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Gesetzentwurf

der Bundesregierung
Entwurf eines Dritten Gesetzes zur Anderung des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes

A. Problem und Ziel

Die seit 1. Januar 1971 im Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) zur Verfiigung stehen-
den Finanzhilfen fiir Investitionen zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden
wurden mit der Foderalismusreform I teilweise entflochten. GemiB Artikel 125¢ Absatz 2 Satz 2
des Grundgesetzes (GG) gelten die fiir die besonderen Programme nach § 6 Absatz 1 GVFG ge-
schaffenen Regelungen fort. Entsprechend fiihrt der Bund das GVFG-Bundesprogramm zur For-
derung von Bau und Ausbau des schienengebundenen dffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
mit einem jdhrlichen Volumen von 332,567 Millionen Euro fort, genauso wie das Forschungspro-

gramm mit 4,167 Millionen Euro jahrlich.

Im Koalitionsvertrag vom 12. Mérz 2018 ist dargelegt, dass die Investitionsmittel des GVFG in
den Jahren 2020 und 2021 zusammen um 1,0 Milliarden Euro steigen sollen (kumulierter Erho-
hungsbetrag in beiden Jahren) und ab dem Jahr 2021 dann 1,0 Milliarden Euro jéhrlich betragen
(Jahresgesamtbetrag). Im Jahr 2025 sollen die Bundesfinanzhilfen auf Grundlage der Beschliisse
des Klimakabinetts zum Klimaschutzprogramm 2030 dann fiir die Infrastrukturfinanzierung 2,0
Milliarden Euro betragen. Ab dem Jahr 2026 wird dieser Betrag jahrlich um 1,8 Prozent dynami-

siert.

Mit dem Gesetz zur Anderung des Grundgesetzes (Artikel 104b, 104c, 104d, 125c¢, 143e) vom 28.
Mairz 2019 ist die in Artikel 125¢ GG enthaltene Regelung, dass das GVFG erst ab dem 1. Januar
2025 gedndert werden kann, aufgehoben worden. Dadurch ist die erforderliche Anderung des

GVFG als Bundesgesetz moglich.
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B. Losung

Zur Aufstockung der langjahrigen Finanzierungspartnerschaft von Bund und Léndern in diesem
Bereich ist die Anpassung des GVFG erforderlich. Mit diesem Gesetz zur Anderung des GVFG
wird klargestellt, dass das GVFG-Bundesprogramm, grundséatzlich unter Fortgeltung der gelten-
den Regelungen, fortgefiihrt wird.

Gleichzeitig erfolgt eine Rechtsbereinigung. Die seit der Foderalismusreform I nicht mehr gelten-
den Regelungen werden gestrichen. Dariiber hinaus werden neue Fordertatbestdnde aufgefiihrt
und unterschiedliche Fordersitze vorgesehen. Um kurz- und mittelfristige Ziele des Klimaschut-

zes zu erreichen, werden zusitzliche Fordervorhaben aufgenommen.

C. Alternativen
Keine.
D. Haushaltsausgaben ohne Erfiilllungsaufwand

Mit dem Gesetz ergeben sich fiir den Bund Aufwendungen fiir die erhdhte Dotierung aus Mitteln
des Bundeshaushalts in Hohe von 332,567 Millionen Euro im Jahr 2020 (Jahresgesamtbetrag
665,134 Millionen Euro) und in Héhe von 667,433 Millionen Euro jéhrlich fiir die Jahre 2021 bis
2024 (Jahresgesamtbetrag jeweils 1,0 Milliarden Euro). Ab dem Jahr 2025 betragen die Finanzhil-
fen fiir die Infrastrukturfinanzierung insgesamt 2,0 Milliarden Euro. Ab dem Jahr 2026 werden
die Finanzhilfen jedes Jahr um 1,8 Prozent dynamisiert.

Fiir Ldnder und Kommunen entstehen keine finanziellen Aufwendungen. Thnen fliet vielmehr ein

erheblicher Teil der Mittel zu.

E. Erfiillungsaufwand
E.1  Erfiillungsaufwand fiir Biirgerinnen und Biirger
Durch das Anderungsgesetz ergeben sich keine Informationspflichten fiir Biirgerinnen und Biir-

ger. Ein Erflillungsaufwand ergibt sich daher insoweit nicht.

E.2  Erfiillungsaufwand fiir die Wirtschaft
Durch das Gesetz ergeben sich keine Informationspflichten und daher kein Erflillungsaufwand fiir

die Wirtschalft.
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E.3  Erfiillungsaufwand fiir die Verwaltung

Durch die Zunahme der Anzahl der Férdervorhaben entsteht erhdhter Verwaltungsaufwand beim
Bund. Es besteht ein Mehrbedarf von zwei Referenten/Referentinnen (h. D.) und 20 Sachbearbei-
tern/Sachbearbeiterinnen (g. D.), davon 13 Sachbearbeiter/Sachbearbeiterinnen im Eisenbahn-
Bundesamt zur Priifung der zusitzlichen Vorhaben der Eisenbahnen des Bundes. Der hierdurch
entstehende Erflillungsaufwand fiir die Verwaltung beléduft sich auf rund 1,6 Millionen Euro jéhr-
lich. Der Mehrbedarf an Sach- und Personalmitteln wird finanziell und stellenmifBig im Einzel-
plan 12 ausgeglichen. Eine Evaluierung des Personalmehrbedarfs erfolgt in den Jahren 2023 und
2028, jeweils im Nachlauf zu den Erh6hungen der Bundesfinanzhilfen. Auf Landesebene, ein-
schlieBlich der Kommunen, wird jeweils geringer Mehrbedarf gesehen. Dieser ist abhéngig von

der jeweiligen Anzahl der zusdtzlichen Vorhaben und kann nicht beziffert werden.

F. Weitere Kosten

Keine.
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BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND Berlin, 2. Dezember 2019
DIE BUNDESKANZLERIN

An den

Prasidenten des

Deutschen Bundestages
Herrn Dr. Wolfgang Schauble
Platz der Republik 1

11011 Berlin

Sehr geehrter Herr Prasident,

hiermit Ubersende ich den von der Bundesregierung beschlossenen

Entwurf eines Dritten Gesetzes zur Anderung
des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes

mit Begrindung und Vorblatt (Anlage 1).
Ich bitte, die Beschlussfassung des Deutschen Bundestages herbeizufuhren.
Federflhrend ist das Bundesministerium flir Verkehr und digitale Infrastruktur.

Die Stellungnahme des Nationalen Normenkontrollrates gemaf § 6 Absatz 1 NKRG
ist als Anlage 2 beigefligt.

Der Gesetzentwurf ist dem Bundesrat am 8. November 2019 als besonders
eilbedurftig zugeleitet worden.

Die Stellungnahme des Bundesrates zu dem Gesetzentwurf sowie die Auffassung
der Bundesregierung zu der Stellungnahme des Bundesrates werden unverztiglich
nachgereicht.

Mit freundlichen GriiRen

Dr. Angela Merkel
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Anlage 1

Gesetzentwurf der Bundesregierung

Entwurf eines Dritten Gesetzes zur Anderung des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes

Vom ...

Der Bundestag hat das folgende Gesetz beschlossen:

Artikel 1

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz, das zuletzt durch Artikel 463 der Verordnung vom

31. August 2015 (BGBI. I S. 1474) gedndert worden ist, wird wie folgt gedndert:

1. § 2 wird wie folgt gefasst:

82
Forderungsfiahige Vorhaben

(1) Die Lander konnen folgende Vorhaben durch Zuwendungen aus den Finanzhilfen fordern,
soweit sie dem Offentlichen Personennahverkehr dienen und weit {iberwiegend auf besonderem
Bahnkorper gefiihrt werden:

1. Bau oder Ausbau von Verkehrswegen der

a) StraBBenbahnen, Hoch- und Untergrundbahnen sowie Bahnen besonderer Bauart,

b) nichtbundeseigenen Eisenbahnen,

2. Reaktivierung oder Elektrifizierung von Schienenstrecken; Tank- und Ladeinfrastruktur fiir al-
ternative Antriebe, sofern die nach dem Beihilferecht der Europédischen Union zu beachtenden
Voraussetzungen vorliegen, und

3. Investitionen in Schienenstrecken zur Kapazititserhohung der Verkehrsinfrastruktur.
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(2) Die Lander konnen zum Erreichen von Klimazielen befristet bis zum Jahr 2030 und nachran-
gig zu § 2 Absatz 1 folgende Vorhaben durch Zuwendungen aus den Finanzhilfen fordern, soweit
sie dem Offentlichen Personennahverkehr dienen:

1. Bau und Ausbau von Bahnhofen und Haltestellen des schienengebundenen 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs,

2. Bau und Ausbau von Umsteigeanlagen zum schienengebundenen 6ffentlichen Personennahver-
kehr in kommunaler Baulast, sofern sie Ladeinfrastrukturen fiir Kraftfahrzeuge mit alternativen

Antrieben bereitstellen.

(3) Die Léander konnen befristet bis zum Jahr 2030 und nachrangig zu § 2 Absatz 1 folgende Vor-
haben durch Zuwendungen aus den Finanzhilfen fordern, soweit sie dem 6ffentlichen Personen-
nahverkehr dienen, weit iiberwiegend auf besonderem Bahnkorper gefiihrt werden und die Lander
nachweisen, dass die notwendigen InstandhaltungsmaBBnahmen vollumfanglich und ordnungsge-
méf durchgefiihrt wurden:

1. Grunderneuerung von Verkehrswegen der StraBenbahnen, Hoch- und Untergrundbahnen sowie
Bahnen besonderer Bauart, und

2. Grunderneuerung von Verkehrswegen der nichtbundeseigenen Eisenbahnen.*

2. § 3 Nummer 1 wird wie folgt gedndert:

a) in Buchstabe b) wird das Wort ,,Generalverkehrsplan durch das Wort ,,Nahverkehrsplan* er-

setzt.

b) in Buchstabe ¢) wird das Komma durch ein Semikolon ersetzt und folgender Halbsatz ange-
fiigt: ,,es kann in besonderem Bundesinteresse liegen, bestimmte Kriterien im Bewertungsverfah-
ren vorhabenspezifisch stérker zu gewichten, zum Beispiel Klima- und Umweltschutz, Verkehrs-

verlagerung oder Aspekte der Daseinsvorsorge.*

3. § 4 wird wie folgt gedndert:

a) Absatz 1 wird wie folgt gefasst:

,»(1) Aus den Finanzhilfen des Bundes ist die Forderung zuléssig fiir
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1. Vorhaben nach § 2 Absatz 1 Nummer 1 und Nummer 3, nach § 11 Absatz 1 Satz 1 und nach §
11 Absatz 2 in Hohe von bis zu 75 Prozent der jeweils zuwendungsfiahigen Kosten,

2. Vorhaben nach § 2 Absatz | Nummer 2 und nach § 11 Absatz 1 Satz 2 in Hohe von bis zu 90
Prozent der jeweils zuwendungsfahigen Kosten,

3. Vorhaben nach § 2 Absatz 2 in Hohe von bis zu 60 Prozent der jeweils zuwendungsfahigen
Kosten und

4. Vorhaben nach § 2 Absatz 3 in Hohe von bis zu 50 Prozent der jeweils zuwendungsfahigen
Kosten.

In Féllen des § 3 Nummer 1 Buchstabe c) zweiter Halbsatz ist die Forderung von Vorhaben nach
§ 2 Absatz 1 und nach § 11 Absatz 1 in Hohe von bis zu 60 Prozent der jeweils zuwendungsfahi-

gen Kosten zuléssig.*

b) Folgender Absatz 4 wird angefiigt:

,»(4) Abweichend von Absatz 3 Nummer 2 sind bei Vorhaben nach § 2 Absatz 1 und nach § 11
Planungskosten zuwendungsféhig in Héhe von 10 Prozent der zuwendungsféhigen Kosten nach
Absatz 2. Diese Planungskosten sind mit dem Vorhaben zusammen zu beantragen und kénnen nur

einmalig mit dem Vorhaben zusammen gefordert werden.*

4. § 6 wird wie folgt gedndert:

a) Absatz 1 wird wie folgt gefasst:

,»(1) Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur stellt auf Grund von Vorschla-
gen der Lander und im Benehmen mit ihnen Programme auf fiir

1. Vorhaben nach § 2 Absatz 1 Nummer 1, deren zuwendungsféhige Kosten 30 Millionen Euro
iiberschreiten, die Zusammenfassung gleichartiger Fordertatbestdnde ist moglich,

2. Vorhaben nach § 2 Absatz 1 Nummer 2 und Nummer 3 sowie nach § 2 Absatz 2 und Absatz 3,
deren zuwendungsfihige Kosten 10 Millionen Euro iiberschreiten, die Zusammenfassung gleich-

artiger Fordertatbestéinde ist moglich.*

b) Absatz 2 wird aufgehoben.
c) Die Absitze 3 bis 6 werden die Absitze 2 bis 5.
d) Absatz 7 wird aufgehoben.



Drucksache 19/15621 -10- Deutscher Bundestag — 19. Wahlperiode

e) Im neuen Absatz 4 wird die Zahl ,,4* durch die Zahl ,,3* ersetzt.

5. § 8 wird aufgehoben.

6. § 9 Absatz 1 wird wie folgt gefasst:

,»(1) Die Lander weisen dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur jeweils fiir
ein Haushaltsjahr die zweckentsprechende Verwendung der Finanzhilfen nach durch Mitteilung
1. der geforderten Vorhaben,

2. der Summe der fiir die geforderten Vorhaben jeweils angefallenen zuwendungsfiahigen Kosten
sowie

3. der Summe der aus den Finanzhilfen jeweils ausgezahlten Zuwendungen, und

4. der zweckentsprechenden Verwendung der ausgezahlten Zuwendungen und des Ergebnisses

des jeweiligen Schlussverwendungsnachweises.*

7. § 10 wird wie folgt gedndert:

a) Absatz 1 wird wie folgt gefasst:

,»(1) Fiir Vorhaben zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden nach Mallgabe die-
ses Gesetzes stehen folgende Betrdge zur Verfiigung:

1. im Jahr 2020 insgesamt 665,134 Millionen Euro,

2. in den Jahren 2021 bis 2024 jéhrlich 1 000 Millionen Euro und

3. im Jahr 2025 jdhrlich 2 000 Millionen Euro.

Der Betrag nach Nummer 3 steigt ab dem Jahr 2026 jdhrlich um 1,8 Prozent.*

b) Absatz 2 wird wie folgt gefasst:

,»(2) Fiir Forschungszwecke steht dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
neben den Mitteln nach Absatz 1 ein Betrag von jéhrlich 4,167 Millionen Euro zur Verfiigung.
Dieser Betrag kann, zu Lasten der Mittel nach Absatz 1, auf bis zu 8,334 Millionen Euro jdhrlich

erhoht werden.*
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8. § 11 wird wie folgt gedndert:

a) Absatz 1 wird wie folgt gedndert:

aa) Nach Satz 1 werden folgende Sitze 2 und 3 eingefligt:

,Dies gilt auch fiir Investitionen in die Elektrifizierung und Reaktivierung von Schienenstrecken
des Schienenpersonennahverkehrs. Vorhaben der Grunderneuerung sind ausgeschlossen.

bb) Satz 2 wird Satz 4 und wie folgt gefasst:

»Die §§ 2, 3,4, 9 und 10 Absatz 1 sowie die §§ 12 und 14 gelten sinngeméaf.*

b) Folgender Absatz 2 wird eingefligt:

,»(2) Bei Investitionen in Nahverkehrsvorhaben, die Bestandteil des Ausbauumfangs von GroB-
knotenprojekten oder MaBBnahmen fiir den Deutschlandtakt gemal3 der Anlage zu § 1 des Bundes-
schienenwegeausbaugesetzes sind und im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans positiv bewertet
worden sind, ist die Férderung von bis zu 75 Prozent der zuwendungsfiahigen Kosten zuléssig. Die
§§ 3 und 4 Absatz 2 bis 4, die §§ 9 und 10 Absatz 1 sowie die §§ 12 und 14 gelten sinngemalB.
Die Voraussetzungen gemil3 § 3 Nummer 1 Buchstabe b) und geméal3 § 3 Nummer 1 Buchstabe c)
beziiglich der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit sowie die Voraussetzung geméall § 3 Nummer 2

gelten als erfullt.*

c) Absatz 2 wird Absatz 3 und wie folgt gefasst:
,»(3) Die Forderung von Vorhaben nach den Absitzen 1 und 2 bedarf der Zustimmung des betei-

ligten Landes.*

9. § 14 wird wie folgt gedndert:

a) Absatz 2 Satz 2 wird wie folgt gefasst:
,,Sind Vorhaben bereits nach der bis zum [einsetzen: Datum des Tages vor Inkrafttreten dieses
Gesetzes] geltenden Fassung dieses Gesetzes gefordert worden, ist eine iibergangslose Forderung

moglich; Satz 1 ist insoweit nicht anzuwenden.
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b) Absatz 3 wird wie folgt gefasst:

,Fur Vorhaben oder Teilvorhaben, die vor dem 1. Januar 2020 endgiiltig in die Programme aufge-
nommen wurden, sind die zum Zeitpunkt der jeweiligen Aufnahme in die Programme geltenden
Regelungen anzuwenden. Diese Regelungen sind auch fiir zukiinftige Anderungsantriige bezogen
auf die vor dem 1. Januar 2020 endgiiltig in die Programme aufgenommenen Vorhaben und Teil-
vorhaben anzuwenden. Fiir Vorhaben oder Teilvorhaben, die ab dem 1. Januar 2020 erstmals end-
giiltig in die Programme aufgenommen werden, sind die ab dem 1. Januar 2020 geltenden Rege-

lungen anzuwenden.

c) Die Absitze 4 und 5 werden aufgehoben.

10. § 15 wird aufgehoben.

Artikel 2

Dieses Gesetz tritt am 1. Januar 2020 in Kraft.
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Begriindung

A. Allgemeiner Teil

L. Zielsetzung und Notwendigkeit der Regelung

Die seit 1. Januar 1971 im Gesetz iiber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrs-
verhiltnisse der Gemeinden, Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) zur Verfiigung ste-
henden Finanzhilfen wurden mit der Foderalismusreform I teilweise entflochten. Geméal Artikel
125¢c Absatz 2 Satz 2 GG gelten die fiir die besonderen Programme nach § 6 Absatz 1 GVFG ge-
schaffenen Regelungen fort. Entsprechend fiihrt der Bund das GVFG-Bundesprogramm zur For-
derung kommunaler OPNV-Vorhaben (StraBenbahnen, Hoch- und Untergrundbahnen sowie Bah-
nen besonderer Bauart), nicht bundeseigener Eisenbahnen und von Infrastrukturprojekten fiir den
Schienenpersonennahverkehr der Deutschen Bahn AG (DB AG) mit einem jahrlichen Volumen
von 332,567 Millionen Euro fort, genauso wie das Forschungsprogramm Stadtverkehr mit 4,167

Millionen Euro jahrlich.

Dringend notwendige Grof3vorhaben zur Verbesserung des 6ffentlichen Personennahverkehrs und
des Schienenpersonennahverkehrs gibt es auch zukiinftig. Derzeit sind Vorhaben mit einem Ge-
samtinvestitionsvolumen von mehr als 28,6 Milliarden Euro fiir das GVFG-Bundesprogramm an-
gemeldet. Hiervon sind in den kommenden Jahren noch rund 8,8 Milliarden Euro als Bundesfi-
nanzhilfen (60 Prozent der zuwendungsfahigen Kosten) zu finanzieren. Die Realisierung der fiir
das GVFG-Bundesprogramm angemeldeten Vorhaben ist sicherzustellen. Die Lander miissen ih-
rerseits als Voraussetzung fiir die Inanspruchnahme von Bundesmitteln die Durchfinanzierung der

jeweiligen Vorhaben als gesichert erkldren.

Durch die ehemalige Befristung des GVFG-Bundesprogramms bis zum Jahresende 2019 und die
damit fehlende Finanzierungssicherheit ist ein Investitionsstau fiir groBe OPNV-Vorhaben in
Deutschland eingetreten, der im Interesse einer 6kologisch sinnvollen und nachhaltigen Mobili-
tats-, Umwelt- und Klimapolitik aufgelost werden muss. Daher soll das GVFG mit einer deutlich

erhohten Mittelausstattung versehen werden.
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Der 6ffentliche Personennahverkehr stellt eine wichtige Grundlage der Daseinsvorsorge dar, ge-
wihrleistet Mobilitét und dient dem Ziel der Gleichwertigkeit der Lebensverhéltnisse. Durch die
Moglichkeit zur Forderung auch regionaler Strecken kann die Attraktivitit landlicher Rdume und

Grenzgebiete verbessert werden.

Mit dem Gesetz zur Anderung des Grundgesetzes vom 13. Juli 2017 (BGBI. S. 2347) ist die Fort-
fiihrung des GVFG-Bundesprogramms nach § 6 Absatz 1 (GVFG) beschlossen worden. Die in
Artikel 125¢ GG enthaltene Regelung, dass das GVFG erst ab dem 1. Januar 2025 gedndert wer-
den kann, ist mit dem Gesetz zur Anderung des Grundgesetzes (Artikel 104b, 104c, 104d, 125c,
143e) vom 28. Mirz 2019 aufgehoben worden. Dadurch ist die erforderliche Anderung des GVFG

als Bundesgesetz moglich.

Der Koalitionsvertrag vom 12. Mérz 2018 sieht vor, dass die Investitionsmittel des GVFG in den
Jahren 2020 und 2021 zusammen um 1,0 Milliarden Euro erhoht werden und der Mittelansatz in
2021 dann 1,0 Milliarden Euro betragen soll. Mit den Beschliissen des Klimakabinetts zum Kli-
maschutzprogramm 2030 ist eine weitere Erh6hung der Bundesfinanzhilfen nach dem GVFG be-
schlossen worden. Diese sollen ab 2025 fiir die Infrastrukturfinanzierung 2,0 Milliarden Euro be-
tragen. Die Modalitdten des GVFG sollen noch stirker auf die Ziele der Klimafreundlichkeit des
OPNV ausgerichtet werden. Ab 2026 werden die Bundesfinanzhilfen mit 1,8 Prozent jihrlich dy-

namisiert.

I1I. Wesentlicher Inhalt des Entwurfs

Neben der Fortfiihrung und finanziellen Verstarkung des bestehenden GVFG-Bundesprogramms
werden weitere ergdnzende Fordervorhaben benannt. Dies soll klarstellen, dass iiber den klassi-
schen Neu- und Ausbau der Verkehrswege des schienengebundenen OPNV hinaus u. a. auch Vor-
haben finanziell anteilig finanziert werden konnen, die eine Kapazititserhohung im bestehenden
Verkehrsnetz ermdglichen oder zu einer Verbesserung der Betriebsqualitit des OPNV fiihren, in-
dem z. B. digitale Verkehrsleit- und Verkehrssicherungssysteme eingefiihrt werden. Ziel dieser

Vorhaben muss eine verkehrliche Verbesserung sein. Die Elektrifizierung und Reaktivierung von
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regionalen Bahnstrecken des OPNV, auch auBerhalb von Verdichtungsrdumen, wird als Fordertat-

bestand benannt.

Zwingende Voraussetzung zur Férderung ist bei allen Fordervorhaben jeweils der Einbezug in
den OPNV als &ffentlich zugingliches Verkehrsmittel. Die Beschrinkung auf Verdichtungsriume
oder die zugehorigen Randgebiete wird generell aufgehoben. Dadurch wird grundsétzlich auch die
Forderung von regionalen Schienenstrecken mdglich, auch fiir den deutschen Teil grenziiber-

schreitender Schienenverbindungen.

Die bisherige restriktive Beschrinkung auf Strecken mit besonderem Bahnkorper wird gelockert.
Die verkehrlichen Vorteile eines besonderen Bahnkorpers sind unumstritten. In besonders gela-
gerten Féllen ist ein besonderer Bahnkorper jedoch nicht herstellbar oder seine Realisierung wirt-
schaftlich unangemessen. Der zu fordernde Verkehrsweg muss jedoch weit iiberwiegend auf be-

sonderem Bahnkdrper gefiihrt werden.

Die fiir den Bereich der besonderen Bundesprogramme nach § 6 Absatz 1 GVFG bisher geschaf-
fenen Regelungen gelten auch fiir die neuen Fordertatbestinde, sofern dafiir nicht andere Rege-

lungen geschaffen werden.

Das Mitsprache- und letztendliche Entscheidungsrecht der Lander im Sinne der foderalen Zustin-
digkeit bleibt gewahrt, indem auch im Rahmen der ergédnzten Fordervorhaben lediglich Vorhaben
anteilig gefordert werden, die die Lander vorschlagen und deren anteiliger Férderung sie zustim-
men. Auch die Priifung der einzelnen kommunalen Finanzierungsantrige und die zuwendungs-

rechtliche Abwicklung der Vorhaben verbleiben ginzlich in der Zustdndigkeit der Lander.

Der 6ffentliche Personennahverkehr ist Voraussetzung fiir die Mobilitdt und erlangt zunehmende
Bedeutung im Hinblick auf den demografischen Wandel sowie die schnelle Erreichbarkeit der
Stidte. Verkehrsinfrastruktur ist ein wichtiger Standortfaktor und unverzichtbar fiir eine positive

Wirtschaftsentwicklung, auch durch grenziiberschreitenden Schienenverkehr.

Insbesondere der schienengebundene OPNV entlastet die Kommunen von CO»- und sonstigen

Schadstoffemissionen und trigt damit zu Klimaschutz und Luftreinhaltung erheblich bei. Sehr
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grofle Verkehrsinvestitionsvorhaben, insbesondere in den Innenstddten und Verkehrsknoten, wer-
den sich unter den gegebenen Rahmenbedingungen nicht immer als gesamtwirtschaftlich im
Sinne des einheitlichen Bewertungsverfahrens des Bundes darstellen lassen. Es soll jedoch grund-
sétzlich die Fordermoglichkeit auch fiir diese Vorhaben eréffnet werden. Die Bundesfinanzhilfen
bzw. die Investitionszuschiisse des Bundes konnen begrenzt werden auf das Investitionsvolumen,
fiir das der gesamtwirtschaftliche Nachweis nach dem Verfahren des Bundes erbracht werden

kann.

Sofern der {iber den monetarisierbaren Nutzen hinausgehende Nutzen im Rahmen einer Nutz-
wertanalyse dargestellt werden kann, oder bei besonderem Bundesinteresse und/oder besonderen
Interesse der Kommunen und Léander, kann die Gesamtfinanzierung des Vorhabens sichergestellt
werden und so die Realisierung der Vorhaben mit einer anteiligen Bundesfinanzhilfe ermoglicht

werden.

Die von diesem Gesetz in § 2 Absatz 1 Nummer | GVFG umfassten Projekte sind deshalb als be-
sonders bedeutsam einzustufen, weil sie nur aus dem GVFG-Bundesprogramm finanziert werden,

wenn die zuwendungsfahigen Kosten einen Betrag von 30 Millionen Euro iiberschreiten.

Fiir die Vorhaben des § 2 Absatz 1 Nummer 2 und Nummer 3 GVFG wird die Grenze auf 10 Mil-
lionen Euro festgelegt, da die Investitionssummen hier regelméfig geringer ausfallen. Dies eroftf-

net zudem auch kleineren Teilvorhaben eine zeitnahe Realisierungsmoglichkeit.

Diese Mindestvorhabengrofen sind wichtig, um daraus abzuleiten, dass es sich um besonders be-
deutsame Vorhaben handelt, deren Durchfiihrung die Finanzkraft der Lander iibersteigt und des-

halb eine gemeinsame Finanzierung durch Bund und Lander erfordert.

Diese Grenze von 10 Millionen Euro zuwendungsféhige Kosten gilt auch fiir Vorhaben nach § 2

Absatz 2 und Absatz 3.

Es konnen mehrere gleichartige Vorhaben zusammengefasst werden zu einem Gesamtvorhaben,

das gesamthaft beschieden wird.
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Die gleichen Grenzen gelten entsprechend auch fiir die Vorhaben der Eisenbahnen des Bundes,

die gemiB § 11 anteilig Investitionszuschiisse erhalten sollen.

Primir ist die Anderung des GVFG erforderlich, um die Finanzmittel aufstocken zu konnen.
Gleichzeitig erfolgt die Benennung weiterer moglicher Fordertatbestéinde. Die textliche Anpas-
sung des Gesetzes beinhaltet auch die Anpassung an die Foderalismusreform I, seinerzeit erfolgte

keine Rechtsbereinigung des Gesetzes.

Der Beauftragte fiir Wirtschaftlichkeit in der Verwaltung (BWV) hat zu dem ihm {ibersandten Re-
ferentenentwurf Stellung genommen. Der BWV &uf3ert insbesondere Bedenken, ob bei einer ge-
planten Erhohung des Forderanteils des Bundes von bis zu 90 Prozent noch von Investitionen der
Lander und der Gemeinden gesprochen werden konne. Die Bereitschaft der Lander, sich in ange-
messenem Umfang an der Finanzierung ihrer Kernaufgaben zu beteiligen, ist aus Sicht des BWV
unverzichtbar. Der BWYV rit von einer Ausweitung der Férderung der Grunderneuerung ab und
fordert eine eindeutige Definition des Begriffes besonderer Bahnkdrper. Erfolgskontrollen werden

angesichts der erheblichen Bundesmittel fiir unverzichtbar gehalten.

1. Alternativen
Keine.
Iv. Gesetzgebungskompetenz

Die erforderliche Anderung des Artikels 125¢ Absatz 2 Satz 3 GG ist mit dem Gesetz zur Ande-
rung des Grundgesetzes (Artikel 104b, 104c, 104d, 125¢, 143e) vom 28. Mirz 2019 (BGBI 2019,
S. 404) erfolgt. Auf dieser Grundlage kann das GVFG nun einfachgesetzlich durch Bundesgesetz

gedndert werden.
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V. Vereinbarkeit mit dem Recht der Européischen Union und vélkerrechtlichen Ver-

trigen

Das Gesetz ist mit dem Recht der Europdischen Union vereinbar, volkerrechtliche Vertrage sind

nicht betroffen.

VL. Gesetzesfolgen

Der Gesetzentwurf fiihrt dazu, dass fiir die Infrastrukturfinanzierung des OPNV zusitzliche Fi-
nanzmittel zur Verfiigung gestellt werden und dadurch die Grundlage geschaffen wird, um eine
bessere und attraktivere Verkehrsinfrastruktur des OPNV zu erreichen. Durch den Ausbau des
elektrifizierten OPNV konnen viele Fahrten im motorisierten Individualverkehr durch Verlage-
rung auf den OPNV eingespart werden. Dies dient der Luftreinhaltung in den Gemeinden und der

Einhaltung der Klimaziele der Bundesregierung.

1. Rechts- und Verwaltungsvereinfachung

Durch die Erh6hung der Finanzmittel des bewéhrten Finanzierungsgesetzes und den Einbezug
neuer Fordervorhaben in den bestehenden Rechts- und Verwaltungsautbau eriibrigen sich grund-
sétzlich zusatzliche oder parallele Regelungen und Verwaltungsablaufe. Die bestehenden Verfah-

rensgrundsitze und —regeln werden genutzt.

2. Nachhaltigkeitsaspekte

Das Gesetzesvorhaben triagt zu einer nachhaltigen Entwicklung bei und ist umfassend mit der
Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung vereinbar. Insbesondere der Nachhaltigkeitsindika-
tor II ,,Mobilitdt. Mobilitit sichern — Umwelt schonen® (11a) wird mit dem Gesetzentwurf positiv
beeinflusst. Die Verbesserung der Finanzierung des OPNV durch den Gesetzentwurf bewirkt,
dass der umweltfreundliche Verkehrstriiger des schienengebundenen OPNV insgesamt gestirkt
und wettbewerbsfihiger wird. Die Stirkung des OPNV wird eine Verlagerung von Verkehren von

der StraBe zum OPNV bewirken, wodurch Umweltschutz und Klimaschutz gefordert werden.
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Eine schonende Ressourcennutzung wird gefordert, auch was den Energieverbrauch betrifft. Es

liefert einen Beitrag zur Reduktion von Emissionen von Treibhausgasen.

3. Haushaltsausgaben ohne Erfiillungsaufwand

Mit dem Gesetz ergeben sich fiir den Bund Aufwendungen fiir die erhdhte Dotierung aus Mitteln
des Bundeshaushalts mit einem Mehrvolumen von 332,567 Millionen Euro im Jahr 2020 und
665,134 Millionen Euro ab 2021. Im Jahr 2025 betragen die Infrastrukturhilfen dann insgesamt
2,0 Milliarden Euro. Ab 2026 steigen die Finanzhilfen dann weiter um jeweils 1,8 Prozent jdhr-

lich.

Fiir Ldnder und Kommunen entstehen keine finanziellen Aufwendungen. Thnen fliet vielmehr ein

erheblicher Teil der Mittel zu.

4. Erfiillungsaufwand

4.1. Erfiillungsaufwand fiir Biirgerinnen und Biirger

Das Anderungsgesetz begriindet keine Pflichten fiir Biirgerinnen und Biirger. Ein Erfiillungsauf-

wand fiir Biirgerinnen und Biirger ergibt sich daher nicht.

4.2. Erfiillungsaufwand fiir die Wirtschaft

Das Anderungsgesetz begriindet keine Pflichten fiir die Wirtschaft. Ein Erfiillungsaufwand fiir die
Wirtschaft ergibt sich daher nicht.

4.3. Erfiillungsaufwand der Verwaltung

Das Gesetz begriindet einen erhohten Erfiillungsaufwand fiir die Verwaltung. Durch die Zunahme
der Anzahl der Fordervorhaben entsteht erhdhter Verwaltungsaufwand beim Bund und bei den
Landern. Dies betrifft insbesondere die Begleitung und Priifung der Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chungen und der Finanzierungsantrige. Auf Bundesebene wird ein Mehrbedarf von zwei Referen-

ten/Referentinnen (h. D.) und 20 Sachbearbeitern/Sachbearbeiterinnen (g. D.) gesehen, davon 13
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Sachbearbeiter/Sachbearbeiterinnen im Eisenbahn-Bundesamt zur Priifung der zusitzlichen Vor-
haben der Eisenbahnen des Bundes. Der hierdurch entstehende Erfiillungsaufwand fiir die Ver-
waltung belduft sich auf rund 1,6 Millionen Euro jihrlich. Der Mehrbedarf an Sach- und Personal-
mitteln wird finanziell und stellenméBig im Einzelplan 12 ausgeglichen. Eine Evaluierung des
Personalbedarfs erfolgt im Jahr 2023 und 2028, jeweils im Nachlauf zu den Erh6hungen der Bun-
desfinanzhilfen.

Auf Landesebene, einschlieBlich der Kommunen, wird jeweils geringer Mehrbedarf gesehen. Die-
ser ist abhingig von der Anzahl der im jeweiligen Land zu begleitenden Vorhaben und Untersu-

chungen und der zu bearbeitenden Finanzierungsantrige.

5. Weitere Kosten

Durch das Anderungsgesetz ergeben sich keine Kosten fiir Biirgerinnen und Biirger. Ebenso ent-
stehen keine Kosten fiir die Wirtschaft.

Es sind keine unmittelbaren Auswirkungen auf die Einzelpreise, das allgemeine Preisniveau oder
das Verbraucherpreisniveau zu erwarten. Durch die erhohten Investitionen in die Verkehrsinfra-

struktur sind geringe Auswirkungen auf das Baupreisniveau nicht auszuschlief3en.

6. Weitere Gesetzesfolgen

Das Gesetz richtet sich nur an die staatlichen Stellen im Bund und in den Léndern. Die Belange
von kleineren und mittleren Unternehmen (KMU) sind nicht unmittelbar betroffen. Durch die

Vergabe zusitzlicher Auftrige kann ein positiver Effekt flir KMU entstehen.

Gleichstellungspolitische Auswirkungen sind durch dieses Gesetz nicht zu erwarten.

Da im Zusammenhang mit der unterschiedlichen demografischen Entwicklung in Regionen (z.B.
Zu- oder Wegzug von Arbeitskriften und von Familien) die Anbindung an den OPNV eine grof3e
Rolle spielt und das Gesetz dazu dient, eine erhohte Mobilitdt zu gewéhrleisten, sind von dem Ge-

setz eher positive demografische Auswirkungen zu erwarten.
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Das Gesetz dient dazu, gleichwertige Lebensverhiltnisse zu erreichen und eine erh6hte Mobilitét

zu gewahrleisten.

VII. Befristung; Evaluierung

Das Gesetz gilt unbefristet. Aufgrund der langfristig erforderlichen Planungs- und Realisierungs-
zeitriume der GroBvorhaben des OPNV kommt auch eine neue Befristung nicht in Betracht. Die
Vorhaben zur kurz- und mittelfristigen Erreichung der Klimaziele der Bundesregierung sind vor-

erst auf 10 Jahre befristet.

Durch die Langfristigkeit der Planungen und Baurechtsverfahren bei den GroB3vorhaben ist eine
kurzfristige Evaluierung nicht sinnvoll. Die Evaluierung der vorerst bis 2030 befristeten Forder-
tatbestidnde nach § 2 Absatz 2 und Absatz 3 hinsichtlich der Zielerreichung und der zukiinftigen
Notwendigkeit soll in 2028 erfolgen und auch das Verhiltnis zwischen Aufwand und Ertrag um-
fassen. Dabei soll insbesondere geklért werden, in welchem Umfang dann diese Férderungen
noch erforderlich sind. Hier werden dann auch die erreichten Auswirkungen auf Klima und Ver-
kehrsverlagerung evaluiert. Die Abschitzung erfolgt auf Grundlage der dann vorliegenden Daten,
die durch die Bewertungsverfahren vorliegen und der Art der geforderten Vorhaben und den je-
weiligen verkehrlichen Wirkungen.

Eine Evaluierung findet fiir jedes einzelne Vorhaben nach § 2 Absatz 1 statt durch die ausfiihrli-
che Betrachtung der Gesamtwirtschaftlichkeit in der gesamten Realisierungsphase. Eine zusitzli-

che Evaluation des Gesetzes und der Programme ist nicht vorgesehen.

B. Besonderer Teil

Zu Artikel 1 Nummer 1 (§ 2)

Gestrichen werden die Fordertatbestdande, die lediglich bis zur Foderalismusreform I bis Ende
2006 gegolten haben als Fordertatbestinde der sogenannten GVFG-Landerprogramme. Dies be-
trifft die Nummern 1 und 3 bis 6 des Absatzes 1.
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Materiell gedandert wird die Voraussetzung, dass die Vorhaben nach § 2 Absatz 1 génzlich auf be-
sonderem Bahnkdrper gefiihrt werden miissen. Damit wird dem Umstand Rechnung getragen,
dass in Innenstadtlagen diese Forderung teilweise nicht umsetzbar ist oder zu unverhiltnismaBig
groflem Aufwand und Kosten fiihren kann und alternativ auch eine Bevorrechtigung der Bahnen
gegeniiber dem sonstigen Verkehr durch Vorrangschaltungen erfolgen kann. Die zu fordernden
Vorhaben miissen jedoch weit iiberwiegend, d. h. mindestens zu 80 Prozent auf besonderem
Bahnkérper gefiihrt werden, um dem Ziel der unbehinderten Beschleunigung des OPNV Rech-
nung zu tragen. Mit dem weit iiberwiegenden Charakter der Strecken als besonderem Bahnkorper
wird das Regel-Ausnahmeverhéltnis fiir besondere Bahnkorper gegentiber stralenbiindigen Bahn-
korpern deutlich. In den mit zu fordernden Abschnitten ohne besonderen Bahnkorper ist die Be-

vorrechtigung der Bahnen anderweitig sicher zu stellen, um eine Forderfahigkeit zu erreichen.

Kreuzungen konnen grundsétzlich mit in die Vorhaben einbezogen werden. Ebenso wird neben
dem Schotteroberbau auch die Ausgestaltung als Rasengleis oder eingedeckter Oberbau als zu-

wendungsfahig angesehen.

In den neuen Nummern 2 und 3 des § 2 Absatz 1 werden Fordertatbestéinde genannt, die im Rah-
men der Bundesprogramme anteilig gefordert werden konnen. Dazu zihlen einerseits die Reakti-
vierung und Elektrifizierung von Schienenstrecken und Tank- und Ladeinfrastruktur fiir alterna-
tive Antriebe, sofern die nach dem Beihilferecht der Européischen Union zu beachtenden Voraus-
setzungen vorliegen, sowie andererseits die Digitalisierung der Leit- und Sicherungssysteme mit
dem Ziel der Erh6hung der Kapazitét. Dabei wird fiir diese Vorhaben ein geringeres Mindestvolu-
men an zuwendungsfahigen Kosten festgelegt wird. Die Tank- und Ladeinfrastruktur ist nur dann
forderfahig, sofern die nach dem Beihilferecht der Europdischen Union zu beachtenden Voraus-
setzungen vorliegen. Das ist zum Beispiel dann der Fall, wenn die Tank- und Ladeinfrastruktur
Bestandteil des Schienenweges ist und vom Betreiber des Schienenweges betrieben wird. Sie
muss sich somit im Eigentum des Eisenbahninfrastrukturunternehmens befinden und muss zudem
diskriminierungsfrei allen Anbietern von Verkehrsleistungen zur Verfligung gestellt werden.

Neu genannt wird die Reaktivierung nichtbundeseigener Schienenstrecken. Die Reaktivierung ist
ein wichtiges und effizientes Mittel zum Ausbau der Schieneninfrastruktur. Vorhaben kénnen
kiinftig, genauso wie die Elektrifizierung, bereits dann gefordert werden, wenn die zuwendungsfa-

higen Kosten 10 Millionen Euro {iberschreiten.
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Alle zu fordernden Vorhaben miissen dem OPNV dienen. Von der freien Zuginglichkeit und Nut-
zung im OPNV ist durch den Einbezug in den Tarif des Verkehrsverbundes auszugehen.

Gemil § 3 Nummer 1 Buchstabe d) sind die Belange behinderter und anderer Menschen mit Mo-
bilitdtsbeeintrachtigungen zu beriicksichtigen und ist den Anforderungen der Barrierefreiheit
moglichst weitreichend zu entsprechen. Bei der Vorhabenplanung sind die zustidndigen Behinder-

tenbeauftragten oder Behindertenbeiridte anzuhdren.

Zu den in Absatz 1 forderfdhigen Vorhaben zdhlen jedoch keine Bussysteme, auch wenn sie auf

eigenen Fahrspuren oder mit Oberleitung gefiihrt werden.

Fahrzeuge sind nicht forderfahig. Sie sind nicht Bestandteil der Infrastruktur. Dies gilt auch fiir
Komponenten der Leit- und Sicherungstechnik, die, auch nachtréglich, in die Fahrzeuge eingebaut

werden.

Zusatzliche, durch das Vorhaben erforderliche, Abstellanlagen fiir Schienenfahrzeuge sind zu-
wendungsfahig, aber nicht als eigenstindiges Forderziel, sondern nur als Bestandteil des Investiti-
onsvorhabens selbst und auch nur in dem Malle, in dem die Notwendigkeit zwingend durch das
Vorhaben verursacht ist und nachgewiesen wird. Betriebshdfe sind grundsitzlich nicht forderfa-

hig.

Zu den zuwendungsfdhigen Bestandteilen der Vorhaben nach Absatz 1 zéhlen, wie bisher schon,
nur die Bestandteile der zu fordernden Verkehrswege. Umsteigeanlagen zum schienengebundenen
offentlichen Personennahverkehr mit Park- oder Halteplédtzen in der Baulast von kommunalen
Baulasttragern (Gemeinden oder Landkreise), sofern sie Ladeinfrastrukturen fiir Kraftfahrzeuge
mit alternativen Antrieben bereitstellen, werden auf der Grundlage des § 2 Absatz 2 gefordert. Da-
mit wird sichergestellt, dass die 6ffentlichen Fordermittel nicht an Unternehmen sondern aus-
schlieBlich an Kommunen flieen.

Die Verfligbarkeit der Ladeinfrastrukturen ist Fordervoraussetzung fiir das Vorhaben, diese Lade-
einrichtungen werden aber nicht Bestandteil der Forderung. Fiir die Ladeinfrastrukturen fiir PKW

existieren andere Forderprogramme, die von den Kommunen genutzt werden kdnnen.
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Nicht forderfahig sind zum Beispiel intermodale Verkniipfungsanlagen, Verkehrsanlagen der

Busse oder Bike & Ride-Anlagen.

Im § 2 Absatz 2 werden neue Fordertatbestinde benannt, die primar dem Ziel der Klimaverbesse-
rung dienen durch die Verlagerung von Verkehren auf den OPNV. Diese Fordervorhaben sind
vorerst zeitlich befristet auf 10 Jahre und miissen eine Mindestvorhabengréf3e von 10 Millionen
Euro aufweisen. Diese Grenze kann erreicht werden durch Zusammenfassen gleichartiger Forder-
tatbestidnde in Paketlosungen. Dies kann gegebenenfalls auch lindertibergreifend erfolgen, zumin-
dest auch liber Verbundgrenzen hinweg. Voraussetzung fiir diese Vorhaben ist, dass sie Abstellan-
lagen fiir Fahrrdder vorsehen. Da vorausgesetzt ist, dass diese Vorhaben den Umstieg auf den
OPNV fordern, den Klimazielen der Bundesregierung dienen und die Voraussetzungen des § 3
erfiillen miissen, werden fiir diese Vorhaben keine umfassenden Wirtschaftlichkeitsuntersuchun-

gen erforderlich.

Die Forderung dieser Vorhaben nach § 2 Absatz 2 erfolgt zudem nachrangig zu den Vorhaben
nach § 2 Absatz 1. Sofern in einzelnen Jahren die Bundesfinanzhilfen nicht ausreichen, um samtli-
che Fordervorhaben ausreichend zu finanzieren, erfolgt die Finanzierung der Vorhaben nach § 2

Absatz 1 prioritar.

Die betriebsnotwendigen Teile von Bahnhofen und Haltestellen gehoren zur Infrastruktur. Ergén-
zende Bestandteile, die eine zusétzliche wirtschaftliche Nutzungsmoglichkeit bieten wie beispiels-
weise eine Shopping-Mall im Bahnhof, erfiillen die Infrastruktur-Kriterien nicht. Generell werden
die forderfihigen Vorhaben begrenzt auf Vorhabenteile, die dem OPNV dienen. Dadurch werden
wirtschaftlich betriebene Teile von Bahnhofen und Haltestellen ausgeschlossen aus der Forde-

rung.

Die Forderung der Grunderneuerung gemif § 2 Absatz 3 ist begrenzt auf die Infrastruktur des
schienengebundenen OPNV, soweit diese weit {iberwiegend, d. h. mindestens zu 80 Prozent, auf
besonderem Bahnkorper gefiihrt wird. Sie ist zudem begrenzt auf die Investitionsteile, die gemal3
§ 2 Absatz 1 Nummer 1 und der bisher dafiir geltenden Regelungen zuwendungsfahig wiren. Pla-

nungskosten zéhlen nicht zu den zuwendungsfihigen Kosten.
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Die Grunderneuerung der Infrastruktur der Eisenbahnen des Bundes ist nicht iiber das GVFG {or-
derfahig. Dafiir werden der DB AG Mittel iiber die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung des
Bundes zur Verfiigung gestellt.

Der bisherige Absatz 3 wird gestrichen, da keine neuen Maflnahmen der Grunderneuerung im

Zuge der Wiedervereinigung mehr gegeben sind.

Zu Artikel 1 Nummer 2 (§ 3)

In Nummer 1 b) erfolgt eine textliche Anpassung, da fiir den OPNV grundsitzlich die Nahver-
kehrspldne mafgeblich sind.

In § 3 Nummer 1 Buchstabe ¢ wird ein Satz angefiigt, um weiteren dringend notwendigen Grof3-
vorhaben eine anteilige Finanzierung zu ermdglichen. Insbesondere bei GroBinvestitionsvorhaben
innerhalb von Innenstidten oder in dicht bebauten Gebieten entstehen sehr hohe Kosten. Die Nut-
zen dieser Vorhaben lassen sich nicht unbedingt vollstdndig monetarisieren. Um solche verkehr-
lich erforderlichen Vorhaben nicht génzlich von einer Férderung ausschlieen zu miissen, kann
iiber addquate Tragfahigkeitsermittlungen oder die Beriicksichtigung nicht-monetérer Nutzen fiir
diese Vorhaben eine anteilige Forderung im Rahmen des GVFG ermdglicht werden. Zudem soll
auch Vorhaben, die in allgemeinem Bundesinteresse liegen, eine anteilige Forderung ermoglicht

werden.

Zu Artikel 1 Nummer 3 (§ 4)

In Absatz 1 werden die Fordersétze fiir Vorhaben im Rahmen des GVFG-Bundesprogramms fiir
Neu- und Ausbauvorhaben angepasst. Die Bewiltigung des Verkehrsautkommens und das Ziel
der Verlagerung von Verkehren auf den umweltfreundlichen OPNV verlangen umfangreiche und
kostenaufwéndige Baumafnahmen. Die Finanzlage der Kommunen reicht nicht aus, um die ge-
samtstaatlichen Aufgaben des Klima- und Umweltschutzes und der Verkehrsverlagerung in ver-

starktem Mal3e gerecht zu werden.
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Der Fordersatz von bis zu 60 Prozent der zuwendungsfahigen Kosten wird erhoht auf bis zu 75
Prozent der zuwendungsfihigen Kosten, um den fiir den Umwelt- und Klimaschutz wichtigen
Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel zu befordern und zu beschleunigen. Ein solcher Forder-
satz war auch vormals schon moglich im Rahmen der ehemaligen GVFG-Landerprogramme.
Auch die Vorhaben des GVFG-Bundesprogramms konnten in der Vergangenheit verstirkt werden
auf einen Fordersatz von bis zu 75 Prozent aus der Finanzquelle GVFG.

Dieser Fordersatz von bis zu 75 Prozent bleibt den Vorhaben nach § 2 Absatz 1 Nummer 1 und
Nummer 3 sowie den Vorhaben nach § 11 Absatz 1 Satz 1 vorbehalten, deren Gesamtwirtschaft-
lichkeit (Nutzen-Kosten-Verhéltnis) nach dem bundesweit einheitlichen Verfahren der Standardi-
sierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen dffentlichen Perso-
nennahverkehr nachgewiesen ist. Fiir Vorhaben gemil § 2 Absatz 1 Nummer 2, deren Gesamt-
wirtschaftlichkeit (Nutzen-Kosten-Verhéltnis) nach dem bundesweit einheitlichen Verfahren der
Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen 6ffentlichen
Personennahverkehr nachgewiesen ist, ist eine Forderung in Hohe von bis zu 90 Prozent moglich.
Fiir Vorhaben, die dagegen gemil3 § 3 Nummer 1 Buchstabe ¢) Satz 2 in die Bundesprogramme
aufgenommen werden, gilt einheitlich ein Fordersatz von bis zu 60 Prozent der zuwendungsfahi-

gen Kosten.

Grundsitzlich ist auch eine anteilige Forderung der zuwendungsfdahigen Kosten moglich fiir den
Kostenanteil, dessen Gesamtwirtschaftlichkeit sich im Rahmen der Standardisierten Bewertung
von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV (Nutzen-Kosten-Untersuchung) positiv darstellen
lasst, sofern die Gesamtfinanzierung durch Dritte anderweitig sichergestellt wird. Als Dritte gel-
ten in diesem Fall auch die Lander und Gemeinden. Die Wirtschaftlichkeit fiir den Anteil eines

Dritten wird als gegeben unterstellt.

Fiir Vorhaben gemal § 2 Absatz 2 gilt ein Fordersatz von bis zu 60 Prozent der zuwendungsfahi-
gen Kosten, fiir Vorhaben gemal} § 2 Absatz 3 gilt ein Fordersatz von bis zu 50 Prozent der zu-

wendungsfahigen Kosten.

Absatz 4 wird erginzt und ersetzt die bisher geltende Regelung, dass die Leistungsphasen 5, 6 und

9 der HOAI als zuwendungsfahig anerkannt wurden, durch eine pauschale Regelung. Es werden
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einheitlich Planungskosten in Hohe von 10 Prozent bezogen auf die Bau- und Grunderwerbskos-
ten des jeweiligen Vorhabens als zuwendungsfiahige Kosten anerkannt. Dies gilt abhidngig vom
Vorhaben und wird den zuwendungsfiahigen Kosten zugeordnet. Als Pauschale wird 10 Prozent
angesetzt, da dies auch der Planungskostenansatz ist, der in die Wirtschaftlichkeitsberechnung
nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung einbezogen wird. Insofern ist auch hierfiir
der gesamtwirtschaftliche Nachweis erbracht. Die bisher zuwendungsfiahigen Kosten der Leis-
tungsphasen 5, 6 und 9 der HOALI sind in der Pauschale in Hohe von 10 Prozent beinhaltet und
konnen nicht zusitzlich als zuwendungstihig angesetzt werden.

Planungskosten konnen nur einmalig und nur bis zu 10 Prozent der zuwendungsfahigen Kosten
nach § 4 Absatz 2 als zuwendungsfahig anerkannt werden. Sie werden zusammen mit dem Vorha-
ben bewilligt und gefordert. Sie sind beschrénkt auf die Vorhaben nach § 2 Absatz 1 und nach §
11.

Zu Artikel 1 Nummer 4 (§ 6)

In Absatz 1 erfolgt eine textliche Anpassung als Folge der Anderung des § 2. Es existieren nur

noch die Bundesprogramme.

Eine materielle Anderung findet statt durch den Wegfall der Begrenzung auf Verdichtungsriume
und die zugehorigen Randgebiete. Es besteht keine Notwendigkeit fiir eine solche Einschrankung.
Einerseits sollen auch regionale Schienenstrecken einbezogen werden konnen, sofern sie die Vo-
raussetzungen des § 3 einhalten. Andererseits liegt fiir eine Abgrenzung hinsichtlich der Verdich-
tungsrdume und deren Randgebiete keine eindeutige Definition vor. Eine verkehrliche Sinnféllig-

keit richtet sich nicht nach solchen Grenzen.

Fiir die Vorhaben nach § 2 Absatz 1 Nummer 1 wird eine MalB3geblichkeitsschwelle von 30 Milli-
onen Euro zuwendungsfahiger Kosten festgelegt. Die MindestvorhabengroB3e wird fiir die Vorha-
ben nach § 2 Absatz 1 Nummer 2 und Nummer 3 auf 10 Millionen Euro zuwendungsfahiger Kos-
ten festgelegt, da die Investitionsvolumina dieser Vorhaben grundsétzlich geringer ausfallen als

bei den Vorhaben nach § 2 Absatz 1 Nummer 1. Diese Grenze von 10 Millionen Euro zuwen-
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dungsfahiger Kosten gilt auch fiir Vorhaben nach § 2 Absatz 2 und Absatz 3. Fiir alle Fordertatbe-
stinde konnen jedoch mehrere gleichartige Vorhaben zusammengefasst werden zu einem Gesamt-

vorhaben, das gesamthaft beschieden werden kann.

Fiir alle Vorhaben stellt das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) die
Programme auf Grund von Vorschldgen der Lander und im Benehmen mit ihnen auf. Somit bleibt
auch hier die Entscheidungskompetenz der Lander gewahrt. Die Zusammenfassung verschiedener
Fordertatbestinde in einem Programm ist mdglich.

Absatz 2 entfillt, da seit der Foderalismusreform I die Landerprogramme nicht mehr existent sind.
Die Absitze 3 bis 6 werden die Absétze 2 bis 5.

Absatz 7 entfillt als Folge daraus, dass § 2 Absatz 3 entfallen ist.

Zu Artikel 1 Nummer 5 (§ 8)

§ 8 wird aufgehoben, da die GVFG-Landerprogramme nicht mehr bestehen.

Zu Artikel 1 Nummer 6 (§ 9)

§ 9 Absatz 1 verbleibt hinsichtlich der jdhrlichen Mitteilungspflichten grundsétzlich materiell un-
verdndert, es erfolgt lediglich die textliche Klarstellung, dass die Mitteilung der Kosten fiir jedes
Vorhaben einzeln zu erfolgen hat. Dies wurde auch in der Vergangenheit schon so gehandhabt.
Ergénzt wird dies durch eine Mitteilungspflicht der Lander {iber den Abschluss der Vorhaben.

Dazu sind dem Bund die zweckentsprechende Verwendung und das Ergebnis der Priifung des

Schlussverwendungsnachweises geeignet darzulegen.
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Zu Artikel 1 Nummer 7 (§ 10)

Durch die geénderte Dotierung der Bundesfinanzhilfen ist eine Neuformulierung des § 10 erfor-
derlich. Eine gesetzliche Vorgabe zur programmmafigen Verteilung der Bundesfinanzhilfen auf
alte und neue Bundesldnder ist nicht mehr angebracht. Eine bedarfsgerechte Verteilung ist sinn-

voller.

In Absatz 2 erfolgt die Fixierung der Mittel fiir das Forschungsprogramm des Bundes auf die der-
zeitige Hohe von 4,167 Millionen Euro und die — auch vormals schon gegebene — Mdoglichkeit,
diesen Betrag auf den doppelten Betrag zu erhdhen. Wie bisher erfolgt eine Erhéhung der For-

schungsmittel zu Lasten der Investitionsmittel.

Zu Artikel 1 Nummer 8 (§ 11)

In Absatz 1 Satz 2 wird die Elektrifizierung und Reaktivierung von Schienenstrecken ausdriick-

lich als forderfdhig benannt. Darunter fallen auch regionale Schienenstrecken.

Die Vorschrift des Absatzes 2 ermdglicht eine Forderung der Nahverkehrsanteile der Knotenpro-
jekte und des Deutschlandtaktes aus Mitteln des GVFG. Die bezeichneten Nahverkehrsanteile
sind Bestandteil des Ausbauumfangs von GroB8knotenprojekten und dem Deutschlandtakt gemal3
der Anlage zu § 1 BSWAG (Bedarfsplan). Sie wurden bereits im Rahmen der Bundesverkehrs-
wegeplanung (BVWP) gesamthaft positiv bewertet. Bei einem ermittelten Nutzen-Kosten-Ver-
héltnis grofer 1 ist der Nachweis der Gesamtwirtschaftlichkeit fiir die Nahverkehrsanteile der ge-
nannten Vorhaben erbracht. Eine weitere Bewertung ist nicht erforderlich. Die Vorhaben sind un-
mittelbar forderfahig. Dies betrifft bisher die GroBknotenprojekte in Frankfurt, Hamburg, Hanno-

ver, K6ln, Mannheim und Miinchen.

Der Fordersatz wird filir diese Vorhaben einheitlich festgelegt auf bis zu 75 Prozent der zuwen-
dungsfidhigen Kosten. Auch fiir diese Vorhaben kénnen Planungskosten pauschal mit 10 vom
Hundert der zuwendungsfahigen Kosten nach § 4 Absatz 2 als zuwendungsfahig anerkannt wer-

den.
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Nachzuweisen ist fiir diese Vorhaben die Fordervoraussetzung gemall § 3 Nummer 1 Buchstabe
c), 1. Halbsatz. Das heif3t, dass das Vorhaben bau- und verkehrstechnisch einwandfrei geplant sein
muss. Zudem ist der Nachweis gemil § 3 Nummer 1 Buchstabe d) erforderlich. Der erforderliche
Nachweis geméll § 3 Nummer 2 bezieht sich auf das Nahverkehrsvorhaben selbst und nicht auf
den gesamten Knoten mit all seinen Bestandteilen, da diese unter Umstdnden wesentlich spéter

realisiert werden konnen.

Der bisherige Absatz 2 wird Absatz 3. Das Zustimmungserfordernis der Lénder gilt auch fiir die

in Absatz 2 genannten Projekte.

Zu Artikel 1 Nummer 9 (§ 14)

In Absatz 2 wird die damalige Ubergangsregelung ersetzt durch eine Ubergangsregelung zum
GVFG. Eine bisherige Forderung im Rahmen des GVFG-Bundesprogramms kann iibergangslos
fortgefiihrt werden.

Absatz 3 regelt, dass fiir die Vorhaben oder Teilvorhaben, die schon im Rahmen des GVFG-Bun-
desprogramms gefordert werden, die zum Zeitpunkt der erstmaligen endgiiltigen Aufnahme (Ka-
tegorie ,,a*) in das Bundesprogramm geltenden Regelungen anzuwenden sind. Absatz 3 legt den
Stichtag fest und bestimmt, dass keine Riickwirkung fiir schon endgiiltig (in Kategorie ,,a*) aufge-
nommene Vorhaben oder Teilvorhaben moglich ist. Dies gilt auch, wenn die Finanzierung solcher
Vorhaben oder Teilvorhaben erst spiter, nach dem 1. Januar 2020, beginnt. Dies gilt auch fiir An-

derungsantrige jedweder Art zu diesen Vorhaben oder Teilvorhaben.

Bisher noch nicht endgiiltig aufgenommene Vorhaben oder Teilvorhaben kénnen ab dem 1. Ja-
nuar 2020 nur nach den neu geltenden Regelungen in Kategorie ,,a* aufgenommen werden. Dies
gilt auch, wenn andere Teilvorhaben eines Gesamtvorhabens schon vor diesem Stichtag endgiiltig
aufgenommen wurden.

Zu Artikel 2

Die Vorschrift regelt das Inkrafttreten.
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Um Planungssicherheit fiir Ldnder und Vorhabentrager herzustellen und die Realisierung und Fi-
nanzierung laufender Projekte nicht zu gefdhrden, tritt das Gesetz zum 1. Januar 2020 in Kraft.

Das fixe Datum ist zudem wichtig fiir die Klarheit der Ubergangsregelungen.
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Anlage 2

Stellungnahme des Nationalen Normenkontrollrates gem. § 6 Absatz 1 NKRG

Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des Gesetzes iiber Finanzhilfen des Bundes
zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden (NKR-Nr. 5019, BMVI)

Der Nationale Normenkontrollrat hat den Entwurf des oben genannten Regelungsvorhabens
gepruft.

l. Zusammenfassung
Burgerinnen und Blrger Keine Auswirkungen
Wirtschaft Keine Auswirkungen
Verwaltung
Jahrlicher Erfillungsaufwand (Bund): 1,6 Mio. Euro
Evaluierung Das Regelungsvorhaben wird acht Jahre nach

Inkrafttreten evaluiert. Da es sich bei Grof3vor-
haben um langfristige Planungen und Bau-
rechtsverfahren handelt, ist eine kurzfristige
Evaluierung nicht sinnvoll.

Ziele: | Die Evaluierung soll insbesondere klaren, in wel-
chem Umfang die Férderungen noch erforderlich
sind und wird das Verhaltnis zwischen Aufwand
und Ertrag umfassen.

Kriterien/Indikatoren: | Als Indikator wird das Ressort die Auswirkungen
der geférderten Projekte auf Verkehrsverlage-
rung und Klima heranziehen.

Datengrundlage: | Als Datengrundlage werden die Ergebnisse der
Bewertungsverfahren der Férdervorhaben und
die jeweiligen verkehrlichen Wirkungen dienen.
Jedes einzelne Vorhaben wird evaluiert. Diese
Ergebnisse werden einbezogen.

Das Ressort hat den Erfullungsaufwand nachvollziehbar dargestellt. Der Nationale Nor-
menkontrollrat erhebt im Rahmen seines gesetzlichen Auftrags keine Einwande gegen die
Darstellung der Folgen in dem vorliegenden Regelungsentwurf.

. Im Einzelnen

Seit dem Jahr 1971 stehen im Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) Finanzhilfen
fur Investitionen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden zur Verfligung.
Das GVFG-Bundesprogramm zur Férderung von Bau und Ausbau des schienengebundenen
Offentlichen Personennahverkehrs hat ein jéhrliches Volumen von 332 Mio. Euro. Die Mittel
des GVFG sollen in den Jahren 2020 und 2021 zusammen um 1 Mrd. Euro steigen. Ab 2021
sollen sie 1 Mrd. Euro jahrlich betragen. Im Jahre 2025 sollen die Bundesfinanzhilfen auf
Grundlage der Beschliisse des Klimakabinetts zum Klimaschutzprogramm 2030 fur die Infra-
strukturfinanzierung 2 Mrd. Euro betragen.
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[I.1.  Erfillungsaufwand

Fur Burgerinnen und Burger und die Wirtschaft entsteht kein Erfullungsaufwand.

Verwaltung

Mit der Zunahme der Anzahl der Fordervorhaben entsteht erhéhter Verwaltungsaufwand
beim Bund und bei den Landern. Dies betrifft insbesondere die Begleitung und Prifung der
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen und der Finanzierungsantrage. Es besteht ein Mehrbedarf
von 2 Referenten/-in und 20 Sachbearbeitern/-innen, davon 13 Sachbearbeiter/-innen im Ei-
senbahn-Bundesamt zur Prifung der zusatzlichen Vorhaben der Eisenbahnen des Bundes.
Dadurch entsteht dem Bund ein Erfullungsaufwand von 1,6 Mio. Euro fir Personalkosten. Auf
Landesebene entsteht geringer Mehrbedarf.

Das Ressort hat die Berechnung des Erflllungsaufwands plausibel und nachvollziehbar dar-
gestellt.

[I.2. Evaluierung

Das Ressort wird das Regelungsvorhaben acht Jahre nach Inkrafttreten evaluieren. Da es
sich bei GroRvorhaben um langfristige Planungen und Baurechtsverfahren handelt, ist eine
kurzfristige Evaluierung nicht sinnvoll. Die Evaluierung hinsichtlich der Zielerreichung und der
zukinftigen Notwendigkeit soll das Verhaltnis zwischen Aufwand und Ertrag umfassen. Dabei
soll insbesondere geklart werden, in welchem Umfang die Forderungen noch erforderlich
sind. Es werden auch die erreichten Auswirkungen auf Klima und Verkehrsverlagerung eva-
luiert. Die Abschatzung erfolgt auf Grundlage der dann vorliegenden Daten, die durch die
Bewertungsverfahren vorliegen und den jeweiligen verkehrlichen Wirkungen der Projekte. Je-
des einzelne Vorhaben wird evaluiert. Die Ergebnisse werden in die Datengrundlage einflie-
Ren.

M. Ergebnis

Das Ressort hat den Erfillungsaufwand nachvollziehbar dargestellt. Der Nationale Normen-
kontrollrat erhebt im Rahmen seines gesetzlichen Auftrags keine Einwande gegen die Dar-
stellung der Folgen in dem vorliegenden Regelungsentwurf.

Dr. Ludewig Grieser
Vorsitzender Berichterstatterin
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