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Vorwort

Oliver Wolff
VDV-Hauptgeschéftsfithrer

Jedes Jahr kénnen wir aufs Neue mit Stolz verklinden, dass wir wieder mehr Fahrgéste in unseren
Bussen und Bahnen beférdert haben, 10,4 Mrd. Fahrgéste im Jahr 2016. Dennoch bleibt aber die Sorge,
wie wir unseren Kunden auch morgen und Gbermorgen ein attraktives Mobilitdtsangebot machen
wollen: Haufig stoRen die OPNV-Unternehmen an Grenzen, denn ein groRziigiger Ausbau der Systeme
und Kapazitdten wird vielerorts durch eine zu knappe finanzielle Ausstattung gebremst. Dies miissen
wir dndern: ein Umstand bei dem der VDV nicht miide wird, darauf hinzuweisen.

Flankierend miissen aber auch zusitzliche Finanzierungswege fiir den Offentlichen Personennahver-
kehr (OPNV) und Schienengiiterverkehr erschlossen werden. Einige Mitgliedsunternehmen des VDV
haben bereits seit ldngerem die Fordertépfe von Bund, Lidndern und der Europédischen Union fir ihre
Investitionsvorhaben entdeckt. Diese Broschiire soll eine Orientierung geben, welche zusétzlichen Mit-
tel fiir den OPN'V und den Schienengiiterverkehr zur Verfiigung stehen. Zugleich wollen wir auch Erfah-
rungen der Verkehrsunternehmen aufzeigen, die sie beim Einwerben von Férdermitteln machen, damit
noch mehr Unternehmen finanzielle Unterstiitzung fiir ihre Projekte finden kénnen. Das Geflecht der
Richtlinien und Fonds mag auf den ersten Blick undurchléssig wirken, doch die intensive Auseinander-
setzung mit den Férderangeboten eréffnet schnell Perspektiven und den Zugriff auf finanzielle Mittel.
Diese Broschiire bietet nur einen Einstieg. Der VDV begleitet seine Mitgliedsunternehmen dariiber hin-
aus und wird sukzessive im VDV-Mitgliederbereich fiir den kompetenten, branchenweiten Erfahrungs-
austausch in Sachen Férdermittel eine Themenseite mit einer Férderdatenbank aufbauen.

Mit erfolgreichen Forderprojekten ernten Unternehmen auch immer ein wenig Ruhm und Ehre und
koénnen mit innovativen Projekten Branchenvorreiter sein. Das ist gut fiirs unternehmerische Image und
tragt dazu bei, sich beim Aufgabentréger als Unterstiitzer der kommunalen Strategie zu positionieren.

Herzlichst

Thr Oliver Wolff
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Die Verkehrsunternehmen stehen vor erheblichen
Investitionen in die Zukunft der Mobilitét. Das
sind die groflen und teuren Aufgaben:

— Abbau des Sanierungsstaus in den
Infrastrukturen,

— Erneuerung der Fahrzeugflotten,

— Kapazitdtserweiterungen fiir den Modal Shift.

Hinzu kommen gesellschaftliche Heraus-
forderungen und der Sprung ins Zeitalter
Industrie 4.0:

— Barrierefreiheit,
— Klimaschutz,
— Digitalisierung.

Sie erfordern weiteren, nicht unerheblichen
Mitteleinsatz. Gerade im kommunalen Bereich
erscheint es zunehmend fraglich, ob die anstehen-
den Investitionen alleine mithilfe der klassischen
Finanzierungsinstrumente des OPNV zu bewilti-
gen sind. Hier konnen Férdermittel der 6ffentlichen
Héande ergénzende Beitrége leisten und die Mittel
fiir die unterschiedlichsten Vorhaben aufstocken.

Fir den Verkehrsbereich gibt es viele potenzielle
Fordergeber. Vor allem auf européischer Ebene
existieren grofie und vielseitig nutzbare Férder-
mitteltpfe, die ldngst nicht immer vollstédndig
ausgeschopft werden. Jedoch handelt es sich selten
um branchenspezifische Férderprogramme fiir
den Verkehrssektor. Vielmehr stehen héufig tiber-
geordnete Forderziele aus der Nachhaltigkeit, wie
CO,-Einsparungen, Energieeffizienz oder die Mit-
arbeiterqualifizierung im Vordergrund.

Die Bevilkerung in der Landeshauptstadt Dresden wdchst rasant. Dies
erfordert enorme Investitionen in den Ausbau und die Erneuerung
der OPNV-Infrastruktur. Die DVB AG muss bis zum Jahr 2020 ihre

Gute Grunde fur das Einwerben von Fordermitteln

Ein Beispiel verdeutlicht die Vielseitigkeit: So
gibt es neben Fordermitteln fiir Infrastruktur-
investitionen auch Programme zur Férderung von
Beschéftigung. Mit ihnen kénnen sich Verkehrs-
unternehmen im immer dringlicher werdenden
Wettbewerb um Auszubildende und Fachkrafte als
attraktive Arbeitgeber positionieren.

Das erfolgreiche Einwerben von Férdermitteln
erfordert in den Unternehmen personelle Ressour-
cen und fachliches Know-how von Mitarbeitern,
die auf die Beantragung und Abrechnung von For-
dermitteln spezialisiert sind. Um fiir Investitions-
vorhaben des Unternehmens geeignete Férdermit-
tel zu akquirieren, ist bei neuen Férderprojekten
hiufig Schnelligkeit und Kreativitét gefragt. Fiir
den Fall, dass Férdergeber vor dem Ende eines
Programms noch Mittel verfiighar haben, emp-
fiehlt es sich, einen Vorrat weiterer forderwiirdi-
ger Vorhaben in der Schublade zu haben. Hierfiir
ist ein funktionierendes Netzwerk der Férdermit-
tel-Mitarbeiter auf kommunaler und Landesebene
sinnvoll. Der VDV unterstiitzt diese Verbindungen
durch einen offenen Erfahrungsaustausch.

In der heterogenen Férderlandschaft ist es mit-
unter schwierig, den Uberblick zu finden und zu
behalten. Dabei begleitet der VDV seine Mitglieder
aktivund hat im VDV-Mitgliederbereich im
Internet eine Themenseite inklusive einer Forder-
datenbank aufgebaut. Bei Bekanntwerden neuer
Férdermoglichkeiten wird die Themenseite bedarfs-
orientiert aktualisiert und ist somit eine branchen-
spezifische Plattform zur Verstetigung des Infor-
mations- und Erfahrungsaustauschs rund um die
Foérdervorhaben der Verkehrsunternehmen.

Investitionstdtigkeit erheblich ausweiten. Im selben Zeitraum ist im Landesinves-
titionsprogramm des Freistaates Sachsen fiir OPNV-Vorhaben allerdings eine
sinkende Mittelbereitstellung dargestellt. Daher haben wir friihzeitig damit
begonnen — auch in Abstimmung mit dem Staatsministerium fiir Wirtschaft,
Arbeit und Verkehr - fiir unsere Investitionsvorhaben geeignete Férderméglich-
keiten auflerhalb der klassischen Programme zu erschlieflen und im Bereich
Investitionssteuerung spezialisierte Mitarbeiter zum Akquirieren und Abrechnen
von Férdermitteln aufgebaut.

Mino Weber
Leiter der Investitionssteuerung, Dresdner Verkehrsbetriebe AG
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Die Saulen der OPNV-Finanzierung

Die Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs beruht
in Deutschland im Wesentlichen auf zwei Siulen:

— Nutzerfinanzierung durch Fahrgeldeinnahmen
von Fahrgésten,

— Finanzierungsbeitrége der 6ffentlichen Hand
von Bund, Lidndern und Kommunen.

Im zuriickliegenden Jahrzehnt wurde die Nutzer-
finanzierung deutlich ausgeweitet. Denn durch
Fahrgaststeigerungen und Tariferh6hungen ver-
buchten die VDV-Mitglieder im Zehnjahreszeit-
raum von 2007-2016 kontinuierlich mehr Fahr-
geldeinnahmen (+ 32,2%). Diese Entwicklung wird
nicht anhalten. Schon heute sind Preiserhhungen
bei den Kunden durch eine ,Schmerzschwelle”
limitiert. Zunehmend lassen auch die auf den poli-
tischen Ebenen gefiihrten Diskussionen zu Sozial-
tarifen und Rabattierungen fiir ausgewéhlte Kun-
dengruppen (z.B. Senioren, Schiiler) erwarten, dass
auch mafvolle Preiserh6hungen kiinftig schneller
an Grenzen stof3en.

Die Finanzierungsbeitrdge von Bund und Lédndern
fiir Investitionen in den straRengebundenen OPNV
wurden bei der Neuordnung der Bund-Lénder-
Finanzbeziehungen ab 2020 neu geregelt, jedoch
nicht substanziell verbessert:

— Das seit 1997 in der Mittelh6he unveridnderte

GVFG-Bundesprogramm wird nach 2019 dauer-
haft und ungekiirzt fortgefithrt: Ein groRRer
politischer Erfolg. Problematisch ist jedoch die
neu angefligte ,Versteinerungsklausel”, die
Anderungen des GVFG erst ab dem Jahr 2025
zuldsst. Damit wird die bisherige Mittelhéhe von
333 Mio. Euro/Jahr fiir weitere acht Jahre festge-
schrieben und nicht an Baukosten-Steigerungen
angepasst. Hinzu kommt: Das GVFG-Bundes-
programm ist bereits heute fiir 20 Jahre tGber-
zeichnet. Da aullerdem nur Neu- und Ausbau-
projekte forderfahig sind, tragt es nicht zum
Abbau des Sanierungsstaus bei.

— Die Entflechtungsmittel, aus denen in der Ver-

gangenheit erfolgreich in die Verbesserung

des OPNV (z.B. in emissionsarme Linienbusse,
Verkehrstelematik, Busspuren, Betriebshéfe und
Werkstétten) und in den kommunalen Strallen-
bau investiert wurde, stehen nur noch bis

Ende 2019 zur Verfiigung. Ab 2020 erhalten die
Lénder pauschale Zuweisungen aus dem Um-
satzsteueraufkommen des Bundes. Es ist offen,
ob die vom Bund zur Verfligung gestellten Mittel
kiinftig in allen Ldndern landesgesetzlich
zweckgebunden fiir Ausbau und Sanierung der
Verkehrsinfrastruktur zur Verfiigung stehen
werden.

Auswirkungen der Neuordnung der Bund-Lénder-Finanzbeziehungen ab 2020 auf die investive

OPNV-Finanzierung
Mrd. €/]Jahr

18

Entflechtungs-
mittel
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Grol3e branchenspezifische Investitions- und
Sanierungsbedarfe auf der einen Seite treffen auf
die ausgeweitete Nutzerfinanzierung sowie stag-
nierende, zweckgebundene Investitionszuschiisse
von Bund und Ladndern auf der anderen Seite. Fest

Die Unternehmen sollten ihren Blick iber die
bewihrten Finanzierungsinstrumente des OPNV
hinaus erweitern und priifen, ob sich ihre Investi-
tionstatigkeit mit Hilfe passender tibergeordneter
Foérderprogramme sinnvoll ergénzen lasst. Zusétz-

steht: Landes- und Bundesmittel bilden fiir die
Verkehrsunternehmen weiterhin die Basis ihrer
Investitionsforderung.

liche Fordermittel tragen dazu bei, die Finanzie-
rung aus 6ffentlichen Mitteln auf eine breitere
Basis zu stellen.

Geeignete Fordermittel der 6ffentlichen Hand verbreitern die OPNV-Finanzierung

OPNV-Finanzierung

Nutzerfinanzierung Finanzierung der 6ffentlichen Hand
Kommunaler Querverbund
Ausgleich im Ausbildungsverkehr

Fahrgeldeinnahmen Ausgleich fiir Schwerbehindertenfreifahrt

OPNV-Landesmittel

GVFG-Bundesprogramm

Fordermittel

Unser Ziel ist es, den Modal-Split-Anteil des OPNV in der Stadt und auf
’ ’ dem Land bis zum Jahr 2030 deutlich zu steigern. Damit die Verkehrs-

unternehmen Innovationen fiir mehr Fahrgdste und eine nachhaltige
Mobilitdt auflerhalb des Betriebsalltags ausprobieren und finanzieren kénnen,
sind Fordermittel fiir den 6ffentlichen Verkehr wichtig und haben fiir den VDV als
Branchenverband strategische Bedeutung. Um die Zukunftsprojekte und Innova-
tionen der Branche ziigig voranzubringen, sind die nationalen und europdischen
Forderméglichkeiten kohdrent in die gesamte Finanzierungskulisse einzubetten.

Dr. Jan Schilling
VDV-Geschéftsfithrer OPNV

Ein Blick iiber den GVFG-Tellerrand lohnt sich! Einige Verkehrsunter-
’ ’ nehmen wagen sich bereits an das Abenteuer Fordermittel und werben

in erheblichem Umfang zusdtzliche Férdergelder ein. Damit stellen die
Unternehmen ihre Investitionsférderung auf eine breitere Basis, kénnen im Ideal-
fallmehr investieren und ihre Eigenmittel effizienter einsetzen. Diese Erfahrungen
mochten wir viel stdrker in die Branche tragen, damit noch mehr Unternehmen
von den bestehenden Férdertépfen partizipieren. Der gegenseitige Erfahrungs-
austausch im VDV stdrkt die Vernetzung der Finanzierungs- und Forderabteilungen
und vielleicht gelingt es perspektivisch, dass sich Unternehmen sogar zu gemein-
samen Férderprojekten zusammenfinden.

Meinhard Zistel
Fachbereichsleiter GPNV—Finanzierung, Demografie und ldndliche Rdume, VDV
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Nationale Forderinstrumente

Bund und Lander legen zum Erreichen unterschiedlichster politischer Ziele dauerhaft oder zeitlich begrenzt vielfaltige
Foérderprogramme auf. Neben speziell auf die Anforderungen von Verkehrsunternehmen ausgerichteten Programmen,
z.B. fiir Elektrobusse, existieren zahlreiche iibergeordnete Programme, mit denen eine Férderung ausgewéhlter
Investitionsvorhaben im 6ffentlichen Personen- und Giiterverkehr méglich ist.

1| Férdermoglichkeiten des Bundes fiir Elektromobilitét

Mehrere Bundesministerien haben Programme zur
Foérderung der Elektromobilitat aufgelegt, um un-
terschiedlichste Forderziele zu erreichen. Neben
speziellen Forderprogrammen fiir Elektrobusse gibt
es libergeordnete Férderprogramme, bei denen eine
vorhabenbezogene Férderung von Elektrofahrzeu-
gen, Ladeinfrastruktur, Betriebsanlagen oder Elek-
tromobilitdtskonzepten moglich ist.

Fiir jedes Forderprogramm vero6ffentlicht das
zustdndige Ministerium eine iibergeordnete
Rahmen-Foérderrichtlinie mit Aussagen zu
folgenden Fragestellungen:

— Zuwendungszweck, Rechtsgrundlagen,
— Gegenstand der Forderung,
— Zuwendungsempfénger und -voraussetzungen,

Forderprogramme des Bundes fiir Elektromobilitit im OPNV

Forderprogramme fiir Elektrobusse

— Art, Umfang und Héhe der Zuwendung,

— sonstige Zuwendungsbestimmungen,

— Antragsverfahren, Bewilligungsbehdrde,
Projekttréger,

—In- und AulRerkrafttreten.

Wahrend der Laufzeit der Rahmen-Forderricht-
linie werden einzelne Férderaufrufe veroffent-
licht, sogenannte Calls. Sie prézisieren die Férder-
richtlinie, weichen aber mitunter in einzelnen
Bereichen auch von ihr ab. Gelegentlich betreffen
die Calls nur einzelne Forderbereiche der Richt-
linie und sind nicht in jedem Fall fiir die Belange
der Verkehrsunternehmen relevant. Forderaufrufe
enthalten stets eine Frist zum Einreichen der
Forderantrége.

BMUB-Férderrichtlinie
fur diesel-elektrische
Hybridbusse im OPNV

Giiltig: 2014-2017 - Antragsfristjadhrlich bis 15. Februar - Férderbereiche: Hybridbusse und
Plug-In-Hybridbusse, Batteriegarantie und -leasing, Fahrer- und Werkstattschulungen,
Personalmehrkosten - Forderhohe: bis zu 35 % der Investitionsmehrkosten

- www.klimaschutz.de/de/programm/foerderprogramm-fuer-hybridbusse

BMVI-Férderrichtlinie
zur Marktaktivierung von
Brennstoffzellenfahrzeugen

Glltig: 2017-2019 - separate Forderaufrufe - Férderbereiche: Stralen-, Schienen- und
Wasserfahrzeuge mit Brennstoffzellenantrieb, Sonderfahrzeuge in der Logistik mit Brennstoff-
zellenantrieb, Betankungs- und Wartungsinfrastruktur, brennstoffzellenbasierte ortsfeste

Anlagen - Férderhdhe: bis zu 40% der Investitionsmehrkosten
- www.now-gmbh.de/de/nationales-innovationsprogramm/foerderprogramm

Vorhabenbezogene Férderprogramme fiir Elektromobilitét

BMUB-Férderprogramm

Erneuerbar Mobil

Glltig: ab 2015 - separate Forderaufrufe - Forderbereiche: Feldversuche im Gliternah- und

-regionalverkehr, Zusammenwirken von Elektrofahrzeugen und Energieversorgungs-
systemen, Markteinfiihrung mit 6kologischen Standards - Férderhdhe: 25%-50 %, bei
Unternehmen der gewerblichen Wirtschaft mindestens 50 % Eigenbeteiligung

- www.erneuerbar-mobil.de/foerderprogramme/das-foerderprogramm-erneuerbar-mobil

BMVI-Forderrichtlinie

Elektromobilitat

Gultig: 2015-2019 - separate Forderaufrufe - Forderbereiche: Elektrofahrzeuge und Ladeinfra-

struktur, kommunale Elektromobilitdtskonzepte, Forschung und Entwicklung zur Unter-
stlitzung des Markthochlaufs in den Bereichen 6ffentlicher Verkehr, Giiter- und Sonder-
verkehr - Férderhohe: Elektrofahrzeuge und Ladeinfrastruktur bis zu 40 % der Investitions-
mehrkosten, kommunale Elektromobilitdtskonzepte biszu 80 %

- www.now-gmbh.de/de/modellregionen-elektromobilitaet/foerderrichtlinie-2015

BMVI-Forderrichtlinie
Ladeinfrastruktur fiir

Elektrofahrzeuge

Giiltig: 2017-2020 - separate Forderaufrufe - Forderbereiche: Offentlich zugéngliche Normal-
und Schnellladeinfrastruktur (z.B. fiir Parkierungsanlagen, multimodale Mobilstationen,

Carsharing) - Férderhohe: relative und absolute Hochstsétze (max. 60 %), Ausschreibungs-
verfahrenum die geringsten Férderkosten je kW Ladeleistung
- www.now-gmbh.de/de/ladeinfrastruktur

Nationale Férderinstrumente - Férdermittel fiir den 6ffentlichen Verkehr 7



Elektromobilitdts-Forderprojekte bei der Stuttgarter StraRenbahnen AG

- www.ebsf2.eu
- www.fch.europa.eu

Die Landeshauptstadt Stuttgart verzeichnet anhaltend hohe Feinstaub- und Stickstoffdioxidwerte. Die Luftreinhalte-
pléne enthalten konkrete Mafnahmen, wie der OPNV das Erreichen der stidtischen Luftreinhalteziele unterstiitzen soll.
Die Stuttgarter Strafenbahnen AG hat sich daher friithzeitig an Forschungs- und Entwicklungsprogrammen zur Emissi-
onsminderung und Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs der Busflotte beteiligt. Im néchsten Schritt folgt nun die Aus-
weitung des Einsatzes emissionsarmer und schadstofffreier Linienbusse.

- www.ssb-ag.de/Busprojekte-151-0.html

Forderprojekte der Stuttgarter Straenbahnen AG im Bereich Elektromobilitét seit 2010

Forderprogramm Fordergeber - Jahr und Kurzbeschreibung des Projekts

Modellregionen BMVBS-2010: Beschaffung von fiinf Hybridgelenkbussen

Elektromobilitat

Schaufenster Elektromobilitdt BMVBS-2013: Beschaffung von sieben Hybridgelenkbussen

LivingLab BWe mobil

Landesinitiative Land Baden-Wiirttemberg- 2015: Beschaffung von drei Hybridsolobussen
ElektromobilitatII

Landesinitiative Land Baden-Wiirttemberg - 2017: Antrag auf Beschaffung von acht Hybridsolobussen
Elektromobilitat III

NIP: Nationales Innovations-
programm Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie

BMVI-2014-2016: Erprobung von drei Brennstoffzellen-Hybridbussen, Nutzung von
Wasserstofftankstellen, Weiterbildung, Schaffung von Wartungsmdglichkeiten

Horizon 2020: European Bus
System of the Future 2

EU-ab2015: Demonstration verschiedener Komponenten des Bussystems (Fahrzeug,
Infrastruktur, Betrieb), in Stuttgart Test eines Busses mitinnovativem thermischen
Management unter realen OPNV-Betriebsbedingungen

Fuel Cells and Hydrogen Joint
Undertaking

EU-2014: Studie zur Kommerzialisierung von Wasserstoffbusflottenin européischen
Stadten, Beteiligung von 30 Partnern

EU-2015-2016: New Bus Fuels Studie zur Tankstelleninfrastruktur fiir Wasserstoff-
Busflotten in zwolf Stddten, Entwicklung detaillierter Geschéftsszenarien
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Elektromobilitidts-Forderprojekte bei der Hamburger Hochbahn AG

Die Hansestadt Hamburg ist eine wachsende Stadt mit hohen Anforderungen an den OPNV. Der Verkehrssektor ist eine
wichtige Stellschraube zur Reduzierung von Emissionen (z.B. Feinstaub, Stickoxide, Kohlendioxid), um den Anspriichen
an nachhaltige Mobilitdt und eine hohe Lebensqualitét gerecht zu werden. Innovative Antriebstechnologien, die einen
noch klima- und umweltfreundlicheren Busverkehr ermdglichen, gewinnen fiir die HOCHBAHN daher immer mehr
an Bedeutung. Laut Beschluss des Hamburger Senats wird die HOCHBAHN ab 2020 nur noch emissionsfreie Busse
beschaffen. Auf der Buslinie 109, Europas erster Innovationslinie, testet die HOCHBAHN mit Unterstiitzung deutscher
und européischer Zuwendungsgeber verschiedene innovative Antriebstechnologien, um einen bestméglichen Uberblick
tber die Vor- und Nachteile der einzelnen Technologien im Praxisbetrieb zu erhalten.

- www.hochbahn.de/hochbahn/hamburg/de/Home/Naechster_Halt/Ausbau_und_Projekte/Innovationslinie_109
- www.hysolutions-hamburg.de/projekte/mobilitaet

Ausgewihlte Elektromobilitdtsprojekte der Hamburger Hochbahn AG

Forderprogramm Fordergeber-Jahr und Kurzbeschreibung des Projekts

Modellregionen BMVBS-2011-2013: Beschaffung von fiinf seriellen Hybridgelenkbussen zur
Elektromobilitat Erprobungim Liniendienst

Férderrichtlinie BMUB - 2013-2014: Beschaffung von 20 parallelen Hybridbussen (fiinf Solo- und
Hybridbusse 15 Gelenkbusse) fiir den reguléren Linienbetrieb

Erneuerbar Mobil BMUB-2014-2017: Einrichtung der 9,3 kmlangen Innovationslinie 109, Erprobung von

dreiPlug-in-Hybridbussen und drei Batteriebussen, Aufbau von Ladeinfrastruktur an
Endhaltestellen, Validierung von Technik und Betriebstauglichkeit

Fuel Cells and HydrogenJoint ~ EU-2010-2016: Erprobung und europdischer Erfahrungsaustausch zu

Undertaking Brennstoffzellenbussen
EU-2015-2017: wissenschaftliche Untersuchung zur Wasserstoff-Infrastruktur fiir ein
Busdepot mit bis zu 260 Fahrzeugen
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2 | Konjunkturprogramme / Kommunalinvestitionsférderungsfonds

In Zeiten konjunkturellen Abschwungs, z.B. wah-
rend der Banken- und Finanzkrise 2008, greift der
Staat mit zeitlich befristeten MaRnahmen - soge-
nannten Konjunkturprogrammen - in das markt-
wirtschaftliche Geschehen ein. Sie zielen darauf
ab, mit 6ffentlichen und privaten Investitionen die
Nachfrage anzuregen und damit die Wirtschaft
und den Arbeitsmarkt zu beleben. Anfang 2015 hat
der Bund ein entsprechendes Investitionspaket von
tber 15 Mrd. Euro auf den Weg gebracht, das die
Konjunktur beleben und den grof3en Investitions-
stau u.a. bei der Verkehrsinfrastruktur verringern
soll. Ein wesentlicher Bestandteil der Investitions-
offensive ist das mit 3,5 Mrd. Euro ausgestattete
Sondervermdgen Kommunalinvestitionsforde-
rungsfonds.

Im Gegensatz zu vorherigen Konjunkturprogram-
men stehen die Mittel nach dem Kommunalinves-
titionsférderungsgesetz (KInvFG) auch fiir Inves-
titionen zum Barriereabbau im OPNV, zur Lirm-
bekédmpfung und Luftreinhaltung zur Verfiigung.
Die Bundesmittel werden iber die Ldnder aus-
schlieflich finanzschwachen Kommunen zur Ver-
figung gestellt, die sie trdgerneutral an ,Letzt-
empfédnger”, wie z.B. Verkehrsunternehmen, wei-
tergeben konnen. Die Vorgabe des Bundes fiir die
maximale Férderquote betrdgt 90%. Da bislang
nur ein Bruchteil der KInvFG-Mittel fiir konkrete
Projekte abgerufen wurde, haben Bund und Léander
den Forderzeitraum um zwei Jahre bis Ende 2020
verldngert.

Die Umsetzung des Bundesgesetzes wurde in den
landesgesetzlichen Regelungen sehr unterschied-
lich vollzogen. Bremen und Schleswig-Holstein
schlieRen Investitionen im OPNV aus, Bayern und
Mecklenburg-Vorpommern schrianken den For-
derkatalog des Bundes ein, Rheinland-Pfalz stockt
das Bundesprogramm mit zusétzlichen Landes-
mitteln auf, Hessen und Sachsen haben ergénzende
Landesprogramme fiir alle Kommunen aufgelegt.
In Nordrhein-Westfalen ist es in einigen Kommu-
nen und Verkehrsunternehmen erfolgreich gelun-
gen, ca. 17,7 Mio. Euro an zusétzlichen Mitteln aus
dem Fonds fir Investitionsvorhaben im 6ffentli-
chen Verkehr einzuwerben (siehe Tabelle unten).

Um Férdermittel aus Konjunkturprogrammen in
Anspruch nehmen zu kénnen, ist es fiir die Ver-
kehrsunternehmen empfehlenswert, stets strate-
gisch sinnvolle kurz- und mittelfristig umsetzbare
Investitionsvorhaben in der Schublade zu haben.
Dies sollte in enger Abstimmung mit der Kommune
als zustdndigen Aufgabentriger geschehen. Gege-
benenfalls ist es auf kommunaler Ebene moglich,
Forderprojekte zwischen verfiigbaren Férdertdp-
fen umzuschichten, um eine bestmégliche Férder-
mittel-Allokation mit glinstiger finanzieller
Eigenbeteiligung zu erreichen.

Zwischenbilanz — Investitionsvorhaben aus KInvFG-Mitteln im Bereich OPNV in Nordrhein-Westfalen

Stadt Bundesmittel Mafnahme Stand April 2017

Bochum 828Tsd. € Einbautaktiles Leitsystem fiir Blinde in Stadtbahn-Stationen

Bonn 111 Tsd. € Barrierefreier Umbau mehrerer Bushaltestellen

Castrop-Rauxel 324Tsd.€ Barrierefreier Umbau ZOB und mehrerer Haltestellen

Diiren 450Tsd.€ Barrierefreier Umbau von 15 Bushaltestellen

Erkrath 395Tsd.€ Barrierefreier Ausbau von 25 bis 30 Bushaltestellen

Gelsenkirchen 157Tsd.€ Barrierefreier Umbau mehrerer Haltestellen

Hagen 180Tsd.€ Barrierefreier Umbau mehrerer Bushaltestellen

Herne 135Tsd.€ Barrierefreier Ausbau mehrerer Bushaltestellen

Koln 50Tsd. € Umriistung Parkhaus Kéln-Marsdorf, Haus Vorst auf LED-Lichttechnik
3,4 Mio. € Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Kéln Porz-Wahn
6,3 Mio. € Larmschutzmallnahmen Stadtbahn-Abstellanlage K6ln-Weidenpesch
4,7 Mio. € Barrierefreier Umbau Stadtbahn-H Kéln-Vingstinkl. Aufziige

Marl 414Tsd. € Barrierefreie Umgestaltung mehrerer Bushaltebuchten

Vettweild 14Tsd.€ Barrierefreier Umbau einer Bushaltestelle

Waltrop 256 Tsd. € Verlegung/barrierefreier Umbau einer Bushaltestelle inkl. LSA
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ren in Nordrhein-Westfalen insbesondere die kreisfreien Stddte.

Die Rheinmetropole Kéln verwendet etwa ein Viertel ihrer Mittel fiir
Zukunftsinvestitionen im &ffentlichen Nahverkehr. Die Kélner OPNV-Projekte,
fiir welche die zusdtzlichen Bundesmittel die passende Férderméglichkeit dar-
stellen, stammen zum Grofiteil aus dem Projektvorrat der KVB. Dank der engen
Abstimmung mit der Stadt ist es der KVB gelungen, die Vorhaben erfolgreich auf
kommunaler Ebene zu positionieren. Ihre Umsetzung unterstiitzt die kommunalen
Klimaschutzziele und trdgt dazu bei, noch mehr Kunden fiir den Offentlichen Per-
sonennahverkehr zu begeistern.

’ ’ Von den Bundesmitteln des kommunalen Investitionsfonds profitie-

Jirgen Fenske
Vorstandsvorsitzender, Kélner Verkehrs-Betriebe AG
VDV-Président

3| Gleisanschlussférderung des Bundes

Um die Verlagerung von Giitertransporten von der
StralRe auf die Schiene zu unterstiitzen, fordert das
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale In-
frastruktur bereits seit 2004 den Ausbau und die
Reaktivierung privater Gleisanschliisse im deut-
schen Schienennetz. Im Fokus des auf Initiative
des VDV entwickelten Programms stehen die Ver-
lader als Auftraggeber eines Transportes und/oder
einer logistischen Dienstleistung unter Nutzung
der Schiene. Mit Hilfe der Bundesférderung kén-
nen bestehende Kapazitédten erweitert, stillgelegte
Gleisanschliisse reaktiviert oder neue Anschliisse
gebaut werden. Neben Bestandskunden kénnen
von der Férderung auch Zulieferer und Abnehmer
profitieren, die noch keinen eigenen Gleisanschluss
besitzen. Ebenso profitieren Speditionen und
gewerbliche Betreiber von Gewerbegebieten von
der Férderrichtlinie.

Seit Inkrafttreten der Gleisanschlussférderung
konnten bereits 135 erfolgreiche Vorhaben priva-
ter Eisenbahninfrastrukturbetreiber realisiert
werden. Weitere Projekte befinden sich in der
Warteschleife und werden in der neuen Forder-
periode verwirklicht. Im aktuellen Forderzeitraum
von 2017-2020 stehen jahrlich 14 Mio. Euro an
Bundesmitteln zur Verfiigung.

Fir die Mittelvergabe ist das Eisenbahn-Bundes-
amt (EBA) zustédndig. Vor Antragstellung empfiehlt
sich fiir interessierte Unternehmen in jedem Fall
ein Gesprdch mit dem EBA, das eine kostenfreie
Foérderberatung anbietet. So kénnen bereits im
Vorfeld offene Fragen geklédrt und eine reibungs-
lose Bearbeitung der Férderantrége sichergestellt
werden. Auch der VDV und die in ihm organisier-
ten Giiterbahnen unterstiitzen gern beratend mit
ihrem Know-how entsprechende Projekte.
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Drei W-Fragen zur Gleisanschlussférderung

Was? Forderfdhig sind der Neu-, Ausbau

und die Reaktivierung von Gleisanschliissen
sowie der Bau von Anlagen und Verladeein-
richtungen ausschlief3lich zum Be- und Entla-
den von Gliterwagen. Voraussetzung ist dabei,
dass die zusétzlichen Giitertransporte subs-
tanziell und dauerhaft auf der Schiene abge-
wickelt werden.

Wer? Antragsberechtigt sind Unternehmen in
privater Rechtsform.

Wieviel? Die Bundesfdrderung stellt pro Pro-
jekt mindestens 15.000 Euro und maximal
50% des Investitionsvolumens zur Verfiigung.
Fiir die konkrete Forderung gibt es Schliissel-
zahlen, die sich an den zusétzlich beférderten
Mengen oder der zusétzlichen Transportleis-
tung orientieren.




4 | Forderrichtlinie des Bundes fiir Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs

Der Bund unterstiitzt nichtbundeseigene Unter-
nehmen beim Neu- und Ausbau von Umschlag-
anlagen fiir den Kombinierten Verkehr, um Giiter-
transporte von der Strafe auf die umweltfreundli-
cheren Verkehrstréger Schiene und Wasserstrafle
zu verlagern. In der aktuellen Férderperiode von
2017-2021 wird der Bau von Umschlaganlagen des
Kombinierten Verkehrs mit jahrlich 93 Mio. Euro
gefordert.

Die Férderung ist technologieoffen und erfolgt
sowohl fiir vertikale als auch fiir horizontale
Umschlaganlagen, die allen Nutzern diskriminie-
rungsfrei offen stehen miissen. Geférdert werden
maximal 80% der zuwendungsfédhigen Baukosten.
Mit jeweils einer Million Euro Férdermittel soll die
technische Umschlagkapazitdt um durchschnitt-
lich 9000 Ladeeinheiten erweitert werden. In der
neuen Forderperiode werden der Férderkatalog
und die Antragsbedingungen verbessert:

- www.bmvi.de/kombinierter-verkehr
- www.eba.bund.de/DE/Themen/Finanzierung/Kombinierter_Verkehr/kombinierter_verkehr_inhalt.html

— Wegfall der bisher verpflichtend vorgeschrie-
benen selbstschuldnerischen Bankbiirgschaft;
Vorteil fiir den Antragsteller: Wegfall zusatzli-
cher Burgschaftskosten,

— anteilige Berlicksichtigung der Verlagerungs-
effekte in der Wirtschaftlichkeitsrechnung auch
auf Strecken im européischen Ausland und nicht
nur auf bundesdeutschem Gebiet,

— Einrichtungen fiir Horizontalumschlag und Auf-
fahrvorrichtungen fiir nichtkranbare Sattelauf-
lieger zdhlen zu den zuwendungsfahigen Anlagen,

— die Vollstéandigkeit der Antragsunterlagen ist
innerhalb eines Monats von der Bewilligungs-
behorde (Eisenbahn-Bundesamt und General-
direktion Wasserstrallen und Schifffahrt) zu
prifen.

Multimodale Transportketten sind das beste Konzept, um mehr Giiter-
verkehr auf die Schiene zu bringen und die Konkurrenz zwischen ver-
schiedenen Verkehrstrdgern durch Kooperation und Partnerschaft zu

liberwinden. Die Bentheimer Eisenbahn betreibt daher seit 2007 gemeinsam mit
weiteren Partnern im Europark Emlichheim-Coevorden auf der Grenze zwischen
Deutschland und den Niederlanden das erste echte grenziiberschreitende und tri-
modale Umschlagterminal fiir Eisenbahn, Lkw und Binnenschiff. Fiir die gréfite
Einzelinvestition in unserer Unternehmensgeschichte konnten wir die Férderung
des Bundes fiir Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs sowie Mittel aus dem
Europdischen Fonds fiir regionale Entwicklung nutzen.

Joachim Berends
Vorstand, Bentheimer Eisenbahn AG
VDV-Vizeprasident
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5 | Gemeinschaftsaufgabe Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur (GRW-Férderung)

Der im Grundgesetz verankerte Auftrag zum Her-
stellen gleichwertiger Lebensverhaltnisse fordert
von Bund und Landern eine konsequente Regional-
politik mit den Zielen Chancengerechtigkeit, Teil-
habe an wirtschaftlicher und gesellschaftlicher
Entwicklung sowie einer gleichwertigen Raum-
entwicklung im gesamten Bundesgebiet. Zentrales
Foérderinstrument der bundesdeutschen Regional-
politik zugunsten strukturschwacher Regionen
ist die Bund-Lénder-Gemeinschaftsaufgabe
.Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur”
(GRW). Mit GRW-Mitteln werden beispielsweise
das Schaffen neuer Arbeitspldtze und MalRnahmen
zum Stirken der Anpassungsfdhigkeit, Wettbe-
werbsfdhigkeit und Eigenverantwortlichkeit
durch gewerbliche Investitionen, Investitionen in
die kommunale wirtschaftsnahe Infrastruktur
und nichtinvestive Aktivitédten (z.B. Clusterbildung)
gefordert. Die GRW-Forderung ist mit den Regio-
nalbeihilferegeln der EU harmonisiert und besteht
aus Zuschiissen, Darlehen oder Biirgschaften. Da-
riber hinaus kénnen auch Mittel aus dem Européa-
ischen Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE)
zum Verstirken des nationalen Férderprogramms
eingesetzt werden.

Der GRW-Koordinierungsausschuss aus Bund und
Landern hat den aktuellen Koordinierungsrahmen
mit drei Férderschwerpunkten festgelegt, der am
4. August 2016 in Kraft getreten ist:

— kleinere und mittlere Unternehmen (KMU),
— Technologie und Innovationen,
—léndliche Rdume.

An der Finanzierung der GRW beteiligen sich
Bund und Lander nach Artikel 91a GG jeweils zur
Halfte. Die Ladnder haben die Aufgabe, forder-
wiirdige Vorhaben auszuwaéhlen, Férderbescheide
zu erteilen und das Einhalten der Foérderbestim-
mungen zu kontrollieren. Fiir die aktuelle For-
derperiode wurde eine grundlegende Neuvertei-
lung der GRW-Bundesmittel beschlossen, die auf
einer bundesweit einheitlichen Berechnung der
Strukturschwiéche basiert. Aufgrund stérker aus-
geprégter Strukturprobleme flieen ca. 80% der
GRW-Mittel in die neuen Bundeslédnder und Berlin.
In Westdeutschland profitieren insbesondere
Nordrhein-Westfalen, Schleswig-Holstein, Nie-
dersachsen und das Saarland. Die nationalen For-
dergebiete werden auf Basis der Regionalleitlinien
der EU-Kommission nach Malgabe eines Regio-
nalindikatorenmodells festgelegt. Die regionale
Mittelverteilung spiegelt die im Vergleich zu an-
deren européische Ladndern insgesamt giinstigere
wirtschaftliche Entwicklung in Deutschland
wider und konzentriert die GRW-Mittel auf
besonders strukturschwache Regionen.

Die GRW-Foérdersétze im Bereich der gewerblichen
Wirtschaft richten sich prinzipiell nach der Un-
ternehmensgréfe und der strukturellen Situation
in der jeweiligen Region. Dabei sind den Ldndern
Spielrdume gegeben, um mit der Mittelzuweisung
regionalpolitische Akzente zu setzen.

- Themenseite des BMWi zur Regionalpolitik: www.bmwi.de/Redaktion/DE/Dossier/regionalpolitik.html

s thm
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Européische Forderinstrumente

Ein Grof3teil des Haushalts der Européischen Union flie3t in die europdischen Strukturfonds zur regionalen Entwicklung in
den Mitgliedsstaaten sowie in Forschung und Innovation. Da die Mittel mehrheitlich von nationalen und regionalen Behérden
verwaltet werden, ergeben sich je nach Mitgliedsstaat, Bundesland und Region unterschiedliche Férderschwerpunkte. Diese
bieten oftmals Moglichkeiten zur Finanzierung von Projekten im 6ffentlichen Verkehr.

unser erster Gedanke. Dabei kénnen diverse Programme der EU einen

erheblichen Beitrag zu gréf3eren Infrastrukturvorhaben, Anschaffun-
gen oder auch zum Testen von Innovationen (z.B. neue Antriebstechnologien, ITS,
Automatisierung, etc.) leisten. Zwar gelten europdische Forderantrdge oft als
Jburokratisch”; andererseits werden die zahlreichen Mdéglichkeiten, vorab Fragen
zu stellen und Erlduterungen zu erhalten, die die Aussicht auf einen erfolgreichen
Antrag erh6hen kénnen, nicht immer in Anspruch genommen. Ein Blick auf die
Informationsseiten der Europdischen Kommission und der Europdischen Investi-
tionsbank (EIB) kann sich also lohnen. Dabei sollte man wissen: Nicht jeder Pro-
jektaufruf gleicht inhaltlich dem vorherigen! Daher sollte, wer eine europdische
Férderung sucht und fiir ,sein” Thema zundchst nichts gefunden hat, ruhig in
regelmdfSigen Abstdinden nochmal nachsehen.

’ ’ Wenn wir ein OV-Projekt finanzieren wollen, ist ,Europa” wohl nicht

Annika Stienen
Leiterin VDV-Europabtiiro Briissel

6 | Europdische Strukturfonds

Fast ein Drittel des gesamten EU-Haushalts wird Die Mittel der EU fiir Regionalpolitik verteilen sich
fiir die Regionalpolitik als wichtigstes Instrument  auf folgende Hauptfonds, die gemeinsam mit wei-

der Investitionspolitik der Europdischen Union teren kleineren Fonds den Europédischen Struktur-
(EU) aufgewendet. Fiir die wesentlichen Ziele der und Investitionsfonds (ESIF) bilden:
Regionalpolitik, das Schaffen neuer Arbeitsplétze,

Wirtschaftswachstum, Wettbewerbsfdhigkeit von = — Européischer Fonds fiir regionale

Unternehmen, eine nachhaltige Entwicklung und Entwicklung (EFRE) -196,4 Mrd. Euro
die Verbesserung der Lebensqualitédt der EU-Biirger

stehen im aktuellen Siebenjahreszeitraum von — Européischer Landwirt-

2014-2020 insgesamt 351,8 Mrd. Euro zur Verfii- schaftsfonds fiir die

gung. Unter Berlicksichtigung nationaler und pri- Entwicklung des ldndlichen

vater Finanzierungsbeitrége belduft sich der Ge- Raums (ELER) - 99,4 Mrd. Euro

samtumfang auf ca. 450 Mrd. Euro. Die Férderung

eines nachhaltigen Verkehrs und die Verbesserung — Européischer Sozialfonds (ESF) - 93,1 Mrd. Euro
von Netzwerkinfrastrukturen gehort ausdriicklich

zu den Zielen der europédischen Regionalpolitik. — Kohasionsfonds (KF) - 63,4 Mrd. Euro

Die européische Regionalférderung erfolgt in Ab-
héngigkeit vom wirtschaftlichen Entwicklungs-
stand der Regionen. Daher erhélt Deutschland
keine Mittel aus dem Kohésionsfonds, der nur fiir
EU-Staaten mit einem Bruttonationaleinkommen
von unter 90 % des EU-Durchschnitts eingerichtet
ist. Seit der EU-Osterweiterung 2004 flieen

die meisten Kohdsionsmittel nach Osteuropa. In
Deutschland gibt es nur sogenannte Ubergangs-
regionen und entwickelte Regionen. Dabei ist der
rdumliche Zuschnitt der Regionen nicht mit den
Grenzen der Bundesldnder identisch und klein-
teiliger. Fiir strukturschwéchere Regionen gelten
besonders hohe Férderquoten, dies trifft vorrangig
auf Ostdeutschland und auf Landesteile von Nie-
dersachsen zu (siehe Karte oben rechts).
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Forderfihige deutsche Regionen im Rahmen der Strukturfonds
EFRE und ESF 2014 -2020
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Weniger entwickelte Regionen (BIP pro Kopf <75% des EU-27 Durchschnitts) -
in Deutschland nicht vorkommend

Ubergangsregionen (BIP pro Kopf zwischen >=75% und <90% des EU-27 Durchschnitts)

Entwickelte Regionen (BIP pro Kopf zwischen >90 % des EU-27 Durchschnitts)

Ziele und Prioritdten der EU-Regionalférderung im Zeitraum 2014-2020

Fir die aktuelle Férderperiode von 2014-2020
haben die EU-Kommission und die Bundesrepublik
Deutschland eine Partnerschaftsvereinbarung
uber den Einsatz der ESIF-Mittel abgeschlossen.
Die Vereinbarung enthélt die deutsche Gesamt-
strategie zum Einsatz der Européischen Struktur-
und Investitionsfonds. Deutschland erhélt in der
Forderperiode aus den Strukturfonds insgesamt
19,3 Mrd. Euro, davon ca. 9,8 Mrd. Euro fiir die
Ubergangsregionen und ca. 8,5 Mrd. Euro fiir

die entwickelten Regionen. Die allgemeinen Prio-
ritdten und Ziele der Regionalpolitik werden auf
europédischer Ebene vorgegeben. Die EU-Regional-
férderung hat im Zeitraum von 2014-2020 elf the-
matische Ziele, wobei EFRE-Mittel grundséatzlich
alle Ziele unterstiitzen, der Schwerpunkt jedoch
auf den Zielen 1 bis 4 liegt. ESF-Mittel kénnen
hauptséchlich fir die Ziele 8 bis 11 eingesetzt wer-
den. Gemal der Partnerschaftsvereinbarung sind
fir die thematischen Ziele 7 und 11 in Deutschland
keine EU-Mittel zugeordnet.

Investitionen aus dem EFRE unterstiitzen alle elf Ziele, die Hauptprioritaten fiir die Investitionen liegen aber auf den Zielen 1-4.
liegen auf den , der Fonds unterstiitzt aber

PDHIEH@H@®OE®®

N o 0 b WD R

. Ausbau von Forschung, technischer Entwicklung und Innovation

. Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit von KMU

. Unterstiitzung der Umstellung auf eine CO,-arme Wirtschaft

. Umweltschutz und effiziente Nutzung von Ressourcen

. Verbesserung des Zugangs zu Informations- und kommunikationstechnologien (IKT) sowie ihrer Nutzung und Qualitat

. Anpassung anden Klimawandel, Risikoprdvention und -management

. Nachhaltigkeit im Verkehr und Verbesserung der Netzinfrastrukturen

Férderungeiner nachhaltigenund hochwertigen Beschaftigung sowie der Mobilitat der Arbeitskréfte

Forderung der sozialen Eingliederung sowie Bekdmpfung von Armut und Diskriminierung

Investitionen in Aus- und Fortbildung undlebenslanges Lernen

Verbesserung der Effizienz der 6ffentlichen Verwaltung
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Aufteilung der Mittel aus den europdischen Strukturfonds 2014-2020 auf die Bundesldnder

Bundesland EFRE (Mio. €) ESF (Mio. €) ELER (Mio. €)
Baden-Wiirttemberg 246,6 259,7 618,0
Bayern 4947 2979 1.292,4
Berlin 6352 2151

Brandenburg 845,6 3624 9658
Hamburg 55,5 78,2

Hessen 240,7 172,2 268,3
Mecklenburg-Vorpommern 9678 384,6 847,0
Bljernen 103,0 76,2 9386
Niedersachsen 690,8 287,5

Nordrhein-Westfalen 1.211,7 627,0 512,1
Rheinland-Pfalz 186,0 109,0 258,7
Saarland 143,3 73,9 28,6
Sachsen 2.089,0 662,7 816,9
Sachsen-Anhalt 1.427,5 611,8 777,6
Schleswig-Holstein 2712 88,8 3484
Thiringen 11651 499,3 625,7
ESF-Bundesprogramm 2.689,3

Netzwerk ldndlicher Raum 5,0
Insgesamt 10.773,7 7.495,6 8.3030,1

Die Durchfiithrung und Abwicklung der aus den
Strukturfonds geférderten Programme ist in
Deutschland Aufgabe der Bundeslédnder. Die Lan-
desregierungen stellen sogenannte Operationelle
Programme auf, in denen die grundlegende Aus-
richtung der Férderung anhand regionaler und
sektoraler Besonderheiten konkretisiert wird.
Daher ergeben sich von Bundesland zu Bundes-
land unterschiedliche Férderschwerpunkte. Die
Operationellen Programme wurden Anfang 2015
von der Europédischen Kommission genehmigt.
Die Lander erarbeiten daraufhin ihre konkreten
Forderrichtlinien, darunter auch fiir Investitionen
im Verkehrssektor, z.B.:

Berlin | Berliner Programm fiir
Nachhaltige Entwicklung (BENE) - 117 Mio. Euro

Brandenburg |

Richtlinie Mobilitat - 34 Mio. Euro
Niedersachsen |

Richtlinie Mobilitatszentralen - 24 Mio. Euro
Sachsen |

Richtlinie Verkehrsinfrastruktur - 105 Mio. Euro

Aus den entsprechenden Forderrichtlinien der
Léander konnen sich fiir Verkehrsunternehmen und
Kommunen fiir einzelne Investitionsvorhaben
interessante Fordermdglichkeiten ergeben. Die
meisten Lander stellen auf eigenen Landesportalen
weiterfiihrende Informationen und Projektbei-
spiele zur EFRE- und ESF-Férderung bereit.

- EU-Investitionspolitik: www.ec.europa.eu/regional_policy/de/policy/what/investment-policy

- EFRE: www.ec.europa.eu/regional_policy/de/funding/erdf

- ESF: www.ec.europa.eu/regional_policy/de/funding/social-fund

- EFRE-/ESF-Themenseite BMWi: www.bmwi.de/Redaktion/DE/Artikel/Europa/efre-und-esf.html

CheckKkliste fiir Verkehrsunternehmen zur EFRE-Forderung

S NN NS S NS
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Welches Bundesland und welche Region sind fiir uns relevant?

Welchen Entwicklungsstand hat unsere Region im Vergleich zum EU-Durchschnitt?
Welche Forderschwerpunkte stehen im Operationellen Programm unseres Landes?
Gibt es bereits konkrete Férderrichtlinien fiir Vorhaben im Verkehrssektor?

Welche Fordervoraussetzungen stehen in der Richtlinie?

Erfallt unser Unternehmen diese Voraussetzungen?

Wie konnen wir das Erfiillen der Foérdervoraussetzungen nachweisen?

Wer kann uns bei der Nachweisfiihrung helfen?

Wann nehmen wir Kontakt mit dem zustdndigen Ministerium/Férdermittelgeber/Projekttrager auf?



7 | EFRE-Forderung im OPNV am Beispiel des Freistaats Sachsen

Die Forderziele und -schwerpunkte im Operati-
onellen Programm des Freistaats Sachsen fiir den
Européischen Fonds fiir regionale Entwicklung
(EFRE) haben sich nach den iibergeordneten Zielen
und Prioritdten der EU-Regionalférderung in der
aktuellen Forderperiode zu richten. Die regionale
Entwicklungsstrategie im Operationellen Pro-
gramm 2014-2020 der EFRE-Férderung ist daher
eng mit den strategischen Rahmenbedingungen

auf européischer und nationaler Ebene abgestimmt.

Basierend auf den Zielen 1, 3 bis 6 und 9 der EU-
Regionalférderung (siehe S. 15) sind im séchsi-
schen Operationellen Programm EFRE 2014-2020
insgesamt sechs Prioritdtenachsen mit jeweils
spezifischen Zielen definiert. Dem Freistaat Sach-
sen stehen in der Férderperiode insgesamt ca.
2.089 Mio. Euro an EFRE-Mitteln zur Verfiigung.

In die Auswahl der thematischen Ziele und
Investitionsprioritidten sind die Erfahrungen aus
der vorherigen EFRE-F6rderperiode 2007-2013
eingeflossen. So werden in der dritten Priorité-
tenachse mit einem Budget von 447,5 Mio. Euro
in vier Vorhaben verstarkt Ansétze zur Verringe-
rung der CO,-Emissionen gefordert. Die Reduzie-
rung des CO,-Ausstoes im Verkehrssektor ist im
spezifischen Ziel 10 beschrieben, das das Férder-
vorhaben ,Umweltfreundliche Verkehrstréger” mit
vier Fordergegenstdnden umfasst:

— verkehrstelematische Anlagen,

— stadtischer OPNV, verkehrstelematische
MaRnahmen zur Anschlusssicherung im OPNV,

— Radverkehr,

— Binnenhéfen.

Das Vorhaben ,Umweltfreundliche Verkehrstrager”
hat ein Budget von ca. 105 Mio. Euro und wird mit
der Richtlinie Verkehrsinfrastruktur des Sachsi-
schen Staatsministeriums fiir Wirtschaft, Arbeit
und Verkehr vom 16. Juli 2016 umgesetzt, welche
die Grundlage fiir die Férderung von OPNV-Inves-
titionsvorhaben aus EFRE-Mitteln darstellt. In der
Richtlinie werden die Férderbedingungen prézi-
siert sowie Nahverkehrsunternehmen ausdriick-
lich als Zuwendungsempfinger adressiert.

Eine Besonderheit der Férderrichtlinie Verkehrs-
infrastruktur ist der Nachweis des mit dem Vor-
haben eingesparten CO,-AusstolRes im Verkehrs-
sektor, der iiber ein Berechnungsmodell zu fithren
und im Verwendungsnachweis anzugeben ist.

Je 1 Mio. Euro eingesetzter Fordermittel sind 100
Tonnen eingespartes CO, im Jahr 2023 nachzuwei-
sen. Hierbei schlief3t sich der Bogen zum Operati-
onellen Programm, in dem programmspezifische
Ergebnisindikatoren mit ebendiesen Zielwerten
definiert sind. Fiir das Vorhaben ,Umweltfreund-
liche Verkehrstréger" sind die CO,-Emissionen im
Verkehrssektor in Sachsen und der Anteil umwelt-
freundlicher Verkehrstrager am Modal Split die
malfgebenden Indikatoren.

Nachfolgend sind einige Praxisbeispiele fir
OPNV-Investitionsvorhaben zusammengestellt,
die im Rahmen der Richtlinie Verkehrsinfra-
struktur in der Férderperiode 2007-2013 unter-
stlitzt wurden. Die Vorgéngerrichtlinie hatte ein
Budget von insgesamt ca. 113 Mio. Euro, wovon
85 Mio. Euro aus EFRE-Mitteln und 28 Mio. Euro
aus nationaler Kofinanzierung stammten.

Leipzig 3
mobil -
® e $

Sichsische OPNV-Vorhaben mit EFRE-Forderung aus der Férderperiode 2007-2013

Budget Gesamt-

Unternehmen projekt (Mio.€) Investitionsvorhaben
Chemnitzer Verkehrs- 0,092 Beschaffungerdgasbetriebener Gelenkbusse
Aktiengesellschaft 4,937 Ausbau der Dynamischen Fahrgastinformation
Dresdner Verkehrs- 2,274 Verbesserung der Verkehrssteuerung auf der Nord-Siid-Verbindung
betriebe AG 0,592 Nachriistung von Dynamischen Fahrgastinformationsanzeigen

0,045 Errichtung eines wiarmegefiithrten Blockheizkraftwerks
Leipziger Verkehrs- 6,209 Weiterentwicklung des Rechnergestiitzten Betriebsleitsystems
betriebe GmbH zum ITCS mit Kopplung von Lichtsignalanlagen

1,465 Umsetzung von Mobilitdtspunkten

0,046 Ausriistung von Linienbussen mit EEV-Standard
Verkehrsverbund 42,228 Chemnitzer Modell: Beschaffung von
Mittelsachsen GmbH Hybridschienenfahrzeugen
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Verbesserung der Verkehrssteuerung auf der Nord-Siid-Verbindung in Dresden

Die Nord-Siid-Verbindung zwischen den Stadtteilen Stidvorstadt und Klotzsche im Norden ist eine der am stérksten
belasteten Verkehrsachsen Dresdens. In der Spitzenstunde rollen bis zu 62 Stralenbahnen je Stunde und Richtung tiber
den innerstédtischen Streckenabschnitt. Zielstellung des Gemeinschaftsprojekts der Dresdner Verkehrsbetriebe AG
(DVB) mit der Landeshauptstadt Dresden war es, den Stand der Technik im operativen Verkehrsmanagement fiir den
OPNV weiterzuentwickeln. Das von der Technischen Universitit Dresden gesteuerte Projekt lief bis 2015. Folgende
Komponenten wurden entwickelt und in den Praxiseinsatz Giberfiihrt:

— moderne Hardware an 24 Lichtsignalanlagen sowie an mehreren iibergeordneten Steuerungssystemen,
— Fahrerassistenzsystem via Smartphone in 83 Strallenbahnen,
— Dateniibertragungs- und Kommunikationsinfrastruktur.

- Projektseite der DVB AG: www.dvb.de/de-de/die-dvb/zukunftsprojekte/verlaesslicher-nahverkehr
- Qualitétssicherung von Lichtsignalanlagen: www.urbic-system.com

Grenziiberschreitende EU-Projekte aus der Region Oberlausitz-Niederschlesien

Die grenziiberschreitende Zusammenarbeit benachbarter Regionen birgt noch viele Potenziale. Um den grenziiber-
schreitenden OPNV fiir die Fahrgéste noch attraktiver zu gestalten, beteiligt sich der Zweckverband Verkehrsverbund
Oberlausitz-Niederschlesien (ZVON) im Dreildndereck Tschechische Republik — Polen — Deutschland im Osten des
Freistaats Sachsen aktiv als Lead- oder Projektpartner an EU-Projekten. Damit leistet der ZVON seinen Beitrag zum
Zusammenwachsen von Europa und insbesondere der EURO-NEISSE-Region. In den zuriickliegenden Jahren war der
ZVON an mehreren EFRE-Programmen und -Projekten beteiligt:

- www.zvon.de/de/Projekte
- www.zvon.de/de/PLSN - www.zvon.de/de/SNCZ
- www.snpl-regio-info.eu - www.zvon.de/de/Ziel-3

Attraktive Ausflugsziele

in Polen
S\

wa~ 10
iy, B

Auf Entdeckungstour
in Tschechien
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8 | Européisches Forschungsrahmenprogramm Horizon 2020

Horizon 2020 ist das Rahmenprogramm der EU
fir Forschung und Innovation. Es ist fiir den
Zeitraum von 2014-2020 mit ca. 79 Mrd. Euro
ausgestattet. Das Rahmenprogramm setzt das

7. EU-Forschungsrahmenprogramm sowie weitere
EU-Programme fort und férdert Grundlagenfor-
schung sowie die anwendungsorientierte Ent-
wicklung neuartiger Produkte. Horizon 2020 hat
drei Programmschwerpunkte:

— gesellschaftliche Herausforderungen
(z.B. Klimawandel, demografischer Wandel),

— fihrende Rolle der Industrie
(z.B. industrielle Forschung und Entwicklung,
Schliisseltechnologien),

— Wissenschaftsexzellenz
(z.B. Vernetzung von Forschenden, Forschungs-
aufenthalte).

Die Forderung erfolgt als Zuschuss, der nach Art
des Projekts gestaffelt ist. So haben die 6ffentli-
che Beschaffung innovativer Technologien eine
Forderquote von 20%, Innovations- und Demons-
trationsprojekte von 70% und Forschungsvorha-
ben von 100%. Fiir Horizon 2020 werden einzelne
Projektaufrufe auf dem elektronischen Teilneh-
merportal verdffentlicht, iber das auch die Forder-
antrége eingereicht werden. Im Regelfall miissen
mindestens drei voneinander unabhéngige Pro-
jektpartner aus verschiedenen Mitgliedsstaaten
einen gemeinsamen Projektantrag einreichen. Die
Anforderungen an die Mindestanzahl der Projekt-
partner und Staaten hdngt vom jeweiligen Forder-
aufruf ab.

Fir die Herausforderungen im Verkehrsbereich
stehen in der Forderperiode von 2014 -2020 fiir
den Bereich ,Smart, Green and Integrated Trans-
port” des Schwerpunkts ,Gesellschaftliche Her-
ausforderungen” ca. 6,4 Mrd. Euro zur Verfiigung.

- www.ec.europa.eu/programmes/horizon2020/en

Fiir den Teilzeitraum 2016/17 hat die Européische
Kommission am 25. Juli 2016 das Arbeitsprogramm
verabschiedet, auf dessen Basis einzelne Projekt-
aufrufe zu folgenden Themen erfolgen:

— Mobilitat fiir Wachstum | Intelligente Elektro-
mobilitédt in Stddten, Infrastruktur (Resilienz
gegeniiber extremen Ereignissen, Optimierung
von Verkehrsinfrastruktur inkl. Halte- und Ver-
kniipfungsstellen), Soziodkonomische und
Verhaltensforschung (Big Data, Barrierefreiheit,
zuklnftige Anforderungen an das Berufsbild,
individuelles Verhalten/Trends/Lifestyles)

— Griine Fahrzeuge | Busse, Ziige, Hybrid- und
Elektromobilitat inkl. Infrastruktur

— Automatisierter StraRenverkehr

Im Auftrag des BMBF und BMWi betreiben ver-
schiedene Organisationen in Deutschland ein
Netzwerk von 20 nationalen Kontaktstellen, die
sich mit den verschiedenen Programmteilen von
Horizon 2020 befassen.

- Teilnehmerportal: www.ec.europa.eu/research/participants/portal/desktop/en/opportunities

- Arbeitsprogramm ,Smart, Green and Integrated Transport:
www.ec.europa.eu/programmes/horizon2020/en/h2020-section/smart-green-and-integrated-transport

- Nationale Kontaktstelle des BMBF: www.horizont2020.de
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8_1| Shift2Rail

Shift2Rail ist eine im Rahmen von Horizon 2020
errichtete gemeinsame Technologieinitiative der
Européischen Kommission mit der Schienenfahr-
zeugindustrie und Eisenbahnverkehrsunterneh-
men. Die Initiative wird mit 450 Mio. Euro aus
dem Horizon 2020-Haushalt und mit 470 Mio.
Euro von den Mitgliedern finanziert. Sie verfolgt
das iibergeordnete Ziel, den einheitlichen europé-
ischen Schienenverkehrsraum zu vervollstdndi-
gen und foérdert Forschung und Entwicklungen im
Bereich des Schienenverkehrs. Konkrete Forder-
ziele sind

— Reduzierung der Lebenszykluskosten im
Schienenverkehr um 50%,

— Verdopplung der Kapazitdt im Schienenverkehr,

— Verbesserung der Verldsslichkeit und
Piinktlichkeit um 50%.

Fir Shift2Rail werden einzelne Projektaufrufe
verdffentlicht. Einige Aufrufe (ca. 70% des Bud-
gets) sind nur Mitgliedern der Initiative zugédng-
lich. Die anderen Projektaufrufe stehen auch
Nichtmitgliedern offen. Die Antragsmodalititen
erfolgen zum Grofteil nach den Konditionen von
Horizon 2020 und sind in den einzelnen Projekt-
aufrufen veréffentlicht.

- www.shift2rail.org

Shift2Rail-Vorhaben Automated Train Operations der Deutschen Bahn AG

Automatisierter Bahnbetrieb der Zukunft

+ Erhéhte Flexibifitat durch

+ Wettbewerbliche Stdrke

Fahre¥assistenz,

Hybridisierung und
Antriebstechnologien
+ Signifikant reduzierter
Energieverbrauch und
Emissionen

Ein wichtiger Schwerpunkt der DB-Aktivitdten bei Shift2Rail ist der automatisierte Zugbetrieb (Automated Train
Operations — ATO). Diese Technologie verspricht in Zukunft die deutliche Ausweitung der Kapazitdten im Eisenbahn-
netz bei steigender Betriebsqualitét, gerade an neuralgischen Engpéssen. Darliber hinaus wird unter anderem ein
kostenglinstiger, zuverlédssiger und zugleich 6kologischer Transport gewéhrleistet. Die Deutsche Bahn AG und ihre
Partner in Shift2Rail bringen ihre Projekte und Pilotversuche ein, formulieren gemeinsame Ziele und entwickeln erste
Prototypen. Diese erméglichen beispielsweise, dass keine Insellésungen, sondern ,offene” Systeme unabhéingig von ein-
zelnen Herstellern und nationalen Grenzen entwickelt werden. Mit einer weitreichenden Standardisierung der Ent-
wicklungen soll zudem ein kostengiinstiger Technologieeinsatz erfolgen. In Zusammenarbeit aller Beteiligten ist geplant,
einen automatisierten Fahrbetrieb auf einem Teil der europédischen Giiterstrecke ,BETUWE" von Rotterdam bis Genua
zu demonstrieren. Hierzu gehort die Entwicklung der erforderlichen Technik fiir Fahrzeuge und Infrastruktur sowie
die européische Zusammenarbeit aller Beteiligten. Das Projekt wird von 2016-2020 {iber mehrere Ausschreibungen im
Rahmen von Shift2Rail geférdert. Mit der 6ffentlich-privaten Partnerschaft Shift2Rail ist auch das Einbringen von
Eigenleistungen aller Mitglieder verbunden. Die Férderquote fiir die erbrachten Projektleistungen betrégt insgesamt ca. 45%.

« Maximierung von Servicequalitat

Zugverbindungen und - Produktivitat, Ressourceneinsatzund
verteilungen _ Netzkapazitat

* Erhéhte Zugidnge far * Automatisierung des Pan-Européaischen
Wachstum auf . Giterverkehrals o et
Europdischen Korridoren * 1=

+ Starkung von

Produktivitat&
Piinktlichkeit
+ LCC-und + Wettbewerbs-
Kundennutzen fahige
+ Kosteneffizienz Kostenstruktur
bei « Stimulierung
Instandhalkung von Wachstum
und Betrieb in Europa
+ Aufbauvend auf
Klugen
Gliterverkehrs-
Assets
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8_2|ZeEUS - Zero Emission Urban Bus System

Das ZeEUS-Projekt wurde von der Européischen
Kommission im Rahmen des 7. EU-Forschungs-
rahmenprogramms ins Leben gerufen. Aufgabe
des Projekts ist das Testen elektromobiler Anwen-
dungen in innerstéddtischen Bussystemen an-
hand praktischer Demonstrationsprojekte, um den
Markthochlauf von Elektrobussen in Europa zu
unterstiitzen. Die Projektlaufzeit ist von November
2013 bis April 2017 und soll voraussichtlich um
ein Jahr verlédngert werden. Das Projektvolumen
betrégt insgesamt 22,5 Mio. Euro, wovon 13,5 Mio.
Euro aus EU-Férdermitteln stammen.

Im Rahmen von ZeEUS werden in zehn europa-
ischen Stddten aus insgesamt neun EU-Mitglieds-
staaten etwa 70 Elektrobusse verschiedener Fahr-
zeughersteller mit unterschiedlichen Systemkon-
figurationen in Betrieb genommen und getestet.
Aus Deutschland sind die Stadtwerke Bonn Ver-
kehrs-GmbH mit sechs Elektrobussen und die
Stadtwerke Miinster GmbH mit fiinf Elektrobussen
am ZeEUS-Projekt beteiligt. Dariiber hinaus betei-
ligt sich der VDV in einzelnen Arbeitspaketen.

- WWWw.zeeus.eu

ZeEUS-Projekt: Sechs Elektrobusse rollen im Bonner Stadtverkehr

Die Bundesstadt Bonn, in der das UN-Klimasekretariat seinen Sitz hat, will bei den Themen Nachhaltigkeit und Klima-
schutz ihrer besonderen Verantwortung als deutsche Stadt der Vereinten Nationen gerecht werden. Die Stadtwerke
Bonn Verkehrs-GmbH (SWBV) befassen sich deshalb seit Jahren intensiv mit dem Thema Elektromobilitdt im Busver-
kehr. Bereits im Jahr 2013 hat eine Machbarkeitsstudie die Eignung des Bonner Busliniennetz fiir den Elektrobusein-
satz bestétigt. Die Teilnahme am ZeEUS-Projekt ist ein weiteres Bonner Klimaschutzprojekt und ergénzt in idealer Weise
das kommunale Programm zur Férderung der Elektromobilitat.

Die SWBV haben Ende 2013 den Zuschlag zur Teilnahme am ZeEUS-Projekt erhalten und setzen auf Elektrobusse mit
hoher Reichweite, die nachts auf dem Betriebshof und nicht per Zwischenladung im Streckennetz geladen werden.

Dies gewéhrleistet einen flexiblen Einsatz auf fast allen Buslinien. Im Rahmen des ZeEUS-Projekts werden wéahrend der
Projektlaufzeit die Abschreibung der Ladeinfrastruktur und der Mehrinvestitionen gegeniiber Dieselbussen sowie die
Busbatterien mit 50% gefoérdert. Zusétzlich gibt es Zuschiisse fiir diverse Personalaufwendungen, die im Zusammen-
hang mit dem Projekt stehen (Busfahrer, Werkstattmitarbeiter oder Schulungen).

- www.swh-busundbahn.de | SWBV-Nahverkehrsprojekte

Dank der Teilnahme am ZeEUS-Projekt verfiigt die Bundesstadt Bonn
’ ’ liber eine der gréfSten Elektrobusflotten Deutschlands. Die fliisterleisen

Busse kommen bei unseren Fahrgdsten aufSerordentlich gut an. Die
Forderung des ZeEUS-Projektes unterstiitzt uns dabei, die héheren Investitions-
kosten der Elektrobusse aufzufangen. Seit Mai 2016 unterstiitzt das BMVI unser
Engagement und hat der SWBV im Rahmen der Férderrichtlinie Elektromobilitdit
die Zusage fiir fiinf Elektro-Gelenkbusse erteilt. Die Férderung des Bundes umfasst
eine Million Euro. Unsere e-Mission fiir Bonn liberzeugte im Mdrz 2017 auch bei
der Wahl des EBUS Award 2017, mit dem die SWBV in der Kategorie , Betreiber mit-
telgrofie Stddte” ausgezeichnet wurde.

Heinz Jiirgen Reining
Geschéaftsfithrer SWB Bus und Bahn, Bonn

Europdische Féorderinstrumente - Fordermittel fiir den 6ffentlichen Verkehr 21



Forderbanken

Foérderbanken sind auf Bankgeschéfte zur Weiterleitung 6ffentlicher Mittel im Rahmen von Kreditprogrammen spezialisiert.
Inihrer Satzung haben sie einen gesetzlich verankerten Auftrag, z.B. die Férderung von Fortschritt und einer ausgewogenen
wirtschaftlichen Entwicklung. Férderbanken gibt es auf Ebene der Lédnder, des Bundes und der Européischen Union.

Nationale Férderbanken

Die nationalen Férderbanken sind in Deutschland
die Kreditanstalt fiir Wiederaufbau (KfW) und die
Landwirtschaftliche Rentenbank. Auf Landesebene
gibt es weitere Landesforderinstitute, die das je-
weilige Bundesland und seine kommunalen Kor-
perschaften bei der Erfiillung ihrer 6ffentlichen
Aufgaben unterstiitzen. Typische Férderbereiche
sind die Struktur-, Wirtschafts-, Sozial- und
Wohnraumpolitik. Branchenrelevante Finanzie-
rungsmoglichkeiten gibt es vor allem in den
Bereichen:

— Infrastrukturvorhaben,

— Bauliche Entwicklung von Kommunen,
kommunale Infrastruktur,

— MaRnahmen in ldndlichen Rdumen,

— UmweltschutzmaRnahmen, Nachhaltigkeit.

- Kreditanstalt fir Wiederaufbau:
www.kfw.de

Européische Investitionsbank

Die Européische Investitionsbank (EIB) ist die
Forderbank der Européischen Union. Sie hat vier
prioritédre Forderziele:

— Regionalentwicklung und Verbesserung des
innereuropdischen wirtschaftlichen und
sozialen Zusammenhalts (Kohé&sion),

— Umsetzung der Innovation-2010-Strategie,

— Ausbau der transeuropéischen Netze (TEN)
und der Zugangsnetze,

— Schutz und Verbesserung der Umwelt,

z.B. Klimaschutz und Erneuerbare Energien.

Die EIB bietet Darlehen, Garantien, Mikrofinan-
zierungen und Kapitalbeteiligungen an. Dar-
lehnsfinanzierungen tiber die EIB bendtigen ein
entsprechend grofRes Projektvolumen. Einige
deutsche Verkehrsunternehmen und SPNV-Auf-
gabentréger finanzieren groRere Infrastruktur-
investitionen (ortsfeste Verkehrsinfrastruktur
und Fahrzeuge) bereits mit Hilfe von Darlehen
der EIB, die im aktuellen Niedrigzinsumfeld ver-
gleichsweise glinstige Zinskonditionen offeriert.
Hinsichtlich der Zinsbelastung sind zwischen
Verkehrsunternehmen und kommunalem Auf-
gabentriger als Kreditnehmer verlédssliche und
langfristig angelegte vertragliche Vereinbarungen
zu Finanzierung, Leistungsangebot und -qualitét
erforderlich.

Beispiele fiir Finanzierungen im 6ffentlichen Verkehr mit Darlehen der EIB

Stadt/Region-Jahr

Kreditrahmen (Mio.€) Investitionsvorhaben

Hamburg-2010 160 Erneuerung der Bus- und U-Bahn-Flotte: Standard -, Gelenkbusse
und U-Bahn-Neufahrzeuge Typ DT5, 375 Mio. Euro Projektvolumen

Berlin-2012 150 U-Bahn: Sanierungund Modernisierung der Infrastruktur,
Beschaffung von Spezialausriistung und -fahrzeugen

Diisseldorf-2014 150 Neufahrzeuge Straflenbahn und Bus, Sanierung von Schienen-
fahrzeugen, MaRnahmen zur Barrierefreiheit, ITCS,
Neubau Verwaltungsgebdude Diisseldorf-Lierenfeld

NRW -2014/15 450 Rhein-Ruhr-Express (RRX): Neufahrzeuge Typ Desiro HC

Hamburg-2015 220 U-Bahn: Erweiterung und Erneuerung der Verkehrswege
(Fahrweg, Energieversorgungsanlagen, Einrichtungen der
Betriebslenkung), 500 Mio. Euro Projektvolumen

Nirnberg-2016 94 U-Bahn: Neufahrzeuge Typ GT1

NRW -2016 175 S-Bahn Rhein-Ruhr: Neufahrzeuge Typ Flirt 3 XL
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bereits zum neunten Mal in Folge die liberdurchschnittliche Einstufung

AA- erhalten. Dieses Ergebnis steht fiir eine ,sehr starke Fdhigkeit zur
Erfiillung finanzieller Pflichten”. Durch das Ratingergebnis erhdlt die Rheinbahn
bei Gesprdchen mit potenziellen Geldgebern eine gute Verhandlungsposition und
kann dadurch besonders zinsglinstige Finanzierungskonditionen erreichen.

’ ’ Die Rheinbahn hat 2016 von der Ratingagentur Standard & Poor's

Klaus Rabe
Bereichsleiter Controlling/Finanzen/Einkauf, Rheinbahn AG, Diisseldorf

Europiaischer Fonds fiir strategische Investitionen (EFSI)

Der Europdische Fonds fir strategische Investitionen (EFSI) ist
eine gemeinsame Initiative der EIB-Gruppe und der Européischen
Kommission. EFSIist eine der drei Sdulen des EU-Investitions-
programms gegen die Wirtschaftskrise, dem sogenannten ,Juncker-
Plan". Der Fonds umfasst 21 Mrd. Euro und ist mit EU-Garantien
und Eigenmitteln der EIB ausgestattet. Weitere Mitgliedsstaaten
und private Investoren konnen ebenfalls Geld in den EFSI ein-
zahlen und damit eine zusétzliche Hebelwirkung fiir Investitio-
nen ausldsen. So sollen zusétzliche Investitionen von mindestens
315 Mrd. Euro mobilisiert werden, um die Investitionstatigkeit in der EU zu beleben und strategische Projekte in der
Realwirtschaft anzustoflen. Die EU-Garantien mindern die Risiken potenzieller Investoren und erméglichen Investi-
tionen in Projekte, die gegenwértig keinen Kapitalgeber finden. Trotz aller Unterstiitzung bleibt wichtig, dass ein fiir
EFSI qualifiziertes Projekt grundséatzlich fiir private Koinvestitionen interessant ist, weil es eine gewisse Rendite ver-
spricht.

Mit EFSIwerden - auch grenziiberschreitende — Investitionsvorhaben in ganz Europa finanziert. Im Gegensatz zu
anderen EU-Programmen gibt keine festen Verteilungsquoten auf Mitgliedsstaaten, Regionen oder Sektoren. Allein
der Nutzen des Projekts entscheidet tiber den Zuschlag.

- www.eib.org/efsi

Struktur des Européischen Fonds fiir strategische Investitionen (EFSI)

EU-Garantie 16 Mrd. Euro EIB 5 Mrd. Euro

EFSI - Européischer Fonds fiir strategische Investitionen 21 Mrd. Euro

Finanzierungsfenster Finanzierungsfenster
JInfrastruktur und Innovation” SJKMU"

15,5 Mrd. Euro 5,5 Mrd. Euro

J

umgesetzt von der EIB umgesetzt vom EIF

Finanzierungen 61 Mrd. Euro

endgiiltiges Investitionsvolumen 315 Mrd. Euro
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Fazilitat fiir umweltfreundlicheren Verkehr (CTF)

Anfang Dezember 2016 haben EU-Kommission und EIB die neue ,Fazilitat fiir umweltfreundlicheren Verkehr”,
die EU Cleaner Transport Facility (CTF) vorgestellt. Sie ist ein neues Finanzierungsinstrument, um die Dekar-
bonisierung im Verkehrssektor mithilfe alternativer Antriebsenergien voranzubringen. Der Fokus liegt auf der
raschen und umfassenden Einfiihrung umweltfreundlicher Fahrzeuge bei allen Verkehrstrégern inklusive der
erforderlichen Infrastruktur wie etwa Ladestationen und Betankungsanlagen. Die Finanzierung erstreckt sich
auf Projekte, in denen Strom, Wasserstoff, Biokraftstoff und Erdgas einschlief3lich Biogas, komprimiertes Erd-
gas (CNG) und Flussigerdgas (LNG) als Antriebsenergie eingesetzt werden.

Die CTF-Fazilitdt ist ein Rahmendarlehen der EIB zur Finanzierung dieser Investitionen und ist in den Européa-
ischen Fonds fiir strategische Investitionen (EFSI) eingebettet. Fiir entsprechende Vorhaben sollen jdhrlich

4 Mrd. Euro bereitgestellt werden. Erstes CTF-Projekt ist die Finanzierung wasserstoffbetriebener Brennstoff-
zellenbusse sowie von Oberleitungsbussen und der dazugehorigen Infrastruktur im lettischen Riga.

1 Bus-TANKEI—
Vil

2

o

Die HOCHBAHN investiert kontinuierlich in nachhaltige Mobilitdt.
’ ’ Dazu gehéren sowohl moderne U-Bahnfahrzeuge als auch ab 2020

ausschliefilich elektrisch angetriebene Busse sowie die dazu gehdrende
Infrastruktur. Mit der Europdischen Investitionsbank (EIB) haben wir einen leis-
tungsfdhigen Bankenpartner an unserer Seite, der unsere Investitionen mit lang-
fristigen Finanzierungsmitteln zu giinstigen Konditionen férdert.

Helmut Kénig
Finanzvorstand, Hamburger Hochbahn AG
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Systematische Finanzierung aus Forder- und Drittmitteln

in Berlin

Die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) leisten mit
ihren Zukunftsinvestitionen einen wesentlichen
Beitrag zu den Anforderungen Berlins als ,Wach-
sende Stadt” mit weitgehend klimaneutraler Mobi-
litdt. Zur Sicherstellung der Finanzierung ihrer
dafiir steigenden Investitionen ist die BVG so-
wohl auf nationaler und européischer Ebene in
den unterschiedlichsten Férder- und Drittmittel-
bereichen erfolgreich aktiv. Um auf Basis eines
strukturierten Prozesses Transparenz tiber For-
dertopfe und deren Verteilung zu schaffen, hat die
BVG im Bereich Rechnungswesen/Finanzen ein
spezialisiertes Team aufgebaut. Dessen Aufgabe ist
es, erforderliche Netzwerke auf- und auszubauen
und anforderungsgerecht in das Unternehmen zu
implementieren. Fiir das erfolgreiche Einwerben
von Fordergeldern ist eine detaillierte Mehrjahres-
planung der anstehenden Projekte und Vorhaben
eine wichtige Voraussetzung.

Berliner Programm fiir Nachhaltige Entwicklung (BENE)

In der Férderperiode von 2014-2020 stehen dem Land Berlin ca. 635 Mio. Euro
an Mitteln des Européischen Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE) zur Verfii-
gung. Die BVG hat derzeit Projekte bis 2020 mit einem Férdervolumen von ca.
30 Mio. Euro in der Beantragung. Hierbei handelt es sich gréRtenteils um Mafnahmen zum Neubau von Stralenbahn-
strecken, welche Teil der ErweiterungsmafRnahmen des Stralfenbahnnetzes im Stadtentwicklungsplan Verkehr sind.
Samtliche MaRnahmen bedienen in Zukunft die gestiegene Nachfrage an attraktiven Direktverbindungen im OPNV.

Aber auch alle strategischen Themenstellungen
des Unternehmens miissen unter dem Aspekt der
Wirtschaftlichkeit mit bestehenden oder kiinftig
vorstellbaren Fordermittelmoglichkeiten abgegli-
chen werden. Dazu ist eine sehr enge und regelmé-
Rige Zusammenarbeit zwischen dem federfiithren-
den Bereich Rechnungswesen/Finanzen, dem Stab
Geschéftsentwicklung und den jeweils beteiligten
Fachbereichen erforderlich. Nur so kénnen mog-
liche Finanzierungsbedarfe ermittelt und nach
Moglichkeit passgerecht zur Verfiigung gestellt
werden. Dabei ist es zwingend notwendig, beste-
hende Netzwerke zu pflegen und den Austausch
mit Fachleuten anderer Verkehrsunternehmen
sowie den zustdndigen Verwaltungen zu suchen.
Gemeinsame Projekte werden hier ausdriicklich
angestrebt.

Erasmus+: Austauschprogramm fiir Auszubildende

Erasmus+ ist das Programm der Européa-
Erasmus+ ischen Union fir Bildung, Jugend und Sport.
Unter Erasmus+ werden im Zeitraum von 2014-2020 alle bisherigen
EU-Programme fiir allgemeine und berufliche Bildung, Jugend und
Sport auf europdischer und internationaler Ebene, z.B. Erasmus,
Comenius, Leonardo da Vinci, zusammengefasst. Erasmus+ hat ein
Gesamtbudget von ca. 14,8 Mrd. Euro. Die Auszubildenden der tech-
nischen und kaufménnischen Berufe der BVG hatten im Rahmen des
Berliner Projekts ,GoEurope” der EU-Agentur fiir die berufsbildenden
Schulen in Berlin von Juli 2014 bis Mai 2016 die Méglichkeit, bis
zu 13 Wochen zur Berufsfelderkundung nach Grof3britannien oder
Osterreich zu reisen. Mit der Teilnahme am Azubi-Austausch-
programm konnte sich die BVG im Wettbewerb um Auszubildende
gegeniiber anderen kommunalen Arbeitgebern mit héherem Ein-
stiegsgehalt, wie der Stadtreinigung oder den Abwasserbetrieben,
als attraktiver Arbeitgeber positionieren. Das Austauschprogramm
.GoEurope” wurde bis zu 75% aus Erasmus+ Mitteln geférdert.

- www.erasmusplus.de
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GRW-Forderung fiir den Neubau des Ausbildungszentrums Machandelweg

Die BVG bildet derzeit etwa 450 Auszubildende aus, wovon erfahrungsgeméaf ca. 70% dauerhaft im Unternehmen ver-
bleiben. Das Forderinstrument ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur (GRW)" ist fiir Berlin sehr interes-
sant und férdert auch das Errichten von Ausbildungseinrichtungen. Die Férdervoraussetzung ,Erhéhung der Anzahl

an Auszubildenden” fligt sich optimal in die Unternehmensstrategie der BVG ein, die Zahl ihrer Auszubildenden deut-
lich zu steigern. Weitere Forderbedingung ist die Zugénglichkeit der Ausbildungseinrichtung fiir Dritte. Daher griindet
die BVG das Ausbildungszentrum als gGmbH aus und stellt die Kapazitdten auch anderen Unternehmen im Rahmen der
Verbundausbildung diskriminierungsfrei zur Verfiigung. Die GRW-Forderung ist ein interessantes Forderinstrument
fir wirtschaftsnahe Randtatigkeiten der Verkehrsunternehmen und zur Revitalisierung von Stadtgebieten in enger
Abstimmung mit der Kommune, eignet sich aber nicht zur Finanzierung von Schieneninfrastruktur und Fahrzeugen.

Fahrzeugfinanzierung mit Forderdarlehen der Europédischen Investitionsbank

Das Bestandsprojekt ,Rehabilitierung der Berliner U-Bahn" ist ein Programm zur Sanierung, Erweiterung und Verbes-
serung der U-Bahn-Infrastruktur sowie zur Beschaffung von Spezialausriistung und Fahrzeugen. Fiir einen Teil der
veranschlagten Projektkosten in Hohe von 320 Mio. Euro stellt die Europédische Investitionsbank (EIB) der BVG seit
2012 einen Kreditrahmen von 150 Mio. Euro zur Verfiigung. Bis zum Jahr 2033 wird die BVG etwa 60% ihrer U-Bahnen
und die Halfte ihrer StrafRenbahnflotte ersetzen. Die Bewéltigung des enormen Investitionsvolumens soll mit einer Teil-
finanzierung iber die EIB erfolgen. Bei Kreditfinanzierung ist immer die Zinsbelastung im Blick zu behalten. Daher ist
die Absicherung des Kapitaldienstes fiir das Zukunftsprojekt tiber langfristige Regelungen im kiinftigen Verkehrsvertrag
beabsichtigt.

mit einem bestdndigen Bevélkerungswachstum und grof3en Touristen-

strémen entwickelt. Parallel dazu hat sich die Stadt mit groflem Engage-
ment erfolgreich den damit einhergehenden Anforderungen zur Sicherung und zum
Ausbau der Mobilitdt seiner Biirger und zahlreichen Gdsten gestellt. Zur Versorgung
von immer mehr Menschen mit einem funktionierenden und attraktiven OPNV
gehéren dabei auch selbstverstdndlich Themen wie der barrierefreie Zugang zur
Gewdhrleistung der stddtischen Inklusion und ein umweltbewusstes Verkehrs-
angebot. Um diesen Herausforderungen gerecht zu werden, hat die BVG in den letz-
ten Jahren ihr Investitionsprogramm auf rund 400 Mio. Euro pro Jahr mehr als ver-
doppelt. Die grof3en Fahrzeugbeschaffungsthemen, aber auch zukunftsweisende
Projekte wie die Elektromobilitdt oder das autonome Fahren erfordern finanzielle Spielrdume. Fiir diese
spezielle Aufgabe hat die BVG im Finanzbereich ein Team aufgebaut, das aktiv die Generierung und Durch-
fiihrung von drittmittelfinanzierten Vorhaben vorantreibt.

’ ’ Berlin hat sich in den letzten Jahren zu einer europdischen Metropole

Thomas Unger
Bereichsleiter Rechnungswesen/Finanzen Berliner Verkehrsbetriebe A6R (BVG),
Geschaéftsfithrer BVG Beteiligungsholding GmbH & Co. KG, Prokurist Berlin Transport GmbH

Sondervermdgen Infrastruktur der Wachsenden Stadt und Nachhaltigkeitsfonds (SIWANA)

Das Sondervermégen ,Infrastruktur der Wachsenden Stadt (SIWA)" wurde Ende 2014 vom Berliner Abgeordnetenhaus
verabschiedet und wird jahrlich weiterentwickelt. Ab 2016 wurde SIWA um einen Nachhaltigkeitsfonds als Puffer fiir
konjunkturelle Einbriiche und zum Einhalten der Schuldenbremse ab 2020 im Land Berlin erweitert und heif3t seitdem
SIWANA. Wesentliche Zwecke des Sondervermdégens sind die Riickzahlung von Krediten des Landes sowie die Forde-
rung von Infrastrukturinvestitionen im Zusammenhang mit der wachsenden Stadt, z.B. Schulen, Sportstétten, Kitas,
Wohnungsbau, Krankenhé&user, Sicherheit und Polizei aber auch Verkehr. Die BVG hat aus STIWA I (2014) 58 Mio. Euro
fiir neue U-Bahn-Wagen (GroRprofil) und aus SIWA II (2015) 4 Mio. Euro fiir den barrierefreien Ausbau von U-Bahn-
Stationen inkl. Fahrstiihlen erhalten.

- www.berlin.de/sen/finanzen/haushalt/siwa/artikel.447539.php
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Weiterfiihrende Informationen

Thre Ansprechpartner beim VDV Wir sagen DANKE!

Meinhard Zistel Der VDV bedankt sich bei folgenden Unternehmen
Fachbereichsleiter OPNV-Finanzierung, recht herzlich fiir die fachliche Mitarbeit an dieser
Demografie und ldndliche Rdume Broschiire mit Textbeitrdgen und Praxisbeispielen:

zistel@vdv.de - T 0221 57979-143
— Bentheimer Eisenbahn AG

Annika Stienen — Berliner Verkehrsbetriebe AR
Leiterin VDV-Europabiiro Briissel — Deutsche Bahn AG
stienen@vdv.de - T 0032 2 6636633 — Dresdner Verkehrsbetriebe AG
— Hamburger Hochbahn AG
- Weiterfiihrende Informationen und Links zu — Kolner Verkehrs-Betriebe AG
speziellen Férderprogrammen finden Sie auf der — Rheinbahn AG Diisseldorf
Themenseite Férdermittel im VDV-Mitglieder- — Stadtwerke Bonn Verkehrs-GmbH
bereich, die bedarfsorientiert aktualisiert wird. — Stuttgarter Stralenbahnen AG
— Verkehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien
GmbH

Das Thema Férdermittel wurde vom VDV-Unter-
ausschuss Nachhaltigkeit angeregt, dem ebenfalls
unser Dank gilt.
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Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV)
Kamekestrafle 37-39 - 50672 Koln

T 022157979-0 - r 0221 57979-8000

info@vdv.de - www.vdv.de
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FUR EINE ZUKUNFTSFAHIGE INFRASTRUKTUR

damit-deutschland-vorne-bleibt.de
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