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«Ein zukunftsfihiges LGVFG fiir einen attraktiven OPNV*“

Hintergrund

Das Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG) ist heute neben dem GVFG-
Bundesprogramm ein ganz maRgebliches Finanzierungsinstrument fir kommunale
Investitionen in den 6ffentlichen Nahverkehr, aber auch fiir Investitionen in die kommunale
StraBen- und Radwegeinfrastruktur. Seit 2007 werden MaRnahmen nach dem LGVFG aus
Entflechtungsmitteln finanziert. Deren gesetzliche Grundlage, das Entflechtungsgesetzist
allerdings bis Ende 2019 zeitlich befristet. Statt der auf dieser Grundlage zweckgebundenen
Zuweisungen fir Infrastrukturinvestitionen erhalten die Lander ab 2020 vom Bund
allgemeine Zuweisungen aus dem Umsatzsteueraufkommen.

Diese Anderung der Bund-Lander-Finanzbeziehungen ist fiir den OPNV in Baden-

Wirttemberg von groBer Tragweite. Denn die Steuermittel, die den Wegfall der
Entflechtungsmittel kompensieren sollen, sind bisher nicht zweckgebunden.

Aktuelle Herausforderungen und Anforderungen an ein kiinftiges LGVFG

1. Aus Sicht des VDV besteht eine sehr hohe Dringlichkeit fiir eine Nachfolgeregelung ab
2020, die sicherstellt, dass LGVFG-Malnahmen auch kiinftig durch Zweckbindung eine
verldssliche Finanzierungsgrundlage erhalten. Darliber hinaus muss das seit 2007
unverdnderte Finanzierungsvolumen dem tatsdchlichen Bedarf angepasst werden. Eine
Entscheidung dafiir ist langst Gberfallig, vor dem Hintergrund der aktuellen
Planungsunsicherheit fiir Vorhabentrager und der langen Planungsvorleistungen fir
Infrastrukturvorhaben.

2. Anden OPNV der Zukunft werden hohe Anforderungen gestellt. Er wird von politischen
Entscheidern aller Parteien als wichtiger Problemldser fir Klimaschutz und
Luftreinhaltung erachtet. GleichermaRen werden von den Nutzern des OPNV hohe
Anforderungen an einen attraktiven OPNV gestellt, hinsichtlich des Angebots, der
Zuverlissigkeit, des Komforts und der Zuginglichkeit. Wahrend der OPNV in
Ballungsraumen zunehmend seine Kapazitatsgrenzen erreicht, spielt das Thema
Daseinsvorsorge und Aufrechterhalten eines guten OPNV-Grundangebots in lindlichen
Gebieten eine groRRe Rolle.

3. Verschiedene Studien kommen mittlerweile zum Schluss, dass nur durch einen massiven
Ausbau des OPNV die Klimaschutzziele (u.a. im Pariser Klimaabkommen,
Klimaschutzplan der Bundesregierung von 2016, Klimaschutzgesetz Baden-Wiirttemberg)




und Ziele der Luftreinhaltung (NOx-Grenzwerte und drohende Fahrverbote in baden-
wirttembergischen Stadten) erreicht werden kénnen. Sowohl in der Studie
,Verkehrsinfrastruktur 2030 des Verkehrsministeriums Baden-Wirttemberg, als auch
der Studie ,,Deutschland mobil 2030“ des VDV wird dies von den Gutachtern bestatigt,
wobei methodisch ahnlich wie bei der Verkehrsverflechtungsprognose zum
Bundesverkehrswegeplan vorgegangen wurde.

Bei wichtigen OPNV-Finanzierungsinstrumenten wie dem LGVFG reicht deshalb ein
~Weiter so” nicht aus. Auf Bundesebene wurde dies bereits erkannt: Im
Koalitionsvertrag der neuen Bundesregierung ist verankert, die finanzielle Ausstattung
des GVFG-Bundesprogramms, mit dem OPNV-GroRprojekte deren Investitionsvolumen
Uber 50 Mio. EUR hinausgeht gefordert werden, von aktuell 333 Mio. EUR jahrlich auf 1
Mrd. EUR zu verdreifachen.

Der VDV appelliert deshalb an das Land und die kommunalen Landesverbande, sich
zeitnah I6sungsorientiert zusammenzusetzen. Im Sinne der Absichtserkldarung im
Koalitionsvertrag der aktuellen Landesregierung von 2016, die LGVFG-Mittelausstattung
auch iber 2019 hinaus zu sichern.

Eine Erhebung der VDV-Landesgruppe Baden-Wirttemberg von 2017 zum Finanzbedarf
des LGVFG hat ergeben, dass alleine fiir den OPNV-Teil des LGVFG wenigstens 240 Mio.
EUR jihrlich erforderlich sind. Dazu wurden in einer Schatzung ein moderater OPNV-
Ausbau hinterlegt (der den Klimaschutzzielen nicht gerecht wird) und ausschlielich
bereits bestehende LGVFG-Fordertatbestiande betrachtet, die allerdings heute nicht
ausreichend mit Finanzmitteln hinterlegt sind. Schwerpunkte waren Schienenfahrzeuge,
Erhalt bzw. Erneuerung der Schieneninfrastruktur, OPNV-Barrierefreiheit und Umbau der
Businfrastruktur (Depots, Werkstatten) fur alternative Antriebstechnologien. Diese 240
Mio. EUR stehen im Vergleich zu den heute fiir den OPNV zur Verfiigung stehenden
Mitteln von rund 95 Mio. EUR jahrlich (75 Mio. EUR LGVFG + 20 Mio. EUR aus einem
Sonderprogramm zur Schienenfahrzeugforderung, nur bis 2019).

Analog zu anderen wichtigen OPNV-Finanzierungsinstrumenten, die inden vergangenen
Jahren fit fur die Zukunft” gemacht wurden, muss auch bei einem kiinftigen LGVFG eine
Dynamisierung der Mittel aufgenommen werden. Als Beispiel konnten die
Regionalisierungsmittel dienen, die vom Bund an die Lander zur Finanzierung des
regionalen Eisenbahnverkehrs ausgezahlt werden und bei denen eine jahrliche
Dynamisierungsrate von 1,8 % jahrlich festgelegt ist.

Aus Sicht des VDV waren diese Mittel vorhanden, es fehlt lediglich der politische Wille
zur Umsetzung. So haben sich Umsatzsteuer-Einnahmen des Landes von 2007 bis 2015
von rund 8,0 Mrd. EUR auf rund 10,9 Mrd. EUR deutlich erhoht. Im gleichen Zeitraum bis
heute haben die LGVFG-Mittel im Gesamtprogramm (StraBe/OPNV/Radverkehr) bei
gleichbleibenden 165 Mio. EUR jahrlich standig an Wert verloren, unter Berlicksichtigung
von Inflation und Baupreisentwicklung in den vergangenen Jahren.

Der OPNV-Teil des LGVFG wurde im Zuge der Koalitionsvereinbarung der
Landesregierung in 2016 dartiber hinaus von 85 Mio. EUR jahrlich auf 75 Mio. EUR
jahrlich gekdirzt.




10. Vor diesem Hintergrund muss der OPNV bei einer Aufstockung anders gewichtet
werden. Es gibt einen Nachholbedarf und zusatzlich fallt ab 2020 das aktuell laufende
Sonderprogramm zur Schienenfahrzeugférderung weg.

11. Aus Sicht des VDV waére ein denkbarer Ansatz, dass das Land den Sockelbetrag von 165
Mio. EUR Ubernimmt und sich Land und die kommunale Seite gemeinsam an der
Aufstockung beteiligen (analog zur OPNV-Finanzierungsreform).

12. 2013 wurde der Fordersatz des LGVFG generell fiir alle Fordertatbestande von 75 auf 50
% abgesenkt. Bereits damals hatte der VDV darauf aufmerksam gemacht, dass diese
Absenkung der Forderquote in Verbindung mit der Einflihrung der Festbetragsforderung
und damit der einseitigen Verlagerung des Kostenrisikos insbesondere bei mittelgrofRen
Infrastrukturvorhaben zu einer deutlich héheren Belastung fiir die kommunalen
Vorhabentriger fiihrt. Deshalb spricht sich der VDV bei der Uberarbeitung des LGVFG
dafiir aus, gestaffelte Forderquoten aufzunehmen: Erh6hung der Forderquote von
heute 50 % fiir Infrastrukturvorhaben auf 75 %, Beibehaltung der 50 %-Forderung fir
kleinere Vorhaben.
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