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Finanzbedarf
Kommunale Finanzsituation

Kommunale Einnahmen in West und Ost 2011

in Euro je Eimwohner, Prognose

Inegesarmmt 2.407 £

Insgesamt 2.262 € |

Kommunale Ausgaben In West und Ost 2011

in Euro je Eirwohner, Prognose

B Steusm
B Gebithren

O Laufende Zuwsisungan
O Investitionszuweisungen

O Sonstige

| Insgesarmt 2.497 £ Insgesamt 2.250 &
B Personal O Scoziales O Sonstiga
B Sachaufwand O Investitionen
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Finanzbedarf
Kommunale Finanzsituation

FAnanzlerungssaldo welter negativ -
Kassenkredite stelgen ungebremst
im Milliarden Euro
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Eigens Zusammeanstallung und Berechnungen nach der
Eommunafinanzstatistik des Statistischen Bundesamtes

*Prognose

Sachinvestitionen in den kommunalen Haushalten
in Milliarden Euro
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Eigena Zusammeanstallung und Berechnungen nach der
Komrmunalfinanzstatistik des Statistischen Bundesamtes
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Finanzbedarf

Verkehrsspezifische Einnahmen und
Ausgaben der Gebietskorperschaften

Beim Vergleich der verkehrsspezifischen Einnahmen
und Ausgaben von Bund, Landern und Kommunen*
erwirtschaftet

- der Bund einen groBen Uberschuss (von 14,399
Mill. DM in 1997 auf 29,893 Mill. DM in 2001),

- die Lander einen leichten Uberschuss (von 7,579
Mill. DM in 1997 auf 9,347 Mill. DM in 2001),

- die Kommunen ein groBes Defizit (konstant
zwischen 1997 und 2001 rd. 15,500 Mill. DM).

* Institut fGr Weltwirtschaftsforschung Kiel
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Finanzbedartf
OPNV-Finanzierung

Grundannahmen und Tendenzen

- OPNV = Daseinsvorsorge + Standortfaktor im Wettbewerb um Familien, Senioren und
Gewerbe + 0kologisch, sozial und 6konomisch nachhaltige Politik

= Bedeutungszuwachs in den Stadt-Umland-Verflechtungen und durch Stadtentwicklung
(Erweiterungsbedarf Strecken und Fahrzeuge),

= Nachfrageeinbruch infolge des demografischen Wandels in schrumpfenden Regionen /
Flache (weniger Fahrzeuge)

» Ersatzbedarf z.B. wegen fehlender Instandhaltung (Tunnelstrecken)

Investitionsschwerpunkte

 Erhalt, Anpassung und Qualifizierung

Mobilitatsmanagement (verhaltenorientierte MaBnahmen)

Netzerganzung und bedarfsgerechter Ausbau (Neu- und Ausbau) bedarfsgerechte
Anpassung

Betrieb (Verkehrsmanagement)

Planung, Evaluation und Kommunikation

Do



Finanzbedarf
Schatzung des investiven Finanzierungsbedarfs im OPNV bis 2025

Im Abbblldung 4.4 st die Dynamisl=ruong des aoben MHio. Eiaker
hergeleiceren turnuemiBigen Bedarfes an Rain- 10O
vestitlonan In die YWerkehrzsanlagen des echilenan-
gebundenan OSSPV und der ME- Bahnen mic elner
durchechnictlichen Inflatlonsrace vwon 2,0 2% dar-
gFestelic.

Bel der angenommeansn Dynamislerungsrace

stalgt der Relnvesticlonsbadarf In die YWerkshre- FEEE S FEE el
anlagen des schisnaengebundenasn OSPY und der ey

MHME-Bahnen auf etwa 7go Mio. € Im Jahr zoig vin ] EEO

und auf gas Mz, € im Jahr 2o2g5. In der welcerep -7 cmmmmmsss 0 mmmmmeees -
Zukurnft dorfoe diezer Reinvestitlonsbedarf dber-

proportonal stelgen. wenn dile Yerkehrzanlagen L TR I L I L
Insbesondere des schlenengebundenasn GSPW ooT 2015 ITES
entsprechend dem Iin Kapltel 4.2 dargestelicen

Feaeuimmestltons bedarf erweltert weaerdean. &30 TIE il

Abb. 44: MHMominala Entwicklung des BEedarfes an
Reimvescicionan in die Yerkehrsanlagan des
schilanengebund enan OSSP und der RHME-Bahnan

Quelle: VDV
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Finanzbedart
Schatzung des konsumtiven Finanzierungsbedarfs im OPNV bis

2025

Entwicklung des konsumtiven

Finanzierungsbedarfes bis 2025
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8,6

SPNV

Allgemeiner OPMNV

Summe

2007
2015

m SPNV: Schienenpersonennahverkehr inkl. Zweisystembetrieb SPNV/Stadtbahn
Allgemeiner OPNV: U-Bahnen, Stadt- und StraBenbahnen sowie Busse

Angenommene Inflationsrate bei den Betriebskosten des OPNV

und den Fahrgelderlésen: 2 % p. a.

Quelle: VDV
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Finanzbedarf
Folgen unterlassener Investitionen

Langfristig hohere Kosten

Entgangene Produktion und Wachstum
Gefahrdung der Nutzer

Zusatzliche Kosten der Nutzer
Niedrigere Gebaudequalitat und Leistung
Folgen far die Umwelt

Seite 10 @S%




B Finanzierungsinstrumente
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Finanzierungsinstrumente

Quellen der Finanzierung des OPNV (ohne SPNV)

Einnahmen von
den Kunden; in
Tarifverblinden
teilweise
Zuscheidungen
auf der Basis von
Alteinnahmen vor
Verbundgriindung

Staatlicher
Ausgleich fiir
Sozialtarife

Ausqgleichs-
zahlungen an
die Verkehrs-
unternehmen
fur verbilligte

Ausbildungszeit-
karten und fiir die
kostenlose

Befdrderung

Schwer-
behinderter

Querverbund
(Kommunal-
unternehmen)

Verlustabdeckung
innerhalb von
Stadtwerken aus
Gewinnen des

Versorgungs-
bereichs

(Elektrizitat, Gas)

Staatliche
Investitions-
zuschiisse

Investitions-
zuschiisse nach
dem GVFG fiir

OPNV-

Infrastruktur,
Betriebshofe
(je bis zu 85 %)
sowie Fahrzeuge
(bis zu 50%)

(kommunale)
Zuschiisse fiir
Leistungs-
angebot

Ausgleich fur
Mehrangebote
durch Verkehrs-
vertrage oder

Vereinbarungen
bzw.
nachtragliche
Verlustabdeckung
bei kommunalen
Betrieben

Die wichtigsten Sdulen der deutschen OSPV-Finanzierung
® Finanzierungsanteile je nach Bundesland und Raum-/OSPV-Struktur unterschiedlich
s Vielzahl von Akteuren (16 Bundeslander, Tausende von Kommunen mit OPNV-Ausgaben)

mit unterschiedlichen Finanzierungssystematiken

= keine zuverldssigen Gesamtwerte fur das Finanzierungsvolumen

- gravierende Unterschiede von ,Raum zu Raum®

Zuschiisse fiir
Tarifverbiinde
teilweise
staatlich

Ausgleich der
Mindersinnahmen
durch die
Anwendung von
Verbundtarifen
sowie Ubernahme
der Organisations-
kosten der
Verbinde

Quelle: KCW GmbH
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Finanzierungsinstrumente
Quellen der Finanzierung des SPNV (nur Betrieb)

Aufgabentrager
Fahrgeld- Verkehrs- [ g g
einnahmen vertrage _ o
Verkehrsvertrag regelt Leistungsurnfanag, Qualitdt,
100 % Umweltstandards, Fahrgastmarktanreize, Preis
Einnahmen von Brutto- bow. B=zug im Wettbewsrb regelm3big maglich
den Kunden; in Mettozahlungen der
Tarifverblinden AT an EVU [ Bahnbetreiber (EVU) ]
teilweise I 4
Zuscheidungen auf Ezh'lau?n;eirizs &ngebote des Infrastrukturbetreibers zu Trassen,
der Basis von i ' i . i
Altemrar e u Sffentlichen Mitteln 50-75 % Statlcmeln sowie Elektl :::her Eneru;luu
- werden angerech- Monopolpreise ohne EMizisnzregulisrung
e Ty net (z.B. SGB IX, 6a (Rickfliebender Sockelbstrag DB Metz)
AEG, Verbund-
forderung etc.) Infrastrukturbetreiber (EIU)

Abhangigkeit des Mittelbedarfs der Aufgabentrager

Bedingungen im Verkehrsmarkt (Machfragepotenzial zu IV/SPFV, Demographie, Arbeitsplatzen, ...)
Mutzungsbedingungen (z.B. Geschwindigkeit) und Preise der Schieneninfrastruktur
Bestreitbarkeit des Marktes, Preisdruck (Vertrieb, Tarif, Fahrzeuge)

Standards und Vorgaben der Vergabe (Umwelt, Qualitat, soziale Aspekte)

‘ 1
KCW GmbH

Seite 13 S
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Heutiger Umfang der OPNV-Finanzierung

Grobe Abschatzung der Anteile der Finanzierung in Mrd. €
(Quelle: Datenauswertung cnb/kcw 2008)

Nutzerfinanzierung Betrieb SPNV
Fahrgeldertrage (ohne Tarif- Verkehrsvertrdage (ohne
ersatzleistungen; SPNV: 3,14; Ausgleichszahlungen, inkl.
OSPV: 5,55), Werbung, Pacht Trassenpreise

3,05
Betrieb OSPV

Querverbundsausgleich,
Verkehrsvertrage, Betrauungen, frei-
gestellter Schiilerverkehr

Summe ca.

25 Mrd. €

pro Jahr

Tarifersatzleistungen

(Sozialtickets, SGB IX, Schiiler-
beférderung, Verbundtarif-

beférderung) )
Investitionsforderung SPNV

" BSchwAG-Anteil SPNV, zusitzliche Haushalts-

mittel Lénder/Kommunen, Bundes-GVFG

2,78
Steuerrechtliche Regelung Investitionsférderung OSPV
Querverbundsausgleich, keine USt fiir Verkehrsvertrage; GVFG/Entflechtungsgesetz, zusatzliche Haushaltsmittel
ermaBligter MwSt-Satz Lander/Kommunen, Bundes-GVFG

Quelle: KCW GmbH wele &S
uellie: m




Finanzierungsinstrumente
Entflechtungsgesetz

Mit Revision neu

festzusetzender ——
Gesamtbetrag Q
°
GVFG-Landerprogramme Zweckbindung: investiv
1,335 Mrd. €
Zweckbindung:
wie bisheriges GVFG
2006 2010 2013 2015 2019 J2020 ...
OPNV-Bundesprogramm: wird fortgefiithrt (ca. 330 Mio. €) ?
Quelle: VDV

Seite 15 @S.eumag




Finanzierungsinstrumente
Regionalisierungsmittel

n Regionalisierungsmittel speisen sich — wie auch das GVFG —
aus den Einnahmen aus der Mineraldlsteuer

n Zwar hauptsachlich far den SPNV aber auch Mittel far die
OPNV-Infrastrukturfinanzierung im Umfang von ca. 1 Mrd. EUR
jahrlich

n Ab 2014 wird der Finanzbedarf fur die Zeitraume ab 2015
gepruft werden

— In Anbetracht eines knappen Bundeshaushaltes und einer ab
2016 in Kraft tretenden Schuldenbremse, bleibt abzuwarten, wie

diese Prufung ausfallt.
Seite 16 S
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B Finanzierungsinstrumente
Regionalisierungsmittel im Zeitablauf

Mio. EUR RegG: Kiirzung der Mittel It. HBeglG von 2006 bis 2009;
8.000 - Gegeniiberstellung: Position Bund, Kompromisslinie Lander.
7.485,9
73753 _ ___ a

7.000 - GIBWSJ
6.000 -
5.000 -
4-000 ] T L L L) L] ] 1

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

|——-_‘!':RegG hep_;e - - Position Bund IE;HBegIGZCIOG;_‘T?—“ “K:DI.I'_IEJI'OmiSSEnIE Lander |

Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Quelle: BMVES, GEKWVS)

- Kiirzung der Regionalisierungsmittel im Zeitraum 2006 bis 2009 um 2,3 Mrd. EUR.

- Erst ab 2009 wieder Dynamisierung der im Haushaltsbegleitgesetz 2006 festgelegten
Regionalisierungsmittel in Hohe von 6.675 Mio. EUR um jéhrlich 1,5 %. Seite 17




C Losungen?!
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LOsungen?!
GVFG-Anschlussregelung

n Selbstverpflichtung der Lander, die ab 2014 nicht mehr
zweckgebundenen Bundesmittel auch weiterhin — bis 2019 — in
den Bereich der OPNV-Infrastrukturfinanzierung einzuspeisen.

— Diesbezlgliche Ansatze bereits in mehreren Landern zu
beobachten

n Aufgrund klammer Haushalte auf Bundes- und Landesebene
(Schuldenbremse im GGQG) ist eine ausreichende Finanzierung
des OPNYV uber das Jahr 2019 hinaus sehr unwahrscheinlich;
bis 2019 ware laut VDV-Untersuchung ein zusatzlicher Betrag
fir den kommunalen Verkehr insgesamt in Hohe von 1,96 Mrd.
EUR erforderlich.

n HOherer Mineralblsteueranteil flr die Lander als Kompensation
far den Wegfall der GVFG-Mittel ?

— Notwendigkeit anderer — konjunkturunabhangiger —

Finanzierungsgrundlagen des OPNV
Seite 19 S
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Losungen?!
Wertschdpfung durch OPNV-ErschlieBung

Gesamtwirtschaftlicher Nutzen des OPNV

13

Index des gesamtwirtschaftlichen Nutzens

(konsumtiver Finanzierungsbedarf des OPNV = 100) 2007
2015
2025
441 427
450 377
ao00 4 376 390 380 380
332 332 351 360
as0 +
— 287
260 T
200
150 -+
100 -+
50
o T T T
Ballungsrawm- wnd OPMYV in der Flache liberregionaler OPMV insgesamt
Stadtverkehr Expressverkehr

Im Durchschnitt erméglicht ein im OPNV aus &ffentlichen Mitteln fur Betriebskostenzuschiisse
eingesetzter Euro einen gesamtwirtschaftlichen Nutzen im Gegenwert von fast 4 €

Der tendenzielle Rickgang des gesamtwirtschaftlichen Nutzens bis 2025 ist unter anderem
auf die Vorhaltung eines angemessenen Verkehrsangebotes in der Flache aus Grianden
der Daseinsvorsorge zuriickzufuhren

Quelle: VDV
Seite 20




LOsungen?!
Nahverkehrsabgabe

n ErschlieBungsbeitragsrechtliche
Nahverkehrsabgabe

- Begrindung: einzelwirtschaftlicher Nutzen von
OPNV-Infrastrukturinvestitionen

- Jedoch Gerechtigkeitsproblem, da OPNV-Nutzung
auch durch Pendler

Deshalb:
n Ausweitung der Mautpflicht (-> generelle
StraBenmaut)
— Erweiterung des bemauteten Netzes
- Erweiterung der bemauteten Fahrzeugklassen

Seite 21 @S.eumag




Losungen?!
StraBenbenutzungsgeblhren

Gedanke den Internalisierung externer (Stau-)Kosten.

Hohe Ausbaustandards der kommunalen Verkehrsnetze sowie
vergleichsweise geringe Nutzungsdichte in Deutschland lassen eine
durch Stau begrindete Gebuhr City-Maut fraglich erscheinen.

EinfGhrung einer isolierten City-Maut ist aus Sicht des DST
abzulehnen:

— Storung des Stadt-Umland-Verhaltnisses in
Agglomerationsraumen mit Standortwettbewerb zwischen
Kommunen, sofern kein gemeinsames Vorgehen moglich.

— Keine Abnahme des Verkehrs zu erwarten Wahrscheinlichkeit der
Verlagerung in nicht/weniger belastete Bereiche.

Seite 22 @S.eumag




Losungen?!
StraBenbenutzungsgeblhren

n Ausweitung der Schwerverkehrsabgabe auf das gesamte StraBennetz
denkbar (Lkw-Maut).

— Uberproportionale Schadigung des kommunalen StraBennetzes durch
Schwerlastverkehr

— Belastung mit Luftschadstoffen und Larm

— Erhohtes Verkehrssicherheitsrisiko

Seite 23 @S.eumag




LOosungen?!
Das Problem der ,,Gegenleistung*®

n Es st fraglich, inwieweit die vorgestellten Modelle nach den
MaBstaben des Finanzverfassungsrechts zulassig sind.

n Abgesehen von der Steuer setzen alle Abgabentypen einen
hinreichend spezifischen Vorteil des Abgabenpflichtigen voraus
(Gegenleistung/Nutzen).

n Die Erhebung nichtsteuerlicher Abgaben muss sachlich
begrindet und die Gegenleistung adaquat sein.

Seite 24 @S%




LOosungen?!
Das Problem der ,,Gegenleistung®

n Eine OV-ErschlieBung von Standorten kénnte bei
standortbezogenen Kfz- oder Grundbesitzabgaben eine
angemessene Gegenleistung darstellen.

n Anlehnung an Modell der Beitragserhebung flr die technische
InfrastrukturerschlieBung (Wasser, Abwasser, StrafB3e).

n Verpflichtung entsprechender Qualitatsstandards seitens der
Aufgabentrager.

n Vertragliche Verankerung dieser Qualitatsstandards gegenuber

Verkehrsbetrieb.
Seite 25 S
(I




Losungen?!
Arbeitgeberabgabe

,Nahverkehrsabgabe“ seitens der Arbeitgeber groBerer
Unternehmen in Ballungsraumen auf die Lohnsumme
(Frankreich).

Fiskalische Ergiebigkeit hoch.

Politisches Umfeld eines derartigen Instrumentes schwierig.
— Diskussion zu hoher Lohnnebenkosten

Denkbar wéren solche Uberlegungen im Rahmen einer
europaischen Debatte.

Seite 26 @S%




Losungen?!
PPP-Finanzierung

— Effizientere und schnellere Projektrealisierung sowie Schonung
personeller und sachlicher Ressourcen durch Ubertragung von
Finanzierung, Planung, Bau und ggf. auch Unterhaltung der
Anlage auf den Privatinvestor

— Allerdings: hohere Refinanzierungskosten der privaten
Kapitalgeber sowie langfristige Vertragsbindungen mit
entsprechend hohen Zahlungsverpflichtungen der o6ffentlichen
Hande

Seite 27 @S%




D

Fazit/ Forderungen

Beseitigung von steuerlichen Nachteilen fur OPNV (wie z.B.
bislang die Eigenheimzulage und die Entfernungspauschale
Qder die —wenngleich ermaBigte - Umsatzsteuerpflicht sowie
Oko-bzw. Stromsteuer fur den Nahverkehr).

Effizientere Bewirtschaftung der vorhandenen Mittel (PPP-
Modelle bei Instandhaltung, starkere Nutzyng wettbewerblicher
Steuerungsinstrumente beim Betrieb des OPNV).

Starkung der kommunalen Verantwortung far
Mittelbewirtschaftung (Aufgaben- und Budgetverantwortung
mussen einher gehen).

Neue Finanzierungsquellen erschlieBen (Nutzerfinanzierung:
Road Pricing, Nahverkehrsabgabe, ErschlieBungsbeitrage f.
OPNV-Infrastruktur).

Ausbau und Forderung der relativ kostengunstigen alternativen

Verkehrsmittel (Fahrrad, FuBBgangerverkehr).
Seite 28 S
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| Zum Weilterlesen!

Neue Finanzierungsinstrumente fir die

OPNV-Infrastruktur

Non-Fiscal Instruments of Public Transit
Infrastructure Funding:

Engaging Beneficiaries and Private Capital at the Local Level

ksv-verlag Verkehrspraxis




Vielen Dank fur lhre Aufmerksamkeit!

Dipl.-Pol. Oliver Mietzsch
Deutscher Stadtetag
Hausvogteiplatz 1

10117 Berlin

oliver.mietzsch@staedtetag.de
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