eine Aktualisierung zum Nahverkehrsplan im Hinblick auf die Barrierefreiheit
vor. Diese ist aus Sicht des VDV zu begriif3en.

Im geltenden PBefG heilt es in § 8 Abs. 3 Sdtzen 3 - 5:

.Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitit oder sensorisch eingeschrinkten Menschen
mit dem Ziel zu berlicksichtigen, fiir die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar
2022 eine vollstdndige Barrierefreiheit zu erreichen. Die in Satz 3 genannte Frist gilt nicht, sofern in dem
Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und begriindet werden. Im Nahverkehrsplan werden Aus-
sagen iiber zeitliche Vorgaben und erforderliche MafRnahmen getroffen.”

Im Entwurf heillt esin § 8 Abs. 3 in den neuen Satzen 5 und 6:

.Der Nahverkehrsplan hat zudem die Belange der in ihrer Mobilitdt oder Sensorik eingeschriankten Men-
schen mit dem Ziel zu berlicksichtigen, fiir die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs Barriere-
freiheit gemal § 4 des Behindertengleichstellungsgesetzes zu erreichen. Kann dieses Ziel im Einzelfall aus
topografischen, technischen oder rechtlichen Griinden nicht oder nur mit einem unangemessenen hohen

2/10



wirtschaftlichen Aufwand erreicht werden, so hat der Aufgabentriger im Nahverkehrsplan die Griinde
hierfiir konkret zu benennen und ausfithrlich darzulegen.”

Diese Anderung aktualisiert die Bestimmungen aus Sicht des VDV auf ausgewogene Weise. Insbesondere
ist ausdriicklich zu begriiRen, dass auf den problematischen Begriff der ,vollstdndigen Barrierefreiheit”
verzichtet wurde und nunmehr Barrierefreiheit im Sinne der allgemeinen Definition in § 4 BGG gefordert
wird.

Der bisherige Satz 5: ,Im Nahverkehrsplan werden Aussagen tber zeitliche Vorgaben und erforderliche
Mafinahmen getroffen.”, wird als neuer Satz 4 nach vorn vor die Sétze zur Barrierefreiheit verschoben. Ob
diese Verschiebung fiir sich allein eine materielle Anderung bedeutet, kénnte diskutiert werden; jedenfalls
flihrt es zu einer insgesamt besser verstandlichen Regelung.

Weitere Anderungen in § 8 Abs. 3 sind redaktioneller Art.

Genehmigung Linienbedarfsverkehr: Bedienzeiten

Mit Art. 4 Nr. 3 a) soll festgelegt werden, dass die PBefG-Genehmigung fiir einen Linienbedarfsverkehr

(8 44) auch die Bedienzeiten umfassen muss. Dies ist grundsétzlich eine wichtige Klarstellung bzw. war
der Gesetzestext der PBefG-Novelle 2021 hier bislang unvollstdndig. Die Neuregelung diirfte in der Praxis
aber eher entbehrlich sein, da bei Linienbedarfsverkehren in der Regel in einem Verkehrsvertrag mit dem
Aufgabentriger die Bedienzeiten festgelegt sind.

Falls die Regelung dennoch beschlossen wird, bitten wir in diesem Zusammenhang darum, auch bei der
Kostenverordnung fiir Amtshandlungen im entgeltlichen oder geschéftsméafRigen Personenverkehr mit
Kraftfahrzeugen (PBefGKostV) eine Anpassung vorzunehmen, damit geringfiigige Anderungen der Bedi-
enzeiten nicht dem Gebithrenrahmen von Genehmigungen, sondern dem niedrigeren von Fahrplanédnde-
rungen zugeordnet werden.

Genehmigungsumfang: Linienbiindel

Mit Art. 4 Nr. 3 b) soll die gebiindelte Genehmigungserteilung auch Linienbedarfsverkehre umfassen kon-
nen. Dies ist eine sinnvolle und pragmatische Zusammenfassungsmoglichkeit.

Digitalisierung bei Verwaltungsakten

Die Anpassungen in Art. 4 Nr.1, 4, 5 a),6 und 8 werden begriif3t.

Entscheidungsfrist bei Fernbussen

Mit der Einfligung eines Satz 6 in § 15 Abs. 1 durch Art. 4 Nr. 5b) wird bei der bestehende Entscheidungs-
frist von drei Monaten fiir Genehmigungsantrédge zum Personenfernverkehr (Fernlinienbus) die Méglich-
keit einer Verldngerung dieser Entscheidungsfrist durch die Genehmigungsbehoérde abgeschafft. Dies ist
eine angemessene Beschleunigungsmafinahme.

Abschaffung der Betriebspflicht bei Fernbussen

Mit Artikel 4 Nr. 7 soll die Verpflichtung von Fernbusbetreibern, die Einstellung des Betriebs auf einer Li-
nie anzuzeigen, entfallen. Nach der geltenden Regelung diirfen Fernbusunternehmen den Betrieb auf einer
Linie erst drei Monate nach dieser Anzeige einstellen. Zukiinftig diirften Fernbuslinien ohne Anzeige und
mit sofortiger Wirkung eingestellt werden. Dies ist zwar konsequent im Hinblick auf die gewiinschte
Liberalisierung, allerdings hat die geplante Regelung Konsequenzen im Hinblick auf die Genehmigungen:
Bisher erlischt gem. § 26 Nr. 1. b) PBefG in Verbindung mit § 21 Abs. 5 S. 2 nach drei Monaten nicht nur die
Betriebspflicht, sondern auch die Genehmigung. Féllt dies weg, bleibt auch die Genehmigung bestehen.
Dies kann zu _ fiihren, bei denen unklar ist, ob tatsédchlich noch ein reales Unternehmen da-
hintersteht.
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Es wird daher vorgeschlagen, die bisherige Regelung bestehen zu lassen und lediglich ggf. die Frist von
drei Monaten auf einen Monat zu verkiirzen; dies wiirde auch mit den Fristen zur Anzeige gednderter
Fahrplédne harmonieren, § 40 in Verbindung mit § 45 Abs. 2 Nr. 2 PBefG.

Keine PBefG-Tarifgenehmigung bei allgemeiner Vorschrift

Mit Art. 4 Nr. 9 soll klargestellt werden, dass ein PBefG-Tarif, der von einem Aufgabentriger in einer all-
gemeinen Vorschrift nach Art. 3 Abs. 3 VO 1370/2007 festgelegt wurde, keiner Tarifgenehmigung bedarf,
sondern nur einer Tarifanzeige und daraufhin als genehmigt gilt. Dies ist eine sehr sinnvolle Klarstellung,
die auch dem Gedanken der urspriinglich eingefiihrten Regelung entspricht: Wenn ein Tarif bereits von
der 6ffentlichen Hand (Aufgabentriger) hoheitlich festgelegt ist, muss nicht von einer anderen Einheit der
offentlichen Hand (Genehmigungsbehdrde) eine zusétzliche Genehmigung erteilt werden. Da mit einer all-
gemeinen Vorschrift im o. g. Sinne auch stets eine Ausgleichspflicht verbunden ist, stehen dieser Verwal-
tungsvereinfachung auch keine Belange der Verkehrsunternehmen entgegen.

Weitere Anderungen

Art. 4 Nr. 10 - 13 sind aus Sicht des VDV ebenfalls sinnvolle Anpassungen, Aktualisierungen bzw. Klar-
stellungen.

Artikel 6 — Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG)
§ 5 Abs.4iV.m. § 12 Abs. 3 -5 AEG

Wir begriiflen grundsatzlich Ansétze, die auf eine Vereinfachung und Beschleunigung administrativer
Verfahren im Eisenbahnverkehr abzielen. Die Streichung der Tarifgenehmigungspflicht kann dazu bei-
tragen, tarifliche Anpassungen flexibler und schneller umzusetzen und den administrativen Aufwand zu
reduzieren.

Es besteht jedoch die - dass die Verfahrensvereinfachung zwar kurzfristig zu schnelleren Entschei-
dungen fiihrt, langfristig jedoch neue Unsicherheiten und Konflikte zwischen EVU und Fahrgésten entste-
hen kénnen. Insbesondere in Verbindung mit der avisierten Streichung in § 305a BGB besteht das Risiko,
dass die Fahrgiste die Tarife und Ausfithrungsbestimmungen nicht als Vertragsbestandteil anerkennen.
Es bedarf daher einer Klarstellung im Sinne unserer Ausfithrungen zu § 305a BGB (s.o.).

§10 Abs. 2 AEG

Wir begriifien die Streichung der Pflichten nach § 10 Abs. 2 AEG und bewerten den Entfall der Pflicht zur
Aufstellung von Fahrradférderungsplénen positiv.

§12a AEG

Der VDV bewertet die vorgesehene Streichung der Verpflichtung von Eisenbahnverkehrsunternehmen,
tber Anschlussverbindungen aller Anbieter diskriminierungsfrei zu informieren positiv und begriifit die
technologieoffene Gestaltung der Umsetzung der Informationspflicht der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen. Die Flexibilitét der Regelung kénnte weiter erh6ht werden. Wir regen daher an, den im Geset-
zesentwurf neu gefassten § 12a Abs. 2 AEG wie folgt zu ergénzen:

«Der Aushang der Fahrpldne nach Satz 2 kann entweder in Papierform oder mittels eines elektronischen
Informations- und Kommunikationssystems an der Zugangsstelle 6ffentlich zugdnglich erfolgen. Als Alter-
native ist ein konkreter Verweis auf ein digitales Informationssystem ausreichend, der einen unmittelba-
ren elektronischen Zugriff auf die hinterlegten Inhalte erméglicht.”

Durch diese Erganzung wiirde die Bereitstellung von Fahrgastinformationen {iber elektronische Zugangs-

moglichkeiten ebenfalls einbezogen und zugleich eine hinreichende Offenheit fiir zukiinftige technologi-
sche Entwicklungen gewéahrleistet.
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Artikel 7 - Anderung der Anderung des Eisenbahnregulierungsgesetzes

Der VDV begriilt die vorgesehene Anderung, wonach Schienennetz-Nutzungsbedingungen nicht mehr in
Schriftform zur Verfiigung gestellt werden miissen.

Artikel 9 - Anderung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes

Der VDV begriiBt den nach § 3 Absatz 4 BSWAG vorgesehenen Verzicht auf die Nutzen-Kosten-Analyse
bei Elektrifizierungsmafnahmen, der aus Branchensicht bereits im Rahmen der Uberlegungen zu einem
Infrastruktur-Zukunftsgesetz erwartet worden war. Damit wird eine zentrale Forderung der Beschleuni-
gungskommission Schiene umgesetzt.

Zur préaziseren Erfassung des Anwendungsbereichs des vorgesehenen § 1a BSWAG und rechtssicheren
Abdeckung moglicher technischer Entwicklungen in der Zukunft empfehlen wir folgende Ergédnzungen
(Fettdruck) bzw. textliche Anpassungen:

“(1a) Maf3inahmen zur Elektrifizierung im Sinne des Absatzes 1 Satz 2 sind solche zur Herstellung der Nutz-

barkeit der Infrastruktur mit elektrisch angetriebenen Fahrzeugen en-Antrieben durch den Bau von Ober-

Fahrleitungen, ederden-Bau-ven-Elektrifizierungsinseln und Ladeunterwerken einschlieflich notwendiger
Bahnstromleitungen.”

Der von uns vorgeschlagene Begriff der ,Fahrleitung” ist als Terminus technicus zugleich der Oberbegriff
fiir die hier in Frage stehende Antriebsart, die in ,elektrisch angetriebenen Fahrzeugen” zum Einsatz
kommt.

Die Ergidnzung um notwendige Bahnstromleitungen erfolgt vor dem Hintergrund, dass Fahrleitungen fiir
sich alleine noch keinen Strom fiithren, sondern hierfiir — erst recht im Falle von Elektrifizierungsinseln -
dessen Einspeisung in die Fahrleitung notwendig wird. Bahnstromleitungen versorgen iber Ladeunter-
werke die Speiseleitungen einer Bahnstrecke, die erst durch die Einspeisung des Stroms in die Fahrleitung
den elektrischen Antrieb der Triebfahrzeuge erméoglichen.

Zudem sollte der Verzicht auf die Nutzen-Kosten-Analyse auch auf Verdnderungen an Streckenlayouts
oder Streckenstandards zur deutlichen Erhéhung der Betriebsqualitit ausgeweitet werden. Mit dem Ver-
zicht auf Wirtschaftspriifungen auch fiir diese Mafnahmen wiirde vor allem im Rahmen der Korridorsa-
nierungen ein zeitkritischer Priifschritt entfallen. In der Praxis hat sich der Verzicht fiir kleinere bis mitt-
lere Mafnahmen bereits im Rahmen der Anlage 8.7 zur Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV)
bewéhrt.

Artikel 10 - Anderung des Gesetzes zum Schienenlirmschutz

Gegen die geplanten Anderungen bestehen keine Bedenken. Den Wegfall der bisherigen Pflichten fiir Zu-
gangsberechtigte in § 3 SchldrmschG bewerten wir daher sehr positiv.

Wiinschenswert wiren weitere Erleichterungen. In der Begriindung wird ausgefiihrt, dass die Verstof3 -
quote in den vergangenen Jahren riickldufig war und in der angelaufenen Fahrplanperiode 2024/2025 bei
43.315 kontrollierten Gliterwagen keine lauten Giiterwagen mehr festgestellt wurden. Angesichts dieser
Entwicklung erscheint eine noch weitergehende Reduzierung der Stichproben vertretbar. Ebenfalls bietet
es sich an, auf bereits bestehende Systeme bzw. Datenbanken zur Erfassung und Verwaltung von Fahr-
zeugdaten zu Gliterwagen zuriickzugreifen.

Artikel 17 — Inkrafttreten

Zu Absatz 2: Aus unserer Sicht besteht _ das Inkrafttreten der Erleichterungen im SchlarmschG
nach Artikel 10 des Gesetzesentwurfs mit dem Fahrplanwechsel 2026/2027 zu synchronisieren. Das In-
krafttreten der TSI NOISE (Verordnung (EU) Nr. 1304/2014) ehemals zum 15. Dezember 2024 und der dar-
aus notwendig gewordenen Anpassung des heutigen SchldrmschG ist fiir das Inkrafttreten der novellier-
ten Bestimmungen des BRBG-Verkehr zwischenzeitlich ohne Bedeutung.
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Zum Entwurf einer Verordnung zum Biirokratieriickbau im Verkehrsbereich
Artikel 1 - Anderung der Fahrerlaubnis-Verordnung

Gegen die mit Artikel 1 geplanten Anderungen bei der Fahrerlaubnis-Verordnung bestehen aus hiesiger
Sicht keine Bedenken.

Artikel 2 — Anderung der EG-Fahrzeuggenehmigungsverordnung

Die weitgehenden Streichungen der EG-FGV sind zwar inhaltlich folgerichtig und berfallig, da die VO
(EU) 2018/858 unmittelbar gilt und entsprechende Regelungen in der EG-FGV seit dem 1. September 2020
obsolet sind. Ein , sondern lediglich die geltende Rechts-
lage deutlich gemacht. Problematisch ist die einfache Beibehaltung von § 2 Abs. 2 und § 13 EG-FGV. Hier
wird noch auf die Richtlinie 2007/46/EG (Vorgingerregelung der VO (EU) 2018/858) verwiesen. Zur Ver-
meidung biirokratisch aufwéandiger Vorschriftensuche iber Art. 88 Abs. 2 der VO (EU) 2018/858 und die
Entsprechungstabellen miisste zumindest § 13 daher verweisungstechnisch, wahrscheinlich auch materi-
ell angepasst werden. Zudem wird empfohlen, die nationalen Durchfiihrungsregelungen zur EU-Einzelge-
nehmigung (Art. 44 VO (EU) 2018/858) mit denen fiir die nationale Einzelgenehmigung (Art. 45 £. VO (EU)
2018/858) unter § 21 StVZ0 zusammenzufiihren, anstatt eine zwischen verschiedenen Verordnungen
fragmentierte Regelung zu schaffen, zumal die EG-FGV (die dann {ibrigens auch EU-FGV heiflen miisste)
nur noch aus zwei Paragrafen bestehen wiirde.

Artikel 4 - Anderung der StraRenverkehrs-Ordnung
Gegen die in Artikel 4 vorgeschlagenen Anderungen der StVO bestehen keine Bedenken.
Artikel 5 - Anderung der Verordnung iiber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr

Die in Artikel 5 vorgeschlagenen Anderungen der BOKraft werden von uns unterstiitzt, sind jedoch -

. Eine echte Verbesserung im Sinne eines Biirokratieabbaus wére erst die Streichung des iber-
fliissigen § 10 BOKraft. Denn nach dieser, im Jahr 1939, noch zu Zeiten von Schaffnern, als § 29 BOKraft
eingefiihrten Regelung sind die Busunternehmen verpflichtet, die geltenden Vorschriften iber die Befor-
derungsentgelte, Befé6rderungsbedingungen und Fahrpldne mitzufiithren und den Fahrgésten auf Verlan-
gen Einsicht zu gewéhren. Dies bedeutet fiir die Busunternehmen und deren Beschéftigte einen erhebli-
chen Mehraufwand, ohne dass dem irgendein Nutzen gegeniibersteht.

a) Zum einen sind diese Vorschriften iiber die Beférderungsentgelte, Beférderungsbedingungen und
Fahrpléne durchgéngig im Internet verdffentlicht. Hierdurch sind die Kunden heutzutage nicht
nur in der Lage wéhrend der Fahrt, sondern auch vor und nach der Fahrt Einsicht zu nehmen.

b) Dariiber hinaus kann mittlerweile bei den meisten Unternehmen die Abfahrtzeit sogar als ,Ist-
Fahrplan in Echtzeit" / ,Live-Zeit" abgerufen werden. Dies ist fiir Fahrgéste noch entscheidender
als die Einsichtnahme in einen statischen Fahrplan, zumal in diesen Fallen noch hinzukommt, dass
iber die Auskunftssysteme die individuell richtigen Tarife angezeigt werden. Elektronische Aus-
kunftssysteme sind mithin genauer und schneller als die statischen Papierpléne.

c¢) Missen die Unterlagen vom Fahrpersonal in Papierform mitgefiihrt werden, muss bedacht wer-
den, dass aufgrund der Einbindung in Verbiinde und Verkehrsgemeinschaften diese sehr umfang-
reich geworden sind. Fahrplédne als Kurs- oder Fahrplanbuch werden zudem immer seltener und
kaum in handlicher Papierform aufgelegt. Ferner miissen sie stets aktuell gehalten und distribuiert
werden. Das ist mit hohem administrativem Aufwand verbunden.

d) Schlieflich wiirde eine Einsichtnahme beim Fahrpersonal durch die Fahrgéste, wenn sie gesche-

hen wiirde, die Fahrt verzogern, den nachfolgenden Verkehr aufhalten und den Bus aus dem Fahr-
plantakt bringen.
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e) Eine Riickfrage bei Mitgliedsunternehmen ergab, dass keine Fille bekannt sind, in denen Fahr-
géiste von der Moglichkeit zur Einsichtnahme iberhaupt Gebrauch gemacht haben, was nochmals
die Uberfliissigkeit der Norm besttigt.

Im Ergebnis folgen aus der Verpflichtung heutzutage ausschlieflich Nachteile — sowohl fiir die Kunden,
die Beschaiftigten, die Unternehmen als auch die anderen Verkehrsteilnehmer.

Vor diesem Hintergrund regen wir dringend an, § 10 BOKraft ersatzlos zu streichen.

Des Weiteren wird empfohlen, § 32 Abs. 2 Nr. 3 BOKraft ersatzlos zu streichen. Durch digitales Ticketing
hat das Aufkommen papierhafter Fahrscheine so stark abgenommen, so dass die Pflicht zur Vorhaltung
von Behiltern zum Abwerfen benutzter Fahrscheine nicht nur nicht mehr notwendig, sondern geradezu
aus der Zeit gefallen ist.

Artikel 6 - Anderung der Verordnung zur Sicherstellung des Eisenbahnverkehrs
Gegen die vorgeschlagene Anderung besteht keine Bedenken.
Artikel 7 - Anderung der Triebfahrzeugfiihrerschein- Priifungsverordnung

Der im Entwurf vorgesehene Entfall der Verpflichtung zur Ubersendung der Niederschrift nach Anlage 1
TfPV an das Eisenbahn-Bundesamt wird ausdriicklich begriit. Die Anderung stellt einen sinnvollen Bei-
trag zum Biirokratieabbau dar, ohne die Qualitit oder Nachvollziehbarkeit der Triebfahrzeugfiithrer-
scheinpriifungen zu beeintrachtigen.

Aus unserer Sicht geht der Anderungsansatz jedoch noch _ Die weiterhin bestehende Ver-
pflichtung zur Fiihrung und Aufbewahrung der Niederschrift nach Anlage 1 TfPV erzeugt internen Ver-
waltungsaufwand, ohne einen eigenstédndigen Mehrwert fiir die Priifstellen selbst zu bieten. Das Formular
dient primér externen Nachweiszwecken und wird in der Praxis regelméfig parallel zu internen Doku-
mentationssystemen gefiihrt.

Sachgerecht wére daher entweder der vollstindige Entfall der Verpflichtung zur Fiihrung und Aufbewah-
rung der Niederschrift nach Anlage 1 TfPV oder alternativ die Einfliihrung einer flexibleren Regelung:
Denkbar wiére insbesondere eine Verpflichtung der Priifstellen bzw. Priifungsorganisationen, eine lau-
fende Ubersicht {iber die durchgefiihrten Triebfahrzeugfithrerscheinpriifungen einschlieRlich der jeweili-
gen Ergebnisse zu fithren. Diese Ubersicht kénnte inhaltlich den Angaben der bisherigen Anlage 1 TfPV
entsprechen, jedoch in einem von der jeweiligen Priifstelle selbst gewihlten Format. Ein solcher Ansatz
wiirde die bereits bestehende, interne Dokumentationspraxis berticksichtigen, Doppelstrukturen vermei-
den und gleichzeitig die erforderliche Transparenz und Nachvollziehbarkeit der Priifungen sicherstellen.

Artikel 8 — Anderung der Eisenbahn-Priifsachverstindigenverordnung

Die Streichung des § 25 EPSV ist sachgerecht. Die Vorschrift hatte ausschlieflich Ubergangscharakter.
Aufgrund des Ablaufs der darin genannten Fristen entfaltet § 25 keine eigensténdige Regelungswirkung
mehr. Seine Aufhebung stellt daher eine reine Rechtsbereinigung dar und ist rechtlich unproblematisch.

Artikel 9 - Anderung der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung

Der VDV sieht die vorgesehenen Anderungen des § 33 EBO _ Nach einer umfangreichen und
intensiven Bewertung durch unsere Mitgliedsunternehmen fithren die vorgeschlagenen Regelungen we-
der zu einer nachweisbaren Reduzierung des Biirokratieaufwandes noch zu einer Verbesserung bestehen-
der Strukturen. Vielmehr ist zu erwarten, dass hierdurch etablierte eisenbahnspezifische Qualitatssiche-
rungsmechanismen geschwécht werden und eine Verlagerung von Aufgaben und Verantwortung weg von
Aufsichtsbehdérden und hin zu Marktakteuren erfolgen wird. Wirtschaftliche und strukturelle Risiken fiir
Sachverstindige sind zu befiirchten. Dariiber hinaus erscheint die Manahme vor dem Hintergrund des
erklarten Ziels des Bilirokratieriickbaus weder hinreichend begriindet noch wirksam. Der VDV schlégt da-
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her vor, die heutige, bestehende Struktur des § 33 EBO grundsétzlich beizubehalten und allenfalls behut-
sam weiterzuentwickeln. Zur Vereinfachung heutiger Strukturen und Arbeitsweisen der Aufsichtsbehor-
den und der Eisenbahnen sollte § 33 EBO wie folgt modifiziert werden (Streichungen durchgestrichen und
Erginzungen kursiv markiert):

Absatz 4 ist in der heutigen Fassung beizubehalten.

Absatz 5 wird wie folgt gefasst:

(5) Als Sachversténdige sind zugelassen:

1. die Ingenieure, die vom Eisenbahn-Bundesamt oder von der zustédndigen Landesbehérde als Sachver-
stdndige anerkannt sind,

chungsbediirftige Anlagen.

Ergénzend wird eingefiigt:

(5a) Als Sachkundige gelten auch befdhigte Personen im Sinne von § 2 Absatz 6 der Verordnung tiber
Sicherheit und Gesundheitsschutz bei der Verwendung von Arbeitsmitteln.

Begriindung:

1. Kein Abbau, sondern potenzielle Erh6hung des Aufwands und der Biirokratie

a) Eine Reduzierung des administrativen Aufwands bei den Eisenbahnaufsichtsbehdrden erscheint
nicht ersichtlich. Vielmehr ist davon auszugehen, dass durch den Entfall von § 33 Absatz 5 EBO
zusitzlicher Aufwand dadurch entsteht, dass die fiir die zugelassenen Uberwachungsstellen (ZUS)
kiinftig tatigen Priifer sowie befdhigte Personen den Aufsichtsbehorden regelméfig nicht bekannt
sind und zudem deren eisenbahnspezifische Fachkunde im Einzelfall zu iberpriifen wére. Die
Verlagerung auf ein allgemeines, nicht eisenbahnspezifisches Anerkennungsregime fiihrt daher
gerade nicht zu einer Entlastung, sondern zu zusétzlichem Priif- und Abstimmungsaufwand im
Rahmen der Aufsicht.

b) Die bislang nach § 33 EBO anerkannten Sachverstindigen wéren faktisch angehalten, sich als ZUS
anerkennen zu lassen oder sich entsprechenden ZUS-Strukturen anzuschliefen. Dies bedeutet
einen erheblichen zusétzlichen Zulassungsaufwand, der die Wirtschaftlichkeit insbesondere klei-
nerer und hochspezialisierter Anbieter in Frage stellt. Dies wird zu einem Riickgang an eisen-
bahnspezialisierten Sachversténdigen fithren. Es besteht damit die Gefahr einer strukturellen
Verschiebung hin zu wenigen groen Priiforganisationen, wahrend spezialisierte Anbieter aus
dem Markt gedrédngt werden.

c) Gem.Anhang 2 Abschnitt 1 BetrSichV sowie nach § 15 UAnIG miissen ZUS die Priifung jeweils al-
ler U-Anlagen einer Kategorie (Aufzugsanlagen, Explosionsgefihrdungen, Druckanlagen) durch-
fiihren kénnen. Die umfassende Priifbefugnis der ZUS fiir sémtliche Druckanlagentypen vom
Kleinstbehélter bis zum Grof3kessel setzt den Aufbau komplexer, fachlich hoch differenzierter
Organisationsstrukturen voraus. Dies ist in den heutigen Strukturen hiufig nicht vorhanden.

d) Der VDV und seine Mitglieder weisen ausdriicklich darauf hin, dass die Beauftragung von zuge-
lassenen Sachversténdigen nach heutiger Praxis durchgehend unbiirokratisch und effizient er-
folgt. Der Einsatz von Sachversténdigen erfolgt flexibel und oftmals ad-hoc, was einem unter-
schiedlichen schnellen Baufortschritt geschuldet ist. Oftmals ist die Erforderlichkeit eines Einsat-
zes von Sachverstandigen nicht langerfristig planbar. Es wurden erhebliche Bedenken dahinge-
hend gedufert, dass die am Markt verfiigbaren ZUS nicht ausreichen, um den bestehenden Priif-
bedarf im erforderlichen Umfang und innerhalb notwendiger Fristen abzudecken.
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Kinftig wiren Fahrzeughalter und Eisenbahnunternehmen gehalten, eigenstindig zu priifen, ob
die eingesetzten Priifer iiber ausreichende eisenbahnspezifische Fachkenntnisse verfiigen. Dies
ist aus Sicht der Praxis besonders kritisch, da bislang bewusst auf die fachliche Vorpriifung und
Anerkennung durch die Eisenbahnaufsichtsbehérden zuriickgegriffen werden konnte. Den Be-
treibern stehen regelméflig weder eine hinreichende Transparenz iiber Qualifikationen externer
Priifer noch standardisierte Bewertungsmal3stébe zur Verfiigung, um eine eigensténdige Qualifi-
kationspriifung vorzunehmen. Hieraus resultieren zusétzlicher administrativer Aufwand, erhéhte
Haftungsrisiken sowie Unsicherheiten bei der Auswahl geeigneter Priifer.

Aufgrund der reduzierten Verfiigbarkeit geeigneter Priifer sind steigende Kosten und damit zu-
satzlich negative wirtschaftliche Auswirkungen fiir Betreiber zu erwarten. Es ist ebenfalls darauf
hinzuweisen, dass die bisherigen Sachversténdigen teilweise auf Kosten der Betreiber ausgebildet
wurden.

2. Sicherheitsrelevanz und praktische Auswirkungen

Der Wegtall der Priifungsmoglichkeit durch Sachverstindige wiirde fiir die betroffenen Unternehmen
nicht nur zusétzlichen Aufwand im geschilderten Umfang verursachen, sondern in Einzelféllen auch den
sicheren Betriebsablauf gefdhrden. Dies kann im Extremfall dazu fiihren, dass Ziige nicht mehr zum Ein-
satz kommen werden. Die anerkannten Sachverstdndigen sind regelméRig iiber ldngere Zeitraume bei
denselben Herstellern, Werkstétten und Betreibern tatig und verfiigen insbesondere aus technischer Sicht
Uber eine hohe Anlagenkenntnis sowie umfassende betriebliche Erfahrung innerhalb des Eisenbahnsys-
tems. Vor allem bei historischer Technik sind umfangreiche Kenntnisse mit hochster Sicherheitsrelevanz
auch alter Fertigungs-, Instandhaltungs- und Betriebsverfahren erforderlich. Diese gewachsenen Struk-
turen leisten einen wesentlichen Beitrag zur Betriebssicherheit und Effizienz des Eisenbahnbetriebs. Eine
organisatorische und fachliche Entkopplung der Priiftatigkeit birgt demgegeniiber das Risiko von Quali-
tétseinbufen, da die bestehende enge Verzahnung von Priifung und betrieblicher Praxis aufgeldst wird.
Fachlich bestehen Bedenken, dass die umfangreichen Kenntnisse im erforderlichen Maf} aktuell innerhalb
einer ZUS vorliegen. Insgesamt ergeben sich nicht unerhebliche Risiken fiir die Absicherung von der In-
standhaltung der Fahrzeuge und fiir den Verkehr selbst.

3. Strukturelle Auswirkungen auf den Markt der Sachverstindigen

Die vorgesehene Regelung schréankt die Berufsausiibungsmoglichkeit insbesondere freiberuflicher Sach-
verstandiger ein und stellt damit einen erheblichen Eingriff in die Berufsfreiheit nach Art. 12 Abs. 1 GG
dar, die in der derzeitigen Ausgestaltung verfassungsrechtlich problematisch erscheint. Hinzu kommt,
dass der Entwurf keine Ubergangsregelung fiir bereits anerkannte Sachverstindige vorsieht. Dies fiihrt zu
erheblichen Unsicherheiten fiir die betroffenen Berufsgruppen. Vor diesem Hintergrund empfehlen wir
daher ausdriicklich von den geplanten Anderungen des § 33 EBO abzusehen und den Einsatz von Sach-
verstidndigen weiterhin ausdriicklich zu erméglichen — zumindest gleichwertig neben Priifstellen. Dar-
{iber hinaus regen wir an, Ubergangs- und Bestandsschutzregelungen fiir bereits titige Sachverstindige
jedenfalls dann aufzunehmen, wenn sich die rechtlichen oder tatsédchlichen Rahmenbedingungen ihrer
Tatigkeit wesentlich &ndern. Nur so kann ein verhéltnisméaRiger Ausgleich zwischen den legitimen Rege-
lungszielen und dem Schutz der beruflichen Freiheit erreicht werden.

Aus dem EU-Recht ergibt sich insbesondere keine Verpflichtung, die Struktur der heutigen, bewahrten
Prifkompetenzen anzupassen und die Priifarchitektur zu dndern. Vielmehr ist nach hiesiger Rechtsauf-
fassung ein Nebeneinander von ZUS und Sachverstindigen nach bisheriger rechtlicher Ausprigung ge-
rade nicht ausgeschlossen.

Nach geltender Rechtslage erfolgt die Anerkennung von Sachverstdndigen durch das Eisenbahn-Bundes-
amt sowie die zustidndigen Landesbehdrden in einem etablierten und praxisgerechten Verfahren mit be-
fristeter Geltung. Zwar besteht bereits nach geltendem Recht keine Verpflichtung zur Anerkennung;
gleichwohl stellt diese Mdglichkeit ein wesentliches Instrument zur Sicherstellung eisenbahnspezifischer
Fachkunde dar. Thr Wegfall wiirde daher die Steuerungs- und Qualitatssicherungsfunktion der Eisen-
bahnaufsichtsbehdrden erheblich schwéchen.
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Artikel 10 — Anderung der Eisenbahnverkehrs-Verordnung

In der Begriindung zum Entwurf einer Verordnung zum Biirokratieriickbau im Verkehrsbereich finden
sich zu den Nummern 1 und 2 offensichtlich _ zur Binnenschiff-
fahrtsstraBen-Ordnung. Ausfithrungen zur Nummer 3 fehlen. Entsprechend lsst sich die Anderung nicht
qualifiziert beurteilen.

Hinsichtlich der Anderung zu Nummer 4 teilen wir die Ausfiihrungen in der Begriindung und begriiRen
die Streichung des § 15 EVO, da bereits eine ausreichende Regelung im VSBG vorhanden ist.

Erginzend zu den Anderungen im Referentenentwurf schlagen wir ferner vor, den aktuellen EBE-Betrag
in § 6 Abs. 2 Satz 1 Eisenbahnverkehrs-Verordnung (EVO) von derzeit ,mindestens jedoch 60 Euro” auf
«mindestens jedoch 90 Euro" anzupassen.

Denn neben den Zuschiissen der 6ffentlichen Hand, sind die Fahrgeldeinnahmen das wichtigste Instru-
ment zur Finanzierung des Nahverkehrs. Hierfiir ist es notwendig, Fahrgésten und Reisenden entspre-
chende Sanktionen auferlegen zu kénnen, wenn sie ohne giiltiges Ticket fahren. Neben der fiir notorische
Schwarzfahrer wichtigen strafrechtlichen Sanktion des § 265a Strafgesetzbuch (StGB) ist das erhéhte Be-
forderungsentgelt (EBE) die tragende S&ule, um Druck auf die sich nicht rechtskonform verhaltenden Per-
sonen auszuiiben.

Durch das Fahren ohne giiltigen Fahrschein gehen den OPNV -Unternehmen in Deutschland pro Jahr

ca. 300 Mio. Euro verloren. Hinzu kommen Kosten in Héhe von jéhrlich iiber 100 Mio. Euro fiir den Ein-
satz von Kontrollpersonal. Diese Kosten steigen Jahr fiir Jahr. Dementsprechend — und wegen der allgemei-
nen Inflation - ist es notwendig, auch die Hohe des EBE in regelméfigen Abstdnden anzupassen. Die letzte
Anpassung des EBE-Betrags liegt mittlerweile iiber zehn Jahre zuriick.
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