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summary

Der mit dem 16. Dezember in Kraft getretene ver-
scharfte Lockdown hat umfassende Konsequenzen fir
den OPNV und fiihrt zu massiven Einnahmeverlusten.
Nach unseren Berechnungen kostet das Herunterfahren
im Dezember den deutschen OPNV etwa 900 Mio. €
1im Monat bzw. knapp 30 Mio. € am Tag oder ca.

1,2 Mio. € pro Stunde. Im Vergleich dazu verliert die
Deutsche Lufthansa ungefahr 12 Mio. € am Tag, also
ca. 0,5 Mio. € pro Stunde.’

Und dabei sind die langfristigen Folgen des Corona-
Virus noch nicht einmal berticksichtigt. Das im Frih-
jahr von uns aufgestellte Positivszenario ohne zweiten
Lockdown ist nicht eingetreten. Im besten Fall sind es
nun drei verlorene Jahre fir die Verkehrswende, im
schlechtesten Fall verlieren wir ein halbes Jahrzehnt.

Die Mobilitatsnachfrage wird sich durch die Corona-
Pandemie nachhaltig verandern. Bereits bestehende
Trends werden verstiarkt und beschleunigt. Dies fithrt
dazu, dass der Zuwachs der Verkehrsleistung nach Co-
rona noch starker als zuvor angenommen im Freizeit-
verkehr liegen wird.

Auf Basis zum Verlauf der Pandemie mittlerweile be-
kannter Annahmen haben wir unsere Szenarien aus
dem Frithjahr aktualisiert: wir erwarten nun einen zu-
sitzlichen Finanzierungsbedarf fiir die OPNV-Ver-
kehrsunternehmen zwischen 8 und 14 Mrd. € bis Ende
2030 — davon allein 7 bis 10 Mrd. € bis 2023.

Von den 8 bis 14 Mrd. € entfallen dabei je nach Szena-
rio 3,5 bis tiber 5 Mrd. € auf den kommunalen OSPV

und ungefahr 3 bis 4 Mrd. € auf die Unternechmen des
SPNV.?

Das Potenzial fiir Kosteneinsparungen mit Hilfe von
Angebotsreduktionen und Kurzarbeit ist nur marginal
und wird durch Mehrkosten (héhere Hygienestandards
etc.) iberkompensiert.

Ein GrofBteil der Verluste tritt erst nach der eigentli-
chen Pandemie in den Jahren 2022 bis 2023 auf. Mit
einem weiteren Rettungsschirm fiir den OPNV im
kommenden Jahr (2021) allein ist dem OPNV somit
nicht geholfen. Der OPNV braucht vielmehr eine Ver-

stetigung zusitzlicher Finanzierungsmittel.

Unabhingig von der dramatischen Finanzierungssitua-
tion des OPNYV, die sich durch die COVID-19-Pande-
mie aktuell und auch fiir die Folgejahre ergeben wird,
ist aber bereits seit vielen Jahren ein kontinuierlicher
Riickgang in der Kostendeckung der Verkehrsunterneh-
men aufgrund tiberproportionaler Kostensteigerungen,
etwa fiir Personal oder Ersatzinvestitionen festzustellen.

Das daraus resultierende Finanzierungsdefizit wird
nicht nur durch Corona, sondern auch aufgrund ande-
rer Ursachen weiter ansteigen, wie z. B. Angebotsaus-
weitungen, steigende Abschreibungen und geringere
Produktivitat zum Beispiel durch Elektrobusse (Clean
Vehicles Directive), steigende Personalkosten und auf-
grund der geringen politischen Akzeptanz von Tarifer-
hohungen. Soweit sogar, dass ohne zusatzliche Finan-
zierungsmittel die Erhaltung des Bestandsangebots
gefahrdet ist.

1) https://www.faz.net/aktuell/wirtschaft/unternehmen/lufthansa-und-verdi-vereinbaren-krisenpakt-17047898.html.
2) Ohne direkte Einnahmeverluste bei den Aufgabentragern des SPNV.
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Mobilitat in Post-Corona-
Zeiten

Mit der zweiten Welle und dem damit verbun-
denen verscharften Lockdown wird Corona in
den kommenden Jahren endgiltig zum dis-
ruptiven Dauerbegleiter des OPNV. Was
Uber, Share Now, Lime & Co. seit zehn Jah-
ren vollmundig ankiindigen, aber nie geschafft
haben, hat nun Corona innerhalb kiirzester
Zeit erreicht: Durch die Pandemie und die
damit verbundenen gesellschaftlichen Aus-
wirkungen stehen das Mobilitatsverhalten im
Allgemeinen, aber auch die Nutzung des 6f-
fentlichen Verkehrs im Besonderen vor grund-
legenden Veranderungen.

Das hei3t nicht, dass wir kiinftig von komplett
neuen Mustern und Trends ausgehen sollten,
sondern vielmehr, dass bestehende, bereits seit
einigen Jahren absehbare und sptrbare Ent-
wicklungen noch einmal wie unter einem
Brennglas verstarkt und dadurch deutlich be-
schleunigt wurden.

Zuerst ware hier das mobile Arbeiten von
Zuhause zu nennen, das heute nahezu tberall
den Praxistest bestanden hat und damit in
Zukunft fur viele Beschiftigte zu einer Selbst-
verstandlichkeit werden wird. Dies wiederum
wird zu signifikant weniger Pendlerreisen und
-wegen fithren. Die Arbeitsteilung und Zu-
sammenarbeit in Unternehmen und Organi-
sationen wird nach der Pandemie somit deut-
lich starker digitalisiert und wesentlich
weniger durch physische Prasenz bestimmt
sein. Dies fuhrt zwar zu einer weiteren Be-
schleunigung und massiven Produktivitatsge-
winnen, reduziert aber zugleich auch die An-
zahl an Geschifts- und Dienstreisen erheblich.

Der 6ffentliche Verkehr hat diese bisherigen
Trends in der Verkehrs- und Mobilitatswirt-
schaft allerdings bislang zu z6gerlich aufge-
griffen. Gerade beim Management von Ver-
kehrsunternehmen werden diese
Entwicklungen kunftig noch viel starker in
den Mittelpunkt riicken mussen. Das aber
bedeutet einen enormen Anpassungsbedarf in
Richtung Politik und Besteller und erhéht
gleichzeitig den Transformationsdruck auf

das Management, um schneller auf die durch
Covid-19 beschleunigten Mobilitatsmuster
und gesellschaftlichen Veranderungen rea-
gieren zu konnen.

Der Mobilitatsmarkt war zwar schon vor der
durch das Sars-Cov-2-Virus ausgelosten Pan-
demie im Wandel, aber die bereits absehba-
ren, eher evolutiondren Veranderungen wer-
den nun plétzlich massiv beschleunigt.

Nichtsdestotrotz gehen wir davon aus, dass
sich das Reise- und Mobilitatsbediirfnis nach
Ende der Pandemie in Summe wieder schnell
auf dem alten Niveau einpendeln und auch
relativ bald erneut auf den alten Wachstums-
pfad einschwenken wird: Das globale Reise-
zeitbudget jeder/s Einzelnen hat sich iiber die
letzten Jahrzehnte als konstant erwiesen, das
haben verschiedene Untersuchungen gezeigt,
wie zum Beispiel ,,Mobilitat in Deutschland*
(MiD). Das Wachstum des Verkehrs wurde in
den letzten Jahrzehnten vor allem tber eine
Zunahme der Verkehrsleistung (= Personenki-
lometer) erzielt und weniger tber eine Steige-
rung der Verkehrsmenge (= Personenfahrten).

Diesen Trend sehen wir auch fir die Zukunft
als ungebrochen an. Das wegfallende Pendeln,
die stark reduzierten Dienstreisen und die
zunehmende Digitalisierung spielen Teile der
begrenzten Lebens- bzw. Reisezeit fir andere
Mobilitatszwecke frei.

Es ist daher naheliegend anzunehmen, dass
diese potenziell verfiighare Reisezeit fiir ande-
re Mobilitatszwecke genutzt wird, die eher im
Bereich Freizeit, Besorgung und Tourismus
liegen. Wohlgemerkt: diese Trends waren
schon vor der Corona-Pandemie sichtbar, und
die grundlegenden Veranderungen in der
Nachfragestruktur der Mobilitdt wurden
durch die Pandemie nur beschleunigt.

Diese Verdanderungen fithren zwangslaufig
auch zu einem anderen Mobilitdtsangebot, da
die unterschiedlichen Mobilitatstrager sehr
unterschiedlich fiir die verschiedenen Mobili-
tatszwecke geeignet sind. Wir haben nun sie-
ben konkrete Thesen zur Mobilitat und 6f-
fentlichen Verkehrswelt nach Corona
aufgestellt:

civity
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THESEN ZUR ENTWICKLUNG DES OFFENTLICHEN VERKEHRS
IN EINER POST-CORONA WELT

] Corona hat grundlegende gesellschaftliche Trends beschleunigt.

Corona hat grundlegende gesellschaftliche Trends beschleunigt und vorangetrieben, die die Arbeit und Freizeitwelt und
damit unmittelbar die Mobilitat der Biirgerinnen und Burger betreffen.

Die Mobilitatszwecke Pendeln und Dienstreisen sind Uberproportional von
Corona betroffen.

Dies fiihrte in der Pandemie zu einem Rickgang der gesamten Mobilitatsnachfrage, iiberproportional davon betroffen
sind aber die Mobilitatszwecke Pendeln und Dienstreisen.

Die Gesamtnachfrage nach Mobilitat wird nach Corona nicht zurtck
gehen.

Wir erwarten, dass die Gesamtnachfrage nach Mobilitat (= Verkehrsleistung) aufgrund konstanter Reisezeitbudgets
grundsitzlich gleich bleiben wird und wir damit nach dem Uberwinden der Pandemie relativ schnell wieder zuriick
auf das urspringliche Niveau und den damit verbundenen Wachstumspfad gelangen, den wir schon seit vielen Jahren
beobachten.

Durch die durch Corona ausgeldsten Veranderungen wird der Freizeit-
verkehr nach der Pandemie noch starker wachsen als erwartet.

Dieses neue Wachstum und auch die Erholung des Mobilitatsmarktes werden tiberproportional durch hohes Wachstum
im Freizeitreiseverkehr getrieben, was als Trend nicht zwar neu ist, aber doch noch einmal deutlich verstarkt werden
wird. Diese Entwicklung wird den OPNV, genauso wie den 6ffentlichen Personenfernverkehr (Schiene und Luftfahrt)
betreffen.

civity
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Der &ffentliche Verkehr und insbesondere der OPNV sind Uberproporti-
onal von den durch Corona ausgeldsten Veranderungen betroffen.

Der 6ffentliche Verkehr ist dort besonders stark, wo er Verkehrsnachfrage biindeln kann und flachen- bzw. emissionseffi-
zient zur gleichen Zeit moglichst viele Menschen zum selben Ziel bringen kann. Klassischerweise sind dies Stadt-Um-
land-Verkehre oder Verkehre innerhalb hochverdichteter Ballungsriaume. Daraus folgt unmittelbar, dass der OPNV
durch die durch Corona ausgeldsten Veranderungen der Mobilitatsnachfrage zunachst iberproportional benachteiligt
sein wird, da sich das grundsatzliche Mobilitatverhalten verandern wird — weg von immer wiederkehrenden bidirektio-
nalen Pendelbeziehungen, hin zu wiederkehrenden multiplen Verkehrsbeziehungen.

6 FUr die Wiedergewinnung der Fahrgaste im &6ffentlichen Verkehr muss
sich der OPNV noch starker auf die Freizeitverkehre konzentrieren.

Die Mobilitdtsnachfrage im Freizeitbereich wird zumindest ab der zweiten Halfte unseres Jahrzehnts noch einmal deut-
lich starker wachsen, als wir es bisher angenommen haben. Das heif3t: die groBen Wachstumspotenziale fiir die nachsten
Dekade liegen im Bereich des Freizeitverkehrs. Daraus folgt unmittelbar, dass die Wiedergewinnung von Mobilitéts-
nachfrage vor allem in diesen Segmenten erfolgen muss. Daher sollte ohne Abkehr von den Kernzielgruppen
(Pendler/-innen, Schiler/-innen, Studenten/-innen) der Fokus auch auf diese Zielgruppen gelegt werden, und es ist zu
priifen, wie der OPNV fiir diese Mobilititszwecke weiter gestirkt werden kann.

Die morgendliche Spitzenlast hat in Zukunft nicht mehr die gleiche
Bedeutung wie heute.

Die morgendliche Spitzenlast wird in Zukunft nicht mehr die immense Bedeutung fiir den 6ffentlichen Verkehr haben

wie bisher. Damit konnte der OPNV Kostennachteile fiir das Vorhalten einer morgendlichen Nachfragespitze verlieren
und zu einer gleichméfBigeren Lastverteilung tber den Tag gelangen.

civity
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Entwicklung seit dem
Fruhjahr

Mit unserer Analyse haben wir im Frihjahr
zeitnah und umfanglich gezeigt, dass umfas-
sende praventive MaBnahme inklusive der
Einfihrung einer Mund-Nasen-Schutz-Trage-
pflicht im deutschen OPNV zentral dafiir
sind, nachhaltig das Vertrauen in den OPNV
zu sichern und ein Image als ,,Virenschleu-
der* abzuwenden. Unsere Analyse war bel
Weitem nicht das einzige, aber sicherlich eines
der nachdriicklichsten Argumentationspapiere
fiir Entscheider/-innen im OPNV zu diesem
Thema.

Wir haben gesehen, dass der OPNV in dieser
sehr schwierigen Situation rechtzeitig umfas-
send und vorbildlich gehandelt hat und damit
erfreulicherweise bei weitem nicht so geschi-
digt wurde, wie wir es befiirchtet hatten. So
hatte der 6ffentliche Verkehr auch fiir andere
Branchen in der 6ffentlichen Sphire eine we-
sentliche Vorbildwirkung, wie etwa den Ein-
zelhandel oder den Luftverkehr.

Neben den umfassenden Vorkehrungen be-
zuglich hygienischer MaBinahmen haben aber
weitere Aspekte einen grof3en Anteil daran
gehabt, dass der deutsche OPNV deutlich
milder durch die Krise gekommen ist, als ur-
springlich befiirchtet. Wir gehen heute davon
aus, dass wir 2020 ,,lediglich® einen Ertrags-
verlust im OPNV von knapp 3 Milliarden €
erreichen werden. De facto wurde bereits im
Sommer in einigen GrofBstidten wieder das
Vorjahresniveau der Verkehrsnachfrage er-
reicht.

Ganz wesentlich zur Stabilisierung des Er-
tragsniveaus im deutschen OPNV hat zudem
beigetragen, dass die Verkehrsunternehmen
und Verkehrsverbtinde seit mehreren Jahr-
zehnten eine dezidierte ,,Abo-First-Strategie*
verfolgen, die es ithnen ermdoglicht, langfristige
Sicherheit bei den Fahrgeldeinnahmen sicher-
zustellen.

Dies zeigt auch noch einmal, wie wichtig und
erfolgreich die Abo-Strategie gerade im Ab-
gleich mit Landern ist, in denen Abonnement
oder Jahreskarte nicht das primare Ticket
bzw. die haufigste Benutzungsart fiir den 6f-
fentlichen Verkehr darstellen. Insbesondere
im angelsdchsischen und franzésischsprachi-
gen Raum sind die Ertragsausfille deutlich
groBer als in Deutschland, Osterreich oder
der Schweiz'. Dementsprechend waren die
Ertragsverluste auBlerhalb des deutschsprachi-
gen Raums auch gréBer, und die Besteller
waren wesentlich schneller dazu gezwungen,

OPNV-Leistungen abzubestellen.

Dies hat allerdings andererseits dazu gefiihrt,
dass fir die Verkehrsunternehmen auf der
Kostenseite so gut wie keine Einsparungsmog-
lichkeiten entstanden sind. Im Gegenteil
mussten kurzfristig etwa Trennscheiben und
Desinfektionsspender angeschafft werden.
Auch der Aufwand fiir Reinigung und Hygie-
nemafinahmen in den Fahrzeugen ist deutlich
gestiegen.

3) Hierbei sind die Erlésausfille der SPNV-Aufgabentrager aus Bruttovertragen nicht berticksichtigt.

4) civity Management Consultants /PMP Conseil: How the COVID-19 crisis will impact public transport in Europe? Feedback from European Public

Transport Authorities and Public Transport Operators, verfiigbar unter: https://civity.de/de/news/2020/11/studie-zu-auswirkungen-von-corona-auf-

den-transportsektor-in-europa-ver%C3%B6ffentlicht/.

civity
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In Summe scheinen all diese MaBnahmen auf
das Oberziel eingezahlt zu haben, das Ver-
trauen in den OPNV zu stirken und zu si-
chern. So hat sich der o6ffentliche Verkehr
auch in der Pandemie als verlédsslicher Partner
erwiesen. Mehrere Studien bestdtigen zudem,
dass der OPNV als hygienisch sicher gelten
kann und er bis heute keinen wesentlichen
Teil des belegbaren Infektionsgeschehens aus-
macht.

Am Ende des Pandemiejahres bleibt die Situa-
tion nun allerdings hochdynamisch, und es
stellen sich fiir die Branche daher drei Top-
Fragen:

1. Welche Auswirkungen hat ein zweiter har-
ter Lockdown?

2. Mit welchen Nachfrage- und Ertragsverlus-
ten ist 2021 und daruber hinaus zu rechnen?

3. Welche Konsequenzen hat dies auf die Fi-
nanzierungstruktur des OPNV, und welcher
Finanzierungsbedarf entsteht bis 20307

Hierzu haben wir unsere drei Szenarien aus
dem Frithjahr aktualisiert und den Ausblick
bis 2030 verlangert, so dass diese nun einen
Eindruck von den wesentlichen Entschei-
dungsparametern vermitteln, von denen eine
schnelle Erholung des OPNV abhingen wird.

Die Szenarien sind weiterhin als erste Ab-

schitzungen zu verstehen und bewusst nicht
als Prognosen formuliert — denn dafir ist die
Lage in Summe weiterhin viel zu dynamisch.

civity
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Szenario 1: Schnelle Erholung
(Best Case)

Diesem Szenario liegen folgende Annahmen
zugrunde:

Die Schulen werden im Februar wieder
nach einem harten Lockdown tiber sechs
Wochen gedffnet. Fir die Sekundarstufe I1
findet teilweise Wechselunterricht bis zum
Frithjahr statt.

Hochschulen und Universitit starten erst
wieder zum Sommersemester 2021 mit dem
Prasenzbetrieb. Studenten/-innen werden
danach insbesondere im Sommer vermehrt
auf das Fahrrad umsteigen.

Im OPNV wird das Tragen von Alltagsmas-
ken bis zum Frithjahr 2022 bundesweit
Pflicht bleiben. Berufspendler/-innen nut-
zen gleich nach dem harten Lockdown im
Februar den OPNV wieder verstirkt.
Trotzdem bleiben die Marktanteilsgewinne
fur den MIV und das Fahrrad erst einmal
bestehen.

Sport- und Kulturveranstaltungen beginnen
nach dem Sommer wieder reguldr mit der

neuen Saison bzw. neuen Spielzeit.

Die Maskenpflicht im OPNV bleibt sicher-
heitshalber noch bis zum Frihjahr 2022 in
Kraft.

Die Wirtschaft erreicht 2021 noch nicht
wieder ganz das Niveau des Jahres 2019
und folgt ab 2022 wieder dem ,,normalen*
Wachstumspfad von 1-2% jahrlich.

Ab Mitte 2021 wird die Klimawende zum
Top-Thema im Bundestagwahlkampf, u. a.
durch den zweiten praktisch schneefreien
Winter in Folge.

Ab 2022 erreicht der OPNV wieder Vorkri-
senniveau und gewinnt systematisch zuvor
an das Fahrrad und den MIV verlorene
Marktanteile zurtick.

SZENARIO 1T — BEST CASE
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Abb.

KOSTENDECKUNGSGRAD OPNV IM SZENARIO 1 BIS 2023
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SZENARIO 1 BIS 2030
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Szenario 2 - Zweiter
Lockdown mit langfristigen
RuUckschlagen

Es gelten grundsatzlich die gleichen Annah-
men wie im Szenario 1, mit folgenden Aus-
nahmen:

Der harte Lockdown geht nur bis Mitte
Januar 2021 und das Land verbleibt da-
nach wie vor Weihnachten 2020 in einem
,Lockdown light* bis zu einem Zeitpunkt
im spéaten Frihling/frithen Sommer 2021,
zu dem AuBlentemperaturen und Durch-
impfung soweit fortgeschritten sind, dass

das Infektionsgeschehen unter Kontrolle ist.

Die gesamtwirtschaftliche Entwicklung und
die Rettung der deutschen Automobilindus-

trie sind die Top-Themen im Bundestag-
wahlkampf 2021.

Ab Herbst 2021 ist aufgrund der fortge-
schrittenen Durchimpfung die Lage wieder
weitgehend normal, aber gewisse Restrikti-
onen im Alltag bleiben dennoch erhalten.
Ab 2022 beginnt dann die wirkliche Erho-
lung, das Vorkrisenniveau erreicht der
OPNV wieder ab 2023

SZENARIO 2 — REALISTISCHSTE VARIANTE

in Mio. €
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Abb.

KOSTENDECKUNGSGRAD OPNV IM SZENARIO 2 BIS 2023
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SZENARIO 2 BIS 2030
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Szenario 3 - Dauerhafte
Schadigung des OPNV
(Worst Case)

Es gelten die gleichen Annahmen wie im Sze-
nario 2, bis auf folgende Aspekte:

Verlorene Marktanteile des OPNV in Rich-
tung MIV und Fahrrad bleiben dauerhaft

verloren.

Der OPNV erreicht das Vorkrisenniveau
erst wieder in der Mitte des Jahrzehnts

(2025).

Fahrrad und elektrifizierte private Pkw
werden als zentrales Instrument im Kampf
gegen den Klimawandel angesehen.

SZENARIO 3 — NEGATIVSZENARIO
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Abb.

KOSTENDECKUNGSGRAD OPNV IM SZENARIO 3 BIS 2023
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Ergebnisse

Alle im Folgenden genannten Ergebnisse sind ohne
bereits zugesagle Mittel aus dem Reltungsschirm von
Bund und Léndern.

Im ersten Szenario (Best Case) erwarten
wir fiir den OPNV in Deutschland bis 2023
einen zusdtzlichen Finanzierungsbedarf in
Hoéhe von 7,3 Mrd. €. Davon entfallen der
iberwiegende Teil in Hohe von 3,6 Mrd. €
auf den kommunalen OSPV und ca. 2,7 Mrd.
€ auf den SPNV?. Aufgrund der schnelleren
Erholung in diesem Szenario gehen wir bis
2030 ,,nur® von einem zusatzlichen Finanzie-
rungsbedarf in Héhe von 1,3 Mrd. € aus, so
dass ein Gesamtfinanzierungsbedarf von ca.
8,6 Mrd. € entstiinde. Der zusitzliche Finan-
zierungsbedarf tiber 2023 hinaus entfallt fast
ausschlieBlich auf den kommunalen OSPV
und den SPNV® mit ungefahr 0,6 Mrd. € fur
jede Sparte.

Im zweiten Szenario, das sich bislang als
die realistische Variante herausgestellt hat,
erwarten wir einen zusatzlichen Finanzie-
rungsbedarf von 8 Mrd. € bis Ende 2023. Von
den 8 Mrd. € entfallen dabei 4 Mrd. € auf
den kommunalen OSPV, 3 Mrd. € auf den
SPNV und 1 Mrd. € auf den regionalen
OSPV. In diesem Szenario erwarten wir auf-
grund der schnellen Erholung einen zusatzli-
che Finanzierungsbedarf in Héhe von 1,5
Mrd. € tiiber 2023 hinaus bis 2030, so dass ein
Gesamtfinanzierungsbedarf von 9,5 Mrd. €
entstiinde. Auch hier entfallen die zusatzli-
chen Finanzbedarfe tiber 2023 hinaus im We-
sentlichen zu gleichen Teilen auf den kommu-

nalen OSPV und den SPNV’.

Im dritten Szenario schlieB3lich, dem Nega-
tivszenario, erwarten wir deutlich dramati-
schere Effekte bis 2023 und dariber hinaus.
In Summe gehen wir von einem kurzfristigen
zusitzlichen Finanzierungsbedarf von tber 10
Mrd. € bis Ende 2023 aus. Davon entfallen
iiber 5 Mrd. € auf den kommunalen OSPV
und fast 4 Mrd. € auf den SPNV. Auch nach
2023 rechnen wir in einem solchen Szenario
mit weiteren fast 4 Mrd. €, die notwendig wa-
ren, um das aktuelle Angebotsniveau des
OPNYV aufrecht zu erhalten. Hierbei wiirden
fast 2 Mrd. € fiir den kommunalen OSPV be-
noétigt und knapp 1,5 Mrd. € fiir den SPNV®,

5) Ohne direkte Einnahmeverluste bei den Aufgabentriagern des SPNV.

6

)

) Ohne direkte Einnahmeverluste bei den Aufgabentriagern des SPNV.
7) Ohne direkte Einnahmeverluste bei den Aufgabentragern des SPNV.

)

8) Ohne direkte Einnahmeverluste bei den Aufgabentriagern des SPNV.
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Ausblick

Der 6ffentliche Verkehr besitzt eine herausra-
gende Bedeutung fiir die wirtschaftliche und
gesellschaftliche Entwicklung in Deutschland.
Millionen von Menschen nutzen tdglich ein
vielfaltiges Angebot aus Bussen, Strallenbah-
nen, U- und S-Bahnen und dem Regionalver-
kehr fir den Weg zum Arbeitsplatz sowie zu
Einkdufen oder Freizeitaktivitaten. Nach Jah-
ren des Fahrgastwachstums und des Angebots-
ausbaus erscheinen die politischen Grenzen
der Nutzerfinanzierung aktuell als ausgereizt.
Auch ohne Corona hitten wir fiir die nachs-
ten Jahre ein langsames Abschmelzen der
Nutzerfinanzierung erwartet.

Die Corona-Pandemie verstarkt diese eher
schleichende Entwicklung und stellt eine Za-
sur fiir die Finanzierung des OPNV in
Deutschland dar. Sie erhéht den Finanzie-
rungsdruck in einer ohnehin dulerst dynami-
schen und herausfordernden Epoche des
OPNV weiter drastisch. Auf Basis unserer
Berechnungen gehen wir davon aus, dass der
Anteil der Nutzerfinanzierung auf absehbare
Zeit deutlich weniger zur Gesamtfinanzierung
des OPNV beitragen wird als bisher.

Das aus Corona resultierende Finanzierungs-
defizit beriicksichtigt dabei noch keine weite-
ren Kostentreiber, wie z. B. Angebotsauswei-
tungen, steigende Abschreibungen, geringere
Produktivititen durch Elektrobusse (aufgrund
der Vorgaben durch die Clean Vehicles Direc-
tive) sowie weiter steigende Personalkosten.
Dies fuhrt in Summe dazu, dass der Finanzie-
rungsbedarf aufgrund der geringen politi-
schen und gesellschaftlichen Akzeptanz fiir
Tariferh6hungen sogar noch weiter zunehmen
wird. So weit sogar, dass ohne zusatzliche Fi-
nanzierungsmittel, zum Beispiel durch die
Verstetigung des Rettungsschirms, die Er-
haltung des Bestandsangebots gefahrdet ist.

Gerade die kommunalen Verkehrsunterneh-
men, deren Fehlbetrage durch Verlustaus-
gleichsleistungen oder im steuerlichen Quer-
verbund ausgeglichen werden, stehen daher
vor gewaltigen finanziellen Herausforderun-
gen. IThr Beitrag zur Finanzierung des OPNV

steigt iber 2021 hinaus absolut und relativ an.
Innerhalb der kommunalen ertragssteuerli-
chen Querverbiinde ist die Finanzierungssitu-
ation bereits heute sehr angespannt und es
sind auch kunftig keine zusdtzlichen Finanzie-

rungspielraume zu erwarten.

Die Kommunen selbst werden aufgrund ihrer
Abhiéngigkeit von der prozyklischen Gewerbe-
steuer vielmehr ihre eigenen Kosten massiv
senken miissen, sofern in den nachsten Jahren
die Gewerbesteuerausfille nicht erneut vom
Bund kompensiert werden kénnen.

All dies reicht aber nur aus, um das Be-
standsangebot aufrecht zu erhalten. Eine
wirkliche Verkehrswende mit einem massiven
Angebotsausbau, der zu einem signifikanten
Modal-Shift zugunsten des OPNV fiihren
wirde, benotigt dagegen ganz andere Investi-
tionsvolumina.
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Abb.
10

FINANZIERUNGSMIX DES OPNV VOR CORONA

2019 2020 2021 2022 2023

I Verlustausgleichsbedarf OSPV
[0 Nutzerfinanzierung
Il Bestellerentgelte, Einnahmesurrogate, sonstige Ertrdge und Ausgleichsleistungen

Abb.
n

FINANZIERUNGSMIX DES OPNV NACH CORONA (SZENARIO 2)
OHNE RETTUNGSSCHIRM
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I Finanzierungsdelta SPNV und Regionalbus

I Verlustausgleichsbedarf OSPV

[0 Nutzerfinanzierung

Il Bestellerentgelte, Einnahmesurrogate, sonstige Ertrage und Ausgleichsleistungen
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VERKEHRSWENDESZENARIO

in Mio. Fahrten
25.000

20.000

15.000

10.000

5.000

2019 2020 2021

Szenario ohne Corona, ohne Verkehrswende
= Szenario ohne Corona, mit Verkehrswende

Sofern wir die Ziele der Baden-Wiirttembergi-
schen Landesregierung fiir ganz Deutschland
zugrunde legen und eine Verdopplung der
OPNV-Nachfrage bis 2030 im Vergleich zum
Basisjahr 2010 erreichen wollen’, misste die
Nachfrage von ca. 11 Mrd. Personenfahrten
im OPNV im Jahr 2010 auf ca. 22 Mrd. Per-
so-nenfahrten im Jahr 2030 gesteigert werden.
Die dafiir notwenige signifikante Erh6hung
der entsprechenden finanziellen Mittel ist
aber bislang nicht in Sicht.

In unserem Basisszenario werden diese Ziele,
bei Fortschreibung des historischen Wachs-
tums der letzten 10 Jahre, denn auch nicht
einmal zur Hilfte erreicht. Fur eine wirkliche
Verkehrswende bedarf es eines deutlichen
Ausbaus des Angebots und einer Erhohung
der Finanzmittel tiber den in diesen Szenari-
en aufgezeigten zusitzlichen Finanzierungsbe-
darf hinaus.

2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Zur Sicherung der OPNV-Finanzierung des
Bestandsangebots, bedarf es nun kurzfristiger
Schritte. Zum einen ist der Finanzierungsbe-
darf aufzuzeigen, der 2021 und in den Folge-
jahren entsteht, aber es sind dabei auch die
weiteren Aufwendungen unabhingig von der
Corona-Pandemie zu bemessen. Schon seit
Jahren beobachten wir einen kontinuierlichen
Riickgang der Kostendeckung der Verkehrs-
unternehmen.

Empfehlungen fur kommunale
Verkehrsunternehmen

1. Aufstellen einer robusten mittelfristigen
Wirtschaftsplanung auf Basis konkreter Kos-
ten- und Ertragsszenarien (inkl. Corona und
weiteren Preissteigerungen).

2. Offener Dialog mit dem Aufgabentrager
bzw. Besteller zu den verschiedenen Szenarien
und dem zusétzlichen Finanzierungsbedarf.

9) Vgl. beispielsweise https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitact-verkehr/bus-und-bahn/oepnv-strategie-2030/.
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3. Entwicklung einer Stabilisierungs- und
Riickgewinnungsstrategie fiir den Fahrgast-
markt und Umsetzung tariflicher und ver-
trieblicher Maflnahmen.

4. Konsequente Priorisierung aller Investi-
tions-, Ausbau und Pilotprojekte nach deren
direktem Beitrag zur Gewinnung von Fahrgas-
ten, um Verkehrswende zu ermoglichen.

5. Uberpriifung des betrieblichen Aufwands
und der unterliegenden Treiber, um auch aus
eigener Kraft einen Beitrag zur Deckung des
zusatzlichen Finanzierungsbedarfs leisten zu

konnen.

Empfehlungen fur Kommunen
und Aufgabentrager des
kommunalen OSPV

1. Festhalten an den Verkehrswendeziele und
gemeinsame robuste mittelfristige Planung des
Finanzierungsbedarfs mit den eigenen Ver-
kehrsunternehmen umd eine Verkehrswende
zu verhindern.

2. Klare Fokussierung auf die Finanzierung
des Erhalts und Ausbaus des OPNV-Angebots.
Damit unmittelbar verbundene Uberpriifung
bzw. Beendigung samtlicher politisch moti-
vierter Tarifgeschenke (z. B. pauschale
365-€-Tickets etc.).

3. Zeitnahe Schritte zur Einbindung neuer
Finanzierungsquellen in den kommunalen
steuerlichen Querverbund (z. B. Parkraumbe-
wirtschaftung).

4. Aufbau einer dritten Finanzierungssaule fir
den OPNV unter Einbezichung von soge-
nannten NutznieBern des OPNV.

Empfehlungen fur Unterneh-
men und Aufgabentrager des
SPNV

1. Robuste Planung auf Basis konkreter Kos-
ten- und Ertragsszenarien (inkl. Corona und
weiteren Preissteigerungen). Aufzeigen des
zusatzlichen Finanzierungsbedarfs gegentiber
Land und Bund.

2. Ubernahme der kurzfristigen Risiken in
Nettovertragen und Bruttoanreizvertrage
durch den Aufgabentrager im Gegenzug zur
Implementierung neuer Anreizvertrage zur
Fahrgastriickgewinnung.

Empfehlungen fur Bund
und Lander

1. Unterstiitzung der Aufgabentrager und
Verkehrsunternehmen im OSPV und SPNV
durch kurzfristigen Ausgleich des zusitzlichen
Finanzierungsbedarfs im Gegenzug zu klaren
Zielvorgaben beztglich Angebotsqualitiat und
Produktivitat nach Schweizer Vorbild.

2. Unterstitzung der Kommunen beim Auf-
bau einer dritten Finanzierungssaule fir den
OPNV durch eine aktive unterstiitzende Ge-
setzgebung auf Landes- und Bundesebene.

3. Unterstitzung der SPNV-Unternehmen
und Aufgabentriager durch den Bund, durch
Ubernahme cines gréBeren Anteils an der
Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur bei
gleichzeitiger Reduzierung der Infrastruktur-
benutzungsentgelte fiir den SPNV.
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