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KOMMUNALPOLITISCHE
' KPVVEREINIGUNG DER CDU UND CSU
DEUTSCHLANDS
18. September 2020

Beschlussentwurf des Bundesvorstandes und Hauptausschusses
Antrag der AG Mobilitdt der Zukunft - Stand 15. September 2020

Standardisierte Bewertung von Investitionsvorhaben im Bereich des Offentlichen Per-
sonennahverkehrs (OPNV) in den Kommunen

Der Bundesvorstand und Hauptausschuss der KPV mége beschlielen:

Fir jedes Verkehrsvorhaben der Kommunen, das mit Bundesmitteln finanziert werden
soll, ist gemaR § 7 der Bundeshaushaltsordnung (BHO) eine angemessene Wirtschaftlich-
keitsuntersuchung notwendig. Das bundesweit einheitliche Verfahren nach der Standar-
disierten Bewertung stellt dafiir eine entsprechende Grundlage dar, das im Rahmen des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) fir die jeweilige Kommune individuell
geprift wird. Somit soll sichergestellt werden, dass die Bundesfinanzhilfen nur fiir die ge-
samtwirtschaftlich vorteilhafte Investitionen gewdhrt werden.

Das Standardisierte Bewertungsverfahren fiir anvisierte Infrastrukturprojekte wurde in
den 1970er Jahren entwickelt und beriicksichtigt kaum die aktuellen Anforderungen und
Kriterien wie z.B. der Klima- und Umweltschutz oder die notwendigen Aspekte der Ver-
kehrsverlagerung. Deshalb hat das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur die Verfahrensanleitung zur Erstellung der Standardisierten Bewertung zuletzt
im Jahr 2016 grundlegend liberarbeitet. Neben der Fortfiihrung und finanziellen Verstar-
kung des bestehenden GVFG-Bundesprogramms wurden weitere erganzende Férdervor-
haben benannt. Dazu gehéren u.a. Vorhaben der Kommunen, die eine Kapazitatserho-
hung im bestehenden Verkehrsnetz erméglichen oder zu einer Verbesserung der Be-
triebsqualitit des OPNV fiihren. Dariiber hinaus wurde die Elektrifizierung und Reaktivie-
rung von regionalen Bahnstrecken des OPNV, auch auRerhalb von Verdichtungsrdumen,
als Forderbestand benannt. Das ist ein wichtiger Schritt bei der Beseitigung des Investiti-
onsstaus fiir groRe OPNV-Vorhaben, der im Interesse einer &kologisch sinnvollen und
nachhaltigen Mobilitats-, Umwelt,- und Klimapolitik aufgelst werden muss.

Jedoch wurden im Zuge der Anderung des GVFG die Nutzen-Kosten-Berechnungen nicht
angepasst. Denn sofern der tiber den monetarisierbaren Nutzen hinausgehende Nutzen
im Rahmen einer Nutzwertanalyse dargestellt werden kann - oder bei besonderem Bun-
desinteresse und/oder besonderen Interessen der Kommunen und Lander - so kann die
Gesamtfinanzierung des Vorhabens sichergestellt und mit einer anteiligen Bundesfinanz-
hilfe ermoglicht werden. An dieser Stelle bedarf es einer weiterfiihrenden auRerordentli-
chen Aktualisierung der Ausfiihrungsbestimmungen seitens des Bundesministeriums fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur.
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Beschlussentwurf des Bundesvorstandes und Hauptausschusses

Die Arbeitsgruppe ,Mobilitdt der Zukunft“ der Kommunalpolitischen Vereinigung (KPV)
der CDU und CSU Deutschlands begriiBt ausdriicklich die getroffenen Regelungen im
Rahmen des GVFG. Gleichzeitig appelliert die KPV im Dialog mit den Kommunalen Spit-
zenverbanden an die Bundesregierung, das Standardisierte Bewertungsverfahren den ak-
tuellen Entwicklungen und Gegebenheiten in unserer Gesellschaft dringend anzupassen
und neue Bewertungsansdtze unter starkerer Beriicksichtigung des Klima- und Umwelt-
schutzes samt der Verkehrsverlagerung und der Siedlungsvernetzung/Umlandanbindung
zu erarbeiten. Vor allem in den diinnbesiedelten Regionen des Landlichen Raums bedarf
es einer Sonderregelung z.B. in Form eines Bonus. Denn die von der Bundesregierung be-
schlossene klimafreundliche Verkehrswende darf nicht am Bewertungsverfahren schei-
tern. Die Nutzerzahlen sind im Landlichen Raum aber meistens zu gering, als dass man
bei OPNV-Projekten zu einem positiven NKU-Faktor kommen kénnte. Ohne eine gute
Anbindung des Landlichen Raums wird jedoch weder die Verkehrswende gelingen, noch
die Wohnraumproblematik geldst werden kdnnen.

Haufig kdnnen sich die Kommunen eine Realisierung von Verkehrsprojekten ohne Zu-
schiisse kaum leisten. Folglich scheitert das Vorhaben nicht am gesellschaftlichen oder
politischen Willen der Kommunen, sondern an der mangelnden Zuschussfahigkeit.

Beispiel aus der Praxis:

- Aktuell bewertet das Nutzen-Kosten-Verfahren bei einer Verlangerung einer Be-
standsstrecke nur den Nutzen der Verlangerung selbst. Damit sind Verlangerungen
in der Regel nicht forderfahig. Deshalb soll der volkswirtschaftliche Nutzen auf ei-
nen wirklichen verkehrswirksamen Abschnitt gerechnet werden, also nicht nur die
Verlangerung, sondern mindestens diese bis zum ndchsten verkehrswirksamen
Punkt. Die bisherige Betrachtungsweise wiirde bedeuten, dass bei der Nutzenbe-
wertung die Autarkie der Verlangerungsstrecke unterstellt wird. Das ist nicht zu-
treffend. Der Nutzer will schlieBlich tiber die Verlangerung an der Wirksamkeit der
Gesamtstrecke partizipieren. Diese und weitere Kriterien gilt es zu d@ndern.




