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0. Einfihrung

Seit 2006 hat die Bundesregierung die Mittel zur Finanzierung des regionalen
Eisenbahnverkehrs (Schienenpersonennahverkehr, SPNV) um etwa 1,5 Mrd.
Euro gekirzt. Damit hat sie einige der Verbesserungen im SPNV, die zu deutlich
steigenden Fahrgastzahlen fihrten, teilweise zunichte gemacht.

Beispielsweise mussten die Bestellerorganisationen des SPNV allein im Jahr
2007 Verkehrsleistungen im Umfang von etwa 10 Mio. Zugkilometern abbestel-
len. Obgleich nicht alle der fur die Bestellung von SPNV-Leistungen verantwortli-
chen Aufgabentrager (Lander und Zweckverbande) zum &aullersten Mittel der
Angebotseinstellung griffen, waren doch fast alle Regionen betroffen: Entweder
haben die Besteller Investitionen verschoben oder ganzlich unterlassen, oder die
Fahrgéste spirten die Kirzung direkt durch stéarker gestiegene Fahrpreise.

Im Jahr 2007 haben Bundestag und Bundesrat das Regionalisierungsgesetz,
welches den weiteren Umfang und die Verteilung der fur den SPNV zur Verfu-
gung stehenden Finanzmittel regelt, mit einer Laufzeit bis 2014 verabschiedet.
Obwohl die Aufgabentrager des SPNV damit - wenn auch auf einem geringeren
Niveau - Planungssicherheit haben, beflirchten sie eine erneute Kirzung der
Mittel aufgrund der aktuell angespannten Haushaltslage des Bundes infolge der
Wirtschafts- und Finanzkrise. Au3erdem droht die Redynamisierung der Mittel
seit dem Jahr 2009 durch die zu erwartenden Kostensteigerungen in allen Berei-
chen des SPNV uberholt zu werden.

Die BAG-SPNV, die alle deutschen SPNV-Aufgabentrager vertritt, kléart in diesem
Positionspapier wichtige Zusammenhange und zeigt auf, dass ein bestimmtes
Finanzvolumen unerlasslich ist, um einen qualitativ hochwertigen und fir die
Fahrgéaste attraktiven SPNV anbieten zu kénnen. Dieser attraktive SPNV sichert
die Mobilitat der Menschen und leistet einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz.

Das Positionspapier gliedert sich in drei Kapitel. Im ersten Kapitel stellt die BAG-
SPNV die Bedeutung und die Hintergriinde der Finanzierungsgrundlagen des
SPNV dar. Das Kapitel zeigt den hohen volkswirtschaftlichen Nutzens des SPNV
und beschreibt Hintergrund und Entwicklung des Regionalisierungsgesetzes.
AnschlieRend zeigt es die darauf basierenden Erfolge der Regionalisierung des
SPNV. Das Kapitel wird abgerundet von Ausfihrungen zur Verwendung der
Regionalisierungsmittel des SPNV.

Im zweiten Kapitel analysiert die BAG-SPNV nach einer einfihrenden Darstellung

der Kostenstrukturen im SPNV die wesentlichen Bestimmungsfaktoren fur den
Finanzbedarf im SPNV. Dazu zéhlen die Kostenfaktoren Infrastruktur, Energie,
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Fahrzeuge, Personal und Vertrieb. Weiterhin geht dieses Kapitel auf die fir den
Zuschussbedarf ebenfalls bestimmenden Fahrgelderlése und die Effekte wettbe-
werblicher Vergaben im SPNV ein.

Die BAG-SPNV zeigt in diesem Kapitel, wie sich die Kosten in den kommenden
Jahren voraussichtlich entwickeln werden und inwieweit sie von den SPNV-
Aufgabentragern beeinflusst werden kdnnen.

Im dritten Kapitel benennt die BAG-SPNV den tatsédchlichen Finanzbedarf eines

SPNV-Angebotes, welches als Grundlage einer nachhaltigen Mobilitat in
Deutschland benétigt wird.

Seite 4 von 33



1. Bedeutung und Hintergrund der Finanzie-
rungsgrundlagen des SPNV

1.1 Volkswirtschaftliche Bedeutung des SPNV

Der SPNV ist ein bedeutender Wirtschaftszweig Deutschlands®. Dazu tragen
neben der Fahrzeugindustrie und den Verkehrswegebauunternehmen einschliel3-
lich der Verkehrsleittechnik die Eisenbahnverkehrs- und -infrastrukturunter-
nehmen bei. Volkswirtschaftlich von Bedeutung ist der SPNV aufgrund seines
wesentlichen Beitrags fir eine bezahlbare, sichere und umweltfreundliche Mobili-
tat und die Schonung knapper Ressourcen sowie als strukturpolitischer und
standortsichernder Faktor fur die Regionen.

Verglichen mit dem motorisierten Individualverkehr verbraucht der SPNV je Fahr-
gast erheblich weniger Betriebs- und emittiert weniger Schadstoffe. Fur die ge-
samte pro Jahr erbrachte Beftérderungsleistung erspart der SPNV der Volkswirt-
schaft externe Kosten in Hohe von iiber 1,8 Mrd. Euro®. Zu den externen Kosten
gehoren neben Kosten fur Umwelteffekte auch Kosten von Unféllen, Flachenver-
brauch und Larm.

Die hinter den eingesparten Kosten stehenden Effekte kommen nicht nur Anwoh-
nern, Arbeitnehmern, Pendlern und der Wirtschaft in den Ballungsraumen zugute,
sondern starken den gesamten Wirtschaftsstandort Deutschland.

Regionen mit einem attraktiven SPNV-Angebot haben einen wichtigen Standort-
vorteil®, durch den sie Unternehmen halten oder gar neu anziehen konnen. In der
Summe leistet der SPNV einen erheblichen Beitrag fir die gesamtwirtschaftliche
Entwicklung Deutschlands.

1.2 Grundlagen und Ziele des Regionalisierungsgeset  zes
Ende 1993 hat der Deutsche Bundestag die Neuordnung des Eisenbahnwesens

in der Bundesrepublik Deutschland beschlossen und damit den Ausgangspunkt
fur die Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) zum

! Siehe die Abschatzung der volkswirtschaftlichen Folgen der Kirzung der Regionalisierungsmittel im
Jahr 2006 in Henn, Alexander / Dr. Peters, Heiko, Teures Sparen, Gesamtwirtschaftliche Auswirkun-
gen der Kirzungen der Regionalisierungsmittel - eine quantitative Abschatzung, in: Der Nahverkehr
11/2006.

2 vgl. Infras, Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland, Aufdatierung 2005, Studie im Auftrag der
Allianz pro Schiene, Zirich 2007 (Werte hochgerechnet auf das Jahr 2009).

% Siehe Prognos AG, Der OPNV als Standortfaktor, 2000.
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01.01.1994 markiert. Mit der Verabschiedung des Eisenbahnneuordnungsgeset-
zes erlangte damit auch das Regionalisierungsgesetz (RegG) Gesetzeskraft.

Das RegG hatte zum Ziel, den gesamten offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) - der SPNV ist ein Bestandteil des OPNV - wirtschaftlich zu starken. Dies
sollte durch eine Zusammenfiihrung der Planung, Organisation und Finanzierung
des OPNV unterhalb der Ebene des Bundes erfolgen. Adressat des RegG waren
die Lander, welche die weiteren Einzelheiten dieser ihnen dann zum 01.01.1996
Ubertragenen Aufgabentragerschaft in Landergesetzen regeln soliten.”

Die Ubertragung der Aufgabe ,SPNV* vom Bund auf die Lander bedeutete auch,
dass die Lander mit den entsprechenden Finanzmitteln ausgestattet werden
mussten. Das RegG bestimmt den hierzu notwendigen Finanzumfang je Bundes-
land sowie die Herkunft, Verwendung und Dynamisierung der Mittel. Diese Mittel
bilden zusammen mit den Fahrgeldeinnahmen seitdem die wesentlichen Saulen
der SPNV-Finanzierung.

1.3 Revisionen des Regionalisierungsgesetzes 1998 u  nd 2002
Ausgangspunkt: Das Regionalisierungsgesetz in der Fassung von 1993

Das RegG von 1993 weist den Landern fir den 6ffentlichen Personennahverkehr
aus dem Mineraldlsteueraufkommen des Bundes im Jahr 1996 einen Betrag von
8,7 Mrd. Deutsche Mark und ab dem Jahr 1997 jahrlich einen Betrag von 12 Mrd.
Deutsche Mark zu.” Der Betrag ab 1997 enthielt Mittel aus der Umschichtung von
GVFG-Anteilen (3 Mrd. DM) sowie Mittel zur qualitativen und quantitativen Ver-
besserung des SPNV (1,2 Mrd. DM). Die Entwicklung der Regionalisierungsmittel
ab 1998 hat der Gesetzgeber an das Wachstum der Steuern vom Umsatz gekop-
pelt.6

Revision 1998
AuRerdem schrieb die erste Fassung des RegG ,einmalig (...) zum 31.12.1997"

eine Prifung vor, ob "ein Betrag von 7,9 Mrd. DM ausreicht, um 1998 bis 2001
(SPNV-Leistungen) in gleichem Umfang vereinbaren zu kénnen, wie sie nach

4 Die Lander haben diese Aufgabe sehr uneinheitlich ausgestaltet. Die Bandbreite der Losungen
schwankt zwischen einer starkeren Regionalisierung durch die Bildung von kommunalen Organisatio-
nen und der Wahrnehmung der entsprechenden Aufgaben durch die Bildung von Landesnahver-
kehrsgesellschaften.

5 § 5 Abs. 1 RegG vom 27. Dezember 1993.

6 8 5 Abs. 2 RegG vom 27. Dezember 1993.
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dem Fahrplan 1993/94 erbracht worden sind“.” Weiterhin regelte das RegG, dass
dieser Betrag sich "entsprechend dem Ergebnis der Prifung" ab dem Jahr 1998
"erhdht oder ermaBigt"S. Diese Prifung hat das Wirtschaftsberatungsunterneh-
men WIBERA nach umfangreichen Analysen vorgenommen.

Die Revision erlangte jedoch auf Grund des Widerstandes der Lander gegen
Héhe und Verteilung der Mittel, aber auch auf Grund umfassender Kritik am me-
thodischen Vorgehen der WIBERA-Untersuchung keine Gesetzes- und Rechts-
kraft. Somit schrieb das Regionalisierungsgesetz bis zur nachsten Revision 2001
den seit 1997 geltenden Betrag in Hohe von 12 Mrd. DM in dynamisierter Form
fort.

Revision 2002

Ein konkreter Prifauftrag, wie er in der ersten Fassung des RegG noch enthalten
war, findet sich in der spateren Anderung zum RegG nicht mehr wieder. Der Ge-
setzgeber schrieb lediglich fur das Jahr 2001 - mit Wirkung zum Jahr 2002 - noch
eine Anderung dahingehend fest, dass die Hohe der Steigerungsrate und die
Herkunft der Regionalisierungsmittel neu zu bestimmen sind.’

Die folgende Anderung des RegG von 2002 lieR die Struktur des Gesetzes un-
verandert. So tragt der 8 6 weiterhin die Uberschrift ,Prifung”, enthalt jedoch
keinen expliziten Prufauftrag mehr. Es ist lediglich geregelt, dass - auch analog
zur Festsetzung von 2001 - im Jahr 2007 (...) ,die Hohe des den Landern ab dem
Jahr 2008 zustehenden Betrages festgesetzt (wird und) aus welchen Steuerein-
nahmen der Bund (...) den Betrag leistet".

Seit dem Jahr 2002 steht den Landern ein Betrag in Héhe von 6,745 Mrd. Euro,
einschlieRlich einer Dynamisierung von jeweils 1,5 %, zur Verfiigung.'® Dieser
Betrag basierte auf einem Berechnungsvorschlag der DB AG fir ein sogenanntes
Grundangebot. Der Gesetzgeber hatte die DB AG einbezogen, weil die Lander
sich 2001 nicht auf ein gemeinsames Verfahren zur Ermittlung des fir die Lander
notwendigen Finanzbedarfs einigen konnten.

Als Hilfskonstruktion fiir den notwendigen Finanzbedarf ab dem Jahr 2002 ermit-
telten die DB AG — mit der WIBERA und der Schweizer Planungsgesellschaft
sma — ein SPNV-Grundangebot von 540 Mio. Zugkm, welches monetar bewertet
wurde. Unter Beachtung weiterer Aspekte, wie z. B. dem Riickgang von Fernver-

! Vgl. 8 6 Abs. 1 RegG vom 27. Dezember 1993.
8 § 6 Abs. 4 RegG vom 27. Dezember 1993.

o Vgl. § 5 Abs. 2 RegG.

10 Vgl. 8 5 Abs. 1 f. RegG (geanderte Fassung).
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kehrsangeboten der DB AG zu Lasten von SPNV-Angeboten, einigten sich Bund
und Lander auf den o. g. Betrag von 6,745 Mrd. Euro.

1.4 Kiirzung der Regionalisierungsmittel im Jahr 200 6

Im Jahr 2006 hat der Gesetzgeber auf Initiative des Bundes die
Regionalisierungsmittel des SPNV empfindlich gekirzt. Die Kirzungen beliefen
sich im Jahr 2006 auf 1,5 %, im Jahr 2007 betrugen sie 7,7 % und seit dem Jahr
2008 9,5 %, ausgehend von dem mit 1,5 % jahrlich dynamisierten Betrag nach
dem Regionalisierungsgesetz in der Fassung von 2004, In der Summe betragt
der Riickgang der Regionalisierungsmittel des SPNV trotz der Kompensation der
Kiirzungen um einen Betrag von 500 Mio. Euro ab dem Jahr 2008™ allein in den
Jahren 2006 bis 2010 2,8 Mrd. Euro.

Notwendig zur Aufrechterhaltung des Angebotes ware es dagegen gewesen, die
Finanzierung aufzustocken, insbesondere um den Kostenrisiken in den Bereichen
Fernverkehrsersatzleistungen, Energie, Infrastruktur, Demographie, Qualitatsan-
spriche der Nutzer und gesetzliche sowie technische Standards gerecht zu wer-
den.’®

Im Gegenzug zur Kirzung der Regionalisierungsmittel hat der Bund die Lander
an den Mehrwertsteuer-Mehrerlésen beteiligt. Nach derzeitiger Kenntnis kommen
diese Mehrerlose dem Verkehrsressort aber nur zu einem kleinen Teil zu Gute:
Im Jahr 2007 glichen nur acht der 16 Bundeslander einen Teil der
Regionalisierungsmittelklirzungen mit Landesmitteln aus, Kiirzungen in Hohe von
556 Mio. Euro standen deutschlandweit Kompensationen in einem Umfang von
nur 120 Mio. Euro entgegen. Offensichtlich ist die Konkurrenz der anderen Res-
sorts in den knappen Landerhaushalten zu hoch.

In der Folge bleiben den Bestellern des SPNV nur die Méglichkeiten, von finanzi-
ellen Umschichtungen in den Verkehrshaushalten zu profitieren, Verkehrsleistun-
gen abzubestellen oder die Fahrpreise aul3erordentlich zu erhéhen. Gemeinsam
ist diesen MalBnahmen, dass sie den SPNV fir die Fahrgaste unattraktiver ma-
chen und den Erfolg der Regionalisierung in den betroffenen Regionen z. T. in
Frage stellen.

1 Regionalisierungsgesetz in der Fassung von Art. 25 Haushaltsbegleitgesetz 2004 vom 29.12.2003,
gultig ab 01.01.2004.

2 50g. Steinbriick-Kompromiss, eingearbeitet in das RegG in der Fassung von 2007.

3 Siehe ausfihrlich: BAG-SPNV, SPNV in Deutschland - Mobilitit sichern!, Positionspapier vom
05.10.2005.
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1.5 Erfolge der Regionalisierung des SPNV
Uberproportionale Fahrgastzuwéchse bis zum Jahr 2006

Die Aufgabentrager des SPNV haben den Umfang der im SPNV erbrachten Be-
triebsleistung zwischen 1996 und 2008 deutschlandweit von 536,62 auf 631,86
Mio. Zugkm gesteigert*. Dies entspricht einer Ausweitung der Leistung um ins-
gesamt 17,75 %.

Entwicklung der Betriebsleistung gesamt
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Wahrend in den westlichen Bundeslandern nach Jahrzehnten der Stilllegung von
Nebenbahnen und der Ausdinnung von Fahrplanen die Bahn nun wieder zum
Ruckgrat des 6ffentlichen Verkehrs geworden war, konnte in den dstlichen Bun-
deslandern auch unter den unginstigen Rahmenbedingungen von Strukturwan-
del und zunehmender Motorisierung der Bevolkerung ein weitgehend angebots-
orientierter Fahrplan erhalten werden.

Die Zahl der Fahrgaste im SPNV hat sich in diesem Zeitraum tGberaus dynamisch
entwickelt. Mit Hilfe der Angebotsverbesserungen konnten die EVU zwischen
1996 und 2008 ihre Befoérderungsleistung von 36,1 auf 47,0 Mrd. Personenkilo-
meter (Pkm) steigern’®. Dies entspricht einer Steigerungsrate von 30,19 %, wel-
che oberhalb der Quote der Zunahme der Betriebsleistung liegt.

% Interne Statistik der BAG-SPNV.
% Quelle: Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung, Verkehr in Zahlen 2009/2010,
220-221.
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Unterproportionale Fahrgastverluste seit der Kiirzung der Regionalisierungsmittel

In Folge der Kirzungen der Regionalisierungsmittel des SPNV im Jahr 2006
mussten die Aufgabentrager Betriebsleistungen im Umfang von etwa 15 Mio.
Zugkm deutschlandweit abbestellen; das entspricht einer Verminderung des Be-
stellvolumens um etwa 2,5 %.

Bisher konnten die Aufgabentrdger des SPNV sich im Wesentlichen darauf be-
schréanken, gering nachgefragte Leistungen z. B. zu den Schwachlastzeiten ab-
zubestellen. Der Fahrgastverlust liegt in der Summe deshalb unterhalb der Ab-
bestellquote.

Eine weitere Reduzierung von Betriebsleistungen wird absehbar jedoch die Sub-
stanz des Angebotes auch zu Hauptverkehrszeiten angreifen und einen erheblich
hoheren Nachfragertickgang nach sich ziehen.

1.6 Verwendung der Regionalisierungsmittel

Die Mittel aus dem Regionalisierungsgesetz stehen den Landern bzw. den
SPNV-Aufgabentragern ,fir den OPNV zur Verngung“l6. Mit diesen Betragen ist
gemal § 6 Abs. 1 RegG “insbesondere der SPNV zu finanzieren“. Weitere Vor-
gaben zur Mittelverwendung enthalt das Gesetz nicht.

In einer Untersuchung der Allianz pro Schiene aus dem Jahr 2006"" wurde be-
legt, wie die SPNV-Aufgabentrager die ihnen zur Verfligung stehenden Mittel
verwenden. Die nachfolgende Ubersicht zeigt den direkten Bezug samtlicher
Ausgaben zur Finanzierung des OPNV bzw. SPNV:

Verwendung der Regionalisierungsmittel des SPNV

tibriger OPNV

SPNV-Betriebsleistungen 15%

74,6 % Investitionen Infrastruktur

7,6 %

Betriebsplanung
Aufgabentrager
Investitionen SPNV-Fahrzeuge 3, 7%
8,7 %

Sonderprojekte
0,2 %

Sonstiges
1,2%

Weitere SPNV-
und OPNV-Aufgaben
7,6 %

Tarif SondermaBnahmen
3%

Durchschnittliche Struktur der Regionalisierungsatiferwendung durch die Aufga-
bentrdger des SPNV im Jahr 2004 (Quelle: Alliare $chiene, 2006)
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2. Umfang, Entwicklung und Beeinflussungs-
maoglichkeiten der Bestimmungsfaktoren fur
den Finanzbedarf im SPNV

2.1 Kostenstrukturen im SPNV

Das folgende Diagramm zeigt die Anteile der verschiedenen Kostenfaktoren an
den Gesamtkosten des SPNV:

Kostenstrukturen im SPNV

Infrastruktur- Stationen: 9¢

Energie: 149

Fahrzeuge: 20%

Infrastruktur- Netz: 41%

Personal
(ohne Werkstatt+Reinigung):
12%

Quelle: Durchschnittswerte ] i
Vertrieb und Sonstiges: 4%

auf Grundlage eigener Erfahrungen

Die Eisenbahninfrastruktur mit den Entgelten fiir die Nutzung des Netzes und der
Stationen stellt mit etwa 50 % der Gesamtkosten den gréf3ten Kostenblock im
SPNV dar.

Der Anteil der Fahrzeugkosten (Finanzierung, Wartung und Reinigung) am Zu-
schussbedarf der Verkehrsleistungen liegt bei etwa 20 %, gefolgt von den Ener-
giekosten, welche im Durchschnitt der Traktionsarten und Fahrzeugtypen aktuell
etwa 14 % des Zuschussbedarfes im SPNV ausmachen. Auf die Personalkosten
fur die Triebfahrzeugfihrer und das Zugbegleitpersonal entfallen im Durchschnitt
12 % der Kosten, wahrend die Ubrigen Positionen (insbesondere der Vertrieb,
weiterhin Marketing, Verwaltung, Versicherung, Wagnis und Gewinn der Ver-
kehrsunternehmen) mit etwa 4 % der Kosten der Verkehrsleistung zu Buche
schlagen.

Seite 11 von 33



Es ergeben sich zwei Feststellungen:

Wahrend die durch den straBengebundenen OPNV und den motorisierten
Individualverkehr genutzte Infrastruktur durch Steuern finanziert wird, muss
der Schienenverkehr in Deutschland seine Wegekosten weitgehend selbst
tragen. Der dominierende Anteil dieser Kosten im SPNV flhrt zu einer erheb-
lichen Verteuerung des Schienenverkehrs gegeniiber anderen Verkehrsarten,
die sachlich nicht gerechtfertigt ist.

Eine Eigenheit des Schienenverkehrs ist der hohe Anteil der Fixkosten an
den Gesamtkosten des Systems, die kurz- und mittelfristig weitgehend unab-
hangig von der Hohe der Fahrleistung sind. In erster Linie sind das die Kos-
ten fUr die Infrastruktur, aber auch die Kosten der Fahrzeuge.

Der Anteil der von den Eisenbahnverkehrsunternehmen direkt beeinflussba-
ren und fahrleistungsabhangigen Produktionskosten Personal und Energie
betragt hingegen nur etwa 25 %.

Mehrleistungen kénnen deshalb theoretisch zu relativ geringen Mehrkosten
erbracht werden, wahrend eine Reduzierung der bestellten Leistung die Ge-
samtkosten der Verkehrs- und Infrastrukturbetreiber nur in ganz geringem
Umfang verringert™®.

Vor diesem Hintergrund und auch im Zusammenhang mit der in der Vergan-
genheit erfolgten Kirzung der Regionalisierungsmittel ist es nicht zielfihrend,
mit den Vollkosten auf Basis von Durchschnittspreisen zu rechnen.

2.1.1 Infrastruktur

Umfang des Bestimmungsfaktors

Der SPNV zahlt jahrlich Trassenentgelte in Hohe von 2,436 Mrd. Euro® und Sta-
tionsentgelte in Hoéhe von 516,2 Mio. Euro®.

'® Die Realitat sieht in den Preissystemen der DB-Infrastrukturbetreiber allerdings anders aus: Die
Abbestellung von Verkehrsleistungen fiuhrt mit dem Hinweis auf fehlende Einnahmen tatséchlich zur
Anhebung der Durchschnittsentgelte fir die Nutzung der Infrastruktur; Mehrleistungen bepreisen die
DB-Gesellschaften systemwidrig jedoch mit dem vollen zuséatzlichen Infrastrukturentgelt. Auf Grund
der deshalb unangemessen teuren zusétzlichen Entgelte kann ein angemessenes Verkehrsangebot
oft nicht realisiert werden. Dadurch wird der Schienenverkehr erneut gegeniiber dem StraBenverkehr
benachteiligt.

¥ Wert aus dem Jahr 2006, vergl. Prof. Dr. Dirk Ehlers / KCW, Entwurf eines Gesetzes zur Neuorga-
nisation der Eisenbahnen des Bundes, Verfassungsrechtliche und ékonomische Bewertung, Berlin
2007, 24.

2y/gl. DB Station&Service AG, Das neue Stationspreissystem, Prasentation bei der Verkehrsminister-
konferenz am 06.-07.04.2005, Berlin, 7.
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Dariliber hinaus finanzieren die meisten Lander und Aufgabentrager des SPNV
umfangreiche MaRnahmen, um Stationen zu erneuern oder die regionale Netzinf-
rastruktur zu erhalten und auszubauen. Ohne dieses Engagement der Aufgaben-
trager ware in vielen Regionen der langfristige Betrieb von regionalen Strecken
nicht gesichert bzw. die Verbesserung des SPNV-Angebotes nicht méglich. Der
Umfang dieser eigentlich durch die Infrastrukturbetreiber der DB aus Infrastruk-
turentgelten zu finanzierenden MaRnahmen betragt etwa 470 Mio. Euro p. a.**

Insgesamt kostet die Nutzung der SPNV-Infrastruktur etwa 3,4 Mrd. Euro pro Jahr
und damit mehr als die Halfte der verfliigbaren Bestellerentgelte.

Dabei gibt es Indizien?®, dass Hohe und Struktur der vom SPNV zu zahlenden
Infrastruktur-Nutzungsentgelte nicht angemessen sind, sondern vielmehr das
Anbietermonopol der DB-Infrastrukturbetreiber widerspiegeln. Die Preissysteme
sind zudem intransparent und bieten keinen Anreiz fir Mehrverkehre. Dies hat
kurzlich auch die Bundesnetzagentur in zwei wichtigen eisenbahnrechtlichen
Leitentscheidungen bestatigt, indem sie sowohl das Stationspreissystem als auch
die Regionalfaktoren fur ungtiltig erklarte.

Méglichkeiten der Beeinflussung des Bestimmungsfaktors

Die Kosten der Eisenbahninfrastruktur kdnnten sinken, wenn der Markt des Be-
triebs von Eisenbahninfrastruktur fir neue Anbieter offen wére. Das ware etwa
durch die Regionalisierung der regionalen Netze in den Handen der Aufgabentra-
ger des SPNV moglich. Experten® verweisen hier auf erhebliche Einsparpotenzi-
ale. Deshalb begriiRen es die Aufgabentrager des SPNV, dass die Bundesregie-
rung einen entsprechenden Prifauftrag in ihren Koalitionsvertrag aufgenommen
hat. Sie will neue Betreibermodelle fiir regionale Schienenstrecken erproben. Die
Lander und Aufgabentrager sollen Einfluss auf Modernisierung und Regionalisie-
rung erhalten.

! Investitionen in die Infrastruktur (Schieneninfrastruktur und kommunale OPNV-Infrastruktur (die in
Teilen aber im Umfeld der Bahnstationen auch dem SPNV zu Gute kommt)): 515 Mio. Euro im Jahr
2004 (Allianz pro Schiene / SCI Verkehr GmbH, Analyse der Mittelverwendung bei der SPNV-
Finanzierung in den deutschen Bundeslandern auf Grundlage des Haushaltsvollzugs fir das Jahr
2004, Berlin 2006, 22); Hochrechnung der Rickmeldungen der Aufgabentréagerorganisationen des
SPNV auf eine Umfrage im November 2005 zu Investitionen in die Bahnhofs- und Netzinfrastruktur in
den Jahren 2000 bis 2004: 468 Mio. Euro.

2 Agentur BahnStadt, Planung, Bau und Finanzierung von Regionalbahnhofen, Berlin 2004. 121 ff;
Bottger, Christian, Studie zum Trassenpreissystem der DB AG, Berlin 2007 (unverdffentlicht) 14, 28.
% ygl. Bescheide der Bundesnetzagentur zum Stationspreissystem (vom 10.12.2009) und zu den
Regionalfaktoren (vom 05.03.2010).

4 BDI und DIHK, Privatisierung der integrierten Deutschen Bahn AG - Auswirkungen und Alternati-
ven, Berlin 2006, 352 f.
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Ansonsten kdnnen die Kosten der Eisenbahninfrastruktur durch die Aufgabentra-
ger des SPNV nur in sehr beschranktem MaRe beeinflusst werden.

Entwicklung des Bestimmungsfaktors

Es ist absehbar, dass die Kosten der DB-Infrastruktur infolge der strukturellen
Unterfinanzierung von Netz und Stationen in den néchsten Jahren Uber die von
den DB-Infrastrukturbetreibern geplante "reguléare" Preissteigerung i. H.v. 2 %
p. a.® hinaus steigen werden.

Ein weiteres erhebliches Kostenrisiko fur die Aufgabentrdger des SPNV ist die
von der Bundesregierung weiterhin verfolgte Teilprivatisierung der DB AG. ,So-
bald der Kapitalmarkt es zulasst” ,soll ,eine schrittweise, ertragsoptimierte Privati-
sierung der Transport- und Logistiksparten“26 der DB AG eingeleitet werden. Die
Bundeslander und unabhangige Experten sehen die Gefahr, dass die Anforde-
rungen des Kapitalmarktes zu einem héheren Renditedruck nicht nur auf eine
teilprivatisierte Transportholding, sondern auch auf die im Konzernzusammen-
hang stehende Infrastruktur fiihrt und in Folge dessen auch durch vertragliche
Regelungen die weitere Verschlechterung von Verflgbarkeit und Qualitat von
Netz und Stationen nicht verhindert werden kann.

Insgesamt geht die BAG-SPNV von einer durchschnittlichen Kostensteigerung in
Hbhe von 3 % p. a. aus.

2.1.2 Energie
Umfang des Bestimmungsfaktors

Die Energiekosten machen einen Anteil von 8 bis 15 % an den Gesamtkosten
des SPNV aus. Die Hohe der Kosten ist wesentlich davon abhéngig, ob die Zlge
mit Diesel oder Strom gefahren und welche Fahrzeugtypen mit welcher Be-
schleunigung und Behdngung eingesetzt werden. Auch spielen die topographi-
schen Rahmenbedingungen und Haltestellenabstéande bei dem Energieverbrauch
eine groRe Rolle.

Maoglichkeiten der Beeinflussung des Bestimmungsfaktors

Die Energiekosten kénnen von den Aufgabentrdgern kaum beeinflusst werden.
Zwar fihren der Einsatz energiesparender Fahrzeuge und die Umsetzung intelli-

% vgl. Monitoringbericht Morgan Stanley 2007 nach Landergutachten 26.
% Koalitionsvertrag zwischen CDU/CSU und FDP vom 26. Oktober 2009.
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genter Fahrzeugkonzepte zu einer Absenkung des Energieverbrauchs, die da-
durch erzielten Kosteneinsparungen werden durch die Energiepreissteigerungen
aber Uberkompensiert.

Zu grolBeren Kostensenkungen konnte ein funktionierender Wettbewerb im
Strommarkt flhren: Theoretisch kénnen Eisenbahnverkehrsunternehmen bei
anderen Anbietern als der DB Energie ihren Strom beziehen. Die hohen Entgelte
fur die Nutzung der Stromverteilungsinfrastruktur der DB Energie machen den
Fremdbezug jedoch unattraktiv teuer”’.

Entwicklung des Bestimmungsfaktors

Die Dieselpreise sind von 2001 (Grundlage Revision RegG) bis Ende 2008 um
61 % und die Strompreise um 74 % gestiegen.

Entwicklung der Energiekosten seit 2000

20

aalaaad 5,18
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T @ Diesel

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 a 2010 | |m Strom
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-15

-20 L

-25
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Die weitere Energiepreisentwicklung ist schwer prognostizierbar. Allerdings kann
mit Ausnahme konjunkturbedingter Effekte davon ausgegangen werden, dass es
kunftig nicht zu Preissenkungen, sondern eher zu Preissteigerungen kommen
wird, die dauerhaft Uber der allgemeinen Preisentwicklung liegen. Fir die nachs-
ten Jahre erscheint eine jahrliche Preiserhéhung von 4 % realistisch.

Im RegG ist aul3er fur die Jahre von 2006 bis 2008 eine jahrliche Dynamisierung
der Transfermittel um 1,5 % festgeschrieben. In den Verkehrsvertrdgen sind da-
gegen entweder Preisfortschreibungen enthalten, welche die aktuellen Entwick-
lungen der Kosten abbilden sollen, oder die vereinbarten Bestellerentgelte bein-
halten kalkulatorisch bereits die angenommenen Kostensteigerungen.

Z Bisher ist der BAG-SPNV deshalb kein Eisenbahnverkehrsunternehmen bekannt, das bei einem

anderen Anbieter als der DB Strom bezieht.
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Dieser

Umstand  fuhrt

dazu,

dass sich mit

der

Revision des

Regionalisierungsgesetzes die Fortschreibung der Kosten in vielen Verkehrsver-
tragen von der Fortschreibung der Regionalisierungsmittel entkoppelt. Dies gilt
seit der Kirzung der Regionalisierungsmittel im Jahr 2006 und der Aussetzung
der Dynamisierung in den Jahren bis 2009 umso mehr. Durch dieses Auseinan-
derdriften der Fortschreibung kommt es zu enormen Mehrbelastungen der Auf-
gabentrager, die teilweise Wettbewerbserfolge aufzehren oder mancherorts be-
reits zu Abbestellung von Leistungen fiihren, um die verbleibenden Verkehre zu
finanzieren. In der nachfolgenden Tabelle ist die Finanzierungslicke dargestellt,
die sich aus dem Vergleich einer 1,5-prozentigen Fortschreibung der Energiekos-
ten mit den vom Statistischen Bundesamt veroffentlichten tatsachlichen durch-
schnittlichen Energiepreissteigerungen ergibt.

Vergleich der tatséchlichen Entwicklung der Energie

kosten mit der Dynami-

sierung gemal RegG
geschéatzte Energie-
geschitzte Energiekosten kosten Finanzierungsliicke
im Jahr 2002 [Euro]; im Jahr 2002 [Euro]; | wg. unzureichender
ab 2003 mit ' ab 2003 mit tatsachli- | Dynamisierung
1,5 % p. a. dynamisiert che.r : pro Jahr [Euro]
Preissteigerung [2] /. [1]
Jahr dynamisiert
1 2 3
2002 550.000.000 550.000.000
2003 558.250.000 612.975.000 54.725.000
2004 566.623.750 649.937.393 83.313.643
2005 575.123.106 708.886.714 133.763.608
2006 583.749.953 799.057.104 215.307.151
2007 592.506.202 823.827.874 231.321.672
2008 601.393.795 934.715.106 333.321.311
2009 610.414.702 836.476.548 226.061.846

Basis: § 8.1-RegG-Mittel fur 2002: 8,7 Mrd. DM; Uber alle Jahr konstant mit 535 Mio. Zugkm gerechnet:
(davon 70 % mit Strom und 30 % mit Diesel erbracht); Fahrzeugeinsatz und Energiekosten fiir 2002

geschatzt

Geschatzt belief sich die eingetretene Mehrbelastung der Aufgabentrager bereits
2009 auf bundesweit ca. 226 Mio. Euro. Fur jeden Aufgabentrager stellt sich die
Situation allerdings anders dar, da sich das Verhéltnis Diesel zu Strom, die An-
zahl der eingesetzten Fahrzeuge sowie der eingesetzte Fahrzeugtyp erheblich
unterscheiden.
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2.1.3 Fahrzeuge
Umfang des Bestimmungsfaktors

Die Fahrzeuge beinhalten die wichtigsten Qualitditsmerkmale im SPNV und ge-
ben dem SPNV ein Gesicht. Sie stellen gleichzeitig einen der wichtigsten Kosten-
faktoren im SPNV dar. Deren Kosten liegen i. d. R. zwischen 0,50 und 3,50 Euro
pro Zugkm, das entspricht 15 bis 25 % seiner Gesamtkosten. Die Fahrzeugkos-
ten setzen sich zusammen aus Fahrzeugkapitalkosten, Wartungskosten und
sonstigen Kosten (z. B. Reinigung).

Méglichkeiten der Beeinflussung des Bestimmungsfaktors

Die grof3te Bedeutung haben die Kapitalkosten, die bei abgeschriebenen Altfahr-
zeugen beinahe bei 0 Euro, bei Neufahrzeugen aber bei tiber 2,50 Euro je Zugkm
liegen kénnen. Abhéangig sind die Fahrzeugkapitalkosten vom Beschaffungspreis
und dem zugrunde zu legenden Abschreibungszeitraum.

Die Fahrzeugkapitalkosten je Zugkm stehen im engen Zusammenhang mit der
Umlaufplanung. Insbesondere Linien mit zuséatzlichem Fahrzeugbedarf in der
Hauptverkehrszeit zeichnen sich auf Grund geringerer Laufleistungen durch hohe
Kapitalkosten je Zugkm aus. (>3 Euro). Generell gilt: Je weniger Fahrzeuge pro
Zugkm bzw. pro Pkm bendétigt werden, desto wirtschaftlicher der Betrieb. Hier
ergeben sich einige Zielkonflikte:

1. Knappe Fahrzeugreserven (unter 10 %) fuhren zu haufigeren Zugausfallen
und instabilem Betrieb. Bei Akzeptanz von Altfahrzeugen bzw. von Fahrzeu-
gen von minderer Qualitat als Reserve sowie fur spezielle HVZ-Umlaufe kon-
nen Kosten gespart werden, wenn dies im Sinne der Fahrgéste und des Be-
stellers ist.

2. Durch Umlaufoptimierungen kdénnen Fahrzeuge gespart werden. Strategien
hierzu gehen oft einher mit Nachteilen wie geringen Wendezeiten und damit
instabilem Betrieb (Pilnktlichkeit), Auflassen von Haltepunkten und kostenin-
tensivem Ausbau der Streckeninfrastruktur.

3. Durch einen hohen Auslastungsgrad der Fahrzeuge, d. h. Verzicht auf Ver-
starkerziige in der Hauptverkehrszeit und damit Akzeptanz von Uberbeset-
zungen zu bestimmten Tageszeiten kénnen Kosten gespart werden.

Bei groRerer Stiickzahl (LosgrofRe) sinken die Einkaufspreise von Fahrzeugen.

Auch Bonitatsgarantien seitens der Aufgabentrdager kénnen die Fahrzeugkapital-
kosten durch niedrigere Finanzierungskosten senken.
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Der Abschreibungszeitraum als zweite wichtige GréRRe fir die Fahrzeugkapital-
kosten variiert zwischen 15 und 30 Jahren®®. Er ist zum einen abhangig vom
Fahrzeugtyng, zum anderen von der Risikoeinschatzung, inwieweit das Fahrzeug
wahrend seiner technischen Lebenszeit entsprechende Einsatzfelder findet. Letz-
teres hangt zum einen davon ab, wie grof3 die Einsatzméglichkeit des Fahrzeug-
typs ist, zum anderen von Dauer und Inhalten von Verkehrsvertrdgen. Lange
Vertragszeitraume und Wiedereinsatzgarantien kénnen damit die Fahrzeugkapi-
talkosten senken, wobei aber insbesondere sehr lange Vertragslaufzeiten Konflik-
te mit anderen Zielstellungen (Flexibilitat, regelmaRigen Wettbewerb um die Leis-
tung) und Probleme der Vertragsgestaltung und Kalkulation (Preisfortschreibung,
Leistungsanpassungsklauseln) aufwerfen kann. Zudem spielen Life-cycle-costs
eine Rolle.

Die Wartungskosten liegen zwischen 0,50 und 2,00 Euro pro Zugkm und sind
abhangig vom Fahrzeugtyp, dem Alter der Fahrzeuge, dem Umfang der Ausstat-
tung der Fahrzeuge, den Kapitalkosten fiir die Werkstatt und von Auslastung und
GroRe der Werkstatt.

Wirtschaftlicherer Betrieb ist auch moglich bei Verzicht auf Komfortstandards.
Dies kdnnen technische oder fahrgastorientierte Standards sein. Auch bei Neu-
fahrzeugen stellt sich die Frage nach kostenverursachenden MalRnahmen wie
z. B. Anzahl der WC bzw. der behindertenfreundlichen WC pro Zug bzw. pro
Sitzplatz, Flache pro Sitzplatz (Beinfreiheit), Sitzkomfort, Catering oder Klimatisie-
rung.

Einsparungen bei Fahrzeugkosten sind maéglich, fihren aber tendenziell zu einer
Verschlechterung der Qualitdt des SPNV und damit ggf. auch zu Akzeptanzprob-
lemen bei den Fahrgasten und in der Folge zu Erldsausféllen. Diese Nachteile
missen mit den Einspareffekten gut abgewogen werden. Zudem ist zu bertck-
sichtigen, dass Fahrgéste im motorisierten Individualverkehr entsprechende Kom-
fortstandards gewdhnt sind, mit denen der SPNV schon heute meist erfolglos in
Konkurrenz steht. Studien haben ergeben, dass eine hohe Fahrzeugqualitat ein
unelastisches Verhalten der Fahrgaste bei der Durchsetzung héherer Beforde-
rungsentgelte unterstiitzt und dass der Einsatz neuer, qualitativ hochwertiger
Fahrzeuge ein herausragender Erfolgsfaktor bei der Neukonzeption der Leistung
einzelner Strecken oder Netze ist.

28
Erfahrungen zeigen, dass auch noch gro3ere Lebensdauern denkbar sind.
9
Experten halten die Lebensdauer eines LINT fir deutlich geringer als die von lokbespannten Zi-

gen.
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Entwicklung des Bestimmungsfaktors

Die positiven Effekte der Vereinheitlichung von Fahrzeugstandards kdnnen die
negativen Entwicklungen auf der Kostenseite (héhere gesetzliche Anforderungen
bei Umweltstandards, Sicherheit und Barrierefreiheit, allgemeine Preissteigerung,
maogliche Effekte der "Bugwelle" der in den Jahren 2012 bis 2014 erwarteten Hau-
fung von wettbewerblichen Vergaben, Kapitalmarkt/Zinssteigerungen) nicht kom-
pensieren. Die Aufgabentrager des SPNV gehen von einer durchschnittlichen
Kostenentwicklung von + 3 % p. a. aus.

2.1.4 Personal

Umfang des Bestimmungsfaktors

Die Personalkosten liegen zwischen unter 0,50 und 1,50 Euro je Zugkm, das
entspricht einem Anteil von etwa 12 % an den Gesamtkosten des SPNV.

Méglichkeiten der Beeinflussung des Bestimmungsfaktors

HaupteinflussgrofRe der Personalkosten ist neben der Schichtplanung die Zugbe-
gleitquote. Mit mehr und mehr technikbasierten Abfertigungsverfahren stellt sich
in Zukunft bei lokbespannten Zugen wie zuvor schon bei kleineren Triebwagen
die Frage, welche Zugbegleitquote angemessen ist. Bei einer Reduzierung der
Zugbegleitquote auf reine Stichprobenkontrollen zur Eindammung der Schwarz-
fahrerquote liegt diese bei unter 10 % (z. B. S-Bahn-Verkehr in Verbinden). In
der Fachliteratur werden als optimale Kontrollquoten im SPNV allerdings héhere
Werte diskutiert (Verhaltnis Kontrollaufwand und Senkung der Schwarzfahrerquo-
te und Vermeidung von Vandalismus). Abhéangig ist die optimale Zugbegleitquote
u. a. von

der Gestaltung des Vertriebs (verbundspezifisch, teilweise mit bzw. ohne

Verkauf im Zug / mit bzw. ohne Automaten),

der Sitzplatzkapazitdt pro Zug (steigende Zugbegleiterzahl mit steigender

Kapazitat),

dem Charakter der SPNV-Linie (hdhere Zugbegleiterzahl bei hohem Anteil an

Freizeit- und touristischem Verkehr),

der Tages- und Wochenzeit (héhere Begleitquote am Abend zur Gewabhrleis-

tung der subjektiven Sicherheit der Fahrgaste).

Anders als im Busverkehr spielen die Personalkosten im SPNV aber nur eine
untergeordnete Rolle, insbesondere im Gegensatz zu Dienstleistungen in ande-
ren Branchen. Einzelne Bundeslénder verfiigen Uber Tariftreuegesetze, so dass
die Spielraume beim Lohnniveau eher gering sind.
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Entwicklung des Bestimmungsfaktors

Die Diskussion um Mindestldhne und um das Lohnniveau der Lokfuhrer sowie die
Nachfrage nach Lokfuhrern wird eine Steigerung der Personalkosten nach sich
ziehen. Die demographische Entwicklung (Uberalterung der Bevolkerung) wird
eine hohere Servicequalitédt durch Servicemitarbeiter verlangen und die Bedeu-
tung des Personals erhdhen. Die Einflhrung technikbasierten Abfertigungsver-
fahren wird vermutlich nicht zu einer massiven Reduzierung von Zugbegleitper-
sonal fuhren, sondern den Aufgabenschwerpunkt der Zugbegleiter mehr auf den
Fahrgast konzentrieren, damit nicht Fahrgastabwanderungen und damit Erlésein-
briiche riskiert werden.

In der Summe gibt es bei den Personalkosten keine nennenswerten Rationalisie-
rungsreserven. Die Kostenentwicklung diirfte durchschnittlich bei + 2,5 % p. a.
liegen.

2.1.5 Vertrieb
Umfang des Bestimmungsfaktors

Vertriebskosten betragen weniger als 5% der Gesamtkosten des SPNV, das
entspricht 0,20 - 0,50 Euro je Zugkm.

Méglichkeiten der Beeinflussung des Bestimmungsfaktors

Die Vertriebskosten sind dort tberdurchschnittlich hoch, wo ein grol3er Anteil des
Vertriebs Uber personenbediente Verkaufsstellen erfolgt und die Fahrgaste einen
hohen Beratungsbedarf haben. Dies betrifft besonders Expresslinien mit langeren
Reiseweiten und einem hohen Anteil an Gelegenheitsverkehr. Wird der Vertrieb
gréRtenteils Uber Automaten (im Fahrzeug oder auf dem Bahnsteig) abgewickelt,
liegen die Vertriebskosten niedriger (Nebenstrecken und S-Bahn-Verkehr). Je
hoher der Anteil von Stammkunden mit Abokarten, desto niedriger die Vertriebs-
kosten. Uber einen hohen Aboanteil verfiigen vor allem Ballungsraume. Die Ver-
triebskosten sind zudem abhéngig von den Standards der jeweiligen Verkehrs-
verbiinde und von Provisionsregelungen.

Entwicklung des Bestimmungsfaktors
Bisher besteht fir die im SPNV tatigen Verkehrsunternehmen im Rahmen der
aus Kunden- und Aufgabentragersicht notwendigen Tarifkooperationen mit der

DB ein faktischer Zwang, den DB-Vertriebsdienstleister DB Vertrieb mit dem Ver-
trieb Uberregional giltiger SPNV-Fahrscheine zu beauftragen. Eine Absenkung
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der Hohe der Vertriebskosten erscheint der BAG-SPNV erst durch die Herstellung
echter Marktstrukturen im Vertrieb realistisch.

Ein mittel- und langfristiger Anstieg der Vertriebskosten ist durch die demographi-
sche Entwicklung (weniger Schiiler mit Abokarten, mehr Senioren im Gelegen-
heitsverkehr mit hohem Beratungsbedarf) zu erwarten.

Neue Entwicklungen wie das elektronische Fahrgeldmanagement werden kurz-
fristig aufgrund der Einfilhrungskosten nicht zu einer Senkung der Vertriebskos-
ten flhren.

Die BAG-SPNV halt eine jahrliche Steigerung der Vertriebskosten um 2 % fir
realistisch.

2.2 Fahrgelderlose
Umfang des Bestimmungsfaktors

Der Finanzierungsbedarf im SPNV wird in einem erheblichen MaR3 von den Fahr-
gelderlésen bestimmt, und zwar unabhéangig davon, ob der jeweilige Aufgaben-
trager mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen Brutto- oder Nettovertrdge ab-
schlie3t. Im ersten Fall (Brutto) beeinflussen die Erlése die Finanzkraft der Auf-
gabentrager unmittelbar, wahrend sie sich im zweiten Fall (Netto) zwar nur indi-
rekt, aber dennoch mehr oder weniger uneingeschrankt auf den Zuschussbhedarf
und damit die finanziellen Handlungsraume der Aufgabentrager auswirken.

Die BAG-SPNV geht auf der Grundlage eigener Recherchen und Berechnungen
davon aus, dass im SPNV im Jahr 2005 bundesweit ein Betrag zwischen 2,5 und
3,0 Mrd. Euro an Fahrgelderldsen erzielt worden ist. Damit leisten die Fahrgéaste
im SPNV einen wesentlichen Beitrag zur Kostendeckung, der im Durchschnitt bei
ca. 36 % liegen diirfte.

Berucksichtigt man zusétzlich, dass rund 50 % der Kosten im SPNV auf die Ent-
gelte zur Nutzung der Infrastruktur (Trassen und Stationen) entfallen, erhoht sich
der Deckungsbeitrag gemessen an den Kosten fiir die reine Betriebsleistung auf
mehr als 70 %.

Moglichkeiten der Beeinflussung des Bestimmungsfaktors / Entwicklung des Be-
stimmungsfaktors

Eine Diskussion dartber, inwieweit Fahrgaste einen noch hdheren Beitrag zur
Finanzierung des SPNV leisten sollten, ist vor dem Hintergrund dieser Zahlen zu
fuhren.

Wesentliche Bestimmungsfaktoren fir die Hohe der Fahrgelderldse sind die
Fahrgastnachfrage und das Niveau der zur Verwendung kommenden Tarife,
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insbesondere deren Ergiebigkeit. Betrachtungen zur kinftigen Entwicklung der
Finanzierungsgrundlagen des SPNV bedirfen an dieser Stelle nicht nur einer
Status-quo- Betrachtung, sondern erfordern auch den Blick in die Zukunft.

2.2.1 Fahrgastnachfrage

Nachdem die Fahrgastnachfrage im SPNV in den Nachkriegsjahren bis Anfang
der 90er Jahre kontinuierlich zurtickging, konnte mit der Regionalisierung des
SPNV Mitte der 90er Jahre eine nachhaltige Trendwende eingeleitet werden. So
stieg die Verkehrsleistung im Zeitraum von 1996 bis 2008 von 36,1 auf 47,0 Mrd.
Pkm/a®.

Diese Nachfragezuwachse sind in erster Linie auf quantitative, aber auch qualita-
tive Angebotsverbesserungen zuriickzufihren, die durch die Regionalisierung
des SPNV und die damit gegebene Finanzausstattung ermdglicht wurden. Au-
Berdem stieg in diesem Zeitraum die Mobilitdt auch insgesamt.

Was die zukiinftige Entwicklung der Nachfrage betrifft, sind unterschiedliche, z. T.
durchaus gegenlaufige Einflussfaktoren relevant:

Demographische Entwicklungen

Der viel diskutierte demographische Wandel wird auch die Fahrgastnachfrage im
SPNV beeinflussen. Dabei sind fir die Entwicklungen in der Bundesrepublik
Deutschland vor allen folgende Bestimmungsfaktoren relevant:

Die Abnahme der absoluten Bevdlkerungszahl,
die Verschiebungen in der Alterspyramide und
die Internationalisierung.

Die schon lange erwarteten Riickgdnge der Bevdlkerungszahl wurden in den
zuriickliegenden Jahren noch durch den massiven Zuzug auslandischer Bevélke-
rung (in den letzten 15 Jahren rund 4 Mio.) verhindert. Einschldgigen Prognosen
zufolge wird sich die absolute Bevolkerungszahl auch in den nachsten Jahren
(bis 2020) noch einigermaf3en stabil entwickeln, allenfalls geringfligig abnehmen;
mit gréReren Abnahmen ist erst in den Folgejahren zu rechnen.

Schwerer wiegen in naher Zukunft die Veranderungen in der Altersstruktur sowie
die regionalen Unterschiede in der Bevélkerungsentwicklung.

30
Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung, Verkehr in Zahlen 2009/2010,
220-221.
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Altersstruktur

Ein wesentliches Charakteristikum des demographischen Wandels ist die Alte-
rung der Bevdlkerung. Veranderungen in der Altersstruktur wirken sich erfah-
rungsgeman auch in der Nachfrage im OPNV aus. Eine wesentliche Nachfrage-
gréRe stellen die in Ausbildung befindlichen Bevélkerungsgruppen im Alter von
bis zu 20 Jahren dar. Deren Anteil an der Gesamtbevolkerung wird von heute
21 % auf ca. 17 % im Jahr 2020 sinken. Es ist deshalb zu erwarten, dass die
Verkehrsleistung mit dem Fahrzweck Ausbildung um 11,4 % zuriickgehen wird,
obwohl die Zusammenlegung von Ausbildungsstatten voraussichtlich zu einer
Verlangerung der im SPNV zuriickgelegten Wege fuihrt®.

Am anderen Ende der Alterpyramide steht das starke Wachstum der &lteren Be-
volkerungsgruppen. Deren Anteil wachst im gleichen Zeitraum von derzeit 23 %
auf knapp 30 %.

Die Auswirkungen dieser Verénderung auf die Nachfrage im SPNV sind sehr viel
schwieriger einzuschatzen. Zwar ist gerade in dieser Gruppe ein tberproportional
wachsendes Mobilitdtsbedurfnis festzustellen, das insbesondere freizeitmotiviert
ist, gleichzeitig wachst aber die PKW- und Fuhrerscheinverfiigbarkeit in dieser
Altersgruppe. Wenn es nicht gelingt, diese Gruppe durch besondere Marketingak-
tivitdten, aber auch durch altersgerechte Servicequalitéaten starker fir die Alterna-
tive OPNV/SPNV zu gewinnen, wird sich diese Komponente der Veranderungen
in der Altersstruktur im besten Fall neutral auf die Nachfrageentwicklung auswir-
ken.

Die Bevdlkerungsgruppe im erwerbsfahigen Alter wird sich in den nachsten Jah-
ren weitgehend stabil verhalten, so dass hier keine Auswirkungen auf die Ver-
kehrsnachfrage im SPNV zu erwarten sind.

* Dieser Wert entspricht dem Rickgang der Bevolkerung der Altersstufen von 10 bis 21 Jahre in den
Jahren 2006 bis 2020 und bericksichtigt einen um 5 % verlangerten Weg zur Ausbildungsstatte im
Jahr 2020, vergl. Statistisches Bundesamt Deutschland, Alterspyramiden; siehe auch: Institut fur
Mobilitatsforschung, Zukunft der Mobilitat, Szenarien fur das Jahr 2020, Berlin 2002.
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Regionale Unterschiede

Die demographischen Veradnderungen werden regional sehr unterschiedlich ge-
stalten. D. h., dass die oben beschriebenen Trends einer regionalen Differenzie-
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rung bedirfen, wobei die entscheidende EinflussgréRe das Wanderungsverhalten
der Bevdlkerung darstellt.
Die im Raumordnungsbericht 2005 der Bundesregierung dargestellten , Trends
der Bevolkerungsentwicklung“ (siehe Karte) zeigen eindrucksvoll, wie unter-
schiedlich sich die Bevolkerungsentwicklung in den einzelnen Teilrdumen gestal-
ten wird. Die wichtigsten Erkenntnisse daraus sind:
Dass die neuen Bundeslander mit Ausnahme des von Suburbanisierung ge-
pragten Umlandes einiger GroR3stadte weiter starke Bevdlkerungsverluste zu
verzeichnen,
dass vergleichbare Trends im Westen vor allem in den altindustrialisierten
Verdichtungsgebieten gegeben sind,
dass in den westlichen Bundeslandern Bevolkerungswachstum im erweiter-
ten Umland der Agglomerationen sowie in den nérdlichen und sidlichen
Bundeslandern zu verzeichnen sein wird.

Generell gilt, dass sich riicklaufige Bevolkerungszahlen in den 6stlichen Bundes-
landern sowie den altindustrialisierten Regionen im Westen auch negativ auf die
Fahrgastnachfrage im SPNV auswirken wird. Gerade diese Regionen sind zu-
satzlich besonders stark von den Veranderungen in der Altersstruktur betroffen,
so dass sich hier negative Einflussfaktoren auf die Verkehrsnachfrage - Abnahme
der absoluten Bevélkerungszahl und uiberdurchschnittliche Uberalterung - tiberla-
gern und damit besonders stark wirksam werden. Gegenlaufige Entwicklungen
haben die Wachstumsmetropolen, tberwiegend im Westen gelegen, zu verzeich-
nen, wo anhaltende Suburbanisierung ein weiteres Wachstum in der Verkehrs-
nachfrage bedingen wird®.

Mobilitatskosten

Die Kosten fir Mobilitdt sind in den letzten Jahren kontinuierlich gestiegen. Bei
einer Vollkostenbetrachtung kostet der gefahrene Kilometer in einem Mittelklas-
sewagen im MIV ca. 0,55 Euro®. Selbst wenn der Wagen mit drei Personen be-
setzt ware, Ubersteigen die Kosten pro Personenkilometer die durchschnittlichen
Fahrscheinpreise im SPNV deutlich. Selbst bei ausschlie3licher Beriicksichtigung
der variablen Kosten (0,21 Euro/km®) ,rechnet* sich eine Fahrt mit dem PKW nur
dann, wenn mehr als eine Person den Wagen benutzt.

Bei rein wirtschaftlicher Betrachtung musste bei Wabhlfreiheit die Entscheidung fir
ein Verkehrsmittel demnach immer zu Gunsten des SPNV ausfallen. Dass die

% vgl. Intraplan consult GmbH, Perspektive OPNV in Schleswig-Holstein, Miinchen 2008: Mit einer
deutlichen Zunahme der Nachfrage ist in Folge des demografischen Wandels auf den Hauptachsen
des SPNV auch auBerhalb der Wachstumsmetropolen zu rechnen.

* Bei Mittelklasse-PKW, Fahrleistung pro Jahr 15.000 km, Quelle: www.bahn.de / ADAC.

* Ebd.
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Realitat trotz der gestiegenen Preise immer noch anders aussieht, hangt mit den
individuell eingeschatzten Vorteilen des privaten Pkws zusammen.

Fur die Zukunft stellt sich nun die Frage, ob (wahrscheinlich) weiter steigende
Kosten im MIV hier eine wirklich spirbare Trendwende einleiten kénnen. Vorher-
sagen dazu sind schwierig; es ist jedoch in jedem Fall sinnvoll, die Kostenfrage
auch noch starker in den Mittelpunkt von Marketingaktivitaten zu stellen.

2.2.2 Tarife und Tarifergiebigkeit

Neben der rein quantitativen Entwicklung der Fahrgastzahlen sind die H6he und
Struktur der Nahverkehrstarife der zweite wesentliche Einflussfaktor auf die Fahr-
gelderlose.

Die so genannte Tarifhoheit, also die Zusténdigkeit fir die Gestaltung der Tarife
liegt entweder bei den Verkehrsunternehmen oder - so in Verbundgebieten - bei
den Verkehrsverbiinden. Eine separate Gestaltung der Tarife fir den SPNV ist
demnach nur auRerhalb von Verbiinden mdéglich; innerhalb von Verkehrsverbin-
den gelten fir alle Verbundunternehmen, also fur Busse, U- und Stra3enbahnen
sowie im SPNV, in der Regel einheitliche Tarife.

Das Tarifniveau im Nahverkehr insgesamt stieg in den letzten Jahren - gemessen
an der Entwicklung sonstiger Preise - bereits deutlich tGberdurchschnittlich. Eine
Fortsetzung dieses Trends ware im Hinblick auf die Gesamtfinanzierung des
OPNV kontraproduktiv, da die Gefahr von Fahrgastverlusten dann uberwiegen
konnte.

Zielfuhrender ist eher eine systematische Uberpriifung von Tarifstrukturen, um die
Tarifergiebigkeit zu erhdhen. Diese liegt im SPNV derzeit im Durchschnitt zwi-
schen 6,5 und 7,0 Cent pro Personenkilometer (Pkm). Wenn es z. B. gelange, die
Ergiebigkeit bestimmten Tarife, z. B. der flachendeckend existenten Landertickets
oder des Schénes Wochenende-Tickets (SWT) zu erhdhen, kénnte auch die
durchschnittliche Ergiebigkeit und damit die Erléssituation insgesamt spirbar
verbessert werden.

Weitere Ansatzpunkte fir Anderungen in den Tarifstrukturen bieten bestimmte
Sonderregeln wie Semestertickets, die teilweise vorhandene, kostenfreie Fahr-
radmitnahme oder auch die zahlreichen Freifahrtberechtigungen.

Insgesamt ist aber festzustellen, dass eine wesentliche Steigerung der Fahrgeld-
erlose durch Anderungen in der Tariflandschaft nicht zu erzielen sein wird. Die
angesprochenen Strukturverédnderungen reichen allenfalls aus, einen Teil der
unvermeidbaren Kostensteigerungen im SPNV abzufedern. Eine Kompensation
evtl. deutlich reduzierter Regionalisierungsmittel ist auf diese Weise nicht még-
lich. Bei Nettovertrdgen wirde dies den Aufgabentragern auch erst mit Abschluss
neuer Vertrage, also in der Regel nach etwa 10 Jahren, zu Gute kommen.
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2.2.3 Fazit

Unter den derzeit erkennbaren Rahmenbedingungen sind massive Verdnderun-
gen bei den Fahrgelderldsen weder auf Grund struktu reller Veranderungen
in der Fahrgastnachfrage zu erwarten noch auf der G rundlage von Tarifer-
héhungen zu erzielen. Eine massive Erhéhung der Tarife ist am Markt derzeit
kaum durchsetzbar und ware auch verkehrspolitisch nicht sinnvoll. Demographi-
sche Veranderungen fiihren zwar in Teilregionen zu sinkender oder wachsender
Fahrgastnachfrage; bundesweit werden sich die Effekte aber ausgleichen.

2.3 Wettbewerb im SPNV
Umfang des Bestimmungsfaktors

Der Wettbewerb hat die Verhandlungsposition der Bestellerorganisationen ge-
starkt; sie kénnen von miteinander konkurrierenden Verkehrsunternehmen bei
einer Vergabe mehr erwarten als von dem vormaligen Monopolisten, dem im
Falle eines schlechteren Angebotes nun der Verlust von Marktanteilen droht.

Der Wettbewerb erlaubt den Aufgabentragern des SPNV, unter mehreren Bietern
das effizienteste Verkehrsunternehmen fir ein vorab definiertes Leistungs- und
Qualitatsniveau zu finden. Die zu erwartenden niedrigeren Preise ermdoglichen
bereits bei der Konzipierung des Angebots zweckmaRige Leistungsverbesserun-
gen, z. B. in den Abendstunden.

Die Angebots- und Qualitatsverbesserungen haben in der Regel zu einer Steige-
rung der Fahrgelderldse und somit zu einer Senkung des Zuschussbedarfes ge-
fuhrt. Damit kénnen die Bestellerorganisationen eine bessere Betriebsqualitat zu
gleichen oder giinstigeren Konditionen als zu Zeiten des Monopolmarktes reali-
sieren. MaRRgebliche Griinde dafir sind der Wettbewerbsdruck auf die nicht mehr
im Monopol agierenden Anbieter und der damit verbundene Effizienzeffekt®:

Bei der Bewertung des Erfolgs der Vergabe von Strecken und Netzen im Wett-
bewerb ist zu beachten, dass ein Teil der Ausschreibungsgewinne durch die in
Wettbewerbsvertragen enthaltenen Preisgleit- und Dynamisierungsklauseln wie-
der aufgezehrt wird. Allein der Vergleich des Zuschusssatzes vor und nach einer
wettbewerblichen Vergabe ist also irrefiihrend.

% Lalive, Rafael, Schmutzler, Armin, Competition for Railway Markets: The case of Baden-
Wiirttemberg, Zirich 2005, 11.
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Méglichkeiten der Beeinflussung des Bestimmungsfaktors

Gegner einer offensiven Einfihrung des Wettbewerbs im SPNV kritisieren, dass
Ausschreibungsgewinne in engem Zusammenhang mit Lohndumping stehen.
Tatsachlich liegt der Anteil der Personalkosten mit etwa 12% vordergriindig zwar
niedrig, aufgrund des hohen Anteils von durch EVU und Aufgabentréager nicht
oder kaum beeinflussbaren Kosten spielt er aber bei Uberlegungen zu Kostenre-
duktionen zwanglaufig eine gré3ere Rolle.

Allerdings wurden bislang Ausschreibungen kaum (ber die Personalkosten ent-
schieden, wichtiger sind die Kapitalkosten, die Preise der Fahrzeuge und die
Erléserwartungen. Die Vorteile von Privatbahnen beim Lohnniveau liegen eher in
der Altersstruktur der Mitarbeiterschaft (jingere Mitarbeiter bei Privatbahnen) und
weniger an nicht vergleichbaren Lohnniveaus. Aulerdem kénnen die Aufgaben-
trager des SPNV bei der Ausgestaltung der Ausschreibungsunterlagen Mindest-
anforderungen an die Qualitéat des eingesetzten Personals (Ausbildungsstand,
Serviceorientiertheit, Schulungsintensitat etc.) formulieren und damit Lohndum-
ping erschweren.

Nichtsdestotrotz kdnnen Personalkostenunterschiede durch unterschiedliche
Anforderungen insbesondere an das Zugbegleitpersonal begriindet sein.

Entwicklung des Bestimmungsfaktors

Beispiele aus anderen liberalisierten Markten zeigen, dass es nach einer Phase
der glinstigen Einstiegsangebote in Folge einer Konsolidierung des Anbieter-
marktes wieder zu steigenden Preisen fur die Besteller der Leistungen kommt. Es
ist davon auszugehen, dass sich auch die im deutschen SPNV erzielten Wettbe-
werbserfolge relativieren werden. Die heute zu erzielenden besonders giinstigen
Preise durfen nicht als dauerhaft zu erzielende Preise unterstellt werden.

Die Unternehmen betreiben im Ubrigen ein intensives Nachtragsmanagement bei
allen nachtraglichen Veranderungen der Ausschreibungen. Auch dies reduziert
die Ausschreibungsgewinne der Aufgabentrager.
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3. Finanzbedarf zur Gewéahrleistung eines
nachhaltigen SPNV-Angebotes

3.1 Kinftige Entwicklung des Leistungsvolumens

Die SPNV-Aufgabentrager bestellen im Jahr 2010 etwa 632 Mio. Zugkm. Gemes-
sen am Angebot zu Beginn der Regionalisierung Mitte der 90er Jahre bedeutet
dies einen Zuwachs um rund 100 Mio. Zugkm.

Die Entscheidungen Uber den Ausbau des SPNV-Angebotes trafen die Lander
und Aufgabentrager auf der Grundlage ihrer individuellen verkehrspolitischen
Zielsetzungen und vor dem Hintergrund ihrer finanziellen Mdéglichkeiten. Dies
entsprach dem Grundgedanken der Regionalisierung des SPNV, die Entschei-
dungskompetenz fir die konkrete Ausgestaltung des SPNV-Angebotes in die
Regionen zu verlagern, da dort die besten Kenntnisse Uber die regionalen Ver-
kehrsbedirfnisse vorliegen.

Diese Regelung hat sich bewéahrt.

Es ist nicht einfach, auf Bundesebene in aggregierter Form Aussagen zur kinfti-
gen Entwicklung des Leistungsvolumens zu treffen. Um dieser Problematik
Rechnung zu tragen, stellt die BAG-SPNV im Folgenden zunachst zwei denkbare
Szenarien bzw. Entwicklungsvarianten zur Diskussion.

Status-Quo-Variante

In diesem Szenario unterstellt die BAG-SPNV, dass das derzeitige SPNV-
Angebot den verkehrlichen Anforderungen genigt und daher im Leistungsvolu-
men in den nachsten Jahren mehr oder weniger unverandert bleibt. Anpassungen
an veranderte Nachfragestrukturen sind nur im Rahmen von Umschichtungen
oder Neuordnungen mdglich. GroRe Spielrdume fiir Angebotsverbesserungen
bestehen in diesem Szenario nicht. Insbesondere fehlen Reaktionsméglichkeiten
auf veranderte Rahmenbedingungen wie den mdoglichen Wegfall von Fernver-
kehrsangeboten®® oder eine zunehmende Fahrgastnachfrage. Auch wird der
SPNV/OPNV auf diese Weise nicht die erforderliche und ihm zugedachte Rolle im
Kampf gegen die bevorstehenden Umwelt- und Klimaprobleme spielen kénnen.

% Seit der Regionalisierung des SPNV hat die DB AG bereits Fernverkehrsleistungen im Umfang von
28,2 Mio. Zugkm gestrichen, von denen 56 % durch die Aufgabentrager des SPNV aus
Bestellerentgelten kompensiert werden mussten (Quelle: eigene Erhebungen der BAG-SPNV). Fir
die Zukunft ist insbesondere im Falle einer (Teil-)Kapitalprivatisierung der DB AG eine weitere Redu-

zierung des Fernverkehrsnetzes zu erwarten.
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In diesem Szenario wirkt sich das Leistungsvolumen nicht auf den kinftigen Fi-
nanzbedarf aus.

Entwicklungsvariante

Dieses Szenario bertcksichtigt aktuelle verkehrs- und umweltpolitische Forde-
rungen, die eine zielgerichtete Weiterentwicklung des SPNV zur Gewahrleistung
einer nachhaltigen Mobilitdt unabdingbar machen. Eine wirksame Reduzierung
der Umweltbelastung aus dem Verkehrsbereich kann nur erreicht werden, wenn
der Anteil offentlicher Verkehrsmittel am Modal Split deutlich erhéht wird. Dies
wird nur dann gelingen, wenn die Angebotsqualitat und -quantitat im SPNV weiter
ausgebaut wird. Als mittelfristig zu erreichende ZielgréRe wird diesem Szenario
bundesweit fur die kommenden Jahre bis einschlie3lich 2016 ein jahrlicher Zu-
wachs an Zugkilometern von 5 % unterstellt.

Diese beiden Entwicklungsvarianten bilden die au3eren Flanken zur Bestimmung
des kiinftigen Finanzbedarfes, der im Folgenden konkretisiert wird.

3.2 Bestimmung des kinftigen Bedarfs an Regionalisi erungsmitteln

In den Ausfihrungen des Abschnitts 2 hat die BAG-SPNV die einzelnen Bestim-
mungsfaktoren des Finanzbedarfes im SPNV differenziert nach Kosten und Er-
tragen detailliert dargestellt und ihre voraussichtlichen Entwicklungen beschrie-
ben. Damit liegt die Basis fiir die folgenden Prognosen vor.

Fur die wichtigsten Einflussfaktoren unterstellt die BAG-SPNV fir die Prognose-
rechnungen die in der nachfolgenden Ubersicht enthaltenen Gewichtungen (Pro-
zentanteil an den Kosten fiir SPNV-Leistungen) sowie die Annahmen fir die an-
genommene Kostenentwicklung in den kommenden Jahren.

Faktoren Anteil am Zuschuss- Durchschnittliche,
bedarf prozentuale Entwicklung
bis 2014
Infrastruktur 50 % + 2,50 % p. a.
Fahrzeuge 20 % + 2,50 % p. a.
Energie 14 % + 3,50 % p. a.
Personal 12 % + 2,50 % p. a.
Vertrieb und Sonstiges 4% +1,50 % p. a.

Wettbewerbseffekte sind in die Prognose nicht eingerechnet. Diese fiihren bei
erstmaligen Vergaben von SPNV-Leistungen zu Einsparungen bei den Kosten
des Betriebs, haben aber keinen Einfluss auf die weitaus gré3eren Kostenpositi-
onen Infrastruktur, Fahrzeuge und Energie. Zudem wird erwartet, dass in der
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erneuten Vergabe von Leistungen die Unternehmen zu gleichen oder héheren
Preisen anbieten. In der Summe kénnen die einmaligen Wettbewerbseffekte des-
halb nicht als nachhaltiges Mittel der Kostensenkung im SPNV verstanden wer-
den.

In der Status-quo-Variante stellt die BAG-SPNV nun fest, wie sich der Finanzie-
rungsbedarf bei gleich bleibendem Leistungsvolumen entwickelt, in der Entwick-
lungsvariante, wie sich eine Leistungsausweitung von jahrlich 5 % bis 2016 auf
den Finanzbedarf auswirkt. Das Ergebnis zeigt folgende Grafik:

Das Ergebnis ist eindeutig: Die ,Unterdeckung” bei den Regionalisierungsmitteln
wachst in der Status-quo-Variante bis zum Jahr 2016 auf Gber 631 Mio. Euro
jahrlich. In der Entwicklungsvariante steigt sie von Jahr zu Jahr auf zuletzt mehr
als 2,9 Mrd. Euro p. a.

Was bedeutet dies nun fur die konkrete Entwicklung?

Um das derzeitige Leistungsangebot zu halten, ist eine mittelfristige Steigerung
der Regionalisierungsmittel erforderlich, die Gber der jetzt getroffenen Regelung
einer pauschalen Dynamisierung von 1,5 % liegt. Die Rechnung zeigt aber auch,
dass erst eine Dynamisierungsquote von 2,5 % dem voraussichtlichen Finanzbe-
darf in der Status-quo-Variante Rechnung tragen wiirde.

Erfolgt diese Anpassung im Regionalisierungsgesetz nicht, mussen die Aufga-
bentrager zwangslaufig mit zusétzlichen Abbestellungen von Leistungen reagie-
ren. Es kann sicher davon ausgegangen werden, dass alle alternativen Einspar-
mdoglichkeiten auf Aufgabentragerseite im Zuge der letzten Kirzung der
Regionalisierungsmittel ausgeschdpft wurden, so dass die Aufgabentrager in
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Zukunft nur noch mit Leistungskirzungen reagieren kénnten. Unter Berticksichti-
gung von Remanenzkosten werden diese Leistungskiirzungen voraussichtlich ca.
10 % des Angebotes betreffen.

Eine alternative Mdglichkeit zur Losung dieses Problems bestiinde darin, die
Aufgabentréager gegen die Risiken aus den problematischsten Kostenpositionen
JInfrastruktur* und ,Energie” abzusichern. Dies kénnte z. B. dergestalt gesche-
hen, dass der Eigentimer der Schieneninfrastruktur dafiir Sorge tragt, dass die
Nutzungsentgelte fur den SPNV entweder auf dem derzeitigen Niveau ,einge-
froren" werden oder mindestens nicht tber 1,5 % p. a. steigen. Was die Energie-
problematik angeht, ware eine Anpassung der jahrlichen Dynamisierung an die
fur den Energieverbrauch relevanten statistischen Indizes notwendig.

Ein verkehrs- und umweltpolitisch unabdingbarer Ausbau des SPNV-Angebotes
ist ohne zusatzliche Regionalisierungsmittel ausgeschlossen. Die oben aufge-
zeigten Berechnungen belegen, dass bereits ein moderater Zuwachs von 5 %
Leistung pro Jahr einen Bedarf an Regionalisierungsmitteln bedingt, der im Jahr
2016 die 10-Mrd.-Euro-Grenze Ubersteigt. Um dieses Ziel zu erreichen, missten
die derzeitigen Regionalisierungsmittel mit Wirkung ab 2011 jahrlich um 7,2 %
dynamisiert werden.

Auch hier bestehen die zusétzlichen Mdoglichkeiten einer Kostendampfung im
Infrastrukturbereich sowie die einer flexiblen Dynamisierung in Abhangigkeit von
der Energiepreisentwicklung.

3.3 Zusammenfassung

Die Prognoserechnungen der BAG-SPNV zum kiinftigen Finanzbedarf zur Erhal-
tung der SPNV-Versorgung belegen eindeutig, dass die absehbaren Entwicklun-
gen auf der Kostenseite bereits kurzfristig zu einer dramatischen Unterdeckung in
der Ausstattung der Aufgabentrager mit Regionalisierungsmitteln fihren. Die vom
Gesetzgeber zuletzt im November 2007 beschlossenen Festlegungen zur Hohe
und Dynamisierung der Regionalisierungsmittel reichen nicht aus, das bisherige
SPNV-Angebot aufrecht zu erhalten. Werden die Rahmenbedingungen nicht ver-
andert, werden weitere Angebotskirzungen erforderlich, die etwa 10 % des der-
zeitigen Angebotes umfassen.

Zur Sicherung des derzeitigen Angebotes sieht die BAG-SPNV zwei Mdglichkei-
ten:

Entweder wird die Dynamisierung der Regionalisierungsmittel von derzeit 1,5 %
p. a. mit sofortiger Wirkung (ab 2011) pauschal auf 2,5 % angehoben, oder der
Bund stellt mit geeigneten organisatorischen oder finanziellen Instrumenten si-
cher, dass weitere steigende Belastungen aufgrund monopolistischer Preisset-
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zungen im Infrastrukturbereich verhindert oder ausgeglichen werden und er ge-
wahrleistet gleichzeitig eine flexible, von den Energiepreisen abhéngige zusatzli-
che Dynamisierung dieses Kostenelementes.

Die BAG-SPNV sieht in Folge der aktuellen Klimadebatte dariiber hinaus den
weiteren Ausbau des SPNV als dringend erforderlich an. Als quantitative Richt-
gréRe wird dazu bundesweit ein Angebotszuwachs von 5 % p. a. angenommen.
Dieses Ziel kann jedoch nur erreicht werden, wenn die Dynamisierungsquote der
Regionalisierungsmittel auf zumindest voriibergehend auf rund 7,2 % p. a. ange-
hoben wird.
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