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1. Ziel und Zweck des Positionspapiers”

In der aktuellen Legislaturperiode werden die

Weichen fiir die Zukunft der Finanzierung und

Organisation des Offentlichen Personennahver-

kehrs (OPNV) gestellt. Die Zweckbindung fiir Mit-

tel des Entflechtungsgesetzes' (EntflechtG) ent-
fallt im Jahr 2014. Im Jahr 2019 lduft das Gesetz
endgiiltig aus. Zudem steht 2014 die Uberpriifung
der Regionalisierungsmittel? an. Die schwierige

Haushaltslage aller Gebietskorperschaften, die sich

durch die Auswirkungen der Finanzkrise drama-

tisch verschlechtert hat, kommt noch hinzu.

Aber auch die seit dem 3.12.2009 geltenden
neuen europarechtlichen Grundlagen der Finanzie-
rung des Offentlichen Personennahverkehrs ma-
chen eine Anpassung des Personenbeforderungsge-
setzes (PBefG), des Allgemeinen Eisenbahngesetzes
(AEG) sowie der fiir die Finanzierung des OPNV ein-
schldgigen Gesetze der Lander erforderlich.

Der vorliegende Beitrag, der vom Arbeitskreis
Innovative Verkehrspolitik der Friedrich-Ebert-
Stiftung gemeinsam mit Partnern aus Politik,
Wirtschaft, Wissenschaft und Verbianden erarbei-
tet wurde, will:

- Anforderungen an einen zukunftsfihigen OPNV
formulieren;

— die dafiir notwendigen Finanzierungsgrund-
lagen und -instrumente benennen;

— und daraus abgeleitet Rahmenbedingungen
fir die politischen Entscheidungen in Bund,
Landern und Gemeinden aufzeigen.

Die Kernforderungen des Arbeitspapiers sind:

— eine OPNV-Offensive fiir Deutschland zu starten;
nur damit konnen die Ziele in der Wirtschafts-
politik der Sozialpolitik und der Umweltpolitik
erreicht werden;

— hierfiir klare und einfache Finanzierungsinstru-
mente aufzulegen, die zu einer Biindelung
von Verantwortung bei den Aufgabentriagern
fiihren;

— stdrker als bisher Zielvorgaben zu machen und
dabei Anreizsysteme zu verwenden;

- mit gesetzlichen Regelungen fiir eine ausrei-
chende und verlissliche Finanzierung des OPNV
zu sorgen, damit die politischen Ziele auch er-
reicht werden konnen.

Das Papier nimmt im ersten Teil eine Bestands-

analyse der Situation und Zusammensetzung der

derzeitigen Finanzierung (Kapitel 3) sowie der zu-
kiinftigen Rahmenbedingungen fiir den Offent-
lichen Personennahverkehr (Kapitel 4) vor. Da-
nach werden die Themenbereiche herausgearbei-
tet, in denen Verdnderungen erfolgen miissen,
um den OPNV zukunftsfihig zu gestalten (Kapi-
tel 5). Daraus leiten sich konkrete Vorschldge und

Handlungsauftrdge an die unterschiedlichen Ak-

teure und politischen Ebenen ab (Kapitel 6). Eine

Zusammenfassung und ein Fazit beschliefien den

Beitrag (Kapitel 7). Damit liefert das Papier eine

Diskussionsgrundlage zu den Prinzipien einer

zukiinftigen OPNV-Foérderung und beschreibt

wichtige Handlungsansétze. Diese Prinzipien und

Handlungsansétze sowie deren Diskussion erotff-

nen den Einstieg in die notwendige Reform und

Ausgestaltung, in der dann Volumen und Mecha-

nismen noch im Detail festzulegen sind. Der

OPNV als Riickgrat unserer Mobilitdt hat diese

Perspektiv- und Reformdebatte verdient. Er

braucht eine klare und verléssliche Zukunft — zum

Wohle unserer Gesellschaft.

Das Entflechtungsgesetz stellt die Nachfolge des Gemeindefinanzierungsgesetzes (GVFG) dar, das die Verkehrsverhiltnisse in den
Gemeinden (im MIV und im OPNV) verbessern soll. Weitere Erliuterungen finden sich im Kapitel 9.

Mittel, die den Landern vom Bund gemaf Regionalisierungsgesetz (RegG) tibertragen werden, damit die Linder Nahverkehrsleistungen
bestellen kénnen.

Wir danken Martin Blum, VCO, Stephan Bull, koordinierender Referent der Arbeitsgruppe Verkehr, Bau und Stadtentwicklung der
SPD-Bundestagsfraktion, Brigitte Deja, koordinierende Referentin im Biiro des stellv. Vorsitzenden der SPD Bundestagsfraktion, Florian
Pronold, MdB, Stefan Heimlich, Bundesfachgruppenleiter Schienenverkehr, Thomas Hilpert, Fachbereichsleiter OPNV-Finanzierung und
Beforderungsbedingungen des VDV, Stefan Mitter, Referent der Arbeitsgruppe Verkehr, Bau und Stadtentwicklung der SPD-Bundestags-
fraktion, Alexander Moller, Leiter Markt und Verkehr DB Stadtverkehr GmbH, Prof. Knut Ringat, Geschiftsfiihrer und Sprecher der
Geschiftsfiihrung Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH, Wolfgang Schwenk, Leiter Hauptstadtbiiro des VDV, fiir wertvolle Hinweise
und Kommentare.
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2. EinfUhrung

Friedrich-Ebert-Stiftung

Téaglich befordern die rund 120.000 Beschiftigten
des Offentlichen Personennahverkehrs bundes-
weit circa 28 Millionen Personen - auf das Jahr
hochgerechnet sind das mehr als 10 Milliarden
Fahrgiste. Der OPNV sichert die Mobilitit aller
Biirger und erfiillt eine wichtige Aufgabe in der
Wirtschafts- und Sozialpolitik, indem er beispiels-
weise Arbeitspldtze sichert, die Erreichbarkeit von
Standorten herstellt und allgemeine Austausch-
prozesse ermoglicht. Der OPNV hilft, die Sied-
lungsbereiche lebenswert zu gestalten, die Um-
welt- und Ressourcen zu entlasten und die Unfall-
zahlen zu reduzieren.

Entwicklungen wie der demografische Wan-
del, Wanderungsbewegungen in die Stddte, kli-
matische Verdnderungen und sich verteuernde
Ressourcen stellen den OPNV zukiinftig vor neue
Herausforderungen. Damit steigt zugleich seine
Bedeutung fiir die Sicherstellung einer nachhal-
tigen Mobilitét aller Biirger.

2.1 Problemstellung

Die Finanzierung des OPNV ist derzeit durch eine
uniibersichtliche Finanzierungslandschaft, in der
Forderinstrumente von verschiedensten Stellen
nebeneinander existieren (siehe Abbildung 1), ge-
kennzeichnet. Dies fiihrt zu Effizienzverlusten,
unzureichenden Lenkungswirkungen und Akzep-
tanzproblemen. Es schwécht zugleich die Position
in der Auseinandersetzung um (6ffentliche) Mit-
tel. Hinzu kommt, dass zentrale Finanzierungs-
instrumente in den kommenden Jahren ohne
addquaten Ersatz auslaufen.

Uberholte und auf Bestandssicherung bedach-
te Organisationsstrukturen verhindern einen trans-
parenten, effizienten und zukunftsgerichteten Mit-
teleinsatz. Teilweise gaben die bisherigen Finan-
zierungsinstrumente falsche Anreize. Oftmals
beriicksichtigte die Gestaltung des OPNV-Ange-
bots nicht die Bediirfnisse der Kunden, sondern
stellte die optimale Zuschussgestaltung in den
Vordergrund. Die uniibersichtliche Aufgabenver-
antwortung® sowie deren Trennung von der Aus-
gabenverantwortung hat ihren Teil zu dieser Ent-
wicklung beigetragen. Dariiber hinaus verhindert
ein rechtlicher Rahmen, der nicht in allen Punk-
ten zeitgemdfl und EU-konform ist, eine zukunfts-
bestindige Ausrichtung des OPNV. Hinzu kommt
noch, dass infolge des demografischen Wandels
zum Teil die Auffassung vertreten wird, ein weite-
rer Infrastrukturausbau im OPNV sei entbehrlich
und die entsprechenden (6ffentlichen) Mittel
konnten daher anderen Zwecken zugefiihrt bzw.
gleich eingespart werden.

Angesichts der heutigen Herausforderungen
ist unter den gegebenen Rahmenbedingungen
die wichtige gesellschaftliche Funktion des OPNV
in Gefahr. Es ist notwendig, umgehend die rich-
tigen Weichenstellungen vorzunehmen, damit
der OPNV auch kiinftig seine wesentlichen Funk-
tionen fiir unsere Gesellschaft erfiillen kann.

2.2 Definition und Abgrenzung
Fiir den Begriff ,Offentlicher Personennahver-

kehr” schldgt der § 2 des Regionalisierungsgeset-
zes (RegG) eine Definition vor, die sich nahezu

3 Der Begriff , Aufgaben- und Ausgabenverantwortung” beschreibt ein organisatorisches Prinzip, dass die Behorde, welche fiir eine Aufgabe
zustandig ist, auch die dafiir notwendigen rechtlichen und finanziellen Mittel zur Verfiigung hat. Im OPNV ist dies derzeit nicht durch-

gangig der Fall.
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Abbildung 1:

Die unterschiedlichen Finanzierungsinstrumente des OPNV im Uberblick
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identisch auch im PBefG fiir den straflengebun-
denen OPNV und im AEG fiir den schienenge-
bundenen OPNV wiederfindet.* Demnach han-
delt es sich beim Offentlichen Personennahver-
kehr um ,[...] die allgemein zugédngliche Beforde-
rung von Personen mit Verkehrsmitteln im
Linienverkehr, die tiberwiegend dazu bestimmt
sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort-

oder Regionalverkehr zu befriedigen. Das ist im
Zweifel der Fall, wenn in der Mehrzahl der Befor-
derungsfdlle eines Verkehrsmittels die gesamte
Reiseweite 50 Kilometer oder die gesamte Reise-
zeit eine Stunde nicht tibersteigt”.

Diese Definition grenzt den OPNV vom Taxi-
gewerbe und vom Gelegenheitsverkehr (Reise-
busse und andere) ab. Die Begrenzung auf den

4 Aus historischen und aus gewerberechtlichen Griinden wird hinsichtlich der Finanzierung des OPNV zudem nach Offentlichem
Strafenpersonenverkehr (OSPV; d. h. Verkehr mit Bussen, StrafRenbahnen/Stadtbahnen sowie U-Bahnen) und Schienenpersonennahver-

kehr (SPNV; d. h. Verkehr mit Eisenbahnen) differenziert.

WISO

Diskurs



WISO
DfslkUrs

Linienverkehr erschwert die Zuordnung von An-
geboten mit flexibler Bedienung (zum Beispiel
Rufbusse, Anruf-Sammel-Taxi). Nicht gelost wird
die Frage der eindeutigen Abgrenzung zwischen
Fern- und Nahverkehr und die damit verbundene
Frage der politischen Verantwortlichkeit. Durch
die Aufgabe von tiiberregionalen Angeboten des
Fernverkehrs seitens der Deutschen Bahn AG
miissen im Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
immer haufiger die Aufgabentridger (der Linder)
Ersatzangebote finanzieren.

Friedrich-Ebert-Stiftung

Es ist zu konstatieren, dass zwar eine einheit-
liche Definition fiir den Offentlichen Personen-
nahverkehr vorzufinden ist, dass es aber nicht
den einen OPNV gibt. Besonders deutlich wird
dies bei den unterschiedlichen Aufgaben des
OPNV in Verdichtungsrdumen im Vergleich mit
dessen Aufgaben in ldndlichen Raumen.

Aus diesen Griinden sollte bei der Fortschrei-
bung der gesetzlichen Regelungen wie des Perso-
nenbeforderungsgesetzes eine neue Definition des
OPNV verwendet werden, die den oben genann-
ten Anforderungen in der Praxis besser entspricht
und an der die Forderkulissen besser ausgerichtet
werden konnen.
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3. Aktuelle Situation der OPNV-Finanzierung

Eine zukiinftige Neuordnung und Strukturierung
der OPNV-Finanzierung erfordert die Betrachtung
der Finanzierungsbereiche und der derzeitigen
Finanzierungsinstrumente.

3.1 Die Finanzierungsquellen des OPNV

Aufgrund der Vielzahl und Unitibersichtlichkeit
der einzelnen Finanzierungsstrome (vgl. Abbil-
dung 1) sowie dem Fehlen einer konsistenten
Statistik, die alle relevanten Positionen abbildet,
ist die Bestimmung des Gesamtvolumens der

Abbildung 2:

OPNV-Finanzierung problematisch. Es wird ge-
schitzt, dass die Wertschopfung des OPNV im
Jahre 2008 etwa 25 Milliarden Euro entsprach
(vgl. Abbildung 2) — wobei circa 9 Milliarden Euro
Tariferlose (Nutzerfinanzierung) und circa 16 Mil-
liarden Euro durch o6ffentliche Ausgleichsleistun-
gen (Zuschiisse, Ersatzleistungen fir Schwer-
behindertenbeforderung, Vertragsentgelte und
Defizitausgleich) finanziert wurden.

In den folgenden Unterkapiteln werden die
einzelnen Finanzierungspositionen aus der vor-
angestellten Grafik ndher erldutert.

Die verschiedenen Finanzierungstépfe des OPNV, Schitzung der Anteile 2008 in Mrd. Euro

8,99
Nutzerfinanzierung

Fahrgeldertrage (ohne Tarifersatzleistungen;
SPNV; OSPV), Werbung, Pacht

2,17
Tarifersatzleistungen
(Sozialtickets, SGB IX,
Schulerbeférderung,
Verbundtarifbeférderung)

2,78
Steuerrechtliche Regelung

Querverbundsausgleich, keine USt. fur
Verkehrsvertrage; ermaBigter MwsSt.-Satz

1,85

Investitionsférderung OSPV
GVFG/Entflechtungsgesetz,
zusatzliche Haushaltsmittel
Lander/Kommunen, Bundes-GVFG

Summe ca.

25 Mrd. €
pro Jahr

Quelle: cnb

5,34

Betrieb SPNV
Verkehrsvertrage

(ohne Ausgleichszahlungen,
inkl. Trassenpreise)

3,05

Betrieb OSPV
Querverbundsausgleich,
Verkehrsvertrage,
Betrauungen, freigestellter
Schulerverkehr

0,43

Investitionsforderung SPNV
BSchwAG-Anteil SPNV, zusatzliche
Haushaltsmittel Lander/Kommunen,
Bundes-GVFG
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3.1.1 Nutzerfinanzierung

Wie Abbildung 2 verdeutlicht, wird der grofite
Anteil der Ertrdge von den Nutzern geleistet. Als
unmittelbare Nutzerfinanzierung sind zunichst
die Fahrgeldertrage anzusehen.® Ohne Tarifersatz-
leistungen® beliefen sich diese im Jahr 2008 auf
etwa 8,99 Milliarden Euro. Hinzu kommen Ertra-
ge aus Werbe- und Pachteinnahmen.

Der Anteil der Nutzerfinanzierung differiert
mit der Grofde der Verkehrsraume, mit der Bevol-
kerungsdichte, mit den Nutzungsmoglichkeiten
des Individualverkehrs und auch mit den spezi-
fischen Systemkosten des Offentlichen Personen-
nahverkehrs (Infrastruktur). Die Nutzerfinanzie-
rung deckt auch in anderen Lindern Europas
nicht annihernd die Kosten des OPNV, wie die
in Abbildung 3 dargestellten Daten einer Studie
im Auftrag der European Metropolitan Transport
Authorities (emta) verdeutlichen.

Der Forderung nach einem steigenden Anteil
der Nutzerfinanzierung sind sowohl kosten- wie
ertragsseitig Grenzen gesetzt. Die Preiselastizitdt
der Nachfrage ist im Regelfall so hoch, dass bei

Abbildung 3:

Friedrich-Ebert-Stiftung

starken Preiserh6hungen die Nachfrage deutlich
zuriickgehen wiirde. Da das OPNV-System hiufig
offentliche Interessen und Funktionen erfiillen
soll, stellen bei der Preisbildung sowohl die Preis-
hohe als auch der Preismengeneffekt (Nachfrage)
wichtige Faktoren dar und daher kdénnen in
der Folge keine kostendeckenden Preise verlangt
werden.

Bislang nicht in die Nutzerfinanzierung ein-
bezogen, sind die indirekten Nutzer, beispielswei-
se die Anrainer der OPNV-Infrastruktur — so spie-
gelt sich eine gute OPNV-ErschlieRung im Wert
eines Grundstiicks oder in der Lagegunst eines
Gewerbetreibenden wider. Dennoch existieren in
Deutschland bislang keine Instrumente, um die-
sen von der 6ffentlichen Hand geschaffenen Vor-
teil anteilig zur Finanzierung heranzuziehen.

3.1.2 Tarifersatzleistungen

Die offentliche Hand ergdnzt in bestimmten
Konstellationen die Zahlungen der Fahrgidste
durch offentliche Gelder. In der Summe werden
die Tarifertrdge damit um einen Betrag in der

Zusammensetzung der Finanzierung des OPNV im européischen Vergleich 2007, Anteile in Prozent

B Andere Einkinfte

6
51 36
56 60 61 B Abgaben
48 (Versement Transport)
19
Offentliche Zuschiisse
49
a4 Al 39 39 32 B Fahrgeldeinnahmen
I -1
Berlin Barcelona Madrid ~ Amsterdam Paris Brissel
Quelle: emta

5 Zu beachten ist weiterhin, dass im OSPV die Investitionen in die Infrastruktur unmittelbar gefordert werden, wohingegen im SPNV die
Infrastrukturkosten mit den Verkehrsvertragsentgelten abgegolten werden.

6  Bei den Tarifersatzleistungen geht es um Zahlungen an Unternehmen fiir die kostenlose Beférderung von Personen bzw. fiir die Befor-
derung zu reduzierten Tarifen (z. B. Beférderung von Schiilern, Beférderung von Schwerbehinderten).
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Groflenordnung von circa 2,17 Milliarden Euro
erhoht (gegeniiber den 8,99 Milliarden Euro
durch Nutzerentgelte). Gefordert wird auf diese
Weise insbesondere die Mobilitdit von Schiilern,
Auszubildenden und schwerbehinderten Perso-
nenkreisen. Zudem wird die Bildung von Ver-
bundtarifen gesttitzt.

Die Schiilerbeférderung im Offentlichen Stra-
Renpersonennahverkehr (OSPV) kennt traditio-
nell zwei Instrumente der Ersatzleistung. Zum
einen gibt es eine finanzielle Forderung durch das
jeweilige Bundesland nach § 45a PBefG fiir einen
gegeniiber dem Normaltarif vergiinstigten Schii-
lertarif. Zum anderen werden die Schiilerfahr-
karten unter bestimmten Voraussetzungen (zum
Beispiel Schulwegeldnge) hdufig von den Schul-
tragern erworben und den Schiilern kostenlos zur
Verfiigung gestellt.

Fir die Schiilerbefdérderung im Schienenper-
sonennahverkehr gibt es mit § 6a AEG eine Rege-
lung, die dem in § 45a PBefG geregelten OSPV
zwar vergleichbar ist, die aber nicht gegentiber
der Deutschen Bahn AG angewendet werden kann,
da diese nur fiir ,NE-Bahnen®, also Bahnen die
nicht im Besitz des Bundes sind, zur Anwendung
kommt (§ 6g AEG). Der Ausgleich fiir abgesenkte
Schiilerverkehrstarife ist daher regelmédfig in die
Zahlungen nach den Verkehrsvertragen integriert.

Die Auszubildenden koénnen hidufig auch
rabattierte Fahrkarten erwerben, fiir die die Be-
treiber auf Basis von § 45a PBefG fiuir den Stra-
Renpersonennahverkehr bzw. § 6a AEG fiir den
Schienenpersonennahverkehr Tarifersatzleistun-
gen vom Bund und den Landern erhalten. Dari-
ber hinaus erhalten Schwerbehinderte, deren Be-
wegungsfahigkeit im Straflenverkehr erheblich be-
eintrachtigt ist, nach den Regelungen des SGB IX
eine Freifahrtberechtigung fiir den Offentlichen
Personennahverkehr. Auch fiir diese Leistungen
erhalten die Betreiber in erster Linie vom Bund
eine Ausgleichszahlung.

Wird das OPNV-Angebot zum Beispiel in einer
Metropole von mehreren Betreibern erbracht,
steigern Tickets, die zur Nutzung des Verbunds
aus allen Betreibern in einem Raum berechtigen,
die Attraktivitdt und Nutzung des Angebots. Die-
ser Vorteil kann jedoch damit verbunden sein,
dass die Tarifergiebigkeit, also das, was fiir die in

Anspruch genommene , Gesamtbeforderungsleis-
tung” vom Kunden bezahlt wird, sinkt. Vielfach
werden Verbiinde daher durch die Erstattung so
genannter ,Harmonisierungs- und Durchtarif-
ierungsverluste” gestiitzt. Erstattet werden diese
durch die Kommunen oder kommunale Zweck-
verbdande, durch Regionalverbdande und teilweise
durch die Lander.

Zwei Aspekte hinsichtlich der weiteren Ent-
wicklung der Tarifersatzleistungen sind zu be-
achten:

— Entsprechend der EG VO Nr. 1370/2007 miis-
sen bestimmte Spielregeln bei gewdhrten Tarif-
abgeltungen eingehalten werden - beispiels-
weise missen klarer gemeinwirtschaftliche Ver-
pflichtungen definiert, eine Uberkompensa-
tionskontrolle durchgefithrt und die Auswirk-
ungen auf Tarifergiebigkeit begrenzt werden.
Andererseits ermoglicht die EU-Verordnung
die Integration derartiger Vorgaben auch in
offentliche Dienstleistungsauftrage (Berticksich-
tigung in Ausschreibungen und Verkehrsver-
trdgen). Das wird in Zukunft vor allem zu mehr
Transparenz fithren, da Leistungsvereinbarun-
gen nachvollziehbar festgelegt werden und
uberprifbar sind.

— Der Bemessungsschliissel fiir die Zuweisung der
nach § 45a PBefG verfiigbaren Mittel fiir den
Straflenpersonennahverkehr ist sehr komplex
und fiihrte in der Praxis oft zu unbefriedigen-
den Ergebnissen. Die neuen EU-Vorgaben ha-
ben viele Lander mittlerweile dazu veranlasst,
keine Tarifersatzleistungen nach § 45a PBefG
mehr auszuzahlen, sondern diese Mittel den
kommunalen Aufgabentragern pauschal zur Ver-
fligung zu stellen. Diese konnen die entspre-
chende Mittel selbststdndig zum Zwecke der
Finanzierung, unter anderem des Schiiler- und
Ausbildungsverkehrs, einsetzen. Ermdoglicht wur-
de dies durch eine Offnungsklausel im PBefG
(§64a), die es den Lindern erlaubt, die Rege-
lung des § 45a PBefG durch Landesrecht zu er-
setzen. Damit verliert die Finanzierung des Of-
fentlichen Personennahverkehrs (in der Fliche)
iber § 45a zunehmend an Bedeutung. Gleich-
zeitig eroffnen sich den kommunalen Aufga-
bentrdgern durch die pauschale Zuweisung
neue Freiheiten in puncto Angebotsplanung.
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3.1.3 Betrieb SPNV

Ein in Qualitdt, Umfang, Preis und verkehrlicher
Vernetzung dem offentlichen Interesse entspre-
chendes Angebot kann im Schienenpersonen-
nahverkehr aus Griinden der Kostendeckung
meist nicht ohne staatliche Unterstiitzungszah-
lungen gewdhrleistet werden. Seit der Bahnre-
form der Jahre 1993/96 finanzieren und organi-
sieren die Lander oder kommunalen Gebietskor-
perschaften im Regelfall das Angebot des SPNV
auf der Basis von Verkehrsvertrdgen. In diesen
Vertrdgen wird die zu erbringende Leistung nach
Qualitait und Quantitdt durch die offentliche
Hand festgelegt. Oftmals beziehen solche Vertréa-
ge auch die Hohe der Fahrpreise mit ein. Im Ge-
genzug erhdlt der Betreiber ein festgelegtes Ver-
tragsentgelt, das meist auf Basis der erbrachten
Fahrplankilometer berechnet wird. In Summe
belief sich dieses Entgelt im Jahr 2008 in der Bun-
desrepublik auf circa 5,34 Milliarden Euro.

Der Betreiber muss mit den Zahlungen - auf
die die Fahrgeldertrige angerechnet werden
(Bruttovertrag) oder noch hinzukommen kénnen
(Nettovertrag) — alle Ausgaben abdecken. In erster
Linie sind dies die Kosten des Fahrbetriebs (Perso-
nal, Fahrzeugkapital, Werkstatt, Treibenergie, Ver-
trieb) und der Nutzungsentgelte fiir die Infra-
struktur (Trasse und Stationen).

Die angemessene Finanzmittelausstattung der
fir den Verkehrsvertragsabschluss zustindigen
Stellen (Aufgabentrédger) ist im Regionalisierungs-
gesetz geregelt. Gesttitzt auf Artikel 106a des Grund-
gesetzes wird den Landern im Rahmen des RegG
vom Bund Geld fiir den OPNV zur Verfiigung
gestellt. Soweit die Lander nicht selber die Befor-
derungsleistungen des SPNV einkaufen, leiten sie
die Mittel auf Basis der einschldgigen landes-
gesetzlichen Regelungen an die jeweiligen SPNV-
Aufgabentriger weiter.

Friedrich-Ebert-Stiftung

3.1.4 Betrieb OSPV

Beim Offentlichen Personennahverkehr auf der
Strafe (inklusive Strafdenbahn und U-Bahn) han-
delte es sich stets um eine kommunale Aufgabe.
Die Finanzkraft der Kommunen und auch der
Stellenwert des Offentlichen Strafenpersonen-
nahverkehrs (OSPV) schwanken betrichtlich. Es
konnen daher keine einheitlichen Aussagen zum
Umfang der Finanzierung der Betriebskosten auf
kommunaler Ebene gemacht werden. In unge-
fihrer Anndherung wird abgeschitzt, dass 2008
etwa 3,05 Milliarden Euro aus den kommunalen
Haushalten in den Betrieb des OSPV geflossen
sind.

Infolge der Regionalisierung’ des OPNV wurde
die Aufgabenverantwortung in mehreren Geset-
zen auflerhalb des Kommunalrechts prézisiert
(§ 1 RegG, § 8 Abs. 3 PBefG, OPNV-Gesetze der
Lander). Da die herkdmmliche Finanzierung des
OSPV unangetastet bleiben sollte, erfolgte keine
Uberpriifung und Neuregelung der zur Verfiigung
gestellten Finanzmittel wie beim SPNV. Stattdes-
sen fand nur eine rudimentdre Ergdnzung der be-
stehenden Finanzierung um héaufig so bezeichnete
,kommunale Regionalisierungsmittel” statt.?

Im Allgemeinen gibt es beim Offentlichen
Straflenpersonennahverkehr eine Tendenz zur
Zusammenfassung der Aufgaben- und Ausgaben-
verantwortung ,in eine Hand”. Da dies jedoch in
den Landern unterschiedlich stark forciert wird,
unterscheiden sich die Finanzierungsstrukturen
des kommunalen und regionalen OSPV je nach
Bundesland sehr deutlich. Allgemein ist festzu-
stellen, dass sich die Finanzierung auf unter-
schiedliche Instrumente stiitzt,’ sich aus den
kommunalen Haushalten und in erheblichem
Umfang aus dem kommunalen Querverbund'
speist, indem die Verluste eines kommunalen
Verkehrsbetriebs mit Gewinnen anderer kommu-

7 Der Begriff ,Regionalisierung” steht fiir die Verlagerung der Aufgaben- (und Ausgabenverantwortung) von der Bundesebene auf eine

untergeordnete (i. d. R. auf die Landes-) Ebene.

8 Hintergrund fiir die Zurtickhaltung war zum einen, dass die vom Bund an die Lander zu zahlenden Regionalisierungsmittel iiberwiegend

fiir den SPNV zu verwenden waren. Deshalb standen fiir den kommunalen OSPV weniger Mittel zur Verfiigung. Zum anderen sollten
Mitnahmeeffekte und eine Reduzierung kommunaler Eigenmittel vermieden werden, die traditionell einen grofien Anteil der Finanzie-

rung des OSPV ausmachen.

9 Beispielsweise auf Basis so genannter Betrauungen, auf Basis von Verkehrsvertrdgen, von Zuwendungen oder anderweitig bewilligten

Zuschiissen.

10 Der ,kommunale Querverbund” bezeichnet den steuerlichen Ausgleich in kommunalen Unternehmen von Gewinnen in einer Unterneh-
menssparte (typischerweise Energie) mit Verlusten aus einer anderen Unternehmenssparte (typischerweise OPNV, aber auch Bider, etc.).
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naler Unternehmungen verrechnet werden. Dies
erschwert eine transparente Bewertung der ein-
gesetzten Mittel wie auch ihrer Verwendung.
Damit wird es schwieriger, klare Vorgaben, Ziele
und Qualitdtskriterien mit den Zahlungen zu
verbinden.

3.1.5 Investitionsférderung SPNV

Der Bund ist gemdf Grundgesetz dafiir verant-
wortlich, dass ausreichend in den Erhalt, Ausbau
und Neubau der Schieneninfrastruktur der Deut-
schen Bahn AG investiert wird. Haufig miissen
die Lander und Kommunen jedoch zumindest ei-
nen komplementédren Beitrag leisten, wenn sie
erreichen wollen, dass die Deutsche Bahn AG in
SPNV-Infrastruktur investiert. Die Grofdenordnung
der Investitionsférderung durch Bund, Lander
und Kommunen lag 2008 bei circa 0,43 Milliar-
den Euro.!

Begriindet ist die geringe Hohe dieses Betrags
unter anderem in dem fiir den Schienenperso-
nenverkehr maf3geblichen Allgemeinen Eisen-
bahngesetz, das festschreibt, dass Infrastruktur-
betreiber tiber entsprechende Benutzungsentgelte
ihre vollen Kosten finanzieren, inklusive notwen-
diger Erhaltungs- und Modernisierungsinvestitio-
nen in das Streckennetz und die Stationen. Somit
finanzieren die Anbieter von Beforderungsleistun-
gen auf der Schiene (die SPNV-Betreiber) nicht nur
die Anschaffung der notwendigen Fahrzeuge und
deren Einsatz, sondern auch die Infrastruktur.

Dass die Investitionsférderung des Bundes —
die durch das Bundesschienenwegeausbaugesetz
(BSchwAG) und die mit der Deutschen Bahn AG
abgeschlossene Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung (LuFV) geregelt ist — eher gering aus-
tallt, ist aber auch in schwierigen Abgrenzungs-
fragen begriindet. So nutzt die Férderung von

Investitionen der Fernverkehrs- oder Giiterver-
kehrsinfrastruktur auch dem Schienenpersonen-
nahverkehr.!?

3.1.6 Investitionsférderung OSPV

Derzeit werden Investitionen im Offentlichen
Strallenpersonenverkehr von der oOffentlichen
Hand jdhrlich mit circa 1,85 Milliarden Euro ge-
fordert. Da jedoch bestimmte Vorhaben nicht
nur der Modernisierung der Schieneninfrastruk-
tur des OSPV, sondern auch den kommunalen
Straflen dienen, ist davon auszugehen, dass die
reinen Investitionen in die OSPV-Infrastruktur
wesentlich geringer ausfallen. Verzerrt werden
die Daten zusitzlich, da ein Teil der Investitionen
im kommunalen Querverbund finanziert wird
(zum Beispiel Fahrzeugbeschaffung).

Die iiber Jahrzehnte bestehende Forderung
des Bundes zugunsten der kommunalen Verkehrs-
infrastruktur auf Basis des Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetzes (GVFG) wurde im Rahmen
der Foderalismusreform stark verdndert. Diese
Verdnderungen haben im OPNV insgesamt zu ei-
ner massiven Verunsicherung gefiihrt, da derzeit
weder auf Ebene des Bundes noch der Lander ab-
sehbar ist, wie sich dieser wichtige Forderstrang
in Zukunft, insbesondere vor dem Hintergrund
der notwendigen Investitions- und Erneuerungs-
vorhaben, entwickeln wird.

3.1.7 Steuerrechtliche Regelung

Der Gesetzgeber gewihrt dem Offentlichen Per-
sonennahverkehr verschiedene steuerliche Vor-
teile, die sich jahrlich auf etwa 2,78 Milliarden
Euro addieren lassen. Hierzu gehort, dass die Ver-
kehrsvertrdge, die insbesondere im Schienenper-
sonennahverkehr die zu erbringenden Leistun-

11 Dieser Betrag kann nicht eindeutig bestimmt werden, da die scharfe Abgrenzung von anderen Investitionen nicht moglich ist. Dariiber

hinaus unterliegt er vorhabensbedingt grofieren Schwankungen.

12 Nach § 8 II des BSchwAG sollen 20 Prozent der Investitionsmittel des Bundes (der BSchwAG-Mittel) fiir den SPNV verwendet werden.
Derzeit entsprechen origindre SPNV-Mafinahmen jedoch noch nicht einmal 5 Prozent der BSchwAG-Mittel. Mit der LuFV stellt der Bund
der Deutschen Bahn AG Mittel fiir den Netzerhalt im Umfang von 2,5 Milliarden Euro zur Verfiigung. Allerdings besteht dabei weder
eine verbindliche Investitionsquote zugunsten des SPNV, noch ist die Qualitdt der SPNV-Infrastruktur fiir den konkreten Einzelfall
substanziell abgesichert. Folglich findet eine Mittelverwendung vorrangig im Fernverkehrsnetz statt, wohingegen die Infrastruktur des

Schienenpersonennahverkehrs eher vernachldssigt wird.
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gen und deren Finanzierung spezifizieren, nicht
umsatzsteuerpflichtig sind. Die steuerliche Ge-
winn- und Verlustverrechnung im kommunalen
Querverbund, die dazu fiihrt, dass die kommunalen
Versorgungsunternehmen den OPNV aus nicht
versteuerten Gewinnen finanzieren konnen, wie
auch der ermédfligte Mehrwertsteuersatz fiir Fahr-
ausweise im OPNV, gehoéren zu diesen gewihrten
Vergilinstigungen.

3.2 Zusammenfassung und Ausblick

Die OPNV-Finanzierung in Deutschland ist, wie
dargestellt, vor allem durch eine Vielzahl von In-
strumenten, Forderwegen und Akteuren gekenn-
zeichnet. Alle Regelungen haben im Einzelnen
betrachtet ihre guten Griinde - sie sind zumeist
in der historischen Entstehungsgeschichte zu fin-
den. Das in Summe entstandene Finanzierungs-
gebilde ist allerdings wenig transparent, schafft
kaum Anreize zur Verbesserung der Qualitdt oder
der Wirtschaftlichkeit, definiert keinen System-
verantwortlichen und lasst daher auch keine aus-
reichende Steuerung des Gesamtsystems zu.

Hinzu kommt, dass die derzeitige Reform der
OPNV-Finanzierung vor allem unter dem Aspekt
der Einsparung von Finanzmitteln fiir die offent-
liche Hand gefiihrt wird. Mit der Foderalismus-
reform wird der Bund die Verantwortung fiir die
Finanzierung des OPNV weitgehend abgeben.
Dieser Herauslosungsprozess vollzieht sich schlei-
chend, da er auf einen Zeitraum von circa 15 Jah-
ren angelegt wurde.

Tatsdchlich wird aber in den néachsten 10 bis
15 Jahren der Bedarf an Ersatzinvestitionen fiir
die in den 1970er und 1980er Jahren mithilfe des
Gemeindefinanzierungsgesetzes geforderte OPNV-
Infrastruktur kréftig ansteigen. Genau in diesem
Zeitraum nehmen die Mittel fiir Investitionsvor-
haben nach dem Entflechtungsgesetz, das an die
Stelle der bisherigen GVFG-Landerprogramme in
Hoéhe von 1,33 Milliarden Euro getreten ist und
das einen Wegfall der gemeindespezifischen
Zweckbindung unter Beibehaltung der anschlie-
Renden Finanzierung auf Neu- und Ausbaumaf3-
nahmen im Zeitraum 2014 bis 2019 vorsieht, je-
doch tendenziell ab bzw. werden ab 2019 ganz
entfallen. Hier ist es Sache der Liander, dafiir zu
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sorgen, dass die ab 2014 noch gewdhrten Kom-
pensationsmittel, fiir die die Zweckbindung ent-
fallt, weiterhin in die Verkehrsinfrastruktur in
den Gemeinden flieen. Die Linder miissen mog-
lichst frithzeitig fiir eine Nachfolgeregelung hin-
sichtlich des Entflechtungsgesetzes streiten, weil
sie sonst ab 2020 ausschliefilich aus den eigenen
Landeshaushalten den Finanzierungsbedarf der
OPNV-Infrastruktur decken miissen. Was den
Bereich der Ersatzinvestitionen in kommunale
Infrastruktur anbelangt, kann der Bedarf aus den
oben genannten Griinden sehr hoch werden und
auch tiber dem liegen, was landesseitig auf Basis
der Zahlungen nach dem Entflechtungsgesetz
finanzierbar ist — was problematisch ist, da die
Mittel nach dem Entflechtungsgesetz gegenwdr-
tig bereits tiber das Jahr 2013 hinaus in konkreten
Projekten gebunden sind. Deshalb sind geeignete
landertibergreifende Infrastrukturplanungs- und
Finanzierungsmechanismen zu entwickeln bzw.
einzusetzen, in denen auch entgegen der jetzigen
Praxis die Ersatzinvestitionskosten addquat bertick-
sichtigt werden. Diese Forderung richtet sich na-
mentlich an den Bund, der im Rahmen des GVFG-
Bundesprogramms noch bis 2019 den Neu- und
Ausbau der schienengebundenen OSPV-Infrastruk-
tur mit jahrlich 330 Millionen Euro fordert.

Nach derzeitigem Stand bilden zukiinftig vor
allem die Regionalisierungsmittel die Basis der
Finanzierung des SPNV und zunehmend auch
des OSPV. Die Neubemessung und Neuverteilung
der Mittel ab dem Jahr 2014 wird ebenfalls Ge-
genstand der Auseinandersetzung zwischen Lin-
dern und Bund sein. Hierbei geht es sowohl um
die absolute Hohe als auch um die Verteilung der
Mittel zwischen den Landern.

Ein weiteres ungeldstes Problem ist die Sicher-
stellung eines qualitativ addquaten Zustands der
Infrastruktur des Schienenpersonennahverkehrs
durch die Deutsche Bahn AG - mithilfe der finan-
ziellen Unterstiitzung des Bundes. Es besteht die
Gefahr, dass der Bund bzw. die Deutsche Bahn AG
die erforderlichen Investitionen nicht in ausrei-
chendem Umfang selber vornehmen und finan-
zieren, sondern auf die Lander und Kommunen
abwalzen.

Wihrend in der Frage der Mittelbereitstel-
lung Bund und Lidnder ihren Verpflichtungen
nachkommen miissen, sind die strukturellen und
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organisatorischen Kritikpunkte der OPNV-Finan-
zierung (Forderlandschaft, Spaghettifinanzierung)
von den Lindern zu beseitigen. Sie miissen mit
ihren OPNV-Gesetzen eine der Daseinsvorsorge
entsprechende und zugleich volkswirtschaftlich
effiziente Verteilung und Verwendung der Mittel
schaffen. Dabei spricht einiges dafiir, den erfolg-
reichen Ansatz der Regionalisierung im SPNV
weiterzufithren und die Ausgaben- und Aufga-
benverantwortung fiir den Offentlichen Stra-
Benpersonennahverkehr bei den kommunalen
Aufgabentrdagern zusammenzufiihren. Die Bertick-
sichtigung von Erfolgsfaktoren bei der Verteilung

der Mittel auf die Aufgabentrdger kann helfen,
Effizienz und Innovationsfahigkeit zu steigern, wie
sich am Beispiel Brandenburg zeigen ldsst (vgl. den
Exkurs ,Neue Modelle der OPNV-Finanzierung —
Das Beispiel Brandenburg”, Seite 46). Damit die
Kommunen und die kommunalen Aufgabentra-
ger verldsslich und effizient wirtschaften kdonnen,
miissen die Finanzmittelzusagen fiir einen lange-
ren Zeithorizont gesichert sein. Eine Mittelzuwei-
sung nach Verfiigbarkeit des Haushaltsplanes ist
der Finanzierung einer langfristig angelegten
Daueraufgabe, wie der Gestaltung des Offentli-
chen Personennahverkehrs, nicht angemessen.
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4. Zuklnftige Rahmenbedingungen, Aufgaben und Ziele fur den OPNV

Neue Ansitze zur Finanzierung des Offentlichen
Personennahverkehrs miissen die relevanten,
sowohl inner- als auch auflerhalb des Systems
liegenden Rahmenbedingungen und Anforde-
rungen berticksichtigen.

4.1 Anforderungen und Funktionen
des OPNV

Der OPNV hat zentrale Aufgaben und Funktio-
nen, die iiber die reine Beférderung von Personen
hinausgehen. Fiir viele Birgerinnen und Biirger
stellt der OPNV die grundlegenden Mobilitétsbe-
diirfnisse und damit die Partizipation an sozialen,
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Austausch-
prozessen sicher. Indem der OPNV Transportauf-
gaben in Ballungsrdumen effektiv und flachen-
sparsam durchfiihrt, sichert er die Funktionsfahig-
keit des Verkehrssystems — auch des Automobil-
verkehrs. Das geschieht umwelt- und stadtver-
traglich, denn durch die Verlagerung vom
Autoverkehr, beispielsweise, auf den OPNV wer-
den die Larmsituation und die Luftqualitdt ver-
bessert, bessere Wohn- und Arbeitsbedingungen
geschaffen und die Aufenthaltsqualitit von
stddtischen Rdumen und Platzen gesteigert. Da-
mit ist der OPNV ein Schliissel zu mehr Lebens-
qualitdt. Regionen wie zum Beispiel Karlsruhe
oder Freiburg zeigen, dass vom OPNV identitits-
stiftende und den Tourismus férdernde Wirkun-
gen ausgehen konnen.

Nur mit dem OPNV - der eine zentrale Rolle
im Rahmen der Daseinsvorsorge einnimmt (vgl.
den Exkurs ,OPNV als Pflichtaufgabe aufgrund
der Daseinsvorsorge?”, Seite 45) — konnen in
strukturschwachen lidndlichen Rdumen sowie in
Ballungsgebieten attraktive, sichere und fiir alle
nutzbare Mobilitdtsangebote bereitgestellt wer-

den. Gerade die steigenden Energiekosten, die
zunehmenden Umweltprobleme und der demo-
grafische Wandel erfordern mehr OPNV.

Zukiinftig brauchen wir also nicht weniger,
sondern mehr und vor allem einen anderen, effi-
zienteren, innovativen, finanziell abgesicherten
und bedarfsgerechten OPNV - in der Stadt wie
auch im lindlichen Raum. Der OPNV gehort der
Sache nach genau wie die Versorgung mit Wasser
oder auch die Abfallbeseitigung zu den kommu-
nalen Daseinsvorsorgeaufgaben. Seine rechtliche
Verankerung als kommunale Pflichtaufgabe er-
fordert dann konsequenterweise auch eine aus-
reichende Finanzausstattung durch Bund und
Lander.

Gegenwartig ist in Deutschland aber nicht
einmal eine Minimalversorgung im OPNV abge-
sichert. Wihrend in den Ballungsrdumen sich
hdufig aufgrund der hohen Nachfrage anspre-
chende Fahrplandichten und Betriebszeiten erge-
ben, erfolgt die so genannte Mindestbedienung
in landlichen Rdumen meist auf Basis der Fahrten
des Schiilerverkehrs.

Eine politische Diskussion zur Grundversor-
gung® ist dringend notwendig, um diese flichen-
deckend zu verankern und zu legitimieren. Auch
wenn der OPNV sich in einer solchen Diskussion
der politischen Konkurrenz durch andere Projekte
und Aufgaben stellen muss, kann Interesse und
Akzeptanz fiir den OPNV geschaffen werden. Not-
wendig hierfiir wéare insbesondere die gesetzliche
Verpflichtung der Aufgabentrédger, eine solche
Definition lokal- und regionalspezifisch vorzu-
nehmen. Der dafiir geeignete Rahmen ist der
Nahverkehrsplan, der nach den OPNV-Gesetzen
der meisten Bundeslinder vom Aufgabentrager
verpflichtend aufzustellen ist (vgl. Kapitel 5.3.2,
Seite 28). Fiir die Ausgestaltung der Parameter bei
einer entsprechenden Festlegung zeigt der Regio-

13 Begriinden lédsst sich die Mindestversorgung aus dem Gebot der Daseinsvorsorge, aus dem RegG (§ 1 Abs. I S.1) und der im Artikel 72
Absatz 2 des Grundgesetzes geforderten Gleichwertigkeit der Lebensverhiltnisse.



Wirtschafts- und Sozialpolitik

nalverkehr der Schweiz mogliche Wege - eine
genaue Beschreibung des Schweizer Beispiels fin-
det sich im Anhang (vgl. Kapitel 8.1, Seite 39).

Bisher wird die Entscheidung der Bedien-
standards und die damit verbundene gesellschaft-
liche Verantwortung zu weiten Teilen den Han-
delnden im System OPNV selbst iiberlassen. Wenn
man betrachtet, dass es sich auch um wirtschafts-,
gesellschafts-, umwelt- und sozialpolitische Auf-
gabenfelder der offentlichen Hand handelt, so
darf diese Aufgabe jedoch nicht alleine in der
Entscheidungs- und damit in der Finanzierungs-
verantwortung der Akteure des OPNV stehen.
Kiinftig ist der OPNV von dieser Biirde zu befrei-
en, indem ein klarer Handlungsauftrag formuliert
wird und entsprechende Ressourcen bereitgestellt
werden. Flankierend ist ein Rahmen herzustellen,
der Effizienz und zielgerichteten Mitteleinsatz
sicherstellt.

4.2 Nachfrageentwicklung
und Potenziale

Die Nachfrage im Offentlichen Personennahver-
kehr wird sich aufgrund der unterschiedlichen
wirtschaftlichen und demografischen Entwick-
lung in den Teilrdumen Deutschlands zukiinftig
sehr differenziert darstellen. Deshalb gehen die
nachfolgenden Uberlegungen getrennt auf die
Entwicklung in Ballungsrdumen und in ldndli-
chen Rdumen ein. Hier liegen grundsitzlich un-
terschiedliche Ausgangslagen und Perspektiven
vor, auch wenn die Entwicklung in beiden Raum-
kategorien im streng wissenschaftlichen Sinne
nicht generalisiert werden sollte.

Neben der regionalspezifischen Entwicklung
gibt es auch allgemeine Trends, die zu beachten
sind. Besonders bedeutsam fiir den OPNV ist hier
der Trend zur Individualisierung innerhalb unse-
rer Gesellschaft. Dies fithrt zu einer zeitlich und
raumlich dispersen Verkehrsnachfrage, was be-
sonders fiir den OPNV kontraproduktiv ist, da fiir
einen wirtschaftlichen OPNV gebiindelte Nach-
frage eine Grundvoraussetzung darstellt — wenn
also viele Personen zur selben Zeit dieselbe Strecke
befahren. Zudem erhoht diese Entwicklung den
Druck auf die Verkehrsunternehmen, zu allen

Tageszeiten eine OPNV-Versorgung anzubieten.
Gleichzeitig werden aber die morgendlichen Nach-
fragespitzen, die im OPNV teure Produktionsspit-
zen darstellen, reduziert.

4.2.1 Ballungsraume

In den meisten Ballungsraumen und Metropol-
regionen ist zu erwarten, dass auch in den kom-
menden Jahren die Einwohnerzahlen wachsen,
was zukiinftig zu einem leichten Anstieg im Be-
rufs-, Freizeit- und Einkaufsverkehr fithren diirfte.
Die Alterung der Gesellschaft wird aber auch vor
den Ballungsrdumen nicht haltmachen und ein
genereller Trend in der Gesellschaft werden. Dies
tihrt zu neuen gesellschaftlichen Anforderungen
auch an die Transportangebote. Damit einher geht
eine Verschiebung der Nutzergruppen: Schiiler-
und Ausbildungsverkehre werden zuriickgehen.

Insgesamt ist bundesweit immer noch ein
zunehmender Motorisierungsgrad und steigende
Fihrerscheinverfiigbarkeit festzustellen. Auch
wenn die Fahrleistungen in Summe stagnieren,
kann es regional bei ihnen zu einem Wachstum
kommen. Die Zunahmen in der Verkehrsnach-
frage der wachsenden Ballungsrdume konnen nur
mit einem guten Angebot und stadtplanerisch
integrierten Mobilititskonzepten auf den OPNV
umgeleitet werden.

Immer wichtiger wird dabei die regionale
Komponente. Das Verkehrswachstum findet heu-
te Uiberwiegend im Stadt-Umland-Verhiltnis so-
wie in den tangentialen Beziehungen am Stadt-
rand und in der Region statt. Gerade dort ist der
OPNV gefordert, konkurrenzfihige Angebote zum
Motorisierten Individualverkehr (MIV) bereitzu-
stellen. Dazu gehort dann auch eine Verbesserung
der Zusammenarbeit zwischen Stadt und Umland,
auch auf institutioneller Ebene. Hierfiir ist es not-
wendig, organisatorische und administrative Bar-
rieren abzubauen. Eindrucksvolle Beispiele wie die
Region Freiburg oder die Region Kassel belegen,
dass sich auch durch die Verbesserung der Schnitt-
stelle Stadt-Umland wichtige Potenziale fiir eine
stirkere Nutzung des OPNV und eine hohere
Lebensqualitdt ergeben konnen. (vgl. den Exkurs:
,OPNV als Element und Stiitze regionaler Netz-
werke”, Seite 49).
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Innerhalb der Gruppe der Ballungsrdume wer-
den Disparititen in Zukunft weiter zunehmen.
»,Gewinner-“ und ,Verliererregionen” werden
sich deutlicher herausbilden. Dabei werden sich
auch die Anforderungen beziehungsweise Proble-
me der OPNV-Systeme in diesen unterschied-
lichen Raumtypen verdndern. In den prosperie-
renden Gebieten miissen Kapazitdtsausweitungen
realisiert werden, wihrend in den stagnierenden
Gebieten Losungen fiir eine tiberdimensionierte
Infrastruktur und damit verbundenen hohen
Unterhaltungskosten gefunden werden miissen.

In den vergangenen Jahren haben besonders
im Verkehrssektor Umweltthemen einen grofie-
ren Stellenwert eingenommen, denkt man hier
zum Beispiel an Larmminderung, Luftreinhaltung
oder Klimaschutz. Der OPNV muss gerade in den
Ballungsraumen seine spezifischen Vorteile ge-
geniiber dem Motorisierten Individualverkehr
kommunizieren, um durch erfolgreiche Konzep-
te, unterstiitzt durch Marketing und Information,
Marktanteile zu gewinnen.

Sollte es zu erheblichem Nachfragezuwachs
im Offentlichen Personennahverkehr kommen,
dann konnen im Bereich der Kernstddte massive
Angebotsverbesserungen nur erfolgen, wenn die
hierfiir notwendigen infrastrukturellen Mafinah-
men finanziert werden konnen. Die weiterhin
notwendige Verlagerung vom Kfz-Verkehr auf den
OPNV und Angebotsausweitung des 6ffentlichen
Verkehrs, besonders in den Kernbereichen der
Ballungsraume, wird daher auch in Zukunft eine
finanzielle Forderung des Infrastrukturausbaus er-
fordern. Nur der Ausbau des OPNV in den Wachs-
tumsrdaumen kann die Lebensqualitédt in der Stadt
weiter starken und damit den vorhandenen Trend
einer Reurbanisierung unterstiitzen.

4.2.2 Landliche Regionen

Die Entwicklung in den ldndlichen Regionen wird
kiinftig vollkommen unterschiedlich zu der in den
Ballungsgebieten ausfallen. Generell ist in landli-
chen Rdumen, von wenigen Ausnahmen abge-
sehen, mit riickldufigen Einwohnerzahlen, einer
starkeren Alterung der Gesellschaft und einem
weiteren Anstieg der individuellen Motorisierung
zu rechnen. So weisen Flichenldnder wie Rhein-
land-Pfalz oder Bayern gegenwdrtig schon den
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hochsten Motorisierungsgrad im Bundesdurch-
schnitt auf.

Aufgrund der schwachen Nachfrage und
entsprechend geringen Angebotsdichte ist das
OPNV-Angebot auf dem Lande heute und auch in
Zukunft nur in den seltensten Fillen konkurrenz-
tahig zum MIV. Erschwerend kommt hinzu, dass
durch massiv zuriickgehende Schiilerverkehre
und bei gleichzeitiger Verdnderung der Schul-
standorte die Nachfrage disperser und im Volu-
men riicklaufig sein wird — mit entsprechenden
rickldufigen Einnahmen und steigenden Ausga-
ben fiir die Verkehrsbetriebe. Die verloren gehen-
den Schiilerverkehre lassen sich nicht ersetzen.

Um alleine den Effekt der zuriickgehenden
Beforderungszahlen von Schiilern zu kompensie-
ren, miisste bei einer Aufrechterhaltung des derzei-
tigen Angebotsumfangs (und den damit verbun-
denen Erbringungskosten und einer Ausblendung
aller weiteren Preissteigerungsfaktoren) innerhalb
der kommenden fiinf Jahre eine Tariferhohung um
nahezu zehn Prozent stattfinden, wie die nachfol-
gende Abbildung 4 verdeutlicht. Dies wiirde zu
einem starken Riickgang der Fahrgastzahlen und
damit wahrscheinlich insgesamt zu einer fatalen
Abwirtsspirale fithren. Dies zeigt deutlich, dass
mit den bisherigen Konzepten und Modellen,
sowohl der Finanzierung als auch der Angebots-
entwicklung, besonders in lindlichen Raumen
nicht mehr zukunftsbestindig gearbeitet werden
kann.

Der Offentliche Personennahverkehr in 14nd-
lichen Raumen, der immer den Schiilerverkehr
als das Riickgrat des Linienverkehrs in der Flache
hatte, ist massiven Verdnderungen unterworfen.
Aber auch der zu erwartende drastische Anstieg
der tber 60-Jahrigen, der bisherigen Hauptziel-
gruppe des OPNV, erfordert Anpassungen, die
uber die altersaddquate Ausgestaltung der Ange-
bote hinausgehen.

Es ist davon auszugehen, dass zukiinftig die
Hauptaufgabe des OPNV im lindlichen Raum in
der Sicherung einer Grundversorgung, der Grund-
mobilitdt liegen wird. Auch wenn es weiterhin
Ziel ist, die Lebensraume gleichwertig zu entwi-
ckeln und im Rahmen des Daseinsvorsorgeauf-
trags Mindeststandards einer OPNV-Versorgung
der Flache zu sichern, muss aufgezeigt werden,
wie dies finanziert und organisiert werden soll.
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Abbildung 4:

Durch den Riickgang des Schiilerverkehrs® erforderliche Tariferh6hungen, in Prozent (kumuliert)
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Ohne neue Bemessungsansdtze und Legitimatio-
nen fiir ein Grundangebot wird man in Zukunft
in diesen Riumen kein akzeptables OPNV-Ange-
bot gestalten kdnnen.

4.3 Fazit Rahmenbedingungen

Der OPNV in Ballungsriumen entwickelt sich
weiter sehr positiv. Thema der kommenden Jahre
wird hier die richtige und sachdienliche Vertei-
lung von Mitteln zwischen Erhalt, Ausbau der In-
frastruktur und anderen Themen wie Betrieb,

Tabelle 1:

2012

2013 2014 2015

Marketing und Innovation sein. Weniger zu-
kunftssicher zeigt sich hingegen die Entwicklung
in landlichen Rdumen. Hier sind die Grundpfei-
ler der Finanzierung und Organisation des OPNV
in Gefahr. Gleichzeitig verdndern sich die Nutzer-
gruppen und deren Anforderungen an Zuging-
lichkeit und Barrierefreiheit. Daraus ergibt sich
die Frage, wie bei abnehmender (gebiindelter)
Nachfrage gleichzeitig hohere Anforderungen an
Technik und Infrastruktur (besonders in der Fla-
che) finanziert und organisiert werden konnen?
In der nachfolgenden Tabelle 1 sind die fiir
die Ballungsrdume und die ldndlichen Rdume

Zusammenfassung Rahmenbedingungen des OPNV

Landliche Rdume

Ballungsraume

Infrastruktur - StraBengebundener OPNV, wenig | — Hoher Infrastrukturbestand
eigene ortsfeste Infrastruktur _ Probleme bei Finanzierung des
— Bisher kaum Einsatz von Unterhalts / Instandhaltung
Leoc:]r;l;rzﬂugéﬁl?@t:ebssteuerung/ — Sehr unterschiedlicher Bedarf
nach Ausbau, Ruckbau,
Anpassung
Betrieb — Daseinsvorsorgeauftrag und — Leistungsgrenzen durch
Grundangebot Infrastruktur
— Schulerverkehre bisher als — Betriebsausweitung
tragender Pfeiler haufig nur mit zusatzlichen
Infrastrukturkosten

— Sehr geringe disperse Nachfrage

— Daseinsvorsorge in
Tagesrandlagen
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jeweils in den Themenbereichen Infrastruktur
und Betrieb wesentlichen Rahmenbedingungen
zusammengefasst.

Die sich wandelnden Rahmenbedingungen
und bestehenden Probleme stellen den OPNV, so-
wohl in den Ballungsraumen wie auch in den
landlichen Rdumen, vor grofie Herausforderun-
gen. Es ist zu erwarten, dass die Haushaltslage der
offentlichen Hand sich in den kommenden Jah-
ren eher verschirfen wird. In der Folge sind harte
Verteilungskdmpfe um die verfiigbaren Mittel zu
erwarten. Heute besteht weder fiir die Ballungs-
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rdaume noch fiir die ldndlichen Rdume eine klare
und zukunftsorientierte Aufgaben- und Zieldefi-
nition, die jedoch fiir die anstehende Diskussion
notwendig ist. Daher muss dieser Rahmen fiir
den OPNV erarbeitet werden.

Die gegenwartigen Strukturen der Finanzie-
rung und Organisation des OPNV erscheinen an
vielen Stellen nicht geeignet, den zukiinftigen
Anforderungen und Rahmenbedingungen ge-
recht werden zu konnen. Im folgenden Kapitel
wird daher der Anpassungsbedarf in verschiede-
nen Themenfeldern erarbeitet.
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5. Anpassungsbedarf fir eine nachhaltige OPNV-Finanzierung

Der Offentliche Personennahverkehr leistet schon
heute einen unverzichtbaren Beitrag zur Wirt-
schafts-, Sozial- und Umweltpolitik. Aufgrund der
oben beschriebenen Verdnderungen und neuen
Herausforderungen muss der OPNV in Zukunft
aber noch weiter verbessert werden, wenn Deutsch-
land seine wirtschaftlichen Wachstumsziele mit
den lokalen und globalen Umweltzielen in Ein-
klang bringen mdochte. Auch aus der demografi-
schen Entwicklung ergibt sich keine Entlastung,
es stellen sich eher neue Qualitdtsanforderungen
in Richtung Universal Design und Barrierefreiheit.
Bund und Lédnder haben diese Notwendig-
keiten bislang nicht wahrgenommen. Statt der
erforderlichen Offensive, zeichnet sich sogar eine
weitere Reduzierung der offentlichen Mittel ab.
Der OPNV benétigt eine grundsitzliche Reform
seiner Organisation und Finanzierung. Dazu
bedarf es in verschiedenen Themenfeldern einer
Weiterentwicklung und Neuausrichtung. Im Fol-
genden werden die zentralen Themenfelder
,Ordnungsrahmen®, ,Finanzierungsrahmen” und
LSteuerungsinstrumente” dargestellt.

5.1 Ordnungsrahmen

Der Offentliche Personennahverkehr benétigt eine
langfristig ausgerichtete und abgesicherte politi-
sche wie auch finanzielle Perspektive. Sowohl die
Investitionen im OPNV, vor allem im Bereich der
Schieneninfrastruktur, als auch Prozesse der
Stadt- und Raumentwicklung inklusive Entschei-
dungen der Birgerinnen und Biirger hinsichtlich
der Nutzung des OPNV, also bei Immobilien-,
Arbeitsplatz- und Schul- sowie Ausbildungsstand-
ortentscheidungen, sind langfristig orientiert.
Diese zeitliche Perspektive bendotigt klare Vorgaben
in Form von Zielen und Rahmenbedingungen,
an denen sich die Ausgestaltung der Organisation
und die Finanzierung und der Betrieb des OPNV
ausrichten konnen.

5.1.1 Organisation und Zustdndigkeit

Wie die nachstehende Grafik verdeutlicht, ist bis-
her auf Seite der Aufgabentridger keine klare Zu-
ordnung der unterschiedlichen Aufgaben- und
Ausgabenverantwortung vorzufinden. Entspre-
chend ist insbesondere bei den Aufgabentrdgern
eine Anpassung der Organisations- und Zustin-
digkeitsstruktur erforderlich — wie sie bei Unter-
nehmen, die Kompetenz und Verantwortung ge-
biindelt haben, bereits erfolgt ist.

Zukiinftig sollten auf jeder Ebene (der Auf-
gabentrdgerseite) die dort sinnvoll zu bewdltigen-
den Aufgaben angesiedelt werden. Dazu miissen
insbesondere Aufgaben- und Ausgabenverantwor-
tung gebiindelt werden - inklusive der Vergabe
von Rechten, die Steuerungs- und Einflussnah-
memoglichkeiten enthalten. Eine Stdrkung der
kommunalen und regionalen Kompetenz ist da-
fir erforderlich. Beispielhaft kann hier die Aus-
gestaltung der Aufgabentrigerstellung im Schie-
nenpersonennahverkehr bei den Landern sein.

Wichtig fiir die Stirkung der kommunalen
Steuerungskompetenz ist auch die Aufgabe der
Unterscheidung zwischen investiven und kon-
sumtiven Mitteln. Eine globale Mittelzuweisung
lediglich mit einer Zweckbindung fiir den OPNV
versehen, versetzt die kommunalen Aufgabentra-
ger in die Lage, eigene Prioritdten zu setzen. Dies
kann je nach Ausgangslage und Problemstellung
einmal ein Neubau von Infrastruktur sein, die Er-
haltung derselben oder auch die Verbesserung
von Angeboten.

In Ballungsrdumen orientieren sich die Ver-
kehrsverflechtungen schon lange nicht mehr an
kommunalen Verwaltungsgrenzen. Dennoch fin-
den sich heute kommunale Aufgabentrdger, die
teilweise in Kooperation, aber mitunter auch in
Konkurrenz zu einander den OPNV gestalten. Zu-
kiinftig muss die Gestaltung des OPNV im Ver-
bund aller Kommunen eines Ballungsraumes auf
regionaler Ebene erfolgen. Wie eine Starkung der
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Abbildung 5:

Zustindigkeiten im OPNV
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regionalen Kompetenz ausgestaltet werden konn-
te, zeigt anschaulich das in Kapitel 8.2 (vgl. Seite
41) dargestellte Beispiel der Agglomerationen in
der Schweiz. Dort werden Investitions- und Aus-
bauentscheidungen auf einer regionalen Ebene
getroffen. Dabei erfolgt eine Kopplung an inte-
grierte Planungen und Ziele, die nicht einzelne
Projekte, sondern diese in einem Gesamtkontext
mit der Entwicklung der Agglomeration (Strafle,
Siedlungsstruktur, etc.) berticksichtigen.

Zu erganzen ist dies durch klare Planungs-
und Bemessungsvorgaben sowie durch richtige
Anreizsetzung, um zukunftsweisende Strukturen
aufzubauen. Wie diese aussehen konnen, verdeut-
licht das Brandenburger Modell, das im Exkurs
,Neue Modelle der OPNV-Finanzierung: Das Bei-
spiel Brandenburg” (vgl. Seite 46) ndher darge-
stellt wird.

Zentral fiir die Weiterentwicklung der Orga-
nisation des Offentlichen Personennahverkehrs
ist die Starkung der dezentralen Kompetenz und

Verantwortung der Aufgabentrdger vor Ort. Da-
mit verbunden, ist die Biindelung der Verantwor-
tung fir Planung, Finanzierung und Genehmi-
gung beim Aufgabentriger — der Begriff der Ge-
nehmigung umfasst in diesem Kontext nur den
Marktzugang.. Weitere Aufgaben, wie zum Bei-
spiel die Ausschreibung von Verkehrsleistung
und Leistungskontrolle, kommen hinzu. Zur
Wahrnehmung dieser Aufgaben- und Ausgaben-
verantwortung muss der jeweilige Aufgabentrdger
seine Kompetenz stirken und ausbauen. Die Un-
ternehmenszulassung kann dabei auch in Zu-
kunft in dem Bereich des Gewerberechts ange-
siedelt bleiben.

Notwendige Transaktionskosten zur Planung
und zur Leistungskontrolle des Verkehrsangebots
sind als systemimmanent zu berticksichtigen.
Gleichwohl ist hier bei den Aufgabentrdgern
Sparsamkeit geboten. Es sollte keine Mehrfachab-
deckung der gleichen Aufgaben zum Beispiel
durch unterschiedliche Regieorganisationen'* ge-

14 Regieorganisationen im OPNV konnen Verbiinde oder auch Teile aus kommunalen Verkehrsunternehmen sein. Diese iibernehmen
Steuerungsaufgaben vergleichbar mit den Funktionen der Aufgabentrager.
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ben. Stattdessen sind sinnvolle und effiziente
Strukturgrofen durch Bildung zum Beispiel von
Zweckverbdnden auf regionaler Ebene anzustreben.
Solche regionalen Verbdnde sollten dann auch
sinnvolle rdumliche Zuschnitte aufweisen, die sich
an den Verkehrsverflechtungen orientieren.

5.1.2 Regionalisierung der Infrastruktur
des SPNV

Als Vorbild fiir die Schaffung von effektiven
Strukturen mit einer klaren Aufgabenteilung zwi-
schen Aufgabentrdger und Verkehrsunternehmen
kann die Regionalisierung im Schienenpersonen-
nahverkehr dienen. Diese Organisationsreform
mit klaren Leistungsbeschreibungen und Aufga-
benverteilungen fiihrte dazu, dass im SPNV in
den vergangenen zehn Jahren bei nahezu gleich-
bleibendem Mitteleinsatz die Verkehrsleistung
und die Fahrgastzahlen kontinuierlich gesteigert
werden konnten.

Trotz dieses Vorbildcharakters beziiglich der
organisatorischen Struktur und eines klaren Be-
steller-/ Erstellerverhaltnisses ist festzustellen, dass
die Regionalisierung im SPNV noch nicht abge-
schlossen ist. Noch fehlt der gesamte Bereich der
Infrastruktur. Da hier weitere Effizienzpotenziale
in betrdachtlicher Groflenordnung liegen diirften,
ist die Regionalisierung der Infrastruktur im SPNV
unter Berticksichtigung der folgenden Punkte
dringend geboten:

- Die Verantwortung fiir die Infrastruktur ist neu
festzulegen. Dabei sind Nebenstrecken und
Stationen, die tiberwiegend vom SPNV genutzt
werden, in Landes- oder Regionalverantwor-
tung zu tibergeben.

- Die Einnahmen aus Infrastrukturnutzungsprei-
sen missen im regionalen Infrastruktursystem
verbleiben und auch fiir Reinvestitionen genutzt
werden. Effizienzgewinne dienen der Sicherung
und Optimierung der Leistungen im SPNV/
OPNV in der Region. Ein Konzernverbund Infra-
struktur und Betrieb ist hierfiir nicht geeignet.

— Angemessene Bau- und Betriebsstandards der
regionalen Infrastruktur sind so festzulegen,

dass Ausbau und Betrieb dieser Strecken kos-
tengtinster zu realisieren sind als heute.

— Ausbau und Erhalt der (regionalen und tiber-
regionalen) Schieneninfrastruktur sind als o6f-
fentliche Aufgabe zu definieren und die erfor-
derliche Finanzierung langfristig abzusichern.
Eine Verantwortungsiibertragung durch Regio-
nalisierung ist analog zur Regionalisierung der
Verantwortung fiir den SPNV durch eine ent-
sprechende Mitteliibertragung zu begleiten.

— Die Zustandigkeit der SPNV-Aufgabentrager fiir
das Regionalnetz erdffnete die Moglichkeit zur
Ausschreibung und Vergabe des Netzmanage-
ments sowie zum Abschluss von Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarungen mit einem
Netzbetreiber auf regionaler Ebene.

Auf dieser Basis konnte auch im Bereich der Infra-
struktur die regionale Kompetenz gestarkt, Orga-
nisationskosten und Zeitverzogerungen infolge
unterschiedlicher Schnittstellen vermindert und
damit eine effizientere Mittelverwendung und
ein besseres Angebot an Mobilitdtsdienstleistun-
gen ermoglicht werden. Das Kernnetz (Hauptach-
sen) konnte beim Bund verbleiben. Gleichzeitig
wiirden intransparente Entscheidungs-, Vergabe-
und Preisbildungsverfahren vermieden. Eine ver-
gleichbare Abstufung und Zustdndigkeitsvertei-
lung ist schon seit Jahren beim Straflennetz mit
den Bundes-, Landes-, Kreis- und Gemeindestra-
fen zu finden.

5.1.3 Rechtliche Rahmenbedingungen

Nach Maf3gabe der seit dem 3.12.2009 geltenden
EG VO Nr. 1370/2007 zum OPNV muss gepriift
werden, ob die bisher verwendeten Instrumente
den neuen Anforderungen an , 6ffentliche Dienst-
leistungsauftrage” entsprechen.’ Dartiber hinaus
steht die Novellierung des Personenbeférderungs-
gesetzes an, bei der die EU-Vorgaben hinsichtlich
Marktoffnung, Transparenz und Wettbewerb um-
zusetzen sind. In diesem Rahmen sollte ein wei-
teres Problem angegangen werden: Die gegen-
wartige Praxis sowie die wissenschaftliche Analy-
se zeigen deutlich auf, dass derzeit kein brauch-

15 Das betrifft insbesondere die Ex-ante-Bestimmung der Leistung durch die offentliche Hand (Begriindung gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen), die vorherige Etablierung von Ausgleichsparametern, die Einhaltung von Transparenz- und Berichtspflichten sowie
die Einrichtung einer nachtriglichen Uberkompensationskontrolle, wenn ein 6ffentlicher Dienstleistungsauftrag nicht im Wettbewerb

vergeben wird.
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barer Rechtsrahmen fiir Angebote unterhalb des
Linienverkehrs vorhanden ist. Bedarfsorientierte
Verkehre und alternative Betreibermodelle (Biir-
gerbusse, Fahrgemeinschaften, Mitfahrangebo-
te, Sportvereine, etc.) werden zukiinftig eine gro-
Rere Rolle spielen. Daher miissen fiir dieses Betd-
tigungsfeld rechtsverbindliche Regelungen ge-
funden werden.

Die Neuausrichtung des rechtlichen Rahmens
sollte Freirdume fiir , ordnungspolitische Innova-
tionen” enthalten, beispielsweise die Herstellung
eines ,freien Marktzugangs” in Teilbereichen durch
den Aufgabentrdager — damit bediirfte es unter an-
derem keiner weiteren Erlaubnis fiir jedwede An-
gebote unterhalb des Linienverkehrs, aufler der
sicherheitsrechtlich erforderlichen Unternehmens-
zulassung. Dass dies funktioniert, zeigt sich in
Schweden, wo der Aufgabentrdger jeden Verkehr
bestellen, parallel dazu aber auch eine Marktini-
tiative zulassen kann. Ziel in Schweden ist, auf
diese Weise den Anteil am Offentlichen Verkehr
zu verdoppeln.

Aber nicht nur im Personenbeférderungs-
recht, sondern auch im Bauplanungsrecht besteht
Handlungsbedarf. So ist die Pflicht zur Orientie-
rung der baulichen Entwicklung an den OPNV-
Achsen und eine engere Kooperation der Ver-
kehrs- und Stddteplanung auf strategischer Ebene
mit der Verkehrsplanung stdrker zu verankern.

5.2 Finanzierungsrahmen

Wie bereits eingangs dargestellt, stellen Investi-
tionen in den OPNV in den meisten Fillen lang-
fristige Entscheidungen dar. Bedarf und Planung
werden tiber Jahre, wenn nicht Jahrzehnte ange-
legt. Daher ist es von besonderer Bedeutung, dass
die wesentlichen Eckpfeiler einer Finanzierung
langfristig Bestand haben und stetig zur Verfi-
gung stehen. Nur auf einer zuverldssigen Basis
lassen sich die notwendigen Planungen und Er-
haltungsmafinahmen im OPNV solide aufbauen
und realisieren.

Zentral sind hierbei eine GVFG-Nachfolge-
regelung sowie die Sicherung der Regionalisie-
rungsmittel, auch iber das Jahr 2014 hinaus. Um
Bereiche wie Betrieb, Bestandserhaltung oder
Marketing langfristig finanzieren zu konnen, sind
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neue Instrumente oder eine Erweiterung/Anpas-
sung bestehender Instrumente zu priifen. Im Fol-
genden werden daher neben den bestehenden
Instrumenten auch neue Finanzierungsmaoglich-
keiten betrachtet.

5.2.1 Planungssicherheit und Anreize

Ein wesentliches Element zur Herstellung von
Planungssicherheit ist eine Nachfolgeregelung
des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes, die
die positiven Elemente des bisherigen GVFG
sichert, verstetigt und zusidtzlich Anforderungen
wie Erneuerungsinvestitionen, Betriebskosten,
Marketing und Innovation berticksichtigt.

Bei der Ausgestaltung einer solchen Nachfol-
geregelung ist dabei nicht nur der derzeitige, son-
dern vor allem der zukiinftige Finanzierungsbe-
darf zu berticksichtigen. Dariiber hinaus sind die
Forderung von Investitions- und Ausbauvorha-
ben und die Verteilung von Finanzmitteln strikt
am Bedarf auszurichten.

Neben einer Verstetigung der Finanzierungs-
grundpfeiler, muss ein Wandel von der Aufwands-
zur Erfolgsforderung erfolgen. Zukiinftig darf
nicht (mehr) nach dem Gesichtspunkt der maxi-
mal moglichen Forderung geplant und gebaut
werden, sondern muss sich die Férderung am
Nutzen und Erfolg einer Mafinahme ausrichten.

Zu jedem Mittelfluss miissen klare Ziele und
Anreizkomponenten als Steuerungselemente vor-
handen sein. Auf diesem Weg lassen sich auch
iibergeordnete Ziele (wie regionale Kooperation,
Integration, Innovation, etc.) verankern. Dass
dies positive Effekte hat, zeigt das Brandenburger
Modell, das sich in der Praxis bereits bewdhrt hat
(siehe Exkurs Seite 46). Von einigen Fordertatbe-
stinden wird man in Zukunft aber auch Abstand
nehmen miissen. So hat die direkte Finanzierung
von Fahrzeugen oder Betriebshofanlagen durch
die offentliche Hand in der Vergangenheit zum
Teil zu massiven Wettbewerbsverzerrungen ge-
tihrt. Deshalb ist diese Praxis zu korrigieren, wie
dies bereits in einigen Lindern geschehen ist.

Die Studie mehrerer Bundeslinder, des
Stadtetags und des Verbands Deutscher Verkehrs-
unternehmen (VDV) mit dem Titel ,Finanzie-
rungsbedarf des OPNV bis 2025“ sowie die Un-
tersuchung des Deutschen Instituts fiir Urbanistik
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,Investitionsriickstand und Investitionsbedarf
der Kommunen” belegen eindrucksvoll, dass
Unterhaltung und Instandhaltung vorhandener
Infrastruktur in den Mittelpunkt der Debatte ge-
stellt werden miissen. Grofites Problem ist die
jahrzehntelang praktizierte Haushaltstithrung der
offentlichen Hand, die einen Werteverzehr nicht
dokumentierte und in der Folge keine Riickstel-
lungen fiir Ersatz oder Instandhaltung bildete.
Hier vertraute man lange Jahre auf die Einrich-
tung eines weiteren Forderinstruments auf Bun-
desebene, das die Unterhalt- und Instandhal-
tungskosten absichern sollte. Bei einer GVFG-
Nachfolgeregelung erfordern Unterhaltung und
Instandhaltung der Infrastruktur aber besondere
Aufmerksamkeit. Der Exkurs ,Reinvestitionspoli-
tik in die OPNV-Infrastruktur — Hilfsmittel fiir
die Ermittlung des optimalen Zeitpunkts” (vgl.
Seite 48) vertieft nochmals die Thematik der
Reinvestitionspolitik in die OPNV-Infrastruktur
anhand des Vorgehens der Stadt Hamburg, die
hier neue Wege einschlagt.

Grundsadtzlich ist bei der Finanzierung durch
den Bund darauf zu achten, dass dem verfas-
sungsrechtlichen Ziel der Gleichwertigkeit der
Lebensverhdltnisse (Art. 72 Absatz 2 GG) entspro-
chen wird. Aus diesem Grund muss die Verteilung
der Finanzmittel zwischen den Bundesldndern
mithilfe von nachvollziehbaren, transparenten
und gerechten Kriterien erfolgen. Gegebenenfalls
sind hierbei frither aufgestellte Parameter an ver-
dnderte Verhiltnisse anzupassen. Dabei miissen
bei der Bildung der Benchmark aber nicht nur
Kosten-, sondern auch Qualitatskriterien heran-
gezogen werden. Ein Verteilungskampf auf Lander-
ebene ist bei einer Weiterentwicklung der Instru-
mente und der Verteilsystematik zu vermeiden.

5.2.2 Reform der Regionalisierungsmittel

Die Sicherung der Regionalisierungsmittel (fiir
den SPNV) stellt ein weiteres zentrales Thema der
kommenden Jahre dar, steht doch in 2014 eine
Neufestlegung an. Dabei geht es nicht nur um
eine Auseinandersetzung iiber den Gesamtum-
fang und den Verteilungsschliissel, es muss zu-
dem der schleichenden Entwertung entgegenge-
wirkt werden. Denn mit den Regionalisierungs-
mitteln werden auch die fiir den Eisenbahn-

betrieb notwendigen Vorleistungen wie Trasse,
Stationen, Stromdurchleitung und teilweise Ver-
trieb eingekauft. Diese Vorleistungen umfassen
zwischen 50 und 75 Prozent der Gesamtkosten
und steigen seit einigen Jahren in wesentlich gro-
ferem Umfang, als dies der Dynamisierungs-
schliissel der Regionalisierungsmittel mit 1,5 Pro-
zent p.a. vorsieht. Daher wird zukiinftig ein An-
stieg um mindestens 2,5 Prozent pro Jahr als er-
forderlich angesehen.

Zudem bedarf es einer klareren Abgrenzung
der mit den Regionalisierungsmitteln zu bewalti-
genden Aufgaben. Die Deutsche Bahn AG hat
sich seit ihrer Griindung kontinuierlich aus dem
Eisenbahnfernverkehr abseits der Hauptachsen
zwischen den Metropolen zuriickgezogen, soweit
dieser nicht im Einklang mit ihren ambitionier-
ten Renditezielen zu betreiben war. Faktisch er-
gibt sich somit fiir die Aufgabentrdger des SPNV
die Notwendigkeit, die entstehenden Liicken
durch Angebote des schnellen Regionalverkehrs
zu bedienen. Damit schrumpft das fiir den ,origi-
ndren SPNV“ verwendbare Budget. Zudem bedarf
das Ersetzen von Angeboten des Eisenbahnfern-
verkehrs einer ldnderiibergreifenden Koordina-
tion, fiir die es derzeit bei den bestehenden Auf-
gabentragerstrukturen keine klare Organisations-
und Aufgabenverantwortung gibt.

Nicht zuletzt muss darauf hingewirkt wer-
den, dass Ausgleichszahlungen auf Basis offent-
licher Dienstleistungsauftrage von der Mehrwert-
steuerpflicht freigestellt bleiben.

5.2.3 Neue Finanzierungsinstrumente
fiir den OPNV

Aufgrund des ansteigenden Mittelbedarfs zur
Finanzierung des Offentlichen Personennahver-
kehrs und der offensichtlichen Probleme der
offentlichen Haushalte, sind neue Instrumente
zur Finanzierung zu priifen. Dabei kommen zu-
sdtzliche Finanzierungsquellen aus verschiede-
nen Bereichen in Betracht. Unter dem Oberbe-
griff der Abgaben werden Steuern, Beitrdge und
Gebtihren verstanden. Steuern sind in der Regel
Geldleistungen (an den Staat) ohne Anspruch auf
eine individuelle Gegenleistung (Zweckbindung).
Gebtihren hingegen werden fiir eine definierte
Gegenleistung gezahlt. Beitrdge stellen einen Er-
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satz fiir die Kosten der Bereitstellung von (6ffent-
lichen) Leistungen dar. Im Folgenden werden die
am hdaufigsten diskutierten Moglichkeiten kurz
dargestellt und bewertet.

5.2.3.1 Mineralolsteuer

Die Mineraldlsteuer ist eine bundesgesetzlich
geregelte Verbrauchssteuer und wird teilweise
zweckgebunden eingesetzt. So regelt § 10 des GVFG,
dass jeweils 90 v.H. des Mehraufkommens an
Mineraldlsteuer zur Finanzierung des Gemeinde-
verkehrs verwendet werden soll. Die Mineralol-
steuer hat einen unmittelbaren Effekt auf die
variablen Kosten des Motorisierten Individual-
verkehrs. Daher konnten mit einer Erh6hung der
Mineraldlsteuer und bei gleichzeitiger Zweckbin-
dung so genannte Push and Pull-Effekte'® ver-
kniipft werden, indem zum einen der MIV ver-
teuert wird (Push) und zum anderen gezielt Mittel
zur Verbesserung des OPNV-Angebots (Pull) be-
reitgestellt werden. Dieser Lenkungsgedanke wird
zum Beispiel auch in der Schweiz verfolgt. Dort
besteht eine Lenkungsabgabe mit dem Ziel, den
Konsum und Verbrauch bestimmter (umwelt-
und ressourcenschidlicher) Produkte und Stoffe
zu verteuern, um die Verbraucher hin zu ande-
rem Verhalten oder Produkten zu bewegen. Die
Abgabe wird auf unterschiedlichem Weg der
Bevolkerung zuriickerstattet.

5.2.3.2 Parkraumbewirtschaftung

Im Bereich des MIV liegen gleich mehrere Ansatz-
punkte auf der Hand, die immer wieder in der
offentlichen Diskussion stehen. Eine umfassende
Parkraumbewirtschaftung konnte im Sinne einer
flaichendeckenden Parkplatzsteuer fiir den gesam-
ten oOffentlichen und privaten Parkraum, aufler
bei den zu Wohnungen gehoérenden Stellplitzen,
einen Beitrag leisten. Eine solche Parkraumbe-
wirtschaftung konnte die Entscheidung eines
Betriebs unterstiitzen, sich in einem Gebiet mit
guter ErschlieRung des 6ffentlichen Verkehrs an-
zusiedeln bzw. selbst zu helfen, die Anbindung zu
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verbessern. Beispiele fiir Unternehmen, die OPNV-
Infrastrukturverbesserungen mitfinanziert haben,
sind die Sparkasse Koln und das Mébelhaus IKEA
in Koln-Ossendorf. Auch wenn sich durch ein
solches Instrument keine zusitzlichen Finanzie-
rungsquellen fiir den OPNV erschliefen lassen
sollten, weil die Biirger an anderer Stelle eine
Kompensation erhalten, so wiren damit doch
eine gewisse Lenkungswirkung und ein indirekter
Nutzen verbunden.

5.2.3.3 Pkw- oder City-Maut

Immer wieder in der Diskussion ist eine flichen-
deckende Pkw- oder City-Maut. Aus der Perspek-
tive des Offentlichen Personennahverkehrs kon-
nen solche Systeme zwei Effekte haben:

— hohere Kosten im MIV und damit eine Len-

kungswirkung;
- Transfer von Finanzmitteln zum OPNV und
damit eine Finanzierungswirkung.

Um den ersten Punkt zu erreichen darf eine Pkw-
Maut nicht mit der Abschaffung oder Reduzie-
rung der Mineralol- oder Kfz-Steuer einhergehen.
Die reine City-Maut ist ambivalent zu beurteilen.
Einerseits wird geltend gemacht, sie fordere den
Umstieg auf offentliche Verkehrsmittel. Hierzu
wird auf die positiven Erfahrungen in London,
Stockholm, Norwegen und Singapur verwiesen.
In diesen Beispielfdllen wurde eine City-Maut
aber nicht isoliert eingefiihrt. Vielmehr waren es
ubergreifende Konzepte, die eine Push and Pull-
Strategie verfolgten. In London wurden beispiels-
weise gezielt der Ausbau des OPNV, die Stirkung
des Radverkehrs und weitere Moblitdtsangebote
mit der Einfithrung der City-Maut (Congestion
Charge) verfolgt. Andererseits werden schwer-
wiegende Bedenken erhoben, da die Beispiele aus
dem Ausland nur Stddte mit Alleinstellungsmerk-
malen betreffen, deren Erfahrungen sich insbe-
sondere in Regionen, in denen viele Stadte dicht
beieinander liegen (zum Beispiel NRW), nicht
wiederholen lassen. Hier bestehe die Gefahr von
Verlagerungseffekten (Fehlallokationen) zu auto-

16 Push and Pull-Faktoren beschreiben Aspekte, die es Nutzern attraktiv machen, ein Verkehrsmittel (hier z.B. den OPNV durch tarifliche
Sonderangebote) zu nutzen (Pull-Faktoren). Gleichzeitig werden zur Unterstiitzung auf der anderen Seite z. B. hohere Parkgebiihren er-
hoben, um durch diese Mainahmen (Push-Faktoren) den Anreiz einer C)PNV—Nutzung zu erhdhen.
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freundlichen Nachbarstdadten. Ferner wird mog-
licherweise die Ansiedlung auflerhalb des Maut-
gebietes gefordert.

5.2.3.4 Nahverkehrsabgaben

Bei der Nahverkehrsabgabe wird als Vorbild oft
der franzosische Versement Transport herangezo-
gen. Dort ist in Stddten ab 20.000 Einwohnern
von allen Unternehmen mit mehr als zehn Mitar-
beitern eine Transportabgabe zwischen 0,55 und
1,75 Prozent der Lohnsumme zur Forderung des
OPNV zu entrichten. Problematisch erscheint im
franzosischen Beispiel die Bindung an die Lohn-
summe, die die Arbeit und nicht den Kapitalein-
satz verteuert. Wegen dieses problematischen Effek-
tes wurde in Deutschland im Jahr 1980 die Lohn-
summensteuer abgeschafft.

5.2.3.5 Nutzerfinanzierung

Eine Starkung der Nutzerfinanzierung bedeutet
schlicht, dass die Nutzer der Verkehrsmittel star-
ker zu dessen Finanzierung herangezogen wer-
den. Die Kunden werden jedoch bei hoheren Fahr-
preisen quantitativ und qualitativ auch hohere
Leistungen einfordern. Im europdischen Vergleich
liegt der Anteil der Nutzerfinanzierung in Deutsch-
land bereits sehr hoch, wie die Studie der emta,
die in Kapitel 2 dargestellt wurde, deutlich macht.
Eine hohere Nutzerfinanzierung wird sich nur
dann umsetzen lassen, wenn die Mobilitdtskos-
ten der anderen Verkehrstrdager, und hier beson-
ders des Motorisierten Individualverkehrs, eben-
falls ansteigen. Nehmen diese sogar tiberdurch-
schnittlich zu, konnten Verlagerungseffekte zu-
gunsten des OPNV trotz hoherer Nutzerfinan-
zierung eintreten.

5.2.3.6 Indirekter Nutzer/NutzniefSer

Neben den direkten Nutzern (Fahrgdsten) konn-
ten auch die indirekten Nutzer, wie zum Beispiel
Anlieger des Offentlichen Personennahverkehrs,
verstarkt an dessen Finanzierung beteiligt wer-
den. Studien belegen, dass der Wert von Grund-
stiicken und Immobilien sowohl im privaten als
auch im gewerblichen Bereich durch eine gute
OPNV-Erschliefung steigt. Gerade in den Zentren
der Ballungsraume, wie Frankfurt, Miinchen oder

Diisseldorf, widren heutige Standortqualititen
ohne OPNV nicht denkbar. Grundsitzlich ist
hierbei jedoch die Neuerschlieffung (baulich und
verkehrlich) sowie der Ausbau des OPNV in be-
reits bebauten Gebieten zu unterscheiden.

So profitieren Grundstiickseigentiimer sowie
Arbeitgeber bzw. Geschifte und Betriebe mehr
oder minder stark durch eine gute OPNV-Erschlie-
Bung, sei es durch die giinstige Erreichbarkeit fiir
Kunden und Mitarbeiter, sei es durch Kostenein-
sparungen aufgrund geringerer Aufwendungen
fiir Parkraum bzw. Gesundheitsausgaben fiir ihre
Belegschaften, indem diese mehr zu Fuf3 gehen
bzw. sich insgesamt gesiinder fortbewegen. Aller-
dings orientiert sich ihre Finanzierungsbereit-
schaft vor allem daran, in welchem Mafle durch
die verbesserte OPNV-Erschliefung fiir sie ein
messbarer Vorteil, sozusagen im Bestand, erkenn-
bar wird. Hier kdnnte sich ein laufend abzuschop-
fender Vorteil ergeben, der einen Beitrag zur OPNV-
Finanzierung liefert.

Demgegeniiber sind Mafnahmen im Rahmen
von Ausbau- oder Neubauvorhaben zu sehen. Hier
ist das OPNV-System eventuell bereits Teil einer
Erschlieffungsmafinahme und kann durch ge-
schickte vertragliche Rahmenbedingungen fest-
geschrieben und finanziert werden. Im Rahmen
von Ausbaumaflinahmen erfahren die anliegen-
den Immobilien eine Aufwertung, die ebenfalls
(teilweise) abgeschopft werden konnte.

Bisher fehlen jedoch Untersuchungen, die
diesen abschopfbaren Mehrwert in den unter-
schiedlichen Fillen beziffern und ein entspre-
chendes Instrumentarium dazu bereitstellen.

5.2.3.7 PPP-Modelle

Eine Beteiligung Privater im Sinne eines Public
Private Partnership (PPP) stellt nicht ohne Weite-
res eine zusdtzliche Finanzierungsquelle fiir den
OPNV dar. Private Geldgeber sehen ein PPP-Enga-
gement unter Renditegesichtspunkten und nicht
als Zuschuss. Ziel ist es in der Regel eine hohere
Rendite zu erzielen als durch die Verzinsung fiir
einen Kredit, den die oOffentliche Hand erhilt.
PPP-Projekte sind zudem unter beihilfe- und ver-
gaberechtlichen Aspekten zu priifen. Auch wenn
es vor dem Hintergrund der bisherigen PPP-Mo-
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delle und den Erfahrungen aus der Praxis Anlass
zur Kritik gibt, sollten derartige Modelle in Zu-
kunft jedoch nicht gdnzlich verworfen werden.

5.3 Steuerungsinstrumente

Bisher mangelt es an einer konsistenten Verkehrs-
politik auf Bundes-, Landes- und kommunaler
Ebene. Es fehlt an klar definierten Aufgaben und
Zielen fiir die unterschiedlichen Teilrdume und
Verkehrstypen.

Anliegen muss es daher sein, dass sich alle
Akteure auf gemeinsame Ziele einigen. Diese Ziele
lassen sich nur im so genannten Gegenstrom-
prinzip bestimmen. So miissen der Bund und die
Lander ihre Vorstellungen ebenso miteinander
abstimmen wie die Linder sich mit den Regionen
und Kommunen verstindigen miissen. Nachfol-
gend wird ein Vorschlag fiir einen Masterplan
OPNV gemacht, der Ziele und Aufgaben definiert
und der die Basis fiir die Verteilung von Mitteln
sein kann. Ergdnzend folgen Anmerkungen zum
Nahverkehrsplan und weiteren Steuerungsinstru-
menten.

5.3.1 Masterplan OPNV

Deutschland braucht einen Masterplan OPNV.
Wesentliche Aufgabe eines solchen Masterplans
ist die Abstimmung der verkehrspolitischen Ziele
der einzelnen Verkehrstrager untereinander. Da-
mit lassen sich Doppelférderungen und Doppel-
ausbaustrategien vermeiden. Daneben kénnen
auf Basis des Masterplans OPNV verkehrspolitische
mit anderen Zielen abgestimmt werden. Dazu
zdhlen beispielsweise die Siedlungs- und Landes-
entwicklung, die Raumordnung, aber auch eine
Reihe von Umweltzielen kdénnen hier berticksich-
tigt werden. Nicht zuletzt kdnnen auch finan-
zielle Rahmenbedingungen abgesteckt werden.
Mit festgesetzten Zielen und Messgroflen wird
Erfolg tberpriifbar. Diese Transparenz dient als
Basis fiir eine Evaluation und Nachsteuerung des
Masterplans bei dessen Fortschreibung. Die Aus-
gestaltung des OPNV bleibt dabei weiterhin Auf-
gabe der Regionen und wird durch weitere Ins-
trumente, wie beispielsweise dem Nahverkehrs-
plan, konkretisiert.
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Bei der Verankerung weiterer Ziele auf Bun-
des- und Landesebene — etwa eine engere und mit
Finanzierungsinstrumenten und -anreizen gekop-
pelte integrierte Planung von OPNV und Stadt-
entwicklung — ist von Bedeutung, dass es nicht
bei unverbindlichen Aussagen auf einer iiberge-
ordneten Ebene bleibt, sondern diese Verzahnung
mit konkreten und umsetzungsorientierten (ge-
setzlichen) Anforderungen hergestellt wird. Auf
dieser Ebene wiren zum Beispiel auch Themen
wie Barrierefreiheit und Zuginglichkeit festzu-
schreiben, um so bundesweit bestimmte Standards
im System OPNV zu normieren. Das wiirde auch
fahrzeugseitige Aspekte miteinschliefien, da sich
in der Praxis zeigt, dass sich durch eingeforderte
Sonderlésungen seitens der Aufgabentrdger die
Angebote der Hersteller und Betreiber unnotig
verteuern oder sogar Innovationen ganz unter-
bleiben. Dabei sind ergdnzend auch einheitliche
gesetzliche Regelungen wie zum Beispiel zur Frage
der Tarifierung von Kindertransporten sinnvoll.

Der Masterplan OPNV ist auf einer Ebene etwa
mit dem Nationalen Radverkehrsplan (NVRP) zu
sehen. Auf dieser Ebene sind weitere Rahmen-
pline wie ein Masterplan Fernverkehr oder ein
Masterplan Giiterverkehr und Logistik denkbar.
Darunter ist eine Ebene von (Infrastruktur-)Planen
anzusiedeln, die vergleichbar mit dem Bundesver-
kehrswegeplan (BVWP) den notwendigen Infra-
strukturausbau regeln, um die Strategie eines
Masterplans Fernverkehr zu ergidnzen. Im Falle
des Masterplans OPNV wire der Nahverkehrsplan
konkretisierendes Element auf der Umsetzungs-
ebene.

5.3.2 Aufwertung des Nahverkehrsplans

Obwohl bereits Mitte der 1990er Jahre infolge der
Bahnreform und der Regionalisierung des Schie-
nenpersonennahverkehrs der Nahverkehrsplan
(NVP) als neues Instrument zur Entwicklung des
OPNV in Deutschland eingefiihrt wurde, ist der
politische und rechtliche Rahmen der Nahver-
kehrsplanung nach wie vor nicht gefestigt.

Zu kritisieren ist der bisher unzureichende
Charakter des Nahverkehrsplans sowie die Tat-
sache, dass Aufgabenverantwortung, Planauf-
stellung und Verkehrsgenehmigung nicht in
einer Hand gebiindelt sind. Hinzu kommt noch,
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dass vielerorts nicht ein unabhidngiger Aufgaben-
trdger den Nahverkehrsplan ausgestaltet, sondern
diese Aufgabe an ein Hausunternehmen, den
stadtischen Verkehrsbetrieb, delegiert wird. Als
Folge sind Wettbewerbsverzerrungen nicht aus-
zuschlieflen.

Um den zukiinftigen Anforderungen gerecht
zu werden, muss der Nahverkehrsplan weiterent-
wickelt werden. Die Ziele und Aufgaben des Master-
plans sind durch ihn auf lokaler Ebene verbind-
lich zu machen und deren Umsetzung ist zu regeln.
Ein wichtiger Schritt dazu ist die Biindelung der
Ausgaben- und Aufgabenverantwortung auf der
Ebene der Verantwortlichen (Kreise und kreis-
freien Stddte) auch in Bezug auf den Nahver-
kehrsplan.

Derzeit besteht in vielen Fillen zwischen den
Unternehmen als Auftragnehmern und den Auf-
gabentrdgern als Auftraggebern eine Kompetenz-
asymmetrie zuungunsten der Aufgabentréger.
Dies schwacht deren Verhandlungsposition bei
einer Vergabe von Dienstleistungsauftrigen und
damit letztendlich den effizienten Einsatz von
Mitteln. Aus diesem Grund sind die fiir den Nah-
verkehrsplan verantwortlichen Aufgabentriger
mit fachlich qualifizierten Mitarbeitern auszu-
statten bzw. die vorhandenen Mitarbeiter sind zu
schulen und zu qualifizieren. Der Exkurs ,Fort-
und Weiterbildung der kommunalen Aufgaben-
trager” (vgl. Seite 49) verdeutlicht wie dies im
Rahmen einer ,Nahverkehrs-Akademie” erfolgen
konnte.

5.3.3 Ausschreibungen — Wettbewerb um
Qualitat und Preis

Wettbewerb stellt einen weiteren wichtigen As-
pekt zur Steuerung und Gestaltung des Verkehrs-
angebotes dar. Wiahrend die Bestellerfunktion im
Schienenpersonennahverkehr akzeptiert ist, stof3t
sie bei den Betreibern des Offentlichen Straen-
personennahverkehrs bisher oft auf Akzeptanz-
probleme, da der rechtliche Rahmen nicht klar ist
und unterschiedlich interpretiert wird.

Auch wenn Vergaben im Wettbewerb nicht
per se effizienter sind — insbesondere aufgrund
der Kosten fiir Vorbereitung und Durchfiihrung
von Ausschreibung und Vergabe sowie Kontrolle
der Leistung — und per se zu qualitativ besseren
Angeboten fithren, haben einige Ausschreibun-
gen im OSPV gezeigt, dass auf der Kostenseite
durchaus Spielraum besteht. Dieser ist durch
Wettbewerb zu ermitteln und zu minimieren.
Eine Kostenminderung auf Basis einer Absenkung
von Lohnen und Gehdltern ist nicht akzeptabel.
Intelligenter Wettbewerb muss daher zukiinftig
nicht nur unter Kostenaspekten stattfinden, son-
dern insbesondere auch im Hinblick auf attrak-
tive Konzepte und Qualititen im System. Dabei
miissen bei Vergaben im Wettbewerb die in
der EU-Verordnung ausdriicklich ermoglichten
Sozial- und Tarifstandards gewahrt werden. Das
Mittel der Brutto-/Nettoausschreibungen'” muss
mit anderen Instrumenten und den Anforderun-
gen des Verkehrsraums zusammenpassen. Dari-
ber hinaus wird man sich im Rahmen der Aus-
schreibungsthematik auch mit dem Gegenstand
flexibler Bedienformen beschéftigen.

5.3.4 Bemessung des Mindestangebots

Bisher bestehen keine klaren Vorgaben fiir die Be-
messung und damit zur Steuerung eines Mindest-
angebots des OPNV. Die Analyse in Kapitel 3 zeigt
deutlich, dass gerade in lindlichen Rdumen auf
den OPNV starke Verianderungen im Bereich der
Schiilerverkehre und gleichzeitig neue Anforde-
rungen durch den demografischen Wandel zu-
kommen. Daher wird eine systematische Ange-
botsbemessung zunehmend notwendig. Bisher
lag die Verantwortung hierfiir beim zustdndigen
Aufgabentrdger als planende Stelle. Letztendlich
sollte es aber eine politische Entscheidung sein,
in welchem Umfang eine verkehrliche Versorgung
der verschiedenen Raume sichergestellt wird.

In der Schweiz ist beispielsweise ein Bemes-
sungssystem vorzufinden, das systematisch Be-
dienstandards fiir unterschiedliche Gemeinde-

17 Mit ,Brutto-/Nettoausschreibungen” wird bei Ausschreibung von Verkehrsleistungen unterschieden, ob Fahrgelderldse in den Aus-
gleichsbetragen enthalten sind (Bruttoausschreibung), also das Erlosrisiko bei der vergebenden Stelle liegt, oder ob diese gesondert be-
handelt werden (Nettoausschreibung) und damit das Einnahmerisiko aus dieser Position bei dem jeweiligen Verkehrsunternehmen

verbleibt.
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grofen vorsieht (siehe Anhang 8.1, Seite 39).
Als Mindestauslastung auf dem schwichsten
Streckenabschnitt werden dort 32 Personen pro
Tag festgesetzt und bei einer Nutzung von mehr
als 500 Personen pro Tag ist ein Stundentakt an-
zubieten. Das System ist dartiber hinaus noch
weiter gestaffelt, je nach Gemeindegrofie und
Funktion. Ein Grundangebot wird durch den
Finanzierungsbeitrag des Bundes sichergestellt.
Jede Gemeinde oder jeder Kanton kann jedoch
durch eine Zusatzfinanzierung das Angebot nach
eigenem Ermessen aufstocken.

Das System Schweiz zeigt, das klare Vorgaben
fir die Bemessung der Bedienung unterschied-
licher Rdume eine gute Grundlage fiir die Planung
und Organisation des OPNV darstellen. Gleich-
zeitig lassen sich damit auch Finanzierungsfragen
regeln.

5.4 Fazit Anpassungsbedarf

Ein zukunftsfihiger Offentlicher Personennah-
verkehr benétigt eine Neuordnung von Organi-
sation und Finanzierung. Im Rahmen der Organi-
sation und Zustandigkeiten gilt es, die Ausgaben-
und Aufgabenverantwortung zu biindeln. Dazu
ist auch die regionale Ebene zu stirken und als
neue zentrale Gestaltungsebene zu verankern.
Zukiinftig wird es also erforderlich sein, Einzel-
maflinahmen und Projekte auch in einem regio-
nalen Kontext zu bewerten. Im Zusammenhang
einer Starkung der regionalen Ebene muss es zu-
dem gelingen, auch die SPNV-Infrastruktur zu
regionalisieren.

Die zukiinftige Ausgestaltung der Finanzie-
rung und Organisation des OPNV muss sich an
den Vorgaben des giiltigen EG-Rechts orientieren.
Der zukunftsbestindigen Novellierung des Per-
sonenbeforderungsgesetzes kommt dabei eine
zentrale Aufgabe zu. Daneben gilt es, eine Nach-
folgeregelung fiir den wichtigen Finanzierungs-
pfeiler Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz zu
entwickeln, der die verdnderten Rahmenbedin-
gungen in Ballungsrdumen und ldndlichen Réu-
men beriicksichtigt und neue Themen wie Be-
trieb, Marketing und Innovationen genauso um-
fasst wie die Infrastrukturerhaltung und -unter-
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haltung. Bei der Weiterentwicklung des rechtlichen
Rahmens sollte ein Freiraum fiir ,, ordnungspoli-
tische Innovationen” der Aufgabentrdger bertick-
sichtigt werden, um so z.B. bedarfsorientierte
Angebote durch freien Marktzugang zu ermog-
lichen. Ein effizienter Mitteleinsatz erfordert
dariiber hinaus, dass die OPNV-Finanzierung zu-
kiinftig Anreizelemente erhalt.

Die Abbildung 6 veranschaulicht ein neues
Modell der Organisation und Finanzierung des
OPNV. Bund und Lindern kommt dabei in erster
Linie die Aufgabe der Finanzierungssicherung und
der zeitlichen Rahmensetzung zu. Ein gestarkter
Aufgabentrdger auch auf regionaler Ebene tiber-
nimmt im Wesentlichen die Steuerungsaufgaben,
wahrend die Ausgestaltung und Umsetzung der
Verkehrsleistungen im Wesentlichen auf der Ebene
der Unternehmen angesiedelt ist.

Die Instrumente zur zukiinftigen Steuerung
des OPNV sind ein neu aufzustellender Master-
plan OPNV sowie ein in seiner Funktion und Aus-
gestaltung gestarkter Nahverkehrsplan. Die Aus-
sagen und Festsetzungen sind dabei zwischen
Bund, Landern und den kommunalen Aufgaben-
trdgern im Gegenstromprinzip zu erarbeiten. Ne-
ben diesen beiden Instrumenten stellen Aus-
schreibungen einen wichtigen Beitrag zur Steue-
rung und Angebotsentwicklung im OPNV dar.
Dabei sind Bewertungssysteme zugrunde zu le-
gen, die nicht am geringsten Preis ausgerichtet
sind, sondern Qualitdt, Vernetzung und Inte-
gration in den Vordergrund stellen.

Die angespannte Haushaltssituation der of-
fentlichen Hand wird sich in den kommenden
Jahren nicht entschdrfen. Daher sind neue
OPNV-Finanzierungsquellen zu priifen. In eini-
gen Themenfeldern miissen weitere Untersu-
chungen den Nutzen fiir eine zusitzliche OPNV-
Finanzierung ermitteln.

Die Untersuchungen zu den Rahmenbedin-
gungen (vgl. Kapitel 4) und zum Anpassungsbe-
darf (vgl. Kapitel 5) haben verdeutlicht, dass Bal-
lungsrdume und ldndliche Rdume unterschied-
liche Anforderungen aufweisen. Diese sollten
zukiinftig besondere Beriicksichtigung finden.
Die Tabelle 2 fasst nochmals zentrale Themen
fur Ballungsrdume und ldndliche Raume zu-
sammen.



Wirtschafts- und Sozialpolitik

Abbildung 6:

Entwurf fiir die zukiinftige Struktur der OPNV-Finanzierung

Forschung, Entwicklung, Innovationl
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* Der Masterplan OPNV wird gemeinsam von Bund, Landern und den kommunalen Aufgabentrégern erarbeitet.

Tabelle 2:

Themenbereiche der zukiinftigen OPNV-Organisation und -Finanzierung

Landliche Rdume

Ballungsraume

Infrastruktur

— Wenig Bedarf an Ausbau und Finanzierung

— Technische MaBnahmen zur Verbesserung
von Information / Kommunikation

— Ausstattung von Fahrzeugen (Barriere-
freiheit, Kundeninfo, Ticketing, etc.)

— Loésung der Finanzierungsprobleme
bei der Unterhaltung/ Instandhaltung
der Infrastruktur

— ZukUnftig sehr unterschiedlicher Ausbau-
bedarf bzw. stellenweise Rickbau /
Anpassungserfordernis

— Barrierefreiheit, Kundeninfo, Ticketing, etc.

Betrieb

— Sicherung des Grundangebotes trotz
wegbrechender Schiilerverkehre

— Neue Finanzierungsinstrumente zur
Sicherung des Grundangebotes

— Bedarfsorientierte Angebotsformen zur
Sicherung einer Mindestversorgung

— Neue (multimodale) , Tdr zu Tar"-
Angebote zur Gewinnung neuer
Kundengruppen

— Angebotsausweitungen haufig mit hohem
Infrastrukturaufwand verbunden

— Effizientere Ausnutzung der Infrastruktur-
kapazitaten

— Bedarfsorientierte Bedienformen als
Ergénzung (Tagesrandlagen,
Ballungsrander, etc.)

— Integrierte (multimodale) Angebote

Innovation

Regionale Integration

MYl
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Um die Erfolge des Offentlichen Personennah-
verkehrs der vergangenen Jahre fortzusetzen und
die Herausforderungen der Zukunft zu bewalti-
gen, muss der Offentliche Verkehr sich deutlicher
an den Bediirfnissen der Kunden orientieren und
noch effizienter werden.

Er braucht aber auch verléssliche politische
Rahmenbedingungen. Es miissen Ziele definiert,
Organisation und Finanzierung neu geordnet
werden. Dartiber hinaus sind Anreize fiir inte-
grierte, intermodale Angebote und mehr Inno-
vationen zu schaffen. Die Kernforderungen dieser
Reform des OPNV sind in den folgenden acht
Punkten zusammengefasst.

6.1 Flr ein abgestimmtes Angebot,
Konsistenz und Effizienz — Ein
Masterplan OPNV fir Deutschland

Ein erfolgreicher Offentlicher Personennahver-
kehr braucht verbindliche Ziele, an denen sich
die Aufgabentrdger und Unternehmen ausrich-
ten, zu deren Erfiillung Malinahmen gezielt kon-
zipiert und umgesetzt und die zur Messung des
Erfolgs herangezogen werden konnen. Notwen-
dig ist zugleich ein klarer Rahmen, der Fragen des
OPNV konsistent mit anderen Themenfeldern
der Verkehrspolitik wie dem Fernverkehr, der In-
frastruktur Strafle, aber auch anderen DPolitik-
feldern wie der Umweltpolitik (Klimaschutz,
Luftreinhaltung, Lirm) sowie der Stadtentwick-
lung und Raumordnung abstimmt.

Notwendig ist die Einfiihrung eines Master-
plans OPNV, der diese Aufgaben {ibernimmt. Ein
Masterplan OPNV muss:

- die Aufgaben, Rolle und Finanzierung des
OPNV definieren;

— gemeinsam von Bund, Lindern und kommu-
nalen Aufgabentrdgern entwickelt werden (Ge-
genstromprinzip);

— die staatliche Gewihrleistung des OPNV absi-
chern und den Aufgabentrdgern Spielrdume
erdffnen;

— die Aufgaben des OPNV als Teil einer integrier-
ten Verkehrspolitik des Bundes und der Lander
definieren — dabei ist auch eine Abstimmung
mit der Infrastruktur-, Ordnungs- und Forder-
politik notwendig, bei gleichzeitigem Erhalt
der Ausgestaltungsspielrdume auf der kommu-
nalen Ebene;

— die OPNV-Planung mit anderen Planungen
und politischen Zielen des Bundes im Bereich
Raumordnung und Umweltpolitik abstim-
men;

— ein verbund- und aufgabentrédgeriibergreifend
vernetztes Angebot im Schienenpersonennah-
verkehr im Sinne des Konzeptes ,Deutschland-
takt” sichern.

6.2 Planungssicherheit fir den OPNV -
Klare und langfristig angelegte
Organisations- und Finanzierungs-
strukturen schaffen

Ein effizienter und effektiver Offentlicher Perso-
nennahverkehr braucht klare Organisations- und
Finanzierungsstrukturen mit einer eindeutigen
Aufgabenverteilung zwischen den handelnden
Akteuren. Die Regionalisierung im Schienenper-
sonennahverkehr mit den daraus resultierenden
Organisationsmodellen und Aufgabenverteilun-
gen zeigt, dass hieraus erhebliche Effizienzge-
winne resultieren. Doppelstrukturen werden ab-
gebaut, jeder Akteur kann sich auf seine Aufgaben
konzentrieren und spezifische Kenntnisse und
Starken entwickeln. Auch im allgemeinen OPNV
ist eine starkere Trennung der Aufgaben der Auf-
gabentrdger von denen der Unternehmen vorzu-
nehmen. Gegentiber der heutigen Rechtslage sind
die Aufgabentrdger zu stirken. Damit der Aufga-
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bentridger das System — das aus vielen Bausteinen

besteht, von denen jeder eine tragende Sdule des

Gesamtsystems darstellt — gestalten kann, muss er

Zugriff auf alle Verkehrsleistungen haben, unab-

hidngig vom wirtschaftlichen Erfolg einzelner

Linien. Fiir einen wie auch immer gearteten Vor-

rang einzelner Verkehre zu Lasten des Gesamtsys-

tems OPNV ist daher kein Platz mehr.

Das ist mit langfristig verldsslichen Finan-
zierungsstrukturen zu verbinden, die ausreichend
Finanzmittel fiir Infrastruktur und Betrieb in der
Stadt und auf dem Land bereitstellen, lokal ange-
passte Losungen ermoglichen und ein Hochst-
maf} an Transparenz bei minimalen Verwaltungs-
kosten gewdhrleisten.

Klare und langfristig ausgerichtete Struktu-
ren erfordern:

— die Zusammenfiihrung von Aufgaben- und Aus-
gabenverantwortung beim Aufgabentrager;

- den Aufbau entsprechender Kompetenzen bei
den Aufgabentrédgern;

— pauschale zweckgebundene Finanzmittelzu-
weisungen in angemessener und langfristig
verldsslicher Hohe mit klaren Zielkriterien fiir
lokal angepasste Losungen, wobei die Frage, ob
die Mittel investiv oder konsumtiv verwendet
werden, in der dezentralen Verantwortung der
jeweiligen Aufgabentrédger verbleibt;

— die Evaluierung der Zielereichung und die Be-
riicksichtigung der Ergebnisse der Evaluation
bei der Hohe der Zuweisungen;

— eine Stirkung der Unternehmen bei der Aus-
gestaltung des OPNV-Angebots und der be-
trieblichen Planung im Rahmen der tberge-
ordneten Zustdandigkeiten der Aufgabentrager
fir ein leistungsfihiges und finanzierbares
OPNV-Angebot

— wirtschaftliche Anreize zur kundenorientierten
Ausgestaltung des Angebots;

— die Verringerung der Organisationskosten, bei-
spielsweise durch den Abbau von Doppelstruk-
turen;

- die Beibehaltung der Mehrwertsteuerbefreiung
fahrplanmafiiger Bestellungen von SPNV-Leis-
tungen und die Sicherung des steuerlichen
kommunalen Querverbunds;

— die starkere Dynamisierung (mindestens 2,5 Pro-
zent) der Regionalisierungsmittel;

— mit der Schaffung einer Nachfolgeregelung fiir
die Mittel nach GVFG bzw. EntflechtG eine
Uberfithrung der Mittel in ein erweitertes Re-
gionalisierungsgesetz.

6.3 Die notwendige Verkehrsinfrastruktur
langfristig erhalten — Ubergangs-
|6sung fur Erhaltungsinvestitionen

Aufgrund der aufgestauten Erneuerungsinvestiti-

onen (gegenwartiger Bedarf 2,4 Milliarden Euro)

und der finanziellen Lage in Kommunen und

Verkehrsunternehmen ist eine ,Forderlosung”

fir Instandhaltungsinvestitionen (330 Millionen

Euro jdhrlich) als Ergdnzung zur bestehenden

Forderung des Neu- und Ausbaus erforderlich.

Dieses Programm sollte:

— als Ubergangslosung fiir einen vorab definier-
ten Zeitraum Kkonzipiert sein;

— einen Zuschusssatz von 50 bis 70 Prozent ge-
widhren;

— nur OPNV-Anlagen fordern, fiir die ein Nach-
weis der langfristigen Notwendigkeit erbracht
wird;

— Zuschiisse an Konzepte von Kommunen und
Unternehmen fiir den langfristigen Erhalt aus
Eigenmitteln koppeln;

— gegebenenfalls auch notwendige Riickbaumaf3-
nahmen fordern, sodass langfristig wirtschaft-
lich tragfihige OPNV-Anlagen entstehen;

— unternehmerische Initiativen fordern, sofern
sie den Nutzen und die Wirtschaftlichkeit des
gesamten OPNV-Systems verbessern.

6.4 OPNV-Ausbau in Agglomerations-
raumen fortflhren— Regionale
Zusammenarbeit als Grundlage
far eine Férderung

Losungen fiir die Mobilitdt der Zukunft dirfen
sich nicht linger an Verwaltungsgrenzen orien-
tieren. Die richtige Entscheidungsebene ist die
Verkehrsregion, ein Zusammenschluss aller Auf-
gabentrdger in einem verkehrlichen Verflech-
tungsbereich. Daher sind:
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- die Verkehrsregion als Planungsebene der
OPNV-Forderung des Neu- und Ausbaus der
Infrastruktur zu etablieren;

— die regionale Kooperation und eine mit allen
Partnern abgestimmte Siedlungs- und Ver-
kehrskonzeption als Fordervoraussetzung fest-
zuschreiben.

Nur so entsteht ein regional besser abgestimmtes

Angebot, mehr planerische Effizienz und damit

ein langfristig wirtschaftlicherer OPNV.

6.5 Der OPNV als Teil des Mobilitats-
verbunds — Férderung von
multimodalen Verkehrslésungen

Der Offentliche Personennahverkehr der Zukunft

ist Teil eines Mobilitatsverbunds. Der Verbund

von OPNV, Fuf- und Radverkehr, Carsharing,

Leihfahrrddern, Gepédckservices, etc. ermoglicht

den Menschen, situationsbezogen verschiedene

Verkehrsmittel auf einfache Art und Weise zu

nutzen, ohne sie zu besitzen. Er fiihrt die Starken

der einzelnen Verkehrsarten zu einem nahtlosen

Mobilitdtsangebot zusammen.

Dies bedeutet:

— die Verkniipfung des OPNV mit motorisierten
sowie nichtmotorisierten Verkehrsarten und
anderen Nutzungsformen zu férdern;

— Forschung und Modellprojekte zu unterstiitzen;

- langfristig Anreize fiir reguldre integrierte um-
welt- und stadtvertrdgliche Verbundsangebote
zu setzen.

6.6 Innovationen im OPNV —
Bundesforderung fur Forschung
und Innovation

Ein Erfolgsgarant im Offentlichen Personennah-
verkehr waren kundenorientierte technische und
betriebliche Innovationen. Besonders hervorzu-
heben sind die Niederflurtechnik, sowie die der-
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zeit sich noch in der Entwicklung befindlichen

E-Ticket-Systeme'8. Empfianger dieser Forschungs-

mittel sind neben den Lindern und den Kom-

munen vor allem die Verkehrsunternehmen, aber

auch die Industrie und Forschungsinstitutionen.
Voraussetzungen fiir ein hohes Innovations-

tempo fiir bessere, effizientere Angebote sind:

— die Entwicklung von Standards fiir technische
Systeme, Zugangssysteme und Fahrzeugtech-
nik mindestens bundesweit, besser EU-weit;

— die Fortsetzung der Forschungsforderung durch
den Bund - mindestens im Umfang der ver-
gangenen Jahre;

— die Forderung landesspezifischer Fragestellun-
gen und Adaptionen durch die Bundesldnder.

Nur so kann Deutschland im OPNV eine erfolg-

reiche Exportnation bleiben und nur so kénnen

die Arbeitspldtze dieser Firmen in Deutschland
dauerhaft gesichert werden.

6.7 Gestalterische Integration des OPNV
in der Stadt — Ziele statt Losungen
vorgeben

Der Offentliche Personennahverkehr mit seinen

Infrastrukturen und Fahrzeugen préagt die Gestalt

unserer Stddte und Gemeinden. Die bisherigen

technischen und baulichen Losungen des offent-

lichen Verkehrs bertiicksichtigten jedoch nur sel-

ten den gestalterischen Aspekt von OPNV-Anla-

gen. Begriindet lag dies auch in den Forderricht-

linien, die eindimensionale, verkehrsgerechte

Losungen fordern und technische Losungen statt

Ziele vorschreiben.

Zukiinftige Programme sollten daher:

— Ziele, aber keine technischen Losungen vorge-
geben;

— innovative Moglichkeiten zur Integration des
OPNV in den Stadtraum férdern,

— die OPNV-Férderung noch stirker auch mit
anderen Forderinstrumenten verkntipfen, bei-
spielsweise der Stddtebauforderung;

18 Gemeint ist die Umstellung des Fahrscheinvertriebs auf elektronische Medien, wie z.B. eine Chipkarte. Ein wesentlicher Fortschritt
ergibt sich derzeit durch die Einfithrung von e-Tickets auf Basis der VDV-Kernapplikation (Kompatibilitdtsstandards fiir Datenaustausch,

Formate, etc.).
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— die Eigenverantwortung der Antragsteller beto-
nen, in dem die Férderh6he von bislang bis zu
90 Prozent in Richtung 50 Prozent, wie im
Agglomerationsprogramm der Schweiz, ver-
mindert wird;

— den OPNV als Teil der Stadt begreifen und
kommunizieren sowie seinen positiven Beitrag
zur Stadtqualitdt herausstellen.

6.8 OPNV-Finanzierung auf breitere
Beine stellen — Neue Finanzierungs-
instrumente prifen

Der Offentliche Personennahverkehr darf seinen
Blick nicht nur auf die Finanzierungsbeitrdage der
offentlichen Hand richten, sondern muss in Zu-
kunft auch seine Nutzer und Nutzniefder starker
an der Finanzierung seiner Angebote beteiligen.

Hierbei gilt:

— Tariferhohungen, z.B. durch steigende Ener-
giekosten, miissen mafdvoll ausfallen, da die
Nutzer bereits heute im internationalen Ver-
gleich einen hohen Anteil an den Kosten tra-
gen und der OPNV zudem soziale Funktionen
zu erfiillen hat.

- Verglinstigungen fiir spezielle Gruppen, bei-
spielsweise Schiiler oder Schwerbehinderte,
sind separat zu vergiiten.

— Personen, die indirekt von der Aufrechterhal-
tung sowie dem Ausbau des OPNV profitieren
— wie beispielsweise Anrainer und Immobilien-
besitzer —, sind zu dessen Finanzierung mit
heranzuziehen.

Dartiber hinaus ist zu priifen, ob generell die Pro-
fiteuere eines funktionierenden Verkehrssystems
an der Finanzierung des OPNV als Garant einer
umfassenden Mobilitdt beteiligt werden sollen,
beispielsweise mit einer Pkw-Maut einschlie8lich
der Verwendung der Ertrige fiir den OPNV.
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Aktuell nutzen tdglich circa 28 Millionen Perso-

nen Busse und Bahnen des Offentlichen Perso-

nennahverkehrs, 15 Prozent mehr als im Jahr

2000. Der OPNV in Deutschland war somit in

den vergangenen Dekaden auflergewdhnlich

erfolgreich. Er ermoglicht Mobilitdt, sichert die

Erreichbarkeit von Geschédften und Arbeitsplat-

zen, trdgt zum Schutz der Umwelt und Ressour-

cen bei und hilft, Siedlungen lebenswert zu ge-
stalten. Der Erfolg des OPNV ist auf die langjah-
rige, kontinuierliche finanzielle Férderung durch
die offentliche Hand zuriickzufithren. Die OPNV-

Forderung ermoglichte in vielen Fillen erst den

Ausbau der Infrastruktur, die Einfiihrung neuer

Linien, die Erh6hung des Takts, die Abstimmung

der Angebote und Tarife in Verbiinden sowie

die Einfithrung innovativer Informations- und

Kommunikationssysteme.

Angesichts einer 6kologisch und sozial pro-
blematischen Zukunft des Verkehrssektors mdiis-
sen diese Erfolge nicht nur gesichert, sondern
konsequent ausgebaut werden. Wir brauchen
eine OPNV-Offensive, um den OPNV fit zu ma-
chen fiir die Zukunftsaufgaben dieser Gesell-
schaft. Dies bedeutet nicht weniger, sondern
mehr 6ffentliches Geld fiir den OPNV — das sehr
gut angelegtes Geld ist.

Mehr und besserer OPNV mag in Stadt und
Land zwar aus unterschiedlichen Griinden und
mit unterschiedlichen Mafinahmen anzustreben
sein, es geht in beiden Fillen jedoch um zentrale
politische Zukunftsaufgaben:

— alle Biirgerinnen und Biirger miissen auch
bei — erwartbar - steigenden Kosten fiir Auto-
mobilitdt die Einrichtungen fiir ihren Alltags-
bedarf erreichen kdonnen (Sicherung einer Ba-
sismobilitdt);

— in den Ballungsrdumen ist der offentliche Ver-
kehr Voraussetzung dafiir, dass Stddte ihre Le-
bensqualitdt, Attraktivitdt und Funktionsfahig-

keit bei andauernder Belastung durch Verkehr
behalten und steigern konnen;

- globale und lokale Umweltziele (Luftqualitdt,
Larmminderung) kénnen durch einen guten
OPNV schnell und kostengiinstig erreicht wer-
den.

Die beschriebenen Zukunftsaufgaben des OPNV

machen eine offentliche Férderung notwendig.

Das ist umso dringender, da viele Groflanlagen

aus den 1960er und 1970er Jahren mittlerweile

einen erheblichen Erneuerungsbedarf aufweisen.

Nur durch eine - gezielte — Ausweitung der For-

derung werden eine offensive Weiterentwicklung

des offentlichen Verkehrs und die Bewiltigung
neuer Aufgaben moglich sein. Eine Verminde-
rung der Forderung, wie sie derzeit teilweise dis-
kutiert wird, ist vor dem Hintergrund der oben
genannten gesellschaftlich notwendigen Aufga-
ben des OPNV kontraproduktiv. Fine Sicherung
der kiinftigen Finanzierung des 6ffentlichen Ver-
kehrs muss allerdings einhergehen mit einer effi-
zienteren Verwendung der Mittel und mit einer

Reform der Forderinstrumente und Organisa-

tionsstrukturen. Nur beide Aspekte — Sicherheit

der offentlichen Mittel fiir den und Reform von

Organisation und Finanzierung des OPNV -

gemeinsam konnen helfen, die Ziele fiir den

OPNV der Zukunft und die finanziellen Rahmen-

bedingungen der 6ffentlichen Hand zusammen-

bringen.

Das vorliegende Papier unterbreitet Vorschla-
ge zur inhaltlichen Weiterentwicklung der OPNV-
Forderung. Dabei werden vorhandene Reform-
vorschldge aufgegriffen und aktualisiert. Die Vor-
schlédge zielen auf einen effektiven und effizienten
Einsatz der zur Verfiigung stehenden offentlichen
Mittel ab.

Die Kritik an der Ausgestaltung der heutigen
OPNV-Forderung wird aufgegriffen und in eine
integrierte Reformperspektive eingebettet. Die
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entwickelten Vorschldge stehen nicht in allen

Punkten in der Kontinuitdt der bisherigen Forder-

landschaft. Neue Prinzipien sind:

— Formulierung von politischen Zielen fiir den
OPNV;

— Einfithrung einer verantwortlichen Steuerungs-
ebene;

— hohere Transparenz der Mittelverwendung;

— und eine zielorientierte Evaluation der Effek-
tivitdt und Effizienz der 6ffentlichen Mittel.
Der erforderliche Umbau verlangt von allen Be-
teiligten in Politik, Verwaltung und Unterneh-

men neues Denken:

— Die Politik muss verldsslich zusichern, 6ffent-
liche Mittel in einem definierten Umfang dau-
erhaft zur Verfiigung zu stellen. Ergdnzend
dazu, muss sie Ziele fiir den OPNV definieren
— Ziele die mit den finanziellen Ansdtzen tiber-
einstimmen. Ein Masterplan OPNV, der solche
Ziele, Rahmenvorgaben und Standards be-
nennt, muss erstellt werden. Beginnend auf
der Landes- und anschliefend landeriibergrei-
tend auf der Bundesebene muss eine 6ffentliche
Debatte um diesen Masterplan geplant, ini-
tiiert und gefiihrt werden — die Initiative konn-
te von der Bundesebene oder aber von der
Landerseite tiber die Verkehrsministerkonfe-
renz ausgehen. Hierbei sind auch die recht-
lichen und foérderrechtlichen Rahmenbedin-
gungen zu diskutieren. Die Ziel- und Mitteldis-
kussion zu diesem Masterplan muss — aufgrund
des Auslaufens der bisherigen Forderung — bis
zum Jahr 2012 abgeschlossen werden.

- Die Verwaltung der Aufgabentrdger muss als
Steuermann im System die politisch beschlos-
senen Ziele konsequent umsetzen. Die Aufga-
bentrdger miissen in einem Masterpan OPNV
die Aufgabe der Koordination zwischen Of-
fentlichkeit, Politik, den verschiedenen Unter-
nehmen und weiteren Beteiligten erhalten.
Dabei muss interkommunal und regional zu-
sammengearbeitet werden. Die Unternehmen
miissen darin gestdrkt werden, den Verkehr
noch besser und innovativer — im Rahmen der
vorgegebenen Ziele und Aufgaben - auszuge-
stalten und zu betreiben.

- Die Unternehmen miissen — durch Vertrags-
gestaltung und gesetzliche Anreize — zu noch

starkerer Beriicksichtigung der Kundenbediirf-
nisse bewegt werden. Dies muss in Zusammen-
arbeit mit den Verwaltungen so erfolgen, dass
offentliche Mittel transparent und nachvoll-
ziehbar fiir die Interessen der Kunden sowie
die Effizienz und Qualitit des Verkehrs ver-
wendet werden. Die Unternehmen miissen
den Steuerungsanspruch der Aufgabentriger,
die letztlich den Staat und die Biirger reprasen-
tieren, akzeptieren.

Dass diese grundsatzliche Aufgabenteilung erfolg-

reich ist, zeigt sich am Beispiel der Regionalisie-

rung des Schienenpersonennahverkehrs. Diese

Organisations- und Finanzreform kann trotz

noch verbleibender Midngel als sehr gelungen be-

zeichnet werden. Ein vergleichbarer, verldsslicher
und transparenter Finanz-, Rechts- und Ord-
nungsrahmen, der diese Regelungen auch fiir den

sonstigen OPNV mit Bussen und Straenbahn im

Wesentlichen tibernimmt, ist von Seiten des Bun-

des und der Linder tiberfallig.

Hieraus ergeben sich fiir die Akteure folgen-
de Handlungsauftrage:

— Der Bund muss die finanziellen Voraussetzun-
gen zur Gewdhrleistung eines bedarfsgerechten
Angebots des OPNV langfristig sichern. Dies
bedeutet eine Uberpriifung der Ergebnisse der
Foderalismusreform mit dem Ziel, dass der
Bund eine rechtzeitige Anschlussfinanzierung
fiir das im Rahmen der Foderalismusreform II
beschlossene Auslaufen der Finanzierungs-
instrumente sichern muss. Die Finanzierung
von Erhaltungsinvestitionen ist in diese An-
schlussfinanzierung zu integrieren. Dariiber
hinaus sind die so genannten Regionalisie-
rungsmittel den Lindern dauerhaft und dyna-
misiert zur Verfiigung zu stellen.

Die zukiinftige Mittelvergabe miissen Bund
und Lander in Absprache gesetzlich regeln; die
Forderung ist an Standards und Rahmenvorga-
ben aus dem Masterplan OPNV zu kniipfen. Es
sind Anreizelemente, die den Erfolg bei den
Kunden und in der Qualitdtsverbesserung be-
lohnen, in die Forderung zu integrieren. Das
Personenbeforderungsgesetz muss so novelliert
werden, dass der Rechtsrahmen aus der VO EG
1370/2007 fiir die OPNV-Aufgabentriger ohne
Einschrdnkung erhalten bleibt. Ein gesetzlicher
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Vorrang kommerzieller Verkehre zu Lasten ei-
ner Steuerbarkeit und Wirtschaftlichkeit des
Gesamtsystems ist nicht zu akzeptieren. Es muss
dem Aufgabentréiger als ,Steuermann” moglich
sein, auch das ganze ,Schiff” zu steuern.

Die Lander miissen, wenn die entsprechenden
Bundesmittel (s.0.) zur Verfiigung stehen, fiir
eine dauerhafte Finanzierung des OPNV ein-
schliefdlich der Forderung umweltfreundlicher
Komponenten sorgen. Der bisherige ,Dualis-
mus“ zwischen OPNV-Aufgabentriger und
staatlichen Mittelbehdrden bei der Erteilung
von Linienverkehrsgenehmigungen nach dem

"

Personenbeforderungsgesetz ist aufzugeben.
Das PBefG ist im Rahmen der anstehenden
Novelle entsprechend anzupassen.

Die Verbindlichkeit eines integrierten Landes-
nahverkehrsplans fiir alle Verkehre, also auch
fiir den Motorisierten Individualverkehr, muss
auf Landesebene vorgeschrieben und gewdihr-
leistet werden. Uberdies stehen die Bundes-
lander in der Verantwortung, ihrerseits die
OPNV-Finanzierung durch Schaffung gesetz-
licher Grundlagen (Landes-GVFG-Gesetze)
dauerhaft sicherzustellen. So haben einige
Bundeslidnder bereits tiber ein Landes-GVFG
die Zweckbindung der Entflechtungsmittel fiir
den Verkehr nach 2013 sichergestellt. Auch auf

Friedrich-Ebert-Stiftung

dieser Ebene sind Anreizelemente fiir die Mit-
telempfidnger in die Regelung zu integrieren.
Die Kommunen als Landkreise oder Stadte sind
Aufgabentrdger und miissen in regionaler Ko-
operation den OPNV o6rtlich und regional so
ausbauen, dass er den Zielen der Kundenorien-
tierung und Umweltverbesserung entspricht.
Die Angebotspolitik im OPNV ist durch ein
konsequentes Nachfragemanagement beim
Motorisierten Individualverkehr, mit Konzep-
ten fiir Parkraummanagement beispielsweise,
zu erginzen. Zudem ist die Siedlungs- und
Raumentwicklung vor allem in Ballungsrdu-
men konsequenter als heute auf den OPNV
auszurichten.

Die Unternehmen miissen den OPNV kunden-
orientiert ausgestalten. Durch Vertragsgestal-
tung und Forderpolitik sollten bei ihnen tech-
nische und betriebliche Innovationen zur
Sicherung eines umweltfreundlichen, stadt-
vertrdglichen und am Markt erfolgreichen
OPNV unterstiitzt werden. Die Unternehmen
werden in Zukunft in Konkurrenz zueinander,
aber trotzdem in enger Kooperation miteinan-
der an der Zukunftsaufgabe OPNV arbeiten.
Maf3stab allen Handelns muss das Interesse der
Offentlichkeit und der Kunden sein.
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8. Beispiele der Organisation und Angebotsgestaltung im Ausland

Die folgenden zwei Beispiele aus der Schweiz zei-
gen auf, wie sich Organisation und Bemessung
des Offentlichen Personennahverkehrs erfolg-
reich gestalten lassen. Sie konnen als hilfreiche
Vorbilder fiir die Bewdltigung der kommenden
Aufgaben herangezogen werden.

8.1 Dimensionierung des Regionalverkehrs
in der Schweiz

Auch in der Schweiz ist die OPNV-Finanzierung
eine komplexe Aufgabe. Fiir die Bestellung des
Fernverkehrs ist der Bund alleine zustdndig. Der
Regionalverkehr wird von Bund und Kantonen
gemeinsam bestellt. Dabei haben die Kantone die
Federfiihrung. Beim Ortsverkehr bestehen in den
Kantonen unterschiedliche Regelungen: Teils ist
der Ortsverkehr kantonale, teils kommunale Auf-
gabe. Die Grenzen zwischen Fern- und Regional-
verkehr sowie zwischen Regional- und Ortsver-
kehr sind flieBend. Die Abgrenzung ist oft nicht
funktional, z.B. nach Distanz oder erschlossenen
Ortschaften, sondern von der Bereitschaft zur
Finanzierung eines bestimmten Angebots ge-
pragt. Zwar liegt die Federfithrung bei der Bestel-
lung des Regionalverkehrs bei den Kantonen, da
der Bund aber tiber die Mitfinanzierung der Ange-
bote steuernd eingreift, sind auch die Regelungen
des Bundes kurz zu beleuchten.

Insofern bei der Dimensionierung des offent-
lichen Verkehrs in schwach besiedelten Rdumen
der Regionalverkehr die tragende Rolle spielt, be-
schrdnken sich die folgenden Ausfithrungen auch
nur auf diesen Bereich.

Die Steuerung des Angebots erfolgt seitens
des Bundes tiiber die Abgeltungsverordnung.

Art. 5 Satz 2 legt fest, dass die Nachfrage die
Hauptdeterminante des Angebots im regionalen
Verkehr ist. Die Verordnung selbst regelt nur zwei
Kennziffern. Eine durchschnittliche Mindestaus-
lastung des schwichsten Querschnitts von ,32
Personen pro Tag” (werktags aufler samstags,
Summe aus beiden Richtungen) berechtigt zu ei-
ner Erschlieffung mit vier Kurspaaren. Weiter ist
geregelt, dass bei einer Belastung des starksten
Abschnitts mit mehr als 500 Personen pro Tag ein
Stundentakt angeboten wird.

Dartiber hinaus ist vom Bundesamt fiir Ver-
kehr geregelt, wie viele Kurspaare in Abhédngig-
keit von der Nachfrage durch den Bund mitfinan-
ziert werden: Die nachfolgende Tabelle zeigt aus-
zugsweise den Zusammenhang zwischen Nach-
frage und Forderung des Angebots durch den
Bund.

Bei Buslinien, insbesondere bei Linien, wel-
che mit Standard-, Midi- oder Kleinbussen in
einem Taktfahrplan mit tiber den Tag hinweg
gleichbleibender Angebotsdichte bedient werden,
ist oft in der Praxis fiir die Bewéltigung der Nach-
frage eine grofere Anzahl Kurspaare notig, als die
Werte der Tabelle zulassen wiirden. Dies fiihrt
dazu, dass auf solchen Linien je nach Konstella-
tion von den Kantonen ein grofleres Angebot
bestellt werden muss, als der Bund mitfinanziert.

Im Rahmen der geplanten Revision der Bun-
desregelungen des offentlichen Verkehrs beab-
sichtigt der Bund, zusétzlich zur Nachfrage auch
das Erreichen einer minimalen Wirtschaftlichkeit
als Kriterium zur Mitfinanzierung von Linien des
regionalen Personenverkehrs heranzuziehen.

Die Dimensionierung des Angebots im Re-
gionalverkehr ist in den Kantonen nicht einheit-
lich geregelt. Im Folgenden werden die Grund-

19 Verordnung iiber die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs (ARPV), 745.16, 11.11.2009, Fassung vom 1.1.2010.
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Tabelle 3:

Friedrich-Ebert-Stiftung

Kriterien Mitfinanzierung des Angebots im regionalen Verkehr durch den Bund

Nachfrage 32|40
auf dem am
schlechtesten
ausgelasteten
Streckenabschnitt

110 | 230

(Personen in beide
Richtungen pro Tag)

480

1.000 | 2.000 | 3.000 | 5.000 | 6.000 | 8.000

Anzahl Hin- und 4 |5 8 12 18
Ruckfahrten
pro Tag

(Kurspaare)

25 35 42 54 60 72

Takt

Stundentakt

Halbstundentakt
Viertelstundentakt

Quelle: Bundesamt fiir Verkehr, Verhaltnis Nachfrage /Angebot im regionalen Personenverkehr, Bern, 2008

sdtze der Dimensionierung beispielhaft anhand
der entsprechenden Regelungen im Kanton Solo-
thurn kurz erdrtert. Die Gemeinden sind im kan-
tonalen Richtplan dabei in sechs Kategorien ein-
geteilt:

»Zentrumsgemeinden;

- Entwicklungsgemeinden in Zentrumsnihe;

— weitere Entwicklungsgemeinden;

— Wohngemeinden im landlichen
Siedlungsgebiet;

— Stitzpunktgemeinden im ldndlichen Raum;

- landliche Gemeinden."“?°

Das Angebot wird nicht nach einzelnen Kurspaa-

ren, sondern stufenweise festgelegt, wie auch die

nachfolgende Tabelle 4 zeigt. Die tiefste Stufe des

Angebots ist die MindesterschlieBung, auf die jede

Gemeinde Anspruch hat. Die MindesterschlieBung

umfasst ,mindestens 6 Kurspaare pro Tag". Bei der

nédchsthoheren Stufe, der Basiserschlieffung, wer-

den die Gemeinden mit ,maximal 35 Kurspaaren

pro Tag” bedient. Die Feinerschliefung besteht

,mindestens aus einem Halbstundentakt” und hat
zum Ziel, einen attraktiven und wettbewerbsfihi-
gen oOffentlichen Verkehr anzubieten.

Steht einer Gemeinde nur die Mindest- oder
Basiserschlieffung zu, so kann die jeweils hohere
Angebotsstufe gewdhlt werden:

— aus siedlungspolitischen Griinden;

- wenn die Nachfrage das Angebot tbersteigt
und

— aus betrieblichen Griinden.

Zusitzlich zur Angebotsstufe je Gemeindekatego-

rie gelten als weitere Kriterien eine Auslastung

von durchschnittlich mindestens sechs Personen

pro Kurs oder ein Kostendeckungsgrad von min-

destens 20 Prozent pro Linie bei der Mindest- und

der Basiserschliefung beziehungsweise von min-

destens 60 Prozent bei Linien der Feinerschlie-

fung.

Liegt das auf der Basis der kantonalen Ange-
botsgrundsitze bestellte Angebot tiber dem vom
Bund mitfinanzierten, ist der tiber das vom Bund

20 Kanton Solothurn, Baudepartement, Richtplan 2000, Solothurn 2000, Beschluss SW-1.2.1, S. 22.
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Tabelle 4:

Von den Gemeinden zu finanzierende Angebotsstufen in Abhangigkeit von

der Gemeindekategorie im Kanton Solothurn

Gemeindetypen

ErschlieBung im Regelfall

maximal mégliche
ErschlieBung

Stitzpunktgemeinden im
landlichen Raum und
landliche Gemeinden

Angebotsstufe | Anzahl Angebotsstufe | Anzahl
Kurspaare Kurspaare
Zentrumsgemeinden FeinerschlieBung =36
Entwicklungsgemeinden BasiserschlieBung <35 FeinerschlieBung > 36
Wohngemeinden im Mindester- >6 BasiserschlieBung <35
landlichen Siedlungsgebiet, | schlieBung

Quelle: Verordnung Uber das Grundangebot im regionalen Personenverkehr (Grundangebotsverordnung)

vom 24.9.1966, Stand 1.1.2010

mitbestellte Angebot hinausgehende Teil von den
Kantonen zu finanzieren.

Wird von Gemeinden ein héheres Angebot
gewlinscht, als die Kantone aufgrund ihrer Ange-
botskriterien bestellen und finanzieren, steht es
den Gemeinden frei, bei den Transportunterneh-
mungen zusdtzliche Angebote zu bestellen.

Ludwig Diinbier, Leiter der Abteilung iffentlicher
Verkehr des Amits fiir Verkehr und Tiefbau,
Kanton Solothurn, Schweiz

8.2 Das Beispiel der Schweizer
Agglomerationen als neue
Organisationsebene

In der Schweiz zeigen sich als Folge der Suburba-
nisierung gerade in den Agglomerationen in Hin-
blick auf den Verkehr und eng verkniipft mit der
Siedlungsentwicklung zunehmend Probleme. Und
so wenig diese Probleme an den administrativen
Grenzen der Stadte oder Kantone haltmachen, so
wenig sind sie innerhalb dieser Grenzen lOsbar.
Der Bund stellt sich dieser Verantwortung mit sei-
ner Agglomerationspolitik seit 2001 und verdeut-
lichte die Notwendigkeit seines vermehrten -

auch finanziellen — Engagements zugunsten der
Agglomerationen, insbesondere mit Beitrdgen
zum Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen. Gleich-
zeitig betonte er die Notwendigkeit einer inten-
siveren Zusammenarbeit zwischen Bund, Kanto-
nen und Stidten bzw. Gemeinden, aber auch
einer verbesserten Zusammenarbeit innerhalb
der Agglomerationen.

Mit dem Infrastrukturfonds als langfristigem
— geplant fiir 20 Jahre - Finanzierungsinstrument
und ausgestattet mit einem Budget von 6 Milliar-
den Franken stellte man sich dieser Aufgabe. Alle
vier Jahre, das erste Mal 2007 fiir einen Umset-
zungszeitraum 2011 bis 2014, konnen sich nun
die Agglomerationen - mit der Abgabe eines
Agglomerationsprogramms als Forderungsvoraus-
setzung — fiir bis zu 50 Prozent der Baukosten von
Verkehrsinfrastrukturprojekten bewerben. Auch
vollstindig auf auslindischem Gebiet liegende
Mafinahmen sind forderfihig, wenn der haupt-
sachliche Nutzen der Mafinahme im Schweizer
Teil der Agglomeration auftritt.

Der Bund knitipft diese finanzielle Unterstiit-
zung jedoch an Bedingungen. Er verlangt als
Oberziel fiir die gesamte Agglomeration eine
langfristig ausgerichtete, integrierte und nachhal-
tige Verkehrs- und Siedlungsplanung, was im

MYl a"
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Maflnahmenbereich zu einer Schwerpunktset-
zung auf offentlichen Verkehr sowie Rad- und
Fuftverkehr fiihrt, Mafinahmen des MIV aller-
dings nicht grundsdtzlich ausschlie3t. Diese Ziel-
formulierung muss sich rdumlich und inhaltlich
konkret in einem ,Zukunftsbild” fir die Agglo-
meration — aktuell fiir den Zeithorizont 2030 -
niederschlagen.

Die grundsitzliche Forderungswiirdigkeit
eines Agglomerationsprogramms wird anhand
von sechs Grundanforderungen beurteilt. Diese
sehen vor, dass:

- die Mitwirkung aller relevanten Akteure und
der Bevolkerung gewdhrleistet ist;

— die Tragerschaft, welche gegeniiber dem Bund
als Ansprechpartnerin der Agglomeration fun-
giert, untersucht und festgelegt wird;

— eine Analyse von Ist-Zustand und zukiinftigem
Zustand unter Einbezug von Siedlungsent-
wicklung, M1V, offentlichem Verkehr, Fuf3- und
Radverkehr erflogt;

— Mafinahmenbereiche untersucht werden;

- die Auswirkungen und Kosten transparent auf-
gezeigt sowie

- die Umsetzung und das Controlling gesichert
werden.

Die Einhaltung dieser Zielsetzungen ist auch bei

jedem einzelnen der beantragten Projekte an-

hand von Wirkungskriterien und Indikatoren
nachzuweisen.

Die Agglomeration Basel sieht sich in Hin-
blick auf das Agglomerationsprogramm gerade
bzgl. der Tragerschaft mit besonderen Anforde-
rungen konfrontiert: Der Agglomerationsperime-
ter — dieser wird durch das Bundesamt fiir Statis-
tik anhand von Verflechtungsindikatoren festge-
legt — erstreckt sich, entsprechend der Struktur
des trinationalen Verdichtungsraumes, nicht nur
iiber vier Kantone, sondern zu nicht geringen Tei-
len auch in das Stidelsass (F) und den Landkreis
Lorrach (D). Es variieren nicht nur die adminis-
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trativen Strukturen und gesetzlichen Rahmen-
bedingungen zwischen den drei Teilen der Agglo-
meration deutlich, sondern auch die Zielvorstel-
lungen und Standards hinsichtlich Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung gehen weit auseinander.
Bei der zweiten Generation des Agglomerations-
programms Basel wird nun versucht, die deut-
schen und franzdsischen Partner iiber eine bera-
tende Vertretung in allen Gremien der Trager-
schaft und eine frithzeitige Einbeziehung aller
relevanten trinationalen Akteure aus Politik und
Verwaltung bei der Erarbeitung des Agglomera-
tionsprogramms stdrker zu mitgestaltenden und
mitverantwortlichen Partnern der Tragerschaft zu
machen.

Wie sieht nun die Erfolgsbilanz aus Sicht der
Agglomeration Basel aus? Es besteht Einigkeit da-
riiber, dass das Instrument Agglomerationspro-
gramm notwendig und zielfithrend ist, um eine
nachhaltige Entwicklung auf Agglomerationsebe-
ne zu unterstiitzen. Gerade diese klare Zielsetzung
einer integrierten Verkehrs- und Siedlungsent-
wicklung mit ihrer Priorisierung umwelt- und
stadtvertraglicher Verkehrsmittel, aber auch einer
Siedlungsentwicklung nach innen, ist positiv zu
bewerten, wenn auch politisch nicht leicht um-
zusetzen.

Problematisch zu sehen ist die Beschrankung
der Forderung auf die Verkehrsinfrastruktur, da
damit die Agglomerationen mit den Folgekosten
(Betrieb, Unterhalt) alleine gelassen werden.

Fazit: Zur Forderung einer nachhaltigen Ver-
kehrs- und Siedlungsentwicklung der Agglomera-
tionen war das Instrument Agglomerationspro-
gramm dringend erforderlich. Es ist zielfiihrend
und setzt die richtigen Anreize, ist aber auch in
Teilen noch verbesserbar!

Antje Hammer, Projektleiterin Mobilititsstrategie,
Bau- und Verkehrsdepartement Basel-Stadt, Schweiz
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9. Erlduterungen zu Gesetzen und Vereinbarungen

Nachfolgend werden die wichtigsten Finanzie-
rungsinstrumente und deren Bedeutung fiir den
Offentlichen Personennahverkehr dargestellt.

- Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG);
dieses Gesetz regelte von 1971 bis 2006 die
finanzielle Unterstiitzung des Bundes und der
Lander bei kommunalen Investitionsvorhaben
im Verkehr. Es wurde 2006 ersetzt durch das
Entflechtungsgesetz (EntflechtG). Teile des
GVFG, namlich des so genannten Bundespro-
gramms, mit dem Groflvorhaben des schie-
nengebundenen OPNV finanziert werden, lau-
fen allerdings noch bis maximal 2019 (Bundes
GVEG).

— Entflechtungsgesetz (EntflechtG); dieses Gesetz
ist Ausfluss der Foderalismusreform und der
damit verbundenen Anderungen im Grund-
gesetz. Das Gesetz ermoglicht dem Bund tber-
gangsweise eine Mitfinanzierung von kommu-
nalen Investitionen. Es tritt insoweit an die
Stelle des im Jahre 2006 abgeschafften GVFG.
Die noch im GVFG verankerte Zweckbindung
fiir den Verkehr in Gemeinden lduft 2014 aus,
lediglich die Zweckbindung fiir investive Zwe-
cke bleibt erhalten. Im Jahr 2019 laufen die
Kompensationszahlungen nach dem Entflech-
tungsgesetz ganzlich aus. Ab 2020 steht die
Forderung von Investitionen im kommunalen
Verkehr damit ausschliefflich in der Verant-
wortung der jeweiligen Lander. Offen ist noch,
ob zu diesem Zweck ab 2020 die Finanzmittel-
ausstattung der Lander addquat erhoht wird.

— Regionalisierungsgesetz (RegG); dieses Gesetz
ist im Zuge der Bahnreform der Jahre 1993/1996
entstanden. Fiir die Finanzierung des OPNV
steht den Landern seit 1996 ein Betrag aus dem
MineralOlsteueraufkommen des Bundes zu.
Der Finanzmittelumfang wurde im Wesentli-
chen am Bedarf zur Finanzierung der Verkehrs-
vertrdge des Schienenpersonennahverkehrs

bemessen, da er die Gemeinwohlverantwor-
tung des Bundes im Bereich der Deutschen
Bundesbahn und der Deutschen Reichsbahn
abloste. Ergdnzt wurden diese Mittel um umge-
wandelte GVFG-Mittel sowie um einen weite-
ren Aufschlag, den die Linder zur Finanzierung
des OPNV erstritten hatten. Heute stellen die
Regionalisierungsmittel fiir die Linder die Basis
zur Finanzierung des Schienenpersonennah-
verkehrs wie Offentlichen StraRenpersonen-
nahverkehrs dar. Infolge des Koch-Steinbriick-
Papiers wurden die Mittel ab 2006 gekiirzt. Seit
2009 steigen sie mit jahrlich 1,5 Prozent. Im
Jahr 2014 steht eine Uberpriifung der Hohe
und der Verteilung der Mittel an.
Personenbeférderungsgesetz (PBefG); dieses
Gesetz ist Kern des Verkehrsgewerberechts. Fiir
die Finanzierung des OPNV ist nur § 45a PBefG
von Belang. Dieser sieht vor, dass den Linien-
verkehrsunternehmen ein bestimmter Aus-
gleichsanspruch zusteht, wenn sie Fahrkarten
des Schiiler- und Ausbildungsverkehrs vergiins-
tigt anbieten. Seit dem 1.1.2007 konnen die
Liander die Vorschrift des § 45a durch Landes-
recht ersetzen. Dieses ist von einigen Landern
bereits umgesetzt worden (Brandenburg, Hes-
sen, Sachsen-Anhalt, Schleswig-Holstein, NRW).
Da andere Linder ebenfalls eine abweichende
Regelung praktizieren, kommt die Regelung
des § 45a PBefG nur noch in weniger als der
Halfte der Bundeslander zur Anwendung.

9. Sozialgesetzbuch, SGB IX; im Sozialgesetz-
buch, d. h. konkret in § 145 SGB IX ff., ist be-
schrieben, dass schwerbehinderte Menschen,
die infolge ihrer Behinderung in ihrer Bewe-
gungsfahigkeit im Straflenverkehr erheblich
beeintrachtigt oder hilflos oder gehorlos sind,
von den OPNV-Unternehmen gegen Vorzeigen
eines entsprechend gekennzeichneten Auswei-
ses unentgeltlich zu beférdern sind. Den Un-
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ternehmen werden die dadurch verursachten
Finnahmeausfille auf Basis von § 148 SGB IX
erstattet.

Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchwAG);
nach Mafdgabe dieses Gesetzes finanziert der
Bund Investitionen in die Schienenwege der
Deutschen Bahn AG. Die Investitionen umfas-
sen Bau, Ausbau sowie Ersatzinvestitionen im
Rahmen der zur Verfiigung stehenden Haus-
haltsmittel. Nach § 8 Abs. 2 BSchwAG sind 20
Prozent der Mittel fiir Investitionen in Schie-
nenwege, die dem SPNV dienen, zu verwen-
den. Der Begriff der Schienenwege, die dem
»Schienenpersonennahverkehr dienen” ist al-
lerdings nach Ansicht der Deutschen Bahn AG
recht weit zu fassen. Der Anteil der Investitio-
nen in Schienenwege, die praktisch ausschlief3-
lich dem Schienenpersonennahverkehr die-
nen, liegt zurzeit unter 5 Prozent.

Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
(LuFV); in der Vergangenheit wurden Ersatzin-
vestitionen in die Eisenbahninfrastruktur der
Deutschen Bahn AG auf der Grundlage von
Rahmen- und Sammelvereinbarungen seitens
des Bundes gefordert. Die LuFV stellt diese auf
eine pauschale Mittelzuweisung in Hohe von
2,5 Milliarden Euro pro Jahr in Form eines
nicht riickzahlbaren Zuschusses um. Im Ge-
genzug verpflichtet sich die Deutsche Bahn AG
zu einem Mindestinstandhaltungsbeitrag so-
wie zu einem Eigenbeitrag bei den Investitio-
nen und sichert zudem eine bestimmte Netz-
qualitdt zu.

Landesregelungen zur Finanzierung des OPNV;
in den OPNV-Gesetzen der Linder finden sich
Finanzierungstatbestinde zur Unterstiitzung
des kommunalen OPNV. Die Finanzierung
wird - teilweise tiberschneidend — gespeist aus
Haushaltsmitteln des Landes, aus Mitteln nach
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dem RegG oder aus umgewandelten Mitteln
nach § 45a PBefG. Adressat der Finanzierungs-
regelungen sind regelmaflig die Kommunen,
teilweise auch die Verkehrsunternehmen. Die
Finanzierungstatbestinde kntipfen teilweise
an die Verantwortung der Aufgabentrdger zur
Sicherung der Daseinsvorsorge im OPNV an.
Teilweise werden auch Investitionen in den
OPNV gefordert. Problematisch ist stets, einen
»gerechten” Maf3stab zur Verteilung der Mittel
auf die einzelnen Kommunen, Unternehmen
zu finden. Hier sind vorbildhaft die Regelun-
gen im Brandenburgischen OPNV-Gesetz zu
nennen, welches neben statischen Kriterien
auch an den Erfolg im Verkehrsmarkt und an
die Bereitschaft der Kommune, eigene Mittel
einzusetzen, ankniipft. Gleichzeitig ist jedoch
zu kritisieren, dass das Land seine eigene
Finanzverantwortung fiir den OPNV massiv
zuriickgefahren hat und OPNV-Aufgaben na-
hezu ausschliefdlich tiber vom Bund erhaltene
Mittel finanziert.

Kommunale Finanzmittel fiir den OPNV; his-
torisch gewachsen finden sich in vielen kom-
munalen Haushalten Regelungen, die den
OPNV in seiner Gesamtheit oder hinsichtlich
einzelner Aspekte oder Angebotsmerkmale
finanziell unterstiitzen. Der gewichtigste Block
der kommunalen Finanzierung wird im so ge-
nannten Querverbund geleistet. Hierbei han-
delt es sich um die Verrechnung von Verlusten
des OPNV-Betriebs mit Gewinnen aus anderen
wirtschaftlichen Aktivititen der kommunalen
Unternehmen. Dieses ist von Vorteil fiir die
Kommune, weil insoweit keine Gewinne zu
versteuern sind. Die Moglichkeiten, tiber den
kommunalen Querverbund den OPNV zu
finanzieren, sind allerdings aus verschiedenen
Griinden bundesweit sehr ungleich verteilt.
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Exkurse

OPNV als Pflichtaufgabe
aufgrund der Daseinsvorsorge?

Der Begriff der Daseinsvorsorge wurde in den
30er Jahren des vergangenen Jahrhunderts durch
den Rechtswissenschaftlicher Forsthoff gepragt.
In der Hauptsache ging es um die Kklassischen
offentlichen Ver- und Entsorgungsaufgaben. Bald
wurde jedoch auch der Nahverkehr darunter ge-
fasst. In den 30er Jahren diente die Einfiihrung
des Daseinsvorsorgebegriffs als Rechtfertigung
staatlicher Eingriffe in die (Transport-)Wirtschaft
und die Uberfiihrung privater Unternehmen in
staatliche Hand.

Derzeit findet der Begriff Verwendung in der
Energie- und Wasserversorgung, Entsorgung,
Postwesen, Rundfunk, Telekommunikation und
Verkehr. Trotzdem besteht keine allgemeingiiltige
Definition. Demzufolge bestehen auch fiir den
Offentlichen Personennahverkehr keine festge-
legten, allgemeingiiltigen Anforderungen an die
Quantitdt und Qualitdt der Versorgung. Damit
stellt sich die Frage, ob und wie unter heutigen
Gesichtspunkten der OPNV als Aufgabe der
Daseinsvorsorge zu definieren ist.

Der Daseinsvorsorgeauftrag im Bereich des
OPNV kann so gefasst werden, dass es fiir alle Tei-
le der Bevolkerung moglich sein muss, am gesell-
schaftlichen Leben durch entsprechende Mobili-
tatsangebote teilhaben zu konnen. Rein marktge-
steuerte Verkehrsangebote bieten zu wenig Anrei-
ze, um ein ausreichendes Angebot kostendeckend
durch private Anbieter flichendeckend aufrecht-
zuerhalten. Der Daseinsvorsorgeauftrag greift
dann, wenn Verkehrsdienstleistungen sicherge-
stellt werden miissen, die marktvermittelt nicht
erreichbar sind.

Ob Anspriiche auf Leistungen im Rahmen
der Daseinsvorsorge bestehen und ob diese sogar
einklagbar sind, ist umstritten. Ein positives Ar-
gument ergibt sich aus Art. 106a GG, der eine
Gewdhrleistungspflicht des Staates begriindet
und aus dem hervorgeht, dass die Finanzierung
des OPNV zu den staatlichen Verpflichtungen ge-
hort. Die Gegenposition ergibt sich aus den feh-
lenden weiteren gesetzlichen Grundlagen, und
dem Schluss, dass es keinen einklagbaren An-
spruch auf die Leistungserbringung im Sinne
einer Grundversorgung geben kann.

Festzuhalten bleibt, dass es keine verbindli-
chen Standards der Daseinsvorsorge und damit
auch keine Mindeststandards fiir eine OPNV-Ver-
sorgung gibt. Gleichwohl beruft sich die Praxis
auf die Aussage wie z. B. im RegG § 4 Abs. I S. 1
wonach ,,(...) eine(r) ausreichende(n) Verkehrsbe-
dienung im Offentlichen Personennahverkehr
(...)" vertraglich vereinbart werden kann.

In den Nahverkehrsplanen wird hdufig der
Schiilerverkehr als Mindestversorgung oder
Grundangebot definiert, um so dem Daseinsvor-
sorgegebot gerecht zu werden.

Sinnvoll erscheint es, zukiinftig klarer eine
,Grundversorgung” mit OPNV zu definieren. In
dem Zusammenhang muss man sich von dem
Konstrukt 1losen, dass der Schiilerverkehr auto-
matisch die Grundversorgung abdeckt. Dieser
Ansatz stiitzt sich im Wesentlichen auf die mit
den Schiilerverkehren verbundene Finanzierung
(PBefG § 45a Mittel), ist aber sachlich meist falsch,
da die Schiilerverkehre oft von sonstigen Kunden
nicht/kaum nutzbar sind, geschweige denn mit
einem allgemeinen Grundangebot gleichzuset-
zen sind, das die Mobilititsbediirfnisse aller Teile
der Gesellschaft befriedigen kann.

Oliver Diimmler, Institut fiir Mobilitit &
Verkehr, Technische Universitit Kaiserslautern
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Neue Modelle der OPNV- Finanzierung —
Das Beispiel Brandenburg

Einige Bundesldnder wie z.B. Hessen, NRW oder
Brandenburg zeigen neue Wege bei der Organi-
sation und Finanzierung des Offentlichen Perso-
nennahverkehrs auf. So hat beispielsweise das
Land Brandenburg seit einigen Jahren einen er-
folgreichen Kurs in Richtung einer Neuordnung
der OPNV-Finanzierung eingeschlagen. Dazu
wurden ab 2004 in einem zweistufigen Verfahren
wesentliche Eckpunkte der Finanzierung und der
Organisation des OPNV neu geordnet.

Klare Ziele fiir diese Reform ergeben sich aus
einer Analyse der Situation im Land Branden-
burg. So sollte durch eine Reform die Mdglichkeit
eroffnet werden, regional spezifische Konzepte zu
entwickeln. Verbunden damit ist eine dynami-
sche Fortschreibung und bediirfnisangepasste

Abbildung 7:
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Mittelverteilung — was die tiberholten Organisa-
tionsstrukturen und Finanzierungsinstrumente
gegenwadrtig nicht leisten konnen.

Weiter wollte man durch neue Strukturen
einen Markt schaffen, Anreize setzen und sich
dem Wettbewerb 6ffnen. Den Rahmen dazu bil-
deten die damals giiltige EG VO 1191/69 in Ver-
bindung mit dem Altmark-Trans-Urteil des Euro-
péischen Gerichtshofs. Damit sind die in Bran-
denburg verwirklichten Strukturen heute mit der
aktuelle EG VO 1370/2007 konform, die an die
Stelle der EG VO 1191/69 bzw. des Altmark-Trans-
Urteils getreten ist.

Diese Ziele sind zu erreichen durch eine Ent-
flechtung und Verschlankung der Finanzierungs-
wege und Zustdndigkeiten. Eine Aktivierung der
hoheitlichen Gestaltungsverantwortung auf der
Ebene der Aufgabentrager des OPNV bei den Krei-
sen und Stddten war Voraussetzung, um auf die-

Die Finanzierung in Brandenburg vor der Reform (2004), Betrage in Mio. €*

Verbund-
sicherung

SPNV-Ersatz-
leistungen

Grundférderung
nach §11 (1)

Kommunale Aufgabentrager

Land Brandenburg

GVFG-Forderung
KleinmaBnahmen

Investitionsférderung
StraBenbahn Ausgleichszahlungen
| +Fahrzeuge GroBmaBnahmen fur Ausbildungstarife

|

OPNV / Verkehrsunternehmen

Bundesgesetzliche

+SPNV §45a

vertragliche

Vereinbarung
ab 2004

42

* Vereinfachte Darstellung ohne SPNV-Verkehrsvertrage. Finanzquelle, soweit nicht gesondert dargestellt,
ausschlieBlich Regionalisierungsmittel. Ab 2000 keine Landesmittel fir § 11/1 OPNV-G. Ab 2003 keine
Landesmittel fur § 45a (§ 45a-Zahlungen 2003 = 55 Mio. €)

Quelle: Ministerium fur Infrastruktur und Landwirtschaft des Landes Brandenburg



Wirtschafts- und Sozialpolitik

ser Ebene eine Zusammenfiihrung der Aufgaben-
und Ausgabenverantwortung zu realisieren. Eng
damit verbunden ist eine Neuordnung der Zu-
stindigkeiten und Kompetenzverteilung zwi-
schen den Genehmigungsbehtrden, den Aufga-
bentrdgern, dem Land (Ministerium) und den
Verkehrsunternehmen. Damit soll eine grofiere
Planungssicherheit fiir die zustindigen Stellen
durch eine Verstetigung der Mittelberechnung
und -zuweisung erreicht werden.

Kernelement der neuen Konzeption ist ein
Verteilungsschliissel, der verschiedene Kompo-
nenten berticksichtigt. Dieser wird durch weitere
Mafinahmen und Anreiz setzende Elemente er-
gianzt. Der dynamische Schliissel setzt sich dabei
aus einer Strukturkomponente (Flache, 30 Pro-
zent), einer Angebotskomponente (Fpl.-km, 20
Prozent), einer Aufwandskomponente (Eigenmit-
tel der Kommune oder Kreis, 20 Prozent), sowie

Abbildung 8:

einer Erfolgskomponente (Fg.-Zahlen, 30 Pro-
zent) zusammen. Dabei kdonnen die zugewiese-
nen Mittel flexibel sowohl konsumtiv als auch
investiv verwendet werden. Wichtig war es, einen
sodass die (kommunalen)
Eigenmittel weiterhin beibehalten werden, da

Anreiz zu setzen,

sonst zu befiirchten war, dass diese fiir andere
Bereiche abgezogen wiirden.

Auch fir das Sonderthema der Ausgleichs-
zahlungen nach § 45a PBefG wurde eine Losung
in Form eines dynamischen Schliissels entwickelt,
der die alte uniiberschaubare und unbeherrsch-
bare Bemessungspraxis ablost. Neben einer Fla-
chenkomponente (30 Prozent) gehen die Anzahl
der Schiiler und Studenten des jeweiligen Kreises
im Verhdltnis zur Gesamtzahl im Land Branden-
burg (30 Prozent) und zuletzt das Fahrplanan-
gebot als weitere Komponenten (40 Prozent) in
die Berechnung ein.

Die Finanzierung in Brandenburg nach der Reform (Stufe 2, ab 2008), Betrage in Mio. €*

Neue OPNV-
Zuweisung**

83

Kommunale Aufgabentrager

Land Brandenburg

OPNV /Verkehrsunternehmen

Investitionsférderung
OPNV +SPNV
(Landesprogramm)

* Vereinfachte Darstellung ohne SPNV-Verkehrsvertrage. Finanzquelle, soweit nicht gesondert dargestellt,
ausschlieBlich Regionalisierungsmittel. Die 83 Mio. € beinhalten 10 Mio. € aus dem Entflechtungsgesetz

(alt GVFG)
** incl. 37 Mio. € Ausbildungsverkehr

Quelle: Ministerium fur Infrastruktur und Landwirtschaft des Landes Brandenburg
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In die neue Forderungsstruktur erfolgt wei-
terhin eine Integration von Zielen der Landes-
politik, um Themen wie Angebotsintegration
oder eine enge Abstimmung der einzelnen Auf-
gabentrager bei Fragen zu Tarif, Information und
Fahrplan zu erreichen.

Die Konzeption des neuen Finanzierungs-
modells in Brandenburg ist aber damit noch nicht
abgeschlossen. Derzeit wird bereits an einer Wei-
terentwicklung gearbeitet, um zukiinftig Aspekte
wie eine 6kologische Komponente, integrierende
Faktoren oder grenziiberschreitende Verkehre be-
riicksichtigen zu konnen. Zusétzlich soll als wei-
terer Anreiz, der interkommunale Wettbewerb
um so genannte Best Practice-Losungen gefordert
werden.

Oliver Diimmler, Institut fiir Mobilitit & Verkehr,
Technische Universitit Kaiserslautern

Reinvestitionspolitik in die
OPNV-Infrastruktur — Hilfsmittel fur die
Ermittlung des optimalen Zeitpunkts

Bundesweit ist zu beobachten, dass ein hoher
Erneuerungsbedarf fiir 6ffentliche Infrastruktur
besteht, der sich auf Strafen und Schulen, aber
auch auf den Offentlichen Personennahverkehr
erstreckt. Die hdufig zu spit erfolgenden Investi-
tionen in Busanlagen, Bahnhofe und Schienen-
strecken werfen dabei die Frage auf, ob die offent-
lichen Aufgabentrdger iiber ein System verfiigen,
das auf eine rechtzeitige, d.h. auch unter wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten optimierte, Rein-
vestition hinwirkt — zumal der Vergleich mit der
freien Wirtschaft zeigt, dass das Thema Reinves-
tition dort im Durchschnitt besser funktioniert.
Ist dies ausschlief}lich auf fehlende Mittel
zuriickzufiihren? Sicherlich nicht! Offentliche
Aufgabentrdger sind in der Regel den Vorgaben
des kameralen Haushaltswesens unterworfen. Im
Gegensatz zur so genannten doppischen Buch-
fihrung in der freien Wirtschaft bildet dieses
grundsdtzlich keine Abschreibungen und doku-
mentiert damit auch keinen Wertverlust von In-
vestitionsgiitern. Den fachlich verantwortlichen
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Stellen fehlt damit nicht nur ein wichtiges Signal,

um eine Reinvestition des Gutes zu priifen. Es

fehlt auch ein wichtiges Argument, diese durch-
zusetzen.
Diesem Problem kann grundsitzlich auf drei

Wegen begegnet werden:

— Die Infrastruktur wird auf ein privatwirtschaft-
liches Unternehmen tiibertragen, z.B. ein Ver-
kehrsunternehmen, das Abschreibungen bildet
und selbststindig iber Reinvestitionen ent-
scheidet. So erhielt in Hamburg die Hamburger
Hochbahn AG die wirtschaftliche Verantwor-
tung fiir die U-Bahn-Infrastruktur. Die Hoch-
bahn bildet Abschreibungen und entscheidet
in eigener Verantwortung tiber den Mittelein-
satz fiir die selbst finanzierten Instandhaltun-
gen und Reinvestitionen in Tunnel, Fahrzeuge,
Bahnhofe und Briicken. Sie hat damit ein
Eigeninteresse an wirtschaftlich optimierten
Verhaltensweisen, losgelost von ,zufdlligen”
und sachfremden Ereignissen wie Wahltermi-
nen und Bundesprogrammen.

— Die Infrastruktur wird auf eine Ooffentliche
Infrastrukturgesellschaft {ibertragen, die mit
einer eigenen spezifischen Buchfiihrung Anla-
gen erfasst und bewertet und eine langfristige
Instandhaltungs- und Reinvestitionspolitik
festlegt.

- Die Infrastruktur wird mit 6ffentlichen Mitteln
per Zuwendung gefordert, fiir die gewdhrten
Zuwendungen werden Abschreibungen gebil-
det. So werden in Hamburg grofie Einzel- und
Neuinvestitionen nach wie vor durch Zuwen-
dungen finanziert. Die hamburgische Bilan-
zierungsrichtlinie aus dem Jahr 2009 gibt dabei
aber vor, dass geleistete Zuwendungen als
Rechte aktiviert und Abschreibungen fiir diese
ausgewiesen werden. So wird den fiir die of-
fentlichen Finanzen Verantwortlichen in der
,Konzernbilanz“ der Stadt uniibersehbar ein
Werteverlust prasentiert und gleichzeitig ver-
deutlicht, dass zukiinftig auch Reinvestitionen
finanziert werden miissen.

Holger Mossakowski, Freie und
Hansestadt Hamburg
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Fort- und Weiterbildung der
kommunalen Aufgabentrager
(Nahverkehrs-Akademie)

In der Folge der Regionalisierung des Schienen-
personennahverkehrs ist den Kommunen die
Aufgabentrigerschaft fiir den Offentlichen Perso-
nennahverkehr tibertragen worden. Die konkrete
Bestimmung der ausreichenden Verkehrsbedie-
nung ist von den Aufgabentrigern des OPNV zu
beschlieBen und im Nahverkehrsplan festzule-
gen. Gleichzeitig sind Kommunen als Straf3en-
baulasttrdger und Straflenverkehrsbehodrde auch
fir den Offentlichen Straflenpersonenverkehr
zustdandig.

Auf diese Aufgaben waren und sind die meis-
ten Kommunen nicht ausreichend vorbereitet, da
die Kompetenz fiir die Angebotsplanung des
OPNV traditionell in den Verkehrsbetrieben lag,
und auf die Kommunen mit dem novellierten
Rechtsrahmen des OPNV (EU-Wettbewerbsrecht)
viele neue Fragestellungen zugekommen sind.

Wihrend die OPNV-Unternehmen innerhalb
der Branchenverbdnde eine Vielzahl von betrieb-
lichen Fort- und Weiterbildungsangeboten nut-
zen konnen (es gibt beispielsweise eine VDV-Aka-
demie), verfligen die Kommunen nicht iber
entsprechende Moglichkeiten, die es ihnen erlau-
ben, die verkehrlichen und betrieblichen Aspekte
des OPNV kompetent zu kennen. Spezifischer
Fortbildungsbedarf besteht im Rahmen der OPNV-
Aufgabentragerschaft insbesondere zu Rechtsrah-
men, Steuerung/Vergabe, Nahverkehrsplanung,
Marketing bei konkurrierenden Anspriichen.
Nur ausreichend informierten Verhandlungs-
partnern kann es gelingen, auf Augenhohe faire
Vereinbarungen mit den Experten der Verkehrs-
betriebe auszuhandeln, und dabei die Interessen
der Aufgabentrdager angemessen zu wahren.

Im Bereich Radverkehr wurde mit der Fahr-
radakademie und mit Forderung des BMVBS
durch das Deutsche Institut fiir Urbanistik ein
zielgruppengerechtes und tiberaus erfolgreich be-
wertetes Fortbildungsangebot geschaffen, das die
kommunale Umsetzungsebene gut erreicht. Ein
entsprechendes, von der Betreiberseite unabhén-

giges Angebot einer Nahverkehrs-Akademie fehlt
fiir die Aufgabentriger des OPNV.

Tilmann Bracher, Deutsches Institut fiir
Urbanistik, Berlin

OPNV als Element und Stiitze regionaler
Netzwerke

Die Verkehrsmittel des offentlichen Verkehrs
konnen eine Region nicht nur — bei guter Abstim-
mung — wesentlich besser erschliefen, sondern
ihre Fahrzeuge und Infrastruktur konnen bei gu-
ter Gestaltung auch zur Entwicklung ,regionaler
Identitat” (der Ausdruck ist nicht ganz unproble-
matisch und wiss. belegt, im Weiteren wird von
»~Netzwerken” geredet) und der Stiitzung regiona-
ler Netzwerke beitragen. In Nordhessen etwa ist
das System der dort verkehrenden Regio-Tram
von vornherein von dem Nordhessischen Ver-
kehrsverbund (NVV) als regionales Projekt be-
worben worden. Die Fahrzeuge haben Namen aus
dem Mdirchenbuch der lange Zeit in Kassel tati-
gen und weltweit bekannten Gebriider Grimm,
die Tickets, etwa fiir dltere Personen, haben als
Bestandteil ihrer jeweiligen Bezeichnung hdufig
den Begriff ,Nordhessen”. Dabei stellt Nordhes-
sen keineswegs eine historisch gewachsene Regi-
on dar. Die heutigen Grenzen unterscheiden sich
in vieler Hinsicht von denen des urspriinglichen
Kurfirstentums Hessen-Kassel, ja, man konnte
sagen, durch die Struktur des Verkehrsverbunds
werden sie in vieler Hinsicht tberhaupt erst
populdr und bekannt.

Mit der Bekanntheit des entsprechenden
Verkehrssystems geht eine mogliche touristische
Wirkung einher: Das mit der Region identifizierte
Verkehrssystem, das bei einer guten Gestaltung
und einem guten Service fiir positive Eigenschaf-
ten steht, wird auch in der Tourismusvermark-
tung mit eingesetzt. Die Region vermietet nicht
nur Hotelbetten, sondern gleichzeitig wird (in
Nordhessen z.Zt. in Planung) die Erreichbarkeit
von touristischen Zielen in der Region mit dem
offentlichen Verkehr geboten, indem die Hotels
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mit der Ubernachtung automatisch ein Ticket
des regionalen offentlichen Verkehrs liefern.

Mit diesem Konzept steht Nordhessen nicht
allein. Das , Karlsruher Modell”, bei dem zuerst
in Deutschland Straflenbahnen auf Eisenbahn-
strecken die Region erschlossen haben, hat die
dortige Region ebenfalls bekannt gemacht. Im
Falle Karlsruhe ist es allerdings in sehr hohem
Mafie das Zentrum — ndmlich die Stadt Karlsruhe
-, das im Mittelpunkt der Erh6hung des ,regio-
nalen Marktwertes” liegt. Ahnliche Wirkung ha-
ben touristische Regiokarten, die in einigen deut-
schen Regionen angeboten werden. Offentlicher
Verkehr ist also nicht nur ein Wert im Alltag,

Friedrich-Ebert-Stiftung

sondern er kann sowohl soziale, als auch 6kono-
mische Verbindungen in der Region stédrken.
Durch den Tourismus und iiber die regionale An-
erkennung sowie die Identifikation mit einem
solchen System entstehen fraglos auch 6konomi-
sche Netzwerke der Beteiligten: Es kann im Tou-
rismus zur Zusammenarbeit von Hotels kommen,
im organisatorischen Bereich arbeiten Verkehrs-
verbiinde, Ausbildungseinrichtungen und re-
gionale Marketingorganisationen zusammen.
Offentlicher Verkehr schafft also auch regionale
Netzwerke von erheblicher Bedeutung.

Helmut Holzapfel, Universitit Kassel
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