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Betreff

Tarifharmonisierung VRR / VGN

Beschlussvorschlag

Der Beschluss wird nachgereicht.
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Sachstandsbericht

Tarifharmonisierung VRR / VGN - 5. Preisstufe im VRR-

Ausgangslage und Motivation fiir Reformiiberlegungen:

Im Sitzungsblock Dezember 2010 der VRR-Gremien wurde die tarifiche Zusammenfihrung
mit der Verkehrsgemeinschaft Niederrhein (VGN) zum 01.01.2012 beschlossen. Damit bildet
der VRR gemeinsam mit den Kreisen Kleve und Wesel einen Tarifraum, der mit dem bereits
bestehenden gemeinsamen Zweckverbandsgebiet deckungsgleich ist. Dies entspricht der
von Seiten des Landes gewiinschten Verringerung der Zahl der Tarifraume in NRW.
Besondere Bedeutung spielt der streckenbezogene NRW-Tarif. Grund hierflr ist, dass heute
der VRR-Tarif im Ubergang zwar weit in den VGN—Raum hineinragt, dieser aber entgegen
der Ublichen Verbundwirkung nicht im SPNV gilt. Bei Nutzung des SPNV gilt dann der NRW-
Tarif. Dieser Landestarif wird zuklnftig neben dem heutigen VGN-Tarif durch den VRR-
Tarif abgelost. Aufgrund des auf langen Strecken deutlich héheren Preisniveaus des NRW-
Tarifs im Vergleich zum VRR-Tarif ergeben sich im ersten Jahr Durchtarifierungsverluste in
Hohe von 2 — bis 2,5 Mio. €. Ein bedeutender Baustein zur Verringerung dieser Minderein-
nahmen ist die Schaffung einer funften Verbundpreisstufe E. Laut Gutachten konnte der Ver-
lust dann um rd. 0,5 — 0,6 Mio. € verringert werden.

Die Bildung dieser fiir die Finanzierung des Ubergangsverkehrs notwendigen fiinften Ver-
bundpreisstufe E hat zu der Uberlegung gefiihrt, die fiinfte Preisstufe auch auf den gesamten
alten VRR—Raum zu Ubertragen, um damit einen nachhaltigen Beitrag zur Finanzierung des
SPNV zu leisten. Die VRR ASR hat gemeinsam mit den Verkehrsunternehmen im VRR und

der VGN Lésungsvorschlage erarbeitet und diese quantitativ und qualitativ bewertet.

Was spricht aus Sicht des SPNV fiir eine verbundweit giiltige fiinfte Preisstufe?

Verbesserte Einnahmesituation

Je nach Ausgestaltung konnten in einer ersten, Uberschlagigen Rechnung Mehreinnahmen -
ohne Nachfrageveranderungen - in einer GréRenordnung von bis zu 3,8 Mio. € fur SPNV und
OSPV generiert werden. Mit der Einfiihrung einer zuséatzlichen Preisstufe E, die ausschliel-
lich im Ubergang zwischen VRR und VGN gelten soll, kénnen die Mindererlése im SPNV
nicht kompensiert werden.

Tarifgerechtigkeit

Wenn keine Teilrdume im alt-VRR geschaffen werden (vgl. Modell 3) wurden Fahrgéaste, die
beispielsweise zwischen Xanten und Dusseldorf pendeln (68 Strecken-Km), rund 20 bis 25%
mehr zahlen als Fahrgaste mit einer Strecke von 111 Km (Dortmund bis Ménchengladbach).
Eine Zweiklassengesellschaft, auch wenn sie Ubergangsweise angelegt ist, ist in der AulRen-

darstellung schwieriger zu kommunizieren als eine zusatzliche Preisstufe fir alle.
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Nichtigkeit des Anderungsvertrages mit der DB

Der BGH hat den Anderungsvertrag mit der DB fiir nichtig erklart. Damit entfallt die Grundla-
ge fur die auskdmmliche Finanzierung von SPNV Leistungen in den nachsten Jahren. In den
anstehenden Verhandlungen mit der DB und dem Land bedarf es der Kompromissbereit-
schaft der DB auf Zahlungen zu verzichten und der Bereitschaft des Landes, weiter Mittel zu
gewahren. Um dies zu erreichen, muss auch der VRR ein deutliches Signal setzen, seine
finanzielle Basis zu starken.

Auflagen gemall Zuwendungsbescheid des Landes vom 16.12.2009 (Der VRR erhélt vom

Land zusatzliche Mittel zur Finanzierung des SPNV):

Laut Punkt 3 und 4 der Nebenbestimmungen ist die VRR AOR verpflichtet, auf eine verbes-
serte Tarifergiebigkeit im Rahmen der Tarifentwicklung hinzuwirken.

Die Verpflichtungen bestehen auch bei Nichtigkeit des Anderungsvertrages.

Revision OPNVG NRW:

Ein mégliches Ergebnis der Revision des OPNVG ist fiir den VRR derzeit nicht prognosti-

zierbar. Erschwert wird der Umstand dadurch, dass der Anderungsvertrag mit der DB nicht
mehr als Basis herangezogen werden kann. Ob der Altvertrag Grundlage sein kann, ist voll-
kommen offen. Es bestehen zumindest Risiken, dass der Finanzbedarf des VRR auch nach
einer Revision nicht voll umfanglich gedeckt wird.

SPNV-Finanzierung durch die Kommunen:

Bereits heute muss die VRR AGR fir die Finanzierung im SPNV eine Umlage in Héhe von
ca. 15 Mio. € von den Gebietskdrperschaften erheben. Hier besteht die Forderung der Kom-
munen, den Betrag deutlich zu reduzieren. Ohne die Perspektive auf eine langfristig ange-
legte verbesserte Einnahmesituation erscheint die Reduktion der kommunalen Beitrage eher

unwahrscheinlich.

Fazit aus SPNV Finanzierungssicht

Der VRR (und damit auch die Kommunen) gehen durch die aktuelle Entwicklung in eine un-
sichere Zukunft bei der Finanzierung des SPNV. Ohne eigene Anstrengungen wird es wo-
moglich schwierig, das Land zu Zugestandnissen hinsichtlich einer weiteren zusatzlichen

Mittelbereitstellung zu bewegen.

Jede Chance auf Reduzierung des Defizits ist zu nutzen und jeder Deckungsbeitrag dient
zum Erhalt von SPNV Leistungen. Ohne dass die Basis zur Finanzierung des SPNV u.a.
durch eine verbesserte Erldssituation erhoht wird, sind z.B. Uberlegungen zum Erhalt einer

RB 43 oder die Absenkung der kommunalen Umlage rein akademisch.
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Absatz und Umsatzzahlen

Bei Modelliberlegungen zur Ausgestaltung einer neuen Preisstufe D bei Einflhrung einer
funften Preisstufe missen zunachst die Preisstufen wahlfreien Tickets der heutigen Preisstu-
fe D betrachtet werden. Es handelt sich dabei um ein Marktvolumen von rd. 20,4 Millionen
Fahrten mit einem Ticketumsatz von 43,1 Mio. € / p.a. Dies entspricht 1,9 % der Fahrten im
VRR sowie 4,4 % des Einnahmevolumens.

Alle Kunden mit diesen Tickets waren dann von einer strukturellen Anderung im VRR betrof-
fen.

Im Anhang ist in der Abbildung 1 die Aufteilung in die verschiedenen Ticketarten dargestellt.
Die ohnehin verbundweit geltenden Angebote SchokoTicket und BarenTicket werden sepa-

rat betrachtet.

Denkbare Ausgestaltungsvarianten

Bei der tariflichen Konzeption einer weiteren zwischengeschalteten Preisstufe im VRR sind
grundsatzlich zwei Richtungen denkbar.

Dies ist zum einen die logische Weiterentwicklung der heute fir die Preisstufen B und C
geltenden Tarifierungsgrundsatze. Hier gelten ein oder zwei nebeneinanderliegende Tarif-
gebiete als Zentraltarifgebiete. Sofern diese Logik weiterentwickelt werden sollte, bietet sich
die Erweiterung um ein weiteres Zentraltarifgebiet an. Hierzu siehe im Anhang die Modell-
skizze 1 mit dem Beispiel der drei nebeneinanderliegenden Tarifgebiete 33 (Duisburg Mitte /
Sid), 34 (Mulheim a. d. Ruhr) und 35 (Essen Mitte / Nord) mit dem sich dann daraus neu
ergebendem Geltungsbereich fur die Preisstufe D.

Ein anderer konzeptioneller Ansatz ist die Einteilung des gesamten groReren VRR-
Raumes in wenige Teilraume des VRR als Preisstufe D. Die Aufteilung in die Teilraume ist
dabei unter verschiedenen Gesichtspunkten erfolgt, und zwar mit Fokus auf lange Relatio-
nen im Ubergang zwischen dem VRR und der VGN, so dass VRR-Altkunden marginaler
betroffen sind. Zu diesem Zweck sind im Modell 2 drei neue Teilrdume geschaffen worden,
und zwar die Regionen Nord, Mitte und Sud (vgl. Modellskizze 2 im Anhang).

Im Modell 3 greift eine solche Neuaufteilung auch im alt-VRR, und zwar in Form von vier
Regionen. Die Region Nord wére dabei deckungsgleich wie im Modell 2, die tbrigen Regio-
nen wlrden dagegen kleiner zugeschnitten und erhalten die Bezeichnungen West, Mitte und
Ost. Die Einteilungsuibersicht der vier Regionen ist im Anhang in der Modellskizze 3 darge-

stellt.

Qualitative Anmerkungen zu den Modellen
Das Modell 1 basiert - wie oben dargestellt - auf der Fortentwicklung der bisherigen Tarifbil-

dungskriterien. Fur eine Vielzahl der Kunden kann so ein maRgeschneiderter Geltungsbe-
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reich geschaffen werden, der zudem keine Preisstufenspriinge in sich birgt.

Negativ ist die Vielzahl der Geltungsbereiche, die einen hohen vertrieblichen und kommuni-
kativen Aufwand bedeuten. Rein rechnerisch ergeben sich aufgrund der vielfaltigen Kombi-
nationsmdglichkeiten Gber 400 denkbare Geltungsbereiche. Auch wenn sich diese Geltungs-
bereiche vielfach Gberschneiden bzw. kleinere in gréRere aufgehen, verbleiben doch rund
200 kleine Verbundteilraume. Dies ist eine deutliche Beeintrachtigung der Tariftransparenz
und -einfachheit. Im Benehmen mit den Verkehrsunternehmen soll deshalb dieses Modell
nicht weiter betrachtet werden.

Beim Modell 2 ist die Zielsetzung eine Ertragssteigerung bei den verbundibergreifenden
Fahrten zwischen VRR und VGN. Eine preisliche Neuorientierung und Information ist nur fur
Kunden des derzeitigen NRW-Tarifs auf den langen Strecken erforderlich. Dieses Modell
birgt aber keine negativen Veranderungen flir Kunden in sich, die weiterhin in ihrem gewohn-
ten Fahrverhalten in einem der beiden ehemaligen Verbundrdume mobil sind.

Beim Modell 3 wird zwar wie im Modell 1 eine Kundenbetroffenheit im alt-VRR hervorgeru-
fen, im Gegensatz zu diesem geschieht dies aber durch eine einfach zu vermittelnde Raum-
aufteilung in 4 Teilrdume. Der entscheidende Unterschied zu Modell 2 besteht darin, dass
die Regionen West, Mitte und Ost nur Teile der heutigen Preisstufe D abdecken, so dass
viele Relationen im heutigen VRR-Tarifraum in die Preisstufe E fallen werden, wie z.B. Dis-
seldorf-Hagen, Disseldorf-Dortmund oder Ménchengladbach—Essen. Hierdurch lassen sich
zwar zusatzliche Einnahmen generieren, aber es ergeben sich auch Risiken durch evtl. Ab-

wanderungen.

In beiden nun zu beratenden und zur Entscheidung anstehenden Modellen 2 und 3 wird die
Tarifsystematik der Preisstufen A1/ A2, B und C des VRR-Tarifs auf den VGN—-Raum Uber-
tragen. In beiden Modellen ist eine Preisstufe E vorgesehen, mit der Fahrten im gesamten

neuen Verbundraum (VRR und VGN) durchgefuhrt werden kénnen. Die beiden Modelle un-

terscheiden sich somit ausschlieRlich im raumlichen Zuschnitt der Preisstufe D.

Die Tarifharmonisierung zwischen VRR und VGN ist nicht nur aus Kundensicht gewlnscht,
sondern - trotz der erwarteten Mindereinnahmen im SPNV - ein wichtiger, landespolitisch
gewollter Schritt. Fiir einen Zeitraum von 5 Jahren werden die Mindereinnahmen aus Finan-
zierungsquellen ausgeglichen, die den VRR nur soweit belasten, als SPNV-Mittel aus dem
NVN-Raum in Anspruch genommen werden mussen. Bis zum Jahr 2016 werden die Minder-
einnahmen durch die Mittel des ehemaligen Nahverkehrszweckverbandes Niederrhein
(NVN), der SPNV—-Unternehmen im Ubergang zwischen VRR und VGN, durch finanzielle
Beteiligung der Kreise Wesel und Kleve und durch Mehreinnahmen der Busunternehmen im

VGN-Raum ausgeglichen. Durch geeignete tarifliche Ma3nahmen ist bis 2016 sicherzustel-
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len, dass nach 2016 keine Finanzierungsliicke mehr besteht.

Auch unter dem Aspekt der Weiterentwicklung des landesweiten NRW-Tarifes bewirkt die
Tarifharmonisierung eine bedeutsame Verbesserung der OPNV—Landschaft in NRW, denn
die Reformuberlegungen im NRW-Tarif stehen unter der Zielsetzung

e Vereinfachung der Tarife, Erh6hung der Tariftransparenz,
o Steigerung der Einheitlichkeit der Tariflandschaft,
e Verringerung der Anzahl der Verbundtarife sowie

o Optimierung der Tarife unter vertrieblichen und kommunikativen Gesichtspunkten.

So werden derzeit landesweit Uberlegungen angestellt, einen einheitlichen Tarif fiir Relatio-
nen Uber 30 km NRW-weit einzufiihren. Uberldsst man dem Land die Zustandigkeit fir sol-
che Tarife, ware die Tur daflr gedffnet, auch andere im Landesinteresse liegende Tarife zu
gestalten und einzufiihren. Generell bedeuten solche Uberlegungen auch einen massiven
Einschnitt in die Tarifgestaltung in den Verbundraumen. Mit einem klar strukturierten Tarifan-
gebot, das auch in den langeren Reiseweiten eine entsprechende Ergiebigkeit aufweist, hat
der Kooperationsraum A die Grundlage daflir geschaffen, mit den Nachbarkooperationsrau-
men weitergehende kundengerechte Losungen zu entwickeln. Eine landesseitige Einfluss-

nahme wird dadurch unnétig.

Wirtschaftliche Auswirkungen

Das Modell 2 mit den drei Regionen fiir den Ubergangsverkehr zwischen VRR und VGN be-
trifft vorrangig Kunden des heutigen NRW-Tarifs. Hier ist fur die langen Strecken ein neuer
VRR-Preis zu definieren, der den NRW-Tarif ablost. Dieser Preis konnte nach Ansicht des
Gutachters IVV Aachen im Durchschnitt um rd. 25 % oberhalb des heutigen Preisniveaus der
VRR-Preisstufe D liegen und bewirkt damit einen Mehrertrag in Héhe von 0,5 — 0,6 Mio €.
Beim Modell 3 missen verschiedene preisliche Szenarien unterstellt werden, da heutige
Kunden in der héchsten VRR—Preisstufe D nicht mehr ihren gewohnten Geltungsbereich
wiederfinden. Entweder wird der benétigte Raum kleiner, oder die Kunden mussen gleich
den neuen grofieren Verbund erkaufen. Sofern eine deutliche Beschrankung des Geltungs-
bereiches eintritt, wird analog der zur Tarifstrukturreform 2008 getroffenen Entscheidungen
eine Preisabsenkung in Hohe von 2 % eingerechnet. Bei den Kunden, die den kompletten
Verbundraum bendtigen, werden Preisanpassungen in Héhe von 10 % und alternativ 20 %
angesetzt. Die Obergrenze von 20 % entspricht ebenfalls der in 2008 beschlossenen Preis-
anpassung fur die Tickets in der heutigen Verbundpreisstufe D. Beim Modell 3 kann man
etwa je 50 % der Kunden einem der dann geschaffenen Teilrdume oder dem ganzen Ver-

bund zuordnen. Diese Abschatzung basiert auf SPNV-Erhebungen aus 2008.
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Wenn Preisanhebungen und Absenkungen saldiert werden, ergibt sich insgesamt ein Mehr-
ertrag in Héhe von 1,7 — 3,8 Mio. €. Dieser Mehrertrag wirde nach den geltenden Einnah-
meaufteilungsregularien zu etwa 70 - 80 % dem SPNV zugute kommen und zu 20 — 30 %

den kommunalen Verkehrsunternehmen.

Die Mehreinnahmen im Uberblick:

Gesamt davon fur SPNV
Modell 2 0,5 -0,6 Mio. € 0,4 - 0,5 Mio. €
Modell 3 bei 10 % 1,7 Mio. € 1,5 Mio. €
Modell 3 bei 20 % 3,8 Mio. € 3,1 Mio. €

Preisbeispiele fiir ausgewéhlte Relationen im VRR und im Ubergang VRR / VGN

An zwei Beispielen soll die unterschiedliche Wirkung der neuen Preisstufe E auf bestehende
Kunden aufgezeigt werden. So kostet heute ein Monatsticket in der Relation Emmerich—
Dusseldorf im Rahmen des NRW-Tarifes 257,80 €, die ahnlich lange Strecke von Dortmund
nach Ménchengladbach im VRR-Tarif beim Ticket2000 in der Preisstufe D 146,80 €.

Eine Preisfestsetzung in der neuen Preisstufe E gemal Modell 2 von 30 % oberhalb der
VRR-Preisstufe D ergabe einen Preis flr das Ticket2000 von rd.190,00 €, also immer noch
67,80 € unter dem derzeitigen Preis des NRW-Tarifes. Die Preise fur die Relation Dortmund
— Modnchengladbach bleibt unverandert.

Fir den heutigen VRR-Tarif—Kunden in der Relation vom Mdnchengladbach nach Dortmund
wirde sich dagegen im Modell 3 eine Preisanpassung in vollem prozentualen Umfang aus-
wirken, also z.B. von derzeit 146,80 € auf 161,50 €, sofern das Preisniveau der Preisstufe E
um 10 % hoéher wére als das der Preisstufe D oder von 146,80 € auf 176,20 €, sofern das

Preisniveau der Preisstufe E 20 % hoher ware als das der Preisstufe D.

Preisvergleich im Uberblick:

von Emmerich von Dortmund
nach Dusseldorf nach Ménchengladbach
heute 257,80 € 146,80 €
Modell 2 190,00 € 146,80 €
Modell 3 10 % 161,50 € 161,50 €
Modell 3 20 % 176,20 € 176,20 €

Ahnliche preisliche Veranderungen wiirden sich z.B. in den Relationen von Kleve oder Xan-

ten nach Dusseldorf mit einer Preissenkung und von Hagen nach Viersen mit einer Preisan-
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hebung ergeben.

Bewertungskriterien

Alle Modelle wurden anhand zahlreicher Kriterien umfassend bewertet. Die einzelnen Krite-
rien des Bewertungskataloges waren dabei Vertrieb, Kommunikation, Tarifgerechtigkeit, Ta-
riftransparenz, Ausschopfung von Preisspielraumen, Einnahmesicherung / Kontrolle, Vorga-
be des Landes zur Ertragssteigerung, Refinanzierung von Durchtarifierungsverlusten im
SPNV, Beitrag zur SPNV-Finanzierung und Verbesserung der Wirtschaftlichkeit. Aus dem

Zusammenspiel aller vorgenannten Aspekte leitet sich daher die Empfehlung ab.

Empfehlung des KVIV AK Marketing, Tarif und Vertrieb

Die Verkehrsunternehmen im VRR préferieren nach Abwagung aller Vor- und Nachteile der
drei Modelle mit grol3er Mehrheit das Modell 2 (22 : 2), bei dem die flnfte Preisstufe zu-
nachst nur fir lange Reiseweiten im Ubergang zwischen VRR und VGN gilt. Nach den ersten
Erfahrungen (iber die Akzeptanz dieser Preisstufe ist eine Ubernahme auch auf den alt-VRR
denkbar.

Die hierfur erforderlichen Daten sollen auf Basis der Zahlungen zur Einnahmeaufteilung
2012, der Analyse der Verkaufsdaten 2012 und ggf. durch zusatzliche Erhebungen ermittelt
werden. Als ersten Schritt schlagt der KVIV-AK MTV vor, den Geltungsbereich des Zusatz
Tickets zu differenzieren. Heute kostet die Netzerweiterung fur alle Zeittickets der Preisstufen
A1/ A2, B oder C entfernungsunabhangig 2,60 € pro Fahrt. Kiinftig soll die Fahrt in die
Nachbarstadt zu einem geringeren Preis moglich sein als weitergehende Fahrten. Durch
diese Splittung kann getestet werden, ob solche Differenzierungen auch fur andere Angebo-

te, wie z.B. die Geltungsbereichserweiterung beim Ticket2000 mdglich sind.

Im KVIV — Vorstand wurde diskutiert, die verbundweite Strukturreform nach Modell 3 erst
zum 01.01.2014 in Kraft zu setzen. Mehreinnahmen fir den SPNV sollen auf Basis des Mo-
dells 2 bereits zum 01.01.2012 und zum 01.01.2013 dadurch erzielt werden, dass die Tickets
in den Preisstufen C und D um 1,5 % starker angehoben werden als die Tickets der Preisstu-
fen A1, A2 und B. Zusatzlich profitiert der SPNV von dem héheren Preisniveau der Preisstu-
fe E im Modell 2. Zu berlcksichtigen ist dabei, dass bei der Umsetzung der verbundweiten
Strukturreform in 2014 die vertrieblichen Umstellungskosten doppelt anfallen, einmal fur die
Umstellung 2012 sowie in 2014.

Im Modell 3 kdnnten theoretisch hdhere Einnahmen als im Modell 2 generiert werden, da
auch Kunden der heutigen VRR-Preisstufe D gezwungen wiirden, ein Ticket der neuen

Preisstufe E zu kaufen. Hierbei ist aber zu beachten, dass ein Teil dieser VRR-Kunden in der
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heute netzweit geltenden Preisstufe D erst vor gut 2 Jahren im Rahmen der Tarifstrukturre-
form 2008 mit einer Uberproportionalen Preisanpassung in H6he von rd. 20 % belastet wurde
und nicht bereits nach 3 2 Jahren noch einmal mit einer &hnlich hohen Preisanpassung
konfrontiert werden sollte. Seitens dieser Kunden werden heftige Kundenreaktionen erwartet,
die aufgrund von Kiindigungen zu Mindererlésen fihren kénnten, sodass eine regulare
Preisanpassung eher zu einem positiveren Ergebnis fliihren wiirde.

Zudem besteht ein Risiko durch Absatz- und Umsatzverluste durch die im Modell 3 zwingend
erforderliche Erweiterung des Geltungsbereiches von SchokoTicket und BarenTicket sowie
zu bestimmten Zeiten auch von Ticket2000 und YoungTicketPlus. Dagegen fihrt das eben-
falls einer Vollintegration dienende Modell 2 zu geringeren Auswirkungen auf die Bestands-
kunden im VRR. Auf Basis der 2012 im Rahmen der Zahlungen zur Einnahmeaufteilung zu
ermittelnden Daten kann dann zum 01.01.2014 eine Strukturreform umgesetzt werden, die
den Anforderungen des Marktes gerecht wird und vorhandene Potentiale optimal ausschépft.
Die im Vergleich zum NRW-Tarif geringeren Einnahmen in langen Reiseweiten im heutigen
VRR-Gebiet kbdnnen beim Modell 2 durch Uberproportionale Anhebungen der Preise in den

Preisstufen C, D und E kompensiert werden.

Eine Beschlussempfehlung fir die Umsetzung des Modells 2 oder 3 erfolgt nach vorheriger
Beratung in den zustandigen Gremien.

Nach dieser Modellentscheidung ergeben sich auch Entscheidungsnotwendigkeiten bei der
Definition des Zusatznutzens Raumerweiterung beim Ticket2000 und YoungTicketPlus, der
raumlichen Giiltigkeit von SchokoTicket und BarenTicket nebst ggf. erforderlichen Aufpreisen

und der tariflichen Zuordnung der niederlandischen Gemeinde Venlo in den VRR-Tarif

Anlage
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