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1. Einleitung

Die Wirtschaftsregion Bonn/Rhein-Sieg ist ein starker Standort, der von der zentralen Lage in
Deutschland und Europa profitiert. Neben der geographischen Lage ist flir nahezu jeden
Wirtschaftszweig jedoch auch die verkehrliche Erreichbarkeit bedeutsam, welche durch
unterschiedliche Verkehrsmittel gewahrleistet wird. Dazu gehort auch der 6ffentliche
Personennahverkehr (OPNV), der von vielen Akteuren als zukunftsweisend und Problemloser
gesehen wird.

Die Industrie- und Handelskammer (IHK) Bonn/Rhein-Sieg hat sich bislang nicht detailliert
zum OPNV positioniert. So wurden bisher zwar ein Ausbau der Infrastruktur und des
Angebots sowie eine Attraktivitatssteigerung und die Schaffung von Park & Ride-Anlagen
durch die IHK gefordert, hierfir notwendige Voraussetzungen im Hinblick auf Finanzierung
und Organisation wurde jedoch in der IHK-Positionierung nicht behandelt. Zunehmend wird
der OPNV auch als maRgeblich fiir die sogenannte ,Verkehrswende“ angesehen. Das
erfordert erhebliche Investitionen in Infrastruktur und Betrieb, sowie Aufbau von zusatzlichem
Fahrpersonal mit entsprechenden Lohnkosten. Deshalb ergibt sich die Notwendigkeit, dass
sich die IHK an der Debatte (iber die kiinftige Finanzierung des OPNV beteiligt. Auch duRRern
viele Unternehmen in der Region Kritik am OPNV - so zum Beispiel tiber die VRS-
Ticketpreise oder das Solidarmodell bei den Jobtickets.

In der vorliegenden Broschiire werden zunéchst einige Besonderheiten des OPNV gegentiiber
anderen Formen der Mobilitat behandelt. Darauf folgt ein Uberblick tiber die Organisation des
OPNV in Bonn/Rhein-Sieg. Daran schlief3t sich eine vereinfachte Darstellung der
Finanzierung an — nebst einer Diskussion Uber alternative bzw. ergéanzende
Finanzierungsmodelle. SchlieBlich werden Empfehlungen zur Organisation und zur
Finanzierung des OPNV in unserer Region aufgestellt, die sich an die Kommunal-, Landes-

und Bundespolitik richten.



2. Besonderheiten des OPNV
OPNV gewahrleistet Grundrecht auf Mobilitat

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) unterscheidet sich vom Individualverkehr dadurch,
dass jeder ihn nutzen kann bzw. darf, ohne dass ein Verkehrsmittel erworben oder gemietet
werden muss. Grundsatzlich unterscheidet man in den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
und den 6ffentlichen StraRenpersonennahverkehr (OSPV).! Der OPNV beférdert die
Fahrgaste im Allgemeinen in groReren Fahrzeugen als der Individualverkehr.? Somit ist der
OPNV dem motorisierten Individualverkehr (MIV) in einigen Punkten tberlegen: Mit dem
OPNV werden mehr Menschen zu geringeren Kosten befordert als mit dem Pkw. Auch sind
die Umweltbelastungen und der Flachenverbrauch durch den OPNV — bei hinreichender

Auslastung — wesentlich geringer als diejenigen des MIV.

Ubersicht: NutznieRer und Nutzenarten des OPNV

NutznieRer des OPNV Art des Nutzen

Fahrgaste e Mobilitat
e Kostenersparnis (im Vergleich zum Pkw)

e Zeitersparnis; Moglichkeit Zeit anders zu nutzen

Allgemeinheit e Verfligbarkeit von Mobilitat
¢ Vermeidung von durch den MIV verursachten

volkswirtschaftlichen Kosten

motorisierter Individualverkehr e Strallenentlastung

¢ Mobilitatsoption im Bedarfsfall

Handel + Dienstleistungen e Bessere Erreichbarkeit, geringerer Bedarf fur
Stellplatze
e Umsatzsteigerungen

e Mehr Raum fir Beschaffungslogistik

1 Letzterer beinhaltet auch Schieneninfrastruktur fir StraRen- und Stadtbahnen, die sich oft die Flache mit der
Stral3e teilt.
2 Taxen und Mietwagen bilden eine Ausnahme.



Grund- und Immobilieneigentum e Steigerung der Grundstticks- und Mietpreise

GrolR3veranstaltungen e Bessere Erreichbarkeit, geringerer Bedarf fur
Stellplatze

Arbeitgeber e Bessere Erreichbarkeit, geringerer Bedarf fur
Stellplatze

e Jobticketmodell

Quelle: Der Landtag NRW — Enquete-Kommission, 2017, ,Der Begriff der Daseinsvorsorge umfasst die das
Gemeinwohl sichernden Funktionen und Maflinahmen der Leistungsverwaltung®, Disseldorf, S, 116.; Eigene
Erganzungen

Netz und Betrieb sind verschieden

Es ergibt keinen wirtschaftlichen Sinn, fir den OPNV jeweils zwei Schienennetze
nebeneinander zu betreiben.® Die OPNV-Netzinfrastruktur wird haufig durch 6ffentliche
Unternehmen betrieben. Der Erhalt, Neu- und Ausbau von Infrastruktur, wird in der Regel
durch 6ffentliche, oder im Eigentum der 6ffentlichen Hand befindliche Unternehmen betrieben
— darunter auch nichtbundeseigene Eisenbahnen, die im Besitz von Eisenbahnverkehrs- und -
infrastrukturunternehmen sind. Relationen (Strecken) mit einer hohen Nachfrage werden
bevorzugt angeboten. Ein Betrieb von Strecken mit einer geringen Nachfrage ist haufig
kostendeckend nicht méglich, diese Verbindungen werden im Rahmen der Daseinsvorsorge
dennoch angeboten. Netzbetreiber achten darauf, dass Strecken mit einer hohen Nachfrage
angeboten werden, so dass sich Investitionen und Betrieb rechnen. Zu den verschiedenen
Aufgabentragern zahlen der NVR, die DB, Transdev sowie die Bundesstadt Bonn und der

Rhein-Sieg-Kreis

OPNV-Netze haben positive und negative Auswirkungen

Verkehrs-Infrastrukturnetze ermdglichen Mobilitdtsgewinne (z.B. kirzere Reisezeiten durch

die Verkniupfung unterschiedlicher Mobilitatsangebote), raumliche Erschliel3ungseffekte,

3 Ein Schienennetz stellt ein sogenanntes natirliches Monopol dar, weil ein Netzbetreiber infolge der
Fixkostendegression sein Netz stets glinstiger betreiben kann als ein Konkurrent. Insofern ist es i.d.R. sinnvall,
nur einen Netzanbieter zu haben. Da der Anbieter dann Monopolist ist, wiirde er die Nutzer tendenziell
"ausbeuten". Siehe: Mitusch, K.; Brenck, A.; Peter, B.; Czerny, A.; Beckers, T., 2011, Okonomische
Grundsatzfragen zur Ausgestaltung einer Anreizregulierung der Eisenbahninfrastruktur, iGES Institut Berlin, KIT-
Karlsruher Institut fiir Technologie, WHU-Otto Beisheim School of Management, Technische Universitét Berlin,
Berlin, (S. 28).



Optionsnutzen, Netzeffekte, Produktivitats- und Wachstumseffekte.* Sie verursachen aber
auch Umweltbelastungen, raumliche Trennwirkungen, Larm, Staukosten und ungedeckte

Unfallkosten.>
OPNV-Verkehrsbetriebe vielfach 6ffentliche Unternehmen

Viele OPNV-Verkehrsunternehmen in Nordrhein-Westfalen stehen im Eigentum der Kreise
und kreisfreien Stadte - in Bonn/Rhein-Sieg der Bundesstadt Bonn und dem Rhein-Sieg-
Kreis. Zwar haben die 6ffentlichen Verkehrsunternehmen ein klares Kostenbewusstsein,
welches ihnen der Aufgabentrager durch die Ubernahme des Defizits abverlangt. Jedoch ist
der Preisdruck z.B. in Bonn/Rhein-Sieg in den Bereichen Bus-, Straf3en- und
Stadtbahnverkehr allenfalls teilweise vergleichbar mit demjenigen, der auf einem
Wettbewerbsmarkt herrscht.” Gleichwohl muss im Rahmen der derzeitigen Betrauung jedes
Jahr bewiesen werden, dass die Kostenstruktur einem durchschnittlich gut gefiihrten
Unternehmen entspricht. Dieser Nachweis wird testiert. Im Gegensatz zu Bus-, Straf3en- und
Stadtbahnverkehr findet im Bereich SPNV in der Region ein Ausschreibungswettbewerb statt.
Dennoch gibt es aus Sicht der Kreise und kreisfreien Stadte gute Griinde flr ein eigenes
Verkehrsunternehmen. Bei einer Vergabe an private Unternehmen ergeben sich folgende
Nachteile:

- Der steuerliche Querverbund, der bei kommunalen Konzernen bzw. Holdings mdglich
ist®, entfiele und die Defizite durch den Verlust von Steuervorteilen wiirden
maoglicherweise groRer.®

- Der fur die notwendigen Ausschreibungen und die Qualitatskontrolle anfallende
Verwaltungsaufwand wirde vermutlich steigen.

- Bessere Durchgriffsrechte durch kommunale Beherrschung der Entscheidungsgremien
entfallt.

4 Hartwig, K.-H.: Verkehrsinfrastrukturgesellschaft; Eine ordnungspolitische Lésung gegen Erhaltungskrisen und
Staus auf den StralRen, S. 343-365 in: Haucap, J.; Thieme, H.J. (2018): Wirtschaftspolitik im Wandel,
Ordnungsdefizite und Lésungsansatze, Oldenburg, S. 352

5 Siehe: Karl-Hans Hartwig, 2007, Der ordnungspolitische Rahmen fiir die Bereitstellung von Straeninfrastruktur,
in: Institut fir Mobilitatsforschung (ifmo) (Ed.): Offentliche versus private (Straen-)infrastrukturfinanzierung (S. 7—
15), Berlin, S. 11

6 Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass die hierbei verursachten Kosten des MIV die des OPNV bei weitem
Ubersteigen.

7 Ein Blick nach Rheinland-Pfalz oder auch Hessen zeigt, dass die Ausschreibung von Busnetzen dort nichts
Besonderes ist.

8 Dabei kdnnen beispielsweise Gewinne aus der Energiesparte zur Deckung der Defizite herangezogen werden.
9 Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass die steuerlichen Vorteile durch Gewinne der kommunalen Konzerne bzw.
Holdings entstehen, die auf der Grundlage der Bereitstellung von Leistungen wie zum Beispiel der
Energieversorgung, Wasserversorgung und der Mullverwertung beruhen.



- - Umsetzungsgeschwindigkeit und Flexibilitat bei politischen Beschlissen entfallt.
- Private Anbieter konnten in vertraglich nicht fixierten Fallen (z.B. Corona) die Leistung
verweigern.*0

- Es gibt ein Ausfallrisiko (z.B. Insolvenz) des privaten Anbieters.!
Fir eine Privatisierung spricht jedoch:

- Der Wettbewerbsdruck bei der Ausschreibung senkt die Angebotspreise bzw. den
Defizitausgleich.'?

- Der Wettbewerbsdruck treibt die Innovation und technische Neuerungen voran.*?
OPNV als Daseinsvorsorge

Der OPNV stellt eine Form der sogenannten Daseinsvorsorge dar. In Nordrhein-Westfalen
muss deshalb die Bevélkerung ausreichend mit OPNV — Verkehrsleistungen bedient
werden.* Kreise und kreisfreie Stadte haben dies als Aufgabentrager zu gewahrleisten.
Insofern ist der OPNV — ob er nun 6ffentlich oder privat bereitgestellt wird — eine Aufgabe der

offentlichen Hand.
OPNV stark reguliert

Der OPNV wird im Rahmen europaischer-, bundes-, landes- und kommunalrechtlicher
Vorschriften organisiert.’® Es handelt sich um das Beihilferecht, das Vergaberecht, das
Verkehrsgewerberecht und das Recht der kommunalen Selbstverwaltung. Sodann sind
Unternehmen, die gewerblich Verkehrsleistungen anbieten, an das Allgemeine
Eisenbahngesetz (AEG) oder das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) gebunden.

10 Mithin mussten in den Vertragen mit privaten Anbietern viele unvorhersehbare Ereignisse mit aufgenommen
werden, die Vertragsgestaltung ware nicht trivial.
11 Ein Risiko besteht darin, dass der private Unternehmer die Leistungen nicht mehr erbringen kann, bevor er in
die Insolvenz geht. Denn wenn er der Genehmigungsbehdrde nachweist, dass er durch eine Kiirzung des
Angebotes wirtschaftlich tiberleben kénnte, dann darf er das tun. Gleichwohl ist zu berticksichtigen, dass der
private Anbieter dazu verpflichtet ist, seine mégliche Nichterbringung friihzeitig anzuzeigen, sodass der
Aufgabentrager Zeit zur Reaktion hat.
12 Hierbei ist ein besonderes Augenmerk auf die Nachhaltigkeit der Preise bzw. des Defizitausgleichs zu legen.
Preisdumping und Nachforderungen kdénnen jedoch durch eine prazise Vertragsgestaltung vermieden werden.
13 Hierbei darf nicht Gbersehen werden, dass gerade kommunale Unternehmen im Auftrag ihrer Eigentlimer, bei
Ubernahme der Mehrkosten, neue Technologien zur Anwendung bringen.
14 Siehe: Der Landtag NRW — Enquete-Kommission, 2017, ,,Der Begriff der Daseinsvorsorge umfasst die das
Gemeinwohl sichernden Funktionen und Malinahmen der Leistungsverwaltung®, Dusseldorf, S, 40
15 Der Landtag NRW — Enquete-Kommission, 2017, Finanzierungsoptionen des 6ffentlichen Personenverkehrs in
NRW, Dusseldorf, S. 39.
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OPNV vielfach nicht kostendeckend

Auch wenn einzelne Leistungen/Strecken des OPNV durchaus zu wettbewerbsfahigen
Preisen angeboten werden konnen, ist der GroRteil des OPNV-Angebots unter den Vorgaben
der Daseinsvorsorge nicht kostendeckend. Insofern sind Defizite beim Betrieb eines

Gesamtsystems nicht zu vermeiden.
OPNV hat unterschiedliche Auslastungsgrade

OPNV ist dadurch gekennzeichnet, dass es Spitzenbelastungszeiten sowie nutzungsarme
Zeiten gibt. Daraus folgt, dass offentliche Verkehrsmittel in Hauptverkehrszeiten
durchschnittlich zu 80 Prozent mit Fahrgasten besetzt sind oder in der absoluten
Schwachverkehrszeit sogar fast leer fahren (Vorgabe des Nahverkehrsplans).16 Damit ist die
durchschnittliche Auslastung vergleichsweise gering, jedoch im Rahmen der OPNV-Struktur
nicht vermeidbar.” Durch die Gestaltung der Tarife versucht z.B. der Verkehrsverbund Rhein-
Sieg (VRS) die Auslastung zumindest teilweise zu verbessern. Das Ziel ist es, die Fahrgaste

dazu zu bewegen, auRerhalb der Hauptverkehrszeiten zu fahren.8

16 Hierbei sind die Vorgaben des jeweiligen Nahverkehrsplans in Bonn und dem Rhein-Sieg-Kreis zu
berticksichtigen: So sollte die Auslastung in der Spitzenstunde max. 65% betragen, in den Spitzen-20-Minuten
max. 80%. Zudem sollte in Schwachlastzeiten jedem Fahrgast ein Sitzplatz zur Verfligung stehen.

17 Es darf nicht Ubersehen werden, dass auch die Auslastung von Pkw mit durchschnittlich 20-30 Prozent noch
geringer ist.

18 Das geschieht in der Region Bonn/Rhein-Sieg durch das Fornel9-Ticket, das in einem bestimmten Zeitraum
gultig ist.



3. Organisation des OPNV im Raum Bonn/Rhein-Sieg

OPNV-Aufgabentrager

Kreise und kreisfreie Stadte sowie die Zweckverbande sind die Aufgabentrager — in der
Region die Bundesstadt Bonn und der Rhein-Sieg-Kreis sowie der NVR.1° Sie planen,
organisieren und gestalten den OPNV.2° Dabei obliegt ihnen die Planung, das Management
und die Regie dem Zweckverband VRS bzw. dem NVR.?! Den Betrieb schlieRlich fihren

Verkehrsunternehmen durch.
Nahverkehrsplan grundlegend

Damit der OPNV funktioniert, wird ein Nahverkehrsplan aufgestellt, an dem die
Aufgabentrager und Burger, die Verkehrsunternehmen und Trager 6ffentlicher Belange

mitwirken.
OPNV-Bedarfsplan sichert Investitionen

Das NRW-Verkehrsministerium erstellt einen OPNV-Bedarfsplan. Dieser umfasst den Aus-
und Neubau der Schieneninfrastruktur und bedeutsame InvestitionsmalRnahmen. Der

Bedarfsplan ist Grundlage des OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplans.
Tarif wird vom VRS gestaltet

In Bonn/Rhein-Sieg ist die Tarifbildung auf den VRS Ubertragen. Der Gemeinschaftstarif ist
notwendig, damit die sogenannte Durchtarifierung?? innerhalb des Verbundes moglich wurde.
Das erfordert allerdings auch einen Ausgleich unter den Verkehrsunternehmen, den der VRS
auch leistet. Die Ticketpreise werden auf Nutzerseite kritisiert, weil es Ungleichbehandlungen
(temporar angebotenes 365-Euro-Ticket), kontinuierliche Preisanpassungen und die sehr
teuren Einzelpreise gibt.? MittelgroRe Betriebe mit 50 — 5.000 Beschaftigten erhalten
Jobtickets nur im Solidarmodell, sodass eine Ticketabnahme fir die gesamte Belegschaft
(abzuglich Auszubildende und Schwerbehinderte) erforderlich ist, auch wenn diese nicht von

19 Der NVR ist Aufgabentrager fir den SPNV in der Region KéIn/Bonn/Aachen und der gemeinsame
Dachzweckverband der Zweckverbénde AVV und VRS.

20 Auch kreisangehdorige Gemeinden und Zweckverbande sind einbezogen.

21 Die Planung wird meist auf die Zweckverbande Ubertragen

22 Der Fahrgast braucht nur einen Fahrschein, auch wenn er im VRS mit verschiedenen Verkehrsunternehmen
fahrt.

23 Es darf nicht Ubersehen werden, dass Abotickets im VRS-Gebiet stark rabattiert sind.



allen genutzt werden.?* Die kontinuierlichen Preisanpassungen werden mit Veranderungen
der Kostenbestandteile begriindet. Steigerungen werden in den Tarifen entsprechend
abgebildet.

Nahverkehr Rheinland (NVR) organisiert Schienenpersonennahverkehr

Der Schienenpersonennahverkehr wird durch den Zweckverband Nahverkehr Rheinland
organisiert. Der NVR erstellt den Nahverkehrsplan, schreibt den Betrieb einzelner Strecken

aus und schliel3t die entsprechenden Vertrage ab.
Wettbewerb im Nahverkehr auf dem DB-Netz

Auf dem Schienennetz der DB Netz AG in Bonn/Rhein-Sieg bieten die DB Regio AG, die
National Express Rail GmbH und die Transregio Deutsche Regionalbahn GmbH Zugfahrten

aufgrund gewonnener Ausschreibungen im Nahverkehr an.
Mehrere Unternehmen bieten OSPV-Leistungen an

In Bonn und im Rhein-Sieg-Kreis wird der OSPV auf StraRen und/oder Nicht-Eisenbahn-
Schienen von der Stadtwerke Bonn Verkehrs-GmbH (SWBV), der Elektrischen Bahnen der
Stadt Bonn und des Rhein-Sieg-Kreises GmbH (SSB), der Rhein-Sieg-Verkehrsgesellschaft
mbH (RSVG), der Regionalverkehr K6in GmbH (RVK) und der Kdlner Verkehrs-Betriebe AG
(KVB) angeboten. Die SWBYV ist Betriebsfuhrer der Elektrischen Bahnen der Stadt Bonn und
des Rhein-Sieg-Kreises. Gemeinsam mit der KVB betreibt die SWBYV die Linien 16 und 18.
Die RVK bedient mit ihren Bussen vorwiegend den linksrheinischen Rhein-Sieg-Kreis. Im
rechtrheinischen Rhein-Sieg-Kreis verkehrt iberwiegend die RSVG. Das regionale Busnetz
ist mit dem stadtischen Busnetz Bonns verknipft und wird somit gemeinsam von der RSVG,
der RVK und der SWBYV betrieben. Im Busbereich werden im geringen Umfang auch (private)

Subunternehmer im Auftrag der drei 0.g. Busunternehmen eingesetzt.

24 Der VRS hat zum 1. Mai 2021 ein befristetes Pilotprojekt fiir 50 Unternehmen mit mehr als 50 Mitarbeitern
begonnen. Hierbei muss nur fur die interessierten Mitarbeiter ein Jobticket abgenommen werden, mindestens
jedoch fur 10.
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Eigene Darstellung nach Bundesstadt Bonn (2020): Beteiligungsbericht 2019 der Bundesstadt Bonn;
https://www.bonn.de/medien-global/amt-20-und-21/beteiligungsbericht/Beteiligungsbericht-2019.pdf -

Heruntergeladen am 29.3.2021; Rhein-Sieg-Kreis (2020): Beteiligungsbericht des Rhein-Sieg-Kreises 2018;
https://www.rhein-sieg-kreis.de/vv/ressourcen/medien/downloads/Dezernat 1/Amt 22 -

Amt fuer Beteiligungen Gebaeudewirtschaft und Kreisstrassenbau/Beteiligungsbericht-2018 final.pdf -

Heruntergeladen am 29.3.2021
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https://www.bonn.de/medien-global/amt-20-und-21/beteiligungsbericht/Beteiligungsbericht-2019.pdf
https://www.rhein-sieg-kreis.de/vv/ressourcen/medien/downloads/Dezernat_1/Amt_22_-_Amt_fuer_Beteiligungen__Gebaeudewirtschaft_und_Kreisstrassenbau/Beteiligungsbericht-2018_final.pdf%20-%20Heruntergeladen%20am%2029.3.2021
https://www.rhein-sieg-kreis.de/vv/ressourcen/medien/downloads/Dezernat_1/Amt_22_-_Amt_fuer_Beteiligungen__Gebaeudewirtschaft_und_Kreisstrassenbau/Beteiligungsbericht-2018_final.pdf%20-%20Heruntergeladen%20am%2029.3.2021
https://www.rhein-sieg-kreis.de/vv/ressourcen/medien/downloads/Dezernat_1/Amt_22_-_Amt_fuer_Beteiligungen__Gebaeudewirtschaft_und_Kreisstrassenbau/Beteiligungsbericht-2018_final.pdf%20-%20Heruntergeladen%20am%2029.3.2021

4. Finanzierung des OPNV
OPNV-Finanzierung: Offentlich und Nutzerentgelte?®

Der OPNV wird einerseits durch o6ffentliche Finanzierungsmittel und andererseits durch die
Nutzer finanziert.2® Die Gesamtfinanzierung des OPNV in Deutschland sowie die Aufteilung
nach Finanzierungsarten zeigt die nachstehende Grafik. Danach entfielen im Jahr 2012 je 35
Prozent auf Fahrgeldeinnahmen und Betriebskostenzuschiisse?’. Weitere 30 Prozent
entfallen auf Investitionszuschiisse, Tarifersatzleistungen, Steuerrechtliche Vergunstigungen

und Sonstiges.

25 Die IHK wird versuchen, die Finanzierung insbesondere in Bonn/Rhein-Sieg zu ermitteln.

26 Der Landtag NRW — Enquete-Kommission, 2017, Finanzierungsoptionen des 6ffentlichen Personenverkehrs in
NRW, Dusseldorf, S. 53.

27 Es handelt sich de facto um Defizitausgleiche. Es ist darauf hinzuweisen, dass viele private OPNV-Anbieter
kostendeckend arbeiten und ein Defizitausgleich nicht erforderlich ist.
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Abbildung: Gesamtfinanzierung des OPNV-Sektors 2012 (Deutschland)28

Sonstige Einnahmen
. 0.66 Mrd. Euro
Investitionszuschiisse o,
2,35 Mrd. Euro _/ 3 /o
9 o/ \__ Steuerrechtliche
» Vergunstigungen
Tarifersatzleistungen (E)Eg.x:;;mw
unc ynentyelthctie 1,44 Mrd. Euro
Schiilerbeforderung R
3,07 Mrd. Euro 6%
12%

Quelle: Der Landtag NRW — Enquete-Kommission, 2017, Finanzierungsoptionen des offentlichen
Personenverkehrs in NRW, Disseldorf, S. 55

Offentliche OPNV-Finanzierung

Die offentliche Finanzierung des OPNV wird durch die EU, den Bund, das Land NRW und die
Kreise bzw. kreisfreien Stadte gewahrleistet. Teilweise erhalten die SPNV- und OSPV-

Unternehmen die Mittel direkt, teils indirekt.
Bei den offentlichen Mitteln handelt es sich um:2°

- Tarifersatzleistungen (z.B. fir Schwerbehinderte und Auszubildende)
- Steuerrechtliche Vergunstigungen
- Investitionsférderung

- EU-Forschungsforderungsprogramme fiir Neu-/Ausbau der OPNV-Infrastruktur.

Die verschiedenen Finanzierungsinstrumente sind in der folgenden Ubersicht

zusammengetragen.

28 Die IHK wird versuchen, die Finanzierung insbesondere in Bonn/Rhein-Sieg zu ermitteln.
29 Der Landtag NRW — Enquete-Kommission, 2017, Finanzierungsoptionen des 6ffentlichen Personenverkehrs in
NRW, Dusseldorf, S. 53.
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Ubersicht: Finanzierungsinstrumente der 6ffentlichen Hand fir den OPNV im Uberblick

Bund
Steverausfall durch Querverbund
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SPNV-Unternehmen {PNV-Unternehmen

Quelle: Der Landtag NRW — Enquete-Kommission, 2017, Finanzierungsoptionen des offentlichen
Personenverkehrs in NRW, Dusseldorf, S. 53

Bund

Mit Blick auf den Bund sind Bundesmittel zur Férderung der OPNV-Infrastruktur und
Steuerentlastungen zur Forderung des OPNV-Betriebs zu nennen.3° Die Infrastruktur wird auf
der Grundlage des Gemeindefinanzierungsgesetz, des Entflechtungsgesetzes, des
Bundesschienenwagenausbaugesetzes, der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung, des
Eisenbahnkreuzungsgesetzes (EkrG) und des Forschungsprogramms Stadtverkehr (FOPS)
finanziert. Der Betrieb wird durch Regionalisierungsmittel, Ausgleichszahlungen aus dem

Personenbeférderungsgesetz und dem Allgemeinen Eisenbahngesetz, einem ermaRigten

30 Bei letzterer werden Fahrzeuge nicht finanziert.
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Steuersatz Nahverkehr, einer Steuerbegunstigungsgesetz und einer Befreiung von der

Kraftfahrzeugsteuer fur Linienbusse gefordert.3!

Ubersicht der Bundesmittel zur Forderung der OPNV-Infrastruktur

Herkunft Adressat
GVFG Land NRW bzw. Kommunen
EntflechtG Land bzw. Kommunen
Bundesschienenwegeausbaugesetz Lander
Lurv i DB AG

Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG)

Infrastrukturbetreiber

Forschungsprogramm Stadtverkehr (FOPS)

Lander

Quelle: Der Landtag NRW — Enquete-Kommission, 2017,
Personenverkehrs in NRW, Diisseldorf, S. 57

Finanzierungsoptionen des 6ffentlichen

Ubersicht der Bundesmittel und Steuerentlastungen zur Férderung des OPNV-Betriebs

(ohne Fahrzeuge)

Herkunft/Name

Adressat

Regionalisierungsmittel

Land NRW

Ausgleichszahlungen gem. 8 45 a PBefG

Land NRW zur Weitergabe an

Nr. 6 KraftStG

und 8 6 a AEG Verkehrsunternehmen
Ausgleichszahlungen gem. 88 145 ff. SGB Verkehrsunternehmen
IX

ErmaRigter Steuersatz NV (8 12 Abs. 2 Nr. Fahrgéaste

10i.V.m. § 28 Abs. 4 UstG)

Steuerbegtinstigung gem. 8 56 EnergieStG | Verkehrsunternehmen
Stromsteuerbegunstigung gem. 8 9 Abs. 2 Verkehrsunternehmen
StromStG

Steuerbefreiung flr Linienbusse gem. 8 3 Verkehrsunternehmen

Quelle: Der Landtag NRW — Enquete-Kommission, 2017,
Personenverkehrs in NRW, Diisseldorf, S. 56

Finanzierungsoptionen des 6ffentlichen

31 In anderen Bundeslandern besteht die Moglichkeit der Férderung von Eisen- und StralRenbahnfahrzeugen und

Bussen unabhéngig von der Antriebsart.

14



Land

Das Land NRW bezuschusst den OPNYV teilweise mit Bundes- teilweise mit Landesmitteln.
Mit Blick auf den Betrieb handelt es sich um eine SPNV-Pauschale, eine OPNV-Pauschale,
eine Ausbildungsverkehrspauschale, das Sozialticket sowie sonstige Mittel. Den Neubau von
Infrastruktur fordert NRW auf der Grundlage des OPNVG mit einer pauschalierten

Investitionsférderung und InvestitionsmalRhahmen in besonderem Landesinteresse.

Ubersicht der Landesmittel zur Férderung des OPNV-Betriebs- bzw. der OPNV-

Infrastruktur in Nordrhein-Westfalen

Herkunft Adressat

SPNV-Pauschale gem. § 11 Abs. 1 OPNVG | Aufgabentrager
NRW (aus Regionalisierungsmitteln des

Bundes

SPNV-Pauschale gem. § 11 Abs. 2 OPNVG | Aufgabentrager und Kommunen
NRW (aus Regionalisierungsmitteln des
Bundes

Ausbildungsverkehrspauschale gem. 8 11a | Aufgabentrager und Kommunen
OPNVG NRW

Sozialticket Aufgabentrager und Kommunen
Forderung sonstiger Malinahmen im Aufgabentrager, Kommunen,
besonderen Landesinteresse gem. § 14 Verkehrsunternehmen

OPNVG NRW

Infrastruktur

Pauschalierte Investitionsforderung gem. 88 | Aufgabentrager
12 f. OPNVG NRW

InvestitionsmalRnahmen im besonderen Kommunen, Verkehrsunternehmen
Landesinteresse gem. § 13 OPNVG NRW

Quelle: Der Landtag NRW — Enquete-Kommission, 2017, Finanzierungsoptionen des 6ffentlichen
Personenverkehrs in NRW, Dusseldorf, S. 59

Kommunen

Die Kommunen in Bonn/Rhein-Sieg finanzieren den OPNV durch Betriebskostenzuschiisse
an die Verkehrsunternehmen, Einlagen in Verkehrsunternehmen und den steuerlichen

Querverbund. Bei Letzterem werden die Defizite der Verkehrsunternehmen aus den
15



Gewinnen weiterer kommunaler Unternehmen (z.B. Energie- und Wasserversorgung)
gedeckt. Zudem stellt der steuerliche Querverbund eine wesentliche Finanzierungsquelle der

Verkehrsunternehmen dar, die zu kommunalen Konzernen gehdren.
Temporare Férderprogramme von EU, Bund und Land

Neben den genannten dauerhaften Finanzierungen gibt es Férderungen auf Europa-,
Bundes- und Landesebene, welche befristet und in einem engen abgesteckten Rahmen
erfolgen. Hierdurch werden oftmals neue Technologien geférdert, um diese den

Marktansprichen gerecht zu machen. Hierzu zahl(t)en beispielsweise

- Lead City — Modellstadt fur Luftreinhaltung

- Forderprogramm fur die Anschaffung von Elektrobussen im éffentlichen
Personennahverkehr

- JIVE (Joint Initiative for hydrogen Vehicles across Europe) — Forderung von

Wasserstoffbussen.
Ausbau erfordert grof3e Summen

Ein weiterer — und vielfach geforderter — Ausbau des OPNV wiirde einen erheblichen
Finanzierungsbedarf auslésen. Neue und zusétzliche Bahnen und Busse sowie insbesondere
das erforderliche Fahrpersonal vergroRern das Defizit der Verkehrsbetriebe.®? Zudem werden
zurzeit wegen der ,Klimadebatte® auch der Einsatz alternativer umweltfreundlicher Antriebe
gefordert werden, eine entsprechende EU-Richtlinie schreibt perspektivisch den Einsatz
klimafreundlicherer Fahrzeuge vor. Hierdurch erhdht sich der monetare Umfang der
entsprechenden Anschaffungen noch einmal zusétzlich.33 Ein nennenswerter Ausbau des
OPNV wirde die Finanzkraft des Landes und der Kommunen erheblich belasten, wobei

Kommunen die Hauptlast tragen missten.3*
Alternative Finanzierungsmodelle

Um den Ausbau des OPNV zu bewéltigen, werden derzeit verschiedene

Finanzierungsoptionen diskutiert. Einen Uberblick bietet die nachstehende Ubersicht.

32 Der Bau einer neuen Schienenstrecke ist teuer, wird aber von Bund und Land geférdert.
33 So kostet ein Dieselbus derzeit etwa 220 bis 250 Tsd. Euro, ein Elektrobus jedoch etwa das Zweifache.
34 In Nordrhein-Westfalen lag das Defizit der Verkehrsbetriebe 2015 bei 1,8. Mrd. Euro und das
Verkehrsfinanzierungsdefizit der Kommunen bei 600 Millionen Euro. Siehe: Der Landtag NRW — Enquete-
Kommission, 2017, Finanzierungsoptionen des 6ffentlichen Personenverkehrs in NRW, Disseldorf, S. 70
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Ubersicht:

" ; OPNV- : OPNV- -
OPNB\ilj-rBe‘;rtrag Vorhaltungs- Art::::ug:er- Sponsoring Ku;-e/iGu;ste-
9 beitrag Infrastruktur 9
ErschlieBungs- Projekt- Grundsteuer- Stellplatz- e:;:zte‘:.
beitrag beitrage OPNV differenzierung abgabe (")PNVng
Parkraum- Fahrleistungs-
bewirtschaft- abhangige Infz:zrht::tur City-Maut Burgerticket
ung Pkw-Maut g
OPNV- OPNV- Projektbei- bt
Bettensteuer Sponsoring Anlieger- trage MaB- Iifrt\ZrtVe <
Betrieb beitrag nahmenfin. 1uag

Quelle: KCW GmbH (2019): Gutachten: Finanzierung des OPNV - Status quo und
Finanzierungsoptionen fur die Mehrbedarfe durch Angebotsausweitungen, S. 29

OPNV-Beitrag

Dabei zahlen die Burger in Deutschland einen Beitrag, durch welchen bestimmte Kosten, wie
etwa die Angebotsausweitung finanziert werden. Fahrausweise missen zusatzlich erworben
werden, ErmaRigungen oder ein Freifahrtenkontingent sind diskussionswirdig. Einer
Schatzung zufolge waren das bei einer Angebotsausweitung des OPNV um durchschnittlich

42 Prozent 207 Euro fir den Burger pro Jahr.®®
Burgerticket

Das Burgerticket bedeutet, dass die Burger in Deutschland verpflichtend ein Ticket erwerben.
Das Ticket berechtigt, den OPNV vollumfanglich zu nutzen, der Erwerb von zusatzlichen
Tickets entfallt. Bei einer Angebotsausweitung des OPNV um durchschnittlich 42 Prozent

ergabe sich einer Schatzung zufolge fiir den Biirger ein Ticketpreis von 443 Euro pro Jahr.36

Fahrleistungsabhéngige Pkw-Maut

35 KCW GmbH (2019): Gutachten: Finanzierung des OPNV - Status quo und Finanzierungsoptionen fiir die
Mehrbedarfe durch Angebotsausweitungen, S. 33, https:/Amww.kcw-online.de/content/6-veroeffentlichungen/165-
finanzierung-des-oepnv/2019 finanzierung_des_oepnv_fin.pdf, heruntergeladen am 05.02.2021.

36 Ebenda.
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In Deutschland wird bereits seit dem Jahr 2005 eine Lkw-Maut erhoben. In der Uberlegung ist
eine fahrleistungsabhangige Pkw-Maut auf Bundesfernstral3en, welche auch die Vorgaben
des EuGHs berlcksichtigt. Neben der reinen Fahrleistung kdnnten die Fahrzeug-Emissionen
oder auch die Auslastung der Strecke in die Erhebung einflie3en. Bei einer Maut von 1 Cent
pro Kilometer kdmen — ohne Erhebungskosten - auf Bundesfernstral3en jahrlich ca. 3,1 Mrd.

Euro zusammen.3’
Arbeitgeberbeitrag

Der Arbeitgeberbeitrag wird aus dem wirtschaftlichen Vorteil abgeleitet, den der Arbeitgeber

durch die OPNV-Anbindung und damit fiir seine Erreichbarkeit fiir Beschaftigte und Kunden

hat. Zudem reduziert eine gute OPNV-Anbindung auch die Anzahl der vorzuhaltenden oder

zu schaffenden Pkw-Stellplatze, sodass hier auch eine Kostenersparnis erzielt werden kann.
Die fiir den Arbeitgeberbeitrag relevanten Kosten des OPNV werden nach Anzahl der

Mitarbeiter auf die beitragspflichtigen Arbeitgeber eines Gebietes umgelegt.38-3°
Grundsteuerdifferenzierung nach OPNV-Angebot

Die Grundsteuer B ist ein wichtiger Bestandteil der kommunalen Finanzen, das
Gesamtvolumen betragt bundesweit 2020 etwa 14,16 Milliarden Euro. Diese Steuer konnte
mit einer Komponente der verkehrlichen Anbindung versehen werden. Demnach wére das
OPNV-Angebot des steuerpflichtigen Grundstiicks ein Bestandteil der Ermittlung der
Grundsteuerhéhe. Grundstiicke mit guter Anbindung an den OPNV wiirden hoher belastet als
ansonsten vergleichbare Grundstiicke, die nicht oder nur schlecht an den OPNV angebunden
sind.*° Bei einer Steigerung des OPNV-Angebotes um 42 Prozent, miisste dadurch rund 1
Milliarde Euro aufgebracht werden.*'Die Berechnung der Grundsteuer wird momentan
Uberarbeitet und soll im Jahr 2025 Anwendung finden. Der aktuell vorherrschende Tenor auf
Bundes- und Landesebene ist, dass das Ziel eine ,Aufkommensneutralitat® ist. Eine
Grundsteuerdifferenzierung nach OPNV-Angebot sollte daher nicht zu Mehrbelastungen

fuhren, wéare aber eine Moglichkeit der Zweckbindung der Mittel fur die OPNV-Finanzierung.

Parkraumbewirtschaftung

37 Ebenda.
38 Ebenda, S. 35.
39 Inshesondere die Stadt Wien finanziert ihr stark ausgebautes OPNV-Angebot auf diese Weise.
40 Ebenda, S. 37.
41 Ebenda, S. 41.
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Hierbei geht es um eine Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung in den Kommunen. Dabei
werden gebuhrenfreie Parkplatze zumindest in allen Innenstadtbereichen abgeschafft. Die
Einnahmen werden zweckgebunden und kénnten genutzt werden, um den OPNV zu
finanzieren. Kostenpflichtiges Parken erhdht zudem die Kosten der Pkw-Nutzung und steigert

somit die relative Attraktivitat alternativer Verkehrsmittel.42

5. Empfehlungen

Aus der vorangegangenen Darstellung des Status Quo und den Uberlegungen zu alternativen
Finanzierungsmodellen lassen sich folgende Empfehlungen ableiten:

Ausbau erfordert zusatzliche finanzielle Mittel: Der geforderte Ausbau des OPNV nebst
einer Attraktivierung ist nur mit zusatzlichen finanziellen Mitteln umsetzbar. Diese werden fur
den Ausbau der Infrastruktur, emissionsarme und zusétzliche Fahrzeuge sowie weiteres

Personal benttigt.

Freiwillige Nutzerfinanzierung beibehalten: Die Nachfrage und Zahlungsbereitschaft nach
einem Produkt fiihren bei Unternehmen zu Anpassungen und Innovationen. Daher sollte die
freiwillige Nutzerfinanzierung beibehalten werden. Zudem erhdht sie die Wertschatzung durch
die Nutzer fur das Produkt und ist eine Zahlungsschwelle, um Personen mit geringeren
Mobilitatskosten vom Umstieg abzuhalten.

Finanzierungsmodelle diskutieren:

- OPNV-Beitrag: Diese MaRnahme ist aus Sicht der IHK diskussionswiirdig, da sie die
freiwillige Nutzerfinanzierung beibehalt und eine zusatzliche Finanzierungsquelle
darstellt.

- Burgerticket: Das Burgerticket stellt aus Sicht der IHK keinen geeigneten
Finanzierungsweg dar, da durch den Entfall der freiwilligen Nutzerfinanzierung die
Innovationskraft der Unternehmen und die Wertschatzung der Kunden verringert
wiirde. Der OPNV wiirde zwar weiterhin durch den Nutzer finanziert, jedoch wére der

Beitrag fur alle Burger verpflichtend.

42 Ebenda, S. 39.
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- Arbeitgeberbeitrag: Dieser wird von der IHK abgelehnt. Unternehmen zahlen bereits
eine Vielzahl an Steuern, Zusatzbelastungen kommen daher nicht in Frage.

- Grundsteuer: Die Grundsteuer ist tendenziell zu hoch, weitere Mehrbelastungen sind
zu vermeiden. Die Grundsteuer stellt bereits jetzt eine wichtige S&ule der kommunalen
Finanzierung dar, daher ist es fraglich, wie eine Zweckbindung fiir den OPNV ohne
zusatzliche Belastungen umgesetzt werden kénnte.

- Pkw-Maut: Die Einfiihrung einer entfernungsabhangigen Maut ist prinzipiell eine gute
Idee, wenn diese zweckgebunden wird. Der Ansatz sollte vertieft diskutiert werden.

- Parkraumbewirtschaftung: Die Parkraumbewirtschaftung stellt einen sehr guten
Ansatz dar, wenn diese fiir die OPNV-Finanzierung zweckgebunden wird.

- COzSteuer und -Zertifikatehandel: Die Einnahmen aus der CO? Steuer und dem
CO2-Zertifikatehandel, die auf Bundesebene anfallen, kénnten fiir die OPNV-
Finanzierung zweckgebunden werden. Diese Malinahmen wirde auch langfristig zur
Erfullung der Klimaschutzziele der Bundesregierung beitragen.

- Mittel aus dem Bundeshaushalt: Da ohne eine Verkehrswende (vermehrter Umstieg
vom MIV auf den OPNV) die Erreichung der bundesdeutschen Klimaziele stark
gefahrdet ist, ergibt sich hieraus eine verstarkte Finanzierungsverantwortung des

Bunds in den bundesweiten Ausbau von OPNV-Angeboten.

Attraktivitat des OPNV steigern: Aufgrund seines Potenzials zur Vermeidung von Staus
sowie der Verminderung von Treibhausgasen ist der OPNV zu starken. Dabei muss der
OPNV zu einer ,echten® Alternative fiir moglichst viele Pkw-Nutzer werden. Die Attraktivitét
sollte so weit gesteigert werden, dass Autofahrer einen Anreiz zum Umsteigen haben. Dies
konnte beispielsweise durch eine Haltestellen- und Taktverdichtung sowie einer Erhéhung
des Nutzerkomforts geschehen. Auch ein Blick auf innovative Verkehrsprojekte in anderen

Regionen konnte helfen.

Netz und Betrieb wirtschaftlich trennen: Es sollte gepruft werden, ob die OPNV-
Netzinfrastruktur vom Betrieb getrennt sein sollte.*344 Dabei konnte die Verantwortung fir die
Netze bei Bund und Land liegen. Die kommunalen Aufgabentréager konnten den Betrieb
darauf organisieren. Auch die StraReninfrastruktur konnte durch Bund und Land bereitgestellt
werden, ebenso die OSPV-Schienennetze.

43 Im Bereich des DB-Netzes ist dies bereits gegeben. Auch bei den Schienen der HGK ist das gegeben. Die
Stadtwerke Bonn sowie auch die RSVG besitzen jedoch Stral3en- und Stadtbahninfrastruktur.
44 Eine Trennung sollte nur durchgefiihrt werden, wenn daraus zuséatzliche Vorteile entstehen.
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Netzanbieter konnen 6ffentliche oder private Unternehmen sein, die sich im
Bieterverfahren um den Betrieb eines Netzes bewerben. Sie mussen reguliert werden, damit
sie ihre Marktstellung nicht ausnutzen. Des Weiteren muss die Sicherheit auf dem Netz
gewahrleistet werden, was staatliche Einflussnahme erforderlich macht. Die Sicherheit muss

von einer unabhangigen, staatlich beauftragten Institution kontrolliert und tiberwacht werden.

Die Nutzung der Netze kann im Wettbewerb vergeben werden: OPNV-Anbieter kénnen,
missen aber nicht im 6ffentlichen Eigentum stehen.*>Hinsichtlich der Durchfiihrung der
Beftérderungsleistung durch Verkehrsunternehmen kann es sinnvoll sein, die Nutzung der
Netze im Wettbewerb zu vergeben. Der Netzzugang sollte frei sein in dem Sinne, dass jeder,
der auf einem Netz — sei es Stral3e oder Schiene - eine Transportleistung anbieten will, sich

darum bewerben darf.

OPNV ist Daseinsvorsorge: Eine wirtschaftliche Betrachtung des OPNV muss
beriicksichtigen, dass der OPNV ein Teil der Daseinsvorsorge ist. Deshalb darf nicht jede zu
befahrende bzw. zu bedienende Strecke unter dem Aspekt der Kostendeckung durch die
Nutzer betrachtet werden. Hierdurch sind Zuschisse durch die Aufgabentrager, aber
zukUnftig vermehrt auch durch Bund und Land erforderlich. Diese miissen ausreichend

bemessen sein, sodass die Verluste nachhaltig ausgeglichen werden.

Daseinsvorsorge kann auch privat erfolgen: Eine ausreichende Bedienung der
Bevdlkerung mit Verkehrsleistungen kann auch nach Beauftragung durch private
Unternehmen gewahrleistet werden. Dazu sollte geprtft werden, welche Vor- und Nachteile
entstehen, wenn durch die Bundesstadt Bonn und der Rhein-Sieg-Kreis Leistungen

ausgeschrieben und im Wettbewerb vergeben wirden.

Ticketing reformieren und vereinfachen: Das Tarifsystem muss fur den Nutzer
verstandlicher werden. Dabei kénnte eine Berechnung des Preises beispielsweise nach
Luftlinienkilometern hilfreich sein. Das wirde das Verstandnis fur das System erhdhen. Auch
die Digitalisierung hilft hier sehr. Ungleichbehandlungen von neuen und bestehenden Kunden

sollte es nicht geben. Deshalb sollten Schnupperangebote fir Neu- und Gelegenheitskunden

45 Es darf nicht Ubersehen werden, dass bei einer Privatisierung einige Vorteile wie z.B. der steuerliche
Querverbund oder die Durchgriffsrechte des Aufgabentragers entfallen.
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nur fir einen sehr begrenzten Zeitraum gelten. Es sollte gepriift werden, ob das Solidarmodell

fur Job-Tickets abgeschafft und durch das Fakultativmodell ersetzt werden konnte.*6

Synergien bei OPNV-Betrieben heben: Bonn und der Rhein-Sieg-Kreis sollten tiberlegen,
wie ihre Verkehrsunternehmen noch starker zusammenarbeiten kdnnten. Dadurch liel3en sich
Synergieeffekte erzielen. Verwaltungen, Werkstatten usw. kénnten entsprechend schlanker
werden, teilweise wird dies auch schon in Bonn/Rhein-Sieg praktiziert

46 Aus Sicht der SWB-V liegt der Schlussel zur Vereinfachung der Nutzung in Bezug auf Preissysteme in der
Digitalisierung. Mit Handyticket und check.In/check-Out-Systemen gehen wir bereits die ersten Schritte.
Perspektivisch sollte der Nutzer einfach fahren kénnen, ohne sich um Preissysteme Gedanken machen zu
mussen. Das wird nur mit zunehmender Digitalisierung funktionieren.

22



