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Stellungnahme der Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbinde zu

a) einem Gesetzentwurf der Bundesregierung - Entwurf eines Dritten Gesetzes zur
Anderung des Regionalisierungsgesetzes (BT-Drs. 18/3785) sowie

b) einem Gesetzentwurf des Bundesrates - Entwurf eines ... Gesetzes zur Anderung des
Regionalisierungsgesetzes (BT-Drs. 18/3563)

Sehr geehrter Herr Vorsitzender,
sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete,

im Vorfeld der Anhorung zu den o.g. Gesetzentwiirfen am 23.02.2015 im Deutschen Bundes-
tag haben Sie uns Gelegenheit zur Stellungnahme gegeben. Dafiir bedanken wir uns.

Unserer Stellungnahme zusammenfassend vorausschicken diirfen wir, dass die Bundesverei-
nigung der kommunalen Spitzenverbinde in Bezug auf die Revision der
Regionalisierungmittel sowohl eine Erhohung des Grundbetrags als auch eine hohere
Dynamisierungsrate fiir geboten hilt, um eine ausreichende Verkehrsbedienung der Bevolke-
rung sicherzustellen. Soweit kurzfristig keine Einigung zwischen Bund und Landern {iber eine
mehrjdhrige Finanzausstattung zu erzielen sein sollte, regen wir als Zwischenschritt zu der
weiterhin erforderlichen weitergehenden Einigung an, fiir 2015 den geltenden Grundbetrag
zumindest mit einer hoheren Dynamisierung zu verbinden. Dies wiirde den ,,kleinsten
gemeinsamen Nenner zwischen den Positionen von Bund und Landern darstellen.

1. Allgemeines

Nach Artikel 1 des Zweiten Gesetzes zur Anderung des RegG vom 12.12.2007 sollte die
Hohe der Regionalisierungsmittel im Jahr 2014 fiir die Zeit ab 2015 {iberpriift werden.

Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbande
Hausvogteiplatz 1, 10117 Berlin Telefon (0 30) 3 77 11-0; Telefax (0 30) 3 77 11-999
E-Mail: post@kommunale-spitzenverbaende.de; www.kommunale-spitzenverbaende.de
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Die Regionalisierungsmittel sind tragender Bestandteil der OPNV-Finanzierung in den
Lindern. Als OPNV-Aufgabentriger obliegt es den Stidten und Landkreisen, eine ausrei-
chende Verkehrsbedienung der Bevolkerung namentlich in Bezug auf die Abwicklung der
tiaglichen Pendlerstrome, der Arbeits- und Schulwege sowie der Einkaufs- und Freizeitverkeh-
re sicherzustellen. Sie sind von der Revision der Regionalisierungsmittel insofern unmittelbar
betroffen. In Hessen, Nordrhein-Westfalen sowie Rheinland-Pfalz wurden im Rahmen des § 3
RegG zudem Zweckverbdande mit der Bestellung der SPNV-Verkehrsleistungen beauftragt, so
dass die Stdadte, Landkreise und Gemeinden in diesen Landern auch unmittelbar mit der
Planung, Organisation und Ausgestaltung des SPNV befasst und auch insoweit unmittelbar
finanziell und inhaltlich von der Revision der Regionalisierungsmittel betroffen sind. Das gilt
in gleicher Weise fiir die Stadtstaaten.

Die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbéinde hélt die bewéhrten staatlichen
Finanzhilfen des Regionalisierungsgesetzes (RegG) auch in Zukunft fiir unverzichtbar, um
den Wirtschaftsstandort Deutschland sowie die Lebensfahigkeit und Attraktivitdt der Stadte,
Landkreise und Gemeinden zu sichern. Auch der Koalitionsvertrag der Bundesregierung stellt
die Zukunft der Regionalisierungsmittel zu Recht und bewusst nicht in Frage. Umstritten ist
»lediglich® die aufgabenangemessene Hohe der Regionalisierungsmittel. Aus den Dokumen-
ten zur Bahnreform ergibt sich insoweit, dass fiir die mit der Regionalisierung verbundenen
Lasten durch gesetzliche Absicherung der volle Finanzausgleich zu gewidhren ist. Dieser
Ausgleich muss dauerhaft sein, die entstehenden Defizite voll abdecken, der kiinftigen
Kostenentwicklung angepasst werden und dariiber hinaus bislang unterlassene notwendige
Investitionen umfassen.

Nach Auffassung der Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbédnde miissen die
Regionalisierungsmittel in Ausfiillung des Art. 91a GG insofern fiir die Zukunft so ausgestal-
tet werden, dass sowohl die Angebote des schienengebunden Personennahverkehrs (SPNV)
als auch des iibrigen 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) auskdmmlich gewihrleistet
und bedarfsgerechte Verkehrsleistungen bestellt werden konnen. Das gilt insbesondere mit
Blick auf die Mobilitédtsbediirfnisse und die demografische Entwicklungen in den Ballungs-
rdumen und in den landlichen Rdumen.

Auch der Koalitionsvertrag sieht vor, bei der Revision der Regionalisierungsmittel im Jahr
2014 eine ziigige Einigung mit den Léndern anzustreben. Wir sind daher sehr irritiert, dass
der Bund bisher keine inhaltliche Verhandlungsposition zur Revision vorgelegt hat. Demge-
geniiber haben die Linder auf Grundlage des von ihnen beauftragten Gutachtens ihre
Forderung im Gesetzentwurf des Bundesrates (BT-Drs. 18/3563) konkretisiert und mit dem
sog. ,,Kieler Schliissel“ eine Neuaufteilung der horizontalen Verteilung vorgelegt.

Die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbidnde nimmt die Verzdgerungen bei der
Revision des Regionalisierungsgesetzes mit Sorge zur Kenntnis und fordert Bund und Lénder
auf, im Lichte der Bahnreform auch weiterhin besondere Verantwortung fiir den Nahverkehr
mit Bus und Schiene zu iibernehmen, seine Finanzierung auch zukiinftig zu sichern und dazu
die Regionalisierungsmittel im Wege der Revision des Regionalisierungsgesetzes riickwir-
kend zum 01.01.2015 bedarfsgerecht aufzustocken.

2. Zum Gesetzentwurf der Bundesregierung

Der Gesetzentwurf der Bundesregierung hat dagegen zum Ziel, die Revision der Regionalisie-
rungsmittel vom 1.1.2015 auf den 1.1.2016 zu verschieben. Ferner leitet die Bundesregierung
aus der Verschiebung die Fortgeltung der Dynamisierung in Hohe von 1,5 % p.a. ab. Nach-
dem im Bundeshaushalt 2015 im Einzelplan 60, Kapitel 6001, Titel 03105 ,,Zuweisungen an
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die Lander — Regionalisierungsmittel* lediglich der Grundbetrag von zuletzt 7,299 Mrd. Euro
— ohne Dynamisierung — festgesetzt wurde, bedarf es hier eines Nachtragshaushalts, damit der
Dynamisierungsbetrag nicht den iibrigen Verkehrsetat belastet.

Angesichts der sowohl durch die im Auftrag von Bund und Landern gutachterlich belegte
Feststellung, dass die Regionalisierungsmittel fiir die bedarfsgerechte Finanzierung des
OPNV zu gering sind, kann eine bloBe Verschiebung der Revision unter Fortschreibung der
bisherigen unzureichenden Finanzierung allerdings nicht geniigen. Die bedarfsgerechte
Ausfinanzierung des OPNV ist vielmehr im Zuge der Revision der Regionalisierungsmittel
akut zu l6sen und darf nicht weiter aufgeschoben werden.

Der Gesetzentwurf der Bundesregierung ersetzt den inhaltlichen Vorschlag der Lander (BT-
Drs. 18/3563) nicht. Zur Erfiillung der sich aus dem vorgelegten Gesetzentwurf ergebenden
Verpflichtung, eine Revision zum 1.1.2016 umzusetzen, ist die Bundesregierung aufzufor-
dern, unverziiglich einen Gesetzentwurf zur inhaltlichen Ausgestaltung des § 5 RegG
vorzulegen.

Es ist insoweit nachdriicklich darauf hinzuweisen, dass sowohl das von den Lindern als auch
das vom Bund beauftragte Gutachten zum Finanzbedarf fiir den Zeitraum von 2015 bis 2030
gleichermalflen von einer notwendigen deutlichen Anhebung des Grundbetrages (Lander: auf
8,5 Mrd.; Bund: auf 7,658 Mrd.) und von einer notwendig hoheren Dynamisierung (Lander:
2,0 % p.a.; Bund: 2,67 % p.a.) ausgehen.

Soweit die Bundesregierung in ihrem Gesetzentwurf auf den Koalitionsvertrag und ihre
Absicht verweist, die Regionalisierungsmittel zur langfristigen Sicherung der Finanzierung
des SPNV fiir den Zeitraum ab 2019 auf eine neue Grundlage stellen zu wollen, so ist darauf
hinzuweisen, dass sie ein solches Vorhaben jedenfalls nicht von ihren bestehenden Verpflich-
tungen entbindet. Auch wenn der Bund beabsichtigt, eine Anderung des bestehenden Art. 91a
GG vorzuschlagen oder das Regionalisierungsgesetz — etwa durch Einbeziehung von investi-
ven Finanzhilfen des OPNV und SPNV — zu ergiinzen, ist jedenfalls die aus der Bahnreform
resultierende Verpflichtung, die Lasten der Linder aus der Ubernahme der Organisations- und
Finanzierungsverantwortung fiir den Nahverkehr auszugleichen, bis zu einer solchen ander-
weitigen Losung weiter zu erfiillen und in eine Neuregelung zu integrieren. Die erforderliche
Ausgestaltung der Regionalisierungsmittel ist also ,,vor die Klammer* zu ziehen und Grund-
betrag und Dynamisierung nicht in die Frage der Neugestaltung der Bund-Léander-
Finanzbeziehungen zu einem spéteren Zeitpunkt einzustellen.

Wir weisen in diesem Zusammenhang auch darauf hin, dass Verkehrsvertrige im OPNV,
namentlich im SPNV, in der Regel eine Laufzeit von sieben bis fiinfzehn Jahren haben. Eine
langfristige Perspektive fiir die bestellten Verkehrsleistungen ist daher entscheidend. Diese
kommt sowohl in dem Gutachten der Lander als auch im dem vom Bund beauftragten
Gutachten mit dem in den Blick genommenen Zeithorizont 2030 zum Ausdruck. Die Bundes-
vereinigung der kommunalen Spitzenverbénde fordert dazu auf, diesen Zeithorizont auch bei
einer Anderung der Regionalisierungsgesetzes zugrunde zu legen und lehnt eine Anderung
des RegG grundsitzlich ab, die eine Alimentierung iiber den Bundeshaushalt in einer
Aushandlung und Festlegung von Jahr zu Jahr besorgen l4sst.

Ohne eine umgehende Anpassung von Grundbetrag und Dynamisierung ist in den Léndern
die Aufrechterhaltung von Nahverkehrsleistungen konkret gefdhrdet, zumal die Lénder
bestehende Finanzierungsdefizite, wenn liberhaupt, nur fiir einen begrenzten Zeitraum
abpuffern kdnnen: Ohne Anhebung des Haushaltsansatzes 2015 fiir die Regionalisierungsmit-
tel werden insbesondere einige SPNV-Aufgabentrager gezwungen sein, bereits im
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Jahresverlauf Nahverkehrsleistungen abzubestellen. Davon betroffen sind zunéchst insbeson-
dere Taktfrequenzen, Verstiarkerfahrten, aber auch investive Mittel fiir Barrierefreiheit,
Fahrgastinformation oder eTicketing. Dringende Bedarfsanpassungen auf Hauptverkehrsach-
sen und Netzerweiterungen in den Ballungsrdumen konnten definitiv nicht stattfinden.
Dariiber hinaus stehen ganze Einzelverbindungen in den Flachenlédndern zur Disposition.

Das hat ganz erhebliche Folgen fiir die Mobilitét in den verkehrlich hochbelasteten Ballungs-
rdumen und den insbesondere vom demografischen Wandel betroffenen landlichen Rdumen,
in denen — entgegen dem allgemeinen Wachstumstrend — bereits 2014 ein Riickgang der
Nahverkehrsleistung zu verzeichnen war. Hinzu tritt, dass die Potentiale des OPNV, zu einer
weiteren Entlastung des Kfz-Verkehrs und der mit ihm einhergehenden Schadstoffemissionen
beizutragen, nicht genutzt werden konnten.

Dieselben Wirkungen befiirchten wir auch im Falle einer Fortschreibung der bisherigen
Dynamisierungsrate in Hohe von nur 1,5 % p.a. Die Fortzahlung der bisherigen zu geringen
Dynamisierung kann Probleme der OPNV-Finanzierung nur befristet und notdiirftig fiir das
Jahr 2015 geringfiigig abmildern. Die Finanzierungsprobleme wiirden in den Jahren
2016/2017 nur zeitverzogert, insgesamt aber verschérft, auftreten.

Sofern der Deutsche Bundestag bei seinen Beratungen zu dem Ergebnis kommen sollte,
entsprechend dem Gesetzentwurf der Bundesregierung fiir das Jahr 2015 lediglich den
bisherigen Grundbetrag fortzuschreiben, kann dies aus unserer Sicht nur ein Zwischenschritt
bei der weiterhin erforderlichen Reform sein. Wir regen insoweit an, zudem in § 5 Abs. 2
RegG eine hohere Dynamisierungsrate mindestens entsprechend dem Léandergutachten in
Hohe von 2 % riickwirkend zum 1.1.2015 festzuschreiben. Dies konnte durch Ergénzung des
Artikels 1 erfolgen, indem die bisherige Anderung Ziffer 2 wird:

wArtikel 1

Das Regionalisierungsgesetz vom 27. Dezember 1993 (BGBI. 1 S. 2378, 2395), das zu-
letzt durch Artikel 4 des Gesetzes vom 14. Dezember 2012 (BGBI. I S. 2598, 2606)
gedndert worden ist, wird wie folgt gedndert:

1. In § 5 Absatz 2 wird folgender Satz 2 angefiigt: ,, Im Jahr 2015 steigt der Betrag um
2,0 vom Hundert. "
2. In § 5 Absatz 5 wird die Angabe ,,2015* durch die Angabe ,,2016 " ersetzt.

Eine solche hohere Dynamisierung kdme den Preissteigerungen der Verkehrsbranche bei
Energie- und Personalkosten und den tliberproportionalen Preissteigerungen bei den Stations-
und Trassenpreisen zumindest teilweise entgegen. Eine Festlegung von 2 % entspricht der
geringeren der in den beiden Bedarfsgutachten von Bund und Lindern vorgesehenen Steige-
rungsraten und kann insofern als ,.kleinster gemeinsamer Nenner* betrachtet werden. Durch
Festlegung einer hheren Dynamisierung fiir das Jahr 2015 wiirde keine Vorentscheidung
iber die zukiinftige Ausgestaltung von Grundbetrag und Dynamisierungsrate getroffen. Diese
Festlegung oblidge vielmehr weiterhin dem Verfahren nach Art. 91a GG zwischen Bund und
Léndern. Beide Anderungen konnten durch ein Viertes Gesetz zur Anderung des Regionali-
sierungsgesetzes zum 1.1.2016 ersetzt werden.

Fiir die Zukunft muss ein iiber der Dynamisierung liegender Anstieg der Stations- und
Trassenpreise vermieden werden. Dazu sieht die Bundesvereinigung der kommunalen
Spitzenverbdnde in den vorgeschlagenen §§ 35, 36 eines vor kurzem iibersandten Referenten-
entwurfes zu einem neuen Eisenbahnregulierungsgesetz erste gute Ansitze. Ohne eine
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Ubernahme des Risikos von Steigerungen der Stations- und Trassenpreise oberhalb der
Dynamisierungsrate von 2 Prozent, miisste die Dynamisierung entsprechend héher ausfallen.

Fiir den Fall der von uns nicht favorisierten Annahme des Gesetzentwurfes der Bundesregie-
rung regt die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbinde an, den Gesetzentwurf
des Bundesrates nicht abzulehnen, sondern ihn zur Grundlage der Behandlung eines nachfol-
genden Vierten Anderungsgesetzes zum 1.1.2016 zu machen. Der Gesetzentwurf spiegelt die
inhaltliche Forderung der Lénder zur Ausgestaltung der Regionalisierungsmittel ab 1.1.2015
wider. Er kann unter Zugrundelegung der dort vorgeschlagenen Dynamisierung von 2 %
unmittelbar fiir den 1.1.2016 fortgeschrieben werden. Der Grundbetrag miisste zum 1.1.2016
danach 8,67 Mrd. Euro betragen.

Ferner regen wir fiir den Fall der Annahme des Gesetzentwurfes des Bundes an, die Bundes-
regierung in einer EntschlieBung aufzufordern, unverziiglich einen Vorschlag zur
Ausgestaltung der Regionalisierungsmittel fiir den Zeitraum bis 2030 vorzulegen. Im
Hinblick auf die im Gesetzentwurf der Bundesregierung vorgesehenen neuen Revisionszeit-
punkt zum 1.1.2016 ist dieser Entwurf umgehend zu erarbeiten, damit ein Viertes Gesetz zur
Anderung des Regionalisierungsgesetzes mit einer dann auf Dauer angelegten Anderung des
§ 5 RegG rechtzeitig in Kraft tritt und sich die SPNV- und OPNV-Aufgabentriger im
Hinblick auf Investitionen und Verkehrsangebote entsprechend vorbereiten konnen und die
ndtige Planungssicherheit haben.

3. Zum Gesetzentwurf des Bundesrates (BT-Drs. 18/3563)

Die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbénde halten den Entwurf des Bundesra-
tes fiir geeignet, den SPNV und den straBengebundenen OPNV zu sichern, zu modernisieren
und den Herausforderungen an Barrierefreiheit und demografischen Wandel bei effizienter
Vertragsgestaltung, zweckgebundener Mittelverwendung und weiterer Starkung der Wirt-
schaftlichkeit gerecht zu werden. Sie teilen die Sicht des Bundesrates, dass aufgrund der
Kiirzungen der Regionalisierungsmittel im Jahr 2007 und der zwischenzeitlichen iiber die
derzeitige Dynamisierungsrate von 1,5 % deutlich hinausgehenden Steigerungen der Stations-
und Trassenpreise sowie der Energie- und Personalkosten erhebliche Defizite bei der Finan-
zierung eines zukunftsgerichteten 6ffentlichen Personennahverkehrs entstanden sind.

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass in den letzten Jahren eine erhebliche Steigerung der
Nutzerzahlen, der Kilometerleistungen und der Wirtschaftlichkeit zu verzeichnen ist. Ihr
liegen Angebotssteigerungen, die Einfiihrung neuer integraler Taktsysteme, der Ausbau von
Verkehrsangeboten von Ballungsraumen und Metropolregionen sowie in geringem Umfang
eine Reaktivierung von Strecken flir den SPNV zu Grunde. Die Angebotsentwicklung und die
Auslastung konnen als Erfolgsgeschichte der Bahnreform gelten. In diesem Zusammenhang
ist hervorzuheben, dass die Lander im Einklang mit der Zielsetzung des Regionalisierungsge-
setzes auch aullerhalb des SPNV wichtige Angebote finanzieren, um so die
Mobilititsbediirfnisse der Menschen im Sinne der kommunalen Daseinsvorsorge zu sichern.
Dies sollte nicht durch eine finanzielle Unterdeckung gefdahrdet werden!

Die Bundesregierung fiihrt in ihrer ablehnenden Stellungnahme zum Gesetzentwurf des
Bundesrates (BT-Drs. 18/3563, Anlage 2) dagegen lediglich aus, dass gravierende finanz- und
haushaltspolitische Bedenken gegen den Gesetzentwurf bestiinden. Insbesondere verursache
er gegeniiber dem Bundeshaushalt 2015 und der Finanzplanung des Bundes erhebliche
Mindereinnahmen. Eine inhaltliche Position zur Revision bezieht die Bundesregierung in
ihrer Stellungnahme jedoch nicht. Dies iiberrascht umso mehr, als das vom BMVI in Auftrag
gegebene Gutachten zur angemessenen OPNV-Finanzierung entsprechend den Vorgaben von
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Art. 91a GG ebenfalls eine Erhdhung des Grundbetrages und zudem eine deutlich h6here
Dynamisierung ausweist.

Legt man das vom Bund selbst beauftragte Gutachten zum Finanzbedarf bis 2030 zugrunde,
sind die langfristig auftretenden Abweichungen im Vergleich zu den Forderungen der Lander
gar nicht so grof3:

Die Léander fordern eine Anhebung des Grundbetrages zum 1.1.2015 auf 8,5 Mrd. Euro und
eine Dynamisierung von 2,0 % p.a. Demgegeniiber weist das vom Bund beauftragte Gutach-
ten einen Finanzierungsbedarf (Basis-Wert 2015) von 7,658 Mrd. Euro aus und hilt eine
jéhrliche Dynamisierungsrate von 2,67 % fiir angemessen. Da das Bundesgutachten einen
geringeren Grundbetrag, dafiir aber eine hohere Dynamisierung vorsieht, unterscheiden sich
beide Positionen bezogen auf den Zielhorizont 2030 nur wenig. Unterschiede ergeben sich im
Wesentlichen in Bezug auf die notwendige nachholende Sanierung, da die bestehende
Unterfinanzierung durch Festlegung einer hoheren Eingangsstufe kurzfristiger kompensiert
werden kann.

Die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbénde tritt insoweit fiir eine gréfere
Anhebung in einer ersten Stufe ein, um den S-Bahnen und Regionalverkehren und den damit

in Verbindung stehenden Verkehrsleistungen des OPNV einen unmittelbaren finanziellen
Anschub zu geben und damit aufgelaufene Defizite in einer kurzen Frist abbauen zu kdnnen.

Wir bitten um Bertiicksichtigung und stehen in der Anhorung, vertreten durch den Beigeord-
neten Hilmar von Lojewski (DST), sowie dariiber hinaus gern zu Threr Verfiigung.

Mit freundlichen Griuflen
In Vertretung

NG /k&M

ﬁ_ {/‘/y‘f b AN

Hilmar von Lojewski Matthias Wohltmann
Beigeordneter des Beigeordneter des
Deutschen Stidtetages Deutschen Landkreistages

A

Timm Fuchs
Beigeordneter des
Deutschen Stidte- und
Gemeindebundes
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VDV Kéln KamekestraRe 37-39 50672 Kéln Der Préasident
Damen und Herren Jiirgen Fenske
Abgeordnete des Bundestagsausschusses T 02215473301
fiir Verkehr und digitale Infrastruktur F 02215473310

E juergen.fenske@kvb-koeln.de

Stellungnahme zur Vorbereitung der 6ffentlichen Anhérung am 23. Februar 2015 zur 18. Februar 2015
Zukunft der Regionalisierungsmittel nach Art. 106a GG

Sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete,

der VDV unterstiitzt die Gesetzesinitiative des Bundesrates und fordert vom Bund, die
Novellierung des Regionalisierungsgesetzes endlich abzuschlief3en. Der heute regional
organisierte Schienenpersonennahverkehr ist ein Teil der Bahnreform. Der Bund steht
hier v6llig unabhéngig von anderen Fragen der Bund-Lénder-Finanzbeziehungen in der
Pflicht, fiir eine angemessene Finanzierung Sorge zu tragen. Eine Koppelung dieser
Sachverhalte ist nicht angezeigt.

Die sténdig steigenden Fahrgastzahlen, insbesondere in den Ballungsrdumen, zeigen,
dass der Schienenpersonennahverkehr in seiner Qualitdt und Organisation eine Erfolgs-
geschichte ist. Die in der Vergangenheit und auch fiir die Zukunft prognostizierten er-
heblichen Kostensteigerungen, hier ist insbesondere die Trassen- und Stationspreisent-
wicklung zu nennen, haben das System an den Rand seiner Leistungsfdhigkeit gebracht.
Finanzielle Ausstattung und Anforderungen durch die Gesellschaft an den Umfang der
Verkehre miissen wieder in ein, auch finanzielles, Gleichgewicht gebracht werden.

Der Gesetzesinitiative des Bundesrates ist zu folgen. Aufgabentréger und Verkehrs-
unternehmen brauchen infolge der langfristig laufenden Vertrdge im Eisenbahnperso-
nennahverkehr bis weit iiber 2019 hinaus eine Planungssicherheit. Die Ldndervorschlé-
ge sind darliber hinaus auch ausgewogen. Sie tragen dem Umstand erheblicher Fahrgast-

zuwdichse in den Ballungsrdumen ebenso Rechnung wie dem Umstand, dass im ldndli- Verband Deutscher
chen Raum das verkehrlich sinnvolle Angebot nachhaltig finanziell gesichert bleiben Verkehrsunternehmen e. V.
muss. Kuakeste 158
Die Lander haben dafiir Sorge getragen, dass notwendige Verkehre gesichert bleiben und 50672 Kln

T 022157979-0

notwendige zusétzliche Verkehre realisiert werden kénnen. Hierfiir steht der Bund ori- E 0221 57979-8000

gindr in der Finanzverantwortung.

info@vdv.de
Schon viel frither hétte der Entwicklung des Verkehrsaufkommens Rechnung getragen www.vdv.de
werden missen, statt beispielsweise durch Abschdpfung mittels steigender Fixkosten- Sitz des Vereins ist Koln
anteile (Trassen- und Stationspreise sowie Beteiligung an der EEG-Umlage) faktisch AGKSIn VR 4097
eine Reduzierung der Regionalisierungsmittel vorzunehmen. USt.-1dNr. DE 814379852
Mit freundlichen Griiflen Vorstand

Président und Vizeprésidenten

Jurgen Fenske (Président)
- s
% Joachim Berends
Horst Klein
Herbert Konig
Prof. Knut Ringat

Ingo Wortmann
]urgen Fenske Hauptgeschéftsfithrer
Prasident Oliver Woltf

Haltestellen
Stadtbahn bis Friesenplatz,
Regionalziige bis

PARTNER DER INITIATIVE Bahnhof Kéln West

FUR EINE ZUKUNFTSFAHIGE INFRASTRUKTUR

damit-deutschland-vorne-bleibt.de
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Ausschuss fir Verkehr und digitale istruktur des Deutschen Bundestages
Anhorung am 23.02.2015 zum

Entwurf eines Dritten Gesetzes zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes

Schriftliche Stellungnahme der BAG-SPNV

Die BAG-SPNV spricht sich fur die schnellstmdgliche Umsetzung des Gesetzentwurfes des
Bundesrates vom 17.12.2014 zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes aus. Die Regionali-
sierungsmittel sind mit Wirkung ab dem 01.01.2015 auf 8,5 Mrd. EUR zu erhdhen. lhre jahrliche
Dynamisierung muss kunftig mind. 2,0 % betragen. Soweit die Infrastrukturnutzungsentgelte
fur den SPNV diese Quote Ubersteigen, ist das Delta zusatzlich auszugleichen. Die Laufzeit des
neuen Gesetzes ist auf 15 Jahre festzulegen.

Der Gesetzentwurf der Bundesregierung vom 20.01.2015 ist dagegen nicht geeignet, die akuten
Finanzierungsprobleme im SPNV zu l6sen.

Die BAG-SPNV hat in den letzten Jahren mehrfach zu der bereits in 2014 gesetzlich geforderten Re-
vision der Regionalisierungsmittel Stellung bezogen. Unsere Kernforderungen sollen daher im Fol-
genden in kompakter Form zusammengefasst dargestellt werden.

1. Erfolgsmodell des regionalisierten SPNV nicht geféahrden!

20 Jahre nach der Bahnreform ist die Regionalisierung des SPNV der erfolgreichste Teil der Reform:
deutlich verbesserte und ausgeweitete Bahn- und Busangebote, vernetzte Taktsysteme, neue Stre-
cken und Stationen, moderne Fahrzeuge, regionale integrierte Tarifsysteme, mehr Personaleinsatz,
insbesondere auch zur weiteren Steigerung des subjektiven Sicherheitsgefiihls der Fahrgaste, ver-
besserter Service und kundengerechte Information bis hin zu elektronischem und Handy-Ticketing
sowie Kundengarantien haben die Menschen Uberzeugt und zu deutlich mehr Fahrgasten gefihrt.
Dadurch konnte der Marktanteil des SPNV am Modal Split allein in den Jahren 2002 bis 2012 um 25%
gesteigert werden.

Finanziert durch die verfassungsrechtlich garantierten (Art. 106a) Regionalisierungsmittel des Bundes,
gestaltet durch Lander und Aufgabentrager, effektiv und innovativ durch den Wetthewerb der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen sind die Betriebsleistungen auf tber 640 Mio. Zugkilometer (Zugkm) und
insbesondere die Beftrderungsleistungen im oben genannten Zeitraum um 33 % auf 51, 7 Mrd. Per-
sonenkilometer (Pkm) jahrlich gestiegen.

Diese Erfolge durfen nicht gefahrdet werden. Alleine zur Bestandssicherung der fur 2015 vertraglich
vereinbarten SPNV-Leistungen und der damit verbundenen Investitionen in Fahrzeuge und Werkstat-
ten, Mitfinanzierung von Stationsmodernisierungen und Streckenausbau sowie sonstigen Infrastruk-
turinvestitionen benétigen Lander und Aufgabentrager in 2015 Regionalisierungsmittel in Hohe von
mehr als 7,5 Mrd. €. Dariiber hinaus sind fiir OPNV-Leistungen, die den SPNV erganzen und fur regi-
onale Bahn- und OPNV-Projekte (Tarifkonzepte, Innovationsprojekte, Kundendialog u.v.a. mehr) Aus-
gaben in Hohe von insgesamt mindestens 500 Mio. € aus Regionalisierungsmitteln zu finanzieren.
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Somit sind insgesamt fur die in 2015 beauftragten Leistungen bereits Regionalisierungsmittel im Um-
fang von 8,0 Mrd. € mindestens und zwingend erforderlich. Die im Gesetzentwurf der Bunderegierung
in ihrem Gesetzentwurf fir 2015 vorgesehenen Mittel von ca. 7,4 Mrd. € reichen daher bei weitem
nicht mehr aus.

Wesentliche Kostentreiber sind die immens gestiegenen Kosten fur die Nutzung der Eisenbahninfra-
struktur und fir Energie. Diese Kostenblécke steigen regelméRig deutlich starker als die bislang gel-
tende Dynamisierung der Regionalisierungsmittel von 1,5% per anno. Vorrangig durch die Realisie-
rung von Wettbewerbsgewinnen, verstarkt durch Effizienzsteigerungen bei den Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen sowie durch Zuwéachse am Fahrgastmarkt war es in den letzten Jahren mdglich, die viel zu
niedrige Dynamisierung zu kompensieren. Diese Spielrdume sind jetzt aufgebraucht, da zwischenzeit-
lich die Verkehrsleistungen fast flichendeckend bereits mindestens einmal im Wettbewerb vergeben
worden sind und wegen der nunmehr vorliegenden Marktpreise kinftig keine weiteren Wettbewerbs-
gewinne mehr erwartet werden kénnen.

Da die urspriinglich fir das bereits laufende Jahr vorgesehene Neufestsetzung der Regionalisie-
rungsmittel bislang nicht erfolgte, sind viele Aufgabentrager aktuell in der misslichen Situation, dass
die Leistungen des Schienenpersonennahverkehrs bereits in diesem Jahr finanziell nicht mehr voll-
standig abgesichert sind. Drohende Unterdeckungen kdnnen teilweise nur noch durch Rickzahlungen
fur Ponalen und Vertragsstrafen ausgeglichen werden, teilweise sind kurzfristige Kreditaufnahmen
oder Abbestellungen von Leistungen erforderlich.

2. Die SPNV-Aufgabentrager brauchen Planungssicherheit!

Wir brauchen eine schnelle und langfristige gesetzliche Klarung. Sollte sich an den finanziellen Rah-
menbedingungen nichts Grundlegendes andern, sind schwerwiegende Einschnitte in das Verkehrsan-
gebot unvermeidbar. Die langfristig angelegten Verkehrsvertrage enthalten zwar Abbestell- und Revi-
sionsklauseln, mit denen auf unzureichende Regionalisierungsmittel reagiert werden kann. Derartige
Malnahmen missen einerseits in der Regel bis zum sog. Trassenbestellschluss am 2. Montag im
April eines jeden Jahres feststehen, um im dann folgenden Jahr wirksam umgesetzt zu werden.

Bei der Diskussion Uber mdgliche Auswirkungen fehlender Regionalisierungsmittel ist andererseits
unbedingt zu beachten, dass der Umfang drohender Abbestellungen weitaus héher ist, als eine Fi-
nanzierungslicke vordergrindig betrachtet vermuten lasst. Ursache dafiir sind Remanenzkosten, die
die Eisenbahnverkehrsunternehmen bei derartigen Abbestellungen regelméRig geltend machen wer-
den. Mit anderen Worten: um 1 EUR zu sparen, kann es sein, dass Verkehrsleistung im Wert von 2
und mehr EUR abbestellt werden mussen.

Erschwerend kommt hinzu, dass ein erst einmal eingeleiteter Abbestellprozess auch die Finanzierung
der Schieneninfrastruktur gefahrdet. Vereinzelte Abbestellungen flihren hier zu keiner Kosteneinspa-
rung, sodass die weiterhin entstehenden Kosten letztendlich auf die verbleibenden Verkehre umgelegt
werden mussten. Die Folge wéren noch starker steigende Entgelte je Zugkm. Zudem wiirde auch der
aktuellen Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LUFV Il) und dem sogenannten Finanzierungs-
kreislauf 1l zwischen Bund und DB die Grundlage entzogen, wenn durch Abbestellungen die einge-
planten Gewinne der Infrastrukturtdchter der DB AG nicht erzielt werden kénnen..
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Da der Gesetzentwurf der Bundesregierung nur das Jahr 2015 und lediglich die Fortfiihrung der
Dynamisierung von 1,5% betrifft, bringt er fiir die jetzt zu kldrenden Fragen fiir die Jahre 2016 ff
keine Losung. Hier hilft nur eine schnelle Umsetzung des Vorschlages aus dem Bundesrat.

3. SPNV und OPNV ausbauen!

SPNV und OPNV miissen deutschlandweit und insbesondere in den Ballungsraumen und deren Um-
feld weitere Potentiale erschlieRen, sto3en aber immer stérker an infrastrukturelle und finanzielle
Grenzen. Die derzeitige Hohe der Mittel reicht fur den weiteren notwendigen Ausbau des SPNV und
OPNV als wesentlichem Teil der Daseinsvorsorge, einer umweltfreundlichen und sicheren Mobilitét
nicht aus. Auch die Energiewende wird nur gelingen, wenn der Anteil der 6ffentlichen Verkehrsmittel
am Modal Split deutlich erhéht wird. Dazu sind nicht nur erhebliche Investitionen in die Infrastruktur
erforderlich, sondern auch eine deutliche Ausweitung der Angebote im SPNV und OPNV.

Bundesweit werden dafir bis 2029 jahrlich durchschnittlich 500 Mio. € mit regionalen Schwer-
punkten zusétzlich bendétigt, um den stetig wachsenden Anforderungen an den SPNV gerecht zu
werden und notwendige Leistungsausweitungen nach Fertigstellung von konkret geplanten bzw. be-
reits in der Realisierung befindlichen Ausbaumaf3hahmen der Schieneninfrastruktur umsetzen zu kon-
nen.

4. Gesamtbedarf an Regionalisierungsmitteln!

Vertraglich gebundene Mittel flr Betriebsleistungen im SPNV
inkl. Infrastrukturfinanzierungen ca.7,5Mrd. €

Flankierende MaRnahmen fiir SPNV und OPNV ca. 0,5 Mrd. €

Verbindlich vorgesehene und bereits vertraglich abgesicherte
kinftige Mehrbestellungen ca. 0,5 Mrd. €

In der Summe ergibt sich daraus fir 2015 bundesweit ein Bedarf an Regionalisierungsmitteln
von 8,5 Mrd. EUR!

Dieser Mittelbedarf wird in dem von den Bundeslandern beauftragten Gutachten differenziert begriin-
det. Gleichzeitig bietet dieses Gutachten auch die aus der Politik immer wieder geforderte Transpa-
renz darlber, wofir die Regionalisierungsmittel bendétigt werden.
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5. Dynamisierung anpassen!

Die BAG-SPNV hat die Kostenentwicklung im SPNV vielfach dargelegt und die notwendige Dynami-
sierung begriindet. Die bisherige, starre Dynamisierung von 1,5 % ist wegen der stark steigenden
Trassen- und Stationspreise sowie der Entwicklung der Energie- und Personalkosten unzureichend
und nicht mehr geeignet, den aktuellen und kiinftigen Erfordernissen Rechnung zu tragen, zumal ins-
besondere auch bei den Energiepreisen mittel- bis langfristig erneut von starken Steigerungen auszu-
gehen ist.

Insbesondere aufgrund der Unsicherheit der Entwicklung der Stations- und Trassenpreise (neues
Trassenpreissystem fir 2017) muss eine Form der Dynamisierung gefunden werden, die in einem
unmittelbaren Zusammenhang zur kinftigen Entwicklung der Trassen- und Stationsentgelte steht.

Die Entscheidung uber die kiinftige Dynamisierung der Regionalisierungsmittel steht in einem direkten
Zusammenhang zur aktuell laufenden Anhorung tber ein Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG). Die
in den 88 35 und 36 vorgesehene Risikobegrenzung aus der Entwicklung der Preise der Infrastruk-
turnutzung ist in der dort dargestellten Form weder eindeutig noch zielfihrend.

Der Gesetzesvorschlag des Bundesrates stellt den richtigen Problemldsungsansatz dar, indem
er eine grundsatzliche Dynamisierung der Regionalisierungsmittel von 2,0 % und fur den Fall,
dass die Preise fur die Nutzung der Infrastruktur starker als 2,0% steigen, den zusatzlichen
Ausgleich des Unterschiedsbetrages vorsieht.
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