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SPNV ist eine wichtige Säule unserer Mobilität,  
insbesondere für Millionen Pendler.

SPNV sichert Mobilität zur Arbeit, Ausbildung und Freizeit. 
Auch für sozial schwächere Menschen ist der SPNV unverzichtbar.  

SPNV entlastet den Straßenverkehr, besonders 
in Ballungsräumen.

SPNV ist eine klimafreundliche Alternative: Europaweit produziert 
der SPNV nur 0,4 % der Treibhausgase, die durch Verkehr insge-
samt verursacht werden.

WARUM IST EIN FUNKTIONIERENDER SCHIENEN-PERSONEN-NAHVERKEHR (SPNV) SO WICHTIG?
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WIE HAT SICH DER SPNV IN DEN  
VERGANGENEN JAHREN ENTWICKELT?

_ �Die Verkehrsleistung des 
SPNV hat sich zwischen 2002 
und 2012 um 32 % erhöht.

_ �Die Zugauslastung wurde im 
gleichen Zeitraum um 20 % 
erhöht.

_ �Die Verkehrsleistung des 
SPNV hat stärker als bei allen 
anderen Verkehrsträgern zu-
genommen. Der Marktanteil 
konnte von 3,7 % auf 4,6 % 
gesteigert werden. 

_ �In Hessen gilt in den Ver-
kehrsverbünden ein Fahr-
schein für alle öffentlichen  

 
Verkehrsmittel. Das unter-
scheidet Hessen von vielen 
anderen Bundesländern.

_ �Auch qualitativ wurden erheb-
liche Verbesserungen für die 
Fahrgäste erzielt: neue Fahr-
zeuge, modernisierte Bahnhö-
fe, zunehmende Barrierefrei-
heit, verdichtete und vertaktete 
Verkehrsangebote und vielfäl-
tige technische Innovationen.

Marktanteil im Personenverkehr

Anstieg der 
Verkehrsleistung
2002 – 2012

Entwicklung der Verkehrsleistung im Personenverkehr 2002 – 2012 in Mrd. Personenkilometern

Quelle Grafik: BMVBS4, InnoZ5

ÖSPV
Öffentlicher Straßen-Personen-Nahverkehr  
(Bus und Tram) 

SPFV
Schienen-Personen-Fern-Verkehr

MIV
Motorisierter Individual-Verkehr

Luftverkehr Inland
SPNV
Schienen-Personen-Nah-Verkehr
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Personenverkehr 
gesamt:     +7 %
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WAS HAT SICH IN HESSEN GETAN?

_ �Alleine der RMV befördert 
jeden Werktag 2,5 Mio. Fahr-
gäste.

_ �Im Vergleich zu 1996 ist das 
ein Plus von 35 %. Auch das 
Leistungsangebot wurde 
ausgeweitet; auf der S-Bahn 
beispielsweise um 69 %.

_ �Die drei hessischen Ver-
kehrsverbünde (RMV, NVV 
und der VRN für den Kreis 
Bergstraße) erhalten vom 
Land zusammen inzwischen 
662 Mio. Euro pro Jahr. 

_ �Das sind über 121 Mio. Euro 
mehr als das Land Hessen aus 
Regionalisierungsmitteln vom 
Bund erhält.

WER IST FÜR DIE FINANZIERUNG  
DES SPNV ZUSTÄNDIG BZW.  
VERANTWORTLICH? WIE WIRD DER SPNV 
FINANZIERT?

_ �Die Bereitstellung des SPNV 
ist staatliche Daseinsvorsorge.

_ �Im Zuge der Bahnreform 1993 
haben die Bundesländer 
diese Aufgabe übernommen. 
Gleichzeitig verpflichtete sich 
der Bund zur auskömmlichen 
Finanzierung.

_ �Den Ländern steht nach dem 
Grundgesetz ein Beitrag aus 
dem Steueraufkommen des 
Bundes zu, um den Betrieb 
des SPNV zu finanzieren.

 
 
_ �Geregelt wird dies im Regi-

onalisierungsgesetz. Dieses 
Gesetz hat vor allem Zuver-
lässigkeit und Planbarkeit 
gebracht, mit zuletzt einer 
jährlichen Steigerung von 
1,5 %.

_ �Hessen erhält derzeit 7,4 % 
der Gesamtsumme. Von den 
knapp 7,3 Mrd. Euro, die der 
Bund zuletzt an die Länder 
zahlte, gingen also 541 Mio. 
Euro nach Hessen.

RMV
Fahrgäste

 

+35 %

S-Bahn (RMV)
Leistungsangebot

+69 %

RegG
bislang jährlich

+1,5 %
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WARUM GIBT ES AUSGERECHNET  
JETZT EIN PROBLEM?

_ �Im Regionalisierungsgesetz 
ist eine Revision der Mittel-
höhe für 2015 vorgesehen. 
Der Bund hat sich allerdings 
verweigert.

_ �Als „Zwischenlösung” hat der 
Bundestag lediglich beschlos-
sen, dass die Länder – nur 
für 2015 – 1,5 % mehr Mittel 
erhalten sollen. Das sind rund 
7,4 Mrd. Euro. Die Länder ha-
ben dies nicht akzeptiert und 
den Vermittlungsauschuss 
angerufen. 

_ �Mit dem vorliegenden Ange-
bot bleibt der Bund deutlich 
hinter den 7,7 Mrd. Euro 
zurück, die selbst die Gut-
achter der Bundesregierung 
empfehlen.  

_ �Die Gutachter der Länder 
sehen den Bedarf bei 8,5 Mrd. 
Euro als Basis, bei einer jähr-
lichen Erhöhung um 2 % und 
Übernahme der Stations- und 
Trassenentgelte durch den 
Bund.  

WAS SIND DIE GRÖSSTEN KOSTENTREIBER?

_ �Neben den Personal- und 
Energiekosten sind vor allem 
die Stations- und Trassenprei-
se gestiegen, also die Ent-
gelte, die für die Nutzung der 
Schieneninfrastruktur bezahlt 
werden müssen.

_ �Insgesamt machen die Sta-
tions- und Trassenpreise rund 
49,5 % der Kosten aus. Diese 
Infrastrukturentgelte werden 
von den Konzerngesellschaf-
ten der DB AG erhoben. Das 
heißt, sie tragen zum Gesam-
tergebnis der Bahn bei. Und 

der Gewinn der DB AG fließt 
in den Bundeshaushalt.

_ �Seit 2002 sind die Regionali-
sierungsmittel um 5 % gestie-
gen, die Trassenkosten jedoch 
um 36,8 %.

_ �Das heißt letztlich:  
Der Bund hat sich schon nach 
der geltenden Rechtslage 
aus seiner grundgesetzlichen 
Verpflichtung zur Finanzie-
rung des ÖPNV herausge-
stohlen. 

Quelle Grafik: mofair / NEE 2014, Wettbewerber Eisenbahn 2013 / 2014, S. 44 

Für den SPNV verbleibende Mittel

Stations- und Trassenentgelte

Ausgaben für SPNV-Investitionen� und  
ÖSPV (Bus und Tram)

Entwicklung der  
Regionalisierungsmittel 
für den SPNV

42 %

38 %

20 % 20 % 20 %

37,8 %

42,2 %

30,5 %

49,5 % + 30 %

- 27 %

6.745 Mrd. 7.053 Mrd. 7.085 Mrd.

2002 2006 2012
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WIE STEHT ES UM 
EINSPARPOTENZIALE IN DEN VERBÜNDEN?

_ �Der Regionalverkehr wird 
ausgeschrieben. Dies be-
deutet nicht nur langfristige 
Verträge, sondern auch lange 
Vorlaufzeiten. Die Verträge 
sind kostenindiziert, das heißt, 
sie berücksichtigen unter 
anderem die Entwicklung von 
Energie- und Personalkosten, 
die den Betreibern erstattet 
werden müssen. 

_ �Gleich bleibende Mittel bei 
drastischen Steigerungen der 
Kosten würden zu deutlichen 
Abbestellungen im SPNV 
führen. 

_ �Bereits heute bestehen im 
SPNV Engpässe in der Kapazi-
tät, die einen Ausbau und die 
Bestellung neuer Leistungen 
notwendig machen. Weitere 
Abbestellungen würden die 
verkehrliche Situation und 
damit die wirtschaftliche Ent-
wicklung in Hessen erheblich 
beeinträchtigen. 

_ �Gerade deshalb ist der 
Spielraum für Neubestellun-
gen dringend erforderlich. 
Das System braucht dauerhaft 
mehr Geld.

WAS BEDEUTET DAS KONKRET FÜR DIE 
HESSISCHEN VERKEHRSVERBÜNDE?

_ �Die Regionalisierungsmittel 
sind 2015 bisher – anders als 
in den Jahren zuvor – nicht 
angehoben worden. 

_ �Die Mittel waren schon vorher 
zu knapp bemessen, die Situ-
ation verschärft sich also.

_ �Es besteht die Gefahr von 
deutlichen Tariferhöhungen 
und der Abbestellung von 
Zügen. Da dies für 2015 kaum 
noch möglich ist, wären die 
Einschnitte für 2016 umso 
härter.	  

BEISPIEL RMV *

 _ �Wenn die Mittel 2015 nicht 
mehr angehoben werden, 
bedeutet dies den Ausfall 
dringend benötigter und er-
warteter Einnahmen. Der Aus-
bau des Angebotes stockt. 

_ �Würde die Dynamisierung 
auch nach 2015 nicht wieder 
aufgenommen, würde das oh-
nehin bestehende Defizit Jahr 
für Jahr wachsen und 2019 bis 
zu 100 Mio. Euro betragen. 

_ �Unter Beachtung der vertragli-
chen Rahmenbedingungen  
wären allein beim RMV zur 
Einsparung von über 12 Mio. 
Euro für 2016 nahezu 1 Mio. 
Zugkilometer abzubestellen. 

_ �In der Folge müssten die 
bisherige Fahrtleistung des 
RMV durch Kürzungen in den 
Fahrplänen um 1 Mio. Kilome-
ter reduziert werden.  

_ �Konkret heißt das: Bestimmte 
Verbindungen würden (zu be-
stimmten Zeiten) nicht mehr 
aufrechterhalten.

* Quelle: RMV



WELCHE ZUWENDUNGEN SIND  
NOTWENDIG, DAMIT DIE LÄNDER IHRE 
AUFGABEN ERFÜLLEN KÖNNEN?

_ �Die Verkehrsminister der 
Länder haben auf Basis eines 
unabhängigen Gutachtens 
festgestellt: Notwendig sind 
Regionalisierungsmittel in 
Höhe von 8,5 Mrd. Euro jähr-
lich.  

_ �Der Bund muss für die Ent-
wicklung der Stations- und 
Trassenpreise des SPNV 
geradestehen. Dies ist nur 
konsequent, denn er profitiert 
von den steigenden Nut-
zungsentgelten. Damit würde 
das Risiko stark steigender 
Stations- und Trassenpreise 
an den Bund übergehen, der 
als Eigentümer der Bahn AG 
auch von den Einnahmen 
profitiert.

_ �Für die übrigen Regionalisie-
rungsmittel fordern die Län-
der eine jährliche Erhöhung 
um 2 %.

WAS BEDEUTET DER JETZT ZWISCHEN DEN 
LÄNDERN GEFUNDENE  
KOMPROMISS FÜR HESSEN?

_ �Die Länder haben sich darauf  
geeinigt, dass die Regiona-
lisierungsmittel in Abhän-
gigkeit von den Einwohnern 
(Stand 2012) und den bestell-
ten Zugkilometern  
(Anmeldungen 2015) unterei-
nander verteilt werden sollen 
(Kieler Schlüssel).

_ �Hessen könnte dadurch seine 
Quote an den Bundesmitteln 
moderat steigern.

_ �Bei einer Gesamtsumme von 
8,5 Mrd. Euro würde dies für 
Hessen ein Plus von 90 Mio. 
Euro im Jahr 2015 bedeuten. 

8,5 Mrd. Euro
jährlich{

Kieler Schlüssel

=
+90 Mio
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Der Bund will die Regionalisierungsmittel im Zuge der Bund- 
Länder-Finanzbeziehungen regeln.  
 
Das Angebot, nur 2015 die Mittel um 1,5 % gegenüber 2014 zu  
erhöhen, ist bei weitem zu wenig. Daher haben die Länder den Ver-
mittlungsausschuss von Bundestag und Bundesrat angerufen.

Solange die Länder bzw. die Aufgabenträger kein Signal erhalten, 
wie der Bund die Länder künftig mit Regionalisierungsmitteln aus-
statten wird, wird dies zu Einschränkungen im SPNV-Angebot bis 
hin zu Abbestellungen führen.	   

WIE GEHT ES JETZT WEITER?



Hessisches Ministerium  
für Wirtschaft,
Energie, Verkehr und  
Landesentwicklung

Referat Presse, Öffentlichkeitsarbeit
Kaiser-Friedrich-Ring 75
65185 Wiesbaden
Telefon 0611– 815 2020 

www.wirtschaft.hessen.de




