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Gesetzentwurf

des Bundesrates

Entwurf eines ... Gesetzes zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes

A. Problem und Ziel

Die Ubertragung der Aufgaben des Nahverkehrs auf die Linder im Zuge der
Bahnreform ist Teil einer Erfolgsgeschichte. Durch deutlich ausgeweitete Ange-
bote bei Bahnen und Bussen, durch den Einsatz moderner Fahrzeuge, Investitio-
nen in Bahnhdfe und Strecken und regional integrierte Tarifsysteme ist die Zahl
der Fahrgiste in Bahnen und Bussen seit der Bahnreform deutlich gestiegen. Dies
war durch eine engagierte Aufgabenwahrnehmung, besonders aber durch das In-
strument des Wettbewerbs moglich. Um diese Erfolge fortzusetzen, bedarf es ei-
ner leistungsgerechten Ausstattung der Lander und Aufgabentrager mit Regiona-
lisierungsmitteln.

Aufgrund der Kiirzungen der Regionalisierungsmittel in 2007 und der seit Jahren
iiber die derzeitige Dynamisierungsrate von 1,5 Prozent deutlich hinausgehenden
Steigerungen der Stations- und Trassenpreise sowie der Energie- und Personal-
kosten sind erhebliche Defizite bei der Finanzierung eines zukunftsgerichteten 6f-
fentlichen Personennahverkehrs entstanden. Seit 2002 sind die Regionalisierungs-
mittel insgesamt um 6 Prozent, die Trassenkosten pro Zugkilometer jedoch um
28,8 Prozent (Stand 2013) gestiegen.

Die Lander haben 1993 dem Gesamtkompromiss der Bahnreform nur unter der
Bedingung zugestimmt, dass die mit der Regionalisierung verbundenen Lasten
ihnen durch den Bund voll ausgeglichen werden. Dem trégt der Gesetzentwurf
Rechnung und erfiillt damit den Auftrag der sich aus dem bisherigen Gesetz erge-
benden Revisionsklausel.

In der Vergangenheit ist es durch Entscheidungen der Bundesnetzagentur und
durch Anderungen der Stations- und Trassenpreissysteme mehrfach zu horizon-
talen Verwerfungen zwischen den Léndern bei der Belastung durch Trassen- und
Stationspreise gekommen. Hierfiir ist zukiinftig ein Ausgleich vorzusehen.

B. Lésung

Anpassung des Regionalisierungsgesetzes ab dem Jahr 2015. Dies umfasst im
Einzelnen:

1. Die Anpassung des Ausgangsbetrags an den nachgewiesenen Bedarf auf 8 500
Millionen Euro im Jahr 2015.

2. Eine Erhohung der jéhrlichen Dynamisierungsrate auf 2 Prozent aufgrund der
Preissteigerungen bei Personal und Energie und die Ubernahme des Risikos
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von Steigerungen der Stations- und Trassenpreise iiber der oben genannten
Dynamisierungsrate durch den Bund.

3. Die Festlegung einer horizontalen Verteilung der Mittel zwischen den Lén-
dern. Ausgehend vom heutigen Verteilschliissel wird schrittweise ein Ziel-
schliissel gebildet, der sich aus den Einwohnern und den bestellten Zugkilo-
metern zusammensetzt (50:50). Dieser Zielschliissel wird dynamisch im Jahr
2030 erreicht.

4. Eine Regelung zum Ausgleich der horizontalen Belastungsédnderungen zwi-
schen den Landern.

5. Aufnahme einer weiteren Revision bereits im Jahr 2026 in das Regionalisie-
rungsgesetz, mit der gepriift wird, welcher Betrag notwendig ist, um in den
Jahren ab 2031 Verkehrsleistungen im Schienenpersonennahverkehr verein-
baren zu konnen.

C. Alternativen

Andere Verteilschliissel sind moglich. Allerdings miissten dabei, auch bei einer
Erhéhung des Grundbetrages und einer den tatsdchlichen Entwicklungen ange-
passten Dynamisierung der Mittel, die geltend gemachten qualifizierten Mehrbe-
darfe einiger Lander mit dem von anderen Landern geltend gemachten Bestands-
schutz in Einklang gebracht werden. Der vorgeschlagene Schliissel tragt diesen
Anforderungen Rechnung.

D. Haushaltsausgaben ohne Erfiillungsaufwand

Fiir den Bundeshaushalt ergeben sich gegeniiber der derzeitigen Rechtslage Mehr-
belastungen von jéhrlich rund 1,1 Milliarden Euro. Hinzu kommt die oben skiz-
zierte Dynamisierung der Mittel in den néchsten Jahren ab 2016.

Damit werden die zwischenzeitlichen Kiirzungen der Regionalisierungsmittel, die
iiberproportionalen Steigerungen von Stations- und Trassenpreisen sowie die all-
gemeine Preissteigerung ausgeglichen.

E. Erfiillungsaufwand

E.1 Erfullungsaufwand fir Burgerinnen und Birger
Fiir Biirgerinnen und Biirger entsteht kein Erfiilllungsaufwand.

E.2 Erfillungsaufwand fur die Wirtschaft
Fiir die Wirtschaft entsteht kein Erfiillungsaufwand.

E.3 Erfullungsaufwand der Verwaltung
Bei den Léndern entsteht kein zusétzlicher ma3geblicher Erfiillungsaufwand.

F. Weitere Kosten
Keine.
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BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND Berlin, 17. Dezember 2014
DIE BUNDESKANZLERIN

An den

Prasidenten des

Deutschen Bundestages

Herrn Prof. Dr. Norbert Lammert
Platz der Republik 1

11011 Berlin

Sehr geehrter Herr Prasident,

hiermit Gbersende ich gemal Artikel 76 Absatz 3 des Grundgesetzes den vom
Bundesrat in seiner 928. Sitzung am 28. November 2014 beschlossenen

Entwurf eines ... Gesetzes zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes
mit Begrindung und Vorblatt (Anlage 1).
Ich bitte, die Beschlussfassung des Deutschen Bundestages herbeizufihren.
Federflhrend ist das Bundesministerium flir Verkehr und digitale Infrastruktur.

Die Auffassung der Bundesregierung zu dem Gesetzentwurf ist in der als Anlage 2
beigefligten Stellungnahme dargelegt.

Mit freundlichen GriiRen

Dr. Angela Merkel
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Anlage 1

Entwurf eines ... Gesetzes zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes

Vom ...
Der Bundestag hat mit Zustimmung des Bundesrates das folgende Gesetz beschlossen:

Artikel 1
... Gesetz zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes

§ 5 des Gesetzes zur Regionalisierung des offentlichen Personennahverkehrs vom 27. Dezember 1993
(BGBI. I S. 2378, 2395), das zuletzt durch Artikel 4 des Gesetzes vom 14. Dezember 2012 (BGBI. I S. 2598)
gedndert worden ist, wird wie folgt gefasst:

=835
Finanzierung und Verteilung
(1) Den Léndern steht fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr aus dem Mineraldlsteuerautkommen des
Bundes fiir das Jahr 2015 ein Betrag von 8 500 Millionen Euro zu.
(2) Der im Absatz 1 festgelegte Betrag flir das Jahr 2015 steigt ab dem Jahr 2016 jéhrlich um 2,0 vom
Hundert.

(3) Die in den Absitzen 1 und 2 festgelegten Betridge werden nach folgenden Vomhundertsétzen jahrlich
auf die Lander verteilt:

Land 2015 2016 207 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

W I00EEFT | I0EITE | 330310 | 333147 [ 104088 | 116000 | 11.60ED | 11 TEET | 1L ERIE | 110EBS | J10668 | 120445 | 123316 | 13.3WED | LLBTET | 1LETET
il 15,1090 | 15,2379 | 15,3669 | 154958 | 156248 | 15,7536 | 15,8182 | 158827 | 15,9472 | 160117 | 160633 | 16,1148 | 16,1664 | 16,2180 | 16,2696 | 16,2696
Ef S40TH | SUEED | SBOBE | SIN1E | S%6T | R4 | S1316 | SOFEE | SO6B6 | SO4KE | BOXIT | S0009 | 45E10 | 4RO | 49Kk | 490Be

ac) S SEET | 5474 | 57861 | S 14&E | 50035 | 4BRIZ | 47916 | 47209 | 46503 | 45796 | 45231 | 44666 | 44100 | 43535 | 47970 | 43970
HE OBEDD | 05740 | 0SB0 | O5RED | OB100 | OEII0 | OEIBD | OERSD | O6s00 | O6SED | OESDE | OBSEE | OBBDS | OBEED | OETOD | OETOD
HH 19670 | 10040 | 20410 207ED 11150 21530 21705 21850 2. 3075 1. 1160 I.1408 11556 I.IT04 I.IB52 2. 3000 3000
HE TALYS TALEE TA1ER TATLE T ALET TAYTE T4 TARDE TARIL TAREE TARLT TARER TAFTD TAREY TAERS TAERS

il 31143 3, 1085 30018 28570 17913 1 6E55 1,636 15758 1.5169 T ATED 4317 13694 I.3471 13048 11615 11615

i E6136 | BEITY | BEBOT | SEEAR | ETOTH | ETHIS | B4R | £ TRE]l | BTEED | EYTEE | STEE1 | ETHVS | EEOEY | BE1GS | BEIEE | EEIEE
W 15,0830 | 164060 | 16,7290 | 17,0530 | 17,3750 | 17,6980 | 17,8595 | 180210 | 18,1825 | 18,3440 | 184732 | 185024 | 18,7316 | 18,8608 | 189900 | 1859900
&P SIFES | 53ITE | SIBEE | SIFET | 53346 | S3FIE | S3IBD | 53334 | 5IF1 | 53314 | 5309 | S¥BOS | 53BD1 51156 5. 1192 5. 1192
S 1.3080 1,750 1. T840 117 1. 3600 1, T4E0 1,130 1.I360 1.T300 1,.1140 1.1192 11144 1. 1096 1, 7048 1, 3000 1, 1000
L] E574) | ETERD | EEBOID | E4160 | 63300 | 60440 | 59510 | SEEEBD | STEED | S6TID | S55TE | S5XEY | S44ER | 53744 §.3000 £. 3000
T 4579 | 4T159 | 4SGEE | S 4018 | 47447 | S08TE | 40091 39306 3ERI1 37735 37107 36479 35850 35122 34594 34594
5H 31480 31860 33340 32619 3 1958 33380 33569 33758 33547 34139 34151 34841 34557 3 4TLR 34E59 34E59
TH 3 EBEL 3. TEIZ 36TE3 3 5TEE 3 ATOE 3 3667 33147 3 1628 3.1108 31589 21173 30758 30342 15917 1.9511 1.9511

(4) Der auf ein einzelnes Land entfallende Betrag erhoht sich zusitzlich um den Betrag, den dieses Land
infolge einer tiber 2,0 vom Hundert liegenden Steigerung der Stations- und Trassenpreise der bundeseigenen Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen auf Basis seines Betriebsprogramms des Jahres 2015 im jeweiligen Vorjahr zu
tragen hitte. Die Bundesnetzagentur legt hierfiir dem Bund jeweils zum 31. Mérz eines jeden Jahres einen Bericht
iiber die Entwicklung der Stations- und Trassenpreise in den einzelnen Lédndern im Vergleich zum Jahr 2015 vor.
Der Betrag nach Satz 1 wird mit der im Mai gemif Absatz 5 falligen Zahlung liberwiesen.

(5) Von den nach Absatz 1 und 2 in Verbindung mit Absatz 3 festgelegten Jahresbetrigen wird je ein
Zwolftel zum 15. eines jeden Monats an die jeweiligen Lander {iberwiesen.

(6) Belastungsidnderungen zwischen den Landern infolge von Anderungen der Preissysteme bei Stations-
und Trassenpreisen werden ab dem Zeitpunkt des Eintritts der Anderung ausgeglichen. Der Ausgleich wird durch
Rechtsverordnung der Bundesregierung mit Zustimmung des Bundesrates geregelt.
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(7) Die Festsetzung der Hohe des den Landern ab dem Jahr 2031 zustehenden Betrages erfolgt bis zum
31. Dezember 2026 nach dem Verfahren des Artikels 106a Satz 2 des Grundgesetzes.*

Artikel 2
Inkrafttreten

Dieses Gesetz tritt am 1. Januar 2015 in Kraft.
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Begriindung

A. Allgemeiner Teil

Durch deutlich ausgeweitete Angebote bei Bahnen und Bussen, durch den Einsatz moderner Fahrzeuge und regi-
onal integrierte Tarifsysteme ist die Zahl der Fahrgéste in Bahnen und Bussen seit der Bahnreform deutlich ge-
stiegen. Dies war durch eine engagierte Aufgabenwahrnehmung, besonders durch das Instrument des Wettbe-
werbs, moglich. Um diese Erfolge fortzusetzen, bedarf es einer leistungsgerechten Ausstattung der Lander und
Aufgabentrager mit Regionalisierungsmitteln. Dem tragt der Gesetzentwurf Rechnung und erfiillt damit den Auf-
trag der sich aus dem bisherigen Gesetz ergebenden Revisionsklausel.

B. Besonderer Teil

Zu Artikel 1

Zu § 5 Absatz 1

Den Landern ist im Rahmen der Bahnreform die Daseinsaufgabe des 6ffentlichen Personennahverkehrs unter der
Bedingung einer angemessenen Finanzausstattung iibertragen worden. Besonders aufgrund der Kiirzungen der
Regionalisierungsmittel im Jahr 2007 und der zwischenzeitlichen {iber die derzeitige Dynamisierungsrate von 1,5
Prozent deutlich hinausgehenden Steigerungen der Stations- und Trassenpreise sowie der Energie- und Personal-
kosten sind erhebliche Defizite bei der Finanzierung eines zukunftsgerichteten 6ffentlichen Personennahverkehrs
entstanden.

Ein von den Léndern beauftragtes Gutachten hat einen Gesamtbedarf von mindestens 8,5 Milliarden Euro fiir das
Jahr 2015 ermittelt.

Eingeflossen in die Berechnungen sind

— eine differenzierte Erfassung der bereits eingegangenen vertraglichen Bindungen,

— die Investitions- und sonstigen Finanzierungserfordernisse sowie

— die im Zuge von anstehenden Investitionen erforderlichen Mehrbestellungen von Verkehrsleistungen in den
néchsten 15 Jahren.

Zu § 5 Absatz 2

Die Lander haben 1993 dem Gesamtkompromiss der Bahnreform nur unter der Bedingung zugestimmt, dass die
mit der Regionalisierung verbundenen Lasten ihnen durch den Bund voll ausgeglichen werden (vgl. Stellung-
nahme des Bundesrates vom 7. Mai 1993, BR-Drucksache 130/93 (Beschluss)).

Dadie in § 5 Absatz 2 vorgesehene jahrliche Steigerungsrate von 1,5 Prozent angesichts der gestiegenen Personal-
und Energiekosten nicht auskommlich ist, ist sie entsprechend auf 2 Prozent zu erhéhen.

Zu § 5 Absatz 3

Der bisherige Verteilungsschliissel wird unter dem Gesichtspunkt der Bedarfsgerechtigkeit als nicht geeignet an-
gesehen. Er spiegelte den Fahrplan des Jahres 1994 wider. Der im Gesetzentwurf zugrunde gelegte Ziel-Vertei-
lungsschliissel orientiert sich jeweils zur Hélfte an den Einwohnern (Stand 2012) und den bestellten Zugkilome-
tern (Anmeldungen 2015).

Die westdeutschen Flachenldnder, deren Zielquote danach iiber dem Konigsteiner Schliissel (2014) liegt, geben
einen Differenzbetrag zugunsten der Lander Bremen, Hamburg und Nordrhein-Westfalen ab, um auch diesen
Léndern eine Angleichung an den Konigsteiner Schliissel zu erméglichen. Der Schliissel ist so angepasst, dass
allen Landern eine Statussicherung (mit einer Dynamisierung um 1,25 Prozent auf Basis der Zahlungen aus 2014)
zugesichert wird.
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Dieser Schliissel stellt sicher, dass die vertraglichen Verpflichtungen der Lander aus den bestehenden Verkehrs-
vertragen erfiillt werden konnen.

Zu § 5 Absatz 4

Seit 2002 sind die Regionalisierungsmittel insgesamt um 6 Prozent, die Trassenkosten pro Zugkilometer jedoch
um 28,8 Prozent (Stand 2013) gestiegen. Den Landern stehen keine Instrumente zur Verfiigung, diese Preisstei-
gerungen einzuddmmen.

Durch Regelungen zu den Gewinnabfithrungen innerhalb des Konzerns der Deutsche Bahn AG, durch Zuschiisse
an die Deutsche Bahn AG, wie zum Beispiel die Zuschiisse im Rahmen der Leistungs- und Finanzierungsverein-
barung zwischen Bund und Deutsche Bahn AG sowie iiber die Regulierungsinstrumente der Bundesnetzagentur
hat der Bund die notwendigen Instrumente zur Beeinflussung der Stations- und Trassenpreise in der Hand. Sollten
die Stations- und Trassenpreise dennoch zukiinftig {iber der im Gesetz geregelten Dynamisierungsrate von 2 Pro-
zent liegen, wird der Bund verpflichtet, diese landerspezifisch auszugleichen.

Um dem Bund eine gewisse Finanzierungssicherheit zu geben, werden die Kosten auf Basis der Berechnungen
des Vorjahres ermittelt und dem Bund zum 31. Mirz eines jeden Jahres tibermittelt.

Zu § 5 Absatz 5
Redaktionelle Anpassung.

Zu § 5 Absatz 6

Es ist in der Vergangenheit durch Entscheidungen der Bundesnetzagentur mehrfach zu erheblichen horizontalen
Verwerfungen zwischen den Léndern bei der Belastung durch Stations- und Trassenpreise gekommen. Horizon-
tale Belastungsidnderungen der Lander sind durch den Bund auszugleichen. Néheres regelt die Bundesregierung
durch Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bundesrates.

Zu § 5 Absatz 7

Die Wettbewerbslage und die lange Nutzungszeit der Fahrzeuge im Schienenpersonennahverkehr erfordern iiber-
wiegend langlaufende Verkehrsvertrige. Aufgrund umfangreicher vertraglicher Verpflichtungen der Lander mit
den Verkehrsunternehmen ist jegliche Unsicherheit hinsichtlich der zur Verfiigung stehenden Mittel zu vermei-
den. Im Hinblick auf die notwendige Planungssicherheit ist die Hohe der Mittel fiir 15 Jahre festzuschreiben. Eine
Revision der Mittel fiir die Zeit ab 2031 ist bereits im Jahr 2026 vorzusehen.

Zu Artikel 2

Die Revision der Regionalisierungsmittel ist nach dem derzeit giiltigen Regionalisierungsgesetz bis zum 31. De-
zember 2014 abzuschliefen.
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Anlage 2

Stellungnahme der Bundesregierung

Der Gesetzentwurf wird abgelehnt.

Gegenstand des Gesetzentwurfs ist die Anpassung des Regionalisierungsgesetzes ab dem Jahr 2015. Der Gesetz-
entwurf umfasst im Einzelnen:

e Festsetzung des Mittelbedarfs 2015 auf einen Eckwert von 8,5 Mrd. Euro.
o Eine Erhohung der jahrlichen Dynamisierungsrate auf 2 Prozent.

¢ Ubernahme des Risikos von Steigerungen der Stations- und Trassenpreise iiber die genannte Dynamisierungs-
rate von 2 Prozent hinaus durch den Bund.

e Festlegung einer neuen horizontalen Verteilung der Mittel zwischen den Léndern.

e FEine Regelung zum Ausgleich der horizontalen Belastungsdanderungen zwischen den Landern.
e Laufzeit bis 2030.

e Aufnahme einer Revision im Jahr 2026.

Die Zustindigkeit fiir die Planung, Organisation und Finanzierung des Offentlichen Personennahverkehrs liegt
seit der Regionalisierung génzlich bei den Lindern. Seitdem erhalten die Lander aus dem Mineral6lsteuerauf-
kommen des Bundes jéhrliche Betrdge zur Finanzierung insbesondere des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV).
Das Néhere ist im Regionalisierungsgesetz (RegG) geregelt, welches am 1. Januar 1996 in Kraft trat. Danach
beteiligt sich der Bund an den Kosten, die im Zuge der Bahnreform von den Léndern fiir den Schienenpersonen-
nahverkehr getragen werden, mit erheblichen Finanzbetrdgen. Dies sind in 2014 insgesamt rd. 7,298 Mrd. Euro.

Fiir den Zeitraum ab 2015 ist gemdB § 5 Absatz 5 RegG eine erneute Anpassung des Regionalisierungsgesetzes
vorgesehen, um die Mittel auf den dann bestehenden Bedarf ausrichten zu kénnen.

In Vorbereitung des Verfahrens der Revision hatten die Lénder einen Gutachter damit beauftragt, den zukiinftigen
Finanzbedarf zu ermitteln. Auf der Grundlage dieses Ergebnisses wurde der Entwurf des Bundesrates fiir ein
Gesetz zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes erarbeitet und beschlossen.

Es bestehen gravierende finanz- und haushaltspolitische Bedenken gegen den Gesetzentwurf des Bundesrates.
Der Gesetzesentwurf verursacht gegeniiber dem Bundeshaushalt 2015 und der Finanzplanung des Bundes erheb-
liche Mindereinnahmen.

Die Ubernahme des Risikos von Steigerungen der Stations- und Trassenpreise durch den Bund widerspricht dem
Grundgedanken der Regionalisierung, bei der im Rahmen der Bahnreform die Verantwortung fiir den Schienen-
personennahverkehr vollstindig an die Lénder abgegeben wurde. Die Potenziale einer an den Bediirfnissen vor
Ort ausgerichteten Bestellung von SPNV-Leistungen einschlieBlich ggf. deren Effizienzwirkungen gehen verlo-
ren, wenn der Bund Einzelbetrige direkt finanziert.

Die anstehende Revision der Regionalisierungsmittel tangiert auch die Bund-Lénder-Finanzbeziehungen. Daher
ist diese Revision im Rahmen der Reform der Bund-Lander-Finanzbezichungen zu beriicksichtigen.
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