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Disclaimer 
 
Die Nutzung des Bayern-Index ÖPNV (Bus) erfolgt unter der Anerkennung der  
nachstehenden Bedingungen.       
       
Der Bayern-Index ÖPNV (Bus) stellt eine allgemeine, unverbindliche Informations- und 
Orientierungsgrundlage dar. Es wird keine Gewähr für Richtigkeit, Vollständigkeit,  
Aktualität oder Eignung des Index übernommen. Soweit der Bayern-Index ÖPNV (Bus) 
auf Inhalte Dritter verweist, wird für deren Richtigkeit ebenfalls keine Verantwortung  
übernommen. Es wird keine Garantie dafür übernommen, dass gesetzliche Änderungen 
und andere Entwicklungen bei der Veröffentlichung des Bayern-Index ÖPNV (Bus)  
berücksichtigt werden. Seine Anwendung erfolgt in eigener Verantwortung durch die  
Aufgabenträger und Verkehrsunternehmen vor Ort. Ein Rechtsanspruch oder eine  
unmittelbare oder mittelbare Bindungswirkung gegenüber den Initiatoren und  
Herausgebern oder den Bearbeitern des Bayern-Index ÖPNV (Bus) oder Dritten ist  
ausgeschlossen. Eine Einzel- noch gesamtschuldnerische Haftung der Initiatoren und 
Herausgeber sowie des mit der Erstellung beauftragten Dritten – gleich aus welchem 
Rechtsgrund – ist, soweit gesetzlich zulässig, ausgeschlossen. Dies gilt insbesondere für 
etwaige Schäden oder Nachteile, die sich aus der Verwendung des Index in  
Verkehrsverträgen gleich welcher Art ergeben.       
Der Bayern-Index ÖPNV (Bus) stellt weder eine Rechts- noch eine Steuer- oder sonstige 
Beratung dar und ersetzt nicht die individuelle rechtliche, wirtschaftliche oder fachliche 
Prüfung im Einzelfall.       
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Abkürzungsverzeichnis 

aV Allgemeine Vorschrift 

BIHK Industrie- und Handelskammer für München und Oberbayern / 
Bayerischer IHK-Tag, München 

LBO Landesverband Bayerischer Omnibusunternehmen e. V., 
München 

öDA Öffentlicher Dienstleistungsauftrag 

ÖPNV Öffentlicher Personennahverkehr 

PKF IVT PKF Industrie- und Verkehrstreuhand GmbH 
Wirtschaftsprüfungsgesellschaft, München 

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V., Landesgruppe 
Bayern, München 

VO 1370 Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europäischen Parlaments 
und des Rates vom 23.10.2007 über öffentliche 
Personenverkehrsdienste auf Schiene und Straße und zur 
Aufhebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 
1107/70 des Rates, zuletzt geändert durch die Verordnung (EU) 
2016/2338 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 
14.12.2016t 
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1. Einleitung 

Der Omnibus ist mit einem hohen Fahrgastanteil im öffentlichen Personennahverkehr 

(ÖPNV) eines der meistgenutzten Verkehrsmittel in Bayern. Insbesondere im ländlichen 

Raum ist der ÖPNV geprägt von privaten, mittelständischen Busunternehmen. Neben den 

Fahrgeldeinnahmen finanzieren die Landkreise und Städte als Aufgabenträger den ÖPNV 

insbesondere durch langjährige Verkehrsverträge und Allgemeine Vorschriften (aV) auf Ba-

sis der EU-VO 1370 / 2007 (VO 1370). 

 

Die Entwicklung der Kosten war in der Vergangenheit eher von Stabilität und Berechenbar-

keit gekennzeichnet. Dies hat sich in den Jahren seit 2020 aufgrund externer Effekte (Ener-

giepreise, Materialkosten) grundlegend geändert. Dazu kommt die Umstellung auf alterna-

tive Antriebe mit einer Kostenstruktur, für die noch wenig Erfahrungen bestehen. Die Fort-

schreibung der Kosten über die Laufzeit der Verkehrsverträge hat daher eine größere Be-

deutung gewonnen.   

 

Bei der Dynamisierung der Verkehrsverträge ist es erforderlich, die tatsächlichen Kosten der 

Verkehrsunternehmen für den jeweiligen Verkehr bestmöglich abzubilden. Ziel muss sein, 

die Kalkulationsrisiken der Verkehrsunternehmen zu reduzieren und damit wirtschaftliche 

Kalkulationen zu ermöglichen. Risikoaufschläge können dann weitgehend vermieden wer-

den. Gleichzeitig wird eine auskömmliche Finanzierung hergestellt. Eine Dynamisierung 

sollte deshalb mindestens jährlich erfolgen.  

 

Es besteht ein gemeinsames Interesse der Initiatoren, eine für alle Beteiligten transparente 

Grundlage zur Abbildung der Kostenentwicklung im ÖPNV-Busverkehr im Freistaat Bayern 

zu schaffen, die auch landessspezifischen Unterschieden Rechnung trägt. 

 

Zur möglichst präzisen Abbildung dieser Kostenentwicklungen im bayerischen Busverkehr 

sowie zur Gewährleistung fairer und wettbewerbsneutraler Rahmenbedingungen für sämtli-

che Marktakteure wurde die Initiative zur Entwicklung eines spezifischen Kostenindex für 

den öffentlichen Personennahverkehr in Bayern ins Leben gerufen. Hierzu sind der der Bay-

erische Städtetag, Bayerische Landkreistag, die Industrie- und Handelskammer für München 

und Oberbayern / Bayerischer IHK-Tag (BIHK), der Landesverband Bayerischer Omnibus-

unternehmen e. V. (LBO), und der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V., Landes-

gruppe Bayern (VDV) gemeinsam tätig geworden. Der Fokus liegt dabei auf der Entwicklung 
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im Bereich Bus, wobei eine Differenzierung zwischen Stadt- und Regionalverkehr vorgenom-

men wird.  

 

Nachfolgende Prämissen bzw. Kriterien wurden der Bildung des Bayern-Index ÖPNV (Bus) 

zugrunde gelegt:  

 

▪ Der Bayern-Index ÖPNV (Bus) muss vollständig transparent und für alle Beteiligten 

nachvollziehbar sein.  

▪ Durch Darstellung der im Bayern-Index ÖPNV (Bus) enthaltenen Kostenbestand-

teile wird auch eine Anpassung der Gewichtung bzw. Nutzung für die heterogenen 

und individuellen Anwendungsfälle ermöglicht.  

▪ Der Bayern-Index ÖPNV (Bus) wird durch eine neutrale und fachlich qualifizierte 

Stelle berechnet. 

▪ Die Erarbeitung der Methode und die Berechnung der Jahreswerte des Bayern-In-

dex ÖPNV (Bus) sind nicht voreingenommen, d. h. es werden weder die Interessen 

der Aufgabenträger noch der Verkehrsunternehmen einseitig verfolgt.  

 

Um das Vertrauen in die Erhebung der Berechnungsgrundlagen und in die neutrale Durch-

führung der Berechnung zu gewährleisten, haben die Träger des Bayern-Index ÖPNV (Bus) 

die PKF Industrie- und Verkehrstreuhand GmbH Wirtschaftsprüfungsgesellschaft, München 

(PKF IVT) als eine im ÖPNV erfahrene Wirtschaftsprüfungsgesellschaft mit der Ermittlung 

und Fortschreibung des Bayern-Index ÖPNV (Bus) beauftragt.  

 

Die Träger des Bayern-Index ÖPNV (Bus) empfehlen den ÖPNV-Aufgabenträgern und den 

Verkehrsunternehmen, den vorliegenden Bayern-Index ÖPNV (Bus) für neue Verkehrsver-

träge und Finanzierungen von Buslinienverkehren privater Verkehrsunternehmen im ÖPNV 

anzuwenden. Eine Anwendung auf bestehende Verkehrsverträge ist möglich, wenn dies vor 

Ort vereinbart wird und die Anforderungen des Vergaberechts beachtet werden.  
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2. Methodische Erläuterungen 

Der Bayern-Index ÖPNV (Bus) kann für öffentliche Dienstleistungsaufträge (öDA), allge-

meine Vorschriften und Auftragsverkehre angewandt werden und ist methodisch ebenso ge-

eignet für Tariffortschreibungen auf Basis des Kostenermittlungsbogens bei Beförderungs-

tarifen im Busverkehr (§ 39 PBefG) sowie weitere Nebenanwendungen. Der Fokus liegt auf 

der Fortschreibung der Kostenstruktur mittelständischer Omnibusunternehmen in Bayern. 

Bei Bedarf eignet sich der Bayern-Index ÖPNV (Bus) ebenso für eine Betrachtung der Kos-

tenentwicklungen kommunaler Busverkehre bzw. deren Auftragsunternehmen. 

Um auf sich verändernde technische Rahmenbedingungen flexibel reagieren zu können – 

insbesondere im Hinblick auf alternative Antriebe – wird der Bayern-Index ÖPNV (Bus) ent-

sprechend flexibel gehalten und so gestaltet, dass er für alle Antriebsarten anwendbar ist.  

Das dem Bayern-Index ÖPNV (Bus) zugrunde liegende Modell enthält zunächst Diesel-An-

triebe. Darüber hinaus wird ein separater Einzelindex für Elektrobusse dargestellt. Wasser-

stoff wird aufgrund seiner derzeit geringen Relevanz nicht berücksichtigt. Für HVO 100 er-

folgt aktuell ebenfalls keine Einbeziehung, da hierfür keine amtlich bereitgestellten Daten 

verfügbar sind.  

2.1 Kostenbestandteile 

Die Kosten des Busbetriebs setzen sich aus verschiedenen Positionen zusammen und un-

terliegen unterschiedlichen Veränderungen.  

Ziel für den Bayern-Index ÖPNV (Bus) war daher, eine bayern-spezifische Struktur zu ent-

wickeln, die den tatsächlichen Gegebenheiten im ÖPNV gerecht wird und gleichzeitig eine 

transparente, nachvollziehbare und anwendungsfreundliche Indexierung ermöglicht.  

Die Untergliederung orientiert sich dabei an den nachfolgenden relevanten Kostenarten bzw. 

Kostenbestandteilen, die für die Kalkulation und Fortschreibung von Vergütungen im Bus-

verkehr maßgeblich sind: 
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Personalkosten 

Die Personalkosten werden anhand des für allgemein verbindlich erklärten LBO-Tarifver-

trags hälftig anhand des Durchschnitts der Veränderung der Stufen 2ac) ab dem vierten und 

2ad) ab dem zehnten Beschäftigungsjahr der Lohngruppe 2 (Omnibusfahrer) fortgeschrie-

ben. In den Personalkosten sind alle handelsrechtlichen Personalaufwendungen über alle 

Wertschöpfungsstufen im Unternehmen erfasst (z. B. Fahrdienst, Werkstatt, Regie, Vertrieb 

und allgemeine Verwaltung). 

Bei der Berücksichtigung tariflicher Entwicklungen im Modell fließen zunächst Änderungen 

der Tabellenentgelte aus den zugrunde liegenden Tarifverträgen ein. Anpassungen aus 

Manteltarifverträgen, wie etwa Arbeitszeitverkürzungen, werden in der aktuellen Modellver-

sion nicht berücksichtigt. Sollten künftig Änderungen der Manteltarifverträge erfolgen – ins-

besondere im Hinblick auf Regelungen zu Pausenzeiten, Urlaubstagen oder anderen ar-

beitszeitrelevanten Aspekten – ist vorgesehen, diese in der Weiterentwicklung der Methodik 

systematisch zu erfassen und in die Modelllogik zu integrieren.  

Kapitalkosten 

Die Kapitalkosten der Fahrzeugbeschaffung sind im Wesentlichen aus Abschreibungen für 

Abnutzung und Verzinsung des eingesetzten Kapitals zusammengesetzt. Investive Förde-

rungen werden von der Bemessungsgrundlage abgesetzt. 

Treibstoffe / Antriebsenergie 

Zu den Kosten für Treibstoffe zählt der Dieselverbrauch, aufgrund des Saubere-Fahrzeuge-

Beschaffungs-Gesetzes künftig vermehrt auch der Kraftstoff HVO100 bzw. Fahrstromver-

brauch einschließlich Stromnebenkosten. 

Reifen  

Reifen als Verschleißteil müssen regelmäßig erneuert werden und stellen somit einen konti-

nuierlichen und separaten Kostenfaktor neben den weiteren Materialkosten für Instandhal-

tung dar. 

  

https://www.bundesanzeiger.de/pub/publication/JYkEJlRaSQ21oIZP3DW/content/JYkEJlRaSQ21oIZP3DW/BAnz%20AT%2030.07.2025%20B6.pdf?inline
https://www.bundesanzeiger.de/pub/publication/JYkEJlRaSQ21oIZP3DW/content/JYkEJlRaSQ21oIZP3DW/BAnz%20AT%2030.07.2025%20B6.pdf?inline


  

 6 

 

 

 

Instandhaltung Reparatur Ersatzteile 

Zu den insbesondere fahrzeugbezogenen Materialaufwendungen für Instandhaltung zählen 

beispielsweise Komponenten wie Werkzeuge, Bremsen, Beleuchtung, Filter oder sonstige 

betriebsrelevante Fahrzeugteile. 

Kraftfahrzeugversicherungen  

Sonstige Aufwendungen für Versicherungen (Fahrzeughaftpflicht- bzw. Kaskoversicherun-

gen) sind je nach Versicherung und Schadenshistorie zwar ein Kostenbestandteil des ÖPNV, 

wurden aufgrund des untergeordneten Anteils im Gesamtindex jedoch den übrigen Kosten 

zugeordnet. 

Kraftfahrzeugsteuer 

Kraftfahrzeugsteuern fallen, abhängig von der Verkehrsart, insbesondere im Hinblick auf 

steuerliche Sonderregelungen oder Privilegierungen bzw. Steuerbefreiungen für den ÖPNV 

teilweise nicht an. Es kann erforderlich sein, ergänzende Informationen oder spezifische Re-

gelungen auf Landes- oder Bundesebene zu berücksichtigen. Aufgrund des untergeordne-

ten Anteils wurden Kraftfahrzeugsteuern im Gesamtindex den übrigen Kosten zugeordnet. 

Übrige Kosten 

Der Kostenbestandteil “Übrige Kosten“ enthält alle nicht über die vorgenannten Kostenposi-

tionen hinausgehenden Kostenbestandteile, für die angenommen wird, dass Sie in Summe 

einer eher allgemeinen Preissteigerung anhand der Verbraucherpreise unterliegen.  I. d. R. 

fallen hierunter die sonstigen betrieblichen Aufwendungen der Busunternehmen. 

Fremdleistungen  

Fremdleistungen betreffen im Wesentlichen den Aufwand für durch Subunternehmer er-

brachte Verkehrsleistungen. Die Kostenstruktur der Fremdleistungen ist grundsätzlich mit 

der Eigenleistung des Auftragnehmers vergleichbar. Für den Bayern-Index ÖPNV (Bus) wird 

deshalb angenommen, dass alle wesentlichen Kostenbestandteile – insbesondere im Be-

reich Personal, Fahrzeugeinsatz und Betrieb – vergleichbar sind. Gleiches gilt für die teil-

weise durch Drittwerkstätten oder über Serviceverträge erbrachte Instandhaltungs- und Re-

paraturleistungen für Fahrzeuge. 



  

 7 

 

 

 

2.2 Verwendete Teilindizes 

Um eine jederzeit transparente Nachvollziehbarkeit der Kostenentwicklung im ÖPNV für alle 

beteiligten Akteure sicherzustellen, wurde im ersten Schritt geprüft, ob für alle wesentlichen 

Kostenbestandteile regelmäßig veröffentlichte Indexreihen von den statistischen Ämtern für 

Bayern oder deutschlandweit verfügbar sind. In der Regel werden diese Preisindizes monat-

lich oder jährlich veröffentlicht, sodass eine kontinuierliche Pflege und Aktualisierung der 

Werte im Modell gewährleistet werden können.  

Die für die Zusammensetzung des Bayern-Index ÖPNV (Bus) verwendeten Teilindizes sind 

zum Zwecke der Transparenz und zur Nachvollziehbarkeit der Berechnungen in Anlage 1 

mit Angabe des Anwendungsgebiets, der Beschreibung des Inhalts des Teilindex und der 

Einheit bzw. des jeweiligen aktuellen Basisjahres der Veröffentlichung der statistischen Lan-

des- oder Bundesämter dargestellt.  

Im Rahmen der Aktualisierungen des Bayern-Index ÖPNV (Bus) ist zu berücksichtigen, 

dass einzelne Indexreihen der statistischen Landes- oder Bundesämter oder weiterer ver-

wendeter Quellen auslaufen oder durch neue Klassifikationen ersetzt werden können. In sol-

chen Fällen kann eine Übernahme geeigneter Nachfolgeindizes erfolgen, sofern diese in-

haltlich und methodisch vergleichbar sind. 

Darüber hinaus kommt es im Zeitverlauf zu Umbasierungen von Indexreihen, bei denen das 

Basisjahr sowie fallweise die Wägungsanteile zur Berechnung der Indexwerte angepasst 

werden (z. B. von 2015 = 100 auf 2020 = 100). Diese Umbasierungen werden im Hintergrund 

zum Modell des Bayern-Index ÖPNV (Bus) nachvollzogen und entsprechend dokumentiert, 

um eine konsistente Fortschreibung der Kostenentwicklung sicherzustellen. 

Zum Zwecke der Transparenz, werden die mit verschiedenen Basisjahren veröffentlichten 

Teilindizes auf ein einheitliches Basisjahr adjustiert und zusätzlich die Steigerungsraten zum 

Vorjahr in der beigefügten Veröffentlichungsdatei ausgewiesen. 

Für die Verkehrsarten Stadtverkehr, Regionalverkehr und Mischverkehr erfolgt der Ausweis 

des Bayern-Index ÖPNV (Bus) zunächst für Dieselbusse.  
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Noch nicht enthalten sind Indizes für HVO 100 sowie für Wasserstoff. Wasserstoff wird auf-

grund seiner derzeit geringen Relevanz nicht berücksichtigt und für HVO 100 erfolgt aktuell 

ebenfalls keine Einbeziehung, da hierfür keine amtlich bereitgestellten Daten verfügbar sind. 

Künftig ist eine Ermittlung der Daten z. B. über die Markttransparenzstelle des Bundeskar-

tellamts denkbar. 

Im Fall des Einsatzes von Elektrobussen sind die Teilindizes für eine individuelle Gewichtung 

verfügbar (vgl. beigefügte Veröffentlichungsdatei). Dies auch vor dem Hintergrund, dass die 

Anschaffungskosten und Förderungen sehr stark variieren und noch kaum reine Elektrobus-

flotten zur Verifizierung möglicher Standardgewichtungen vorliegen. 

Im Fall des Einsatzes von Elektrobussen wird ein Teilindex für elektrischen Strom bereitge-

stellt. Für diesen Index „PKF IVT Stromindex ÖPNV Bayern einschl. Strombeschaffung, Ne-

benkosten und Netzentgelte“ im Rahmen des möglichen Einsatzes von Elektrobussen wurde 

ein gewichteter Mischindex gebildet, der die Kosten der Strombeschaffung (Energiekosten) 

sowie Stromnebenkosten und Netzentgelte abbildet. Weitere Bestandteile des tatsächlich 

abgerechneten Strompreises, die betragsmäßig als untergeordnet angesehen werden 

(bspw. Vertriebskosten, Messentgelte), werden nicht gesondert fortgeschrieben, sind jedoch 

in einer ggf. angegebenen Kostenposition im Preisblatt vereinfacht mit anzusetzen. 

Im Einzelnen setzt sich der Mischindex für Stromkosten wie folgt zusammen: 

▪ Nebenkosten und Umlagen in der für den ÖSPV mit Elektrobussen geltenden Syste-

matik (u. a. Rabattierungen von Umlagen, reduzierte Stromsteuer) in EUR/MWh, 

▪ Netzentgelte gemäß der Position „Nettonetzentgelte für Gewerbekunden“ des Moni-

toringberichts der BNetzA, Mengengewichteter Mittelwert für Bayern in EUR/MWh, 

▪ Gewichteter Stromgroßhandelspreis (Day-Ahead-Börsenstrompreis) in EUR/MWh 

zum Basisjahr 2020 (Jahresdurchschnitt), SMARD (BNetzA), fortgeschrieben mit 

dem Index „Elektrischer Strom, Börsenpreis“ des statistischen Bundesamts, GP-Nr. 

35 11 15 300 
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Aus den so ermittelten Nebenkosten, Netzentgelten und Strombeschaffungskosten ergibt 

sich ein Wert des Mischindex in EUR/MWh für jedes Kalenderjahr. Die Summen in 

EUR/MWh werden jeweils für aufeinanderfolgende Jahre ins Verhältnis gesetzt und ergeben 

so die Wachstumsrate des Mischindex für Stromkosten im Bayern-Index ÖPNV (Bus) (vgl. 

jährliche Veröffentlichungsdatei, Tabellenblatt „Anlage_PKF IVT_Stromindex“). 

Auf eine Verwendung von Indizes der statistischen Landes- oder Bundesämter, die sowohl 

Strombeschaffungskosten als auch Stromnebenkosten und Netzentgelte abbilden, wurde 

aus Gründen der Passgenauigkeit für den ÖPNV verzichtet. Derartige Indizes bilden gesetz-

liche Regelungen und Änderungen regelmäßig für Verkaufsfälle an Industriekunden ab. Es 

gelten jedoch abweichende Regelungen für den ÖPNV mit Elektrobussen. Beispielhaft ent-

halten entsprechende Verkaufsfälle die Senkung der Stromsteuer von 20,50 EUR/MWh auf 

0,50 EUR/MWh zum 01.01.2024, die jedoch nicht für den ÖPNV galt. Für ÖPNV-Unterneh-

men galt in diesem Zeitraum durchgehend ein Stromsteuersatz von 11,42 EUR/MWh. Glei-

ches gilt für vergangene oder zukünftige Regelungen in Bezug auf Umlagen oder Eingriffe 

(z. B. Strompreisbremse, Wegfall EEG-Umlage). 

Der vorgestellte Mischindex erlaubt neben der Abbildung einschlägiger Regelungen für den 

ÖPNV auch die Berücksichtigung regionaler Faktoren, wie bspw. die Höhe von Netzentgel-

ten in Bayern. In Fällen, in denen regional deutlich vom bayernweiten Durchschnitt abwei-

chende Netzentgelte erhoben werden, sind ggf. abweichende Regelungen zu treffen. 

Der Index unterstellt darüber hinaus die Geltung des § 38 (1) EnFG (Begrenzung der Umla-

gen auf 20 %) für die entsprechenden Unternehmen, welcher eine Untergrenze des Ver-

brauchs von 100 MWh pro Jahr und eine Obergrenze für Unternehmen, bei denen diese 

Begrenzung und alle sonstigen Beihilfen, die dem Unternehmen aufgrund der Verordnung 

(EU) Nr. 1407/2013 (De-minimis-Beihilfen), gewährt werden, in einem Zeitraum von drei 

Steuerjahren EUR 200.000 überschreitet oder welche die Beihilfenkonformität über ein 

Vergabeverfahren nachweisen können. In Fällen, in denen der § 38 (1) EnFG nicht gilt, sind 

ggf. abweichende Regelungen zu treffen. 

Der Index unterstellt ebenfalls eine Zahlung des „Aufschlags für besondere Netznutzung“ 

(ehemals: §19 StromNEV-Umlage) in Höhe von 6,43 EUR/MWh. In Fällen, in denen das 

Verkehrsunternehmen von dieser Umlage befreit ist, sind ggf. abweichende Regelungen zu 

treffen. 
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Das im oben beschriebenen Index abgebildete Verhältnis von Strombeschaffungskosten, 

Nebenkosten und Netzentgelten unterstellt, dass grundsätzlich kein Strom ohne Zahlung von 

Nebenkosten und Netzentgelten bezogen wird, z. B. im Fall von Eigenerzeugung durch Ver-

kehrsunternehmen. 

Grundsätzlich ist vor Anwendung der beschriebenen Indizes und der vorgeschlagenen Ge-

wichtung ein Abgleich mit dem Preisblatt des gegenständlichen Verkehrsvertrags erforder-

lich. Sofern die Nebenkosten oder Netzentgelte aufgrund von abweichenden Regelungen 

wesentlich abweichen, ist im Einzelfall ggf. eine Anpassung des Index vorzunehmen. 

2.3 Gewichtung 

Die Kostenbestandteile im Bayern-Index ÖPNV (Bus) werden anhand von Standardfällen 

gewichtet (Gesamtindex). Sie können aber auch an die spezifischen Gegebenheiten bzw. 

die Gewichtung eines individuellen Einzelfalls angepasst werden. Dies ermöglicht eine fle-

xible Anwendung des Modells unter Berücksichtigung unterschiedlicher betrieblicher Rah-

menbedingungen.  

Insbesondere verkehrswirtschaftliche Kennzahlen können einen maßgeblichen Einfluss auf 

die Gewichtung einzelner Kostenbestandteile haben. Sie dienen als Grundlage zur Diffe-

renzierung zwischen verschiedenen Betriebsformen (z. B. Stadtverkehr, Regionalverkehr 

oder Mischverkehr) und zur realitätsnahen Abbildung betrieblicher Rahmenbedingungen.  

Zu den zentralen Kennzahlen zählen: 

▪ Einsatzzeit im Verhältnis zur Fahrleistung bzw. Fahrplangeschwindigkeit: 

Eine geringere Durchschnittsgeschwindigkeit (z. B. im Stadtverkehr) führt zu einem 

höheren Personalaufwand pro gefahrenem Kilometer und beeinflusst damit die Ge-

wichtung der Personalkosten.  

▪ Eingesetzte Bus-Typen und Gefäßgrößen: 

Unterschiedliche Fahrzeugtypen (z. B. Solobus, Gelenkbus, Midibus) haben unter-

schiedliche Anschaffungs- und Betriebskosten, was sich auf die Gewichtung der 

Fahrzeug- und Betriebskosten auswirkt. Die Fahrzeugtypen können gegebenenfalls 

über Normierungsfaktoren Berücksichtigung finden: In der Regel lassen sich für 

eine Abschätzung die Normierungsfaktoren für die Fahrzeuginstandhaltung gemäß 

den aktuellen VDV-Schriften auch auf die Kostenstrukturen übertragen. 
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▪ Förderung von Fahrzeugen und Infrastruktur: 

Der Umfang investiver Förderungen (z. B. durch Bund oder Land) beeinflusst die 

Kapitalkosten und damit die Gewichtung der Anschaffungskosten im Modell. 

▪ Laufleistung je Fahrzeug: 

Die jährliche Laufleistung wirkt sich auf die Verteilung fixer und variabler Kosten 

aus. Höhere Laufleistungen führen zu einer stärkeren Gewichtung verschleißabhän-

giger Kosten (z. B. Instandhaltung, Reifen) und einer effizienteren Verteilung der 

Kapitalkosten. 

▪ Fahrzeugalter und Art der Instandhaltung: 

Kosten für Instandhaltung, Reparaturen, Ersatzteile sind abhängig vom Fahrzeugal-

ter sowie der organisatorischen Ausgestaltung der Instandhaltung. I. d. R. führt die 

Vorhaltung von eigenem Werkstattpersonal zu höheren Personalkostenanteilen, 

wogegen bei Garantieleistungen und Wartungsverträgen ggf. die Anschaffungskos-

ten der Fahrzeuge und die Fremdleistungen / Materialkosten einen höheren Anteil 

am Warenkorb ausmachen können. Das Fahrzeugalter beeinflusst auch die Ab-

schreibungen und damit die Gewichtung der Anschaffungskosten im Modell.  

Der Herleitung der Gewichtung für typische Bus-Leistungen im Stadt-, Regional- und 

Mischverkehr liegt ein mehrstufiger Ansatz zu Grunde. Zum einen wurde auf eine Vielzahl 

von Erfahrungswerten zurückgegriffen. Zum anderen wurde ein Kalkulationsmodell zur Be-

rechnung von Erwartungswerten herangezogen. In allen herangezogenen Quellen sind die 

wesentlichen, in den vorgenannten Indexreihen abgebildeten Kostenpositionen in der Re-

gel klar voneinander abgrenzbar und transparent ausgewiesen. Die Gewichtungen wurden 

zudem einer Plausibilisierung mittels Abfragen der Verbände unterzogen.  

Zur Unterscheidung der in der beigefügten Veröffentlichungsdatei dargestellten Standardge-

wichtungen Stadt-, Regional- und Mischverkehr wurden als wesentliche Einflussgrößen fol-

gende Faktoren herangezogen, die maßgeblich auf die Kostenstruktur wirken. Sie dienen 

als wesentliche Abgrenzungsfaktoren zwischen den Verkehrsarten: 

▪ Fahrplangeschwindigkeit (für die modellhafte Berechnung rund 20 km/h im Stadt-

verkehr, rund 30 km/h im Mischverkehr und rund 40 km/h im Regionalverkehr) 
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▪ jährliche Laufleistung der Fahrzeuge (für die modellhafte Berechnung rund 50 

Tkm/FZ pro Jahr im Stadtverkehr, rund 75 Tkm/FZ im Mischverkehr und rund 100 

Tkm/FZ pro Jahr im Regionalverkehr) 

▪ eingesetzte Gefäßgrößen (Fahrzeugkapazitäten) und deren Anschaffungskosten je 

Fahrzeugtyp (abhängig von den Vorgaben, für die modellhafte Berechnung die regel-

mäßige Anschaffung neuer Fahrzeuge, Förderanteil rund 20 % und Einsatz eines 

Anteils von 50 % Gelenkbussen im Stadtverkehr und 30 % Gelenkbussen im Misch-

verkehr und im Regionalverkehr). 

Die Standardgewichtungen für die Stadt-, Regional- und Mischverkehre können der darge-

stellten Vorlage in der beigefügten Veröffentlichungsdatei entnommen werden. 

Weichen diese Faktoren deutlich von den vorgenannten Kenngrößen ab, kann den Anforde-

rungen einzelner Verträge von Verkehrsunternehmen und Aufgabenträgern über die Mög-

lichkeit einer individuellen Gewichtung Rechnung getragen werden. Für die individuelle Ge-

wichtung bei Anwendung der Einzelindizes werden die Anteile manuell eingetragen. Nicht 

benötigte Teilindizes werden mit 0 gewichtet, sofern hierfür keine separate Kostenkompo-

nente vorliegt oder bekannt ist. 

Für den Bayern-Index ÖPNV (Bus) wird festgelegt, die Gewichtung in den Szenarien Stadt-

verkehr, Regionalverkehr und Mischverkehr im gleichen Rhythmus anzupassen, wie die Um-

basierungen und Anpassungen der Wägungsanteile der Statistischen Bundes- und Lande-

ämter. Auch bei individueller Gewichtung empfiehlt es sich, die Gewichtung der Teilindizes 

beizubehalten und im gleichen Turnus anzupassen bzw. zu überprüfen. 
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3. Veröffentlichung 

Der Bayern-Index ÖPNV (Bus) wird jährlich i. d. R. im Februar des Folgejahres nach Vorlie-

gen der Teilindizes veröffentlicht. 

Die Veröffentlichung wird künftig ergänzt um eine halbjährliche Veröffentlichung i. d. R. im 

August des aktuellen Jahres, wobei diese einen 12-Monats-Zeitraum vom Januar des aktu-

ellen Jahres bis zum Juni des aktuellen Jahres mit Fortschreibung der Juni Werte auf die 

letzten 6 Monate zur Bildung eines Erwartungswerts für die Entwicklung bzw. Korrektur von 

Haushaltsansätzen abbildet. Um Entwicklungen im Bedarfsfall frühzeitig transparent zu ma-

chen, kann der Bayern-Index ÖPNV (Bus) optional auch anlassbezogen um aktuelle Zwi-

schenstände (vgl. unterschiedliche Jahresscheiben im Rettungsschirm 2020) ergänzt wer-

den.  

Der Abruf des Bayern-Index ÖPNV (Bus) kann unter www.oepnv-index.bayern sowie auf den 

jeweiligen Websites der Initiatoren erfolgen.
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Teilindizes (wie veröffentlicht) 

Kostenbestandteil Teilindex 

Personalkosten Anhand in BY allgemein verbindlich erklärtem LBO-Tarifvertrag (Veränderung der 
Stufen 2ac) ab dem vierten und 2ad) ab dem zehnten Beschäftigungsjahr der 
Lohngruppe 2)  

Kapitalkosten  Lkw, Straßenzugmaschinen, Fahrgestelle  
(Erzeugerpreise gew. Produkte; DESTATIS 61241-0004; GP19-29104) 

Treibstoff Diesel Dieselkraftstoff bei Lieferung von 50-70 hl an Großverbraucher (Statistischer Bericht – 
Preise für ausgewählte Mineralölerzeugnisse; DESTATIS 61241-01)  

Elektrischer Strom zzgl. 
Nebenkosten und 
Netzentgelte 

Elektrischer Strom (Gewichteter Stromgroßhandelspreis (Day-Ahead-
Börsenstrompreis) zum Basisjahr 2020 (Jahresdurchschnitt), SMARD (BNetzA), 
fortgeschrieben mit dem Index „Elektrischer Strom, Börsenpreis“ des statistischen 
Bundesamts, GP-Nr. 35 11 15 300), Nebenkosten ÖSPV (Bedingungen nach § 38 
EnFG erfüllt) und Netzentgelte BY 
 

Instandhaltung Reparatur 
Ersatzteile  

Teile und Zubehör für Kraftwagen  
(Erzeugerpreise gew. Produkte; DESTATIS 61241-0004; GP19-293)  

Reifen  Luftreifen aus Kautschuk,neu,f. Omnib.,Lastkraftw.  
(Erzeugerpreisindex gew. Produkte; DESTATIS 61241-0004; GP19-221113)  

Übrige Kosten Verbraucherpreisindex für Bayern (DESTATIS 61111-0011)  
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Frequently Asked Questions (FAQ) 

In den folgenden FAQ werden im Zuge der Abstimmung mit den Verbänden häufig gestellte 

Fragen der Anwender des Bayern Index ÖPNV (Bus) erläutert. 

1. Frage: Wann, wo und in welchem Turnus wird der Bayern Index ÖPNV (Bus) 
veröffentlicht?  
 
Antwort: Der Bayern-Index ÖPNV (Bus) wird jährlich i. d. R. im Februar des Folgejahres 
nach Vorliegen der Teilindizes veröffentlicht. Die Veröffentlichung wird künftig ergänzt um 
eine halbjährliche Veröffentlichung i. d. R. im August des aktuellen Jahres, wobei diese 
einen 12-Monats-Zeitraum vom Januar des aktuellen Jahres bis zum Juni des aktuellen 
Jahres mit Fortschreibung der Juni Werte auf die letzten 6 Monate zur Bildung eines 
Erwartungswerts für die Entwicklung bzw. Korrektur von Haushaltsansätzen abbildet. 
Der Abruf des Bayern Index ÖPNV (Bus) kann unter www.oepnv-index.bayern sowie auf 
den jeweiligen Websites der Initiatoren erfolgen. 

2. Frage: Kann der Index-sowohl ex-ante als auch ex-post genutzt werden?  
 
Antwort: Ja, eine Indexierung kann sowohl auf Basis von Vorjahres-Indizes oder 
Durchschnitts-Indizes aus Vorjahren erfolgen als auch ex-post (Indexierung nach 
Vorliegen der tatsächlichen Indexsteigerungen). Bei Vorjahres-Indizes oder 
Durchschnitts-Indizes verbleibt i. d. R. ein zeitlicher Verzug der Kostenanpassungen. In 
beiden Fällen wird grundsätzlich der Anforderung, die Parameter vorab festzulegen, 
durch Festlegung auf den Index genüge getan. 

3. Frage: Kann der Index für Voraus- und Abschlagszahlungen und die Ist-Abrechnung 
genutzt werden? 
 
Antwort: Vgl. Frage 2, auch eine solche Regelung wäre grundsätzlich möglich, z. B. in 
der Form, dass Abschläge auf Vorjahresindizes beruhen oder abgeschätzt werden, die 
Ist-Abrechnung erst nach Vorliegen der tatsächlichen Indizes erfolgt. 

4. Frage: Wie erfolgt die Fortschreibung, wenn ein bedeutender Anteil der Leistungen als 
Fremdleistungen eingekauft werden?  
 
Antwort: Die Kostenstruktur der Fremdleistungen ist grundsätzlich mit der Eigenleistung 
des Auftragnehmers vergleichbar. Für den Bayern Index ÖPNV (Bus) wird deshalb 
angenommen, dass alle wesentlichen Kostenbestandteile – insbesondere im Bereich 
Personal, Fahrzeugeinsatz und Betrieb – vergleichbar sind. Gleiches gilt für die teilweise 
durch Drittwerkstätten oder über Serviceverträge erbrachte Instandhaltungs- und 
Reparaturleistungen für Fahrzeuge. Zur individuellen Fortschreibung kann die Position 
Fremdleistungen dann z. B. über den veröffentlichten Gesamtindex fortgeschrieben 
werden. 

5. Frage: Wie erfolgt die Abrechnung des letzten Vertragsjahres bei ex-post Indexierung? 
 
Antwort: In diesem Fall müsste eine Schlussabrechnung nach dem letzten Vertragsjahr 
vertraglich vorgesehen werden und erfolgen. 
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6. Frage: Wie kann der unterschiedlich gewünschten Risikoverteilung zwischen 
Aufgabenträger und Unternehmen Rechnung getragen werden?  
 
Antwort: Je weniger Kostenbestandteile über eine Indexierungsregelung 
fortgeschrieben werden, desto höher ist die Gefahr, dass Betreiber die 
Kostensteigerungen ggf. nicht kompensieren können und vor dem Hintergrund des 
eingegangenen Risikos hohe Wagnis- bzw. Risikoaufschläge eingepreist werden. 
Aufgabenträger profitieren von einer Indexierungsregelung, da die Risikoaufschläge 
minimiert werden, Planungssicherheit besteht und Leistungseinschränkungen der 
Betreiber in der Regel bei adäquater Kostenfortschreibung nicht eintreten, dagegen 
verbleiben weniger Kostenrisiken bei den Unternehmen. Grundsätzlich besteht auch die 
Möglichkeit, nur einzelne Kostenpositionen (z. B. Treibstoffe oder Personalkosten in der 
vertraglichen Regelung fortzuschreiben) bzw. z. B. nur einen festen Anteil der Kosten 
über den Index vorzuschreiben.  

7. Frage: Wie können Struktur- und Mengenänderungen berücksichtigt werden? 
 
Antwort: Neben der reinen Preisfortschreibung, die hier im Bayern-Index ÖPNV (Bus) 
über die Indexzusammensetzung abgebildet ist, sollten die vertraglichen Regelungen 
auch Regelungen für Mengen- oder Strukturfortschreibungen beinhalten. Insbesondere 
bei z. B. Zu- und Abbestellungen erlangen variable Kostenbestandteile, wie 
fahrzeitabhängige oder kilometerabhängige Kosten, im Vergleich zu den bestehenden 
Fixkosten ein höheres Gewicht und fixe Kostenbestandteile, wie z. B. Kapitaldienst, 
können sich bei zusätzlichen Fahrzeugen ändern. Bei Vorliegen von Struktur- und 
Mengenänderungen empfiehlt es sich die Gewichtung der Zusammensetzung der 
Kosten im Index zu überprüfen und gegebenenfalls anzupassen. 

8. Frage: Wie werden Kapitalkosten bei unterschiedlichen Fällen der Beschaffung der 
Fahrzeuge fortgeschrieben? 
 
Antwort: Hier sind verschiedene Fälle möglich: Da die Beschaffungskosten 
Preisentwicklungen unterliegen, sollten die Kapitalkosten zur Fahrzeug-Beschaffung im 
Fall der kontinuierlichen Beschaffung von Ersatzfahrzeugen indexiert werden. Im Falle 
einer einmaligen Beschaffung zu Vertragsbeginn mit festen Konditionen über die 
Laufzeit kann hiervon abgewichen werden und über die Laufzeit eine Fortschreibung 
unterbleiben. Bei größeren Beschaffungen innerhalb der Vertragslaufzeit wäre diese 
Beschaffung über den integrierten Basiswert vorzunehmen, die weitere Indexierung 
kann dann gegebenenfalls unterbleiben. Im Rahmen der individuellen Gewichtung 
könnten die Kapitalkosten in diesem Fall auf 0 gesetzt werden, die verringerten 
Kosten/Vergütungen (100 % - Anteil Kapitalkosten) könnten dann über die individuelle 
Gewichtung fortgeschrieben werden. Auch bei einem Fahrzeugalter, welches die 
Abschreibungsdauer überschreitet, sinkt der Anteil der Kapitalkosten und es sollte auf 
eine individuelle Gewichtung zurückgegriffen werden. 
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9. Frage: Gibt es Musterformulierungen zur Fortschreibung für Allgemeine Vorschriften und 
Verkehrsverträge? 
 
Antwort: Zunächst sollten Aufgabenträger und Unternehmen bei Kalkulationen im Zuge 
von Vergabeverfahren prüfen, ob die Vertragsgrundlagen eine Preisgleitklausel 
hinsichtlich der Kosten des Verkehrs beinhalten. Bei längerfristigen 
Vertragsbeziehungen (z. B. mit dem Schulaufwandsträger, mit anderen 
Verkehrsunternehmen, Auftraggebern von Berufsverkehren) sollte eine sogenannte 
Preisgleitklausel vereinbart werden, die regelt, wie sich geänderte Kostensituationen auf 
den vereinbarten Preis auswirken bzw. wann eine Erhöhung zulässig ist.  
Bei Verträgen mit Festpreisen über einen bestimmten Zeitraum müssten zukünftige 
Erhöhungen vorab mit eingepreist werden (Risikozuschlag).  
Da die vertraglichen Vereinbarungen sehr von den Gegebenheiten vor Ort abhängen, 
wurde darauf verzichtet, eine Musterindexierungsregelung zu erstellen. 

10. Frage: An welche Ansprechpersonen kann ich mich bei Fragen wenden? 
 
Antwort: Bei Fragen zum Bayern Index ÖPNV (Bus) steht Ihnen das Team der PKF 
Industrie- und Verkehrstreuhand GmbH Wirtschaftsprüfungsgesellschaft unter bayern-
index@pkfivt.de zur Verfügung. 
 

11. Frage: Wie kann die Indexierung bei der Umstellung der Busflotte auf die Vorgaben des 
Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetzes (SaubFahrzeugBeschG) im Sinne einer 
Hochlaufkurve gestaltet werden? 
 
Antwort: Da die Beschaffung der Fahrzeuge sowohl von den Anschaffungs- und 
Herstellkosten, der Förderung, den jeweiligen Laufzeiten und der Abschreibungsdauer, 
sowie des Fahrzeug-Mixes (Art der Antriebe, z. B. Diesel, HVO 100, Elektroantrieb, 
Wasserstoffantrieb) abhängig ist, kann dies aus Gründen der Komplexitätsreduktion 
nicht im standardisierten Index abgebildet werden.  
 

12. Frage: Wird ein Index für HVO 100 und Wasserstoff aufgenommen? 
 
Antwort: Sobald das Statistische Bundesamt Indexreihen für HVO 100 und Wasserstoff 
veröffentlicht, werden diese im Bayernindex bei der individuellen Gewichtung 
aufgenommen und mit veröffentlicht. Derzeit gehen wir insbesondere für HVO 100 
davon aus, dass die Entwicklung ähnlich der Entwicklung beim herkömmlichen Diesel 
verläuft. 

13. Frage: Wird vor dem Hintergrund der Einführung von On-Demand-Verkehren auch ein 
separater Bayern Index ÖPNV (Bus) für On-Demand-Verkehre veröffentlicht? 
 
Antwort: Die Verträge für On-Demand-Verkehre weisen in der Regel sehr 
unterschiedliche Konzepte auf – eine Standardisierung wird deshalb als nicht sinnvoll 
erachtet. Es besteht jedoch die Möglichkeit, über die individuelle Gewichtung den Index 
auch für On-Demand-Verkehre zu kalibrieren. 
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14. Frage: Gibt es einen separaten Bayern Index ÖPNV (Bus) für Schienenersatzverkehre? 
 
Antwort: Auch die Verträge für Schienenersatzverkehre weisen in der Regel sehr 
unterschiedliche Zusammensetzungen auf und können weder einem Stadtverkehr, 
einem Mischverkehr oder einem Überlandverkehr zugeordnet werden. Eine 
Standardisierung wird deshalb als nicht sinnvoll erachtet. Es besteht jedoch die 
Möglichkeit, über die individuelle Gewichtung den Index auch für 
Schienenersatzverkehre zu kalibrieren. 

15. Frage: Kann der Bayern Index ÖPNV (Bus) auch zur Fortschreibung von Kalkulationen 
im Reiseverkehr oder freigestellten Schülerverkehr herangezogen werden? 
 
Antwort: Die Nutzung der Standardfälle ist grundsätzlich nicht zur Fortschreibung von 
Reiseverkehr geeignet. Auf Basis der individuellen Gewichtung besteht jedoch ebenfalls 
die Möglichkeit, den Index auch für Reiseverkehre verwenden, sofern hier der 
allgemeinverbindliche Flächentarifvertrag ebenfalls zur Anwendung kommt. 

16. Frage: Welche Kostenbestandteile des allgemeinverbindlichen LBO-Tarifvertrags 
werden zur Fortschreibung der Personalkosten genutzt? 
 
Antwort: Entwicklung der monatlichen Tabellenentgelte des allgemeinverbindlichen 
LBO-Tarifvertrags sowie fallweise zwischen den Tarifvertragsparteien vereinbarte 
Sonderzahlungen (z. B. Inflationsausgleich). 

17. Frage: Was beinhaltet die Position „Übrige Kosten“ im Wesentlichen? 
 
Antwort: Die Position übrige Kosten umfasst alle Kostenpositionen, die nicht konkret in 
einer der vorgenannten Kostenpositionen der Indexierung enthalten sind. Damit sind in 
der Kostenposition i. d. R. die sonstigen betrieblichen Aufwendungen der Unternehmen 
(z. B. Büromaterial, Gebäudemieten, Abgaben, allgemeine Versicherungen, Steuern 
sowie fallweise auch Bestandteile von erforderlichen Infrastrukturen enthalten.  

18. Frage: In welcher Position sind Infrastrukturkosten, z. B. für Elektromobilität, enthalten? 
 
Antwort: Bislang sind solche Kosten in den übrigen Kosten (Indexierung über den 
Verbraucherpreis) enthalten. 

19. Frage: In welcher Position können Vertriebskosten Berücksichtigung finden? 
 
Antwort: Vertriebskosten sind ebenfalls in den übrigen Kosten (Indexierung über den 
Verbraucherpreis) enthalten. 


