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Zusammenfassung

= Eine qualitativ hochwertige und zukunftsfahige Schieneninfrastruktur hat fiir die Wirtschaft
und Gesellschaft in Deutschland und vor dem Hintergrund der klimapolitischen Herausforde-
rungen eine sehr hohe Bedeutung. Eine Verlagerung von der StraRe auf die Schiene kann nur
gelingen, wenn die Infrastruktur ausgebaut und erhalten wird. Eine verldssliche, liberjdhrige
Finanzierung der Schieneninfrastruktur ist dafiir notwendige Voraussetzung.

= Die heutige Finanzierung der bundeseigenen Schieneninfrastruktur und deren Steuerung
ist sehr komplex. Mit der aktuellen Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung stehen zwar
deutlich mehr Mittel zur Verfliigung, die Hohe der Mittel ist jedoch mittel- bis langfristig
nicht gesichert. Der Ausbau des Schienennetzes der Bundeseisenbahnen folgt dem Bedarfs-
plan und den jahrlich im Bundeshaushalt beschlossenen Budgets. Eine langfristige, liberjah-
rige Finanzierung der Schieneninfrastruktur ist nicht gegeben. Eine finanzielle Abstimmung
von Erhaltungs- und Neu-/Ausbauinvestitionen ist aufgrund der getrennten Haushaltstitel
nicht zwingend bzw. erschwert. Aufgrund der getrennten Finanzierungslésungen fiir Betrieb
und Erhalt, Erneuerungsinvestitionen sowie Ausbau sind Fehlanreize nicht auszuschliefRen.

= Ein Fonds zur Finanzierung der Investitionen in die Infrastruktur der EIU des Bundes kann
eine LOosung sein, den Herausforderungen bei langlebigen Infrastrukturen Rechnung zu tra-
gen und systeminhadrente Anreize im Rahmen der Finanzierung zu setzen. Ein Beispiel hierfir
ist seit 2016 der Bahninfrastrukturfonds in der Schweiz, aus dem die ungedeckten Kosten fiir
Betrieb und Substanzerhalt, der Ausbau sowie auch weitere Aufgaben finanziert werden.

= Ein Schieneninfrastrukturfonds hat verschiedene Vorteile: Er verbessert die Kontinuitat so-
wie Planbarkeit bzw. Verlasslichkeit der kiinftig tatsdchlich zur Verfliigung stehenden Mittel
fir einen langeren Zeitraum fir die EIU. Die Transparenz des Finanzierungssystems kann er-
hoht und die Komplexitit reduziert werden. Entsprechend kann auch die Steuerung der Fi-
nanzierung aus Sicht des Bundes vereinfacht werden. Aber auch aus Sicht der EIU ist die fi-
nanzielle Steuerung verbessert.

= Mit einem Fonds, aus dem sowohl Erneuerung als auch Neu-/Ausbau finanziert wird, ist die
finanzielle Abstimmung verbessert. Fehlanreize konnen vermieden werden. Es kann ein Fi-
nanzierungssystem im Sinne, dass Verkehr die Mobilitat finanziert, implementiert werden.
So kdénnen Lenkungsziele z.B. zur Verkehrsverlagerung explizit beriicksichtigt werden.

= Nur wenn dem Fonds ausreichend Mittel zugefiihrt werden und die Bahninfrastruktur ent-
sprechend auch ausgebaut werden kann, kann die (klimapolitisch) notwendige Verlagerung
gelingen. Aus diesem Grund ist es bedeutend, dass der Mittelbedarf sowohl fiir die Substan-
zerhaltung als auch dem nachfragebasiertem Ausbau der Schieneninfrastruktur bericksich-

tigt wird.
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1. Die heutige Finanzierung der bundeseigenen Schieneninfra-
struktur in Deutschland ist sehr komplex.

= DB Netze erhielt im Jahr 2020 Investitionszuschisse fiir die Infrastruktur (Fahrwege, Perso-
nenbahnhofe und Energie) von insgesamt rund 8,4 Mrd. Euro von Bund (84 %), Landern/Ge-
meinden (14 %), der EU (2 %) und sonstigen (DB 2021b). Ca. 1,7 Mrd. Euro investieren die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) des Bundes aus sog. Eigenmitteln. Neben den In-
vestitionszuschissen erhalt die DB in geringfligigem Umfang ertragswirksame Zuschusse.

= Den mit Abstand groBten Zuschuss (rund 62 Prozent) erhalt die DB im Rahmen der Leis-
tungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV). Seit 2009 leistet der Bund zur Erfiillung des
Gewahrleistungsauftrags nach Art. 87e Abs. 4 GG im Rahmen der LUFV einen jahrlichen Inf-
rastrukturbeitrag zur Erhaltung des Schienennetzes. Der Infrastrukturbeitrag an die DB ist
seit 2009 kontinuierlich gestiegen. Aktuell gilt die LuFV Ill, deren Geltungsdauer auf 10 Jahre
erweitert wurde. Der Infrastrukturbeitrag ist jedoch ab 2025 teilweise qualifiziert gesperrt
(Abbildung 1). D.h. eine Erhéhung der Mittel — beispielsweise zur Angleichung an die Teue-

rung — ist nicht gesichert.

Abbildung 1: Entwicklung des geplanten Infrastrukturbeitrags des Bundes im Rahmen der LuFV mit der DB

Infrastrukturbeitrag in Mio. Euro
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Grafik INFRAS. Quelle: LuFVv I, 11, 11
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= Kosten fiir Betrieb, Unterhalt und Instandsetzung der Schienenwege sind durch die EIU zu
tragen. Die Hohe dieser Eigenmittel der EIU fiir das Bestandsnetz der DB betrug im Jahr 2020
1,3 Mrd. Euro. Mit der LuFV verpflichten sich die EIU zu einem Mindestinstandhaltungs- und
Mindestersatzinvestitionsbeitrag.

= Entgegen der Grundidee einer LV bzw. LUFV, eine output- bzw. zielorientierte Steuerung der
Finanzierung der bestehenden Infrastruktur zu gewahrleisten, wird die Mittelverwendung
teilweise vorab festgelegt — auch fiir AusbaumaBnahmen. Beispielsweise sind Mittel des Inf-
rastrukturbeitrags und der gezahlten Dividende in Héhe von 2.800 Mio. Euro fiir die Jahre
2020-2029 fir Verbesserungs- und Ausbaumafnahmen des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV) vorab in der LUFV reserviert und auf die Lander aufgeteilt (vgl. Anlage 8.7 LuFV Ill).

= Seit der LUFV Il werden auRerdem die erwartete Hohe der Dividendenzahlung der DB und
die Verpflichtung des Bundes, diese wieder vollstandig in die Eisenbahninfrastrukturfinanzie-
rung zu reinvestieren, in der LUFV vereinbart.

= Der Ausbau des Schienennetzes der Bundeseisenbahnen folgt dem Bedarfsplan fiir die Bun-
desschienenwege und den jahrlich im Bundeshalt beschlossenen Budgets. In der jahrlich
stattfindenden sog. ,,Fulda-Runde” von BMVI und DB werden die spezifischen Projekte fest-
gelegt, fiir die Finanzierungsvereinbarungen unterzeichnet werden. Im Jahr 2020 betrug der
Anteil der Zuschuisse fiir Projekte nach dem Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchWAG)
1,4 Mrd. Euro oder 17 Prozent an den gesamten Infrastrukturzuschiissen! (DB 2021b). Seit
2018 prazisiert die Bedarfsplanungsumsetzungsvereinbarung (BUV) zwischen den EIU des
Bundes und dem BMVI die Finanzierung von Vorhaben des Bedarfsplans.

= Erganzend werden auch Rahmenvereinbarungen zwischen dem BMVI, dem BMF und den EIU
des Bundes zur Finanzierung von Sonderinvestitionsprogrammen (z.B. Lairmsanierungspro-
gramm) geschlossen.

= AuBerdem sollen die Lander auch Investitionen in die Infrastruktur fir den 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV) aus den Mitteln des Bundes gestiitzt auf das Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz finanzieren. Mindestens 3 % der Regionalisierungsmittel des Bundes an
die Lidnder wurden ebenfalls fiir Investitionen in die Infrastruktur OPNV im Jahr 2017 ver-
wendet (Bundestag 2020). Die Hohe wird jedoch nur fiir den SPNV ohne OPNV ausgewiesen.

= Die o.g. Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) der DB AG haben bei ihren Investitions-
entscheidungen die Investitions- und Folgekosten fir die Infrastruktur zu optimieren (Life-
Cycle-Cost-Betrachtung). Eine finanzielle Abstimmung von Erhaltungs- und Neu-/Ausbauin-
vestitionen durch den Bund ist aufgrund der getrennten Haushaltstitel nicht zwingend bzw.

erschwert. Aufgrund der getrennten Finanzierungslésungen fiir den Betrieb und Erhalt

1 Samtliche Zuschusse des Bundes, der Lander/Gemeinden, der EU und sonstigen an DB Netze Fahrweg, Personenbahnhéfe und
Energie.
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(Eigenbeitrag EIU aus deren Einnahmen aus Trassenentgelten), fiir Erneuerungsinvestitionen
(offentliche Hand via LuFV) sowie Ausbau (6ffentliche Hand via projektspezifischer Vereinba-
rungen) sind Fehlanreize nicht auszuschliefen.

= Die finanziellen Mittel des Bundes werden aus dem allgemeinen Bundeshaushalt finanziert.
Die effektiven Zahlungen stehen unter dem jahrlichen Vorbehalt des Haushaltsgesetzgebers.
Zudem ist die HOhe des Infrastrukturbeitrags aus der LUFV von der tatsachlichen Hohe der
Dividende abhéngig, die Ergebnis der konzerninternen Verrechnung von Gewinnen und Ver-
lusten samtlicher DB-Unternehmen ist.

= Strategische Ziele des Bundes als Eigner der DB AG (und nicht nur als Gewahrleister), die
eventuell Vorgaben hinsichtlich Betrieb, Erhalt und Ausbau/Neubau der Schieneninfrastruk-

tur definieren, werden unseres Wissens nicht vereinbart.

Ein Fonds zur Finanzierung der Investitionen in die Infrastruktur der EIU des Bundes kann eine
Losung sein, den Defiziten bzw. Herausforderungen bei langlebigen Infrastrukturen Rechnung
zu tragen und systeminhdrente Anreize im Rahmen der Finanzierung zu setzen. Beispiele gibt

es in der Schweiz mit einem Bahninfrastrukturfonds oder auch der Niederlande mit einem um-

fassenden Infrastrukturfonds.
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2. Die Finanzierung der Schieneninfrastruktur in der Schweiz ist
langfristig gesichert.

Bis 2015 bestand mit dem Fin6V-Fonds ein Fonds fiir den Ausbau der Bahninfrastruktur.
= Mit der Bahnreform in 1999 in der Schweiz wurde die Defizitdeckung der Schweizerischen
Bundesbahnen AG (SBB) durch eine Leistungsvereinbarung (LV) zwischen Bund und SBB ab-
gel6st. Die Hohe der 6ffentlichen Mittel zur Deckung der geplanten, ungedeckten Kosten fir
Betrieb und Substanzerhalt sowie kleineren Erweiterungen der SBB-Infrastruktur sowie die
gesetzten Ziele wurden in der LV jeweils fir vier Jahre vorab festgelegt. Dadurch wurde u.a.
die Trennung zwischen Staat und Eisenbahnunternehmen vollzogen und das sog. Bestellprin-
zip eingefiihrt. Das Parlament erhielt dadurch ein Instrument, nicht nur die Mittel, sondern
insbesondere auch die Ziele und Leistungen zu definieren. Dadurch sollten Anreize geschaf-
fen werden, die Effizienz der im Schienenverkehr eingesetzten Mittel zu erhéhen. Fir die
Zielerreichung ist die SBB selbst verantwortlich. Im Vordergrund stand die Ziel- bzw. Output-
orientierte Steuerung (Bundesrat 1996b).
= GroBere AusbaumalRnahmen werden projektspezifisch finanziert. 1998 wurde vor dem Hin-
tergrund des Baus der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) in der Schweiz ein Fonds
zur Finanzierung von EisenbahngroRprojekten (Fin6V-Fonds) als bis 2017 befristete Spezialfi-
nanzierung (Fonds innerhalb der Staatsrechnung) geschaffen.
= Ziel war es, die Finanzierung dieser sehr hohen und lber viele Jahre andauernden Grol3pro-
jekte klar zu regeln und sicherzustellen. Die hohen Aufwendungen sollten durch Einnahmen
abgesichert werden, um einer volkswirtschaftlich nicht zu verantwortenden Verschuldung
entgegenzuwirken. Innen-, umwelt- und verkehrspolitisch ging es um eine langerfristige und
kontinuierliche Starkung des 6ffentlichen Verkehrs. Nur mit einer geziehen Attraktivitatsstei-
gerung, verbunden mit einer Lenkungswirkung der zur Finanzierung nétigen Abgaben,
konnte die Schiene das zu erwartende Verkehrswachstum Gbernehmen (Bundesrat 1996a).
= Vor dem Hintergrund des Auslaufens des Fin6V-Fonds und der damaligen Herausforderun-
gen wurde die Finanzierung der Schieneninfrastruktur in der Schweiz liberpriift (UVEK 2010)
Insbesondere folgende Aspekte sollte dabei beriicksichtigt werden:
= Verkehrswachstum verbunden mit einer starken Nutzung des Schienennetzes und finan-
ziellem Mehrbedarf fur Betrieb und Substanzerhalt sowie zunehmende Mittelkonkurrenz
zwischen Ausbau/Neubau und Betrieb/Substanzerhalt bei gleichzeitig neuen Folgekosten
(Betrieb/Substanzerhalt) infolge Neu- und Ausbauten
= Unterschiedliche Finanzierung von Betrieb/Substanzerhalt (ordentlicher Bundeshaushalt

mit geringer Planungssicherheit) und Ausbau/Neubau (Fin6V-Fonds, erganzend auch
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damaliger Infrastrukturfonds flr Agglomerationsprojekte), obwohl enge gegenseitige Ab-
hangigkeiten bestehen (v.a. fihrt mehr Ausbau zu héheren Kosten fiir Substanzerhalt)

= Gewahrleistung einer kontinuierlichen, von Konjunkturzyklen unabhangigen Finanzierung
des Substanzerhalts sowie ErschlieBung neuer Einnahmenquellen

= langfristige Finanzplanung unter Beriicksichtigung der Folgekosten als Basis fiir die Ent-

scheidfindung zur Weiterentwicklung der Bahninfrastruktur

Aus dem Bahninfrastrukturfonds werden Betrieb, Erhalt sowie Ausbau finanziert.
= Die Arbeitsgruppe schlug ein Finanzierungskonzept und insbesondere als Ablésung des
FindV-Fonds einen Bahninfrastrukturfonds (BIF) zur langfristigen Sicherung der Finanzierung

von Betrieb, Substanzerhalt und Ausbau der Bahninfrastruktur vor (Abbildung 2).

Abbildung 2: Grundziige des Bahninfrastrukturfonds

Hinweis: Die Hohe der Pfeile entspricht ungefahr der Hohe der Ertrage bzw. Aufwande im Jahr 2020. Die Verwaltungskosten
in Hohe von 5 Mio. Franken wurden nicht dargestellt. Dartber hinaus kénnen auch Forschungsvorhaben sowie Systemaufga-
ben finanziert werden.

Grafik INFRAS.
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* Die Ergebnisse der Uberpriifung flossen in eine Botschaft des Bundesrates vom Januar 2012
an das Parlament (Bundesrat 2012). Aufgrund der Anderung der Eidgendssischen Verfassung
war eine nationale Volksabstimmung zum Bundesbeschluss notwendig, der am 9. Februar
2014 angenommen wurde.

= |Im Rahmen dieser Reform wurde gleichzeitig festgelegt, dass der Bund neu nicht nur fiir die
Finanzierung der nationalen Infrastruktur (v.a. der SBB) aber auch der 38 sog. Privatbahnen?
verantwortlich sein wird, wobei die Kantone einen Beitrag in den BIF zahlen miissen. Somit
ist der Bund fiir die Finanzierung der Bahninfrastruktur zusténdig und schlieBt auch die ent-
sprechenden Vereinbarungen mit den EIU ab.

= Der Bahninfrastrukturfonds ist ein rechtlich unselbstandiger Fonds mit eigener Rechnung
(,Spezialfonds”) mit Bilanz, Investitionsrechnung und Erfolgsrechnung, die vom Parlament
separat zu genehmigen ist. Er besteht seit dem 01.01.2016 und tGbernahm die Schulden des
FindV-Fonds per Ende 2015. Diese Bevorschussung ist zuriickzuzahlen.

= Zwei Jahre spater, d.h. per 1. Januar 2018, wurde auBerdem ein Nationalstrassen- und Ag-
glomerationsverkehrsfonds (NAF) in Kraft gesetzt. Aus dem NAV werden groRe Projekte des
Agglomerationsverkehrs durch den Bund mitfinanziert, die der Bund ansonsten nicht finan-
ziert. D.h. Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur, die der Bund finanziert, werden nicht

beriicksichtigt. Hieraus ergeben sich in der Praxis gewisse Abgrenzungsfragen.

Die StraRBe finanziert teilweise die Schieneninfrastruktur.

= In den BIF flieRen Einnahmen von insgesamt rund 5,2 Mrd. Franken (im Jahr 2020) aus ver-
schiedenen Quellen (Abbildung 3). Der BIF darf sich nicht verschulden, kann aber eine ange-
messene Reserve aufbauen. Damit soll sichergestellt werden, dass Mittel, die in einem Jahr

nicht benotigt wurden, im folgenden Jahr zur Verfligung stehen.

2 Bei den sog. Privatbahnen handelt es sich in der Regel um Eisenbahnunternehmen, die zwar privatrechtlich organisiert aber
ganz oder mehrheitlich in 6ffentlicher Hand sind. Die Kapitalanteile der Privatbahn BLS AG teilen sich beispielsweise wie folgt
auf: Kanton Bern (55,75%), Bund (21,70%), nicht stimmberechtige Aktien (9,22%), natirliche und juristische Personen (5,97%)
sowie andere Kantone und Gemeinden (7,36%).
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Abbildung 3: Ertrage des Bahninfrastrukturfonds im Jahr 2020 (Mrd. Franken)

Einlagen in Mrd. CHF

m Einlage aus dem allgemeinen Bundeshaushalt
m Schwerverkehrsabgabe
®m Mehrwertsteuer
® Kantonsbeitrag
Mineral6lsteuer

Direkte Bundessteuer

Grafik INFRAS. Quelle: EFV 2021.

= Knapp die Halfte der Ertrage kommt aus dem Bundeshaushalt und ist in der Bundesverfas-
sung bzw. im Gesetz zum Bahninfrastrukturfonds (BIFG) festgelegt. Die Einlage des Bundes
von 2,3 Mrd. Franken (Preisstand 2014) wird an die Entwicklung des realen Brutto-Inland-
produkts und dem Bahnbau-Teuerungsindex angepasst.

= Ein Teil der Einnahmen aus der leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe LSVA (maximal
zwei Drittel) und aus der Mineraldlsteuer — zusammen knapp ein Viertel der Einlagen — flie3t
zweckgebunden in den BIF. Aus Einnahmen auf der Stralle wird somit die Bahninfrastruktur
als Grundlage fiir die Verbesserung der Voraussetzungen fiir den schienengebundenen G-
ter-, Fern- und Regionalverkehr und zu Erreichung des Verlagerungsziels mitfinanziert (Inter-
modalitat). Aufgrund der Formulierung , hochstens” bei der LSVA sind hier Anpassungen der
Hohe der Einlage durch die Regierung bzw. das Parlament maglich.

= Die Kantone leisten einen Beitrag von 0,5 Mrd. Franken, der ebenfalls indexiert wird. Im Ge-
genzug finanziert der Bund neu die Infrastruktur der sog. Privatbahnen aus dem BIF.

= Die Einlage aus der Mineraldlsteuer ist bis [angstens 2030 befristet. Ein Teil der Mehrwert-
steuereinnahmen — 9 Prozent des Reinertrags der zweckgebundenen Mineraldlsteuer bzw.
hochsten 310 Mio. Franken — flieBt bis zur vollstandigen Riickzahlung der Bevorschussung
des Fin6V-Fonds in den BIF. Mit Riickgang der Mineraldlsteuereinnahmen sinkt somit auch
die Einlage in den Bahninfrastrukturfonds.

= Knapp ein Drittel (60 Prozent) der Ertrage des Fonds sind also (mit Ausnahme der Anpassung

an die Teuerung und Wirtschaftsentwicklung, d.h. Indexierung) nicht variabel und gesichert.
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Betrieb und Substanzerhalt werden vorrangig sichergestellt.

= Aus dem BIF werden gemal’ BIF-Gesetz vorrangig Betrieb und Substanzerhalt der Eisen-
bahninfrastruktur sichergestellt (Abbildung 4). Es ist also mindestens die bestehende Infra-
struktur zu unterhalten und zu erneuern, bevor neue Infrastruktur gebaut werden kann. Es
werden auRerdem Ausbau, Forschung sowie weitere Ausgaben (Trassenvergabestelle, unter-
nehmensibergreifende Systemaufgaben) finanziert.

= Betrieb und Substanzerhalt sollten explizit Vorrang vor dem Ausbau erhalten, weil die Ergeb-
nisse eines im Jahr 2009 durchgefiihrten Netzaudits der SBB Infrastruktur zeigten, dass ins-
besondere der Unterhalt der Infrastruktur seit der Bahnreform 1999 und vor dem Hinter-
grund der gestiegenen Nachfrage aus dem Netz vernachlassigt wurde. Aufgrund dessen
stellte die SBB fest, dass die Lebensdauer von Anlagen nicht erreicht werden konnte und der
Erneuerungsbedarf deutlich héher ausfiel (Nachholbedarf). Aus diesem Grund wurden auch

deutlich mehr Mittel in der LV bendétigt.

Abbildung 4: Mittelverwendung des Bahninfrastrukturfonds im Jahr 2020 (Mrd. Franken)

Mittelverwendung in Mrd. CHF

M Betrieb
® Substanzerhalt

Ausbau

Grafik INFRAS. Quelle: EFV 2021.

= Mit Start des BIF wurde gleichzeitig die Abgrenzung zwischen Substanzerhalt und Ausbau in
einer Verordnung praziser geregelt, damit die Zuordnung zu einem Finanzierungsinstrument
klarer ist. Gleichzeitig sollten Mischfinanzierungen, d.h. die Finanzierung eines Projekts aus
verschiedenen Finanzierungsgefallen, vermieden werden, um die Steuerung zu vereinfachen

und die Transparenz zu erhéhen (Vermeidung von Doppelfinanzierungen).
Uberjihrigkeit und Planungssicherheit

= Fir die Finanzierung von Betrieb und Substanzerhalt der Infrastruktur wird zwischen dem

Bundesamt fur Verkehr (BAV) und der jeweiligen Infrastrukturbetreiberin eine
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Leistungsvereinbarung (LV) fir vier Jahre abgeschlossen. Ein entsprechender vierjahriger
Zahlungsrahmen? fiir den Betrag aller Leistungsvereinbarungen im jeweiligen Zeitraum
(i.d.R. vier Jahre) wird vom Parlament verabschiedet. Mit dem vierjahrigen Zahlungsrahmen
wird im jeweiligen Jahr zwar noch kein Kredit beschlossen, aber das Parlament bekennt sich
im gewissen Sinne zur Héhe der jahrlichen Zahlungen in einer Legislaturperiode.*

Die Hohe des Bedarfs fur Betrieb und Substanzerhalt basiert auf den mit den EIU ausgehan-
delten LV. Malgeblich sind die geplanten Kosten, die nicht durch die geplanten Trassenent-
gelte und sonstige Einnahmen gedeckt werden kdnnen. Eine Zuordnung wie in Deutschland,
dass Betrieb und Instandhaltung durch die EIU zu zahlen seien, gibt es in der Schweiz nicht.
Dies entspricht der Grundidee, dass mit der LV die Ziele bzw. das ,,Was“ (Was soll erreicht
werden?), aber nicht das ,Wie“ bzw. die Mittelverwendung (Wie sollen die Ziele erreicht
werden?) definiert sind. Insbesondere die Verwendung fiir Unterhalt oder Erneuerung soll
durch die EIU und nicht vorab durch die Zuweisung von Mitteln definiert werden, um mogli-
che Fehlanreize zu vermeiden. Zu beachten ist, dass der Trassenpreis in der Schweiz gestiitzt
auf die Netzzugangs-Verordnung durch den Bund — und nicht die EIU — festgelegt wird.

Die Planung des Ausbaus erfolgt regelmaRig in Ausbauschritten des strategischen Entwick-
lungsprogramms (STEP) Bahninfrastruktur. Ziel ist eine rollende Planung. Die Zustandigkei-
ten und Rollen im Planungsprozess wurden in einer Verordnung® ebenfalls klarer definiert.
Zudem wurde der Prozess zeitlich an die LV angepasst. Zu jedem Ausbauschritt wird gleich-
zeitig jeweils ein Netznutzungskonzept (NNK)® publiziert, zu dessen Entwurf vorab Stellung
genommen werden kann. Basis bilden die Angebotskonzepte im Personen- und Giiterver-
kehr (Kantone fur den regionalen Personenverkehr, Bund bzw. beauftragte Dritte fiir den
Personenfernverkehr sowie das Bundesamt fiir Verkehr fir den Giitertransport auf der
Schiene unter Einbezug der Branche). Die AusbaumaBnahmen werden bewertet und ge-
samtschweizerisch priorisiert sowie vom Parlament beschlossen. Gleichzeitig beschliel3t das
Parlament, wann die Regierung einen neuen Ausbauschritt dem Parlament vorzulegen hat.
Mittels Umsetzungsvereinbarungen erfolgt die Bestellung konkreter Ausbauprojekte des
Bundes bei dem jeweiligen EIU bzw. Ersteller. Im Rahmen der Erarbeitung eines Aus-
bauschritts wird die langfristige Finanzierung von Betrieb, Substanzerhalt und Ausbau der

Infrastruktur aufgezeigt (vgl. z.B. Bundesrat 2018). Mit dem Ausbauschritt 2035 hat das

3 Mit einem Zahlungsrahmen begrenzt das Parlament die Voranschlagskredite fiir bestimmte Ausgaben (ber eine Periode von
mehreren Jahren. Dieses Instrument stellt keine Kreditbewilligung dar; die erforderlichen Voranschlagskredite miissen jahrlich
beantragt und vom Parlament beschlossen werden.

4 Der Beginn der LV 2013-2016 wurde seinerzeit bewusst auf eine Legislaturperiode angepasst und entspricht in der Lange je-
weils dem vierjahrigen Finanzplan. Eine Verlangerung der LV auf mehr als vier Jahre wurde bewusst nicht gewahlt.

5 Verordnung tiber die Konzessionierung, Planung und Finanzierung der Bahninfrastruktur (KPFV) vom 14. Oktober 2015.

6 Netznutzungskonzept (NNK) und Netznutzungsplane (NNP) dienen dazu, die Fahrrechte (Trassen) fur den Giter- und Perso-
nenverkehr auf dem schweizerischen Schienennetz gleichberechtigt zu sichern. So kann beiden Verkehrsarten langfristig ein
attraktives Angebot ermdoglicht werden.
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Parlament z.B. AusbaumaBnahmen von insgesamt rund 13 Mrd. Franken bewilligt und mit
einem entsprechenden Verpflichtungskredit” finanziell gesichert.

= Im Rahmen der Kostenschatzungen fir Ausbauprojekte sind die Folgekosten fiir Betrieb und
Unterhalt sowie Erneuerung der Bahninfrastruktur jeweils auszuweisen. Dadurch wird si-
chergestellt, dass die Bahninfrastruktur auch langfristig finanziert werden kann. Es kann nur
so viel ausgebaut werden, wie auch Mittel vorhanden sind.

= Im Rahmen der Finanzplanung des Bundes (Voranschlag fiir das ndachste Haushaltsjahr und
Finanzplan fir drei weitere Jahre) wird die Sonderrechnung fir den BIF jeweils dem Parla-
ment vorgelegt bzw. das Budget beschlossen. Handlungsspielraum bei den Ertragen gibt es
hinsichtlich der Hohe der Einlagen aus der leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe
(,h6chstens” zwei Drittel). Allerdings ist die LSVA mit rund 1 Mrd. CHF im Jahr 2020 die
zweitbedeutendste Einnahmequelle. Die Hohe der anderen Ertrage bzw. deren Entwicklung
ist definiert.

= Mit der langfristigen Fonds-Simulation bzw. BIF-Langfristplanung kann sichergestellt werden,
dass nicht mehr ausgebaut werden kann als Mittel verfiigbar sind. Die langfristige Fonds-Si-
mulation ermdoglicht die finanzielle Abstimmung liber alle Zeithorizonte hinweg und damit
einen Abgleich von Mittelbedarf und -verfligbarkeit. Gleichzeitig steigen dadurch die Pla-

nungssicherheit und Transparenz.

Monitoring
® |n der Leistungsvereinbarung sind die Pflichten zur Berichterstattung fir alle EIU definiert
und aufeinander abgestimmt. Die Anforderungen sind in den letzten Jahren gestiegen. Es
zeigte sich, dass ein Vergleich zwischen den EIU erschwert war, weil diese unterschiedliche
Abgrenzungen nutzten (z.B. Zurechnung Erfolgs- oder Investitionsrechnung). Aufgrund des-
sen wurden in verschiedenen Arbeitsgruppen unter der Leitung des Verbands offentlicher
Verkehrsunternehmen und Einbezug des Bundesamts fiir Verkehr ein Branchenstandard zur
finanziellen Steuerung und Controlling LV erarbeitet (V6V 2019). In der aktuellen LV-Periode
2021-2024 sind unter anderem folgende Berichte erforderlich:
* unterjahrige Meldungen zur Anderung an Investitionspldnen;
= halbjahrliche Zwischenberichte fir Projekte mit einem hohen Risiko bzw. Baukosten;
= Jahresbericht zur Zielerreichung (inkl. elektronische Dateniibermittlung zu den Kennzah-

len), Geschéaftsbericht und Netzzustandsbericht® sowie

7 Der Verpflichtungskredit setzt den Hochstbetrag fest, bis zu dem der Bundesrat fiir ein bestimmtes Vorhaben finanzielle Ver-
pflichtungen eingehen kann. Er wird dann benutzt, wenn die Ausfiihrung eines Vorhabens liber das Voranschlagsjahr hinaus Zah-
lungen verursacht. Dies ist ahnlich einer Verpflichtungserméachtigung in Deutschland.

8 Aufgrund der Ergebnisse des SBB-Netzaudits 2009 berichtet die SBB Infrastruktur seit dem Jahr 2011 jahrlich Gber den Netzzu-
stand. Diese Pflicht wurde nachfolgend auch fiir die sog. Privatbahnen eingefiihrt. Damit ein Benchmarking gewisser Kennzah-
len auch zwischen den EIU aufgebaut werden kann, entwickelte die Branche einen Branchenstandard bzw. ein Regelwerk

INFRAS | 5. Oktober 2021 | Die Finanzierung der Schieneninfrastruktur in der Schweiz ist langfristig gesichert.



|15

= alle vier Jahre Be- und Auslastung der Infrastruktur fiir den Bericht an das Parlament.

= |Im Rahmen der Umsetzungsvereinbarungen berichten die EIU bzw. Ersteller halbjahrlich
Gber den Stand des Projekts an das Bundesamt fiir Verkehr. Vorgaben und Prozesse sind in
einer Richtlinie definiert (BAV 2020). Das BAV publiziert darauf basierend einen jahrlichen
Standbericht Gber die Eisenbahn-Ausbauprogramme (BAV 2021).

= Die Leistungsvereinbarungen, die Netzzustandsberichte und die Investitionspldane sind neu
auch zu publizieren. Auch die Netznutzungspliane der EIU werden publiziert.®

= Eine Untersuchung zu den mittel- bis langfristigen Wirkungen des Bahninfrastrukturfonds
gab es in der Schweiz bisher nicht. Das Instrument der Leistungsvereinbarungen wurde im

Auftrag des BAV evaluiert (Interface 2017).

Technik Eisenbahn 29900 (V6V 2018). Damit sind Minimalanforderungen zur Strukturierung und Abgrenzung der Anlagen, der
Bewertung anhand von Zustandsklassen und an die Berichterstattung definiert.

2 Vgl. https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/verkehrsmittel/eisenbahn/fachinformationen/netznutzungskonzept-
plaene.html.
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3. Ein Schieneninfrastrukturfonds hat verschiedene Vorteile.

= Eine qualitativ hochwertige und zukunftsfahige Schieneninfrastruktur hat fir die Wirtschaft
und Gesellschaft in Deutschland und vor dem Hintergrund der klimapolitischen Herausforde-
rungen eine sehr hohe Bedeutung. Eine Verlagerung von der StraRe auf die Schiene kann nur
gelingen, wenn die entsprechende Infrastruktur erhalten und ausgebaut wird. Eine verlassli-
che, Uberjéhrige Finanzierung der Schieneninfrastruktur ist daflir notwendige Vorausset-
zung.

= Ein Schieneninfrastrukturfonds verbessert die Kontinuitdt sowie Planbarkeit bzw. Verlass-
lichkeit der kiinftig tatsachlich zur Verfiigung stehenden Mittel fiir einen langeren Zeitraum
fiir die EIU. Im Rahmen einer klassischen Haushaltsfinanzierung kann dies nicht im erforder-
lichen MaRe gewahrleistet werden. Die Hohe der Mittel, die aus dem allgemeinen Bundes-
haushalt finanziert werden, werden jahrlich definiert und stehen in Konkurrenz zu anderen
Titeln. Sie sind daher nicht fiir folgende Jahre gesichert. Zudem ist der Horizont der Finanz-
planung kiirzer als beispielsweise der Zeitraum der LuFV Ill, weswegen die Hohe der Infra-
strukturbeitrdge des Bundes nicht vollstandig gesichert sind. Eine hohere Planungssicherheit
erhoht die Effizienz des Einsatzes der zur Verfligung stehenden Mittel. Dies ist auch vor dem
Hintergrund der langen Planungsvorlaufzeiten bei langlebigen Infrastrukturen wichtig. Wird
beispielsweise der Unterhalt der Infrastruktur kurzfristig vernachldssigt, hat dies langfristige
finanzielle Folgen.

= Im Verkehrsinvestitionsbericht (BMVI 2020) werden zwar jeweils die getatigten Investitionen
zusammenfassend berichtet, aber dies erfolgt jeweils nachrichtlich rund 1,5 Jahre spater und
mit Fokus auf dem Ausbau der Infrastrukturen. Mit einem Infrastrukturfonds kann die Trans-
parenz des Finanzierungssystems der Schieneninfrastruktur des Bundes erhoht und die
Komplexitat reduziert werden. Entsprechend kann auch die Steuerung der Finanzierung aus
Sicht des Bundes vereinfacht werden. Aber auch aus Sicht der EIU ist die finanzielle Steue-
rung verbessert. Ein ,,Optimieren” verschiedener Finanzierungsgefafle bzw. Haushaltstitel
kann verhindert werden. Der Gestaltungsspielraum durch den Bundeshaushaltsgesetzgeber
wird nicht vollstandig eingeschrankt. Die in einen Fonds flieRenden Mittel bzw. deren Héhe
und deren Verwendung werden weiterhin festgelegt werden miissen. Mit einer institutionel-
len Losungen zur Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur wie in der Schweiz dirften jedoch
geringere (politische) Transaktionskosten anfallen als bei klassischen Haushaltsfinanzierun-
gen (Becker und Beckers 2019b).

= Mit einem Schieneninfrastrukturfonds, aus dem sowohl die Erhaltungs- als auch Neu-/Aus-
bauinvestitionen finanziert werden, ist die finanzielle Abstimmung verbessert und Fehlan-

reize kdnnen vermieden werden. Insbesondere die Umsetzung der Vorgabe, dass Erhalt vor
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Ausbau der Schienenwege Vorrang hat, kann so besser umgesetzt werden. Weil jeder Aus-
bau auch Folgekosten (Betrieb, Instandhaltung, Erneuerung) verursacht, kdnnen mit einem
umfassenden Fonds und einer entsprechenden langfristigen Finanzplanung (Fondssimula-
tion) diese Folgekosten besser bericksichtigt werden. Dies setzt systeminhérente Anreize.
Eine lebenszyklusorientierte Kostenrechnung gewinnt so an Bedeutung.

= Mit einem Fonds kann ein Finanzierungssystem im Sinne, dass Verkehr die Mobilitat finan-
ziert, transparent implementiert werden. So kdnnten beispielsweise Investitionen in die Ei-
senbahninfrastruktur durch Einnahmen auf der StraBe finanziert werden (Intermodalitat).
Lenkungsziele — beispielsweise zur Verkehrsverlagerung — kdnnen im Rahmen der Finanzie-
rung demnach explizit beriicksichtigt werden.

= Und das Wichtigste: Nur wenn dem Fonds ausreichend Mittel zugefiihrt werden und die
Bahninfrastruktur entsprechend auch ausgebaut werden kann, kann die (klimapolitisch) not-
wendige Verlagerung gelingen. Aus diesem Grund ist es bedeutend, dass der Mittelbedarf
sowohl firr die Substanzerhaltung als auch dem nachfragebasiertem Ausbau der Schieneninf-
rastruktur berticksichtigt wird. Hierbei ist es wichtig, sowohl die kiinftige Nachfrage und Be-
diirfnisse des Personen- als auch Giterverkehrs abzuschatzen und den entsprechenden Mit-

telbedarf einzuplanen.
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