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Zusammenfassung

Seit Inkrafttreten der Bahnreform am 1. Januar 1994 muss sich die Deutsche Bahn AG (DB)
im Wettbewerb am Verkehrsmarkt als Wirtschaftsunternehmen behaupten und ihre
Aufwendungen aus ihren Einnahmen finanzieren. Offentliche Finanzierungsbeitrige, mit
denen die DB fiir den Bund und die Lander Aufgaben der Daseinsvorsorge effiillt,
beschranken sich im Wesentlichen auf zwei Aspekte:

= auf Investitionen fiir den Ersatz sowie den Aus- und Neubau der
Bundesschienenwege

= auf Leistungen im Schienenpersonennahverkehr, die die Bundeslander bei
der DB und anderen Bahnen bestellen.

Im Jahr 2014 wurden fiir das Eisenbahnwesen insgesamt 17,0 Milliarden Euro bereitgestellt,
hiervon rund 11,3 Milliarden fiir das System Schiene. Dabei wurden 3,9 Milliarden Euro fiir
Infrastrukturinvestitionen bestimmt. Diese Mittel hat der Bund in Erflllung seiner
Verantwortung nach Artikel 87e Absatz 4 des Grundgesetzes mittels Baukostenzuschiisse fiir
den Erhalt und Ausbau der Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes bereitgestellt.
Zusatzlich glich der Bund mit gut 90 Millionen Euro inshesondere die Wettbhewerbsnachteile
der Schiene aus, die beim Betrieb von Bahniibergangen entstehen.

Gemald Artikel 106a des Grundgesetzes liberwies der Bund den Landern 7,3 Milliarden Euro
Regionalisierungsmittel fiir den o6ffentlichen Personennahverkehr. Diese Mittel werden
insbesondere fiir die Bestellungen von Verkehrsleistungen im Schienenpersonennahverkehr
verwendet. In Form von Bestellerentgelten entfielen hiervon auf die DB 4,1 Milliarden Euro.

Daruber hinaus glich der Bund das Defizit des Bundeseisenbahnvermégens mit 5,7
Milliarden Euro aus, womit die Verpflichtungen von Bundes- und Reichsbahn finanziert
werden. Im Wesentlichen sind dieses Zahlungen an ca. 164.000 Versorgungsempfanger.
Diese Mittel fliel3en somit nicht in das System Schiene.

Seit der Bahnreform ist der Einsatz o6ffentlicher Mittel fiir die Schiene pro
Verkehrsleistungseinheit inflationsbereinigt um rund 57 Prozent gesunken.

Zusatzlich haben Bund und DB das System Schiene seit 1994 umfassend modernisiert. So
wurden insgesamt iiber 158 Milliarden Euro in das System Schiene investiert. Auf den
Erhalt und Ausbau der Infrastruktur entfielen dabei allein knapp 113 Milliarden Euro bzw.
durchschnittlich 5,3 Milliarden Euro pro Jahr. Davon wurden knapp 21 Milliarden Euro direkt
von der DB mit Eigenmitteln finanziert, durchschnittlich also rund 1 Milliarde Euro pro Jahr.

Im Rahmen der zweiten Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung werden zwischen 2015
und 2019 die Mittel fiir Investitionen und Instandhaltung des Bestandsnetzes von 20
Milliarden Euro auf 28 Milliarden Euro erhoht. Dabei werden in einem neuen sogenannten
»Finanzierungskreislauf 2.0 die Infrastrukturgesellschaften der DB ihr Ergebnis vollstandig
fir die Finanzierung der Infrastruktur zur Verfligung stellen.

Fir die Schiene werden ein deutliches Verkehrswachstum sowie steigende Marktanteile
prognostiziert. Sie kann ihren Anteil am Verkehrsmarkt insbesondere dann ausbauen, wenn
die Infrastrukturkapazitat dies zulasst. Fiir den Bundesverkehrswegeplan hat die DB mit der
»Netzkonzeption 2030“ ein Gesamtkonzept fiir den Neu- und Ausbau angemeldet, das
2030 ein engpassfreies Netz erméglichen soll.

Fur den Erhalt bzw. Ausbau eines leistungsfahigen und attraktiven Angebots im Schienen-
personennahverkehr sollte bei der anstehenden Revision des Regionalisierungsgesetzes
insbesondere eine erh6hte Dynamisierung der Regionalisierungsmittel erfolgen.

Der Infrastruktur des o6ffentlichen Personennahverkehrs droht ferner eine Finanzierungsliicke,
da die sogenannten Entflechtungsmittel des Bundes den Landern nur noch bis 2019 zur
Verfigung stehen. Eine gesetzliche Anschlussfinanzierung fir die Jahre ab 2020 ist daher
auch aus Griinden der Planungssicherheit dringend erforderlich.



Struktur der Bundesleistungen ,fiir das Eisenbahnwesen® 2014

Seit der Bahnreform sind nach Artikel 87e Absatz 3 des
Grundgesetzes (GG) die Eisenbahnen des Bundes als
Wirtschaftsunternehmen in privatrechtlicher Form zu fiihren. Die
negativen Erfahrungen mit Bundes- und Reichsbahn fiihrten zu der
Erkenntnis, dass sich nur eine unternehmerisch gefiihrte und
privatwirtschaftlich verfasste Eisenbahn im Wetthewerb der
Verkehrstrager behaupten kann.

Nach Artikel 87 e Absatz 4 GG gewahrleistet der Bund, ,dal8 dem
Wohl der Allgemeinheit, insbesondere den Verkehrsbediirfnissen,
beim Ausbau und Erhalt des Schienennetzes der Eisenbahnen des
Bundes (...) Rechnung getragen wird.” Deshalb beteiligt er sich
malgeblich an der Finanzierung des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV) sowie an Investitionen in die Bundesschienenwege.

Im Jahr 2014 beliefen sich die Ausgaben des Bundes fiir das
Eisenbahnwesen insgesamt auf rund 17,0 Milliarden Euro (siehe
Abbildung 1). Davon wurden knapp 11,3 Milliarden Euro firr das
System Schiene verwendet: fiir Investitionen in die Infrastruktur, fir
das Angebot im offentlichen Nahverkehr sowie als Ausgleich von
Leistungen im 6ffentlichen Interesse.

Bundesleistungen fiir das Eisenbahnwesen
in Mrd. Euro (2014)
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Bundeseisenbahnvermégen

Summe:
17,0 Mrd. Euro

Abbildung 1

Die zweckgebundenen Mittel des Bundes fir die Schienen-
infrastruktur beliefen sich 2014 auf knapp 3,9 Milliarden Euro brutto.

Ferner erhielt die DB fir sonstige Dienstleistungen im Interesse der
Allgemeinheit  (liberwiegend zum Ausgleich  betriebsfremder
Aufwendungen an Bahniibergangen) Ausgleichszahlungen und
Entgelte in Hohe von gut 90 Millionen Euro.

Fur den offentlichen Personennahverkehr (OPNV) {iberwies der Bund
den Landern im Jahr 2014 rund 7,3 Milliarden Euro
Regionalisierungsmittel. Mit diesem Geld haben die Lander
insbesondere Verkehrsleistungen im SPNV bestellt.

Dartiber hinaus hat der Bund das Defizit des Bundeseisenbahn-
vermogens (BEV) von 5,7 Milliarden Euro (ibernommen, womit
Verpflichtungen von Bundes- und Reichsbahn aus der Zeit vor der
Bahnreform finanziert werden (inshesondere die Zahlungen an ca.
164.000 Versorgungsempfanger). Diese Mittel flielen somit nicht in
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das System Schiene.

Die Finanzierung des Schienennetzes

Der Bund beteiligt sich nach Artikel 87 e Absatz 4 GG an der
Finanzierung der Bundesschienenwege (siehe Abbildung 2). Weitere
Finanzierungsquellen sind inshesondere Eigenmittel der DB und im
geringeren Umfang auch Mittel der Lander und der EU.

Bundesleistungen fiir die Infrastruktur (brutto)
in Mrd. Euro (2014}
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Abbildung 2

Ersatzinvestitionen in das Bestandsnetz wurden in den Jahren Finanzierung von
2013 und 2014 aus Bundesmitteln in Hohe von jahrlich 2,75 Ersatzinvestitionen
Milliarden Euro bezuschusst. Zwischen 2002 und 2012 standen im Bestandsnetz in
jahrlich nur 2,5 Milliarden Euro Bundesmittel zur Verfigung. LuFV geregelt
Grundlage hierfir ist seit 2009 die sog. Leistungs- und Finanzierungs-

vereinbarung (LuFV 1), die den Infrastrukturbeitrag des Bundes und

das Instandhaltungsvolumen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen

(EIU) regelt. Vertragsgegenstand ist zudem die Definition von

Kennzahlen zur Qualitat des bestehenden Netzes.

Um den Investitionsriickstau im Schienennetz langfristig abzubauen, Mittelausstattung
ist die Mittelausstattung der fir den Zeitraum 2015 bis 2019 neu der LuFV um 8
vereinbarten LuFV Il gegeniiber der LuFV | von 20 Milliarden Euro Milliarden Euro
auf 28 Milliarden Euro erhoht worden (siehe Abbildung 3). erhoht

Die DB wird sich bis Ende 2019 mit insgesamt 11,4 Milliarden Euro
an der LuFV Il beteiligen. Dabei erhéht die DB ihre vertraglich
zugesagten Instandhaltungsmittel um (ber 50 Prozent auf
mindestens acht Milliarden Euro.

Ferner werden die fiir Ersatzinvestitionen zur Verfigung gestellten Finanzierungs-
Eigenmittel der DB durch den sog. ,Finanzierungskreislauf 2.0“ kreislauf 2.0
erhoht. Dabei stellen die Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)

der DB ab 2015 ihr vollstandiges Ergebnis fiir die Finanzierung der

Infrastruktur zur Verfigung. Dies wird sichergestellt, indem deren
Nachsteuerergebnis als Bestandteil der Dividende der DB AG zu 100

Prozent an den Bund abgefiihrt und als Zuschuss wieder fiir das

Bestandsnetz zur Verfligung gestellt wird.

Vorteil des ,Finanzierungskreislauf 2.0 ist, dass durch die
Mittelverwendung in Form von Baukostenzuschiissen ein zusatzlicher
Aufwartsdruck auf die Trassen- und Stationspreise vermieden wird.
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Abbildung 3

Die Entwicklung der Qualitatsziele der LuFV |1l ist aus einer
langfristigen Perspektive abgeleitet. Die Qualititskennzahlen der
LuFV | bleiben grundsatzlich erhalten. Allerdings sind die Zielwerte
deutlich verscharft, bspw. bei der Anzahl der ,zugelassenen®
Infrastrukturmangel oder bei der Kennzahl ,Theoretischer
Fahrzeitverlust®. Zusatzlich besteht eine neu entwickelte Kennzahl
zur Anzahl voll- und teilerneuerter Briicken. Dabei hat sich die Bahn
verpflichtet, zwischen 2015 und 2019 mindestens 875 Briicken zu
erneuern - bislang sind es jahrlich nur rund 120.

Neu- und Ausbaumalnahmen werden nach dem Bundesschienen-
wegeausbaugesetz (BSchwAG) (iberwiegend vom Bund uber
Baukostenzuschisse finanziert. Diese Bundesmittel betrugen im Jahr
2014 gut 900 Millionen Euro. In deutlich geringerem Male als der
Bund gewahren hier auch die Lander und die EU Baukosten-
zuschusse fir die Infrastruktur.

Dariiber hinaus beteiligt sich die DB an Infrastrukturinvestitionen mit
Eigenmitteln. Anders als erhaltene Baukostenzuschiissen sind diese
Mittel bei den EIU der DB zu bilanzieren und abzuschreiben. Die
damit verbundenen Kapitalkosten miissen somit {iber Trassen- und
Stationspreise zurlickverdient werden.

Die Notwendigkeit von Investitionen in den Aus- und Neubau wird
anhand der Verkehrsprognose zum neuen Bundesverkehrswegeplan
(BVWP 2015) ersichtlich. Der Bund prognostiziert der Schiene bis
2030 sowohl ein deutliches Verkehrswachstum als auch steigende
Marktanteile.

Die Schiene wird ihren Anteil am Verkehrsmarkt inshesondere dann
ausbauen koénnen, wenn es gelingt, die Leistungsfahigkeit der
Schieneninfrastruktur zu erhohen. MaRnahmen, die auch im Hinblick
auf den immer wichtiger werdenden umwelt- und klimapolitischen
Beitrag der Schiene entscheidend sind.

Um die StraBe zu entlasten und die Rolle der Schiene zu starken,
wird ein gesamtnetzbezogener BVWP 2015 bendétigt, der eine
Planung in Korridoren und die Auflésung von Engpdssen
insbesondere in den Netzknoten vorsieht.
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Mit der ,Netzkonzeption 2030“ hat die DB ein solches Gesamt-
konzept fir den Neu- und Ausbau entwickelt. Das zum BVWP 2015
angemeldete Konzept ,Zielnetz 2030“ definiert Neu- und
Ausbaumaflnahmen, die in Bezug auf die Verkehrsprognose 2030
der DB ein engpassfreies Netz ermoglichen. Um dieses Ziel zu
erreichen, bedarf es seitens des Bundes einer entsprechenden
Malinahmenpriorisierung und Mittelbereitstellung.

Der Netzbeirat der DB Netz AG, ein unabhangiges Gremium, in dem
auch andere Bahnen sowie die Aufgabentrager der Lander fiir den
SPNV vertreten sind, unterstiitzt die Netzkonzeption 2030 und
betrachtet diese als ,Schilissel fiir eine zukunftsfahige Eisenbahn®.

In vielen Fallen fihren bereits kleinere Malinahmen zu spiirbaren
Kapazitatsgewinnen im Schienennetz wie auch zu Produktivitats-
gewinnen bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU). Um bspw.
eine systematische Fahrbarkeit von 740m langen Guterziigen und ein
entsprechendes 740m-Netz zu ermoglichen, sind lediglich
Anpassungen an Uberholgleisen erforderlich.

Betriebsfiihrung und Instandhaltung werden vollstandig aus
Einnahmen der EIU der DB finanziert, die sie von den EVU durch
Infrastrukturentgelte  erwirtschaften. Durch Trassen-, Bahnhofs-
benutzungs- und Entgelten fiir Strom und Diesel entrichten die EVU
ihren eigenen Beitrag zur Finanzierung des Betriebes und der
Instandhaltung der Eisenbahninfrastruktur.

Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur
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Abbildung 4

Der Gesamtaufwand fiir die Eisenbahninfrastruktur, der bei den
EIU der DB (DB Netz AG, DB Station & Service AG und DB Energie
GmbH) anfallt, setzt sich zusammen aus den Investitionsmitteln des
Bundes, der Lander und der EU, den investiven Eigenmitteln der DB
sowie dem allein von der DB getragenen Personal-, Material- und
sonstigen Aufwand flr Betrieb und Instandhaltung.

Anteile des
Gesamtaufwands



Im Jahr 2014 finanzierte die 6ffentliche Hand die Investitionen in die
Infrastruktur zu rund drei Vierteln, der Anteil der DB betrug rund ein
Viertel (Abbildung 4, rechte Saule ,Investitionen Bestandsnetz, Neu-
und  Ausbau®). Beim Gesamtaufwand (fiir Investitionen,
Instandhaltung und Betrieb) fiir die Eisenbahninfrastruktur (Netz,
Bahnhofe und Energieversorgung) betragt der Anteil der DB
hingegen gut zwei Drittel. Der Anteil der 6ffentlichen Hand macht hier
nur knapp ein Drittel aus.

Seit der Bahnreform wurden bis zum Jahr 2014 insgesamt gut 112,7
Milliarden Euro in die Infrastruktur investiert. Davon entfielen rund
20,7 Milliarden Euro bzw. jahrlich knapp eine Milliarde Euro auf
Eigenmittel der DB. EinschlieRlich der Tilgung zinsloser
Bundesdarlehen und der Riickzahlung von Baukostenzuschiissen
wurden somit insgesamt 33,5 Milliarden Euro eigenfinanziert, dies
entspricht einem Anteil von rund 30 Prozent.

Eigenmittel der DB
fiir Infrastruktur-
investitionen

Die Finanzierung des Schienenpersonennahverkehrs

Auf Grundlage von Artikel 106a GG und des Regionalisierungs-
gesetzes (RegG) stellt der Bund den Landern seit 1996 die
sogenannten Regionalisierungsmittel fir den offentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) zur Verfiigung. Die Aufgabentrager der Lander
entscheiden, bei welchem Verkehrsunternehmen sie mit diesen
Mitteln SPNV-Leistungen bestellen und in welcher Hohe sie diese fiir
andere OPNV-Zwecke verwenden.

Das RegG wird in mehrjahrigen Abstanden einer Revision unter-
zogen. Die nachste ist in diesem Jahr fur die Jahre ab 2016
vorgesehen. 2014 stellte der Bund den Landern rund 7,3 Milliarden
Euro zur Verfigung. Auf die Sparte Schiene von DB Regio entfielen
gut 4,1 Milliarden Euro an Regionalisierungsmitteln in Form von
Bestellerentgelten der Aufgabentrager.

Zweite wesentliche Finanzierungsquelle des SPNV sind in
zunehmenden Umfang die Fahrgelderlése. Der Aufenumsatz der
Sparte Schiene von DB Regio betrug einschlieBlich der
Bestellerentgelte im Jahr 2014 gut 7,5 Milliarden Euro.

Die Beforderungsleistung istim SPNV im Zeitraum von 1994 bis 2014
um rund 77 Prozent gestiegen, von gut 30 Milliarden auf fast 54
Milliarden Personenkilometer. Das SPNV-Angebot selbst konnte um
30 Prozent auf 652 Millionen Zugkilometer ausgebaut werden.

Entfielen 1994 in heutigen Preisen umgerechnet auf einen 1 Euro
Regionalisierungsmittel 4,3 Personenkilometer, ist dieser Wert bis
2014 um 70 Prozent auf 7,3 Personenkilometer gestiegen. Die
geringere Zunahme dieser Kennzahl in den vergangenen Jahren
(siehe Abbildung 5) spiegelt jedoch die durch den intensiven
Wettbewerb auf der Schiene inzwischen ausgeschopften Spielraume
zur Kostensenkung wider.

Regionalisierung-
mittel fiir den
Nahverkehr

4,1 Milliarden
SPNV-Mittel an DB

77 Prozent mehr
Verkehrsleistung

Effizienzspielraume
sind ausgeschopft
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Abbildung 5

Angesichts der ausgeschopften Kostensenkungsspielraume sollte
neben einer angemessenen Erhéhung der Grundfinanzierung die
Dynamisierung der Regionalisierungsmittel von heute 1,5 Prozent auf
tber 2,0 Prozent angehoben werden.

Der Infrastruktur des Nahverkehrs droht ferner eine Finanzierungs-
licke, da jahrlich rund 1,3 Mrd. Euro an investiv zweckgebundenen
sog. Entflechtungsmitteln noch bis 2019 den Landern zur Verfligung
stehen. Eine gesetzliche Anschlussfinanzierung fiir die Jahre ab 2020
ist daher auch aus Griinden der Planungssicherheit dringend
erforderlich.
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Sonstige Ausgleichszahlungen und Entgelte

Fir Leistungen im Interesse der Allgemeinheit erhielt die DB im Jahr
2014 Ausgleichszahlungen fiir betriebsfremde Aufwendungen bei
héhengleichen Kreuzungen ,StraRe/Schiene“ (ca. 87 Millionen Euro)
sowie Entgelte fir Leistungen der zivilen Verteidigung
(ca. 4 Millionen Euro).

Bundesleistungen an das BEV

Um das Defizit des Bundeseisenbahnvermégens (BEV)
auszugleichen, bringt der Bund jedes Jahr rund 5 bis 6 Milliarden
Euro (2014: knapp 5,7 Milliarden Euro) auf. Dieser Beitrag entsteht
aufgrund der Verpflichtungen, die das BEV als Rechtsnachfolger der
Bundes- und Reichsbahn (ibernommen hat.

Hauptaufgabe des BEV sind Zahlungen an ca. 164.000
Versorgungsempfanger der Bundes- und Reichsbahn. Der
Wirtschaftsplan des BEV informiert fir 2014 Gber Personalausgaben
von insgesamt rund 4,8 Milliarden Euro fiir ,Versorgungsbeziige der

Ruhestandsbeamtinnen und Ruhestandsbeamten / Hinterbliebenen®

und fur ,Beihilfen, Unterstiitzungen und dgl. fiir
Versorgungsempfanger®.

Bund gleicht BEV-
Defizit aus

4,8 Milliarden fiir
Versorgungs-
empfianger



Die Bahnreform ist ein fiskalpolitischer Erfolg

Seit der Bahnreform ist bei stetig steigendem Schienenverkehr der

3,5 Milliarden

fiskalische Aufwand fiir das Eisenbahnwesen (System Schiene und weniger fiskalischer
BEV) um (ber 17 Prozent zurlickgegangen. Wurden im Jahr 1994 Aufwand

noch 20,5 Milliarden Euro verzeichnet (was in heutigen Preisen rd.
27,7 Milliarden Euro entsprechen wiirde), waren es 2014 nur noch
rund 17,0 Milliarden Euro (siehe Abbildung 7).

In gleichem Zeitraum nahmen die Lebenshaltungskosten um rund 35
Prozent und die Leistung der Gesamtwirtschaft - das nominale
Bruttoinlandsprodukt (BIP) - legte um fast 60 Prozent zu. In Relation
zu diesen beiden Entwicklungen nahm der um 17 Prozent gesunkene
fiskalische Aufwand fiir das Eisenbahnwesen damit sogar deutlich ab:
um fast 40 Prozent gegenliber den Lebenshaltungskosten und um
fast 50 Prozent gegentiber dem nominalen BIP.

Zugleich wurde das System Schiene mit 6ffentlichen Mitteln in Hohe
von 158 Milliarden Euro und mit eigenfinanzierten Mitteln der DB in
Hohe von (iber 61 Milliarden Euro umfassend modernisiert. Im
langjahrigen Durchschnitt hat die DB mit Unterstitzung des Bundes
von 1994 bis 2014 damit dreieinhalb Mal so viel brutto pro Jahr
investiert wie die Bundesbahn von 1970 bis 1993.

Bund ittel fiir schi | Investitionstatigkeit der Deutschen
Sachverhalte 1994-2014 (in Mrd. €) Bundesbahn und DB AG im Vergleich
Vor Nach
Bahnreform Bahnreform
20,5*
158,1 Mrd. €

Defizit des

Bundes- 17,0
eisenbahn-
vermégens”
Regionalisier- .
ungsmittel, insb. - -
fiir SPNV2) . o l
Infrastruktur-
mittel brutto? H . . 50 Mrd. €
Sonst. Leistungen =im= I
Nicht-investive Mittel | "0 =
wg. DR-Altlasten .

1994 1998 2001 2004 2007 2010 2014 Bundesbahn DB AG

3
@
]
£
n
=

2,1 Mrd. €/

1970-1993 1994 - 2014
1) Tilgungder 34 Mrd. € Altschulden a2 1999 in Bundesschuld Goergegangen (24 Jahre) (21 Jahre)

2) Rd.80 Prozentder Mittel werden von fiir S PNV-Bestellerentgelte verwendet

3) Ohne Regel- und Scndertilgungen zisloser Bundesdarlehen (insg.9,0 Mrd. €)

* Exakter Betrag, Summe der gerudeten Teilbeirdge mit Ruadungsfehler

** davon 2014: 4,1 Mrd. € als Bestellerentgelte an die DB, Quelle: Integ-ierter Bericht DB

4) Eigenfinanzierunz: Brutto-lvestitionen abzgl. Investitionszuschussen
von Dritten und Zuflusse Zinslose Darlehen

“*« Die DB hatdarUber hinausin den Jahren 1994-2014 insgesamt 12,8
Mrd. € an Zinslosen Darlehen/BKZ zurtick gefuart.

Abbildung 7

Die gleichermaRen positive verkehrliche und fiskalische Bilanz fiihrt
dazu, dass heute im Vergleich zu 1994 bei gesunkenen fiskalischen
Aufwand deutlich mehr Schienenverkehr erbracht wird. Von 1994 bis
2014 ist bereinigt um die Zunahme der Lebenshaltungskosten der
fiskalische Aufwand fir das System Schiene pro Personentonnen-
kilometer um 57 Prozent gefallen.

Diese erfolgreiche Entwicklung des Verkehrstragers Schiene muss
auch weiterhin wirkungsvoll unterstiitzt werden. Hierzu bedarf es - wie
oben erlautert - der Dynamisierung der Mittel fiir den SPNV, einer
Nachfolgeregelung zu den Entflechtungsmitteln sowie auf Ebene des
BVWP 2015 einer MaRnahmenpriorisierung und Mittelbereitstellung,
die ein engpassfreies Netz ermoglicht.

Andernfalls besteht gerade mit Blick auf die Verkehrsprognosen die
Gefahr, die Substanz und Wettbewerbsfahigkeit eines international
anerkannten und erfolgreichen Eisenbahnsystems zu beschadigen.
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