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Entwurf eines 11. Gesetzes zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes

Stellungnahme der Bundesvereinigung der Kommunalen Spitzenverbande

Unserer Stellungnahme mdchten wir vorausschicken, dass eine Stellungnahmefrist von weniger als
zwei Werktagen, zumal in der Haupturlaubszeit, vollig unangemessen ist. Sie verhindert faktisch eine
Beteiligung unseres Mitgliedsbereichs und eine vertiefte Auseinandersetzung mit den einzelnen
geplanten Anderungen des Regionalisierungsgesetzes und deren moglichen finanziellen
Auswirkungen. Wir behalten uns daher weitere Stellungnahmen im Verfahren vor.

Ausdricklich erinnern wir in diesem Zusammenhang an die Ankiindigung der Bundesregierung im
Koalitionsvertrag von CDU/CSU und SPD (KoaV), dass Betroffene und Vollzugsexperten aus Bund,
Landern und Kommunen bei Rechtsetzungsverfahren mit angemessenen Fristen (in der Regel vier
Wochen) beteiligt werden sollen (vgl. Koalitionsvertrag, Rn. 1870/1871).

I. Grundsatzliche Anmerkungen

Die Stadte, Landkreise und Gemeinden sind als OPNV-Aufgabentriger fiir die Planung, Organisation
und Finanzierung des 6rtlichen OPNV verantwortlich, der zum Kernbereich kommunaler
Selbstverwaltung gehort (Art. 28 Abs. 2 GG).

Wir begriRen die Initiative des Bundesministeriums fiir Verkehr (BMV), ein Gesetzgebungsverfahren
zur Fortgeltung des erfolgreichen Deutschlandtickets noch in der Sommerpause einzuleiten. Das
angekiindigte Ziel, bis Oktober 2025 alle gesetzlichen und untergesetzlichen Vorgaben fiir diese
Fortgeltung zu schaffen, wird allerdings kaum zu erreichen sein.

Die Geltung des Deutschlandtickets beruht maRgeblich auf den entsprechenden Tarifvorgaben der
kommunalen OPNV-Aufgabentriger, die als zustindige Behdrden nach der Verordnung (EG) Nr.
1370/2007 den Verkehrsunternehmen das Deutschlandticket als gemeinwirtschaftliche Verpflichtung
(Hochsttarifvorgabe) durch Erlass Allgemeiner Vorschriften oder durch Anpassung ihrer 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrage auferlegen und ihnen die Mindereinnahmen beihilferechtskonform
ausgleichen. Durch diese Tarifvorgaben werden die kommunalen Aufgabentrager den
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Verkehrsunternehmen gegeniiber in vollem Umfang ausgleichspflichtig, ohne sich auf einen
,Haushaltsvorbehalt” berufen zu kénnen (vgl. EuGH, Urt. vom 25.1.2024, Rs. C-390/22). Die
kommunalen OPNV-Aufgabentriger tragen damit das volle Defizitrisiko, wenn keine auskdmmliche
und verlassliche Finanzierung des Tickets durch Bund und Lander gewahrleistet ist.

Mit Ausnahme des Landes Thiiringen, das seine kommunalen OPNV-Aufgabentriager im OPNV-Gesetz
des Landes zur Vorgabe des Deutschlandtickets gegeniiber den Verkehrsunternehmen verpflichtet (und
ihnen seitens des Landes dafiir im Gegenzug einen verbindlichen gesetzlichen Ausgleichsanspruch
gewahrt), erfolgt die Anwendung des Deutschlandtickets in den (brigen Landern durch die
Aufgabentrager bislang auf freiwilliger Basis und eigenes Risiko, da die Muster-Erstattungsrichtlinien
der Lander eine Erstattung groRtenteils als Billigkeitsleistung vorsehen, die ausdriicklich ,unter
Haushaltsvorbehalt” stehen.

Keine auskdmmliche Finanzierung des D-Tickets fiir das Jahr 2026

Der Gesetzentwurf zur 11. Anderung des Regionalisierungsgesetzes schafft — wie die Anderungsgesetze
zuvor — keine mehrjahrige Finanzierungs- und Planungssicherheit fiir das Deutschlandticket. Der
Finanzierungsbeitrag des Bundes soll sich nach dem Entwurf auf 1,5 Mrd. € fiir den Zeitraum 1.1.2026
bis 31.12.2026 beschrdanken. Damit wird fiir das Jahr 2026 keine auskdmmliche Finanzierung gesichert,
da der Ausgleichsbedarf absehbar hoher liegt. Flir die Folgejahre nach 2026 gilt wie bisher: Die
Finanzierung ist véllig ungewiss. Das ist fiir die kommunalen OPNV-Aufgabentriger inakzeptabel und
konterkariert die seit Einflihrung des Deutschlandtickets wahrenden Bemiihungen, seine Finanzierung
auf eine sichere und dauerhafte Basis zu stellen.

Das Deutschlandticket deckelt den Beitrag der Nutzerfinanzierung und erhoht den o6ffentlichen
Zuschussbedarf fiir den OPNV dauerhaft. Angesichts fortlaufend steigender Kosten fiir die OPNV-
Leistungen (u.a. fur Personal, Fahrzeuge, Infrastruktur und Energie), wachst der jahrliche Finanzbedarf
fir den Ausgleich der aus dem Deutschlandticket resultierenden Fahrgeldmindereinnahmen von Jahr
zu Jahr weiter an. Zusatzliche Fahrgeldeinnahmen durch Neukunden reichen nicht aus, um diese
Kostensteigerungen aufzufangen. Zusatzliche Fahrgaste bediirfen auch zusatzlicher Kapazitaten, die
neue Kosten hervorrufen. Somit muss der Ausgleichsbetrag der offentlichen Hand fir das
Deutschlandticket zwangsweise steigen, um es zu sichern.

Beim aktuellen Preis des Deutschlandtickets von 58 €/Monat wird fiir 2026 derzeit ein Finanzierungs-
bedarf von 3,5 Mrd. € bis zu 3,8 Mrd. € prognostiziert. Wenn Bund und Lander jeweils nur 1,5 Mrd. €
fir das von ihnen gewlinschte Deutschlandticket bereitstellen, verbleibt somit eine Finanzierungsliicke
fiir das Jahr 2026 in der GréRenordnung von bis zu 800 Mio. €.

Der Gesetzentwurf macht zum Finanzierungsbedarf keine Aussagen. Er lasst leider nicht erkennen, wie
die Bedarfsliicke fiir die OPNV-Aufgabentriger verldsslich geschlossen werden soll, um das
Deutschlandticket fiir 2026 auskdmmlich zu finanzieren. Nach dem unverdanderten & 9 Abs. 2 Satz 3
RegG (,,Die Lander beteiligen sich mindestens in gleicher Hohe”) steht es den Landern frei, einen
héheren Betrag als den Beitrag des Bundes aufzuwenden. Tun sie dies nicht, verbleibt die Bedarfsliicke
bei den erstattungsverantwortlichen OPNV-Aufgabentrigern. Inwieweit eine Finanzierungsliicke
anteilig durch eine weitere Erhéhung des Ticketpreises fiir das Deutschlandticket geschlossen werden
kdnnte, bleibt nach dem Gesetzentwurf unklar. Im KoaV hatte die Bundesregierung angekiindigt, den
Anteil der Nutzerfinanzierung bis 2029 stabil zu halten, dies dann aber unter Finanzierungsvorbehalt
gestellt. Der aktuelle Gesetzentwurf streicht die Passage in § 9 Abs. 1 Satz 2 RegG zum Einfiihrungspreis
und enthilt im Ubrigen keine Aussage zur Héhe des Ticketpreises.

Die Kommunen kénnen ein Defizit nicht schultern. Sie haben ihre eigenen Finanzierungsbeitrage zum
OPNV bereits in den letzten Jahren erheblich erhéhen miissen, allein in den Jahren 2017 bis 2021
gesamtkommunal um rund 36 %. Seither sind die Erstellungskosten fiir den OPNV weiter massiv
gestiegen. Uber alle kommunalen Aufgabenbereiche hinweg weisen die kommunalen Haushalte fir



das Jahr 2024 zudem ein historisches Rekorddefizit von 25 Mrd. € auf, ohne dass Besserung in Sicht
ware. Flir 2025 wird aktuell vielmehr ein weiterer Anstieg des Defizits auf Gber 30 Mrd. € erwartet.
Insofern bestehen keinerlei finanzielle Spielrdume, um kommunale Mittel fir die von Bund und
Lindern mit dem Deutschlandticket beschlossene Tarifvergiinstigung im OPNV aufzubringen. Die
Kommunen sehen sich akut kaum mehr in der Lage, (iberhaupt das Bestandsangebot weiter finanzieren
zu kénnen, von einem politisch gewlinschte Angebotsausbau ganz zu schweigen. Vielmehr werden
bereits jetzt OPNV-Netze ausgediinnt und Strecken zeitweise stillgelegt.

Wenn Bund und Lander das Deutschlandticket wirklich fortsetzen wollen, missen sie dafiir die
Finanzierungsverantwortung verlasslich und auskdémmlich Ubernehmen. Ohne auskémmliche
Finanzierung durch Bund und Linder werden die kommunalen OPNV-Aufgabentriager zwanglaufig
keine Beibehaltung des Tickets beschlieBen konnen. Ein nicht-auskdommlicher Tarif ist zudem aus
unserer Sicht nicht genehmigungsfahig.

Gesetzlicher Anwendungsbefehl in den OPNV-Gesetzen der Linder — Finanzierungsbeitrag des
Bundes muss von einer flichendeckenden Anwendung des Deutschlandtickets abhangig sein

Die kommunalen Spitzenverbdande fordern bereits seit Einflihrung des Deutschlandtickets durch Bund
und Linder im Mai 2023, dass die fiir den OPNV allein regelungszustindigen Linder die Umsetzung
des Deutschlandtickets landesrechtlich untersetzen und in ihren OPNV-Gesetzen die kommunalen
OPNV-Aufgabentrager durch eine konnexititsrelevante gesetzliche Regelung dazu verpflichten, als
zustdndige Behérden nach Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 den Verkehrsunternehmen das
Deutschlandticket als Hochsttarifvorgabe aufzuerlegen.

Ohne einen solchen gesetzlichen Anwendungsbefehl besteht akut die Gefahr, dass ein Flickenteppich
entsteht, weil einzelne Aufgabentriager aus dem Deutschlandticket aussteigen (missen). Die
Anwendung des Deutschlandtickets muss tatsachlich und verlasslich ,flaichendeckend” gewahrleistet
werden. Damit hitten die kommunalen OPNV-Aufgabentriger gegeniiber den Lindern einen gesetzlich
verbindlichen Ausgleichsanspruch und missten das finanzielle Risiko ihrer Ausgleichspflicht gegeniiber
den Verkehrsunternehmen nicht alleine schultern. Die Lander miissen endlich ihre Finanzierungs-
verantwortung Gbernehmen.

Nach der Gesetzesbegriindung ,erwartet” der Bund von den Landern, dass sie ,entsprechend § 9 Abs.
1 Satz 1 RegG das Deutschlandticket verpflichtend einfiihren und dies durch geeignete MafSnahmen
sicherstellen, beispielsweise durch einen Anwendungsbefehl in den OPNV-Gesetzen der Léinder”. Dies
begriiRen wir ausdricklich. Allerdings fand sich diese Erwartung auch bereits in der
Gesetzesbegriindung zur 9. Anderung des Regionalisierungsgesetzes, mit der das Deutschlandticket
2023 eingefiihrt wurde, ohne dass die Lander — mit Ausnahme von Thiringen — dieser Erwartung
bislang entsprochen hétten.

Deshalb muss der Bund seinen Finanzierungsbeitrag zum  Deutschlandticket im
Regionalisierungsgesetz selbst noch deutlicher und klarer davon abhangig machen, dass die Lander
durch einen gesetzlichen Anwendungsbefehl eine flaichendeckende Anwendung des
Deutschlandtickets auch tatsachlich und rechtlich verldsslich sicherstellen, so dass kein Flickenteppich
entstehen kann. Nur wenn dies durch die Lander gesamthaft gewahrleistet wird, kann auch der Bund
den mit seinem Finanzierungsbeitrag verfolgten Zweck eines deutschlandweit giiltigen Tickets
erreichen.

Wir fordern daher den Bund auf klarzustellen, dass er seinen Finanzierungsbeitrag ganz oder teilweise
zurlickfordert, wenn die Lander eine flaichendeckende Anwendung des Deutschlandtickets nicht
gemeinsam und gesamthaft sicherstellen. Die Ldnder sollte dies dazu veranlassen, sich — auch
untereinander — darauf zu verpflichten, fir die notige rechtsverbindliche Untersetzung des
Deutschlandtickets in ihren OPNV-Gesetzen Sorge zu tragen.



Zur notwendigen rechtlichen Untersetzung gehort Giber den Befehl zur Anwendung des Tarifs hinaus
auch, gemeinsame Gremien, Strukturen und Verfahren zur Governance des Deutschlandtickets zu
schaffen und diese so zu legitimieren, dass sie handlungs- und entscheidungsfahig sind. Dies haben wir
bereits seit Anbeginn gefordert. Das Fehlen dieser Governance des Deutschlandtickets wird von allen
Beteiligten und Betroffenen seit Einfihrung des Deutschlandtickets beklagt. Es liegt in der
Verantwortung von Bund und Landern, diesem Missstand abschlieBend abzuhelfen.

Erfiillungsaufwand der kommunalen Ebene

Der Gesetzentwurf nennt keinen Erflllungsaufwand der Kommunalen Ebene (,keinen weiteren
Erfillungsaufwand fir die Verwaltung”). Dabei ist die Umsetzung des Deutschlandtickets auf Seiten der
kommunalen OPNV-Aufgabentriger — abgesehen von Defizitrisiken insbesondere durch die
Finanzierungsliicke (s.0.), die hier ebenfalls zu nennen sind — mit erheblichen Erfiillungsaufwanden
verbunden, die sich nicht auf Sachmittel zur Beauftragung von Wirtschaftsprifern beschranken: Als
zustandige Behorden im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 sind die kommunalen
Aufgabentrdager unaufloslich in die Umsetzung des Deutschlandtickets (stete Anpassung und
Fortschreibung von Tarifvorgaben) und in die Erstattung der Ersatzleistungen fiir die Ticketpreisausfille
eingebunden. Besonders belastend und den Vollzugsaufwand erhéhend sind v.a. auch die sich stets
wiederholenden Unsicherheiten Uber die weitere Finanzierung des Deutschlandtickets, die immer erst
»auf den letzten Driicker” und immer nur fir relative Gberschaubare Zeitraume vorlaufig geklart wird.

Il. Anmerkungen zu Einzelregelungen
1. ZuArtikel 1 Nr. 1 a—§9 Abs. 1 RegG-E

Wir fordern den Bund auf, durch ausdriicklichere Regelungen —z.B. in § 9 Abs. 1 und Abs. 3 RegG — die
Lander gesamthaft in die Pflicht nehmen, durch einen konnexitdtsrelevanten gesetzlichen
Anwendungsbefehl in ihren jeweiligen OPNV-Gesetzen die flichendeckende Anwendung des
Deutschlandticktes sicherzustellen. Der Finanzierungsbeitrag des Bundes zum Deutschlandticket muss
davon abhdngig gemacht werden, dass die Lander den Anwendungsbefehl erlassen. Dies kann im
Zweifel auch durch entsprechende Vereinbarungen/Verpflichtungen untereinander und parallele
Regelungen in den OPNV-Gesetzen erfolgen. Angesichts der Finanzierungsunsicherheiten und
Defizitrisiken kdnnen Bund und Lander nur so einen Flickenteppich vermeiden.

Der entsprechende gesetzliche Anwendungsbefehl in den OPNV-Gesetzen der Linder kénnte dabei
seinerseits davon abhangig gemacht werden, dass der Bund weiterhin auch zu seiner Mitfinanzierung
steht.

2. Zu Artikel 1 Nr. 1 d) — § 9 Abs. 3a RegG-E

Die Einfligung eines neuen Abs. 3a, der die betragsmalige Verteilung der 1,5 Mrd. € auf die einzelnen
Lander fur 2026 gesondert regeln soll, erschlielt sich nicht, nachdem die in Abs. 3a aufgefiihrten 16
Einzelbetrage — anders als in der Begriindung genannt — (jedenfalls derzeit noch) identisch sind mit den
Betragen gemdR dem geltenden §& 9 Abs. 3 RegG fiir die Vorjahre. Die Sonderung erlaubt eine
Verhandlung und gesonderte Abstimmung der Betrage zwischen Bund und Landern fir 2026 und ggf.
weitere Folgejahre. Das ist aus unserer Sicht zwingend erforderlich (s. oben). Dazu muss allerdings
anstelle der Anderung 1 b) aa) ein gesonderter Betrag des Bundes ausgewiesen und die Linderanteile
entsprechend angepasst werden. Im Ubrigen soll die Einfiigung des Abs. 3a offenbar lediglich dazu
dienen, dass nachfolgend der neue Abs. 7a fir die Abrechnung im Jahr 2026 an Abs. 3a anknilipfen kann
und damit keine jahrestibergreifende Abrechnung mehr erlaubt wird.



3. Zu Artikel 1 Nr. 1 g) — § 9 Abs. 6 Satz 4 RegG-E

Die Regelung in Abs. 6 Satz 4 betrifft die Erstattung nach § 9 Abs. 3 RegG und damit riickwirkend die
Jahre 2023 bis 2025. Sie stellt klar, dass zum Ausgleich der finanziellen Nachteile aus dem
Deutschlandticket — oder fiir weitere Rabattierungen desselben — keine ,regularen”
Regionalisierungsmittel nach § 5 RegG verwendet werden sollen. Das zielt darauf ab, dass die
Finanzierung des Deutschlandtickets die reguldre OV-Finanzierung nicht zusatzlich kannibalisiert. Dies
begriBen wir grundsatzlich, wenngleich wir Zweifel haben, ob sich die Finanzierungsstrome so
eindeutig trennen lassen und das Ziel mit der Regelung tatsachlich erreicht wird.

4. Zu Artikel 1 Nr. 1h) — § 9 Abs. 7a RegG-E

Der neue Abs. 7a enthalt fir das Jahr 2026 ein gesondertes Abrechnungs- und Nachweisverfahren fiir
die 1,5 Mrd. €, die der Bund im Jahr 2026 fiir das Deutschlandticket gewahren will. Die Regelung
verhindert nach unserem Verstindnis zudem die Ausweitung der Uberjshrigkeit der Mittel auf das Jahr
2026. Diese ist bislang fir Jahre 2023 bis 2025 mdoglich und auch tber 2025 hinaus ein bedeutender
Teilbaustein der Finanzierung des Deutschlandtickets.

lll. Weiterer Regelungsbedarf

Die Bundesvereinigung Kommunaler Spitzenverbande bemangelt, dass sich der Gesetzentwurf auf eine
Fortgeltung der Finanzierung des Deutschlandtickets durch den Bund lediglich fiir das Jahr 2026
beschrankt und keine weitergehenden Finanzierungsregelungen enthalt.

Der Gesetzentwurf enthalt keinen Anreiz, die bisherige Rettungsschirmsystematik zu einem neuen,
sachgerechten Ausgleichsmechanismus unter Einbeziehung einer Stufe 3 der bundesweiten
Einnahmenaufteilung weiterzuentwickeln. Die Rettungsschirmsystematik, die fiir den Ausgleich auf das
Einnahmenniveau 2019 (mit pauschalen Fortschreibungen) abstellt, wird vermehrt den realen
Verhéltnissen nicht mehr gerecht. Sie tragt den tatsdchlichen Kostenentwicklungen unzureichend
Rechnung und ,bestraft” tUberdies diejenigen, die ihr Angebot in den letzten Jahren unter grol3en
Anstrengungen ausgeweitet haben, weil die Steigerung der Verkehrsmengen nur unzureichend
abgebildet wird. Dariiber hinaus miissen die kommunalen OPNV-Aufgabentriager den Ausgleich der
Fahrgeldmindereinnahmen gegenliber den Verkehrsunternehmen vielfach (iber langere Zeit
vorfinanzieren, bis sie die Mittel erstattet erhalten.

Die Grundfinanzierung nach § 5 RegG wurde im Jahr 2022 in zu geringem Umfang erhoht. Die 11.
Anderung verzichtet erneut auf Hinweise, die im KoaV ebenfalls benannte Anhebung der
Regionalisierungsmittel nach § 5 RegG anzugehen. Sie bleibt einer weiteren (12.) Anderung
vorbehalten, die ferner auch fiir eine Fortgeltung (iber 2026 hinaus erfolgen muss. Dadurch wird es
infolge des aktuellen Gesetzentwurfs ggf. zur Beibehaltung oder Gewinnung von Neukundinnen und -
kunden kommen, Angebot und Qualitat des OPNV aber zwangsldufig weiter riickliufig sein.

Insofern ist auch die Grundaussage in der Gesetzesbegriindung (B. ,Die Einfihrung des
Deutschlandticktes hat zu einer deutlichen Steigerung der Attraktivitit des OPNV gefiihrt ...“) deutlich
zu hinterfragen. Das Deutschlandticket hat zur Stabilisierung und Wiedererlangung der Fahrgastzahlen
nach dem Corona-Einbruch gefiihrt. Das ist fir sich ggnommen sehr zu begriiRen, aber ist alles andere
als eine umfassende , Attraktivitdtssteigerung”. Wir regen daher auch an, die Begrindung zu
Uberarbeiten.

Dass ,eine Stiarkung des OPNV auch zunehmend mit dem Einsatz elektrisch betriebener Fahrzeuge”
erfolge, ist nicht Bestandteil dieses Gesetzentwurfs und verlangt nach weiteren Aktivitaten des Bundes.



Das betrifft insbesondere, die Umristungsforderung iber den Klima- und Transformationsfonds wieder
aufzunehmen. Die Formulierung ist folglich in der Begriindung zu streichen.



