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Praambel

Klimaschutzziele, Grenzwerte bei der Luftverschmutzung und aktuelle politische Grundsatzziele
lassen erwarten, dass der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) in Deutschland vor einem
deutlichen Ausbau steht. Es gibt auch durchaus in manchen Regionen ambitionierte
Ausbaupline. Betrachtet man allerdings die Mittelausstattung des OPNV, so ist man von einer
bedarfsgerechten oder gar wachsenden Mittelausstattung zumeist weit entfernt. Wird dies nicht
angepasst, so werden wir kiinftig eher tiber den Riickbau der Systeme als {iber den Ausbau
sprechen miissen.

Es gibt durchaus positive Signale bei den Regionalisierungsmitteln (Reg.-Mitteln) und damit
insbesondere fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV), weil diese Mittel fiir 2016 auf 8 Mrd.
Euro aufgestockt und klinftig mit 1,8 % p. a. dynamisiert werden.

Fiir den Offentlichen StraRenpersonenverkehr mit Bussen und Bahnen (OSPV) stellt sich die
Situation dagegen vollig anders dar. Nachdem die 6ffentliche Hand in den letzten Jahren durch
Erfolge bei der Restrukturierung und Ertragssteigerung finanziell entlastet wurde, gibt es kaum
am Bedarf orientierte nachhaltige Finanzierungsmodelle fiir die Zukunft. Im politischen Raum
werden Uiberwiegend weiterhin Entlastungen erwartet oder zumindest absolut gleichbleibende
Zahlungen. Dariiber hinaus steht der Neu- und Ausbau immer noch im Mittelpunkt der
Diskussion, obgleich bei Strale und Bundesschienenwegen ldngst nach Konzepten fiir den Erhalt
gesucht wird oder Systeme wie die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) fiir
Bundesschienenwege eingefiithrt wurden. Im OSPV ist die Infrastruktur aber ebenso in die Jahre
gekommen und bedarf der Erneuerung.

Fiir den OSPV werden daher dringend dhnliche Finanzierungsregelungen benétigt, die
bedarfsorientiert gemé&R den jeweiligen Anforderungen und Organisationskonzepten
landerspezifisch entwickelt werden sollten. Dabei diirfen der im Konsens erreichte Stand des
Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) mit der Wahlméoglichkeit der Kommunen auch zur
Direktvergabe sowie die steuerliche Anerkennung des kommunalwirtschaftlichen
Querverbundes nicht in Frage gestellt werden. In diesem Rahmen sind langfristige
Vereinbarungen zwischen Bund, Landern und Aufgabentrigern sowie den Verkehrsunternehmen
fiir die nachhaltige Bereitstellung des Verkehrsangebotes zu gestalten.

Das hier vorgelegte Positionspapier soll die Situation im OSPV beschreiben und fiir die Situation

sensibilisieren, die Kernprobleme herausarbeiten, Daten zur Verfiigung stellen und erste Impulse

fir Losungskonzepte geben. Darauf aufsetzend sollten in den einzelnen Landern die Ist-Situation
erfasst, Bedarfsanalysen erstellt und spezifische Losungsansétze entwickelt werden.
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I. Zielsetzung und Vorgehen

Seit Langem wird die nicht ausreichende Finanzierung des OPNV in Deutschland diskutiert. Der
OPNV umfasst den SPNV und den OSPV. Nachdem zur Finanzierung des SPNV mit den
Grundsatzbeschliissen zu den Regionalisierungsmitteln in 2015 deutliche Fortschritte erreicht
werden konnten, befasst sich dieses Papier vertiefend mit der Finanzierung des OSPV.

Die Losung der OSPV -Finanzierung ist eine Gemeinschaftsaufgabe von Unternehmen,
Aufgabentrigern, Lindern und Bund. Damit erweitert das Papier den Adressatenkreis
insbesondere auf die Landes- und Kommunalebene; es fokussiert sich nicht allein auf
Finanzierungsquellen vom Bund. Die Gemeinschaftsaufgabe der Sicherung der Finanzierung
kann nur gelést werden, wenn ein gemeinsames Grundverstindnis zwischen Verkehrs- und
Finanzpolitik hergestellt wird. Ankniipfend an sein Diskussionspapier ,Neuer Konsens zur
Finanzierung des OPNV"! méchte der VDV hierzu mit diesem Papier einen aktuellen Beitrag
leisten.

Geregelt werden miissen Neuinvestitionen, Bestandserhalt und Betriebsleistungen. Die bisherige
Investitionsfinanzierung ist insbesondere auf den Neu- und Ausbau fokussiert. Gerade zur
Refinanzierung und damit zum Bestandserhalt bestehen immer noch Regelungsliicken.

Neben diesem verédnderten Fokus ist ein wesentliches neues Element der Vorschlag zu
langfristigen, nachhaltigen und belastbaren Finanzierungsregelungen zwischen den
Verkehrsunternehmen und der 6ffentlichen Hand. Damit wiirden geforderte Leistung und
Qualitét festgelegt und finanziell abgesichert werden.

In diesem Positionspapier sollen die Ausgangssituation (Wo stehen wir heute?) und die
bisherigen Vorschlédge (Wo kommen wir her?) dargestellt werden. Es wird herausgearbeitet, was
die finanzwirtschaftlichen Kernprobleme sind und vorgestellt, welche Lésungsansitze gewahlt
werden konnen.

Es ist ausdriicklich nicht Ziel dieses Papiers, eine Patentlésung zur Finanzierung des gesamten
OSPV in Deutschland zu entwickeln. Je nach Situation vor Ort kénnen durchaus unterschiedliche
Losungskonzepte in den Lindern und Regionen entwickelt werden, die aber alle die ganzheitliche
Finanzierung (d. h. Betrieb, Bestandserhalt und Neubau bei Bus und Schiene) des OSPV zum Ziel
haben sollten.

An dieser Stelle wird darauf hingewiesen, dass die in diesem Papier dargestellten Probleme und
Loésungsansitze weitgehend auch fiir die NE-Bahnen gelten. Auch fiir diese sind nachhaltige
Finanzierungsregelungen zu entwickeln, was aber nicht der Schwerpunkt dieses
Positionspapiers ist. Die hier vorgestellten Losungsansétze sind nach unserer Einschétzung aber
weitgehend auf NE-Bahnen tibertragbar.

1VDV-Mitteilung Nr. 9035 vom September 2005. Auf dieser Basis entstand 2009 die Bedarfsermittlung ,Finanzierungsbedarf
des OPNV bis 2025" (Hrsg.: VDV, Deutscher Stadtetag sowie 13 Lander)
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II. Ausgangssituation

Der deutsche OPNV gilt international vielfach als vorbildlich im Hinblick auf Qualitit, Umfang
und Leistungsfiahigkeit. Diese Vorbildfunktion steht jedoch zur Disposition, wenn grundlegende
Fragen bei der Finanzierung nicht zuverldssig und bedarfsgerecht geldst werden.

1. Anders als im SPNV, der neben den Fahrgeldeinnahmen (rund 35 %, Stand 2012) im
Wesentlichen iiber die Bestellerentgelte, weitestgehend aus den Regionalisierungsmitteln
stammend, finanziert wird, sind die Verantwortlichkeiten und Finanzierungsquellen fiir
den OSPV vielfaltiger und teils komplex. Wichtige Finanzierungsquellen sind dariiber
hinaus nicht am Bedarf orientiert und im Mehrjahresverlauf unstetig.

2. Alternde Infrastruktur und insbesondere alternde Schienenfahrzeuge fithren zu
zunehmendem Ersatzinvestitionsbedarf. Hierfiir gibt es weder flichendeckende
Finanzierungs- bzw. Férderprogramme noch konnten die Unternehmen hierfiir
Riicklagen schaffen, da zum einen der (zumeist durch das GVFG) geforderte Anteil der
Anlagen nicht abgeschrieben werden kann (bzw. konnte) und zum anderen die weit
Uberwiegend defizitér agierenden kommunalen Verkehrsunternehmen auch keine
Riicklagen aus erzielten Gewinnen bilden kénnen. Hierin liegen systematische Ursachen
fiir eine Unterfinanzierung, fiir die es bisher keine Losungsansétze gibt. Diese Aspekte
werden nun mit dem zunehmenden Altern der investiv geférderten Anlagen verstérkt
sichtbar.

3. Wesentliche Ertragsbestandteile sind regelméRig nicht dynamisiert. Die
Nutzerfinanzierung macht im OSPV immerhin rund 50 % der Ertrige aus; es kommen
aber eben auch ca. 50 % der Mittel aus anderen Quellen. Die Ticketpreise werden trotz
offentlicher Debatte regelméllig erhoht. Diese konnen aber schon aus politischen
Griinden nicht stdndig stdrker erhdht werden als die Kostensteigerung, was aber
notwendig wire, um die fehlende Dynamik bei einem Grofteil der 6ffentlichen Gelder/
Ertréage (15 — 20 % der Gesamtertrége ohne Verlustausgleich) zu kompensieren. Des
Weiteren ist die Marktvertréglichkeit solcher Erh6hungen im Einzelfall zu betrachten.

4. Die Kompensation von Kostensteigerungen durch Restrukturierungsbeitrége oder
strukturelle Verdnderungen bei den Verkehrsertrigen, wie sie in den letzten Jahren
Uberwiegend erfolgte, ist ebenfalls endlich, da die Potenziale irgendwann gehoben sind
und viele Unternehmen und Verkehrsverbiinde hier die letzten 10 — 20 Jahre sehr aktiv
waren, wie die folgende Abbildung verdeutlicht.

Positionspapier Zukunftsfiahige OPNV-Finanzierung



Ausgewihlte Deckungsgrade 2005 bis 2014
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Abbildung 1: Entwicklung des Kostendeckungsgrades der VDV - Mitgliedsunternehmen 2000 - 2010

Durch die erfreulichen Erfolge bei der Restrukturierung, der Ertragssteigerung und die
damit verbesserten Ergebnisse wurden die strukturellen Finanzierungsprobleme der
Branche in den letzten Jahren allerdings (noch) nicht sichtbar.

Mehrere 6ffentliche Finanzierungsquellen (insbesondere Entflechtungsmittel) stehen

grundsétzlich zur Disposition, da die gesetzlichen Grundlagen auslaufen. Wobei heute
viele Mittel nur fiir Investitionen im Rahmen von Neubauten bzw. Erweiterungen zur
Verfligung stehen. Dringend notwendig ist aber die Finanzierung der Reinvestitionen.

Insbesondere in ldndlichen Rdumen kommt durch Demografie-Effekte ein weiterer
negativer Aspekt hinzu, da hier die Anzahl der Schiiler sinkt bzw. bereits gesunken ist,
die im l&ndlichen Raum zumeist den Grof3teil der Kunden ausmachen. Weniger Schiiler
bedeutet aber hiufig nicht weniger Aufwand, sondern lediglich weniger Ertrige durch
geringere Auslastung.

Positionspapier Zukunftsfihige OPNV-Finanzierung
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III: VDV -Vorschlag 2005 ,,Neuer Konsens zur OPNV
Finanzierung”

Bereits 2005 hat der VDV das Diskussionspapier ,Neuer Konsens zur Finanzierung des OPNV"
(VDV-Mitteilung Nr. 9035) veréffentlicht. Hierin wurden sechs Bausteine als Vorschlédge
unterbreitet, um gemeinsam mit den politischen Verantwortlichen Losungsansétze fiir eine
gesicherte Finanzierung des OPNV zu entwickeln.

Baustein I: Selbstverpflichtung des VDV und seiner Mitglieder zur weiteren Steigerung
der Effizienz des OPNV
BausteinII:  Starkung der Nutzerfinanzierung

Baustein III: Biirokratieabbau

BausteinIV:  Ermittlung des Umfangs und des Finanzbedarfs eines angemessenen OPNV -
Grundangebots

BausteinV:  Anpassung der Finanzierungsinstrumente auf Basis des Bausteins IV
Baustein VI:  Flankierende gesetzgeberische Maf3nahmen

Viele Aussagen des Diskussionspapiers von 2005 haben heute, zehn Jahre spéter, nach wie vor
Gultigkeit. Die Bausteine I und II wurden von den Mitgliedsunternehmen, teils mit starker
politischer Unterstiitzung von Kommunen und Kreisen, Ladndern und ihren Spitzenverbédnden,
deutlich vorangebracht. Der Kostendeckungsgrad wurde deutlich gesteigert (siehe Abb. 1), der
Finanzierungsbedarf wurde in der Studie ,Finanzierungsbedarf des OPNV bis 2025" im Auftrag
des VDV, des Deutschen Stédtetags und von 13 Bundesldndern ermittelt (Baustein IV) und von
zwei Bund-Lander-Kommissionen bestétigt.

Auch in den weiteren Bausteinen gibt es wichtige Meilensteine bei den Bundesschienenwegen
mit der zweiten Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV II) fiir Ersatzinvestitionen im
Bestandsnetz und mit den Grundsatzbeschliissen zu den Regionalisierungsmitteln (Reg. - Mittel;
8 Mrd. Euro 2016 mit Dynamisierung um 1,8 % p. a.) primér fiir die Bestellung von SPNV, sowie
der angekiindigten Fortfithrung des GVFG-Bundesprogramms (0,33 Mrd. Euro p. a.) auch iber
2019 hinaus.

Es wurde seit 2005 also viel erreicht. Was aber noch weitgehend fehlt, ist die Umsetzung der
Bausteine V und VI auch fiir den kommunalen und regionalen OSPV. Dies gilt auch fiir die NE-
Bahnen.

Die Infrastrukturinitiative ,Damit Deutschland vorne bleibt"” hat den Weg fiir die weitere
Diskussion, zumindest bezogen auf die Infrastrukturthemen, in den letzten Jahren gedffnet. Das
grundsatzliche Problemverstindnis fiir diese Thematik ist mittlerweile in der Mitte der
Gesellschaft angekommen. Fiir die Bundesschienenwege wurde mit der LuFV II als ein positives
Resultat ein weiterentwickeltes und am Bedarf orientiertes Finanzierungsinstrument eingefiihrt.
Bei der StraReninfrastruktur wird der Finanzierungsschwerpunkt auf den Bestandserhalt
verlagert.

Es geht jetzt darum, konkrete Losungsansitze auch fiir den OSPV und im Anschluss auch fiir die
NE-Bahnen zu erarbeiten und zur politischen Beschlussfassung zu bringen.

Positionspapier Zukunftsfiahige OPNV-Finanzierung



IV. Erkenntnisse aus der bisherigen
Finanzierungskulisse

1. Kaufménnische Systematik

Die bisherige Praxis bei (GVFG-) Investitionszuschiissen und ihre handelsrechtliche
Beriicksichtigung fithren im Ergebnis zu einem Problem bei der Finanzierung von
Ersatzinvestitionen. Die geforderten Vermégenswerte werden entweder abziiglich der
Investitionszuschiisse aktiviert (Nettomethode) oder sie werden vollstindig aktiviert und ein
Sonderposten auf der Passivseite der Bilanz in Hoéhe der Investitionszuschiisse gebildet
(Bruttomethode). Dieser Sonderposten wird parallel zu den Abschreibungen erfolgsneutral
aufgelost.

Beide Verfahren fiihren im Ergebnis dazu, dass der Werteverzehr der geférderten Anlagen nicht
angemessen Uiber die Abschreibungen in der Gewinn- und Verlustrechnung bertiicksichtigt wird,
d. h. der Finanzierungseffekt aus Abschreibung kann nicht genutzt werden. Fiir kiinftige
Ersatzinvestitionen stehen keine ausreichenden Mittel zur Verfiigung. Mindestens alle
Schienenunternehmen mit wesentlicher GVFG-Forderung haben daher ein Refinanzierungs-
problem. Vor dem Inkrafttreten des GVFG und seiner Vorlduferregelungen in den 1970er Jahren
entstandene Systeme (z. B. Schwebebahn Wuppertal, U-Bahnen in Berlin und Hamburg, viele
Strallenbahnsysteme) wurden sehr unterschiedlich finanziert und sind z. T. durch zwei
Weltkriege, die deutsche Teilung und mehrere Wahrungsreformen gegangen. Sie befinden sich
auch ohne GVFG-Foérderung nicht in einer abgesicherten Finanzierungssituation mit Riicklagen
aus den Abschreibungen der Vergangenheit. Ihre Finanzierungssituation kann letztlich nur im
Einzelfall genau beurteilt werden. Die Refinanzierungsproblematik besteht aber auch bei diesen
Systemen.

2009 wurden die Daten in ,Finanzierungsbedarf des OPNV bis 2025" deutschlandweit fiir die
Branche ermittelt (siehe im Folgenden Tabellen 1 und 2).

Insbesondere bei den mit GVFG-Mitteln gebauten Systemen stellt sich die Situation bilanziell,
wie in der folgenden Abbildung gezeigt, dar.

Steigender
Bedarf bei
Reinvestition

* |Investitionszuschusse

Abbildung 2: Bilanzverkiirzung durch Objektférderung

Quelle: eigene Darstellung
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Es fehlen damit langfristig Finanzmittel in Hohe der Abschreibung auf die gefdrderten Anlagen.
Bundesweit sind dies allein nach GVFG-Bundesprogramm und EntflechtG kumuliert rund

40 Mrd. Euro bis 2015 fiir Anlagen des OPNV inklusive SPNV (insbesondere S-Bahnen und NE-
Bahnen). Hinzu kommen Landes-GVFG-Mittel (mindestens 8 Mrd. Euro) fiir die Anlagen und
weitere Mittel fiir Fahrzeugférderung. Es fehlen also erhebliche Betrédge in den Bilanzen und
Gewinn- und Verlustrechnungen der Verkehrsunternehmen. Teilweise stehen die Anlagen auch
im Eigentum der Gebietskorperschaften.

Gebietskorperschaften und Unternehmen, welche in der Vergangenheit gebaut haben, haben
GVFG-Forderung erhalten, die zu verminderten Kapitalkosten und dadurch ,verbesserten”
Unternehmensergebnissen fiihrten, solange keine Refinanzierung notwendig wurde.
Anerkanntermalien hétten die Unternehmen und Gebietskdrperschaften diese Investitionen
nicht allein bewéltigen konnen, darum hatte man seinerzeit das GVFG eingefiihrt. Bei der
Reinvestition fallen nun die ,wahren"/vollstindigen Anschaffungskosten (plus Preissteigerung)
und die damit verbundenen Kapitalkosten fiir die Unternehmen an, da es bisher in der Regel
keine Forderung fiir die Reinvestition gibt (Ausnahme bilden insbesondere
Schienenfahrzeugférderungen in einigen Bundeslédndern). Die Ergebnisse vieler Unternehmen
verschlechtern sich in der Folge deutlich und systembedingt durch die steigenden Kapitalkosten.
Der hierdurch steigende Finanzierungsbedarf muss in der Regel iiber steigende Verlustausgleiche
durch die Gesellschafter/Aufgabentriger getragen werden. In den letzten Jahren wurde dieser
Effekt durch die erfolgreichen Restrukturierungen geddmpft und damit in den Ergebnissen nicht
sichtbar. Da die wachsenden Defizite nicht immer tragbar sind/ waren, entsteht bereits seit
Jahren ein Reinvestitionsstau (Stand 2007 bereits rund 2,35 Mrd. Euro; siehe Abb. 4).

Da zumindest die kommunalen Verkehrsunternehmen in der Regel defizitir sind, kdnnen auch
keine Gewinnriicklagen gebildet werden. Die Refinanzierung wirkt fiir die Unternehmen
bilanziell wie ein Neubau, da zusétzliches Anlagevermdgen entsteht, ohne, dass dafiir im Vorfeld
Abschreibungen anfielen. Haufig kann aber, anders als bei echten Neubauten, nicht die
Abwaigung erfolgen, ob man die Erneuerung, welche voll aktiviert wird, durchfiihrt und die
Investition tétigt oder eben nicht, da die Anlagen ja bereits vorhanden sind und genutzt werden.

Kaufmaénnisch gesehen sind die Unternehmen nur dann {iberlebensfihig, wenn sie potente
Gesellschafter haben, die dem Substanzverzehr der geférderten Anlagen durch die Finanzierung
des Bestandserhalts und der Ersatzinvestitionen selbstédndig gerecht werden kénnen. Dies ist
insbesondere bei den iiber den steuerlichen Querverbund verbundenen Stadtwerken schon bei
den bisherigen Defiziten aber immer seltener der Fall. Die meisten Kommunen mit eigenen
Unternehmen haben bisher keine direkten Haushaltstitel fiir den OSPV bereitstellen miissen/
konnen und haben dafiir zumeist auch keinen finanziellen Spielraum.

Im Extremfall kann sich ein iiberproportionaler Refinanzierungsbedarf sogar zum
Insolvenzrisiko entwickeln. Einigen Stadtwerken geht es heute erfreulicherweise immer noch
wirtschaftlich gut. Erste Verkehrsunternehmen haben die anstehenden Reinvestitionen auch
bereits mit Unterstiitzung ihrer Gesellschafter bewaltigt, da Investitionen nicht weiter
aufzuschieben waren. Da die Finanzierung in der Regel iiber Fremdkapital erfolgt, erhéht sich
allerdings der Verschuldungsgrad und durch die in der Folge steigenden Kapitalkosten erh6hen
sich die jahrlichen Defizite.

Einige Stédte (insbesondere in den alten Bundeslidndern) haben, als insbesondere die
Reinvestition in Fuhrparks der StraRenbahnen anstand (vorwiegend in den 1970er und 1980er
Jahren), den StraRenbahnbetrieb eingestellt und auf Bussysteme gesetzt, da die Finanzierung aus
ihrer Sicht nicht tragbar war oder zumindest erschien. Das verkehrliche Leitbild war dort zumeist
die autogerechte Stadt. Die Stralenbahnanlagen wurden eher als stérend empfunden. Eine
erneute derartige Welle des Infrastrukturriickbaus ist derzeit verkehrs- und umweltpolitisch
nicht gewollt und wére angesichts der Herausforderungen aus dem Klimaschutzabkommen von
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Paris vom 12. Dezember 2015 auch kontraproduktiv. Daher sollte die Refinanzierung dieser
Anlagen dringend geregelt werden.

2. Mittelbedarf und Mittelherkunft

Die Finanzierung des OSPV sollte dhnlich wie im SPNV ganzheitlich betrachtet werden. Eine
Verengung auf die Schiene (U-Bahn, Stadt-und StraBenbahn) oder gar die Infrastruktur ist nicht
zielfihrend. Es miissen Betrieb, Fahrzeuge und Infrastruktur bei Schiene und Bus finanziert
werden. Der Bezug zwischen der Finanzierung und dem OSPV-Angebot als Output ist in der
Diskussion und Wahrnehmung jedoch vielfach schwach ausgeprégt. Anstelle einer Férderung des
Angebots (Leistung und Gegenleistung) steht im OSPV bislang politisch insbesondere die
Férderung von einzelnen Projekten/Objekten primér bei Neubau im Fokus.

Die folgende Abbildung gibt den Mittelbedarf des OSPV insgesamt (Stand 2012) und die
Mittelherkunft wieder. Dariiber hinaus wird der durch Férderung gesenkte (fehlende)
Mittelbedarf angedeutet (s. Kapitel IV.1.).

Mittelbedarf und Mittelherkunft

Fehlende Mittel fiir
ehemals geforderte
Anlagen

2,16 Mrd. € Verlustausgleich

2,14 Mrd. € Surrogate

2,87 Mrd. €

13,8 Mrd. € Sonstige Ertrage

6,59 Mrd. €
Nutzerfinanzierung

eigentlicher Derzeit Mittelherkunft
Mittelbedarf ausgewiesener
Mittelbedarf

Abbildung 3: Mittelbedarf und Mittelherkunft im OSPV 2012

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Daten aus , 7. Bericht der Bundesregierung tiber die Entwicklung der Kostendeckung im
offentlichen Personennahverkehr (OPNV)"

Die allgemeine Kostensteigerung im OSPV diirfte in den néchsten Jahren allein bei 2 -~ 3 % p. a.
liegen und damit schon deutlich tiber den Steigerungen der letzten Jahre (gut 1 % p. a.), in welchen
die Steigerung durch die Restrukturierungserfolge geddmpft wurde. Der Bedarf fiir die
Refinanzierung wird in den néchsten Jahren deutlich steigen, da viele geférderte Anlagen und
Schienenfahrzeuge zum Ersatz anstehen. Durch den steigenden Refinanzierungsbedarf, der durch
die Férderung der Erstinvestition bisher kaum zu Aufwand fiihrte (lediglich rund 20 %
Eigenleistung), wird der Aufwand zusétzlich steigen, wenn keine neue Finanzierungssystematik
gefunden wird. In Summe koénnen jahrliche Kostensteigerungen entstehen, die bei 5 % und
dariiber hinaus liegen konnen.

Positionspapier Zukunftsfihige OPNV-Finanzierung
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Die Liicke beim Refinanzierungsbedarf sollte durch die
,neuen” Finanzierungsquellen gedeckt werden

Nachholbedarf Refinanzierung
OSPV-Infrastruktur 2,35 Mrd. €
Stand 2007

Der Refinanzierungsbedarf betragt
jahrlich rund 0,5 — 1,0 Mrd. allein
far die Infrastruktur, wovon die
Branche derzeit p.a. zwischen 30
und 50% bewaltigt. Der Rest
erhéht den Nachholbedarf

nachrichtlich: Stand 2015
ca. 4 Mrd. € aufgelaufen

Abbildung 4: Nachholbedarf Refinanzierung OSPV 2007 ff.

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Daten aus ,Finanzierungsbedarf des OPNV bis 2025; VDV et.al. S. 28"

Entweder miisste die Refinanzierung in gleicher, relativer Héhe wie die historische
Neuinvestition gefordert werden oder die zusétzlich entstehenden Kapitalkosten miissten
bezuschusst werden. Wenn nichts passiert (Status quo), steigen die Defizite bei den Unternehmen
deutlich oder die Anlagen werden stillgelegt, da Unternehmen und Gesellschafter die Defizite in
der Regel nicht werden tragen kdénnen.

Wichtig bei der Betrachtung der Finanzierung ist, dass es zwei grundsétzlich unterschiedliche
Finanzstrome aus 6ffentlichen Mitteln gibt, welche auch unterschiedlich wirken:

1. Zahlungen, die jahrlich erfolgen und zumeist an bestimmte Leistungen gebunden sind
(Surrogate), weit tiberwiegend gezahlt von den Lindern, sowie Verlustausgleiche
gespeist aus dem Querverbund oder aus kommunalen Haushalten. Diese Zahlungen
wirken als Ertrag bzw. gleichen den Verlust aus und fithren zu unmittelbaren,
mindestens jéhrlichen Liquiditatsstromen. Sie wirken damit langfristig, solange die
Regelungen gelten.

2. Foérderung von Anlagen, Projekten und Fahrzeugen reduzieren zumeist
Investitionssummen. Sie senken damit den Kapitalbedarf und wirken indirekt
reduzierend auf die aus der Investition resultierenden Kapitalkosten. Sie erscheinen
daher nicht in den jahrlichen Ergebnissen der Unternehmen und fithren auch nicht
zu jéhrlichen Liquidititsstrémen. Sie reduzieren das bilanzierte Anlagevermdgen.
Ihre Wirkung ist damit auf die Lebensdauer der Anlage beschrinkt. Wird der
Ersatzbedarf notwendig, so wirken sie nicht mehr.

Die 6ffentlichen Mittel bei den Ertrdgen (Abb. 2) stammen auf Landesebene aus unterschiedlichen
Quellen. Teilweise werden hier Regionalisierungsmittel verwendet. Die Lander finanzieren die
sonstigen Aufgaben aus diesen Mitteln, allerdings nach Aufgaben und der Héhe nach sehr
unterschiedlich.
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Die folgende Tabelle zeigt die Landesmittel fiir den Ausgleich im Ausbildungsverkehr (§ 45a
PBefG sowie Landesersatzregelungen hierzu) sowie die Mittelherkunft.

Zweckgebundene Ausgleichsleistungen fiir erméRigte Zeitfahrausweise im Ausbildungsverkehr

Bundesland 2012 2013 2014 2015 (Mio. Euro in 2015)
Baden-Wiirttemberg 226,6 2293 232,2 2295 [a2

Bayern? 1120 1104 1065 1153 f a4y
Berlin P 64,7 64,7 64,7 64,7

Brandenburg P 370 370 370 370

Bremen 6,0 6,3 58 6,1

Hamburg P 370 370 37,0 370
Mecklenburg-Vorpommern P 24,0 23,5 231 22,6

Niedersachsen 84,9 88,9 879 88,9

Nordrhein-Westfalen P 130,0 130,0 130,0 130,0

Rheinland-Pfalz 413 40,0 42,8 42,8

Saarland 17,3 17,5 17,5 17,5

Sachsen P 54,0 57,0 57,0 500 |EoiEsolN
Sachsen-Anhalt P 311 31,0 31,0 31,0 [IEEH
Schleswig-Holstein 2 P 23 24 2,6 26 |26

Thiiringen 318 302 351 345 |[SEEN

Deutschland 900,0 9052 910,2 9185

Zuweisungenan 6PNV—Aufgabentriger inklusive anteiliger Ausgleichsleistungen fiir erméRigte Zeitfahrausweise im Ausbildungsverkehr

Hessen? 1015 1215 1215 1215 [T

Schleswig-Holstein ¥ P 573 573 58,8 579 ‘ 28,0 - |

0 50 100 150 200

Landesmittel B Regionalisierungsmittel B Kommunaler Finanzausgleich

©VDV|Statistik 2014 | Quelle: Landesverkehrsministerien | Die Angaben fiir 2015 sind ausschlie8lich Planzahlen. Wenn Lander abweichende Ist-Zahlen fiir die
Vorjahre gemeldet haben, wurden die Vorjahreswerte angepasst. | P Pauschaliert-” Angaben aus Landeshaushaltspldnen -? Ausgleichsleistungen an private
Unternehmen.

Tabelle 1: Zweckgebundene Ausgleichsleistungen fiir erméRigte Zeitfahrausweise im Ausbildungsverkehr

Auf Landesebene hinzukommen kénnen Mittel fiir OPNV -/SPNV -Investitionen (ergénzende
Landesanteile GVFG), Aufstockung Reg.-Mittel (Baden-Wiirttemberg), Ausgleich Sozialticket
(Nordrhein-Westfalen). Hier ist die Vielfalt in den Landern sehr grof3.

Aus den Reg.-Mitteln werden teilweise auch (Neu-)Investitionen finanziert. Hierfiir und fiir
sonstige Aufgaben wurden anteilig fiir den OPNV von 2002 - 2012 in Summe absolut nahezu
konstant rund 1,4 Mrd. Euro p. a. verwendet (Quelle: Wettbewerber Report Eisenbahnen 2013/14).

Innerhalb dieses Blocks ist der Anteil fiir Investitionen bundesweit von rund 20 % in 2002 (iiber
1 Mrd. Euro) auf rund 7 % der Reg.-Mittel bis 2012 (480 Mio. Euro) zurlickgegangen. Es erfolgten
also deutliche Verschiebungen zwischen den Verwendungsarten. Allein die in der Tabelle
angegebenen Reg.-Mittel summieren sich auf knapp 360 Mio. Euro. Wie die Lander die kiinftigen
Reg.-Mittel (8 Mrd. Euro) auf Basis der Nachfolgeregelung einsetzen werden, ist wegen des
ungeldsten Streits tiber die horizontale Verteilung der Mittel ab 2016 und iiber die Preisbremse
bei den Stations- und Trassenpreisen im SPNV zurzeit noch offen. Klar ist aber, dass die bereits
laufenden SPNV -Vertrige (Bestellerentgelte) finanziert werden miissen. Die OSPV -Finanzierung
droht daher zu einer ResidualgrofRe zu werden, wenn diesbeziiglich nicht jetzt verldssliche
Regelungen auf Bundes- und Landesebene getroffen werden.

Positionspapier Zukunftsfihige OPNV-Finanzierung
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Die Mittel fiir den SPNV konnten mit den aktuellen Vereinbarungen zwischen Bund und Landern
gestarkt, verstetigt und dynamisiert werden. Auch die Perspektive, eine langfristige Regelung fiir
die Infrastrukturkosten (Entwicklung Trassen- und Stationsentgelte) als Planungsbasis fiir alle
Marktakteure zu haben, ist fiir die Weiterentwicklung der SPNV -Finanzierung
zukunftsweisend.

Basis fiir die Starkung der Finanzierungsquellen im SPNV und bei den Bundesschienenwegen
waren Bedarfsanalysen von Bund und Eisenbahninfrastrukturunternehmen zum Bestandserhalt
sowie zum bestellten SPNV, welche im Rahmen der Revisionsgutachten von Bund und Landern
erstellt wurden. Aktuelle und genaue Analysen fiir den OSPV liegen zurzeit auf der Ebene der
Lander nicht flichendeckend vor

Als Finanzierungsinstrumente zwischen den Unternehmen und den Landern bzw. den
Aufgabentrigern der Linder werden Mehrjahresvertrdge angewandt. Die Bestellerentgelte
(5,54 Mrd. Euro; Stand 2012) werden weit tiberwiegend aus den Regionalisierungsmitteln, die
vom Bund bereitgestellt werden, gespeist.

Die Finanzierung des SPNV-Betriebes und des Infrastrukturerhalts ist damit weitestgehend auch
in Zukunft gesichert. Dies gilt auch, wenn noch einige Aspekte zwischen den Lédndern sowie
zwischen Bund und Landern zu klaren sind. Auf jeden Fall erhalten die Unternehmen
auskommliche Mittel auf Basis der abgeschlossenen Vertrédge. Bei nicht ausreichenden Mitteln
muss der Besteller entscheiden, welche Anpassungen (zusétzliche Mittel bereitstellen oder
Leistungsreduktion) er vornimmt.

Zu klaren ist nun, wie entsprechende, auskdommliche und ganzheitliche Finanzierungsregelungen
fiir den OSPV aussehen kénnten und aus welchen Tépfen diese gespeist werden. Z. B. stellt sich
aktuell die Frage, ob auch kiinftig und ggf. in welcher Héhe Reg.- Mittel fiir sonstige Aufgaben,
den Infrastrukturausbau und/ oder neu die Refinanzierung bereitstehen.

Fir den Infrastrukturneu- und -ausbau stehen nach den aktuellen Beschlusslagen auch tiber
2019 hinaus 330 Mio. Euro aus dem GVFG-Bundesprogramm zur Verfiigung. Ein hoherer Betrag
an Férdermitteln stammte aber zuletzt aus den Entflechtungsmitteln.

Knapp 40 % (rund 500 Mio. Euro p. a.) der Entflechtungsmittel sind z. B. 2012 in Investitionen im

OPNV geflossen. Die meisten Lander haben eine Zweckbindung fiir den Verkehrsbereich auch fiir
die Jahre 2014 - 2019 beschlossen, in denen diese Gelder noch zur Verfiigung stehen.
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Festschreiben der zweckspezifischen
Investitionsbindung fiir den Verkehrsbereich
ab 2014 durch Landesgesetz erforderlich

Zweckbindung fiir den Verkehrsbereich ist:
B Erfolgt 9 Lander
B Beabsichtigt 2 Lander
Nicht erfolgt 5 Lander

Aufteilung
StraRe/OPNV:

e
g‘v

PiE

e

Quellen: = VDV | Eigene Recherche
- Deutscher Bundestag Drucksache 18/537 vom 17.02.2014 | Aufteilung im Jahr 2012
- Gesetz ur von i und Stand: 15.07.2013

Abbildung 5: Verwendung der Entflechtungsmittel in den Léndern
Quelle: VDV 2015

Die komplexe Finanzierungsstruktur des OPNV ist seit 2005 weitgehend erhalten geblieben und
mit den Beschliissen der Féderalismusreform I im Jahr 2007 noch komplexer geworden.

Wegen der Unsicherheit und der andauernden Diskussion tiber das Auslaufen der Regelungen zur
OPNV-Finanzierung lag das Augenmerk bei der bisherigen Diskussion auf einzelnen, bisherigen
Finanzierungsquellen (Reg.- Mittel; GVFG-Bundesprogramm; EntflechtG). Im Ergebnis dieser
Diskussion werden die Reg.-Mittel fortgefithrt und dynamisiert. Dariiber hinaus wird das GVFG-
Bundesprogramm, allerdings in bisheriger Héhe und ohne Dynamisierung, fortgefiihrt. Das sind
beachtliche Erfolge fiir den OPNV.

Andere Mittel (insbesondere die verkehrlichen Enflechtungsmittel; bis 2019 1,335 Mrd. Euro p. a.)
werden aber im Rahmen der Aufgabenverlagerung insgesamt beziiglich der Finanzierung ab 2020
zwischen Bund und Landern verhandelt. Es gilt daher, Teile dieser Finanzierungsmittel mit
Zweckbindung fiir den OSPV aus dem Gesamtvolumen zu sichern (bisher rund 500 Mio. Euro

p-a.).

Wichtige Fragen sind daher, was ab 2020 auf der Landesebene mit diesen Mitteln geschieht und
in welcher Héhe Reg.-Mittel auch in Zukunft fiir den OSPV zur Verfiigung stehen werden. Eine
Klarung dieser Fragen zu mdéglichen Finanzierungsquellen ist aber noch keineswegs allein
ausreichend, um die Finanzierungsfragen im OSPV zu lésen.

3. Mittelverwendung und Anpassung der Finanzierungsinstrumente

Neben der Sicherung von (bisherigen) Mitteln / Finanzierungsquellen gilt es, ganzheitlich auf die
Finanzierungssituation im OSPV zu blicken und insbesondere die Mittelverwendung in den
Fokus der Diskussion zu stellen. So wird z. B. die Methodik der bisherigen Investitionsférderung
als eine zentrale Ursache der heute bestehenden Finanzierungsliicke beim Erhalt der mit diesen
Mitteln geschaffenen Verkehrsinfrastruktur noch zu wenig betrachtet. Es sollte daher nicht allein
Ziel sein, Mittel wie bisher fiir den Neu- und Ausbau zu sichern und mit einer Zweckbindung zu
versehen. Vielmehr miissen vor allem auch Refinanzierung und Betrieb ganzheitlich finanziert
werden und daher die Mittelverwendung angepasst werden.
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Bei den meisten Betrachtungen und Darstellungen zu den Finanzstromen fallt auf, dass
regelméfig investive Mittel und Mittel zur Aufwandsdeckung zusammengefasst werden. Dariiber
hinaus werden héufig Steuererleichterungen aufgefiihrt, welche aber gar nicht zu
Liquiditatsstromen fiihren. Fiir die Betrachtung der Unternehmensseite und fiir deren
verldssliche Finanzierung sind solche Vermengungen wenig hilfreich.

Wenn es darum geht darzustellen, welche politische Ebene welchen Beitrag fiir den OSPV leistet,
so sind diese Aspekte durchaus einzubeziehen (s. Kostenberichte). Dies kann aber nicht
Grundlage einer verlédsslichen Finanzierung sein.

Die GVFG-Mittel sind vollstindig und die Entflechtungsmittel waren bis zum Wegfall der
Zweckbindung fiir den Verkehrsbereich nur auf Aus- und Neubauinvestitionen ausgerichtet. Sie
senkten seit 1967 und senken auch heute noch den Finanzbedarf der Unternehmen. Kumuliert
sind seit 1967 rund 40 Mrd. Euro Férderung vom Bund zur Verfiigung gestellt worden. Mittel, die
sonst aus Eigenmitteln oder tiber Fremdkapital durch Unternehmen und Gebietskdrperschaften
zu finanzieren gewesen waren. Ohne diese Mittel hétten die heute auch im internationalen
Vergleich vorbildlichen deutschen OPNV -Systeme niemals aufgebaut werden kénnen. Leider
wurde aber versdumt, auch die Refinanzierung zu kléren.

Eine klare Beziehung zwischen dem 6ffentlichen Finanzierungsbeitrag einerseits und dem
unternehmerisch gebotenen und politisch gewollten Substanzerhalt wird bisher kaum hergestellt.
Es ist auch nicht nachvollziehbar, dass beim Neubau erkannt wurde, dass eine Finanzierung (Bau
und Beschaffung) ohne Bundes- und Landesférderung nicht méglich gewesen ware, bei der
Reinvestition der gleichen Anlagen aber bisher keine Unterstiitzung fiir die Unternehmen und
Gebietskorperschaften vorgesehen ist.

Leistung, Aufwand und Ertrag im OSPV

. Betrieb und
Instandhaltung

t ¢+ L

Kapitalkosten

Notwendige
Investitionen
‘B I

Finanzierungsquellen

Abbildung 6: Transparente Beziehung von Leistung, Aufwand und Finanzierung

Quelle: eigene Darstellung
Wer kiinftig gar nicht mehr neu baut, erhélt auch keine Mittel mehr aus den heutigen
Férdertopfen. Dies gilt mittlerweile allerdings fiir die weit tiberwiegende Zahl der Verkehrsrdume

und die dort agierenden Verkehrsunternehmen. Zur Deckung des laufenden Aufwands inklusive
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der Kapitalkosten aus Reinvestitionen leisten diese Fordermittel dagegen bisher keinen Beitrag.
Hier liegt aber der wachsende Bedarf, der sich zu groflen Teilen (Refinanzierung) eben gerade aus
der bisherigen Foérderung des Anlagenbaus ergibt.

Bei den Bundesschienenwegen wurde mit den Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen
(LuFV) fiir die Infrastruktur mittlerweile ein neues Finanzierungsinstrument geschaffen, das auf
Instandhaltung und Ersatzinvestitionen ausgerichtet ist. Dies kann grundsétzlich als Vorbild fiir
die OSPV-Infrastruktur dienen. Auch dort sollte der Fokus der Férderung von Neubau auf
Bestandserhalt verschoben werden.

Ein anderes Vorbild kénnen die Verkehrsvertrége zwischen Aufgabentrégern und Bahnen im
SPNV sein. Diese richten sich auf die Finanzierung von Fahrzeugen und Betrieb, einschlie8lich
des Aufwands fiir Trassen und Stationen, der mittelbar liber Trassen- und Stationsentgelte
gedeckt wird. Die Bereitstellung der Mittel obliegt den Bestellern. Der gesamte Aufwand inklusive
eines Gewinns fiir die Ersteller muss durch den Besteller und die Nutzerfinanzierung sowie
weitere Ertrage finanziert werden.

Auch einzelne VDV -Mitgliedsunternehmen haben mittlerweile mit ihren Eigentiimern /
Aufgabentrigern ldngerfristige Vereinbarungen ,Verkehrsvertrége” geschlossen, die Fahrzeuge
und Betrieb finanzieren, aber auch Sonderfinanzierungsbeitrége fiir die Infrastruktur umfassen.

Die folgende Abbildung zeigt beispielhaft die Ertragsstruktur der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)
ausgehend von ihrem Verkehrsvertrag mit dem Land Berlin.

Aufteilung der Ertrige aus
Fahrgeldeinnahmen und Zuwendungen des
Landes Berlin 2014 in Mio. EUR

Gesamt:
636 1.239 Mio. EUR

" Verkehrsvertrag = Sofi-Infrastruktur
Sofi-Fahrzeuge ™ Ersatz fiir Einnahmeausfélle
Ruhegelderstattungen Fahrgeldertrage

Abbildung 7: Finanzierungsstruktur der BVG
Quelle: BVG 2015

Mit diesen Regelungen wurden erste positive Erfahrungen gewonnen, die Anlass geben, derartige
Systeme als moglichen Lésungsansatz fiir den OSPV insgesamt naher zu betrachten.

Der VDV regt daher an, nachdem die LuFV II abgeschlossen und die Reg.- Mittel und GVFG-Mittel
zumindest der Hohe nach beschlossen sind, nun eine Diskussion zu einer weiteren Reform der
Finanzierungsstruktur mit Fokus auf Betrieb und Erhalt bestehender Anlagen des OSPV zu
fithren. Des Weiteren wird auch eine Diskussion zur Finanzierung der NE-Bahnen notwendig.
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Dabei sollten Finanzierungsinstrumente kiinftig eher als langfristig angelegte
Leistungsfinanzierung konzipiert werden und die Objektférderung (wenn tiberhaupt)
insbesondere auf Anteile des GVFG-Bundesprogramms fiir Neubau - Grof3projekte beschrénkt
werden. Die derzeitigen Gesetzesvorlagen sehen eine Offnung des GVFG-Bundesprogramms fiir
Reinvestitionen vor, was grundsétzlich zu begriifen ist. Es stellt sich dann aber die Frage, wie
eine Mittelallokation erfolgen soll und wie mit der Uberzeichnung der Mittel durch
Neubauvorhaben bei heutigem Gesamtvolumen umzugehen ist.

Mit Blick auf die Finanzierungsquellen auf Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene sind

Regelungen zu schaffen, die kiinftig alle Verwendungen / Bedarfe basierend auf der ,bestellten”
Leistung abdecken, wie dies auch beim SPNV bereits der Fall ist.

Leistung, Aufwand und Ertrag im SPNV

Vereinbarte/ durch Lander bzw. deren Bestellerorg.

Bestellte SPNV-Leistung

Vertrage ‘ r Fahrzeuggestellung

Resultierender Aufwand/ Inklusive E> Nm

Finanzierungsbedarf inkl. Gewinn an Betreiber Trass.en
und Stationen

Nutzer- Sonstige Bestellerentgelt

Finanzierung Ertrage etc Durch Lénder
3,93 Mrd. € 2012 1,86 Mrd, € 2012 5,58 Mrd. € 2012

Abbildung 8: Leistung, Aufwand und Ertrag im SPNV (Daten 2012)
Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Daten aus ,7. Bericht der Bundesregierung iiber die Entwicklung der Kostendeckung im

offentlichen Personennahverkehr (OPNV)"

Ob eine Ausreichung kiinftiger Mittel im OSPV {iber die Aufgabentriger / Gebietskorperschaften
erfolgen soll, wie es bereits in einigen Bundeslédndern Praxis ist, oder die Unternehmen direkt
Mittel erhalten, ist dabei grundsétzlich offen und steht nicht im Fokus der hier angestellten
Betrachtungen. Beides wird als mdgliche Option angesehen. Es geht uns hier um eine
bedarfsgerechte, langfristige Zurverfiigungstellung von Mitteln und nicht um die Frage der
Zustandigkeiten, welche landesspezifisch auch unterschiedlich geregelt werden konnte, was auch
den heutigen Realitéten entspricht.

Hervorzuheben ist zudem, dass der Begriff ,Vertrag” hier untechnisch zu verstehen ist und nicht
einen gegenseitigen Leistungsaustauschvertrag meint. Die genaue Ausgestaltung ist mit
Riicksicht auf die ortlichen Verhéaltnisse (z. B. Betrauung mit 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrigen im Sinne der EG-Verordnung 1370/2007) und auf die steuerrechtlichen
Gegebenheiten (insbesondere Querverbund, Umsatzsteuer) vorzunehmen, da ansonsten auf
kommunaler Ebene noch mehr Mittel fiir das OSPV-System notwendig wéren. Ebenso gehen wir
davon aus, dass andere steuerliche und sonstige Beglinstigungen (z. B. Umsatzsteuer, Kfz-Steuer,
erméfligte EEG-Umlage) erhalten bleiben. Ansonsten wiirde es zu weiteren Kostenspriingen
kommen.
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Die unternehmerische Gestaltungsfreiheit im Sinne der sachgerechten Mittelverwendung sollte
dariiber hinaus auf jeden Fall gestédrkt werden. Dies ist bei den Lésungen zwischen DB AG und
Bund sowie BVG und Land Berlin auch gelungen.

4. Fehlender Fokus auf Erhalt und laufenden Betrieb

Dank des GVFG wurden insbesondere neue Stadtbahnsysteme aufgebaut, die teilweise auch
Straflenbahnsysteme substituiert haben. In den neuen Bundesldndern wurden die Systeme mit
Férdermitteln neu aufgebaut.

In Deutschland gibt es weiterhin wachsende Ballungsrdume und Stadt-Umland-Verkehre, fiir die
auch heute unbestritten noch Neu- und Ausbaubedarf im OPNV (OSPV und SPNV) von hoher
Bedeutung ist. Dies gilt nicht nur fiir die vier Millionenstédte. Betrachtet man allerdings die
Prognose der regionalen Bevélkerungsentwicklung, so handelt es sich um eine begrenzte Anzahl
wachsender Rdume in ganz Deutschland.

Die Auswirkungen der derzeit stark steigenden Zuwanderung sind dabei allerdings noch nicht
beriicksichtigt.
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Bevdlkerungsentwicklung der Kreise in Vergangenheit und Zukunft

ﬁ DK

%
190 km © BBSR Bonn 2014 ’/

Verdnderung der Bevolkerungszahl 2012 bis 2035 in Prozent

] bis unter —15 ggtseabgsigglk

) -Bevolkerungsprognose
[ -15 bis unter -9 2012 bis 2035/Zensus
[] -9bis unter-3 Geometrische Grundlage:

BKG, Kreise, 31.12.2012

[] -3 bis unter 3 Bearbeitung: C. Schlomer

. 3 bis unter 9
. 9 und mehr

Abbildung 9: Regionale Bevidlkerungsentwicklung 2012 — 2035
Quelle BBSR 2014, Die Raumordnungsprognose 2035 nach dem Zensus

Bei relativ gesehen gleicher Nachfrage nach OPNV wird die absolute Nachfrage somit in den
meisten Rdumen sinken. Dies gilt fiir den Regionalverkehr bereits seit mehreren Jahren. Der
kommunale OSPV hat dagegen weit iiberwiegend ein Wachstum zu verzeichnen (bundesweit

0,6 % von 2005 bis 2012). Ganz besonders gilt dies fiir die wachsenden Ballungsrdume, in denen
auch eine Verschiebung des Modal Split hin zum OPNV erreicht werden konnte. In manchen
Ballungsrdumen lag das jahrliche Wachstum zuletzt bei 0,5 — 2 % p. a. In diesen Rdumen muss das
Angebot wegen der hohen Nachfrage dringend weiter ausgebaut werden. Fiir die iberwiegende
Zahl der Verkehrsrdume stehen aber der Erhalt vorhandener Verkehrsangebote und ein Ersatz
der, haufig erst durch das GVFG moglich gewordenen, bereits vorhandenen
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Verkehrsinfrastruktur im Mittelpunkt. Dies schlief3t allerdings den Bedarf an punktueller
Erweiterung oder von Umbauten im Rahmen technologischer Erneuerung (z. B. Automatisierung;

Dekarbonisierung der Dieselbusflotten; Digitalisierung im Vertrieb) und / oder Innovationen auch
dort nicht aus.

Laut der Studie zum Finanzierungsbedarf des OPNV bis 2025 lag der turnusmaRige
Reinvestitionsbedarf in der OSPV-Infrastruktur bereits 2007 bei rund 550 Mio Euro p. a.

Streckenlinge in km turnusmaBiger
spezifische Reinvestitions-
Reinvestitionen jahrlich zu bedarf
Streckentyp in Mio. €/km gesamt erneuern 1) in Mio. €/]ahr
U-Bahn 10,5 369,7 12,3 129
Stadtbahn (Tunnel) 10,5 199,6 6,7 70
Stadtbahn Rest/
Straflenbahn 4,5 2.643.8 88,1 396
Iwischensumme (1) 321131 1071 596
Stahlbriicken der Hamburger Hochbahn 18
Iwischensumme (2) 614
abziiglich 10 % eingesparte Reinvestitionen im Auswirkungsbereich von
Neuinvestitionen —64
Endbetrag 550

Tabelle 2: TurnusméRiger Reinvestitionsbedarf des OSPV Stand 2007
Quelle: Finanzierungsbedarf des OPNV bis 2025; VDV et.al. S. 28

Der aufgelaufene Reinvestitionsbedarf (Investitionsstau) lag 2007 bereits bei 2,35 Mrd.

Euro.
Strecken-
Anteil lange mit
spezifische Strecken bisher unter- Reinvesti-
Reinvesti- Strecken- dlter als lassenen Re- tionsnach-
tionen lange 30 Jahre investitionen holbedarf
Streckentyp in Mio. €/km in km in % in km in Mio. €
U-Bahn 10,5 369,7 13 48,1 505
Stadtbahn (Tunnel) 10,5 199,6 13 259 272
Stadtbahn Rest/
StraBenbahn 4,5 2.643,8 7 1851 833
Zwischensumme
erneuerungspflichtige
Anlagen 3.2131 259,1 1.610
U-Bahn-Tunnel in Berlin
und Hamburg 740
Gesamtsumme 2.350

Tabelle 3: Nachholbedarf bei den Reinvestitionen in die Verkehrsanlagen des schienengebundenen OSPV
Quelle: Finanzierungsbedarf des OPNV bis 2025; VDV et.al. S. 29
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Wenn die Finanzierungspraxis nicht grundlegend verdndert wird, drohen teils drastische
Leistungseinschréankungen und / oder Streckenstillegungen. Dies ist letztlich eine politische
Entscheidung, der man sich aber bewusst sein sollte. Sie wére angesichts der Ziele einer
nachhaltigen Verkehrs- und Umweltpolitik und der nun zumindest weitgehend gesicherten
Finanzierung des SPNV aber vollig kontraproduktiv, da damit auch die Zubringer und
Verteilerverkehre des SPNV geschwiicht wiirden. Der OPNV funktioniert schlieRlich nur als
Gesamtsystem. Natiirlich sind sinnvolle Leistungsreduktionen durchaus ein vertretbares
Anpassungsinstrument, soweit die Nachfrage zuriickgeht. Es gibt aber viele Verkehrsraume, in
denen die OPNV -Nachfrage konstant bleibt oder sogar steigt und deren Finanzierung dennoch
nicht gesichert ist.

Insbesondere Schienenunternehmen, welche bereits Langfristplanungen erstellt haben,
beschreiben z. T. recht diistere Zukunftsaussichten. Die jéhrlichen Defizite konnen sich gemafRy
diesen Planungen in Zeitrdumen von 15 — 20 Jahren gegeniiber dem Status quo durchaus
verdoppeln oder verdreifachen.

Deshalb ist zu empfehlen, die bisherige Finanzierungspraxis an die 6konomischen
Notwendigkeiten anzupassen. Wir brauchen dariiber hinaus eine kaufménnisch langfristig
tragfahige Systematik. Dies bedingt eine bedarfsgerechte Mittelausstattung und die primére
Verlagerung der vorhandenen, 6ffentlichen Mittel von der Investitionsfdrderung im Bereich Aus-
und Neubau hin zur Finanzierung des OSPV -Angebotes und der Ersatzinvestitionen. Dies gilt
auch fiir die NE-Bahnen.
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V. Reformvorschlige zur Finanzierung des OSPV

1 Von der Objektférderung zur Leistungsorientierung fiir Bestand und Betrieb

Das OPNV - System sollte kiinftig leistungsorientiert gefordert werden. Dies kénnen eine
bestimmte Infrastrukturqualitdt und -dimension sowie ein definiertes Verkehrsangebot sein. Der
optimale Einsatz der Mittel (auch fiir Investitionen) wiirde dann den Verantwortlichen
(Aufgabentrager / Verkehrsunternehmen) vor Ort obliegen. Damit wiirde weit tiberwiegend
Abschied von der bisherigen Praxis der Objektférderung mit Forderantrégen etc. im Sinne von
Einzelprojekten genommen werden. Dieses System war und ist fiir den gezielten Systemaufbau
angemessen. Bei der Zielsetzung ,Erhalt und Betrieb” fiihrt die Objektférderung aber zu
unndtigem Verwaltungs-aufwand, moglichen Doppelstrukturen und ggf. zu Fehlanreizen.
Dartiiber hinaus ergeben sich auch kiinftig die dargestellten kaufménnischen Probleme (siehe
oben Punkt IV.3) von neuem. Wir brauchen daher eine Weiterentwicklung des heutigen
Finanzierungssystems zu einem nachhaltigen und langfristig tragfdhigem Zukunftssystem.

2. Kiinftige Mittelherkunft und Mittelverwendung

Die heute aus Entflechtungsmitteln (deren Zweckbindung fiir den Verkehrsbereich per
Landesgesetz / -regelung sicherzustellen ist) und Reg.- Mitteln fiir den OPNV zur Verfiigung
gestellten investiven Mittel miissen einerseits mit Zweckbindung langfristig gesichert werden
und andererseits kiinftig im Schwerpunkt fiir die Finanzierung der bereits bestehenden Angebote
und des Erhalts der Verkehrsanlagen zur Verfligung stehen. Erginzt wiirden diese
Finanzierungsquellen durch die kiinftig zur Verfiigung stehenden anteiligen Mittel aus dem
GVFG-Bundesprogramm fiir Systemerhalt. Bedarfsorientiert wéren dariiber hinaus, wo
notwendig, weitere Mittel von den Ladndern zur Verfiigung zu stellen.

Das GVFG-Bundesprogramm (330 Mio. Euro p. a.) soll kiinftig auch fiir die Sanierung GVFG-
geforderter Infrastruktur zur Verfiigung stehen. In welcher Hohe dies geschieht und wie eine
Zuordnung der Mittel erfolgt, ist noch offen. Die grundsétzliche Entscheidung, auch die
Reinvestition zu fordern, ist, im Sinne der hier aufgezeigten Defizite in der Finanzierungslogik,
grundsatzlich zu begriiRen. Die Mittel fiir den Neu- und Ausbau aus dem GVFG-
Bundesprogramm werden sich damit allerdings um die der Refinanzierung zugeordneten Betrége
reduzieren, sofern es keine zusédtzlichen Mittel geben sollte.

Soweit die heutigen Systeme und Verkehre in ihrem Umfang erhalten bleiben sollen, sollte eine
neue Fordersystematik, die in den einzelnen Ladndern durchaus unterschiedlich ausgestaltet
werden kann, erarbeitet werden. In der Gesamtbetrachtung sind dariiber hinaus in den meisten
Landern absehbar (weitere) Eigenmittel der Lander fiir den OSPV nétig und die heute bereits
vorhandenen Mittel zum Ausgleich im Ausbildungsverkehr sowie Nachfolgeregelungen und ggf.
andere Ertrége aus den 6ffentlichen Haushalten in die Diskussion einzubeziehen.

Zweckgebundene Ausgleiche fiir die kostenlose Beforderung bzw. fiir abgesenkte Beférderungs-
tarife (SGB IX, Ausgleiche fiir Sozialtickets) sind ausdriicklich nicht in die Diskussion
einzubeziehen, da sie Bestandteile der Nutzerfinanzierung sind (Ausgleich fiir abgesenkte Tarife).

Im ersten Schritt ist als Grundlage der Diskussion zwischen den Verkehrsunternehmen und den
Kommunen und Kreisen sowie Ladndern vor Ort das gewiinschte Angebot (die Leistung) in den
relevanten Merkmalen zu definieren.

Im zweiten Schritt ist fiir dieses Angebot von den Verkehrsunternehmen und / oder

Aufgabentrigern der Finanzierungsbedarf (Aufwand) langfristig zu hinterlegen (Bedarfsanalyse).
Auf dieser Grundlage kann unter Einbeziehung der Ertrége und der kiinftigen
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Aufwandsentwicklung (inklusive der Kapitalkosten aus der Reinvestition) der jeweilige
Finanzierungsbedarf abgeleitet werden.

Im OSPV konnte eine Finanzierung kiinftig gemiR
folgender Abbildung erfolgen

P bache Vereinbarte/ bestellte it
Leistung OSPV-Leistung Leistung Objektforder-

Kapitalkost: Quellen (?)
Betrieb und o Investitionen
Instandhaltung l Neubau

Resultierender Aufwand/ bl
Finanzierungsbedarf

Notwendige

Investitionen
Erneuerung
laufend

Kapitalkosten

Finanzierungsquellen

Nutzerﬁnanzierung Ausgleichszahlungen sonstige Zahlungen
Bestellerentgelt/ Verlustausgleich

Notwendige
Investitionen

Nachholbedarf

Anm.: Mittel kénnen
auch alle tUber das Land
flieRen

Quellen Leistungsfinanzierung

Abbildung 10: Vorschlag zur zukiinftigen Finanzierung des OSPV
Quelle: Eigene Darstellung

Die konkrete Ausgestaltung dieses Grundprinzips muss auf der Ebene der
Gebietskorperschaften (Land, Kommune) erfolgen.

Bahnreform und Féderalismusreform I haben die Verantwortung fiir die OPNV -Finanzierung in
die Hoheit der Lander gelegt. Jetzt geht es um die ausreichende Finanzierung dieser Aufgaben,
und zwar nicht nur im SPNV, wo dies {iber die Grundsatzeinigung zu den
Regionalisierungsmitteln weitestgehend gelungen ist.

Die Lander sollten in ihren Verhandlungen mit dem Bund, im Rahmen der Neuordnung der Bund-
Lander-Finanzbeziehungen nach 2019, fiir eine bedarfsgerechte und zweckgebundene
Mittelausstattung sorgen, um ihren Aufgaben inklusive denen im OSPV, gerecht werden zu
koénnen. Dies gilt insbesondere im Hinblick auf die 2019 auslaufenden Entflechtungsmittel.

Sollten die bisher fiir den OSPV bereitstehenden Mittel nicht ausreichen, um die Finanzierung der
heutigen Angebote zu gewihrleisten, so miissen die Lander Eigenmittel fiir den OSPV und die
NE-Bahnen einbringen. Um die genaue Mittelhche zu ermitteln, sollten auf Landesebene — wenn
notig - aktuelle Bedarfsanalysen analog dem Vorgehen fiir die Regionalisierungsmittel
durchgefiihrt werden. Auch diese Landesmittel miissen zweckgebunden gewéahrt werden.

Die Lénder sollten jeweils eine eigene Systematik zur Verteilung der Mittel entwickeln. Hier ist
eine Unterscheidung der Finanzierung des laufenden Betriebs und der Infrastruktur durchaus
sinnvoll, aber nicht zwingend. Fiir die Infrastruktur, insbesondere dort wo es viele
Schienensysteme gibt, empfiehlt der VDV, sich an den Uberlegungen zu einer LuFV fiir OSPV -
Infrastruktur gemaR den Voriiberlegungen aus Nordrhein-Westfalen (NRW) bzw. an den
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Regelungen fiir die Bundesschienenwege zu orientieren. Die Systematik ist im politischen Raum
durch die Bundesschienenwege bekannt und im Grundsatz akzeptiert. Fiir die Verteilung von
Mitteln fiir den OSPV kénnen durchaus verschiedene Systeme auf Ldnderebene zur Anwendung
kommen.

Die Regelung miisste also nicht zwingend bundeseinheitlich in allen Landern gleich erfolgen. Eine
Differenzierung entspricht auch mehr den unterschiedlichen Bedarfen / Schwerpunkten in den
jeweiligen Landern. So hat z. B. Schleswig-Holstein kein einziges kommunales Schienensystem
mehr seit Einstellung der Stralenbahnbetriebe, NRW dagegen in 13 Stddten Stadtbahnsysteme.
Auch die Bedeutung von Regional- und Stadtverkehr unterscheidet sich deutlich zwischen z. B.
den Stadtstaaten und den Flachenlédndern.

Es ergeben sich somit neue Systemanforderungen an diejenigen Lander, in denen es bisher keine
systematischen Regelungen gibt. Richtungweisend scheint hier das Land Berlin zu sein, welches
diese Aspekte liber die Vertriage mit der BVG langfristig geregelt hat. Auch z. B. Brandenburg,
Thiiringen und Nordrhein-Westfalen haben bereits erste Regelungsansatze.

2009 wurde die Studie des VDV et al. zum Finanzierungsbedarf des OPNV bis 2025
veroffentlicht. Damit lagen und liegen erstmals Daten zum jahrlichen Reinvestitionsbedarf im
OSPV (550 Mio. Euro Stand 2007) sowie dem aufgelaufenen Nachholbedarf (2.350 Mio. Euro,
Stand 2007) vor. Eine weitgehend linder- bzw. regionalspezifische und auf den OSPV bezogene
aktuelle Bedarfsermittlung liegt nicht flichendeckend vor. NRW und der Mitteldeutsche
Verkehrsverbund (MDV) haben hier z. B. entsprechende Analysen durchgefiihrt. Die Daten der
Finanzierungsstudie (Stand 2007) sind - wo noch nicht vorhanden - regionalspezifisch zu
aktualisieren und ggf. um weitere Aspekte zu erginzen. Dies gilt insbesondere deshalb, weil der
Reinvestitionsbedarf in den letzten Jahren deutlich steigt. Auch fiir die NE-Bahnen wéren
derartige Analysen durchzufithren.

Der aufgelaufene ,Investitionsstau” sollte durch ein zeitlich beschrénktes Sonderprogramm (Bund
und / oder Lander) behoben werden. In den 1990er Jahren wurde vergleichbar das GVFG erhéht,
um den Erneuerungsbedarf in den neuen Bundesldndern bewdltigen zu konnen.

Des Weiteren wéren ggf. alternativ oder ergdnzend die rechtlichen Voraussetzungen fiir die
Aufgabentrager / Gebietskorperschaften zu schaffen, neue Finanzierungsbausteine (Gebiihren,
City-Maut) einzusetzen und zweckgebunden fiir die OPNV -Finanzierung zu nutzen.

3. Bei Objektforderung fiir Neubau Bestandserhalt beriicksichtigen

Ohne Zweifel wird es auch kiinftig Projekte des Neubaus geben, welche Gebietskdrperschaften
nicht allein finanzieren konnen. Die Anzahl diirfte zwar geringer sein als in der Vergangenheit,
dafiir haben manche Projekte aber einen sehr hohen Finanzierungsbedarf (mehrere Milliarden
Euro). Es ist daher zu diskutieren, wie kiinftig mit Regionen umzugehen ist, welche grof3e
Projekte (z. B. U 5 in Hamburg; zweiter S-Bahn-Tunnel in Miinchen) zu finanzieren haben.
Dariiber hinaus sind die Herausforderungen der Barrierefreiheit flichendeckend zu meistern.

Wohl oder iibel wird auch wegen der kiinftigen, anteiligen Mittelverlagerung im GVFG auf den
Erhalt von Anlagen, der Ausbau der Systeme, wie bereits in den letzten Jahrzehnten, bundesweit
weiter an Bedeutung verlieren. Was helfen aber neue Anlagen, wenn dafiir Bestandsanlagen
stillgelegt werden miissen?

Das GFVG-Bundesprogramm erscheint fiir den Neubau von GroR3projekten unabdingbar und ist

derzeit auf Jahre hinaus tiberzeichnet. Die jetzt beschlossenen Mittel (330 Mio. Euro p. a.) werden
fiir die Umsetzung der Planungen nicht ausreichen.
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Der Neu- und Ausbau von kleineren, lokal aber notwendigen Projekten sowie die neuen
Fahrzeuge und notwendige Innovationen werden aus diesen Mitteln ohnehin nicht finanziert. Ob
die Lander hierfiir auch weiterhin objektbezogene Landesprogramme zur Verfligung stellen, ist
dort zu diskutieren.

Zu empfehlen ist allerdings, die Mehrzahl der Projekte kiinftig tiber die Kapitalkosten langfristig
zu finanzieren und nicht mehr iber eine einmalige Objektférderung.

Im Falle der Objektforderung ist grundsatzlich gleichzeitig sicherzustellen, dass auch die
Refinanzierung des spiteren Bestandserhalts geklart / geférdert wird.

In der finanziellen Dimension miissen auf jeden Fall fiir den Betrieb und den Anlagenerhalt bzw.
die Reinvestitionen (s. Punkt 3) kiinftig weitaus mehr Mittel zur Verfiigung stehen als fiir den
Neubau und derartige Sonderprogramme. Diese Logik bildet eine Parallele zu den Diskussionen /
Planungen bzgl. der kiinftigen Bundesmittel fiir den Straflenbau.

In vielen Verkehrsrdumen wird es ohnehin gar keine Neubauten mehr geben. Dort stehen Erhalt
und Betrieb sowie Innovation ohnehin im Fokus. Die neue Systematik wiirde dann aber auch
solche Rdume fordern.

4. Dynamisierungsproblematik

Auch ohne das (grofRe) Problem der Refinanzierung von Anlagen steigt der Verlust / der
Finanzierungsbedarf bei den Unternehmen derzeit systematisch und stérker als in den letzten
Jahren.

Dies liegt:

- insbesondere an den nach Restrukturierungsphasen wieder steigenden Betriebskosten (v. a.
Personal- und Energiekosten); kiinftig jahrlich 2 — 3 %,

- an der nur anteiligen und dynamisierten Nutzerfinanzierung (rund 50 %),
- sowie an der hiufig fehlenden Dynamisierung bei éffentlichen Geldern / Zuschiissen.

Rund zwei Milliarden Euro (ohne Verlustausgleich) kommen jahrlich aus 6ffentlichen Kassen fiir
den OSPV. Werden diese Mittel nicht dynamisiert, was eher die Regel als die Ausnahme ist, so
fehlen der gesamten OSPV-Branche allein hierdurch jahrlich 40 bis 60 Mio. Euro zur
Finanzierung des kiinftig wieder um regelméfig 2 — 3 % p. a. steigenden Aufwands.

Durch Restrukturierung und / oder Nutzerfinanzierung, wie in den letzten 10 — 20 Jahren erfolgt,
kann das nicht mehr kompensiert werden.

Daher miissen auch die 6ffentlichen Mittel zwingend dynamisiert werden, wie dies auch kiinftig
bei den Regionalisierungsmitteln der Fall sein wird. Dies ist auch bei Bestellervertrégen das
Ubliche Verfahren (Preissteigerung oder Preisgleitklauseln). Bei Systemerweiterungen
(Neubauten, erweiterte Anforderungen) miissen die Mittel dariiber hinaus orientiert an der
zusitzlichen Leistung aufgestockt werden. Ansonsten entsteht nach einigen Jahren das gleiche
Problem erneut.

5. Einbeziehung Bus

Bei den Busunternehmen gibt es die beschriebene (Refinanzierungs-) Problematik auch, aber in
geringerer Dimension. Hier kamen groflere Betrdge an GVFG- und Entflechtungsmitteln zumeist
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fir Betriebshofe, Werkstétten, Fahrzeuge und / oder Beschleunigungsmafnahmen zum Einsatz.
Der Hohe nach ist das Refinanzierungsproblem bei Busunternehmen daher weitaus geringer.
Auch die bilanziellen Effekte der Busfahrzeugférderung sind in der Dimension weit geringer und
dariiber hinaus wegen der kiirzeren Nutzungsdauer der Busse (ca. 10 — 12 Jahre) auch nicht so
langfristig wirksam.

Dennoch sollten auch Fahrzeuge (Busse) kiinftig besser iiber die Finanzierung des OSPV -
Angebotes geférdert werden. Die anderen beschriebenen Probleme der Finanzierung gelten aber
fiir den OSPV insgesamt und sollten daher fiir Bus und Schiene gelost werden.

Dariiber hinaus kdmpfen nicht nur ldndliche Rdume mit Fahrgastriickgdngen, insbesondere
durch Demografie-Effekte. Der Ausgleich im Ausbildungsverkehr (landesrechtliche
Nachfolgeregelungen zu § 45a PBefG) als wichtiger Finanzierungsbaustein des OSPV verliert
damit an Substanz. Im ldndlichen Raum hat allein dieser Finanzierungsbaustein von 2005 bis
2012 gut 20 % eingeblifit. Auch dort ist allein durch Tariferh6hungen die negative
Ergebnisentwicklung zumeist nicht mehr aufzufangen. Aktuell bleiben die Tariferhéhungen in
vielen Verbundrdumen sogar eher hinter den Kostensteigerungen zuriick, da der IV als
potentieller Wettbewerber derzeit sinkende Treibstoffkosten verzeichnet und man daher
Fahrgastverluste beflirchten muss. In diesen Rdumen werden insbesondere Busverkehre
eingesetzt.

Die kiinftige Finanzierung des OSPV sollte alle Einflussfaktoren einbeziehen, ganzheitlich
erfolgen und somit Bus- und Schienenleistungen beriicksichtigen. Letztlich geht es um den Erhalt
von OSPV-Verkehrsleistung und nicht um die (einseitige) Férderung spezifischer Systeme.

6. Leistungsanpassungen

Natiirlich sind dort Leistungsanpassungen vorzunehmen, wo die Nachfrage die bisherigen
Angebote nicht mehr rechtfertigt. Gerade in vielen ldndlichen Rdumen ist diese Anpassung aber
vielerorts bereits die Regelpraxis (Einfiihrung von Bedarfsverkehren bis hin zur
Leistungseinstellung). Kiinftig werden sicher auch in vielen, insbesondere kleineren Stidten,
verstérkt flexible und alternative Bedienformen zur Anwendung kommen.

In vielen (insbesondere Ballungs-)R&dumen ist die Nachfrage aber ungebrochen bzw. steigt sogar
und die Finanzierung des OSPV ist dennoch nicht gekldrt. In anderen Rdumen steht die OPNV -

Grundversorgung zur Disposition.

Eine neue Finanzierungssystematik des OSPV sollte daher den Leistungsbezug herstellen.
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VI. Vorschlag 2015: Vier Handlungsfelder

Der VDV unterbreitet in Weiterentwicklung der sechs Bausteine von 2005 des
Diskussionspapiers ,Neuer Konsens zur Finanzierung des OPNV" (VDV - Mitteilung Nr. 9035)
sowie der aktuellen Erkenntnisse zur Finanzierungskulisse als Vorschlag vier Handlungsfelder,
um gemeinsam mit den politisch Verantwortlichen Lésungsansétze zu entwickeln.
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Vier Handlungsfelder zur 0PNV -Finanzierung

e Kontinuierliche
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der MaRnahmen auf
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und Aufbereitung fir
die Finanzer
8 S
Abbildung 11: Vier Handlungsfelder zur OSPV-Finanzierung
Quelle: Eigene Darstellung
Die vier Handlungsfelder werden im Folgenden n&her erléutert und mit Daten hinterlegt.
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Handlungsfeld I / Markt:

Kontinuierliche Steigerung von Ertrag, Effizienz und Attraktivitit des
OPNV

Diverse Kennziffern belegen die erfolgreiche, bereits in den 1990er Jahren gestartete
Restrukturierung in den Verkehrsunternehmen. Die VDV -Mitgliedsunternehmen sind ihrer
Selbstverpflichtung zur Restrukturierung gemaf Baustein I von 2005 somit nachgekommen.
Belegschaft, Management und Eigentiimer waren bei diesem Weg extrem gefordert. Die Kosten
wurden durch erhéhte Produktivitdt und nicht zuletzt mit angepassten Vergiitungsstrukturen
nachhaltig gesenkt. Damit wurden Mittel aus 6ffentlichen Kassen eingespart. Naturgemé&R kann
dies aber keinen Dauereffekt im Sinne stets weiter sinkender Aufwendungen entfalten, da die
Potenziale inzwischen weitgehend erschopft sind und die Kosten wieder (wie bei jedem anderen
Wirtschaftsunternehmen) im Rahmen der allgemeinen Kostenentwicklung vom nachhaltig
abgesenkten Niveau aus steigen, soweit nicht durch weitere optimierte Prozesse und
Innovationen Produktivititssteigerungen erzielt werden konnen. Solange allerdings der
Hauptprozess das Erbringen von Verkehrsleistungen mit fahrerbesetzten Fahrzeugen ist, sind die
Potenziale zur Produktivitdtssteigerung, anders als z. B. in der Industrie oder bei anderen
Dienstleistungen, deutlich eingeschrénkt. Gerade im Betrieb liegen aber die gréf3ten
Kostenanteile der OPNV-Unternehmen.

Die Situation der Unternehmen ist, wie auch aktuelle Benchmark-Studien zeigen,
unterschiedlich. Der nationale Kostenbericht verdeutlicht, dass es zwar Unterschiede zwischen
den Unternehmen und Verkehrsrdumen gibt, also einzelne Unternehmen noch Potenziale
aufweisen, die Branche ist aber mittlerweile als Ganzes weit iiberwiegend restrukturiert.

Durch die Restrukturierungen wurde von der Branche ein Beitrag zur Ergebnisverbesserung von
1- 2 Mrd. Euro p. a. erbracht.

Anders als 2005 kann 2016 keine pauschale Aussage mehr zur méglichen, weiteren
Kostensenkung der Branche getroffen werden.

Gleichwohl bekennt sich die Branche weiterhin zu kontinuierlichen Verbesserungsprozesses im
Rahmen der technologischen und prozessualen Moglichkeiten als selbstversténdliche
Regelaufgabe. Fiir jedes Unternehmen bzw. jede Region muss spezifisch ermittelt werden, welche
Beitrége hier noch erbracht werden kénnen.

Bei der Nutzerfinanzierung wird grundsétzlich noch Potenzial gesehen, dieses ldsst sich aber nur
durch differenzierte Tarife bei hoher Qualitit der Leistung heben. Hier muss also auch teilweise
erst investiert werden. Wie bei der Restrukturierung gilt, dass vor Ort analysiert werden muss,
welche Potenziale der Nutzerfinanzierung noch zu realisieren sind. Die Unternehmen sind dabei
in manchen Verbundrdumen nicht mehr Herr des Verfahrens, da sich die Gebietskérperschaften
teilweise die Entscheidung vorbehalten haben. Die sinkenden Kraftstoffkosten sind bei
derzeitigen Tariferh6hungen hinderlich, da der Individualverkehr als Angebotsalternative zum
OPNV zurzeit gegeniiber den letzten Jahren wieder giinstiger geworden ist.

Das weitere Heben von Potenzialen bei der Nutzerfinanzierung kann nur gemeinsam mit den
politisch Verantwortlichen erfolgen.

Der iiberproportionale Anstieg der Ertrédge in den letzten Jahren verdeutlicht aber eindrucksvoll,

dass auch hier bereits groRRe Erfolge erzielt wurden. Wie bei der Kostensenkung ist dies aber auch
irgendwann endlich.
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Die Steigerung der Nutzerfinanzierung hat seit 2005 bundesweit einen Beitrag von 0,75 -
1,25 Mrd. Euro im OPNV erbracht.

Auch im européischen Vergleich hat Deutschland bereits eine sehr hohe Nutzerfinanzierung
erreicht.

Durch Erhéhung der Produktivitét, der Fahrgastzahlen und der Nutzerfinanzierung konnte der
branchenweite Fehlbetrag je Fahrgast zwischen 2003 und 2012 um 18 % verringert werden. Dies
entspricht einer Gesamtoptimierung von rund 2,5 Mrd. Euro p. a.

Diese Erfolge in die Zukunft einfach fortzuschreiben diirfte nicht méglich sein. Einerseits konnen
strukturelle Defizite nur einmal behoben werden. Andererseits ist die Fahrgastentwicklung im
OPNV auch von externen Effekten abhingig (siehe Kraftstoffkosten). Insbesondere die
demografische Entwicklung wirkt leider negativ auf die Branche, da gerade die Zahl der
besonders an den OPNV gebundenen Schiiler sinkt. Wie hoch das Potenzial zur
Nutzerfinanzierung in einzelnen Rdumen noch ist, kann auch daher nur im Einzelfall betrachtet
werden.

Nach der erfolgreichen Steigerung der letzten Jahre ist das Potenzial gegeniiber 2005
branchenweit aber auf jeden Fall deutlich gesunken. Es wird von Experten Stand 2015
bundesweit auf immerhin noch 0,25 - 0,5 Mrd. Euro p. a. abgeschétzt.

Durch Angebotsverbesserungen, Digitalisierung und Einbindung multimodaler Angebote sollen
neue Kunden gewonnen oder Vorhandene ldnger gebunden werden. Viele Unternehmen und
Verbiinde sind hier erfolgreich. Insbesondere in den Ballungsrdumen zeichnet sich ein
Wertewandel ab, der absehbar zu weniger Autobesitz bzw. Fahrleistung und zur verstérkten
Nutzung multimodaler Angebote fiihrt. Dies ist derzeit allerdings in den Statistiken noch nicht
sichtbar, da der Autobesitz insbesondere bei ,alteren” Frauen und dadurch auch in Summe derzeit
noch steigt.

Als Regelaufgabe wird das Handlungsfeld I / Markt ,Kontinuierliche Steigerung von Ertrag,
Effizienz und Attraktivitit des OPNV" vorgeschlagen.

Mogliche Potenziale aus diesem Baustein miissen individuell in jedem Verkehrsraum ermittelt
und anschliefend von den Verantwortlichen gehoben werden. Die kontinuierliche Verbesserung
ist eine unternehmerische Regelaufgabe der VDV -Mitglieder.

Kinftig miissen aber alle Ertragsbestandteile, auch die 6ffentlich finanzierten, dynamisiert und
damit jahrlich gesteigert werden. Erfolgt dies nicht, so fehlen branchenweit jedes Jahr 40 -

60 Mio. Euro, die sich iiber die Jahre kumulieren. Es ist also auch ein Anpassungsbedarf auf
Seiten der 6ffentlichen Hand gegeben.

30 Positionspapier Zukunftsfihige OPNV-Finanzierung



Handlungsfeld II / Analyse:

Finanzierungsbedarf hinterlegen und kommunizieren — insgesamt und
im konkreten Fall

Auf Grundlage des VDV -Papiers von 2005 wurde die Studie zum ,Finanzierungsbedarf des
OPNV bis 2025" im Auftrag von 13 Bundesldndern, dem Deutschen Stidtetag und dem VDV
erstellt. Sie bildet mittlerweile die unumstrittene Datengrundlage fiir die Diskussion und die
Arbeit von Kommissionen. Damit ist auch die Dimension des Bedarfs und des
Finanzierungsproblems fiir die Infrastruktur im Grundsatz und bundesweit auf dem Stand des
Jahres 2007 analysiert. Also wurde auch der Baustein IV des Ursprungspapiers fiir die
Infrastruktur umgesetzt. 2007 lag der jahrliche Erneuerungsbedarf bei 550 Mio Euro. Dieser
dirfte mittlerweile durch das Altern der Anlagen weiter gestiegen sein. Der hierfiir notwendige
Cash flow wird nur zum geringen Teil erwirtschaftet. Bereits 2007 war ein Reinvestitionsbedarf
von 2,35 Mrd. Euro aufgelaufen. Dieser diirfte heute bei deutlich tiber 4 Mrd. Euro liegen.

Fir die Ableitung konkreter Konzepte auf Landes- bzw. Regionalebene sind jetzt Vertiefungen
und insbesondere Aktualisierungen notwendig. Um die kiinftige Diskussion zur Finanzierung
sachorientiert fiihren zu konnen, ist eine differenzierte und ganzheitliche (nicht nur bzgl. der
Infrastruktur) Bedarfsanalyse dringend zu empfehlen. Dieses Vorgehen hat sich auch bei der
politischen Abstimmung zu den Regionalisierungsmitteln bewahrt.

Der VDV empfiehlt daher, im Handlungsfeld II / Analyse den Finanzierungsbedarf zu
kommunizieren und im konkreten Fall regional- und unternehmensspezifisch fiir den
jeweiligen Verkehrsraum aktuell zu hinterlegen.

Dabei ist auch der Reinvestitionsbedarf fiir Fahrzeuge zu berticksichtigen und vor dem
Hintergrund der jeweiligen Forderkulisse regionalspezifisch zu bewerten.

Die VDV-Landesgruppe NRW und der Mitteldeutsche Verkehrsverbund (MDV) haben bereits
vertiefende und regionalspezifische Analysen erstellt, an denen sich andere Regionen orientieren
konnen. Auch einige Unternehmen haben bereits Langfristplanungen erstellt, die als Grundlage
dienen kénnen, aber noch fiir die jeweiligen Regionen zusammenfassend zu erstellen sind.

Zur guten Aufbereitung von Daten und Fakten kann auch das Beispiel der Bundesschienenwege
dienen. Fiir die Hinterlegung und Verhandlung zur LuFV II wurden nicht nur Daten
zusammengestellt, sondern die Aufbereitung zu einzelnen Gewerken betrieben und eindrucksvoll
aufbereitet. Die Diskussion iiber Briickenbauwerke, Stellwerke etc. ist sehr viel greifbarer als
Unterlagen, die allein auf aggregierte und iibergreifende Daten abstellen. Primérer Adressat der
spezifischen Bedarfsanalyse sind die Eigentiimer und Aufgabentréger in den Kommunen und
Regionen sowie die Lander.

Positionspapier Zukunftsfihige OPNV-Finanzierung 31



Handlungsfeld III / Vertrige:

Finanzierungsstruktur vereinfachen, Mehrjahresvertrége als Modell
verankern

Beim OSPV sind die Kreise und Kommunen die Aufgabentréiger. Anders als im SPNV erhalten sie
fiir die bestellten Verkehre aber weit iiberwiegend nicht pauschale Mittel vom Land, um hieraus
Bestellerentgelte zu finanzieren. Die Zahlungen des Landes beschrénkten sich in der Regel auf
Zuschiisse fiir Projekte, gesetzliche Zahlungen als Ausgleich fiir abgesenkte Tarife sowie
Zahlungen, die aus Verbundgriindungen resultieren (Tarifierungs- und
Harmonisierungsverluste). Die Mittelherkunft in den einzelnen Lédndern ist dabei sehr
unterschiedlich geregelt. Parallelen gibt es hdufig beziiglich der fehlenden Dynamisierung, der
nicht langfristig angelegten vertraglichen Regelung sowie der Tendenz, diese Mittel regelméRig
grundsitzlich in Frage zu stellen oder zumindest zu kiirzen. Insbesondere fehlt eine
bedarfsorientierte Ermittlung der Finanzierungshohe.

Eine langfristig verldssliche Finanzierung des OSPV ist somit fast iiberall nicht gegeben.
Ausnahmen bilden hier das Land Berlin, welches {iber die Vertriage mit der BVG den OPNV in der
Stadt langfristig finanziert und in gewisser Weise z. B. das Land Brandenburg, welches den OSPV
ganzheitlich finanziert. Die daflir verwendeten Mittel kommen dort weit iiberwiegend aus Reg.-
Mitteln und Entflechtungsmitteln. Allerdings wurde auch in Brandenburg keine Bedarfsanalyse
durchgefiihrt. In Berlin wurde dagegen auf die Planung der BVG aufgesetzt.

Genau beim Punkt der bedarfsorientierten Finanzierung setzen die Vorschlige des VDV an. Es
geht darum, langfristige Finanzierungsvereinbarungen mit den Aufgabentrigern /
Gesellschaftern und Landern abzuschlieRen. Auf welcher rechtlichen Grundlage dies erfolgt und
ob hier von Vertrdgen zu sprechen ist, ist im Einzelfall zu kléren, fiir die grundlegende
Empfehlung an dieser Stelle aber unerheblich.

Unabhéngig von der Frage des Wettbewerbsverfahrens, also auch im Falle einer Direktvergabe an
das eigene Unternehmen, sollte klar geregelt werden, welche Leistung erbracht werden und
welchen finanziellen Ausgleich (Finanzierungsbedarf) es hierfiir gibt. Dies kann, wie viele
Direktvergaben mittlerweile belegen, auch im Rahmen einer solchen erfolgen. Der VDV wird zu
solchen und weiteren Losungsansétzen ein Kompendium erstellen, in dem Beispiele fiir derartige
Regelungen vorgestellt werden. Neben der Ausgestaltung solcher Vereinbarungen ist auch zu
kléren, ob die Lander fiir bestimmte Aufgaben kiinftig auch Vertragspartner der
Verkehrsunternehmen werden oder Regelungen mit den Aufgabentrigern finden.
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Handlungsfeld IV / Information:

Politische Diskussion auf Linderebene verstiarken und Aufbereitung fiir
«Finanzer"

Das Ziel der politischen Kommunikation ist die Zweckbindung zukunftsfester, am Bedarf
orientierter ausreichender Mittel fiir den gesamten OSPV durch den Bund in Richtung der
Lander, die auch mit ergdnzenden Eigenmitteln gemeinsam mit den Aufgabentrigern fiir eine
verlissliche Gesamtfinanzierung des OSPV sorgen sollten. Dabei sollte ein Konsens iiber die
Moglichkeiten zusdtzlicher Finanzierungsbausteine erzeugt werden.

Um dieses Ziel zu erreichen, muss zundchst Verstdndnis fiir die Ausgangssituation hergestellt
werden und der Finanzierungsbedarf dargestellt werden.

Bei dieser Thematik wurden seit 2005 Fortschritte insbesondere bei der Finanzierung der
Bundesschienenwege sowie des SPNV erzielt. Mit dem Instrument der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarungen und der Dotierung der LuFV II an den abgeleiteten Bedarfen wurde
fiir die Bundesschienenwege eine mehrjahrige Finanzierungssicherheit erzielt, die auch den
Erneuerungsbedarf berticksichtigt.

Bei der Revision des Regionalisierungsgesetzes konnten sich Bund und Lander 2015 auf einen
grundsétzlichen Kompromiss verstdndigen. Auch wenn nicht die vollstdndige Forderung der
Lander durchgesetzt werden konnte, so wurden Mehrbedarfe gegeniiber dem Status quo und
Dynamisierung im Grundsatz akzeptiert. Das Ergebnis der Bund -Lénder-Einigung unter der
Bedarfslage laut Landergutachten fiihrt allerdings inklusive des Kieler Schliissels nicht fiir alle
Lander zu befriedigenden Ergebnissen.

Mit dem Inkrafttreten der Beschliisse der Foderalismusreform I im Jahr 2007 haben die
Bundeslédnder mehr Verantwortung fiir den Verkehrsbereich gefordert und auch erhalten. Daher
wurde die finanzielle Unterstiitzung des Bundes fiir die entflochtenen Politikbereiche bis Ende
2019 befristet. Flir den Verkehrsbereich betrifft dies das GVFG-Bundesprogramm und die
Entflechtungsmittel nach dem Entflechtungsgesetz (EntflechtG). Bei der Bund-Lénder-Einigung
vom September 2015 wurde dennoch die Fortsetzung des GVFG-Bundesprogramms {iber das Jahr
2019 hinaus mit gleichbleibendem Mittelvolumen beschlossen. Hierfiir ist eine Anderung oder
Abschaffung von Art. 125¢ GG notwendig. Zugleich ist der Grundsatzbeschluss des Bundestages
erfolgt, das GVFG-Bundesprogramm fiir Sanierung GVFG-geforderter Infrastruktur zu 6ffnen.

Bei der Bund-Lander-Einigung zum GVFG-Bundesprogramm fehlt somit weiterhin eine
Dynamisierung, um mit der Entwicklung der Baukosten Schritt halten zu kénnen. Seit der
Anfangszeit des GVFG im Jahr 1979 hat der GVFG-Euro bereits bis heute einen Werteverlust von
etwa zwei Dritteln erfahren. Baupreissteigerungen sowie héhere technische Anforderungen bei
ausbleibender Dynamisierung fiihrten somit dazu, dass mit dem vom Bund zur Verfiigung
gestellten Mittelvolumen heute zwei Drittel weniger an Verkehrsinfrastruktur finanziert werden
kann. Diese schleichende Entwertung wird sich mit der jetzt gefundenen Vereinbarung auch in
Zukunft fortsetzen. In der Folge werden weniger neue Anlagen gebaut werden. Der Bedarf an
Neubau sinkt allerdings auch mit den bereits gebauten Anlagen. Das Programm ist derzeit
dennoch deutlich tiberzeichnet.

Andererseits aber steigt insbesondere der Refinanzierungsbedarf (Erhalt der Anlagen) im OSPV
weiter, welcher (zumindest in Bezug auf die Infrastruktur) durch keinen bestehenden
Finanzierungstopf gedeckt wird. Das GVFG-Bundesprogramm bietet hier, so erfreulich die
Fortsetzung ist, insbesondere schon der Hoéhe nach, keinen vollstdndigen Losungsansatz. Welche
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Anteile des GVFG kiinftig fiir Erhalt eingesetzt werden und wie diese zugeteilt werden sollen, ist
noch vollig offen.

Die bisher iiber das EntflechtG ausgereichten Mittel werden in den Ladndern sehr unterschiedlich
zwischen den Verkehrstragern aufgeteilt.

Weit tiberwiegend werden auch diese Mittel nicht fiir Reinvestitionen eingesetzt, bzw. stehen
dafiir gar nicht zur Verfiigung. Kiinftig sollen sie iiber hohere Anteile der Lander am
Umsatzsteueraufkommen kompensiert werden. Bisher aber ohne, dass entsprechend
Landermittel zweckgebunden fiir den OSPV in Ansatz gekommen wéren. Der hohe Riickstau an
Erneuerungsinvestitionen im OSPV von aktuell etwa 4 Mrd. Euro (2,35 Mrd. Euro ermittelter
Stand 2007 plus Zuwachs bis heute) konnte auch mit diesen Mitteln allein nicht beseitigt werden.
Hier bedarf es dringend zukunftsweisender Losungen. Hierfiir sind temporire Sondermittel, wie
jetzt fiir die Legislaturperiode zum Thema Infrastruktur generell realisiert, fiir den Abbau des
Investitionsstaus im OSPV iiber einige Jahre aufzulegen und einzusetzen.

Die geforderte Finanzierung der Grunderneuerung ist als Thema, auch dank der
Infrastrukturinitiative des VDV, fiir alle Infrastrukturbereiche im politischen Raum
angekommen. Leider wird im Moment aber hauptséchlich iiber Straflen (insbesondere Briicken),
Versorgungsnetze, Bildungsinfrastruktur und Bundesschienenwege (hier durchaus mit Erfolg s.
LuFV) diskutiert. Die Finanzierung der kommunalen OSPV -Infrastruktur wird als eigensténdiges
Themenfeld mit Handlungsbedarf bislang noch nicht hinreichend im politischen Raum
wahrgenommen. Die Zusage, das GVFG zu verlidngern, mag sogar dazu fiithren, dass viele Politiker
denken, das Problem sei damit geldst, was aber schon deshalb nicht der Fall sein kann, weil die
Mittel zumindest iberwiegend fiir Neubauten vorgesehen sind.

Weiterhin sind kaum gesetzgeberische Mal3nahmen, die fiir den kommunalen und regionalen
OSPV (Stadt- und Kreisverkehre) in Deutschland neue Finanzierungsbausteine schaffen, in der
Umsetzung. Die Kommunen sollten ggf. auch in die Lage versetzt werden, eigene
verkehrsbezogene Gebiihren und / oder Abgaben zu erheben.

Grundsétzlich sollten Finanzierungkreislaufe wie ,Verkehr finanziert Verkehr”
verkehrstrigeriibergreifend organisiert werden, denn der OPNV entlastet schlieRlich auch die
StraRen. Es sollte daher angesichts drohender OSPV - Leistungskiirzungen betrachtet werden,
welche zusétzlichen Kapazitédten in der StraReninfrastruktur notwendig wiirden, wenn die
OSPV-Infrastruktur wegen fehlender Finanzierung zuriickgebaut wiirde.

Seit Jahren sind sich Verkehrsexperten in Deutschland einig, dass das Schweizer
Finanzierungsmodell in Form von iiberjghrigen und haushaltsunabhingigen Fondslésungen auch
fiir die groRRe Herausforderung der Infrastruktursanierung in Deutschland ein sinnvolles Modell
ist. Aufgrund der Planungsvorldufe groRer Baumalinahmen werden entsprechend langfristig
gesicherte Finanzierungslésungen benotigt. Leider stof3t dies in Deutschland bei vielen
Haushalts- und Finanzpolitkern immer noch auf wenig Gegenliebe. Auf Dauer gibt es aber keinen
anderen sinnvollen Weg, als die Mittel unabhéngig vom jéhrlichen Haushalt, der H6he nach am
Bedarf orientiert und tiber mehrere Jahre gesichert zur Verfligung zu stellen, sonst ist die Gefahr
zu grof}, dass nicht nach tatsidchlichem Bedarf, sondern nach Kassenlage finanziert wird.

Der im VDV -Positionspapier von 2005 vorgeschlagene und geforderte Konsens zeichnet sich
zumindest fiir den OSPV mit den bisherigen Regelungen noch nicht ab. Fiir den SPNV wurden

dagegen mittlerweile weitestgehend Regelungen gefunden.

Es geht jetzt darum, konkrete Losungsansétze auf regionaler Ebene und auf Landesebene auch fiir
den OSPV zu erarbeiten und zur politischen Beschlussfassung zu bringen. Die laufende
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Finanzierungsdebatte und die bisher diskutierten Instrumente / Quellen auf der Bund- /
Landerebene sind hierfiir als Grundlage bedeutend, kénnen die Probleme aber nicht allein 16sen.

Die VDV -Mitglieder und -Landesgruppen sollten die Daten jetzt aufbereiten, damit eine am
Bedarf orientierte Diskussion mit den Aufgabentrigern und Landern (Finanz- und
Verkehrsressorts) erfolgen kann.

Im Handlungsfeld IV / Information wird daher ergéinzend empfohlen: Politische Diskussion und
MaRnahmendiskussionen auf jeder féderalen Ebene verstiarken und Aufbereitung fiir

+Finanzer".

Anschlieflend sind in den jeweiligen Landern und Gebietskorperschaften geeignete Regelungen
fir die Finanzierung (Mittelherkunft) und Verteilung (Mittelallokation) zu entwerfen.
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