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Stellungnahme zum Entwurf eines Siebten Gesetzes zur Anderung des
Regionalisierungsgesetzes

Das Ziel der Bundesregierung, mehr Verkehr auf den éffentlichen Personennahverkehr (OPNV)
zu verlagern und damit einen Beitrag zur Einhaltung der Klimaschutzziele in Deutschland zu
leisten, ist nachdriicklich zu unterstitzen. Es ist auch zu begriiRen, dass vom Bund hierflr
zusatzliches Geld zur Verfugung gestellt wird.

Der aktuelle Gesetzesentwurf zur Erhéhung der Regionalisierungsmittel teilt sich in zwei
Bereiche auf, zu denen getrennt Stellung genommen wird: zum einen in die Erhéhung der
Ausgleichszahlungen fiir die finanziellen Nachteile aufgrund der COVID-Pandemie (,OPNV-
Rettungsschirm®), zum anderen die Einflihrung eines verglnstigten Monatstickets fur Juni, Juli
und August 2022 (,9 Euro-Ticket").

l. Bewertung Corona-Rettungsschirm

Der OPNYV ist aufgrund der Coronakrise durch einen signifikanten Fahrgast- und
Einnahmenverlust betroffen. Da der allgemeine politische Wunsch besteht, das
Nahverkehrsangebot weiter in vollem Umfang aufrecht zu erhalten, haben die
Verkehrsunternehmen praktisch keine Moglichkeit zur Kostenreduzierung; vielmehr treten sogar
ggf. Mehrkosten zur Bewaltigung der Corona-Epidemie auf (Einsatz maximaler Kapazitat,
héhere Krankenstande bei Mitarbeitenden, héherer Verwaltungsaufwand in Planung und
Abrechnung).

Der Ausgleich der Fahrgeldverluste, hochgerechnet auf Basis der Fahrgeldeinnahmen des
Jahres 2019 mit seitdem erwartbaren Tarifsteigerungen, ist nachdrticklich zu begriften. Wiirde
dieser nicht erfolgen, mussten die Verluste durch die Aufgabentrager der Lander und
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Gemeinden sowie je nach Vertragsart teilweise durch die Verkehrsunternehmen getragen
werden. Dies wirde die 6ffentlichen Haushalte auf Landes und kommunaler Seite Uberlasten,
und zahlreiche Verkehrsunternehmen in die Insolvenz fiihren.

Kritisch zu sehen ist, dass der Gesetzesentwurf explizit keine Nachschusspflicht vorsieht. Es ist
nicht auszuschlielRen, dass die Einnahmenverluste héher ausfallen als prognostiziert. Dieses
Risiko ist leichter von Bund (und Landern) zu tragen als von den Aufgabentragern und
Verkehrsunternehmen; insbesondere, da die Prognose durch die zusatzliche Mallihahme des 9
Euro-Tickets noch unsicherer geworden ist.

Ansonsten erflllt der unmittelbare Ausgleich der Einnahmenverluste durch den Bund durch die
Erhohung der Regionalisierungsmittel um 1,2 Mrd. Euro in 2022 die Zielsetzung des Erhalts der
Verkehrsunternehmen grundsatzich mit sehr hoher Treffsicherheit.

Es sei darauf hingewiesen, dass branchenweit noch bis 2024 von Spatfolgen der Coronakrise
auszugehen ist, sich also auch im Jahr 2023 die Fahrgeldeinnahmen noch nicht vollstandig auf
dem dynamisierten Vorkrisenniveau befinden werden.

Il. Bewertung 9 Euro-Ticket

Mit dem 9 Euro-Ticket werden zahlreiche unterschiedliche politische Zielsetzungen erflllt. Im
folgenden wird auf die in der &ffentlichen Diskussion am haufigsten genannten Ziele
eingegangen und es wird bewertet, inwieweit das 9 Euro-Ticket diese Ziele unterstitzt und wie
treffsicher dies erfolgt.

1. Fahrgastgewinne beim OPNV

Das 9 Euro-Ticket wird in der Zeit seiner Giiltigkeit zu erheblichen Mehrverkehren im OPNV
fuhren. Deutliche Preisverginstigungen fihren grundsatzlich immer zu zuséatzlichen
Fahrgasten, auch wenn dies durch die vorhandenen Preiselastizitaten, d.h. das Ausmalf, in
welcher Grélkenordnung Fahrgaste auf PreismalRnahmen reagieren, praktisch immer mit
Verlusten von Fahrgeldeinnahmen verbunden ist. Der in Aussicht gestellte Ausgleich von 2,5
Mrd. Euro dirfte in etwa den zu erwartenden Einnahmeverlusten entsprechen.

Ist die einmalige Gewinnung von Fahrgésten fiir den OPNV das vorrangige Ziel der Manahme,
kann die Treffsicherheit als hoch bewertet werden.

Allerdings ist zweifelhaft, in wie weit von einem nachhaltigen Fahrgastgewinn ausgegangen
werden kann. Positiv kann wirken, mit den Uber die Verkaufsplattform gewonnenen Daten
zukiinftig gezielte Ansprachen erfolgen kénnen, um Kunden zur weiteren Nutzung des OPNV
zu bewegen. Es ist auch zu erwarten, dass einige Personen erstmals den OPNV benutzen und
dies zukUnftig haufiger tun werden, nachdem sie das System kennengelernt haben. Dem steht
gegenuber, dass manche Erstnutzer durch zu erwartende besonders volle Zlge eher von einer
zukinftigen Nutzung abgeschreckt werden.
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Ein nachhaltiger Fahrgastzuwachs wirde eher realisiert, wenn mit den zusatzlichen Mitteln eine
Angebotsverbesserung oder eine dauerhafte Absenkung der Tarife finanziert wiirde.

2. Beitrag zur CO.-Reduzierung

Der OPNV ist in Bezug auf den spezifischen Energieverbrauch und die
Treibhausgasemissionen gunstiger als der motorisierte Individualverkehr (MIV), so dass eine
Verlagerung vom MIV auf den OPNV aus Klimaschutzgesichtspunkten positiv zu bewerten ist.

Bei sehr glinstigen Fahrpreisen im OPNYV ist allerdings zu beriicksichtigen, dass die
Fahrgastzuwachse sehr oft durch induzierte Fahrten entstehen, also Fahrten, die ohne die
gunstigen Preise gar nicht stattgefunden hatten (insbesondere im Freizeitverkehr), oder durch
Verlagerungen vom unmotorisierten Verkehr (Fahrrad- und Fussverkehr, insbesondere im
Nahbereich). Im Fall des 9 Euro Tickets ist davon auszugehen, dass zahlreiche Fahrten
induziert werden, wie etwa zusatzliche Besuche von Freunden und Verwandten,
Wochenendausflige in Naherholungsgebiete oder Einkaufsfahrten in die nachstgelegene
Metropole. Dies ist flr die jeweiligen Personen, die diese Fahrten durchfiihren, mit einem
positiven Nutzen verbunden, da es ihnen eine zusatzliche Mobilitdt ermoglicht — aus
Okologische Sicht ist es aber bestenfalls CO2 neutral, wenn man die zusatzlichen Emissionen
der OPNV-Verkehrsmittel durch héheres Gewicht oder zusatzlich angehéngte Wagen
vernachlassigt. In Einzelfallen kénnte es sogar zu kontraproduktiven Wirkungen kommen, wenn
Fahrgéaste aufgrund der zu erwartenden vollen Ziige von der Nutzung des OPNV absehen und
statt dessen mit dem Auto fahren.

In Summe wird deshalb nur eine geringe Reduzierung der CO»-Emissionen erwartet. Die
Okologische Treffsicherheit der MalRnahme ist maRig zu bewerten.

Geeignetere MalRnahmen zur Reduzierung der CO, Emissionen waren beispielsweise:
Umstellung auf alternative Antriebe mit CO. neutral erzeugtem Strom, Verkehrsvermeidung
bzw. Verlagerung auf unmotorisierte Verkehrsmittel, restriktive Malinahmen zur Verringerung
des MIV (z.B. PreismaRnahmen), Verflissigung des flieRenden Verkehrs (z.B. Stauvermeidung
durch griine Wellen, ohne gleichzeitige Kapazitatsausweitung), Erhéhung der durchschnittlichen
Besetzungsgrade im motorisierten Verkehr (z.B. durch Carpooling oder On-demand-Verkehre).

3. Vereinfachung des Kundenzugangs zum OPNV

Der Erwerb eines geeigneten Fahrscheins und die Auswahl des besten Tarifs kann eine
Zugangshiirde zum OPNV darstellen, insbesondere aufgrund der komplexen und pro
Aufgabentrager teilweise unterschiedlichen Tarifstrukturen, sowie unterschiedlicher, teilweise
nur lokaler und nicht digitalisierter Vertriebskanale. Aus Fahrgastsicht ist ein ,seemless
travelling“ wiinschenswert. Die OPNV-Branche arbeitet seit mehreren Jahren an
Ubergreifenden, standardisierten Lésungen (z.B. Giber Mobility inside). Aufgrund der Vielzahl der
Beteiligten (Aufgabentrager der Lander, stadtische Verkehrsunternehmen) ist eine bundesweit
einheitliche Lésung bislang nicht realisiert; in Teilen erflllt die Deutsche Bahn mit dem ,DB
Navigator® diese Funktion.
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Durch das 9 Euro-Ticket erhalt die OPNV-Branche einen deutlichen Schub, praktisch marktreife
Lésungen kurzfristig umzusetzen. Eine deutschlandweit giltige Plattform zum Verkauf des
Tickets kann eine Grundlage fir einen leichteren, digitalen Vertrieb von Fahrscheinen in der
Zukunft darstellen. In kurzer Zeit sind durch den Branchenverband VDV unter Beteiligung
zahlreicher grofRer Verbinde und Verkehrsunternehmen tragfahige Lésungen zur Umsetzung
des 9 Euro-Tickets entwickelt worden. Die Treffsicherheit der MaRnahme ist voraussichtlich
sehr hoch.

4. Finanzielle Entlastung sozial schwacher Personen

Von glinstigen Fahrpreisen profitieren alle Personen, die in dieser Zeit den OPNV nutzen. Es ist
wahrscheinlich, dass der Anteil sozial schwacher Personen bei den Nutzern Gberproportional
hoch ist. Sie erhalten mit dem 9 Euro-Ticket also die Mdglichkeit, Fahrten gunstig
durchzufiihren, die sie sich sonst vielleicht nicht hatten leisten konnen. Da Abonnenten oder
Besitzer einer Jahreskarte die Differenz zu den 9 Euro erstattet wird, werden Stammkunden des
OPNV besonders unterstiitzt, was zu begrifien ist.

Es ware allerdings effizienter gewesen, die Zielgruppe sozial schwacher Personen direkt zu
fordern, da von dem 9 Euro-Ticket auch alle anderen Personen profitieren. Im OPNV gibt es
bereits in vielen Verbinden Verglnstigungen fir sozial schwache Personen; diese Tickets hatte
man weiter vergunstigen kénnen. Alternativ ware gleich an eine Subjekt- anstelle einer
Objektférderung zu denken, indem man beispielsweise die Hartz IV-Satze erhoht oder eine
Pauschale an alle Blrger ausgezahlt hatte. In Bezug auf sozialen Ausgleich ist die MalRnahme
9 Euro-Tickets deshalb als maRig treffsicher zu bewerten.

5. Lésung der strukturellen Probleme des OPNV

Der OPNV ist praktisch weltweit defizitar, weil das gewiinschte Verkehrsangebot mit hoher
Leistungsfahigkeit flir Schienenverkehre in Ballungsraumen und einem ausreichenden Angebot
zur Daseinsvorsorge im landlichen Raum nicht vollstandig Uber die Nutzer finanziert werden
kann. In den vergangenen Jahren hat sich — nicht nur in Deutschland — eine zunehmende
Licke zwischen Kosten und Einnahmen ergeben: Kosten steigen Uberproportional, u.a. durch
Energiepreise, Tarifabschlisse fir das Personal, Ausweitungen des Angebots und die
Umstellung auf alternative Antriebe. Einnahmen steigen nicht in gleichem Umfang, da die
Fahrpreise, i.d.R. aufgrund politischer Winsche, nur gering ansteigen, und auch
Fahrgastzahlen in geringerem Ausmal} ansteigen als die Kosten.

Unternehmen der freien Wirtschaft konnen ihre Effizienz steigern, indem sie unwirtschaftliche
Produkte aus ihrem Sortiment nehmen, die Produktion automatisieren oder die
Zahlungsbereitschaften der Kunden besser abschdpfen, und scheiden bei Misserfolg aus dem
Markt aus. Diese Hebel stehen im nicht eigenwirtschaftlichen OPNV grundsétzlich nicht zur
Verfligung. In der Branche wurden in den vergangenen Jahren zahlreiche Effizienzsteigerungen
erreicht; und auch wenn noch zusatzliches Potenzial besteht, wird dies nicht ausreichen, um
das ansteigende Defizit auszugleichen. Hierfir muss die Offentliche Hand einen Ausgleich
leisten, idealerweise durch Beitrage von Bund, Landern und Gemeinden.
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Wenn der Bund weitere Effizienzsteigerungen der OPNV-Branche vorantreiben will, ist zu
unterscheiden, ob die Potenziale auf Seiten der Verkehrsunternehmen oder der Aufgabentrager
bestehen; dies hangt wesentlich davon ab, ob und in welcher Form Wettbewerb besteht:

Im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und teilweise im Busverkehr werden
Verkehrsleistungen wettbewerblich vergeben. Hier sind auf Unternehmensseite praktisch keine
weiteren Effizienzsteigerungen maéglich, weil diese bereits in der Phase der Angebotserstellung
von den Unternehmen antizipiert und angeboten werden. De facto ist sogar zu beobachten,
dass viele Verkehrsvertrage fur die Unternehmen kaum auskémmlich sind. Das
Effizienzsteigerungspotenzial liegt hier eher auf Seiten der Aufgabentrager, indem sie in den
Ausschreibungen méglichst wenige Vorgaben machen, die zu hohen Kosten bei geringem
Nutzen flihren (spezielle Fahrzeuganforderungen, unglinstige Fahrzeugumlaufe oder
ahnliches). Im Einzelfall haben jedoch alle diese Anforderungen meist spezifische lokale
Hintergriinde und sind schwer durch Vorgaben des Bundes zu verringern. Die Verringerung von
Angeboten zu nachfrageschwachen Zeiten widerspricht meist anderen Zielen der
Verkehrspolitik oder Daseinsvorsorge; ein Ersatz durch on-demand-Angebote wird erst
perspektivisch durch autonome Fahrzeuge zu ginstigeren Kosten maglich sein.

In groReren Stadten sind meist integrierte Verkehrsunternehmen, die sich zu 100% im Besitz
der Stadt (oft Gber eine Stadtwerkeholding) befinden, aktiv. Da sich diese nicht im direkten
Wettbewerb mit anderen Unternehmen befinden, ist ihre Effizienz schwer messbar oder Gber
Benchmarks ermittelbar. Erfahrungsgemaf hangt sie starkt davon ab, in welcher Form die
lokalen Anteilseigner Ziele vorgeben und nachhalten, und welches Gewicht die
Arbeitnehmervertretungen haben.

Das 9 Euro-Ticket wird in der OPNV Branche kurzfristig zu Mehrkosten fiihren. Sofern méglich,
werden zusatzliche Kapazitaten zur Verfigung gestellt werden, etwa indem Wagen angehangt
werden. Mitarbeiter im Fahrdienst, der Instandhaltung, aber auch in der Verwaltung (z.B. bei
Erstattung von Abonnements) werden zusatzlich gefordert. Verkehrsunternehmen kénnen
zusatzliche Leistungen, sofern dies Uberhaupt méglich ist, nur anbieten, wenn sie dafiir von den
Aufgabentragern bezahlt werden. Es ist erforderlich, dass der Bund den Aufgabentragern diese
Kosten ersetzt, andernfalls ware die MaRnahme das 9 Euro-Tickets hier als kontraproduktiv zu
bewerten.

Verkehrsunternehmen im eigenwirtschaftlichen Fernverkehr (z.B. DB Fernverkehr, Flixbus), bei
denen das 9 Euro-Ticket nicht gilt, werden von der Mallnahme ggf. negativ betroffen sein, da
einige, insbesondere preissensible, Kunden auf den Regionalverkehr abwandern werden. Auch
durch steigende Energiekosten sind eigenwirtschaftliche Unternehmen im Regelfall starker
betroffen, da bei bestellten Verkehren haufig Preisgleitklauseln den Kostenanstieg zumindest
teilweise kompensieren. Fur diese Unternehmen werden sich die Probleme also perspektivisch
vergrofRern; Marktaustritte sind nicht auszuschliel3en.

Die strukturellen Probleme der immer groRer werdenden Licke zwischen Kosten und
Einnahmen werden durch das 9 Euro-Ticket nicht geldst. Positiv kann jedoch gesehen werden,
dass durch die kurzfristig zur Umsetzung des 9 Euro-Tickets gefundenen MalRnahmen die
Innovationskraft und Zusammenarbeit in der OPNV-Branche verbessert wurde und die
Marketingwirkung des 9 Euro-Tickets hoch ist. Die Treffsicherheit der MalRnahme ist deshalb
insgesamt neutral zu bewerten.
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6. Fazit

Das 9 Euro-Ticket kann bei der Erreichung zahlreicher politischer Ziele helfen. Es ist nicht bei
allen Zielen die treffsicherste MalRnahme, aber insgesamt positiv zu bewerten und wird einen
Beitrag zur Fahrgastgewinnung im OPNV, zur Vereinfachung des Kundenzugangs, zum
Umweltschutz und zur finanziellen Entlastung von Birgern leisten. Die strukturellen finanziellen
Probleme der OPNV-Branche werden durch das 9 Euro-Ticket nicht geldst.
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