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Al Bestellerentgelte und Betriebskostenzuschlsse 2007

Mrd €
6,0
5,30
50 -
4,0
3,0 1
1,73

20 - 1,55
1’0 | . -
0,0 -

SPNV/Zweisystem U-Bahnen, Stadt- und Busse

StraRenbahnen

» Insgesamt beliefen sich die Bestellerentgelte und Betriebskosten-
zuschiisse 2007 fur den OPNV auf etwa 8,6 Mrd €



A2 Durchschnittlicher jahrlicher Finanzierungsbedarf fur
Neuinvestitionen (ohne Bundesschienenwege)

Mrd € p.a. _
0,8 -
0,67

0,7
0.6 0,51
0,5
0,4 - 0,33
0,3 -
0,2 -
0,1 -

O _

GFVG- EntflechtG RegG Eigenmittel
Bundesprogramm (50 % der (7,6 % der
Gesamtmittel) Gesamtmittel) Preisstand 2008

» Der Gesamtbedarf fir Neuinvestitionen in die Infrastruktur des
allgemeinen OPNV liegt bei etwa 1,8 Mrd €/Jahr
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A3 Nahverkehrsanteil an den (Re-)Investitionsmitteln im

Bereich BSchwAG

Bundesschienenausbaugesetz

(BSchwAG)
3.700 Mio € p.a.

v

Bedarfsplan fur die
Bundesschienenwege
(Neuinvestitionen)

1.200 Mio € p.a.

A4

v

Nahverkehrsanteil
in der Regel 20 %
(Schatzung)

240 Mio € p.a.

5 % fur Verbesserungs- und
Ausbaumal3inahmen des
SPNV (Anlage 8.7 zur LUFV,
ehemalige SV 5)

184 Mio € p.a.

Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung (LUFV)

2.500 Mio € p.a.
insgesamt und

2.316 Mio € p.a.
ohne SPNV gemal
Anlage 8.7 zur LUFV

v

Nahverkehrsantell
50 % (Schéatzung)

1.158 Mio € p.a.
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» Von den BSchwAG-Mitteln entfallen etwa 1,3 Mrd €/Jahr auf den SPNV




A4 Reinvestitionsbedarf in die Infrastruktur des schienen-

gebundenen OSPV

Mio €/Jahr
600 550
500
Stadtbahn
oberirdisch/Rest
400
356
300
220
200 63 Tunnelstrecken
Stadtbahn 80
100 -
O _
schienengebundener davon tatsachlich NE-Bahnen
OspPv verausgabt

» Bis 2008 aufgelaufener Nachholbedarf: 2,35 Mrd €




A5 Fazit (1)

> Die erforderlichen Neuinvestitionen in die OPNV-Infrastruktur kénnen nur
finanziert werden, wenn

o fir das im Jahr 2019 auslaufende GVFG-Bundesprogramm eine
Ersatzfinanzierungsquelle mit Dynamisierung des bisher zur Verfligung
stehenden Budgets eingefiihrt wird

 die Mittel gemal} EntflechtG dauerhaft in dynamisierter Form weitergefihrt
und zu 50 % dem OPNV zu Verfuigung gestellt werden

« wie bisher etwa 7,5 % der RegG-Mittel fur Investitionen in die OPNV-
Infrastruktur herangezogen werden

> Die zur Zeit aufgewandten Mittel fir Reinvestitionen in die OPNV-Infrastruktur
reichen nicht aus, um diese in einem wettbewerbsfahigen Zustand zu erhalten

> Die bisher unterlassenen Reinvestitionen fiihren zu einer schleichenden
Entwertung der OPNV-Infrastruktur

» Als nachteilig erweist sich, dass es fir die FOorderung von Reinvestitionen
anders als fur Neuinvestitionen in die OPNV-Infrastruktur keine gesetzliche
Grundlage gibt



A5 Fazit (2)

>

Zur Deckung des bisher aufgelaufenen Nachholbedarfs erscheint die Auflage
eines Sonderprogramms ,Reinvestitionen in die OPNV-Infrastruktur®
erforderlich

Auch die gemal LuFV fur Reinvestitionen in die Bundesschienenwege
vorgesehenen Mittel reichen offensichtlich nicht aus, einen flachendeckend
wettbewerbsfahigen Zustand der Bundesschienenwege zu gewahrleisten

Von der Politik sind die Fragen zu beantworten:

 Bestimmt der Umfang der OPNV-Infrastruktur die GroRe des erforderlichen
Budgets flr deren nachhaltige Vorhaltung?

oder

» Bestimmen die verfigbaren Budgets den Umfang der nachhaltig
wettbewerbsfahig zu betreibenden Infrastruktur?

In jedem Falle ist es erforderlich, die flr Reinvestitionen erforderlichen Mittel mit
dem Umfang der OPNV-Infrastruktur in Ubereinstimmung zu bringen
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B1 Nutzen des OPNV fur die Allgemeinheit

A 4 A 4

Nutzen des OPNV fur die Allgemeinheit

A

Gesamtwirtschaftliche
Nutzen der konsumtiven Beitrage zum Beschaftigungs-
Ausgaben fiur den OPNV Klimaschutz effekte
: Co,-Bilanzen im * Direkt
Verkehrlicher Nutzen - .
NKV = Vergleich zum MIV * Indirekt
Bestellerentgelte e Induziert
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B2 Gesamtwirtschaftliche Nutzen der konsumtiven

Ausgaben fir den OPNV (1)

Untersuchungsansatz

,Was ware, wenn keine OPNV-Leistungen mehr angeboten wirden?*

Nutzerreaktionen

Anteil in %
Nutzerreaktionen
Erwachsene Schuler

Mobilitatsreduktion 20 10
Verlagerungen auf nicht motorisierte Verkehrsmittel 5 15
Verlagerungen auf den MIV (Selbstfahrer/Mitfahrer) 60

Verlagerungen auf den MIV (Bringen/Abholen) 15 15
Verlagerungen auf nicht offentliche Schulbusse 60
Summe 100 100
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B2 Gesamtwirtschaftliche Nutzen der konsumtiven
Ausgaben fur den OPNV (2)

Methodische Grundlagen

» Bericksichtigte Nutzenkomponenten

» Eingesparte Verkehrsmittelnutzerkosten (Pkw-Betriebskosten abzuiglich
OPNV-Fahrgeld)

 Nutzen der nur im OPNV realisierbaren Mobilitat
» Eingesparte Unfallfolgekosten
« Differenz der von Pkw und OPNV-Fahrzeugen verursachten CO,-Emissionen

» Nicht quantifizierbare Nutzenkomponenten (unter anderem)
» Entlastungswirkungen fur den Stral3engiter- und Individualverkehr

» Verbesserung von Erreichbarkeiten zentraler Orte

> Die in dieser Studie quantifizierten Nutzen des OPNV stellen damit die
Untergrenze der insgesamt vom OPNV erbrachten gesamtwirtschaftlichen
Nutzen dar
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B2 Gesamtwirtschaftliche Nutzen der konsumtiven
Ausgaben fir den OPNV (3)

Gesamtwirtschaftliche Nutzen des OPNV 2007

Nutzen in Mrd €/Jahr
35,0 1 31,7
30,0 -
25,0
20,0 17,5
15,1
15,0 A
10,0 -
43 CO?-Emis- 5,2
5,0 OPNV- sionen
Fahrgeld OPNV
0,0 ‘ | | | ; ; ‘
Betriebs- Mobilitats- CO,-Emis- | Unfall- Summe
5,0 kosten nutzen sionen 2,2 folge-
Pkw/ Pkw/ kosten
-10,0 | Schulbus 82 Schulbus Pkw
-15,0 -

» Dem Gesamtnutzen von 32,6 Mrd €/Jahr stehen Kosten fur den konsumtiven
Finanzierungsbedarf des OPNV in Hohe von 8,6 Mrd €/Jahr gegenuber

» Hieraus resultiert ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 3,8



B3 CO,-Bilanz des OPNV im Vergleich zum MIV 2007

CO,-Index (MIV = 100)
60

50

40 +

30 ~

20 +

10 +

Ballungsraum- und OPNV in der Flache Uberregionaler OPNV gesamt
Stadtverkehr Expressverkehr

> Vom OPNV werden zwischen 43% und 51% der CO,-Emissionen verursacht, die bei gleicher
Verkehrsleistung vom MIV hervorgerufen wirden

> Basis flr die Ermittlung der CO,-Emissionen aus der Erzeugung elektrischer Traktionsenergie:
Prim&renergiemix in Deutschland gemalf} Status quo
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B3
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Beschaftigungseffekte des OPNV (1)

Direkte, indirekte und induzierte Effekte je Mio €
Betriebskostenzuschuss

je 1 Mio €
Betriebskosten-
zuschiisse

1,5 Mio €
Fahrgelderlése und
Erléssurrogate

Direkte, indirekte

und induzierte Effekte

A

A

Bruttowertschépfung:

Direkt: 1,1 Mio €
Indirekt: 1,0 Mio €
Summe: 2,1 Mio €
Induziert: 1,4 Mio €

Beschaftigung:

Direkt: 26 Erwerbstatige
Indirekt: 17 Erwerbstatige
Summe: 43 Erwerbstatige
Induziert: 29 Erwerbstétige

> Direkte Effekte:

Nettoeinkommen der Beschéftigten von
Verkehrsunternehmen einschlief3lich
der entrichteten Steuern und Abgaben

Indirekte Effekte:

Nettoeinkommen der Beschéftigten von
Lieferanten (Vorleistungen und
Fahrzeuge) einschlief3lich der
entrichteten Steuern und Abgaben

Induzierte Effekte:

Effekte aus dem privaten und staat-
lichen Konsum, der aus den direkten
und indirekten Effekten folgt
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B3 Beschaftigungseffekte des OPNV (2)

ififi}

Hochrechnung der Beschaftigungseffekte auf den
gesamten OPNV in Deutschland

> Zu den 237.000 direkt von OPNV-Unternehmen beschaftigten Arbeit-
nehmern kommen weitere 157.000 Arbeitplatze in Deutschland hinzu,
die in Zulieferbetrieben bzw. Lieferanten arbeiten

> Insgesamt sorgt die direkte und indirekte Beschaftigung im OPNV in
Deutschland somit derzeit fur fast 400.000 Arbeitsplatze

» Darlber hinaus werden durch den aus der Bruttowertschopfung der
direkten und indirekten Beschaftigten resultierenden privaten und
staatlichen Konsum weitere 263.000 Arbeitsplatze gesichert
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C1 Bevolkerungsentwicklung von 2007 bis 2025 nach

ififi}

Bundeslandern

Anderung der Einwohnerzahlen in %
10,0 -
4,9
50 4,4
2.3 2,5
00 ﬂ ﬂ BE BB HE MV NI NW RP SL SN ST SH TH
BW BY o4 we HH L L]
1,2 L1 -21 -21 -1,0
3,4
5,0
L] 5,8
7,0
1 — — -
0.0 9,3 9,2
| -12,1
-15,0 - 13,9

Durchschnitt
Bund: -1,9

Quelle: Statistisches Bundesamt, 11. koordinierte Bevdlkerungsvorausberechnung,
Annahmen und Ergebnisse, Wiesbaden 2006
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C2 Entwicklung der Alterstruktur der Bevdlkerung

zwischen 2008 und 2025

Anteil in %
70
62,9
59,3

60

50 -
40 -
30 -
204 16,7 151 15,4 17,7
N i

0

2008 2025 2008 2025 2008 2025
0-17 18-64 65-79 >80

Altersklassen

Quelle: Statistisches Bundesamt, 12. Koordinierte Bevélkerungsvorausberechnung
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C3 Nachfrageentwicklung im Bereich SPNV bis 2025
aufgrund des demographischen Wandels

Mrd Pkm/Jahr
25,00 -
m 2007
20,09
19,06 m 2025
20,00 A
15,00 -
10,61 11,25
10,00
540 5,45 9,77 544
5,00 - 3,46 3,41
. 0,65 0,66
0,00 ‘ ‘ ‘ ; . ] —
Al: Express A2: NV imZulauf A3:NVinder A4:S-Bahn mit A5: S-Bahn  A6: Zw eisystem
auf Flache dichtem Uberw iegend
Metropolkerne Taktangebot regional
Angebotstyp

Quelle: Intraplan Consult GmbH / VWI Stuttgart, Finanzierungsbedarf des OPNV bis 2025, im Auftrag
des VDV, des Deutschen Stadtetages und 13 Bundeslandern, Munchen / Stuttgart 2009
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C4 Entwicklung des durchschnittlichen Kraftstoffverbrauchs

i

Durchschnittlicher spezifischer Kraftstoffverbrauch von
Pkw (gewichtetes Mittel aus Diesel- und Ottokraftstoff)

Durchschnittlicher Kraftstoffverbrauch (1/200 km)

9,00 +8,56—
8,00 -
7,00 ~
6,00 -
5,00 -
4,00
3,00 ~
2,00 ~
1,00
0,00 -

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

» Durchschnittlicher Ruck-
gang des spezifischen
Kraftstoffverbrauchs
zwischen 1998 und 2008:
1,3 % p.a.

» Annahme Uber den Riick-
gang bis 2025 gemali
Prognose der deutsch-
landweiten
Verkehrsverflechtungen
des Bundes: 1,5 % p.a.
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C5 Entwicklung der CO,-Bilanz des OPNV bis 2025

COy-Index (MIV = 100)
60

50 ~

40

30 -

20 ~

10 -

0,

2007 2015 2025 2025E

» Szenario 2025:
Ersatz aller Altfahrzeuge des OPNV durch Fahrzeuge auf derzeitigem
technischen Stand insbesondere im Hinblick auf die Energieeffizienz

» Szenario 2025E:
Vollstandiger Einsatz von OPNV-Fahrzeugen mit Ausschopfung aller heute
bekannten technischen Moglichkeiten zur Steigerung der Energieeffizienz

ififi 23



C6 Schlussfolgerungen aus der Entwicklung der CO,-

Bilanzen

Aufgrund der langeren Nutzungsdauern steigt die durchschnittliche Energie-
effizienz von OPNV-Fahrzeugen nicht so schnell wie die der Pkw

Vor dem Hintergrund der zu erwartenden Steigerung der Energieeffizienz
von Pkw um 1,5 % p.a. verringert sich in Zukunft tendenziell der Vorsprung
des OPNV

Die Vorhaltung eines angemessenen Verkehrsangebotes auch in Verkehrs-
raumen mit zu erwartenden starken Nachfragertickgangen wirkt sich eben-
falls negativ auf die CO,-Bilanz des OPNV aus

Hier ist eine Abwagung zwischen den Zielen einer Daseinsvorsorge fur die
Mobilitatschancen der Bevdlkerung in den betreffenden Verkehrsraumen
und denen des Klimaschutzes erforderlich

Durch gezielte Investitionen in energieeffizientere OPNV-Fahrzeuge kann
der Vorsprung des OPNV gegentiber dem Pkw gehalten oder sogar ausge-
baut werden

24



C7 Entwicklung der Unfallraten

ififi

Unfallraten im Kfz-Verkehr (Unfalle mit
Personenschaden)

0,80

0,70 +

0,60 ~

0,50 +

0,40 ~

0,30 +

0,20 +

0,10

0,00 -

Unfalle je Mio Kfz-km

0742 0,753 0,758

0,702

0,677 0,679 0,669 0,655

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

>

Durchschnittlicher Rlickgang der Raten von Unféallen mit
Personenschaden zwischen 1998 und 2008: 1,1 % p.a.

Angenommene
Aufteilung nach
StralRentypen:

- 50 % innerorts,
- 35 % aulierorts
- 15 % BAB
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C8 Entwicklung der gesamtwirtschaftlichen Nutzen

Index des gesamtwirtschaftlichen Nutzens

(konsumtiver Finanzierungsbedarf des OPNV = 100) m 2007
500 - @2015
441 427 02025

450 - 422

7 376 390 380 380
332 332 351

400 -
350 -
300 -
250 -
200 -
150 -
100 -

50 -

360

287

Ballungsraum-und OPNV in der Flache Uberregionaler OPNV insgesamt
Stadtverkehr Expressverkehr

» Basis: Trendszenario ohne verkehrslenkende MalRnahmen zugunsten des
OPNV
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D1 Schlussfolgerungen

» Die Darstellungen

» der gesamtwirtschaftlichen Nutzen der von den 6ffentlichen Handen verausgabten
Bestellerentgelte bzw. Betriebskostenzuschiisse,

« der CO,-Bilanzen des OPNV im Vergleich zum MIV und

« der vom OPNV ausgeldsten Beschaftigungswirkungen

zeigen, dass die fur den OPNV eingesetzten Mittel insgesamt gut angelegt
sind

> Kunftig zu erwartende Entwicklungen stellen den OPNV aber vor neue

Herausforderungen durch

» Nachfrageruckgange in Folge des demographischen Wandels insbesondere in
Nahverkehrsraumen, die heute schon eine schwache OPNV-Nachfrage aufweisen,

« einen tendenziell sinkenden Systemvorteil des OPNV durch steigende Energie-
effizienz und sinkende Unfallraten beim Pkw

R 28



D2 Anforderungen an die OPNV-Planung

OPNV OPNV
in Ballungsraumen in der Flache

Sicherung der Funktions-
fahigkeit des Gesamt-
systems ,Ballungsraum-

Uberwiegend Daseins-
vorsorge zur Sicherung der

Zielsetzung . . Mobilitatschancen von
verkehr* vor dem Hinter-
. Personen ohne Pkw-
grund steigender Pendler- . )
) Verflgbarkeit
verkehrsstrome
Angebotsverbesserungen
. 9 : g Bedarfs- und kosten-
inshesondere im Stadt- e .
Umnland-Verkehr. flankie orientierter Einsatz der
Losungsansatze ’ Betriebsmittel SPNV,

rende MalRhahmen zur
Erhohung der Marktanteile
des OPNV

» Voraussetzung fur den Erhalt bzw. den Ausbau der gesamtwirtschaftlichen
Vorrangstellung des OPNV gegeniiber dem Pkw ist eine starkere Orien-
tierung der Planungsprozesse an betriebs- und gesamtwirtschaftlichen
Effizienzkriterien

Linienbus und bedarfs-
gesteuerte Angebote
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D3 Erforderliche Rahmenvorgaben der Politik

Planungssicherheit durch Schaffung von Klarheit Gber die langfristig verflg-
baren Finanzmittel

Orientierung der HOhe der bereitzustellenden Mittel nicht nur an den haus-
haltspolitischen, sondern auch an den verkehrspolitischen Zielsetzungen

Fruhzeitige Inangriffnahme der Vorbereitung
» der Revision des RegG 2014
» der Revision des EntflechtG 2014

 einer Nachfolgeregelung fiir das GFVG-Bundesprogramm

Schaffung einer gesetzlichen Grundlage flir die Forderung von
Reinvestitionen in die vorhandene OPNV-Infrastruktur

Herstellung einer Vereinbarkeit von verfligbaren Mitteln und Netzerwei-
terungs-/Netzerhaltungswiinschen
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