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Revision der Regionalisierungsmittel

Mehr investieren.
Flir einen starken
Schienenpersonennahverkehr.
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Verehrte Leserin, verehrter Leser,
Investitionen in den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) sind Investitionen in
nachhaltige Mobilitdt. Denn der SPNV ist deutlich klimaschonender und sicherer
als der StrafSenverkehr. Und: Der Schienenverkehr in unseren Stddten und Regionen
wird immer beliebter. Doch die Politik mandvriert den SPNV sehenden Auges in eine
prekdre Situation. Erstens ist er massiv unterfinanziert: Die Regionalisierungsmittel —

die Investitionen des Bundes in den SPNV — sind nach Kiirzungen unzureichend.
Zweitens gibt es derzeit keine verldssliche Planung. Beides gefdihrdet fundamental

den Erfolg des SPNV. Deshalb miissen sich Bund und Ldnder endlich — wie gesetzlich
gefordert — auf eine neue Regelung verstindigen. Wie die aussehen sollte und warum
sie jetzt notwendig ist? — Mit diesem Memo mdchte der VDB Fakten und Argumente

vorstellen.
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Was jetzt zu tun ist

Mehr investieren: Die Bundesregierung
sollte die Mittel auf mindestens 8 Milliar-
den Euro pro Jahr anheben. Laut einem
Gutachten fiir die Verkehrsministerkon-
ferenz benotigt der SPNV jahrlich sogar
Regionalisierungsmittel in Héhe von

8,5 Milliarden Euro, um auch in Zukunft
attraktiv zu bleiben. Aktuell liegen die
Mittel bei nur 7,4 Milliarden Euro. Die
Regionalisierungsmittel miissen zweck-
gebunden, ihre Verwendung muss trans-
parent sein.

Dynamisch investieren: Die jahrliche
Dynamisierung der Mittel muss deutlich
erhoht werden. Auf kiinftig mindestens
2,5 Prozent. Um steigende Trassen-, Sta-
tions- und Energiepreise abzufangen,
reicht die bislang vorgesehene jahrliche
Anhebung um 1,5 Prozent nicht. Sollte
eine Dynamisierung in Hoéhe von 2,5 Pro-
zent jahrlich wegen deutlich gestiegener
Entgelte fir die Infrastrukturnutzung
nicht ausreichen, ware die Differenz
durch den Bund auszugleichen.

Verlasslich investieren: Regionalisie-
rungsmittel miissen fiir rund 15 Jahre
festgeschrieben werden. Denn Vertrage
zwischen den Verkehrsunternehmen und
den Zugherstellern werden auf Jahre im
Voraus abgeschlossen. Planungssicherheit
ist fir den langfristigen Erfolg des SPNV
entscheidend.
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Fragen und Antworten

Was sind Regionalisierungsmittel?

Regionalisierungsmittel zahlt der Bund den
Landern fir den offentlichen Personennahver-
kehr (OPNV). Im Zuge der Bahnreform Mitte der
1990er Jahre hat sich der Bund aus der Zustan-
digkeit fiir den Regionalverkehr zurtickgezogen
und die Aufgaben auf die Lander tibertragen.
Die damit verbundenen Kosten hat der Bund
den Landern durch Regionalisierungsmittel
auszugleichen. In Artikel 106a Satz 1 regelt
das Grundgesetz dazu: ,Den Landern steht ab
1. Januar 1996 fiir den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr ein Betrag aus dem Steueraufkom-
men des Bundes zu.” Das Nahere regelt das
Regionalisierungsgesetz (RegG). Es bedarf

der Zustimmung des Bundesrates. Gemal
dieses Gesetzes ist ,insbesondere der Schie-
nenpersonennahverkehr zu finanzieren*

(§ 6 Abs. 1 RegG). Die Regionalisierungsmittel
sind mithin zuvérderst dem SPNV zugedacht.
In geringerem Umfang kann indes auch der
OPNV allgemein (Bus- und Bahnverkehre) finan-
ziert werden.

Wird der SPNV seit der Regionalisierung
von den Biirgern angenommen?

Ja. Der SPNV boomt. Allein zwischen 2002 und
2012 ist das Angebot um rund ein Drittel ge-
stiegen. Heute beférdern die Unternehmen im
SPNV téglich rund 27 Millionen Menschen. Takt-
geber ist vor allem der Wettbewerb zwischen
den verschiedenen Bahnbetreibern. Insbeson-
dere in landlichen Regionen ist der SPNV eine
wichtige Voraussetzung fiir Mobilitat - und

ein entscheidender Wirtschaftsfaktor.

Warum ist der SPNV fiir die
Bahnindustrie so wichtig?

Weil der heimische Markt fiir Regionaltrieb-
zlige, Stralen-, U- und S-Bahnen sowohl fiir

die Zughersteller als auch fiir die zahlreichen
mittelstdndischen Zulieferer einer der wichtigs-
ten Markte tiberhaupt ist. Sein Volumen belduft
sich auf jahrlich rund 1 bis 1,5 Milliarden Euro.
Diese hohe wirtschaftliche Bedeutung fiir die
Bahnindustrie in Deutschland gilt umso mehr,
als der SPNV nach wie vor einen grofen Bedarf
an modernen Ziigen fiir Neu- und Ersatzbe-
schaffungen hat.

www.bahnindustrie.info
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Und mehr noch: Ein hochmoderner Regional-
verkehr in unserem Land dient auch als Schau-
fenster fiir Losungen ,made in Germany". Das
ist fir den Export sehr wichtig. Und die Export-
quote der Bahnindustrie in Deutschland liegt
bei rund 50 Prozent. Diese Hightech-Branche
sichert Beschiaftigung fir tiber 50.000 Men-
schen in Deutschland.

Warum ist die Bahnindustrie fiir
den SPNV so wichtig?

Weil die Fahrzeuge als wichtigster Faktor fiir
die Fahrgastnachfrage gelten: Beim Einsatz
neuer Fahrzeuge steigt, so empirische Erhe-
bungen, die Passagierzahl um gut 10 Prozent.
Hinzu kommen das Fahrplanangebot und
Ticketpreise. Moderne Fahrzeuge bedeuten
ressourcenschonende Mobilitdt - und komfor-
table: von innovativen Heizungs- und Klima-
anlagen tiber Fahrgastinformation bis zu neuen
WC-Anlagen. Auch die Barrierefreiheit wurde
wesentlich verbessert.

Von 2002 bis 2011 konnten die Aufgabentrager
des SPNV die Betriebsleistung, das heilt die ge-
fahrenen Zugkilometer, von 604 auf 642 Millio-
nen Kilometer steigern (plus 6 Prozent). Gleich-
zeitig stieg die Beforderungsleistung, also die

Zahl der von Fahrgasten im SPNV zuriickgeleg-
ten Kilometer, von 38 Milliarden Personenkilo-

Regionalisierungsmittel

Wiren die Regionalisierungsmittel ohne Haushaltskiirzungen durch ,Koch-Steinbriick“
bis 2014 reguldr fortgeschrieben worden, ldge das Volumen der Finanzmittel heute bei
8,185 Milliarden Euro. Die Summe ist nicht weit von der aktuellen Forderung der Linder
entfernt. Mit Blick auf das deutlich ausgeweitete Leistungsangebot und die gestiegenen
Nettokosten ist die Forderung der Linder keineswegs unverhdltnismdfsig.

8,18 Mrd. €
8,0 Mrd. €
=== Hohe der Regionalisierungsmittel
75 Annahme ohne Kiirzung , Koch-Steinbriick 7,41 Mrd. €
7,0
6,5

6,19 Mrd. € /

1996

=== Hohe der Regionalisierungsmittel
6,0

2000 2005 2010 2015

Quelle: VDB
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meter auf fast 50 Milliarden Personenkilometer
im Jahr 2011 (plus 30 Prozent). Dass die Fahr-
gastkilometer deutlich schneller gestiegen sind
als die Zugkilometer liegt daran, dass sich die
Auslastung der Ziige stetig verbessert hat und
sich attraktive Verkehrsangebote mit modernen
Zugen zunehmender Beliebtheit erfreuen.

Wie finanziert sich der SPNV?

Der SPNV finanziert sich aus zwei Quellen:

Den Regionalisierungsmitteln und den Fahr-
gastentgelten. Sinken die Regionalisierungs-
mittel, steigt die Notwendigkeit der Kofinanzie-
rung, zum Beispiel durch héhere Fahrkarten-
preise. Doch bei hoheren Ticketpreisen wird
der SPNV weniger attraktiv. Das Ergebnis: Viele
Menschen steigen dann wieder auf den Pkw um.
Ohne die Regionalisierungsmittel gdbe es den
SPNV in seiner heutigen hohen Leistungsfahig-
keit nicht. Wenn Mittel fehlen, gefahrdet dies
direkt den Erfolg des SPNV. Schlimmstenfalls
konnen Verkehre auch eingestellt werden.

Wie hoch sind die
Regionalisierungsmittel derzeit?

Fur das Jahr 2015 sind 7,4 Milliarden Euro
vorgesehen.

Sind die derzeitigen Regelungen
ausreichend?

Nein. Notwendig ist erstens eine jahrliche
Erhohung der Regionalisierungsmittel um
2,5 Prozent. Aber nur 1,5 Prozent sind fiir
2015 vorgesehen. Notig sind zweitens min-
destens 8 Milliarden Euro jahrlich (Ist 2015:
7,4 Milliarden Euro), gutachterlich unterlegt
sogar 8,5 Milliarden Euro, wie sie die Bundes-
lander fordern. Zudem fehlt den Aufgaben-
tragern die dringend notwendige langfristige
finanzielle Planungssicherheit.

Warum sind hohere Mittel erforderlich?

Weil die bisher zur Verfiigung gestellten Mittel
schon lange nicht mehr ausreichen, um die
steigenden Kosten der SPNV-Betreiber zu
decken. So miissen die Unternehmen beispiels-
weise jedes Jahr hohere Entgelte fiir die Nut-
zung von Trassen und Stationen zahlen. Zu-
sammen mit den - ebenfalls deutlich gestiege-
nen - Energiekosten verzehren Trassen- und

www.bahnindustrie.info
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Stationsentgelte inzwischen mehr als die Halfte
der Regionalisierungsmittel. Wahrend diese
Entgelte zwischen 2002 und 2012 um 37 Pro-
zent gestiegen sind, wurden die Regionalisie-
rungsmittel nur um finf Prozent angehoben.

Ist die Forderung nach hoheren Investi-
tionen in den SPNV unverhaltnismaRig?

Nein. Investitionen sichern kiinftigen Wohl-
stand. Die Forderung nach héheren Investi-
tionen in den SPNV - nichts anderes sind
Regionalisierungsmittel - ist deshalb richtig.
Und malRvoll. Denn diese Mittel sind schon
mehrfach stark gekiirzt worden, zuletzt 2006
fiir den Zeitraum bis 2014. Angesichts emp-
findlicher Einschnitte miissen die Finanzmittel
nun deutlich erhéht werden. Und: Waren die
Regionalisierungsmittel ohne Haushaltskiir-
zungen (,Koch-Steinbriick®) bis 2014 regular
fortgeschrieben worden, lage das Volumen
heute rechnerisch bei 8,185 Milliarden Euro.
Dies liegt nah an der aktuellen Forderung der
Lander. Mit Blick auf das deutlich ausgeweitete
Leistungsangebot bei steigenden Nettokosten
ist die Forderung nach hoheren Investitionen
keineswegs unverhaltnismalRig.

Steigende Kosten — stagnierende Regionalisierungsmittel

In Baden-Wiirttemberg
sind allein zwischen 2011
und 2012 die Kosten fiir
den SPNV um knapp

50 Millionen Euro ge-
stiegen, unter anderem
aufgrund deutlich héherer
Trassen- und Stationsent-
gelte. Die Regionalisie-
rungsmittel haben hinge-
gen im gleichen Zeitraum
nur um 10,9 Millionen
Euro zugenommen.
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zusétzliche
Regionalisierungsmittel

zusatzliche
Kosten

Quelle: Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur in Baden-Wiirttemberg

Wo steht der politische Prozess?

Fir das Jahr 2014 stand urspriinglich die Revi-
sion des Regionalisierungsgesetzes an. Dabei
hatte die jahrliche Hohe der Mittel angepasst
werden miissen. Doch eine Entscheidung darii-
ber wurde Mal um Mal hinausgezogert. Letzt-
lich hat die Politik im Dezember 2014 nur eine
Verldangerung der Mittel um ein Jahr zugesagt.
Der Bundesrat hat im November 2014 einen
eigenen Gesetzentwurf zur Anderung des RegG
vorgelegt. Dieser sieht, gutachterlich unterlegt,
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eine Aufstockung auf 8,5 Milliarden Euro pro
Jahr, eine Dynamisierungvon zwei Prozent und
eine Verdnderung des Verteilschliissels der
Lander (,Kieler Schliissel“) vor. Im Marz 2015
hat der Bundesrat verlangt, zum vom Deut-
schen Bundestag verabschiedeten Gesetz den
Vermittlungsausschuss einzuberufen.

Eine politische Entscheidung ist tiberfallig.

Die Mobilitdt der Biirgerinnen und Biirger ist
ein Eckpfeiler der Daseinsvorsorge. Hier steht
der Bund in der Pflicht. Zugleich ist die Trans-
parenz der Mittelverwendung bedeutsam.
Gemeinsam tragen Bund und Lander hohe
Verantwortung, die Basis fiir einen ressourcen-
schonenden, kundenfreundlichen SPNV in
Deutschland zu sichern.

Gehoren die Regionalisierungsmittel
zu den generellen Bund-Ldnder-
Finanzfragen?

Nein. Die Regionalisierungsmittel sind nicht
Gegenstand der allgemeinen féderalen Finanz-
beziehungen, sondern ein Resultat der Bahn-
reform. Bund und Lander befassen sich in
diesem Jahr mit einer Reform der Bund-Lander-
Finanzarchitektur. Doch diese Verhandlungen
duirfen keine aufschiebende Wirkung haben
fur die Entscheidung iiber SPNV-Mittel. Es darf
nicht sein, dass die Regionalisierungsmittel im
Paket mit foderalen Finanzierungsfragen ver-
handelt und so zur Manévriermasse zwischen
Bund und Landern werden.

Warum ist die Planungssicherheit
fiir den SPNV so wichtig?

Weil Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen,
Industrie und auch Fahrgédste tibers Jahr hinaus
kalkulieren miissen. Vertrage, beispielsweise
uber Zuglieferungen, werden im SPNV auf Jahre
im Voraus abgeschlossen. Langlaufende Ver-
trage pragen den SPNV. Deshalb miissen Mittel
fur rund 15 Jahre verlasslich sein.

Warum drangt die Zeit fiir eine Entschei-
dung iiber die Regionalisierungsmittel?

Weil der SPNV in einer Hiangepartie Schaden
nimmt. In den kommenden fiinf Jahren stehen
weit mehr Vergaben an als in den Jahren zuvor.
Dafiir ist eine gesetzlich gesicherte Finanzie-
rung unabdingbar. So werden zahlreiche Bahn-
netze in Baden-Wirttemberg erstmalig im Wett-
bewerb vergeben - insgesamt in einer Grofen-

www.bahnindustrie.info
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Mehr Leistung —
weniger Emissionen

Dank erheblicher Investi-
tionen in innovative und
attraktive Schienenfahr-

ordnung von etwa 30 Millionen Zugkilometern.
Allein der Finanzierungsbedarf der dort anste-
henden Verkehre summiert sich bei einer Lauf-
zeit von acht bis 15 Jahren auf rund zehn Mil-
liarden Euro. Je nach Verkehrskonzept wird der
Bedarf bei etwa 300 neuen Schienenfahrzeugen
liegen. Weitere groRe Netze wie die S-Bahn
Miinchen mit etwa 25 Millionen Zugkilometern
Betriebsleistung und die S-Bahn Rhein-Ruhr ste-
hen ebenfalls zur Vergabe an. Und die Situation
verscharft sich: Experten erwarten das Allzeit-
hoch der Ausschreibungen zwischen 2016 und
2020.

Was geschieht, wenn politisch
nichts geschieht?

Wenn infolge weiteren politischen Taktierens
die Manovrierfahigkeit fehlte, hitte dies sehr
ernste Folgen: Im laufenden Jahr stehen bei
zahlreichen Betrieben Verkehrsbestellungen

an - Investitionen, die ohne eine sichere Mittel-
zusage nicht umsetzbar sind. Statt den SPNV
entsprechend der weiter steigenden Nachfrage
auszubauen, wiirden die Aufgabentrager wegen
der unsicheren Finanzierung die Verkehrsange-
bote einschrianken und Betriebsleistungen ab-
bestellen miissen. Das Nachsehen hitten all
jene Menschen, die den SPNV nutzen mochten
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Schaden zu niedrige Regionalisierungs-
mittel auch dem Klimaschutz?

Ja. Und zwar erheblich. Wer den Zug anstelle
des Autos nutzen kann, spart Energie und CO,-
Emissionen. Regionalziige reduzieren den Indi-
vidualverkehr - und Emissionen. So konnte
trotz gestiegener Verkehrsleistung der absolute
Energieverbrauch des schienengebundenen
Regionalverkehrs in der Zeit von 2000 bis 2012
um mehr als 21 Prozent gesenkt werden. Mog-
lich machen das innovative Technologien. Der
umweltfreundliche SPNV tragt so dazu bei, die
Klimaschutzziele der Bundesregierung zu errei-
chen. Ein Beispiel: Eine Person, die auf ihrem
taglichen Arbeitsweg insgesamt 50 km mit dem
Auto zuricklegt, verursacht jahrlich rund 1,5 t
CO,. Der Nutzer eines Regionalzuges verursacht
dagegen auf derselben Strecke nur halb so viele
Emissionen.

Wie aber sollen sich immer mehr Biirgerinnen
und Biirger fir eine klima- und umweltfreund-
liche Mobilitat entscheiden, wenn 6ffentliche
Verkehrsangebote im stddtischen und regiona-
len Raum mangels angemessener Finanzierung
stagnieren oder sogar gestrichen werden? Der
Erfolg dieser Angebote seit Mitte der 90er Jahre
ist vor allem modernen, komfortablen Fahrzeu-

zeuge und das Strecken- . . i w gen zu verdanken. Ein Zweites kommt hinzu:
) oder darauf angewiesen sind. Viele Fahrgaste . . . .
netz fahren heute rund ein B Die weniger attraktiven Angebote wiirden oben-
. wirden dem SPNV auf Dauer verlorengehen. . C . 1. .
Drittel mehr Menschen drein noch teurer. Je niedriger namlich die Re-

mit dem SPNV als noch vor
zehn Jahren. Trotz der deut-
lich gesteigerten Leistung
konnte der SPNV seine spe-
zifischen CO,-Emissionen
im gleichen Zeitraum um
fast die Halfte reduzieren.

2,5 Mrd. Fahrgaste

Es drohen Abbestellungen der Lander im SPNV
und deutliche Fahrpreiserhohungen. Vom Ver-
lust an Arbeitspldtzen ganz zu schweigen. In
stadtischen wie in ldndlichen Regionen wiirden
viele Burgerinnen und Burger im alltdglichen
Leben das Nachsehen haben, sollten die Mittel
fiir den SPNV nicht angemessen gestarkt wer-
den.
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gionalisierungsmittel, desto hoher die Ticketprei-
se. Die Konsequenz ware ein stark zunehmen-
der Autoverkehr. Das belastet insbesondere die
Menschen in den Ballungsgebieten durch stei-
gende Larm- und Feinstaubemissionen. Eine
solche Entwicklung stiinde im scharfen Wider-
spruch zu den Umwelt- und Klimaschutzzielen
der Bundesregierung.

www.bahnindustrie.info
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Ist der Finanzbedarf mit Gutachten
unterlegt?

Ja. Sowohl die Verkehrsministerkonferenz
(KCW) als auch der Bund (IGES) haben Gutach-
ten beauftragt. Die ermittelten Zahlen unter-
scheiden sich zwar. Das Ergebnis ist aber ein-
heitlich: Die Unterfinanzierung muss beendet
werden. Die Gutachter sind sich einig, dass der
Finanzierungssockel signifikant erhoht werden
miisse. Sie stimmen tiberdies darin iiberein,
dass eine hohere Dynamisierung unverzichtbar
sei. Der vom Bund beauftragte Gutachter ermit-
telt eine Steigerung von 2,7 Prozent jahrlich -
weit mehr als die vom Bund derzeit gewdhrte
Hoéhe von 1,5 Prozent. Nachstehend zentrale

Resultate:

Bund

(im Auftrag des Bundesministeriums
fiir Verkehr und digitale Infrastruktur)

Lander
(Verkehrsministerkonferenz)

KCw

Jahrlicher Finanzmittel-
bedarf ab 2015

8,505 Milliarden Euro

Dynamisierung

+ 2,7 Prozent jahrlich

+ 2,0 Prozent jahrlich, wenn das Kostensteigerungsrisiko
durch den Bund tibernommen wird. (Kostensteigerungen
werden an den Bund in Form von Infrastrukturentgelten
weitergegeben.)

+ 2,5 Prozent jahrlich, wenn Kostensteigerungsrisiko bei
Infrastrukturentgelten weiterhin vollstandig durch Regiona-
lisierungsmittel der Lander abgedeckt werden miissen
(moderates Szenario).

+ 4,4 Prozent jahrlich, wenn Kostensteigerungsrisiko bei
Infrastrukturentgelten weiterhin vollstandig durch Regiona-
lisierungsmittel der Lander abgedeckt werden miissen
(Worst-Case-Szenario).

Beriicksichtigung
Mehrbestellungen

in der Dynamisierungsrate

enthalten

im Gesamtbedarf enthalten:
437 Millionen Euro

Jahrlicher Finanzmittel-
bedarf ab 2015

ohne Berlicksichtigung
Mebhrbestellungen
(Bestandsangebot 2015)
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7,658 Milliarden Euro

8,068 Milliarden Euro
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