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ABSTRACT

Personen, die den OPNV nur gelegentlich nutzen und deshalb kein Deutschland-
ticket als Monatskarte besitzen, profitieren derzeit noch nicht vom Vorteil eines
bundesweit einheitlichen, sehr einfachen und verstandlichen Tarifsystems fur
den OPNV. Sie stehen weiterhin vor der Herausforderung, in einem gegebenenfalls un-
bekannten Verkehrsraum, in einem unbekannten Tarif- und Verkaufssystem das pas-
sende Ticket zu finden und daflir den korrekten Fahrpreis zu bezahlen. Zur Ermégli-
chung der gesellschaftlichen Teilhabe der Birger:innen sowie zur Erreichung der Kili-
maziele bedarf es einer steigenden Nutzung des OPNV. Uniibersichtliche Tarif- und
Verkaufssysteme stellen jedoch nach wie vor eine Zugangsbarriere zum OPNYV fiir die
Birgerinnen und Biirger dar.

Im Auftrag des vzbv hat Ramboll Management Consulting ein neues, bundesweit
einheitliches, intuitives Tarifsystem fiir Kund:innen entwickelt, welche den OPNV
nur gelegentlich nutzen und fur die sich der Kauf eines Deutschlandtickets als
Monatskarte finanziell nicht lohnt.

e Das bundesweit einheitlich gtiltige Tarifsystem orientiert sich am Grundprinzip des
bestehenden Deutschlandtickets. Anstatt einer Monatskarte kénnen Kund:innen
jedoch deutlich kirzere Zeitraume fur ihre gelegentlichen Fahrten kaufen. Inner-
halb des gebuchten Zeitraums kann so viel und so weit gefahren werden, wie man
wiinscht und schafft.

o Das rein zeitbasierte Tarifsystem kennt keine raumlichen Grenzen innerhalb
Deutschlands und auch keine Tarifierung auf Basis der zurlickgelegten Strecke:
nur die ,genutzte Zeit im OPNV* ist noch relevant.

o Dieses intuitive Tarifsystem ist bundesweit einheitlich nutzbar, so dass das Prinzip
nur einmal verstanden sein muss und dann auf ganz Deutschland Ubertragbar ist.

e Fur Fahrgaste, Verkehrsunternehmen und -verblinde wirde sich durch die bun-
desweite Vereinheitlichung der Aufwand reduzieren und die Attraktivitat des OPNV
steigen.

Fir Personen, die den OPNV nur gelegentlich nutzen, sieht das Tarifkonzept bun-
desweit einheitlich nur noch funf Tarifprodukte vor:

1. ein 15-Minuten-Ticket
2. ein 30-Minuten-Ticket
3. ein 60-Minuten-Ticket
4. ein 120-Minuten-Ticket
5. ein 24-Stunden-Ticket

Dies ermdglicht eine ausreichende Differenzierung fur die unterschiedlichen Mobilitats-
muster der Birgerinnen und Blrger, ohne dabei uniibersichtlich zu werden. Die heute
bestehende Tarifvielfalt in den Gber 80 Verkehrsverbiinden kann damit entfallen. Ein
einheitlicher ErméaRigungstarif (z. B. 50 % des Regeltarifs) fur alle berechtigten Perso-
nengruppen reduziert die Komplexitat fir Kund:innen erheblich.
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Abbildung 1: Zusammenfassung des Tarifkonzeptes

Der skizzierte Zeittarif ist analog und digital, anonym oder mit Kundenkonto ver-
kaufbar und mit analogen und digitalen Tragermedien nutzbar und damit fur alle
Fahrgaste leicht zuganglich. Die digitale Nutzung kann u. a. durch Rabatte incenti-
viert werden. Um Vertrieb und Kontrollierbarkeit flachendeckend sicherzustellen, bedarf
es einer technischen Umstellung der Infrastruktur. Zur Steigerung der Nutzerfreundlich-
keit wurde ein Kulanzregime entwickelt, welches die meisten, durch den OPNV verur-
sachten Verspatungsfalle, automatisch abfangt.

Confidential



Verbraucherzentrale Bundesverband e.V.
4170 Gutachten zur kiinftigen Tariflandschaft im OPNV

Der Tarif kann in Summe erlésneutral ausgestaltet werden. Um eine tber ganz
Deutschland hinweg gesehen konstante Tarifergiebigkeit und in Summe erldsneutrale
Umsetzung zu erreichen, ergibt unsere Modellierung die in Abbildung 1 dargestellten
Preise (Stand 2024, Preis Deutschlandticket 58 € pro Monat im Abo). Erlésverschie-
bungen - insbesondere zwischen dem Schienen- und dem Busverkehr - sind zu erwar-
ten. Eine bundesweit anwendbare Einnahmeaufteilung zwischen den jeweiligen Erlos-
verantwortlichen ist daher vor der fahrgastseitigen Einfiihrung des Tarifs zwingend er-
forderlich.

Fur die Umsetzung eines bundesweit glltigen Tarifsystems bedarf es eines ho-
hen organisatorischen Aufwands zwischen den bestehenden Verkehrsverbinden
— oder einer gesonderten Vereinbarung zwischen den Bundeslandern und dem
Bund. Die hierfiir notwendigen Strukturen wurden in Teilen bereits mit der Einfiihrung
des D-Tickets geschaffen und kénnten perspektivisch auch fir Abstimmungen zum Ge-
legenheitstarif genutzt werden. Aufgrund der Systematik des Zeittarifs, bei dem ledig-
lich die AuRengrenzen der Bundesrepublik Deutschland als raumliche Grenzen defi-
niert sind, empfehlen wir die zeitgleiche Einfuhrung in allen Verbundrdumen und ver-
bundfreien Raumen.

Im Rahmen des Gutachtens wurde fur die derzeitig heterogene Landschaft der Tarifbe-
dingungen Empfehlungen zur Vereinheitlichung ausgesprochen. Aufgrund der Komple-
xitat ergibt sich jedoch ein hoher Aufwand bei tGberschaubarem Nutzen fiir die Kund:in-
nen. Wir empfehlen daher, den Schwerpunkt auf die Vereinheitlichung und Ver-
einfachung des gesamten Tarifsystems zu legen.
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GLOSSAR

AFZS Automatische Fahrgastzahlsysteme
AT Aufgabentrager

BiBo Be-in/Be-out

CiBo Check-in/Be-out

CiCo Check-in/Check-out

D-Ticket Deutschlandticket

EA Einnahmeaufteilung

EAV Einnahmeaufteilungsverfahren

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen

MiD Mobilitat in Deutschland

OPNV  Offentlicher Personennahverkehr

Pkm Personenkilometer

SPNV  Schienenpersonennahverkehr

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen

VU Verkehrsunternehmen
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1 HINTERGRUND UND ZIELSETZUNG

Busse und Bahnen sind das Ruckgrat einer nachhaltigen Mobilitat und Voraussetzung
fur die gesellschatftliche Teilhabe der Birger:innen in Stadt und Land. Zudem ist der
OPNV notwendig, damit Verbraucher:innen kostengunstig und klimavertraglich unter-
wegs sein kdnnen. In reprasentativen Befragungen des Verbraucherzentrale Bundes-
verbands (vzbv) bewerten Verbraucher:innen die Nutzung des o6ffentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV) oftmals als kompliziert und benennen unubersichtliche Tarifsys-
teme als groRe Hurde den OPNV zu nutzen. Dabei bewerten die Selten-Nutzenden die
Unubersichtlichkeit noch einmal schlechter als die Viel-Nutzenden.*

Die Einfuhrung des Deutschlandtickets (D-Ticket) im Mai 2023 hat zu einer , Tarifrevolu-
tion“ in Deutschland gefiihrt: Millionen von Kund:innen kénnen damit den gesamten Of-
fentlichen Personennahverkehr (OPNV) Deutschlands einen Monat lang nutzen, ohne
sich um den Kauf der ,richtigen” Fahrkarte kimmern zu mussen. Auch an Orten, an de-
nen man sich nur gelegentlich oder erstmals aufhalt, kann man mit dem D-Ticket Bus &
Bahn ohne weitere Tarifkenntnisse bedenkenlos nutzen.

Derzeit kaufen und nutzen monatlich rund 13 Millionen Kund:innen das D-Ticket, wobei
die Verkaufszahlen hinter den Erwartungen zurlickbleiben und seit Ende 2023 nur noch
leicht gestiegen sind 2. Die Ursachen daflr lassen sich vor allen Dingen auf die folgen-
den zwei Aspekte verdichten: erstens gibt es in den Verkehrsverblinden immer noch
einen bedeutsamen Anteil an lokal glltigen Tarifprodukten fur Viel-Fahrende, die (deut-
lich) glnstiger sind als das D-Ticket und teilweise attraktive Zusatzleistungen wie die
Mitnahme weiterer Personen oder die Ubertragbarkeit des Tickets auf andere Perso-
nen bieten. Und zweitens ist das D-Ticket fiir Kund:innen, die den OPNV nur gelegent-
lich nutzen, zu umfangreich und zu teuer.

Viele Burger:innen ohne D-Ticket profitieren derzeit also noch nicht vom Vorteil eines
sehr einfachen und verstandlichen Tarifsystems fur den OPNV. Sie stehen weiterhin
vor der Herausforderung, in einem gegebenenfalls unbekannten Verkehrsraum, in ei-
nem unbekannten Tarif- und Verkaufssystem das passende Ticket zu finden und dafir
den korrekten Fahrpreis zu bezahlen.

Steigende Mobilitatsbedurfnisse fur den beruflichen und Freizeitverkehr riicken die
Nachteile der tariflichen Grenzen starker in den Fokus. Verbundraumerweiterungen
und Tarifstrukturreformen sind ein Schritt in die richtige Richtung und reduzieren die
Anzahl an Fahrten, fir die ein neues Tarifsystem erlernt werden muss. Das D-Ticket
baut diese Hurden fir regelmafige Fahrgaste radikal ab. Eine bundesweite Losung fiir
den sogenannten Gelegenheitstarif blieb bisher jedoch aus.

Hauptziel des vorliegenden Gutachtens ist es daher, ein neues Tarifsystem fur Kund:in-
nen zu entwickeln, welche den OPNV nur gelegentlich nutzen und fir die sich der Kauf
eines D-Tickets finanziell nicht lohnt. Orientiert am Grundprinzip des D-Tickets, soll das
neue Tarifsystem ebenfalls sehr einfach gestaltet und bundesweit einheitlich nutzbar
sein, so dass das Prinzip nur einmal verstanden sein muss und dann auf ganz
Deutschland Ubertragbar ist. Dartiber hinaus werden im Rahmen des Gutachtens Emp-

1 Befragung 2018 (Verbraucherzentrale Bundesverband e. V., 2018) und Befragung 2020 (Verbraucherzentrale Bundes-
verband e. V., 2021)

2 Deutschland-Ticket — eine Tarifrevolution | VDV - Die Verkehrsunternehmen
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fehlungen fir die Vereinheitlichung der bestehenden Tarifbedingungen erarbeitet, wel-
che sich auch unabhangig von der Einfuhrung eines neuen Tarifsystems umsetzen las-
sen.

Beide Schwerpunkte des Gutachtens verfolgen das Ziel, Zugangshurden zum OPNV
abzubauen und somit die Nutzung des OPNV zu vereinfachen. Im Fokus des gesamten
Gutachtens stehen dabei die Bedtrfnisse von Selten- und Gelegenheitsnutzer:innen.

2 ANALYSE DER BESTEHENDEN TARIFLANDSCHAFT IM
DEUTSCHEN OPNV

In diesem Kapitel wird die bestehende Tariflandschaft im deutschen OPNV systema-

tisch analysiert und bewertet. Dabei wird untersucht, welche Faktoren die Tarifgestal-
tung im OPNV beeinflussen und welche Konsequenzen sich daraus fiir die Verstand-
lichkeit und Nachvollziehbarkeit aus Kundensicht ergeben. Die Analyse der bestehen-
den Tariflandschaft im OPNV umfasst die folgenden Aspekte:

1. Organisation der Tarifplanung im deutschen OPNV (Kap. 2.1)

2. Anforderungen an die Konzeption und Weiterentwicklung von Tarifsystemen
(Kap. 2.2)

3. Elemente der Tarifgestaltung wie die (rAumliche) Preisbildungslogik, das Sorti-
ment, die Tarifbedingungen und das Preisniveau. (Kap. 2.3)

4. Ausgestaltung des Fahrkartenverkaufs im Zusammenspiel mit den Tarifsyste-
men (Kap. 2.4)

Fur die Darstellung, Analyse und Bewertung der bestehenden Tariflandschaft im OPNV
konnen wir auf unsere einzigartige Tarifdatenbank zurtickgreifen, in der wir bereits seit
dem Jahr 2005 die Tarifsysteme von nahezu allen gré3eren deutschsprachigen Ver-
kehrsverbunden kontinuierlich erfassen und verarbeiten, um sie in unseren zahlreichen
Tarifprojekten fir Verkehrsverbiinde einzusetzen. Mit der Auswertung dieser Datenba-
sis ermdglichen wir einen fundierten Uberblick zu den grundsatzlich angewandten Ta-
rifstrukturen, dem angebotenen Tarifsortiment, den Preisstrukturen, sowie den Tarifbe-
dingungen.

2.1 ORGANISATION DER TARIFPLANUNG IM DEUTSCHEN OPNV

Fir die Planung und Anwendung der Tarifsysteme im OPNV sind in Deutschland na-
hezu flachendeckend Tarif- und Verkehrsverbinde verantwortlich.® Als erster Verkehrs-
verbund der Welt wurde 1967 der Hamburger Verkehrsverbund (hvv) gegriindet. Da-
mals ein revolutionarer Ansatz: Mit demselben Ticket konnte man nunmehr die U-Bahn
der Hamburger Hochbahn nutzen, die S-Bahn der Deutschen Bundesbahn und den
Bus der Pinneberger Verkehrsgesellschaft — und das ohne gesonderte Zugangskon-
trolle. Zuvor hatte man fur eine Fahrt drei Fahrkarten ben6tigt. Gleichzeitig erméglichte
ein Verkehrsverbund die bessere Koordination des (")PNV-Angebots, die Vereinheitli-
chung des Fahrkartenvertriebs und der Fahrgastinformation, sowie ein abgestimmtes

3 Hinweis: Stark vereinfachte Aussage. Die Organisationsstruktur des OPNV ist deutlich komplexer und heterogener.
Auf eine umfassende Darstellung der genauen Strukturen und Verantwortlichkeiten wird im vorliegenden Gutachten
verzichtet.
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Marketing. Im internationalen Vergleich gelten die deutschen Verkehrsverbunde mit ih-
ren jeweils integrierten Tarifsystemen, dem offenen Zugang ohne Bezahlschranken und
dem hohen Anteil an Zeitkarten als Best-Practice.

Nach und nach wurden in ganz Deutschland Verkehrsverblinde gegrtindet. Heute gibt
es Uber 80 Tarif- und Verkehrsverbiinde in Deutschland (siehe Abbildung 2) und
nur noch wenige verbundfreie Regionen, in denen noch jedes Verkehrsunternehmen
(VU) seinen eigenen Tarif anwendet.

Jeder der rund 80 Tarif- und Verkehrsverbiinde hat sein eigenes Tarifsystem, also
seine eigene Tarifbildungslogik, sein eigenes Ticketsortiment und seine eigenen
Preise. Hinzu kommt, dass der Fahrkartenkauf in den verschiedenen Vertriebswegen
(z.B. Automaten, Apps) ebenfalls nicht einheitlich ausgestaltet ist. Viele der heutigen
Verbundraume sind verhaltnismagig klein und umfassen haufig eine Grof3stadt mit dem
direkt angrenzenden Umland oder mehrere Landkreise. Dies fiihrt dazu, dass bei jeder
Fahrt in einen entfernteren Ort das dortige Tarifsystem verstanden werden muss. Hinzu
kommt, dass sich Mobilitatsmuster geandert haben und die Reiseweite bei Pendlern in
den letzten Jahrzehnten deutlich angestiegen ist und damit auch die Wahrscheinlich-
keit, dass der zuriickgelegte Weg eine Verbundgrenze Uberschreitet.* Einzelne Bun-
deslénder haben daher zuséatzliche landesweite Tarifsysteme eingefuhrt.®

Im Ergebnis entstand Uber die Jahre eine vielfaltige Verbund- und Tariflandschaft mit
einer Vielzahl an Tariflogiken, Tarifprodukten, Regelungen und Preisen. Auch wenn
weiterhin nur wenige Kund:innen den OPNV regelmaRig in anderen Stadten und Regio-
nen nutzen, sondern viele hauptsachlich in ihrer Heimatregion im einmal gelernten Ta-
rifsystem fahren, fiihrt die Vielfalt an unterschiedlichen und komplexen Systemen den-
noch zu einer gréReren Unlibersichtlichkeit, sowie zu entsprechenden Aufwénden bei
den Verkehrsverbiinden und Verkehrsunternehmen.

Bereits zu Beginn der 2000er hat sich die Branche kritisch mit den Entwicklungen aus-
einandergesetzt. Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) veréffentlichte
die VDV Schrift 950 zur ,Harmonisierung der Nahverkehrstarife, deren Ziel der ,Abbau
von Zugangshemmnissen ist, die von Kund:innen durch unterschiedliche Tarifbestim-
mungen empfunden werden® (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, 2004).

Aus Sicht der Fahrgaste sind in den vergangenen Jahren zahlreiche positive Entwick-
lungen zu verzeichnen: einerseits schreitet die Vergré3erung von bestehenden Ver-
bundraumen durch einen Zusammenschluss von Verbiinden und die Integration ver-
bundfreier RAume weiter voran®, andererseits hatten alle groReren Tarifreformen in den
vergangenen funf Jahren das klare Ziel, das jeweilige Tarifsystem deutlich zu vereinfa-
chen.” Auch innovative Losungen, wie das Tarif- und Ticketingsystem Home Zone im
Karlsruher Verkehrsverbund (KVV), verfolgen den Ansatz, den Fahrkartenkauf fur
Kund:innen deutlich einfacher zu gestalten, um Zugangsbarrieren abzubauen.®

4 Der Deutschlandatlas - Wie wir uns bewegen - Pendeldistanzen und Pendlerverflechtungen

5U. a. Einfilhrung des Dach-Tarifs bwtarif: Landestarif eezy NRW

6 U. a. Verbundraumerweiterungen MVV (2023/2025); Gebietserweiterung VGN (2024)

"U. a. Tarifreform im MVV (2019), Tarifreform im VVS (2019), Tarifreform im AVV Augsburg (2018), Tarifreform im GVH
(2020), Tarifreform im HVV (2023), Tarifreform im VRR (2025)

8 Home Zone (2021)
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Abbildung 2: Verkehrs- und Tarifverbiinde in Deutschland (06.01.2024)°

Im Marz 2022 wurde von der damaligen Bundesregierung die befristete Einfihrung ei-
nes bundesweit im Nahverkehr giltigen 9-Euro-Tickets, fur die drei Sommermonate
Juni, Juli und August 2022 beschlossen.® Dieses Ticket war etwas komplett Neues: ein
Monat lang grenzenloses Fahren im deutschen OPNV zum Preis von nur 9 €. Das
hatte es noch nie gegeben. Auch das ,Schone-Wochenende-Ticket” ab den 90ern er-
maoglichte zwar ein Wochenende lang raumlich unbegrenztes Zugfahren, galt aber nur
in zun&dchst sehr wenigen Verkehrsverbinden und damit auch nur teilweise in den Bus-
verkehren. Man musste vor einer Fahrt immer noch einmal recherchieren, ob das je-
weilige Verkehrsunternehmen das Ticket als gultigen Fahrschein akzeptiert. Das 9-
Euro-Ticket war hinsichtlich der Verkaufszahlen und Nachfragesteigerung insbeson-
dere im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ein voller Erfolg. Ca. 52 Mio. verkaufte
Monatstickets wurden registriert'’, davon fielen laut Marktforschung etwa 12 % der
Fahrgaste mit gesteigerter OPNV-Nutzung und 10 % auf die Verlagerung aus Pkw-

9 Von Karte der Landkreise: TUBS, CC BY-SA 3.0Verkehrsverbiinde: Maximilian Dérrbecker (Chumwa), NJ Giggie, CC
BY-SA 4.0 - Eigenes Werk, CC BY-SA 2.5, https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=7201242

10 Kabinettsklausur der Bundesminister:innen am 23.03.2022

11 EAQ zum 9-Euro-Ticket | Bundesregierung
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Fahrten'?. Zusatzliche Fahrgéste konnten jedoch die finanzielle Belastung des Bundes-
haushalts durch die sehr hohe Rabattierung nicht ausgleichen.

Noch vor dem Auslaufen des 9-Euro-Tickets begann die Diskussion um ein Nachfolge-
produkt. Dabei wurde deutlich, dass dieses fur Fahrgéste nicht weiterhin fast umsonst
sein wirde. Viel wurde diskutiert Gber Bundeslandertickets, Nord-Sud-Ost-West-Tickets
0.4., aber die Idee des in Deutschland unbegrenzten Fahrens war wirkméachtig: Ge-
schaffen wurde das D-Ticket zu einem attraktiven Preis von 49 Euro pro Monat (ab
Jan. 2025 58 €). Kund:innen hochpreisiger Zeitkarten sowie haufige Gelegenheitsnut-
zer:innen und Personen, die regelmafig verbundibergreifende Fahrten unternehmen,
wechselten freiwillig in das D-Ticket. Vielerorts wurde eine aktive Migration aus hoher-
preisigen Tarifprodukten in das D-Ticket vorgenommen. Hierzu zahlen u. a. Jobtickets,
Semestertickets, Schulertickets, Seniorentickets und Sozialtickets. Zudem wurden ne-
ben dem bundesweit gultigen D-Ticket Job weitere preisreduzierte zielgruppenspezifi-
sche D-Ticket-Produkte entwickelt, wie etwa das Seniorenticket und das Azubi-Ticket in
Mecklenburg-Vorpommern, das D-Ticket Sozial in Nordrhein-Westfalen oder das
Junge-Leute-Ticket im Saarland.

Die Nutzenschwelle®® im Verhaltnis zu dem Gelegenheitstarif ist jedoch ggi. dem 9-
Euro-Ticket deutlich gestiegen, sodass es sich fiir eine signifikante Gruppe von Gele-
genheitskund:innen finanziell nicht mehr lohnte auf das bundesweit gtiltige Ticket um-
zusteigen. Auch ungeachtet der teilweise stark verginstigten Produkte fur spezifische
Personengruppen nutzt ein betrachtlicher Teil der Gelegenheitsnutzenden im OPNV
weiterhin Verbundtarife.

Hessen 63% 37%
Brandenburg 62% 38%
Niedersachsen 59% 41%
Bremen 57% 43%
Sachsen 52% 48%
Mecklenburg-Vorpommern 52% A48%
Bayern 50% 50%
Berlin 50% 50%
Sachsen-Anhalt 50% 50%
Tharingen 46% 54%
Baden-Wirttemberg 36% 64%
Schleswig-Holstein 35% 65%
Saarland 33% 67%
Rheinland-Pfalz 32% 68%
Nordrhein-Westfalen 29% 71%
Hamburg 24% 76%

Il Anteil Verbundtarife an Erlésvolumen (Abo, Zeitkarten und Gelegenheitstarif)
M Anteil D-Ticket an Erlésvolumen
Quelle: Verband deutscher Verkehrsunternehmen, 14.10.2024 (UAG Prognose, Preis und Szenarien | UAG Evaluierung)

Abbildung 3: Verhéltnis von Einnahmen aus Verbundtarifen und Deutschlandticket in 2024 gemaf Bundesland-Prog-
nose der Einnahmen (nach PLZ-Verteilung ohne Balance Schublade), Stand 14.10.24

Laut Einnahmenprognose des VDV werden etwa 44 % der Erldse (ca. 5,7 Mrd. €) im
Jahr 2024 durch Abo, Zeitkarten und Gelegenheitsprodukte innerhalb des Verbundta-
rifs generiert (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, 14.10.2024). Dabei gibt es

12 Bericht zur bundesweiten Marktforschung Aktionszeitraum, Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V. (VDV) /
Deutsche Bahn AG / DB Regio AG; 30.09.2022

13 Nutzenschwelle: Preisverhaltnis zweier Tarifprodukte zueinander, z.B. Monatskarte zu Einzelfahrschein; Anzahl der
Fahrten mit einem Einzelfahrschein, bei der sich der Kauf einer Monatskarte finanziell lohnt. Preis Monatskarte geteilt
durch Preis Einzelfahrschein = Nutzenschwelle
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deutliche Unterschiede zwischen den Bundeslandern (siehe Abbildung 3). Entspre-
chend besteht auch nach der Einfiihrung des D-Tickets ein berechtigtes Interesse da-
ran, bestehende Hirden im Gelegenheitstarif abzubauen und mehr Einheitlichkeit im
Tarifsystem zu schaffen.

2.2 KONFLIKTARE ANFORDERUNGEN AN DIE TARIFSYSTEME

Die heutige Vielfalt der Tarifsysteme ist kein Ausdruck von Willkiir oder Unwillen der
verantwortlichen Akteure verstandliche Tarifsysteme zu erschaffen, sondern vielmehr
Ausdruck der berechtigten unterschiedlichen und wechselnden Anforderungen an die
Tarifgestaltung seitens der Birger, der Politik und der weiteren Branchenakteure.

Konkret lassen sich regelmaRig finf Anforderungen identifizieren, die bei der Konzep-
tion und Ausgestaltung eines Tarifsystems mehr oder weniger bertcksichtigt werden
mussen (siehe Abbildung 4):

1. Das Tarifsystem soll fur Blrger:innen und Kund:innen einfach und verstandlich
gestaltet sein und keine Hiirde fir die Nutzung des OPNV darstellen.

2. Das Tarifsystem soll animieren, Bus & Bahn starker zu nutzen und damit die
Nachfrage im OPNV, idealerweise in Raumen und Zeiten schwacher Nach-
frage, steigern.

3. Das Tarifsystem soll ergiebig ausgestaltet sein, um mit den generierten Einnah-
men zur Finanzierung des OPNV-Systems beizutragen.

4. Das Tarifsystem soll mdglichst leistungsgerecht ausgestaltet sein, das heif3t
zum Beispiel, wer lange Strecken fahrt, soll mehr bezahlen als ein Fahrgast, der
nur kurze Strecken fahrt.

5. Das Tarifsystem soll mdglichst sozial ausgewogen gestaltet sein, um finanziell
schlechter gestellte Menschen nicht von der offentlichen Mobilitdt auszuschlie-
Ren.

Zwischen diesen funf Anforderungen bestehen jedoch klare Zielkonflikte, wie die nach-
folgenden Beispiele verdeutlichen: je ausgewogener ein Tarifsystem ausgestaltet wird
(1 bis 4), desto vielfaltiger und differenzierter muss das System gestaltet sein und desto
komplexer und weniger verstandlich wird es (1). Die soziale Ausgewogenheit (5) steht
wiederum im Zielkonflikt mit der Ergiebigkeit (3), ein ergiebiges Tarifsystem (3) kann
durchaus im Zielkonflikt mit der angestrebten Nachfragewirkung (2) stehen, usw.

NP, Einfachheit und Verstindlichkeit

- ~  ,Das Tarifsystem soll aus Kundensicht
s S einfach und verstandlich sein und so

Zugangshiirden senken"

.9
Tarifergiebigkeit B U Nachfragesteigerung und -steuerung
,Eine auskémmliche yd /\ h ,OPNV-Tarife sollen dazu
Tarifergiebigkeit ist notig, um / \ beitragen, dass die OPNV- ir o
das umfangliche Verkehrs- \ Nachfrage gesteigert und die c/\/
angebot zu finanzieren und 3 / "‘-“ f Auslastung der Verkehrsmittel o T

weiter auszubauen™ gesteuert werden kann®

-

Leistungsgerechtigkeit .x . Soziale Ausgewogenheit

,Wer mehr (oder weniger) Leistungen »Niemand soll aus finanziellen @
in Anspruch nimmt, soll daflr auch Griinden nicht mit dem OPNV /‘:ﬁ
mehr (oder weniger) bezahlen™ fahren kénnen™ —

Abbildung 4: Zielkonflikte bei der Konzeption von Tarifsystemen
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Entsprechend der vielfaltigen Anforderungen entstanden bundesweit komplexe und
kleinteilige Tarifsysteme. Das D-Ticket wirkt hier einseitig und punktet vor allen Dingen
mit der Einfachheit und Verstandlichkeit, wirkt aber auch nachfragesteigernd. Sowohl
die Tarifergiebigkeit, die Leistungsgerechtigkeit und die soziale Ausgewogenheit blei-
ben durch das undifferenzierte Flatrate-Angebot, ohne eine Kopplung an die zurtickge-
legte Strecke oder ein soziales Kriterium, auf der Strecke. Wie vielfaltig die OPNV-Ta-
riflandschaft in Deutschland ist, zeigt unsere ausfuhrliche Analyse der Tarifsysteme von
Uber 45 Verkehrsverbiinden im nachfolgenden Kapitel 2.3.

2.3 VIELFALTIGE GESTALTUNGSPARAMETER FUR DIE KONZEPTION VON
TARIFSYSTEMEN IN THEORIE UND PRAXIS

Fur die Konzeption von Tarifsystemen im OPNV gibt es vielfaltige Parameter, die unter-
schiedlich ausgestaltet und festgelegt werden kénnen. In diesem Kapitel werden diese

Parameter beschrieben und gleichzeitig mit einer bundesweiten Analyse der bestehen-
den Tarifsysteme verknipft. Dabei unterscheiden wir zwischen den folgenden Parame-
tern:

1. Raumliche Tarifstruktur und Tarifbildungslogik (Kap. 2.3.1)
2. Tarifsortiment und -bedingungen (Kap. 2.3.2)
3. Tarif- oder Preisniveau (Kap. 2.3.3)

Fur die Darstellung, Analyse und Bewertung der bestehenden Tariflandschaft im OPNV
konnen wir auf unsere einzigartige Tarifdatenbank zurtickgreifen, in der wir bereits seit
dem Jahr 2005 die Tarifsysteme von nahezu allen gré3eren deutschsprachigen Ver-
kehrsverbinden kontinuierlich erfassen und verarbeiten, um sie in unseren zahlreichen
Tarifprojekten fir Verkehrsverbiinde einzusetzen. Mit der Auswertung dieser Datenba-
sis ermdglichen wir einen fundierten Uberblick zu den grundsatzlich angewandten Ta-
rifstrukturen, dem angebotenen Tarifsortiment, den Preisstrukturen sowie den Tarifbe-
dingungen. In die vorliegende Analyse sind die Tarifdaten von 46 Verkehrsverbiinden
eingeflossen, in denen in Summe knapp 90 Prozent aller Einwohner Deutschlands le-
ben' (siehe Abbildung 5).

14 46 Verkehrsverbiinde, welche 74 Mio. von 85 Mio. Einwohner umfassen
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Abbildung 5: In der Tarifanalyse erfasste Verbundraume (46 Verbiinde, ca. 90 Prozent aller Einwohner Deutschlands)

2.3.1 Raumliche Tarifstruktur / Preisbildungslogik

In den mehr als 80 Tarif- und Verkehrsverbiinden innerhalb Deutschlands, den ergan-
zenden Dach-, Landes- und bundesweiten Tarifen sowie den verbleibenden verbund-
freien RAumen werden verschiedene Tarifstrukturen als Grundlage fir die Preisbildung
angewendet (siehe Abbildung 6).

Heute gibt es in nahezu keinem deutschen Verbundraum einen Einheitspreis im Gele-
genheitstarif.’> In der Regel nimmt der Preis mit steigender Reiseweite bis zur maximal
maoglichen Strecke zu; haufig wird der Preisanstieg jedoch vor Erreichen der maximalen
Strecke gekappt, so dass bei dartber hinaus gehenden Reiseweiten der Fahrpreis fur
den Fahrgast nicht weiter ansteigt. In Verbundtarifen ist der preisbildende Faktor oft fur
Zeitkarten und Gelegenheitsverkehr identisch. Da bei Zeitkarten (ab Tageskarte) i.d.R.
verschiedene Ziele angesteuert werden kdnnen sollen, haben die preisbildenden Ein-
heiten in Verbundtarifen zumeist eine flachige Auspréagung; es handelt sich um ,Ta-
rifzonen* oder Ahnliches (s. u.). In einigen deutschen Tarifen findet sich aber auch eine
Streckenlogik, die wir nachfolgend als erstes abhandeln.

15 Wenige Ausnahmen in dann sehr kleinen Tarifgemeinschaften und Verbiinden oder bei speziellen Produkten wie
bspw. dem Kindertarif
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HE-E Y

Auf Flachenzonen aufbauende Tarifstrukturen: Sonstige Tarifstrukturen:

I Ringzonen Relationentarife
Waben Kil /Tarifkil tarife
an Verwaltungsgrenzen orientiert Tarifkantentarife
sonstige Flachenzonen I Teilstreckentarife

Abbildung 6: Raumliche Tarifstrukturen in Deutschland (10.03.2012)6

2.3.1.1 Tarifierungslogik ,,Strecke*

Bedeutsame Streckentarife tarifieren die Fahrtstrecke ausgedriickt in Strecken-km. Hier
ist vor allem der bundesweite Deutschland-Tarif zu erwéhnen, mit dem Eisenbahnver-
kehre auBerhalb und zwischen Verblnden tarifiert werden (ehemals DB-C-Tarif). Zu-
dem bestehen die aus ihm abgeleiteten Landestarife, wie der Niedersachsentarif. Jeder
Reiseweite zwischen 1 und tber 1.000 km ist ein Fahrpreis zugeordnet. Die Preisfunk-
tion ist nur leicht degressiv ohne Kappung, d.h. die Preisfunktion steigt mit abnehmen-
der Steilheit immer weiter an. Diese Tarifierungslogik wird auf Einzelfahrten bzw. Hin-
und Ruckfahrtickets sowie Streckenzeitkarten angewendet.

Bei Kurzstrecken-Fahrscheinen wird in sehr vielen Fallen ihre zuldssige Fahrstrecke
anhand der maximalen Anzahl der Haltestellen bestimmt, die man ansteuern darf,
bspw. 3 Haltestellen. Zumeist gilt diese Regelung vor allem fur den Bus: In den (U-, S-,
Regional-)Bahnen darf die Kurzstrecke entweder gar nicht genutzt werden oder nur mit
einer reduzierten Anzahl Haltestellen, bspw. nur 1 Haltestelle weit (vgl. 2.3.2). Die
Kurzstrecken-Tarife, die nicht auf abzéhlbaren Haltestellen basieren, verwenden i.d.R.
stattdessen eine maximale Reiseweite (bspw. 2,5 km) zur Abgrenzung der Kurzstrecke.

16 von Maximilian Dérrbecker (Chumwa) - Eigenes Werk, CC BY-SA 2.5, https://commons.wikimedia.org/w/in-
dex.php?curid=18643285
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Die Tarifierung nach Anzahl Haltestellen ist fiir grof3e Distanzen unpraktikabel und da-
her jenseits der Kurzstreckentickets sehr uniblich.

In vielen Verbundrdumen wurden in den letzten Jahren ergénzend zu den zonenbasier-
ten Tarifen Streckentarife neu auf den Markt gebracht, die nur elektronisch via In/Out-
Systeme verkauft werden. Kund:innen mussen sich den richtigen Fahrschein nicht
vorab (ex-ante) selbst heraussuchen und erwerben; es reicht, dem System Fahrtbeginn
und -ende ,mitzuteilen® und ein Hintergrundsystem Gbernimmt die eigentliche Tarifie-
rung nach Beendigung der Fahrt (ex-post). Diese erfolgt in vielen Féallen gemal der
Luftliniendistanz Start-Ziel, in seltenen Fallen auch gemal der Fahrstrecke oder gemaf
der addierten Luftlinienentfernungen aller einzelnen Linienwegsabschnitte (also zwi-
schen den Einstiegs-, Umstiegs- und Ausstiegspunkten).*

2.3.1.2 Flachentarife

Die eigentlichen, analogen Verbundtarife nutzen mit wenigen Ausnahmen das ,Abzah-
len“ von Flacheneinheiten zur Ermittlung des Fahrpreises im Gelegenheitsverkehr. Aus
der Anzahl der auf einer Fahrt durchfahrenen Raumeinheiten ergibt sich der Fahrpreis.
Die Zahlregel im Detail ist heterogen gestaltet. Die Raumeinheiten selbst konnen fla-
chenmalfiig sehr grof3 oder tendenziell klein sein. Entsprechend der Flache differenziert
auch die Strecke, die auf einer Fahrt bis zum nachsten Tarifzonenwechsel zurtickzule-
gen ist, sehr stark um etwa den Faktor vier (siehe Abbildung 7). Die Fahrstrecke bis
zum Tarifzonenwechsel ist aus unserer Sicht fur den Gelegenheitsverkehr von beson-
derer Bedeutung. Die rdumliche Form der Raumeinheiten kann dabei als Ringe, Ring-
zonen, unregelmanig geformten Flachenzonen und (theoretisch) regelmafiig geformten
Waben ausgestaltet sein.

13,2

12,7

MDV VBN WT VRS HvV NVV VGN VRN VBB NAH.SH VVW

Quelle: civity Tarifdatenbank, ausgewahlte Verbiinde, Stand 08/24, Einwohnergewichtet

Abbildung 7: Verteilung der mittleren Reiseweiten pro Tarifzone in km in ausgewéahlten Verbundrdumen

Kleinere bis mittelgrof3e Verbundraume mit einem dominierenden verkehrlichen Zent-
rum ,in der Mitte“ sind oft als Ringstruktur organisiert. Der lokale Verkehr im Auf3en-
raum findet innerhalb eines Ringes statt, da eine Gemeinde meist komplett innerhalb
eines der Ringe liegt. Bei (Pendel-)Fahrten in das Verbundzentrum werden mehr oder
weniger viele Ringe radial durchfahren, ihre Anzahl ist preisbildend. Derartige Systeme
sind nur funktional, wenn die so gegliederten Verbundraume nicht zu grof3 werden. Je
grolRer der Raum, desto wahrscheinlicher bzw. haufiger sind neben dem dominieren-
den Verbundzentrum weitere Zentren mit eigenen relevanten Ein- und Auspendelbezie-
hungen. Ein weiteres Pendelzentrum im Verbundraum wird dann aber auch von allen
Seiten angefahren. Gleichzeitig sind in Ringsystemen die Pendelwege tangential zur
Ringstruktur aus Kundensicht sehr gtinstig bzw. aus Sicht der VU wenig ergiebig: Die

17 Weitere Ausgestaltungsoptionen werden teilweise angewendet, z. B. Messung in ,Tarifeinheiten* des ZVON-Tarifs
(Oberlausitz/ Niederschlesien), bei denen es sich nicht um Zonen o.a. handelt.
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Fahrgaste bleiben Uber lange Strecken im selben Ring, der Preis steigt trotz betrachtli-
cher Entfernung nicht.

Verbiinde mit Ringsystemen haben daher in der Regel ein eindeutiges Verbundzent-
rum und sind meist klein bis mittelgrof3, langere tangentiale Fahrten sind eine Aus-
nahme:

o Verkehrsverbund Warnow (Stadt Rostock plus Landkreis Rostock)
e Augsburger Verkehrsverbund (Augsburg plus 2 ¥ Landkreise)

e Minchner Tarif- und Verkehrsverbund bis 2022 (Miinchen plus 7 %2 allerdings fl&-
chenkleine Landkreise)

Wenn Verbunde rdumlich wachsen, missen Tarifstrukturen tberdacht werden: Der
VBB Berlin-Brandenburg weist 5 regionale Ringsysteme um die 5 gréf3ten Stadte
herum auf, die durch Gebiete mit anderer Tarifierungslogik (Waben, km-Tarif) getrennt
sind. Der MVV, der sich seit 2023 und auch weiterhin kontinuierlich erweitert, fihrt
Ringe teilweise nur noch auf ,einer Seite” des Verbundgebietes aus oder dunnt sie, bei
formaler Weiterfihrung, so weit aus, dass de facto keine glinstigen Tangentialfahrten
moglich sind.*®* Der VGN Nurnberg, einer der flachengrof3ten Verbiunde Deutschlands,
der ebenfalls mehrfach erweitert wurde und weiter wird, 16st das Problem der Tangenti-
alfahrten auf andere Weise: Die Ringe des um die Stadteachse Nurnberg-Furth-Erlan-
gen herum aufgebauten Ringsystems werden in Ringzonen aufgeteilt, jeder der &uf3e-
ren Ringe also mehrfach unterbrochen.'® Die optische Ringstruktur auf dem Tarifzonen-
plan dient eigentlich nur noch der Orientierung des Betrachters, in der Praxis handelt
es sich um ein normales Zonensystem.

Ohne genau ein dominierendes Zentrum sind Ringsysteme wenig zielfihrend, in diesen
Fallen werden i.d.R. Zonen- oder Wabensysteme verwendet. In der Theorie unterschei-
den sie sich in ihrer Form, in der Praxis verwischen sich die Unterschiede.” Bei Zonen-
systemen werden kleine Gemeinden bei Bedarf zusammengefasst oder gro3e Gemein-
den tariflich aufgeteilt. Bei Wabensystemen ist die reale Form dann doch durch Ver-
kehrslinien und Gemeindegrenzen bestimmt und die sechseckige Idealstruktur ist ei-
gentlich nur eine Fiktion der Tarifwabenplane.

Zwischen den Systemen gibt es grofRe Unterschiede bei der mittleren Grél3e der Zo-
nen/Waben und somit der Anzahl durchschnittlich zu durchfahrender Zonen/Waben bei
gleicher Fahrtstrecke. Generell lasst sich sagen, dass kleine Einheiten zu einer sehr
differenzierten, leistungsgerechten Tarifierung fihren kdnnen, wenn eine um wenige
km langere Fahrtstrecke zu einer weiteren durchfahrenen Zone und damit meist zu ei-
ner anderen, etwas hoheren Preisstufe fiihrt. Andererseits bendtigen derart fein struktu-
rierte Tarifraiume dann eben auch relativ viele Preisstufen, was den Tarif untbersicht-
lich macht und den Fahrgast bei Erwerb etwa einer Tageskarte schon relativ genau auf
die erreichbaren Ziele festlegt. Der Zielkonflikt zwischen ,leistungsgerecht® und ,ein-
fach“ ist letztlich nicht I6sbar, ein Mehr des einen bedeutet zwingend ein Weniger des
anderen (siehe Abbildung 4).

18 ygl. MVV-Netz in den Zonen M bis 11

19vgl. Tarifzonenplan VGN

20 Hinweis: Zonen sind in der Regel zufallig geformt, oft abgeleitet aus Gebietskérperschaften wie Gemeinden oder Krei-
sen, damit auch teilweise deutlich unterschiedlich grof3. Waben sind sechseckige geometrische Gebilde identischer
GroRRe
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2.3.1.3 Kaein (direkter) Raumbezug

Einige Tarife haben keinen oder nur einen indirekten Raumbezug. Hierzu gehéren zu-
nachst die Haustarife kleiner, lokal auftretender Bus- und Eisenbahnverkehrsunterneh-
men, insbesondere kleiner Stadtbusverkehre in noch verbundfreien Raumen oder
Punkt-zu-Punkt-Verbindungen wie bspw. Fahrlinien und historische Bahnverbindungen.
Hier gibt es oft fir Einzelfahrten nur einen Einheitspreis, differenziert fur Erwachsene
und Kinder. Da die mogliche Reiseweite in diesen nur lokal verkehrenden Systemen
sehr begrenzt ist, oder da es eben nur eine mdgliche Strecke A-B bzw. B-A gibt, ist
eine weitergehende tarifliche Differenzierung in diesen Féallen auch nicht sinnvoll.

Ein weiterer Fall ist der Schleswig-Holstein-Tarif, der zwar sehr ausdifferenziert ist und
jeder denkbaren Verbindung eine von ca. 120 Preisstufen zuweist, bei dem aber keine
direkte Beziehung zwischen Reiseweite und Preis besteht. Zwar sind auch hier weite
Fahrten tendenziell teurer als kurze, aber der aktuelle Preis einer Relation resultiert
nicht aus einer messbaren Grof3e (Anzahl Zonen, Anzahl km 0.4.), sondern wird von
den tarifinhabenden VU im Rahmen ihres Ermessens festgelegt und orientiert sich le-
diglich in der Gro3enordnung an realen Entfernungen.

2.3.1.4 Kombination innerhalb von Verbundraumen

Innerhalb eines Verbundraums ist die Kombination aus Zonen- und Streckentarifierung
mdoglich. Der VBB-Tarif in Brandenburg hat eine Kilometer-Logik fur Strecken aul3er-
halb der Ringsysteme und auf Distanzen, die nicht mehr in die Waben-Logik kurzer re-
gionaler Strecken fallen. Auch die weitverbreiteten Kurzstreckenkarten mit einer Reich-
weite in abzahlbaren Haltestellen, also einer Streckenkomponente in einem sonstigen
Ring- oder Zonensystem, sind ein Beispiel fiir eine derartige Kombination.

2.3.2 Tarifsortiment und -bedingungen

Ein weiterer entscheidender Faktor fur die Komplexitat des Tarifs innerhalb von Ver-
bundraumen und im Vergleich zwischen Verblinden ist die Ausgestaltung des Tarifsor-
timents.

Im Gelegenheitstarif gibt es Standardprodukte, die in der Mehrzahl der Verbuinde vor-
handen sind. Dazu zéhlen Einzelfahrschein sowie Tageskarte flr eine Person oder
eine Kleingruppe. Diese Produkte sind in der Regel je Preisstufe, sowie teilweise als er-
maRigte Variante, z.B. fir Kinder, erhdltlich. Die Kurzstrecke, die ebenfalls mehrheitlich
angeboten wird, gliedert sich nicht an die im Verbund tbliche Tarifierungslogik an, son-
dern existiert nur in einer Preisstufe.

Ein weiteres weit verbreitetes Tarifprodukt sind Mehrfahrtenkarten. Diese unterschei-
den sich sowohl in der Anzahl der Fahrtenabschnitte je Karte sowie im gewéhrten Ra-
batt, der auch null betragen kann. In diesem Fall bietet die Mehrfahrtenkarte lediglich
die Komfortfunktion des Vorabkaufs und der Reduzierung der Kaufvorgange insge-
samt. Mehrfahrtenkarten werden klassischerweise flr Einzelfahrten angeboten, sind je-
doch teilweise auch fur Tageskarten erhéltlich.

Zusatzlich zu diesen ublichen Tarifprodukten besteht ein grof3es und heterogenes Sor-
timent an weiteren Tarifprodukten.

Zielgruppenspezifische Tickets haben haufig einen touristischen oder freizeitbezoge-
nen Hintergrund. So gibt es bspw. Mehrtageskarten und Kombitickets mit vergiinstig-
tem Zugang zu lokalen Attraktionen. Dazu zahlen z. B.
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o die Karwa-Tickets im Verkehrsverbund GroRraum Nurnberg fur OPNV-Fahrten wéh-
rend der Bergkirchweih in Erlangen oder Michaeliskirchweih in Firth

o der QueerCityPass Berlin im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg fir die OPNV-Nut-
zung durch einen Erwachsenen und bis zu drei Kindern an zwei bis sechs Tagen
sowie Vergunstigungen bei Gber 70 Partnern

¢ HannoverCard tourist fur beliebig viele Fahrten mit Bussen und Bahnen im
USTRA/GVH Tarifgebiet ab 19:00 Uhr des Vortages bis 05:00 Uhr des auf den letzten
Geltungstag folgenden Tages

o Das VRS-Karnevalsticket erlaubt unbegrenztes Fahren von Weiberfastnacht bis Veil-
chendienstag im Verkehrsverbund Rhein-Sieg.

Erganzt wird das Portfolio um Zusatzprodukte fir die Mitnahme von Fahrradern oder

Hunden als Einzelfahrschein oder Tageskarte, Anschlusstickets fir Zeitkarteninha-

ber:innen, Tickets flr Fahrten von und zum Flughafen, Upgrades fir die Nutzung der 1.

Klasse und weitere verbunspezifische Angebote.

So vielfaltig die Verbundlandschaft in Deutschland ist, so vielféltig sind auch die dazu-
gehdorigen Tarifbedingungen. Bereits auf der Verbundebene sind die Regelungen teil-
weise nicht einheitlich. Dabei variieren Tarifbedingungen abhéngig vom Produkt oder
haben zeitliche bzw. raumliche Begrenzungen innerhalb des Verbundgebiets. Entspre-
chend ergibt sich bei einer Betrachtung auf Bundesebene ebenfalls ein heterogenes
Bild, welches die Nutzung des OPNV fiir Fahrgéaste in fir sie unbekannten Verbundréu-
men erschwert. Am Beispiel der Produkte Kurzstrecke, Einzelfahrschein, Tageskarte
und Gruppentageskarte, der Mitnahme von Fahrraddern und Hunden sowie der Thema-
tik Altersgrenzen zeigen wir diese Heterogenitat auf.

Der Erwerb eines Fahrscheins fiir eine Kurzstrecke (siehe Abbildung 8) ist flir 87 %
der Einwohner innerhalb der ausgewerteten 46 Verblinde verfligbar. Die Ausgestaltung
der Kurzstrecke variiert zwischen den drei hier detaillierter betrachteten Produkten -
Kurzstrecke, Einzelfahrschein und Tageskarte - am stéarksten, insbesondere bezogen
auf die Tarifierungsgrundlage. Zur Auswahl stehen folgende Optionen fur die Ausge-
staltung des Tarifprodukts:

e Darf die Fahrt unterbrochen werden?
e Ist ein Umstieg erlaubt?
e Welche Tarifierungsgrundlage besteht fur die Gultigkeit der Kurzstrecke?

Teilweise variieren diese Aspekte innerhalb des Verbundraums in Abh&angigkeit vom
genutzten Verkehrsmittel, wodurch die Tarifbedingungen noch komplexer werden.

Haufigste Auspragungsmerkmale sind das Verbot von Umstieg und Fahrtunterbre-
chung (ca. 70 %) sowie die Gultigkeitsbegrenzung auf 4 Haltestellen (ca. 35 %) oder 3
Haltestellen (ca. 22 %).
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Keine Kurzstrecke 13 13 Keine Kurzstrecke vorhanden
vorhanden

e ey > Haltestelen
6

\ Tarifzone

Umstieg aber keine |

Fahrtunterbrechung |
Umstieg und |

Fahrtunterbrechung

\'Distanz
}6 Haltesre"e”
3 Haltestellen

4 Haltestellen

Weder Umstieg noch
Fahrtunterbrechung

Verflgbarkeit zusatzlicher Verteilung der Preisbildungslogik [in %]
Nutzungsoptionen [in %]

Quelle: civity Tarifdatenbank, 46 Verbinde, Stand 08/24, Einwohnergewichtet

Abbildung 8: Einwohnergewichteter Anteil je Tarifbedingung fir Kurzstrecke

Einzelfahrscheine unterscheiden sich hinsichtlich der zeitlichen Gultigkeit sowie weite-
rer Regelungen ihrer Gltigkeit (siehe Abbildung 9):

o Darf die Fahrt unterbrochen werden, wenn ja, wie lange ist die zeitliche Gultigkeit?

¢ Sind Umwege, Rund- oder sogar Ruckfahrten gestattet oder zumindest nicht ausge-
schlossen, also implizit gestattet?

Die zeitliche Gultigkeit im Stadtverkehr belauft sich in der Regel auf bis zu 1 Std. (ca.

45 %) oder 1-2 Std. (ca. 46 %). Haufig sind Umstiege und Fahrtunterbrechung erlaubt

(ca. 70 %), seltener zuséatzlich die Riuckfahrt (ca. 17 %). Begrenzt sind sie durch die

zeitliche Gliltigkeit, die preisstufenabhéngig variiert?. Diese Angaben sind gréf3tenteils

in Tarifblattern oder auf Homepages leicht zuganglich veréffentlicht, Angaben beziglich

Rundfahrten oder Umwegen meistens jedoch lediglich in den eher selten gelesenen

» 1 arifoestimmungen®.

Im Regionalverkehr ist die zeitliche Gultigkeit Ianger als im Stadtverkehr, hangt im De-
tail aber insbesondere von der Grél3e des jeweiligen Verbundgebiets ab; sie muss aus-
reichend lang sein, um das Verbundgebiet einmal im Durchmesser durchfahren zu kén-
nen. Pragmatische Ldsung einiger Verbiinde ist, die Gultigkeit zwar auf den L6-
sungstag bzw. eine definierte Uhrzeit am nachsten Morgen (3:00 Uhr, 6:00 Uhr) zu be-
schranken, aber keine weitere Giiltigkeitsgrenze in Stunden zu etablieren.

Nur Umstieg I - > Std

Fahrtunterbrechung,

Umstieg und Riickfahrt
45 Bis 1 Std

Umstieg und
Fahrtunterbrechung
1 bis 2 Std.

Verfugbarkeit zusatzlicher Zeitliche Giiltigkeit [in %]
Nutzungsoptionen [in %]

Quelle: civity Tarifdatenbank, 46 Verbunde, Stand 08/24, Einwohnergewichtet

Abbildung 9: Einwohnergewichteter Anteil je Tarifbedingung fiir Einzelfahrscheine

Bei den Tageskarten (siehe Abbildung 10) sind Regelungen stark divergierend und ha-
ben teilweise deutliche Relevanz fir viele Nutzende:

21 Hinweis: Dargestellt ist hier die zeitliche Gilltigkeit fiir Einzelfahrscheine in der Kernstadt
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e Sind Tageskarten formal tbertragbar? Wenn nicht, sind sie mit schriftlichem Na-
menseintrag zu personalisieren?

e Dirfen Kinder (im Alter des Kindertarifs) unentgeltlich mitgenommen werden?
Wenn ja, wie viele?

¢ Wie lange ist die Tageskarte giltig?

Die Kindermitnahme ist in 29 % der Falle méglich; 19 % durfen die Tageskarte lUbertra-
gen. Fir die groRte Gruppe an Fahrgasten sind jedoch keine Zusatzleistungen in der
Tageskarte enthalten (ca. 43 %). Die zeitliche Gultigkeit verteilt sich fast gleichmafiig
auf die Optionen 24 Std. (ca. 39 %, haufig dann auch explizit als ,24-h-Karte* benannt),
definierte Uhrzeit (ca. 33 %) und den jeweiligen betrieblich bestimmten Betriebsschluss
(ca. 28 %), waobei sich fir die letzten beiden Optionen je nach Verbundraum unter-
schiedliche Uhrzeiten ergeben, beim Betriebsschluss ggf. zuséatzlich abhangig von Ver-
kehrsmittel und Wochentag.

Ubertragbar und 9
Kindermitnahme

Ubertragbar

K'ndermltnahme

keine
Zusatzleistungen

Verfluigbarkeit zusatzlicher Zeitliche Guiltigkeit [in%]
Nutzungsoptionen [in %]

Betriebsschluss

Definierte Uhrzeit

24h

Quelle: civity Tarifdatenbank, 46 Verbinde, Stand 08/24, Einwohnergewichtet

Abbildung 10: Einwohnergewichteter Anteil je Tarifbedingung fur Tageskarte

Bei Gruppentageskarten sind die Regelungen noch uniibersichtlicher, es gibt Tarife
mit fester maximaler GruppengréRe, andere mit fester Anzahl Erwachsener, zu denen
dann tarifliche Kinder in begrenzter oder unbegrenzter Anzahl noch hinzukommen dir-
fen. Dies jedoch teilweise nur, wenn die Erwachsenenzahl einen anderen Maximalwert
nicht Gberschreitet. Zusatzlich wird teilweise eingeschrankt, dass die Mithnahme nur bei
Familienkindern (Kinder oder Enkel) der mitfahrenden Erwachsenen gilt, auch wenn
dies schwer bis nicht Gberprifbar ist. Andere Gruppentageskarten-Konzepte basieren
auf dem Modell der DB-Landertickets: Zu einer Tageskarte lassen sich weitere (i.d.R.
bis zu 4) Personen individuell hinzubuchen, wobei auch dort wieder sehr unterschied-
lich geregelt ist, welche Kinder ggf. als ,Person® gelten und fahrgeldpflichtig sind, und
welche kostenlos sind, also nicht als Person hinzugebucht werden missen.

Besonders komplex sind die Regelungen fir die Fahrradmitnahme (siehe Abbildung
11). Dabei gibt es im ersten Schritt folgende Optionen:

e Generell kostenlose Mithahme mdglich
e Generell kostenpflichtige Mithnahme mdoglich

e Zu ausgewahlten Zeiten kostenlose Mithahme mdglich
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generell kostenlos mit raumlich einheitlich / gleich bei VM

I Fahrradmitnahme generell kostenlos ohne Ausschlusszeiten raumlich einheitlich / verschieden bei VM

generell mit raumlich heterogen / gleich bei VM

= generell ohne Al raumlich heterogen / verschieden bei VM

Fahrradmitnahme zu ausgewahiten Zeiten kostenlos mit Ausschlusszeiten
I Fahrradmitnahme zu ausgewshiten Zeiten kostenlos ohne Ausschlusszeiten

weitere Verbunde

Abbildung 11: Tarifbedingungen fiir die Mitnahme von Fahrradern (civity Tarifdatenbank, eigene Recherche)

Diese drei Optionen sind grundsatzlich in der Variante mit und ohne Ausschlusszeiten
vorhanden. Zusatzlich bestehen haufig innerhalb der Verbundrdume heterogene Vor-
gaben in Abhangigkeit vom Raum und/oder Verkehrsmittel. In einem Verbund kann so-
mit die Fahrradmitnahme generell gestattet sein, in einzelnen Raumen kostenfrei, in
anderen Raumen und Verkehrsmitteln nur zu bestimmten Zeiten kostenfrei — auch in
Bezug auf die Ausschlusszeiten muss es zwischen den Raumen eines Verkehrsver-
bunds keine Einheitlichkeit geben. Einheitlich sieht es mit der Regelung bei erlaubter
Fahrradmitnahme aus, dass die Beforderung nur erfolgt, soweit die Kapazitat gegeben
ist. Rollstuhlfahrende und Kinderwagen haben generell Vorrang, die Entscheidung der
Befdrderung obliegt dem Betriebspersonal.

Auch die Hundemitnahme ist zwischen den Verbinden unterschiedlich geregelt. Diese
ist entweder generell kostenfrei, generell kostenpflichtig oder als Zusatzleistung bei be-
stimmten Tarifprodukten enthalten.z

22 Austiihrliche Informationen finden sich u. a. Pfennigs Blog — Hunde und der OPNV
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Heterogenitat herrscht ebenfalls beziglich der Altersgrenze, bis zu der Kinder kostenfrei
den OPNV nutzen dirfen. Im Allgemeinen liegt diese Grenze bei 6 Jahren. Damit fallen
mitunter auch Kindergartenkinder in den erméRigten Kindertarif, kdnnen jedoch keine
Schulertarife erwerben. In einigen wenigen Verblinden wurde die Altersgrenze daher va-
riabel bis zum Schuleintritt gesetzt. Ebenfalls Uneinheitlichkeit gibt es in Bezug auf die
Altersobergrenze des Kindertarifs. Sie reicht vom vollendeten 14. bis zum vollendeten
18. Lebensjahr.

2.3.3 Preisniveau

Das generelle Preisniveau variiert zwischen den einzelnen Verbinden und wird zum
Teil von der GroR3e der Kernstadt bzw. Stadte innerhalb des Verbundraums sowie dem
konkreten Angebot und der generellen Nachfrage beeinflusst.

Innerhalb eines Verbunds besteht in der Regel ein nachvollziehbares Preisverhéltnis,
basierend auf durchschnittlichen Nutzungshéaufigkeiten. So liegt eine Tageskarte im
Preis etwa doppelt bis dreimal so hoch wie ein Einzelfahrschein in der gleichen Preis-
stufe. Ermagigte Produkte, z. B. fur Kinder, sind innerhalb eines Verbunds durchgéngig
mit identischem Wert rabattiert. Zwischen Verbiinden sowie bei anderen Zielgruppen
wird jedoch haufig ein abweichender Rabatt angewendet.
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=== Mittelwert == Prejse fur ein-/ausbrechende Fahrten in/aus dem Verbundzentrum, Tarifstand 1.8.2024

Abbildung 12: Preisprogression Einzelfahrschein fur ein-/ausbrechende Fahrten infaus dem Verbundzentrum
(civity-Tarifdatenbank | 43 Verbunde |Tarifstand 1.8.2024)

In der Regel steigen die Preise mit zunehmender Entfernung, egal welche Preisbil-
dungslogik zugrunde liegt. Die Anzahl der Preisstufen bestimmt die Anzahl und H6he
der Preisspriinge. Verbinde mit vielen Preisstufen weisen kleinere Preisspriinge auf
und scheinen damit leistungsgerechter, gleichzeitig aber auch komplexer als Verbiinde
mit weniger Preisstufen und hdoheren Preisspringen (siehe Abbildung 12).

Nicht nur von Verbund zu Verbund existieren diesbeztglich Unterschiede, sondern
auch verbundintern zwischen den einzelnen Fahrausweisarten. So weisen vor allem er-
maRigte Tarifprodukte, aber auch Tageskarten, haufig weniger Preisstufen auf als Ein-
zelfahrscheine, bis hin zu einem Einheitspreis (siehe Abbildung 13 und Abbildung 14).

Wahrend Preise fiir den OPNV im Gelegenheitstarif in den vergangenen Jahren insge-
samt eher ansteigen, fuhren Tarifstrukturreformen in der Regel immer zu einer preisli-
chen Verbesserung fir die Fahrgaste vor Ort. Die daraus entstehenden Mindererlése
belasten das defizitére System weiter.

Confidential



Verbraucherzentrale Bundesverband e.V.
Gutachten zur kiinftigen Tariflandschaft im OPNV 25|70
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Verblnde mit weniger Preisstufen als bei Einzelfahrschein Erw. bzw. Flatrate

Abbildung 13: Preisprogression Einzelfahrschein erméagigt fiir ein-/ausbrechende Fahrten infaus dem Verbundzentrum
(civity-Tarifdatenbank | 43Verbiinde | Tarifstand 1.8.24)
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Abbildung 14: Preisprogression Tageskarte fiur ein-/ausbrechende Fahrten infaus dem Verbundzentrum
(civity-Tarifdatenbank | 43 Verbilinde | Tarifstand 1.8.2024)

2.3.4 Rabattierung und Nutzenschwellen

Das Preisverhéaltnis von Tarifprodukten zueinander hat Einfluss auf den Absatz bzw.
auf die Nutzung der Tarifprodukte: je hoher die Rabattierung eines Produktes gegen-
Uber einem anderen ist - oder anders ausgedrtickt, je geringer die sogenannte Nutzen-
schwelle aus Kundensicht ist, desto groR3er ist die Wahrscheinlichkeit, dass der Kunde
das gunstigere Tarifprodukt kauft.

In den meisten Stadten werden Mehrfahrtenkarten angeboten. Der Rabatt fir eine
Fahrt mit einer Mehrfahrtenkarte gegentber einem Einzelfahrschein schwankt sehr
stark zwischen 2 % und 37 %, mit einem Schwerpunkt im Bereich von 10-13 % Rabatt.
(siehe Abbildung 15). Je hoher der Rabatt, desto groRRer ist der Anreiz fiir die Fahr-
gaste, das Produkt zu erwerben. In elf Stadten werden keine Mehrfahrtenkarten ange-
boten, Kund:innen miissen sich also fur jede Einzelfahrt einen Einzelfahrschein kaufen.
In drei weiteren Stadten werden Mehrfahrkarten zwar angeboten, jedoch wird kein Ra-
batt gewahrt; die Mehrfahrtenkarte lohnt sich fir die Kund:innen also nicht finanziell,
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sondern nur aufgrund des Komfortgewinns, nicht fur jede Fahrt einen Kaufvorgang tati-
gen zu mussen.
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Hinweis: Preise fir Fahrten im gesamten Stadtgebiet, civity-Tarifdatenbank, Tarifstand 1.8.2024

Abbildung 15: Rabatt fir eine Fahrt mit einer Mehrfahrtenkarte gegeniiber einem Einzelfahrschein in % (civity-Tarifda-
tenbank | 46 Stadte | Tarifstand 1.8.2024)

In allen betrachteten Stadten werden Tageskarten angeboten. Auch hier variiert die
Nutzenschwelle zwischen den Tarifprodukten stark. In zwei Stadten lohnt sich der Kauf
einer Tageskarte ab genau 3 Fahrten mit einem Einzelfahrschein. In 9 Stadten bereits
bei 2 Fahrten mit einem Einzelfahrschein. Die Mehrheit der Stédte weist eine Nutzen-
schwelle zwischen 2 und 3 auf, einige wenige liegen unter 2 (siehe Abbildung 16).
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Hinweis: Preise fur Fahrten im gesamk;\ Stadtgebiet, civity-Tarifdatenbank, Tarifstand 1.8.2024

Abbildung 16: Nutzenschwelle Tageskarte zu Einzelfahrschein im Stadtverkehr in Anzahl Fahrten mit einem Einzelfahr-
schein (civity-Tarifdatenbank | 46 Stadte | Tarifstand 1.8.2024)

Diese Nutzenschwelle ist aus Fahrgastsicht kaufentscheidend. Die grofRe Mehrheit der
Kund:innen nutzt den OPNV je Nutzungstag fiir genau eine Hin- und eine Riickfahrt,
also 2 mal. Liegt die Nutzenschwelle unter zwei (ist die Tageskarte also vergleichs-
weise gunstig), werden diese Hin-Ruckfahrt-Beziehungen in der Regel schon mit Ta-
geskarten abgedeckt, fur sehr viele Kund:innen ist die Tageskarte das gunstigste Pro-
dukt, seltener die Einzelkarte. Im deutlich haufigeren Fall einer Nutzenschwelle (deut-
lich) Gber 2 kommen Tageskarten nur fur die Kund:innen in Frage, die mehr als zwei
Fahrten je Tag planen und sind entsprechend seltener das Produkt der Wahl.

Bei Monatskarten sehen wir gleichmafig gestreute Nutzenschwellen zwischen 31 und
17 Fahrten mit dem Einzelfahrschein, dazu einen ,Ausrei3er” mit 37 (siehe Abbildung
17).

Bei diesem Produkt stehen die Kund:inen vor der Aufgabe, ihre Nutzungsmuster fir ei-
nen ganzen Monat zu antizipieren, um eine monetar rationale Kaufentscheidung treffen
zu kénnen. Wer bspw. nur an zwei Tagen die Woche den OPNV nutzt, kommt auf un-
gefahr 9 Nutzungstage im Monat, also etwa 18 Fahrten. FUr diese Nutzendengruppe
LJohnt“ sich also eine Monatskarte finanziell nur, wenn die Nutzenschwelle unter 18

Confidential



Verbraucherzentrale Bundesverband e.V.
Gutachten zur kiinftigen Tariflandschaft im OPNV 27|70

liegt. Bei drei Nutzungstagen je Woche, also bei etwa 13 Nutzungstagen, ware schon
eine Nutzenschwelle von 26 ausreichend, also etwa beim Durchschnittswert der hier
verglichenen Verbiinde. In der Realitat werden nattrlich auch noch eine etwaige wei-
tere Rabattierungsmaglichkeit durch Mehrfahrtenkarten und ggf. eine glinstige Tages-
karte seitens vieler Kund:innen bei der Kaufentscheidung bertcksichtigt.?
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Hinweis: Preise fir Fahrten im gesamten Stadtgebiet, civity-Tarifdatenbank, Tarifstand 1.8.2024

Abbildung 17: Nutzenschwelle Monatskarte zu Einzelfahrschein im Stadtverkehr in Anzahl Fahrten mit einem Einzelfahr-
schein (civity-Tarifdatenbank | 46 Stadte | Tarifstand 1.8.2024)

Die Nutzenschwellen D-Ticket zu Einzelfahrschein schwanken zwischen 35 und 15
Fahrten mit dem Einzelfahrschein, bei einem Mittelwert von 19 (siehe Abbildung 18).
Da der Preis des D-Tickets mit 58 € (ab Januar 2025) (berall gleich ist, resultieren die
Nutzenschwellen also aus sehr unterschiedlich teuren Einzelfahrscheinen zwischen
1,70 € (Nutzenschwelle 34) und 3,90 € (Nutzenschwelle 15).

Gegenuber dem Fall der Monatskarte ist bei der Nutzenschwelle des D-Tickets zum
Einzelfahrschein die Abwagung aus Kund:innensicht noch einmal komplexer, da das D-
Ticket ein —wenn auch einfach kiindbares — Abo ist, also die Nutzung tUber mehr als ei-
nen Monat lang antizipiert werden muss. Weiterhin sind auch eventuelle Ausflugsfahr-
ten, die von der stadtischen Monatskarte nicht umfasst werden, beim D-Ticket jedoch
abgedeckt und zu berlcksichtigen. Wie bei der Monatskarte, gilt auch hier: Je niedriger
die Nutzenschwelle, desto groRer ist grundsatzlich der Anreiz fiir haufige Gelegenheits-
kund:innen, zum D-Ticket zu wechseln.
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Hinweis: Preise fur Fahrten im gesamten Stadtgebiet, civity-Tarifdatenbank, Tarifstand 1.8.2024

Abbildung 18: Nutzenschwelle Deutschlandticket zu Einzelfahrschein Stadtverkehr in Anzahl Fahrten mit einem Einzel-
fahrschein (civity-Tarifdatenbank | 46 Stadte | Tarifstand Einzelfahrscheine 01.08.2024, D-Ticket 01.01.2025)

2.4 VIELFALTIGE KONZEPTE FUR DEN FAHRKARTENVERKAUF UND DIE TA-
RIFKOMMUNIKATION

23 Hinweis: Bei dieser Auswertung ist zu beriicksichtigen, dass die Preise der Monatskarten im Stadtverkehr in vielen
Verbundraumen teils deutlich uber dem Preis des D-Tickets liegen und diese Produkte daher de facto heute nur noch
eine geringe bis sehr geringe Nachfrage haben.
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Dass viele OPNV-Kund:innen die Tarifsysteme als Zugangshiirde empfinden, liegt nicht
nur an deren Heterogenitat, sondern auch an den Wechselwirkungen mit den vielfalti-
gen Konzepten des Fahrkartenverkaufs. So findet der Fahrgast in den tber 80 Tarif-
und Verkehrsverbunden zahlreiche unterschiedliche und gegensatzlich Regelungen fir
den Kauf einer Fahrkarte. Allein fir den OPNV in Deutschland gibt es deutlich mehr als
100 unterschiedliche Smartphone-Apps, welche von den Nutzerinnen und Nutzern hau-
fig schlecht bewertet werden.?

Um den Umfang des Gutachtens nicht zu sprengen sei im Folgenden nur auf ein paar
ausgewahlte Aspekte bzw. Unterschiede hingewiesen:

Fahrkarten fur eine Einzelfahrt oder einen

Fahrk fir eine Einzelfah i
Tag werden chne Ort und Datum ausge- ahrkarten fiir eine Einzelfahrt oder einen

H
geben und missen vor Fahrtantritt an ei- — T_ag werd_en entweﬂrtt_at ausgegeben und
sind unmittelbar gultig
nem Entwerter entwertet werden
Fahrkartenkauf beim Fahrpersonal im Bus . Fahrkartenkauf beim Fahrpersonal im Bus
nicht moglich ~  moglich
Fahrkartenkguf_ an mobilen Automaten im << Keine mobilen Automaten vorhanden
Fahrzeug mdglich
Bargeldlose Bezahlung umfassend mdg- <« Bargeldlose Bezahlung nicht oder nur
lich ~  partiell moglich
Annahme von Geldscheinen £ Nur Annahme von Miinzgeld
Benutzerfihrung mit Touchscreen < Benutzerfiihrung mit Tasten
Vorschlag und Auswahl des richtigen Ti- Manuelle Ermittlung des richtigen Tickets
ckets durch Eingabe der gewtiinschten <= durch den Fahrgast anhand eines Tarif-
Relation am Verkaufsgerét plans vor Kauf des Tickets
Gesamtes Sortiment am Verkaufsstandort : N .
N Eingeschranktes Sortiment
verflgbar
?gr? df:rr gsgaii‘ﬂrnklzir;enn(k;:f n;llt ;l‘mf?j__ App fur den Fahrkartenkauf ausschlieR3-
ypal, App lich mit SEPA-Lastschriftverfahren
und Google Pay)
App fur Fahrkartenkauf und Fahrplanaus- . Getrennte Apps fiir Fahrkartenkauf und
—

kunft integriert Fahrplanauskunft

Abbildung 19: Beispielhafte Gegeniberstellung von Unterschieden beim Fahrkartenverkauf

Darlber hinaus spiegelt sich die Heterogenitat der Tarifsysteme automatisch in unter-
schiedlichen Benutzerfiihrungen in den Verkaufssystemen sowie in der gesamten Kom-
munikation der Tarifsysteme (Internet, Flyer, Aushange, etc.) der Verblinde und Ver-
kehrsunternehmen wider.

2.5 ZUSAMMENFASSUNG UND FAZIT ZUR ANALYSE

24 1m Jahr 2023 hat civity Management Consultants eine umfassende Analyse von Nutzerbewertungen zu iiber 170
OPNV-Apps aus den App-Stores von Apple und Google durchgefiihrt. Siehe Eine fiir alle oder alle fiir eine — die be-
liebtesten OPNV-Apps und was sie kénnen | civity Management Consultants Abgerufen am 14.02.2025
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Der Aufwuchs des heutigen Tarifdschungels im deutschen OPNV wurde nach unseren
Analysen durch die Wechselwirkungen zwischen mehreren Faktoren begunstigt, die wir
im Folgenden noch einmal zusammenfassen:

1. Eine gewachsene und heterogene Verbundlandschaft mit iber 80 Tarif- und
Verkehrsverbinden sehr unterschiedlicher raumlicher GroRRe. (siehe 2.1)

2. Unterschiedliche und teils konfliktédre Anforderungen an die Konzeption und
Weiterentwicklung von Tarifsystemen seitens der Burger, der Politik und der
Branchenakteure in jedem der 80 Tarif- und Verkehrsverbiinde. (siehe 2.2)

3. Vielfaltige Gestaltungsmdglichkeiten und Philosophien bei der Konzeption von
Tarifsystemen wie die (raumliche) Preisbildungslogik, das Sortiment, die Tarif-
bedingungen und das Preisniveau. (siehe 2.3)

4. Unterschiedliche Ausgestaltung des Fahrkartenverkaufs sowie der Taritkommu-
nikation in den Tarif- und Verkehrsverblinden im Zusammenspiel mit den hete-
rogenen Tarifsystemen (siehe 2.4)

Die Vielfalt der Tarifsysteme im deutschen OPNV ist damit auch in den foderalen Struk-
turen der Bundesrepublik begriindet: die Zustandigkeit fir den OPNV liegt in Deutsch-
land grundsétzlich bei den Bundeslandern, wobei diese die Zustandigkeit Giberwiegend
auf die Kommunen und Landkreise Ubertragen haben, welche sich wiederum zu Ver-
kehrsverbiinden zusammengeschlossen haben. Das D-Ticket war dagegen eine Initia-
tive des Bundes und ein substanzieller Eingriff in die Tarifhoheit von Landern, Kommu-
nen und Verbiinden mit weitreichenden Konsequenzen fiir die Verbundtarife.

Gegensatzliche

Kleinteilige Anforderungen an Vielfiltige Vielfdltige Vertriebs- &
Verbundlandschaft Tarifsysteme Tarifparameter Ticketingsysteme
+ Unterschiedliche rédumliche « Uber 100 Apps fiir den OPNV
Preisbildung (Ringe, Zonen, in Deutschland
Einfachheitund Waben, Gemeinden, Strecke) . gysteme mit/ohne Entwerter
erstandlichkei! . Ty " "
. Vlelfaltlggs Sprtlment mit . Systeme mit/ohne Verkauf
@ unterschiedlichen Fahraus- im Fahrzeug; beim
s Nl weisarten Fahrpersonal oder beim
ertiieplg-. @ frage- + Unterschiedliche Preisniveaus mobilen Automaten
eit wirkung fur ahnliche Tarifprodukte « Heterogene analoge und
+ Heterogene Regelungen fir digitale Bezahlmdglichkeiten
Ubertragbarkeit, Mitnahme, + Heterogene Verkaufsgeréte
° L4 Altersgrenzen, Ausschluss- ¥ e 9
. und -technik
Leistungs- Soziale zeiten, usw.
gerechtigkeit Ausgewogenheit R i . « Unterschiedliche
« Vielféltige Tarifbezeichnungen Behutzeroberfiichen
+ Heterogene Tarifbedingungen
Uber 80 Verbiinde Komplexe Zielkonflikte Heterogene Tarifangebote  Heterogene Kaufoptionen
L Q) )
. = W
" (m
— %
A N . T oo
° & \ e
=\ (sePa B
P -
PayPal =

=

Abbildung 20: Entstehung des Tarifdschungels im deutschen OPNV
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Wir méchten an dieser Stelle jedoch auch betonen, dass der mit Abstand grof3te Teil der
Bevolkerung sich nahezu regelméRig in seiner ,Heimatregion* mit dem OPNV bewegt und
das absolute Verkehrsaufkommen im Nahverkehr bundesweit, zwischen nicht direkt be-
nachbarten Verkehrsverbiinden, sehr gering ist. Somit sind auf den ersten Blick auch nur
wenige Burger von der Heterogenitét der Tarifsysteme im OPNV unmittelbar negativ be-
troffen — allerdings verhindert diese durchaus die Schaffung einer einheitlichen und durch-
gangigen Benutzeroberflache, so wie es zum Beispiel der Pkw seinen Nutzern bietet.

3 BEWERTUNG MOGLICHER TARIFMODELLE FUR EINEN
BUNDESWEIT EINHEITLICHEN GELEGENHEITSTARIF

Ziel des vorliegenden Gutachtens ist es, ein bundesweit einheitliches und einfaches Ta-
rifsystem fiir Kund:innen zu entwickeln, welche den OPNV nur gelegentlich nutzen und fiir
die sich der Kauf eines D-Tickets nicht lohnt. In diesem Kapitel werden zunachst die Anfor-
derungen an ein solches Tarifsystem formuliert (Kap. 3.1). Darauf aufbauend werden
grundsatzliche Parameter flr die Ausgestaltung eines solchen Tarifs dargestellt (Kap. 3.2)
und diese anschliel3end jeweils einer Starken- und Schwachenanalyse unterzogen (Kap.
3.3).

3.1 ANFORDERUNGEN AN EINEN DEUTSCHLANDWEITEN
GELEGENHEITSTARIF

Nachfolgend werden die grundlegenden Anforderungen dargestellt, die ein neu konzi-
pierter, bundesweit einheitlicher, Gelegenheitstarif aus unserer Sicht einhalten sollte
und von denen wir uns bei der Konzeption des neuen Tarifsystems leiten lassen:

e Hohe ,intuitive® Verstandlichkeit und leichte Zuganglichkeit.
e Madglichst einheitliche Preisbildungslogik Giber ganz Deutschland hinweg.
e Zumindest mittelfristig noch sowohl analog als auch digital verkaufbar.?

¢ Einfache Mdglichkeit, auch ermafiigte Tickets fiir Kinder/Jugendliche und ggf. an-
dere festzulegende Gruppen anzubieten.

e Ausreichende Nutzenschwelle D-Ticket zu Einzelfahrschein, um nicht von der Nut-
zung des Gelegenheitstarifs abzuschrecken.

e Gerechtigkeit in der Tarifierung, unabhangig vom real befahrenen Teilraum des
Verbundes (soweit praktikabel mdglich).

o Implizite Rabattierung fir Mehrfachnutzende. Im Rahmen des Gelegenheitstarifs
kann dies Angebote wie 24-Stunden-Karten oder Ahnliches umfassen.

25 Begriindung: Zugéanglichkeit fir méglichst alle Personen, bspw. auch fiir Kinder und fiir die (wenigen) Menschen ohne
Smartphone, keine abschreckende Wirkung auf die Mehrheit der Gelegenheitstarif-Kund:innen, die ihr Ticket nicht di-
gital erwerben wollen, um keine Abwanderungen zu provozieren
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3.2 MOGLICHE TARIFIERUNGSPARAMETER

Als Parameter fur die Tarifierung eines bundesweit einheitlichen Gelegenheitstarifs ste-
hen aus unserer Sicht grundsatzlich drei Dimensionen zur Verfugung (Abbildung 21):

o Strecke/Entfernung: Tarifbildung auf Basis der zuriickgelegten Entfernung mit dem
OPNV

¢ Raum/Flache: Tarifbildung auf Basis eines abgegrenzten Raumes fir die Nutzung
des OPNV

e Zeit/Dauer: Tarifbildung auf Basis der zeitlichen Nutzungsdauer im OPNV

Heute werden in Deutschland je nach Tarif die Tarifierungsparameter Strecke (Kurz-
strecke nach Haltestellenanzahl, Deutschlandtarif im Eisenbahnverkehr) und Flache
(Ringe, Waben, Zonen, Landkreise etc.) genutzt. Der Faktor Zeit ist derzeit fast immer
nur ein sekundarer Parameter insofern, als eine zeitliche Gultigkeit von (preisstufenab-
hangig) X Stunden bei Einzelkarten und ,Tag“ bzw. 24 h bei Tageskarten zur dominie-
renden rdumlichen Giiltigkeit hinzukommt.

Ziel eines deutschlandweiten Gelegenheitstarifs sollte aus unserer Sicht eine kunden-
seitig gut verstandliche und kommunizierbare einheitliche Tarifierungslogik sein (bspw.
nur Flache / nur Strecke / nur Zeit), die mit mdglichst wenigen Regelungen auskommit.

Tarifierungsparameter

Kurzbeschreibung

Strecke/Entfernung .” L. s . .
Preisbildung auf Basis Es werden deutschlandweit einheitliche Preise fir die

der zuriickgelegten zurilickgelegte Fahrstrecke oder zuriickgelegte Luftlinienentfernung
Entfernung festgelegt.

n
Deutschland- it Raum/Fliche . [G] E: werden deutschlandweit einheitlich strukturierte

weite Tarifierungs- | Pll'elsblldun‘g auf Basis Giltigkeitsraume (Bundesldnder, R&ume, Zonen, Waben, 0.4.)
parameter fiir den CLESCEIIEEIERIE  definjert, innerhalb derer mit Einzel- und Tageskarten gefahren
Gelegenheitsverkehr werden kann.

Zeit/Dauer ®

Preisbildung auf Basis Es werden deutschlandweit einheitliche Zeitrdume definiert,

der zeitlichen wahrend derer der OPNV genutzt werden kann.
Nutzungsdauer

Abbildung 21: Mdgliche Tarifierungsparameter Gelegenheitstarif

Strecke/Entfernung: Ein bundesweit einheitliches System fur die Tarifierung nach
Strecke bzw. Entfernung ist mit dem Deutschlandtarif bereits verfiigbar.?s Eine Ubertra-
gung der Tarifierungslogik auf alle Fahrten im Nahverkehr ist grundsatzlich maéglich.
Fur Gelegenheitsnutzende wiirde dies bedeuten, dass sie fur jede Fahrt vor Beginn
Start- und Zielort am Automaten oder in der App eingeben bzw. dem Verkaufs- oder
Fahrpersonal nennen, um eine Fahrerlaubnis zu erhalten. Im digitalen Vertrieb wére
durch die Anwendung von In/Out-Systemen auch eine Abrechnung nach der Fahrt
maoglich. Bei mehreren Fahrten an einem Tag kénnen so hohe Kosten entstehen. Hin-
und Rickfahrkarten kénnten bei gleicher Streckenfihrung erworben werden, Tages-
oder Mehrfahrtenkarten sind hingegen nicht ohne Systembruch moglich. Auch hier
konnte lediglich bei digitalen Losungen durch Kappung bei einer festgelegten Anzahl

26 Siehe https://deutschlandtarifverbund.de/ oder https://de.wikipedia.org/wiki/Deutschlandtarif
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km oder einem festgelegten Betrag pro Tag eine vergleichbare Losung gefunden wer-
den.

Jede (auch stadtische) Fahrkarte misste mit haltestellengenauem Relationsbezug ver-
kauft werden, weil der Relationsbezug preisbildend ist. Die notwendige Vorabfestle-
gung des Zielortes (zumindest im analogen Vertrieb) sowie hohe Kosten bei komplexe-
ren Reiseketten wirde insbesondere fir Fahrgéaste, die aktuell einen Raumbezug mit
grol3en Zonen/Waben/Ringen haben, zu einem Komfortverlust fihren.

Flache/Raum: Die Tarifierung nach Flache bzw. Raum ist grundsatzlich auf einen be-
liebig grof3en Raum anwendbar. Zwei relevante Faktoren fiir die Ausgestaltung eines
solchen Tarifsystems sind die Grol3e der preisbildenden Zonen sowie der Preis je Zone
bzw. die Preisfunktion fir mehrere Zonen.

Nahezu lberall, wo Verbundraume existieren, gibt es Zonensysteme, welche die
Réaume gliedern. Fir einen deutschlandweiten Tarif waren diese existierenden Zonen-
systeme jedoch nicht geeignet, da die Zonen je nach bisheriger Verbundlogik sehr un-
terschiedlich grof3 sind. Ware bspw. die Preisbildungslogik ,Zwei Zonen kosten 3 €,
konnte damit in den Wabenstrukturen des Karlsruher Verkehrsverbunds die Distanz
von 5 km zurlickgelegt werden, in den grof3en Zonen des Dresdener Verkehrsverbund
Oberelbe jedoch 25 km. Zur Schaffung eines bundesweit einheitlichen Tarifsystems
musste daher ein deutschlandweites System von Tarifzonen erarbeitet werden, das
von allen Birgern und Fahrgésten als gerecht empfunden wird.

Grundsatzlich bestehen drei Optionen flr eine Aufteilung des Bundesgebiets in ver-
gleichbare Zonen, von denen jedoch jede Schwachen aus Fahrgastsicht aufweist. Ad-
ministrative Grenzen wie Bundeslander, Landkreise oder Gemeinden sind in Deutsch-
land sehr unterschiedlich grof3 und bilden somit zwar nachvollziehbare aber preislich
ungerechte Zonen. Ein einheitliches geometrisches Zonenraster tiber Deutschland zu
legen, ware zwar gerecht, jedoch schwer vermittelbar und wiirde bestehende Verkehrs-
strome willktrlich mit Grenzen durchschneiden. Sehr grof3e Zonen wiederum, etwa
Nord, Ost, Siid, West kdnnten leicht zu einer Unterlaufung des D-Tickets fihren und
hatten hohere Preisspriinge zur Folge.

Zeit/Dauer: Eine Tarifbildung auf Basis der zeitlichen Nutzungsdauer im OPNV konnte
sehr stringent nur mit der Gultigkeitszeit als tarifbildendem Element konzipiert werden,
ein Raumbezug (auRer den deutschen AulRengrenzen) und ein Strecken-/Entfernungs-
bezug sind nicht notig. Da wir dieses Tarifkonzept nachfolgend weiter ausformulieren
werden, ist die Beschreibung hier zun&chst nur kurz gehalten.
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3.3 SWOT-ANALYSEN

Die Starken (S), Schwachen (W), Chancen (O) und Risiken (T) der drei grundsatzlichen
Tarifierungsparameter unter den genannten Pramissen (vgl. 3.1) stellen wir aus unse-
rer Sicht in Form dreier SWOT-Analysen nachfolgend zusammen:

3.3.1 SWOT-Analyse Strecke/Entfernung

Starken e Kann analog und digital vertrieben werden.

e Kann bei entsprechender Ausgestaltung der kinftigen Preisfunk-
tion gewtlinschtes Preisniveau im Regionalverkehr erzielen.

Schwaéchen

Alle Kund:innen im Gelegenheitstarif, die keine In/Out-Losung nutzen
und ihren Fahrschein daher vorab erwerben (auch in Grol3- und Mit-
telstadten), missen einen Fahrschein mit praziser Starthaltestelle-
Zielhaltestelle-Logik erwerben, da die Strecke tarifbildend ist.

¢ Tarifliches Angebot fir komplexere Mobilitdtsmuster (bspw. Dreiecks-
fahrt Wohnung-Arbeit-Kino-Wohnung) nicht umsetzbar; Kund:in wird
somit zum Kauf von drei Einzelstreckenkarten verpflichtet.

e Dauer Kaufprozess steigt im Mittel an, insbesondere in Stadtver-
kehren (Erfordernis Eingabe Zielhaltestelle).

¢ Kundenseitiger Flexibilitatsverlust (nach Kauf sind nur Zielhalte-
stelle oder Haltestellen davor noch zugéngliche Ziele).

e Auf Faktor Zeit kann zur Abgrenzung der Glltigkeit einer Einzel-
fahrt nicht verzichtet werden.

Chancen e System kann perspektivisch bruchlos zu rein digital zugénglichem
In/Out-Tarif weiterentwickelt werden.

Risiken e Gefahr von Kundenabwanderung wegen des mit dem Kauf eines
(stadtischen) Einzelfahrscheins und der de facto Auflassung von
Tageskarten verbundenen Komfortverlusts.

3.3.2 SWOT-Analyse Raum/Flache

Starken e Kann wie bisher analog und digital vertrieben werden.

e Bei der Mehrheit der Verkehre (Stadt- und Stadtumlandverkehre)
bleibt die den dort wohnenden Kund:innen bekannte grundsatzli-
che Tariflogik erhalten, ggf. aber mit neuer realer deutschlandweit
vereinheitlichter Zonierung.

Schwachen e Vmtl. muss ganz Deutschland mit einem neuen, einheitlichen Zo-
nensystem Uberzogen werden.

e System weiterhin (wie bisher) nicht intuitiv verstandlich; Zugangs-
hdrden bleiben in fremdem Raum weiterhin hoch.

e Auf den Faktor Zeit kann zur Abgrenzung der Giiltigkeit nicht ver-
zichtet werden.
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Chancen e Relativ geringer Aufwand bei Vertriebstechnik, da diese nicht
grundsatzlich umgestellt werden musste.

Risiken e Bei Umsetzung ist eine Richtungsentscheidung getroffen, die ei-
nen spateren erneuten Wechsel der Tariflogik (bspw. hin zu einem
digitalen Luftlinientarif) de facto zumindest mittelfristig ausschlief3t.

3.3.3 SWOT-Analyse Zeit/Dauer

Starken e Kann analog und digital vertrieben werden.

e Sehr einfaches und intuitiv verstandliches Tarifmodell, da
Zeit/Dauer einziges tarifbildendes Element ist.

o Komplette Aufgabe der Zonen/Waben/Ringe/Kurzstrecken/etc.
mdoglich (wenn heutige lokale Zeitkarten einbezogen werden).

o Preisbildungslogik ist einigen Kund:innen aus Car- und Bike-Sha-
ring-Angeboten bekannt.

e Vertrieblich sehr einfach umsetzbar, sehr gut geeignet fir mobiles
Ticketing per Smartphone-App.

Schwachen

Sinkende Tarifergiebigkeit mit steigender Geschwindigkeit der Ver-
kehrsmittel (also auf ,schneller® Schiene niedriger als im ,langsa-
meren“ Bus) und damit insbesondere im langeren Regionalverkehr
niedrig.

e Setztim Gegenzug Anreiz zur Nutzung der schnelleren Schiene.

¢ Dabher finanzielle Ausgleichsmechanismen zwischen Verkehrssys-
temen /-unternehmen nétig.

Chancen e Einfache Tarifierungslogik kann positive Nachfragewirkung auf
Nicht-Kund:innen erzielen.

¢ Regional unterschiedliche Preisniveaus im Ist kénnten mit differen-
zierten Preisansétzen je Startort abgebildet werden, wenn ge-
wunscht oder notwendig (siehe Exkurs 1).

o Perspektivisch kdnnte das System mit In/Out zu einer minutenge-
nauen Abrechnung weiterentwickelt werden.

e Prinzipiell ist das Tarifsystem bruchlos auf ganz Deutschland er-
weiterbar.

Risiken e Kundenakzeptanz im Stoérungsfall bzw. Anschlussverlust nur durch
Kulanzregelungen zu erreichen; diese missen aber auch kommu-
niziert werden.

e Gefahr von Tarifunterlaufung (bspw. durch maximale Ausnutzung
von kommunizierten oder von Kund:innen erschlossenen Kulanz-
regelungen).

e Gefahr von Druck und Hektik bei Fahrgasten und im Gesamtsys-
tem, da ggdf. ,jede Minute zahit".

o Etwaige Erl6srisiken sind schwer zu kalkulieren, da notige Basis-
daten nur eingeschrankt vorliegen.
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3.4 ZWISCHENFAZIT UND EMPFEHLUNG

Nachfolgend werden unsere qualitativen Einschatzungen zu den Tarifierungsparame-
tern noch einmal grafisch zusammengefasst (siehe Abbildung 22).

Tarifierungsparameter Bewertung Kundensicht im Vergleich der drei Parameter
Verstand- Komfort bei  Flexibilitdtin  Kontrollier- Kompatibilitdt
lichkeit Erwerb der Nutzung barkeit mit D-Ticket

Strecke/Entfernung «”

Preisbildung auf Basis . . : ’
der zuriickgelegten hoch mittel sehr gering gering sehr gering

Entfernung

1]

Deutschland- TiT Raum/Fliche @

weite Tarifierungs- Preisbildung auf Basis . . ) :
parameter far den eines definierten Raums | Ll gering mittel hoch gering

Gelegenheitsverkehr

Zeit/Dauer ®
Preisbildung auf Basis Marlapes
e aitiichen hoch hoch sehr hoch I‘_(eg"efl_']‘rzlg
Nutzungsdauer erforderlich)

hoch
sehr hoch

Abbildung 22: Qualitative Bewertung der Tarifierungsparameter Gelegenheitstarif im Vergleich zueinander

Basierend auf dieser Zusammenfassung der drei SWOT-Analysen schlagen wir als
,Grolken Wurf* fir einen deutschlandweit einheitlichen Gelegenheitstarif ein Tarifsys-
tem vor, welches ausschlieRlich auf der zeitlichen Nutzungsdauer im OPNV basiert.
Fahrstrecken oder raumliche Tarifgrenzen sind bei seiner Anwendung irrelevant. Nur
die deutschen AulRengrenzen bzw. der Gultigkeitsraum des D-Tickets setzen ihm noch
eine rdumliche Grenze.

4 KONZEPTION EINES BUNDESEINHEITLICHEN
ZEITBASIERTEN TARIFSYSTEMS FUR
GELEGENHEITSKUND:INNEN

Im Folgenden beschreiben wir das Konzept eines rein zeitbasierten Tarifsystems fur
Gelegenheitskund:innen, das keine raumlichen Grenzen innerhalb Deutschlands kennt
und auch nicht auf der zuriickgelegten Distanz tarifiert. Reiseweiten oder die Frage
nach Hin- und/oder Riickfahrt sind nicht relevant. Innerhalb der gebuchten Giltigkeits-
dauer kann so viel und so weit gefahren werden, wie man winscht und schafft. Damit
fugt sich der Zeittarif fir Gelegenheitskund:innen nahtlos in die Tariflogik des D-Tickets
ein.z

Die Zeiteinheit fur die Nutzung des OPNV wird vorab gekauft oder kann fir einige Ver-
triebswege im Nachgang ermittelt werden. Bei vorab gekauften Fahrscheinen beginnt
die Gultigkeit mit dem Kauf oder zu einer angegeben Startzeit.

Die Stlckelung basiert zwischen 15 Minuten und 120 Minuten jeweils auf einer Verdop-
pelung der Zeitdauer bei einer Preisprogression, die deutlich unter einer Verdoppelung
liegt. Zur Vereinfachung kénnten konstante Preisabstande gewahlt werden, bspw. 2 € -

2T Hinweis: Das dargestellte Tarifmodell wurde entwickelt unter der Pramisse einer Weiterexistenz des D-Tickets mit
einem Preis ungefahr auf dem heutigen Niveau (49 € bzw. 2025 58 €).
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(+1,30€=) 3,30 € - (+1,30 €=) 4,60 € - (+1,30 € =) 5,90 € oder sich regelmalig vergro-
Rernde Preisabstande, bspw. 2 € - (+1,30 € =) 3,30 € - (+1,40€=) 4,70 € - (+1,50 € =)
6,20 €. Erganzend werden 24-h-Karten zu einem signifikant h6heren Preis von bspw.
14,10 € angeboten. Neben dem regularen Vollzahler-Preis sehen wir einen um 50 %
rabattierten ermafigten Preis fir bestimmte Zielgruppen vor. Dieser ist fur ,Kinder®
(ktinftig: Menschen unter 18) vorgesehen, ggf. zusatzlich fur weitere Gruppen, bspw.
Senior:innen oder Menschen mit geringem Einkommen. Die Ermittlung des Preisni-
veaus zur Schaffung einer erldsneutralen Umsetzung wird in Kapitel 4.3 dargestellt.

Fir digitale Kanale mit Anbindung an ein Kundenkonto (Smartphone, ggf. Smartcard)
sehen wir die Option einer Bestpreisabrechnung und einer Kappung der Maximalaus-
gaben vor (Kapitel 4.2).

4.1 TARIFSTRUKTUR /PREISBILDUNGSLOGIK / SORTIMENT

Insgesamt fallen in dem vorgeschlagenen Konzept die Kategorien , Tarifstruktur/Preis-
stufen® und ,Sortiment* zusammen, so dass es keine sinnvolle Trennung mehr gibt. Sie
werden daher im Folgenden gemeinsam diskutiert.

Wir sehen fur den gesamten Gelegenheitsverkehr bundesweit nurmehr finf Produkte
vor, die gleichzeitig , Tarifprodukt® und ,Preisstufe” sind, und die jeweils im Regel- und
ErmaRigungstarif angeboten werden.

Ticket ,,15-Minuten OPNV*

e Maogliche Anwendungsfalle: Kurzstreckenfahrten (mehrere Stationen Bus/Stadt-
bahn in Grof3stadten, Nachbarortsverkehr auf dem Land, kleine Stadtverkehre), im
schnellen regionalen SPNV teilweise bereits einzelne langere Strecken

e Preisindikation (Regeltarif): ca. 2,00 €
Ticket ,,30-Minuten OPNV*:

o Madgliche Anwendungsfélle: Stadtfahrten in Kreisfreien Stadten, moderat lange
Fahrten in Grof3stadten, Fahrten ins nachste Unterzentrum im landlichen Raum

e Preisindikation (Regeltarif): ca. 3,30 €
Ticket ,,60-Minuten OPNV*:

e Madogliche Anwendungsfalle: Lange Strecken in Gro3stadten, Fahrten ins nachste
Mittelzentrum / (Kreis-) Stadt im landlichen Raum

e Preisindikation (Regeltarif): ca. 4,70 €
Ticket ,,120-Min OPNV*

e Madogliche Anwendungsfalle: Sehr lange Stadtfahrten in Grol3stadten, lAngerer Re-
gionalverkehr auf dem Lande), Kirzere (meist stadtische) Besorgungsfahrten be-
reits mit Ruckfahrt

e Preisindikation (Regeltarif): ca. 6,20 €
Ticket ,,24-Stunden OPNV*

e Maogliche Anwendungsfalle: Mehrere Fahrten Gber den Tag verteilt in den Stadten,
insgesamt mehr als zwei Fahrten / 24 h, Ausfliige, sehr lange Einzelfahrten, ggf.
auch auf eher Fernverkehrs-typischen Reiseweiten, analog den Mdglichkeiten des
D-Tickets

e Preisindikation (Regeltarif): ca. 14,10 €
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Anwendungsfall Preis

~Schnelle Fahrt auf kurzer Strecke™
» 15-Min OPNV +  ,Klassische" Kurzstreckenfahrt in der Stadt 2€
Fahrt in Nachbarort

~Klassische" kiirzere Einzelfahrt
» 30-Min OPNV + Stadtverkehre, in GroBstddten nur bis mittlere Distanz 3,30 €
Landlicher Raum: ins ndchste Unterzentrum

~Klassische™ langere Einzelfahrt
> 60-Min OPNV = GroBstédte/Ballungsrdume auf langen Strecken 4,70 €
Landlicher Raum: ins ndchste Mittelzentrum / (Kreis-)Stadt !

Zeitkontingente im
Gelegenheitstarif

Einzelfahrt Langstrecke oder kurze Hin-Riickfahrt in der Stadt
GroBstadte/Ballungsrdume auf sehr langen Strecken
Langstrecken / Ausfliige auf dem Land / auf das Land 6,20 €
» In der Stadt: Schnelle Besorgungsfahrt inkl. Rickfahrt

»120-Min OPNV

. ~Klassische™ Tageskarte
» 24-h OPNV + Mehrere Fahrten Uber den Tag verteilt

+ Sehr lange Einzelfahrten 14,10¢€

Abbildung 23: Ubersicht des Tarifsortiments inkl. Preisempfehlung

Ein einheitlicher ErmaRigungstarif fir alle berechtigten Personengruppen reduziert die
Komplexitat fur Anwender:innen und Mitarbeitende in den ausgebenden Stellen. Ein
mdogliches Preisniveau ware 50 % des Regeltarifs.

Neben der Hohe der Preisreduktion hat die Auswahl der Personengruppen, die den Er-
mafigungstarif anwenden dirfen, eine entscheidende Auswirkung auf die Erloskraft
des Tarifs. Zur Auswahl stehen dabei u. a. folgende Gruppen:

¢ Menschen unter 18 (,Kinderpreis®): Damit verbunden ware die Aufgabe der heute
Ublichen Altersgrenze ,14“. Diese stammt aus dem 19. Jahrhundert, als mit 14
Jahren in der Regel die Schule beendet war und die Jugendlichen in die Lehre gin-
gen (von den damals wenigen Gymnasiasten abgesehen). Aufgrund veranderter
Rahmenbedingungen und einem hohen Anteil von Schiler:innen in der Gruppe
unter 18, empfehlen wir die Gultigkeit von rabattierten Tickets bis zur Volljahrigkeit.

e Senioren ab 65 oder 67 Jahren (Renteneintrittsalter oder kurz davor)
¢ Finanziell bedirftige Menschen

e Inhaber:innen einer Kundenbindungskarte (analog BahnCard, VorteilsCard Oster-
reich oder Halbtax-Abo Schweiz)

4.2 BESTPREIS UND KAPPUNG

Fur digitale TrAgermedien schlagen wir eine Bestpreis-Aggregation und eine Kappung
vor. Bei analog verkauften ,Papierfahrscheinen” sind Best-Preis-Abrechnung und Kap-
pung nicht méglich. Bei anonymen Smartcards ohne Kundenkonto sollten Kappung und
Aggregierung — falls sie technisch Gberhaupt umsetzbar waren - gleichwohl unterblei-
ben, da die Kappungs-Ersparnis wie die Karte selbst damit de facto Ubertragbar wirde.
Nur bei physischen Smartcards mit Anbindung an ein Kundenkonto sowie bei Smart-
phone-basiertem Vertrieb kbnnen Bestpreis-Aggregation und Kappung gewahrt wer-
den, sie sind gleichzeitig Incentives zur Nutzung dieser Vertriebskanéle, ohne deren
Nutzung aber zu erzwingen.
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Bestpreis-Aggregation:

e Mehrere 15-Min- / 30-Min- / 60-Min-Tickets mit Gultigkeit komplett innerhalb von
60 Min bzw. 120 Min werden auf den Preis einer 60-Min- bzw. 120-Min-Karte ag-
gregiert.

e Alle innerhalb 24 h giiltigen 15-Min- bis 120-Min-Karten werden auf den Preis der
24-h-Karte aggregiert, wenn die Summe der Einzelpreise tber deren Preis liegt.

Kappung:

¢ Alle Buchungen innerhalb eines Monats kénnen bei einem festzulegenden Betrag
gekappt werden. Der Kappungsbetrag sollte deutlich hdher als der Preis des D-Ti-
ckets liegen, um eine Kannibalisierung des D-Tickets zu vermeiden. Ein sinnvoller
Kappungspreis ware etwa 70 € / Kalendermonat (damit 12 € iber dem Preis des
D-Tickets 2025).

¢ Eine generelle Kappung bezogen auf individuelle Preisniveaus regionaler Zeitkar-
ten (bspw. bezogen auf das Berliner 29-€-Ticket bei etwa 39 €) wirden wir nicht
empfehlen, weil damit auch die raumliche Nutzung der Gelegenheitsfahrscheine,
eigentlich ohne Raumbezug, nur zum Zwecke der moéglichen Kappung erhoben
werden misste.

o Denkbar erscheint uns aber, alle Kurzstreckenfahrausweise (15 und 30 Min) bei
ca. 40-50 Euro zu kappen, um heutige glnstige Stadtverkehrs-Zeitkarten perspek-
tivisch zu ersetzen. In Exkurs 2 wird das Konzept hierzu weiter ausgefuhrt.

4.3 PREISNIVEAU

Grundsatzlich ist der vorgestellte Tarif auf unterschiedlichen Tarifniveaus umsetzbar
und wird in Abhangigkeit davon deutschlandweit zu Erldsverdnderungen fihren. Wir
halten jedoch eine erlésneutrale Umsetzung, bei der sich die deutschlandweiten Ein-
nahmen im Gelegenheitsverkehr in Summe nicht verandern, fir moglich (vgl. 6.5).

Unsere Einschétzung ist, dass in den kommenden Jahren den 6ffentlichen Haushalten
nurmehr sehr begrenzte Mittel zur Verfiigung stehen, um die OPNV-Nutzung tiber das
D-Ticket hinaus weiter zu verginstigen. Insofern erwarten wir, dass der Deutschland-
weite Tarif unter diesen Rahmenbedingungen nur dann Aussicht auf Umsetzung hat,
wenn er fir den OPNV in Summe und damit fiir die 6ffentlichen Haushalte zumindest
einnahmeneutral umsetzbar ist. Aus diesem Grund sind die nachfolgenden Preisni-
veaus alle im Hinblick auf tendenzielle Erldsneutralitat gewahilt.

Aufbauend auf den fiir dieses Gutachten ausgewerteten Daten kénnen wir die Gré3en-
ordnung eines erldésneutralen Preisniveaus grob abschatzen. Vor Einfiihrung des Tarif-
modells empfehlen wir eine umfassendere und differenziertere Ermittlung méglicher Er-
I6srisiken bzw. -verschiebungen fiir unterschiedliche Preisszenarien.

Grundsatzlich gilt: Das neue Tarifsystem verandert Fahrpreise. Wenn das Ergebnis in
Summe dasselbe sein soll, wird es fur einige Kund:innen teurer, fir andere ginstiger.
Multipliziert mit dem jeweiligen Ausmalf3 an Preisanderung, ergibt sich ein Nullsummen-
spiel; Verginstigung und Verteuerung heben sich auf. Je niedriger der Preis des neuen
Tarifs angesetzt wird, desto mehr gewinnt die Verglinstigung gegenuber der Verteue-
rung die Oberhand, aber desto hdher ist auch die anderweitig zu finanzierende De-
ckungsliicke bei den Gesamterlésen.
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Eine im Wesentlichen erlésneutrale Preissetzung ergibt sich nach unserer ersten Ana-
lyse und Modellierung (s. Kapitel 6.5) etwa bei dem nachfolgenden Preisniveau von
Normal- und ErmaRigungstarif:

e 15-Min OPNV 2,00 € Normaltarif 1,00 € ErmaRigungstarif
e 30-Min OPNV 3,30 € Normaltarif 1,65 € Ermaligungstarif
e 60-Min OPNV 4,70 € Normaltarif 2,35 € ErmaRigungstarif
e 120-Min OPNV 6,20 € Normaltarif 3,10 € ErmaBigungstarif
e 24-h OPNV 14,10 € Normaltarif 7,05 € ErmaRigungstarif

Diese Preise beziehen sich auf das Tarifniveau 2024. Bei einer Einfiihrung des Fla-
chentarifs bspw. 2030 waren diese entsprechend anzupassen.

Mindererldse aufgrund von Tarifunterlaufungen (vorsatzliches Ausnutzen der Kulanz
gegen Verspatungen) sind hier noch nicht eingerechnet, werden jedoch als sehr gering
(etwa 1,5 % der Gesamtergiebigkeit) eingeschatzt.

Exkurs 1: Option differenzierter Preisniveaus

Das heutige Tarifniveau ist auch fiir vergleichbare innerstadtische Relationen im
deutschen Quervergleich sehr unterschiedlich. Es kann nicht ausgeschlossen wer-
den, dass in R&umen mit gegenwaértig sehr giinstigen Tarifen ein auf deutschland-
weite Erldsneutralitat hin kalibrierter Tarif nicht politisch konsensfahig ist. In diesem
Fall kdnnte bei gleichbleibender Tarifierungslogik und gleichbleibenden Tarifproduk-
ten (15 Min / 30 Min / 60 Min / 120 Min / 24 h) je nach Region eine unterschiedliche
Bepreisung erfolgen. Die Verstandlichkeit des Tarifs ware nicht betroffen (die Dauer
und die gewahrte Kulanz etc. waren weiterhin einheitlich), aber die Preise wéren un-
terschiedlich; vielleicht kostet die 15-Min-Karte mal 1,70 €, mal 2 €. Die Preisdiffe-
renzierung ware sinnvollerweise bei den kleinen Zeitscheiben ausgepragter als bei
den gro3en, ab 120 Min sollte ein tatsachlich deutschlandweit einheitlicher Preis an-
geboten werden.

Da als Rauminformation im Zeittarif nur der Startort zur Verfliigung steht und fir die
Preisbemessung genutzt werden kann, ware notwendige Konsequenz dieses Vorge-
hens, dass die Relation A > B ggf. bei gleicher Fahrzeit etwas anderes kosten
konnte als B > A.

Da auch eine Erlosneutralitat fir den deutschlandweiten OPNV insgesamt bei die-
sem Vorgehen nicht mehr garantiert werden konnte, sehen wir die Option differen-
zierter Preisniveaus nur als Rilckfallebene fur den Fall an, dass die deutschlandweit
einheitliche Tarifbildungslogik sonst politisch nicht umsetzbar ware.

4.4 TARIFBEDINGUNGEN

Wird ein deutschlandweiter Zeittarif realisiert, sind damit nahezu zwingend auch
deutschlandweit einheitliche Tarifbedingungen hinsichtlich Giiltigkeit, Ermafigungsbe-
rechtigung und Kulanzregelung verbunden. Die Tarifbedingungen kénnen einerseits
ggl. den sonst in Verbundtarifen Ublichen entschlackt werden, weil bspw. Regelungen
zu Ruck- und Rundfahrten entfallen kdnnen. Andererseits sind praktikable Regelungen
zum Umgang mit Verspatungen und Anschlussverlusten, die nicht die Nutzenden zu
verantworten haben, notwendig. Hier bedarf es Kulanzregelungen, die immer auch die
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Kontrollierbarkeit der Fahrscheine im Blick haben missen, ohne das ,Graufahren® (be-
wusstes Ausreizen der Kulanz) zu sehr zu fordern. Ein Konzept hierfur ist in Abschnitt
5.1 dargelegt.

Der deutschlandweit einheitliche Zugang zum ErméaRigungstarif ist in den Tarifbedin-
gungen zu lésen; hierzu gehort, wie vorgeschlagen, eine ,moderne“ Altersgrenze von
18 Jahren, sowie die Abgrenzung etwaiger weiterer Berechtigtengruppen. Andere typi-
sche Elemente der Tarifbedingungen (Mithahme Fahrrader, Gepack und Hunde, frei-
fahrtberechtigte Personen) bedurfen ebenfalls einer einheitlichen Regelung, fir die es
aber unseres Erachtens zum gegenwaértigen Zeitpunkt noch zu fruh ist. Allerdings pla-
dieren wir daftir, die deutschlandweit nahezu identisch praktizierte Regelung, dass Kin-
der mindestens bis zum Schuleintritt kostenfrei beférdert werden, beizubehalten; das-
selbe qilt fir Schwerbehinderte im Rahmen des SGB IX.

Im Prozess der Umsetzungsvorbereitung des Zeittarifs sollte auch das Verfahren bei
momentan nicht kontrollfahigem Ticket (insbes. Handy ohne Strom) einheitlich geregelt
werden.

Insbesondere bei der Fahrradmitnahme muss aus unserer Sicht eingeschréankt werden,
dass deutschlandweit einheitlich nur eine tarifliche Regelung zur Mithahme ausgestaltet
werden kann, wenn die Mitnahme im jeweiligen Verkehrsmittel / zur jeweiligen Zeit
grundsatzlich gestattet ist. Ob die Mitnahme — unabhangig von der tariflichen Regelung
kostenpflichtig oder nicht — gestattet werden kann, ist objektiv von der lokalen Situation
abhangig? und sollte daher gar nicht deutschlandweit einheitlich geregelt sein.

5 AUSWIRKUNGEN DES BUNDESEINHEITLICHEN ZEIT-
TARIFS AUF ANGRENZENDE BEREICHE

Damit der Tarif bei Erlésverantwortlichen, Betreibern und Fahrgésten Anwendung fin-
den kann, bedarf es eines ausgeglichenen Konzepts fir Kulanz und Kontrollierbarkeit
(vgl. 5.1). Des Weiteren werden die aktuell Gblichen Vertriebswege auf Passfahigkeit
gepruft und Randbedingungen fiir die vertriebliche Umsetzung dargelegt (vgl. 5.2). Ab-
schlieend werden die heterogenen Veranderungen auf die Erldssituation unterschied-
licher Arten von VU beschrieben und die Implikationen fur die Einnahmenaufteilung dis-
kutiert (vgl. 5.3).

5.1 KULANZ UND KONTROLLIERBARKEIT

Fahrten haben Verspatung, Anschliisse kbnnen nicht erreicht werden. Dies hat in aller
Regel nicht die/der Kund:in zu verantworten. Infolgedessen wird es nicht (politisch und
juristisch) durchsetzbar sein, auf der Einhaltung der Zeitgrenze des Tarifs zu bestehen,
wenn sich die Fahrtdauer unvorhergesehen verlangert. Dies ware auch wirtschaftlich
kontraproduktiv, da die Nachfrage im OPNV durch eine preisliche Nicht-Planbarkeit vsl.
deutlich zurtickginge.

Gultigkeitsverlangerung bei Vorabverkauf des Fahrscheins

Insoweit Fahrscheine an stationdren Automaten ohne Eingabe einer expliziten Start-
zeit, also zum sofortigen Fahrtantritt, erworben werden (wie es heute der Regelfall ist

28 Hinweis: Fahrradmitnahme in Bussen und Trams oft wegen der Platzsituation schwierig, in den U-, S- und Regional-
bahnen tendenziell leichter méglich, aber auch dort in der Hauptverkehrszeit teilweise fir andere Fahrgaste unzumut-
bar.
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und vsl. bleiben wird), wird dies in vielen Fallen nicht direkt vor Abfahrt des Fahrzeugs
erfolgen kdnnen. So befindet sich bspw. der Automat in der Schalterhalle des Bahnhofs
oder etwas entfernt vom und ohne Sichtbeziehung zum Bussteig. Bei htherem Fahr-
gastandrang ware auch ein ,Gedrange“ am Automaten, wenn mehrere Fahrgaste ver-
suchen, jeweils kurz vor Abfahrt ihren Fahrschein zu erwerben ,um keine Minute zu
verschenken®. Derartige Situationen wurden zu einem Grundgefuhl der Eilbedurftigkeit
und Hektik fuhren, dass einige Fahrgaste von der Nutzung des OPNV abschrecken
konnte. Auch bei der Buchung eines Fahrscheins tber die eigene Smartphone-App
ware das Gefuhl, dies ,genau zum richtigen Zeitpunkt® tun zu missen, kaum vermeid-
bar. Um den Kund:innen dieses Geflhl der Eilbedurftigkeit zu nehmen und Hektik zu
vermeiden, schlagen wir vor, dass die zeitliche Gultigkeit jeder Zeitscheibe immer um
den Zeitraum zwischen tatsachlicher Buchung und nachfolgender planmé&Riger Abfahrt
erweitert wird (Beispielhaft: Buchung 8:12 h, Abfahrt 8:20 h, gebuchte Zeitscheibe 15
Min: Fahrschein giltig von 8:12 h bis 8:35 h). In dieser Zeit (im Beispiel bis 8:35 h)
muss das Ziel erreicht sein. Um den Weg vom Automaten zum Bahnsteig abzudecken,
konnten bei der Berechnung der nachfolgenden planméafligen Abfahrt weitere 2 Minu-
ten ,Karenzzeit” gegeben werden (Beispielhaft: Buchung 8:12 h, nachste planmaRige
Abfahrt ist die, die friihestens 8:14 h abfahrt). Das kundenseitige Vertrauen in den Tarif
kann durch die Gultigkeitsverlangerung gestarkt und die kundenseitige Akzeptanz deut-
lich erhdht werden. Das Verfahren zur Ermittlung der verlangerten Gultigkeit wird im fol-
genden Abschnitt erlautert.

Kulanzregelungen bei Verspatungen und Anschlussverlust

Ein Anschlussverlust bedeutet, dass die Fahrt erst einen oder mehrere Taktabstande
spater beendet wird. Taktabstande variieren deutlich zwischen 5 oder 10 Min im stadti-
schen Bereich bis Stunden- oder gar Zweistundentakt im landlichen Raum. Generell
bspw. 10 Minuten Kulanzzeit einzuraumen, wirde aus einer 15-Min-Karte de facto eine
25-Minuten-Karte machen. Das Ausmalf der gewahrten Kulanz wirde sich unter inte-
ressierten Fahrgasten basierend auf Erfahrungswerten herumsprechen, so dass viele
Fahrgaste bspw. eine 23-Minuten-Fahrstrecke mit dem 15-Min-Ticket zurlicklegen wir-
den, ohne reklamiert zu werden. Andererseits sind 10 Minuten Kulanz im Regionalver-
kehr mit Takten von 30, 60 oder 120 Minuten keineswegs ausreichend fiir alle Ver-
spatungsfalle. Die zeitliche Kulanzregelung darf also aus unserer Sicht nicht grundsatz-
lich gewahrt werden, sondern nur, wenn der Punkt der Kontrolle vom Startpunkt aus
tatsachlich fahrplanmé&Rig in der gebuchten Zeit erreichbar gewesen ware.

Um dies zu uberpriifen, miisste das Kontrollgerat immer dann, wenn die gebuchte Zeit
bei einer Kontrolle tiberschritten ist, eine Fahrplanabfrage an den Regelfahrplan durch-
fuhren. Dabei wird geprtift, ob die genutzte Strecke in der gebuchten Zeit zzgl. der Giil-
tigkeitsverlangerung durch die Zeitdifferenz zwischen Buchung und der per Fahrplan-
abfrage ermittelten Abfahrtszeit (siehe vorherigen Abschnitt) fahrbar ist (zu den kinfti-
gen Anforderungen an Kontrollgerate siehe Abschnitt 6.4.4). Dann, und nur dann,
wuirde die Kulanz gewéhrt und der Fahrschein automatisch als gtiltig gewertet.

Gleichzeitig darf die gewéhrte Kulanz bei grundséatzlicher Fahrbarkeit nicht unbegrenzt
sein, weil sonst bspw. der 60-Min-Fahrschein zu einer ,kleinen Tageskarte* fir 25 Min
Fahrt am Morgen und 25 Min Fahrt 8 Stunden spater wirde: Die Strecke dauert

50 Min, ware also mit einer 60-Min-Karte fahrbar, wenn eine unbegrenzte Verspatungs-
toleranz (im Beispiel: 8 h) gewahrt wirde. Die gewahrte Kulanz sollte so gewahlt wer-
den, dass sie die Mehrzahl der Verspatungssituationen abdeckt, die Mehrzahl der Falle
mit Unterbrechungen aber nicht.
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Insbesondere in stark vernetzten stadtischen Verkehrssystemen gibt es oft mehrere
verkehrsubliche Routenwege vom Start zum Ziel bzw. zum Ort der Kontrolle, die auch
in den Auskunftssystemen ggf. aufgefuhrt werden. Aus unserer Sicht sollte fiir die Er-
mittlung der Regelfahrzeit (zu der dann die Kulanzzeit hinzugerechnet wird) die Rou-
tenalternative genutzt werden, die die/den Kund:in als erstes ans Ziel bzw. an den Ort
der Kontrolle bringt. Die/der Kund:in kann einen anderen Weg nehmen, die dann lan-
gere Fahrzeit verkurzt allerdings dann den ,Verspatungspuffer®.

Voraussetzungen fur das beschriebene Verfahren sind, dass Startort und -zeit auf je-
dem digitalen oder analogen Ticket abgelesen werden kdnnen (bspw. Uber QR-Code),
dass das Prufgerat Fahrplanabfragen durchfiihren kann und das auch immer automati-
siert tut, wenn bei der Kontrolle die Glltigkeitszeit bereits Uberschritten wurde und dass
das Prufgerat ,weil¥", wo die Kontrolle stattfindet, so dass die Mdglichkeit, die gepriifte
Relation tatséchlich zu fahren, automatisiert ermittelt werden kann. Um den Relations-
bezug (Hin- oder Ruckfahrt) bertcksichtigen zu kdnnen, bedarf es einer Abfrage der
Strecke von Startort tGber die Haltestelle vor der Kontrolle bzw. Einstiegshaltestelle zur
Haltestelle nach der Kontrolle.

Wir pladieren fur ein Kulanzregime, das bei den kurzen Zeitscheiben der Basis-Gliltig-
keit entspricht (bei 15-Min-Karten 15 Minuten Kulanz, bei 30-Min-Karten 30 Minuten
Kulanz), ab der 60-Min-Karte, jedoch auch bei 120-Min- und 24-h-Karten 60 Minuten
Kulanzzeit gewahrt. Durch diese Kulanzregelung werden die meisten der tatsachlichen
Verspatungsfalle abgefangen.

Wenn die Bedingung der Kulanz erfillt ist (zu prifende Relation wéare gemalf veroffent-
lichtem Regelfahrplan in der erworbenen Zeitscheibe plus Gliltigkeitsverlangerung
durch Vorabkauf zu fahren), wird die Kulanz gewahrt, ohne dass gepriift werden muss,
ob tatsachlich eine Betriebsstérung, ein Anschlussverlust 0.4. vorlag. Dieses Verfahren
erdffnet Fahrgasten zwar einerseits die Moglichkeit, die Kulanz vorsatzlich auszunut-
zen, andererseits sind die Mdglichkeiten dieses ,Graufahrens” eng begrenzt. Fahrgéaste
koénnten die Fahrt langer unterbrechen, als es die Glltigkeit ihres Fahrscheins eigent-
lich vorsieht, vielleicht kdnnten sie auch innerhalb der durch die Kulanz erganzten Guil-
tigkeitsdauer schon zurtickfahren, sie kdnnten aber kein Ziel anfahren, dass nicht auch
in der Regel-Gliltigkeitsdauer erreichbar gewesen ware, sie kdnnen also den ,Aktions-
raum" ihres Tickets nicht erweitern. Da Fahrtunterbrechungen und Ruckfahrten nach
nur kurzer Aufenthaltszeit eher ein Randphdnomen sind, sind die Mindereinnahmen,
die sich durch das Graufahren ergeben kdnnten, zwar vorhanden, aber nur in einem
sehr begrenzten Umfang.

Nattrlich reicht diese Kulanzzeit nicht in jedem Fall aus, um die tats&chliche Ver-
spatung abzupuffern. Ein Zweistundentakt im Regionalverkehr oder eine Grol3stérung
im Stadtverkehr tberschreiten jede sinnvolle Kulanzzeit. Wenn die Regelabfrage also
ergibt, dass die Relation fahrbar war, die Kulanzzeit jedoch Uberschritten ist, folgt dar-
aus nicht automatisch, dass es sich um einen EBE-Fall handelt (erhéhtes Beforde-
rungsentgelt), sondern nur, dass der Fahrgast in diesem Fall seine tatsachliche unver-
schuldete Verspatung ggu. dem Prifpersonal plausibel machen muss?. Ggf. kann auch
eine Anfrage des Kontrollgerates an den IST-Fahrplan die Grof3stdérung belegen. Be-
dingung ist immer: Die Fahrt muss gemalR Regelfahrplan in der Glltigkeitszeit absol-
vierbar sein.

29 Hinweis: Plausibilitdt muss hier ausreichen, der Fahrgast wird das Vorliegen der deutlichen Verspéatung in der Regel
nicht nachweisen kénnen.
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Bei In-/Out-Verfahren (CiCo, CiBo, BiBo) kann die Nutzungsdauer aus der In- und Out-
Erfassung rekonstruiert und bepreist werden, ein Bestpreis ist leicht anzuwenden.
Ohne Korrektur wirde die/der Kund:in aber bei Verspatungen finanzielle Nachteile er-
leiden, da er/sie langer im Fahrzeug verbracht hat. Da dies nicht zielfihrend ist, muss
bei In-/Out-Erfassung immer ein Abgleich mit dem Regel-Fahrplan erfolgen und ggf. die
Nutzungszeit korrigiert werden. Wenn die Fahrt nach In-/Out-Daten tatsé&chlich 35 min
gedauert hat, aber laut Fahrplan in 25 min hatte absolviert werden sollen, darf nur ein
30-Min-Ticket berechnet werden.

5.2 VERTRIEBLICHE AUSGESTALTUNG

Grundsatzlich ist der skizzierte Zeittarif analog und digital, anonym oder mit Kunden-
konto verkaufbar und mit analogen und digitalen Tragermedien nutzbar. Nur bei digita-
lem Tragermedium und Anbindung an ein Kundenkonto sind jedoch eine Reihe von Zu-
satzleistungen und Komfortfunktionen umsetzbar, die gleichzeitig eine Incentivierung
zur Nutzung digitaler Kanéle darstellen, ohne deren Nutzung zu erzwingen. Es folgt ein
Einblick in die Ausgestaltung und Prozesse je Tragermedium.

Analoger ,,Papierfahrschein“

Der/Die Kund:in erwirbt im Vorfeld den Fahrschein am Automaten, ggf. im personenbe-
dienten Verkauf bzw. beim Fahrpersonal. Der Fahrschein ist ab Verkauf entwertet oder
wird — bei stationaren Automaten und im personenbedienten Verkauf - mit der kunden-
seitig gewlnschten Startzeit versehen. Die Gultigkeit endet mit Ablauf der Gultigkeits-
zeit, wobei der/die Kund:in fir die Einhaltung der Gultigkeitszeit selbst verantwortlich
ist. Vorverkauf mit Nutzung von Entwertern ist nicht vorgesehen (siehe Abschnitt 6.4.2).

Verkaufsautomaten, insbesondere im Fahrzeug, kdnnen sehr einfach ausgestattet sein:
Funf Tasten fur funf Tarifprodukte und eine Taste fur ,ErmaRigungstarif* (,Regeltarif* ist
Voreinstellung) sind ausreichend. Verkaufsautomaten mit Anbindung an Fahrplan-Aus-
kunftssysteme sollten zu eingegebener Relation auch Reisedauern beauskunften und
davon abhangig auch ein Ticketangebot machen kénnen.

Physische digitale Karte (Smartcard)

Der/die Kund:in erwirbt - wie beim Papierfahrschein - im Vorfeld die Fahrtberechtigung
am Automaten oder einer ,Buchungsstation®. Die Fahrtberechtigung wird inkl. Starthal-
testelle und Startzeit auf der Smartcard gespeichert. Dabei kann zwischen der Ver-
knupfung mit einem Kundenkonto und dem anonym aufgeladenen Guthaben gewahlt
werden.

Die Gultigkeit endet mit Ablauf der Gultigkeitszeit, wobei der/die Kund:in fur die Einhal-
tung der Gultigkeitszeit selbst verantwortlich ist. Eine nachtragliche Aggregierung auf
30-Min- / 60-Min- / 120-Min- / 24-h-Bestpreis ist nur bei Anbindung an ein Kunden-
konto, nicht bei anonymen Karten, empfehlenswert.

Vorab-Buchung in Smartphone-App

Der/Die Kund:in erwirbt im Vorfeld den Fahrschein in der Smartphone-App. Optional ist
Eingabe eines gewiinschten Beginns der Gliltigkeit moglich (Uhrzeiteingabe), sonst be-
ginnt die Gultigkeit zum Buchungszeitpunkt. Die Eingabe der Starthaltestelle ist flr die
Kulanzgewéhrung verpflichtend, kann ggf. durch GPS-Ortung ersetzt werden, wenn
kundenseitig gewiinscht.
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Exkurs 2: Losungsoptionen fur heutige lokale Zeitkarten

Neben dem D-Ticket und dem dargestellten Zeittarif fur Gelegenheitsnutzende ver-
bleibt tariflicher Regelungsbedarf fur Personen mit hoher Nutzungsh&ufigkeit in be-
grenzten Raumen, d.h. heutigen Zeitkarten in kleineren Raumen, bei denen es sich
bspw. um Mittelstadte, aber auch um kleinere Grol3stadte handeln kann. Hier wer-
den heute oft Monatskosten um 40 € fallig, teils sogar weniger. Wenn, wie bei vielen
Zeitkartenkund:innen, keine groRen OPNV-Mobilitatsbedurfnisse auRerhalb des Be-
rufspendelns in der Wohnstadt vorliegen, sind fiir diese Nutzendengruppe sowohl
das D-Ticket als auch die regelméRige Nutzung des Gelegenheitstarifs beide zu
teuer (D-Ticket kunftig 58 €, Gelegenheitstarif 42 x 2 € = 84 €).%°

Diese Zeitkarten sind nach Einfihrung des deutschlandweiten Zeittarifs die letzten
Tarifprodukte, die noch auf den verbundspezifischen Ring-/Zonen-/Wabensystemen
basieren. Alternativ zur Beibehaltung dieser ansonsten obsoleten Systeme lasst sich
aus dem Zeittarif auch fiir diese Nutzendengruppe eine tarifliche Option ableiten.

Denkbar erscheint uns, alle Kurzstreckenfahrausweise (15 und 30 Min) auf einem zu
definierenden Preisniveau automatisiert zu kappen. Das Kappungsniveau kénnte

Z. B. zwischen 50 % der monatlichen Summe bei Nutzung der 15-Min-Tickets zu
Pendelzwecken (42 € bei 21 Arbeitstagen) und dem D-Ticket -10 € (48 € ab 2025)
liegen. Damit kénnte allen Haufignutzenden auf kurzen Distanzen ein attraktives Ta-
rifangebot gemacht werden, das diese ginstigen Zeitkarten des Bestandstarifs per-
spektivisch entbehrlich macht. Lange Strecken waren nicht einbezogen und miissten
somit Uber den Kappungsbetrag hinaus gezahlt werden.

Beispiel 1 ohne Kappung: 2 Arbeitstage je Woche mit 15-Min-Ticket, sowie ein Ta-
gesausflug mit jeweils 2-stiindiger Hin- und Rickfahrt im Monat: 2 Arbeitstage x 2
Fahrten x 2,00 € x 4 Wochen + 2 x 6,20 € = 32 € + 12,40 € = 44,60 €

Beispiel 2 mit Kappung: 5 Arbeitstage je Woche mit 15-Min-Ticket, sowie ein Ta-
gesausflug mit jeweils 2-stiindiger Hin- und Rickfahrt im Monat: 5 Arbeitstage x 2
Fahrten x 2,00 € x 4 Wochen + 2 x 6,20 € = 80 € +12,40 € = (wegen Kappung) 42 €
+12,40 € = 54,40 €

Erlauterung der Konsequenzen eines solchen Tarifmodells anhand einer SWOT-Analyse:

Starken o Attraktives Tarifangebot fur Vielfahrende auf kurzen Distanzen.
o Keine (signifikante) Kannibalisierung durch Fahrten auf langen Stre-
cken (da Tickets >30 Min nicht in Kappung eingehen).
e Bei Monaten mit urlaubs- oder krankheitsbedingt nur wenigen Pen-
deltagen ,automatisch” geringe Kosten.
Schwéachen e Nur digital (Smartphone oder SmartCard mit Kontoanbindung) um-
setzbar, da die Kappung ein Kundenkonto erfordert.

Chancen o Perspektivisch kdnnen kleinrdumige Zeitkartentarife in ,alter Ring-
/Zonen-/Wabenlogik komplett aufgelassen werden.
Risiken e Kund:innen kdnnten lange Fahrtstrecken aus der Nutzung kurzer

30-Min-Abschnitte zusammensetzen um auch auf langen Strecken
von der Kappung zu profitieren.

e Konnte auch in Grof3stadten, wo Zeitkarten dieses Preisniveaus
heute nicht angeboten werden, zu einer Abwanderung aus dem D-
Ticket und damit zu Mindereinnahmen fuhren.

80 Auswertung zur Wechselwahrscheinlichkeit von Abos vgl. civity Kahlschlag im deutschen Tarifdschungel
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Die Giiltigkeit endet mit Ablauf der Gultigkeitszeit. Eine textliche / akustische Warnung
ist rechtzeitig vor Gultigkeitsende mdglich, mit der Aufforderung, ein weiteres Ticket zu
buchen oder auszusteigen. Dabei ist eine differenzierte Warnung bei Ende der Regel-
gultigkeit und Ende der Gultigkeit inkl. Kulanz denkbar. Die nachtragliche Aggregierung
auf 30-Min- / 60-Min- / 120-Min- / 24-h-Bestpreis ist sinnvoll und kann als Incentive fir
die Nutzung der App beworben werden.

In/Out in Smartphone-App3!

Der/Die Kund:in checkt fiir jede Fahrt in einer Smartphone-App ein (Check in). Bei
Fahrtunterbrechung / Fahrtende checkt der/die Kund:in aus (Check out) oder wird bei
jedem Verlassen eines Fahrzeugs ausgecheckt (Be out). Nachtraglich erfolgt die Ag-
gregierung auf 30-Min- / 60-Min- / 120-Min- / 24-h-Bestpreis. Auch in diesem Fall kann
diese Funktion als Incentive fur die Nutzung der App beworben werden. Die finale Be-
preisung muss immer anhand der Regel-Fahrtdauer geman Fahrplanabfrage erfolgen,
damit Fahrtzeitverlangerungen bei Verspatung und Anschlussverlust nicht zu Lasten
der Kund:innen gehen.3

5.3 EINNAHMEAUFTEILUNG UND WIRKUNG AUF DIE ERLOSVERANTWORTLI-
CHEN

Einnahmen aus dem Verkauf von Fahrscheinen entstehen zunéchst in der Regel beim
verkaufenden Verkehrsunternehmen. Gerade in Verkehrsverblinden und bei digitalen
Verlaufen ist dieses jedoch nicht unbedingt das VU, bei dem der Fahrschein dann auch
genutzt wird. Eine Einnahmeaufteilung (EA) soll sicherstellen, dass in einem Gemein-
schaftstarif, den mehrere Unternehmen anwenden, bspw. in einem Verbundtarif, oder
eben in dem hier vorgeschlagenen deutschlandweiten Gelegenheitstarif, jedes VU ei-
nen gerechten und existenzsichernden Anteil der Einnahmen erhalt; unabhéngig da-
von, welche Einnahmen es selbst durch den Vertrieb von Fahrscheinen erzielt hat.
Grundsatzlich gilt dies unabhangig davon, ob das Unternehmen selbst die Einnahmen
vereinnahmt (eigenwirtschaftliche und sog. ,Netto“-Verkehre), oder ob der Aufgabentra-
ger (AT), der den jeweiligen Verkehr beim VU bestellt hat, letztlich das Erlosrisiko tragt,
weil die vom VU erzielten Einnahmen mit ihm abgerechnet werden.

Nachfolgend sprechen wir daher von den ,Erlésverantwortlichen®, worunter dann je
nach vertraglicher Situation VU oder AT fallen. Typischerweise sind die Bundeslander
AT fur den SPNV, fur den Bus-, Tram, U-Bahn- und Fahrverkehr (zusammen: Offentli-
cher StraRenpersonenverkehr, OSPV) iibernehmen Landkreise und kreisfreien Stadte
die Aufgabentragerschaft. Von dieser grundséatzlichen Regelung gibt es allerdings regi-
onal durchaus auch Abweichungen. Die Erlésverantwortlichen sind durch einen Zeittarif
vsl. in unterschiedlichem Mal3e erlosseitig vom neuen Tarif betroffen (vgl. auch Ab-
schnitt 4), auch wenn er fiir den OPNV insgesamt erldsneutral ausgestaltet wird:

e Fir Stadtverkehre in Grof3stadten (auch stadtische S-Bahn-Systeme) tendenziell
durchaus erlosneutral bzw. mit moderaten Mehrerlésen ausgestaltbar (abh&ngig
vom jeweiligen heutigen Tarifniveau, das sich auch bei strukturell sehr ahnlichen
Stadten signifikant unterscheiden kann).

31 Hinweis: Perspektivisch kann der Zeittarif mit CiCo-/CiBo-/BiBo-Logik weg von festen Zeitkontingenten, hin zu einer
minutengenauen Abrechnung weiterentwickelt werden.

32 Hinweis: Bei Be out: Gerat muss Kund:innen warnen, wenn sie sich in Teilsystemen bewegen, die Be out (noch) nicht
kennen, damit ein kundenseitiger Check out erfolgen kann.
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e Fir Stadtverkehre in Mittelstéadten (kurze Reisezeiten) ggf. Gefahr von moderaten
Mindereinnahmen (ebenfalls abhangig vom heutigen Tarifniveau).

e Fur regionale Busverkehre vmtl. moderate Mindererlose.

e Furregionalen SPNV vsl. sehr deutliche Mindererlose, da der Preis einer Fahrt
bzw. einer Hin-Ruickfahrtbeziehung in 24 h nie hoher als der Preis der 24-h-Karte
(im Tarifmodell 14,10 €) liegt, wahrend bspw. heutige Landertickets um die 30 €
kosten.

Die Erlosliicke insbesondere im SPNV kann ohne Ausgleich fur die Eisenbahn-Ver-
kehrsunternehmen (EVU) existenzbedrohend bzw. fiir ihre SPNV-AT untragbar sein.
Ein Ausgleich zwischen ,Gewinnern“ und ,Verlierern unter den VU bzw. ihren AT er-
scheint daher unumganglich; es ergeben sich daraus neue Herausforderungen fur die
EA. Da es kein absolutes Mal fir ,Gerechtigkeit“ bei der Aufteilung gibt, ist die EA im-
mer ein konfliktives Feld der Auseinandersetzung zwischen den erlésverantwortlichen
EA-Partnern, VU und/oder AT. In den letzten Jahren hat sich als Standard herausgebil-
det, das EA nachfrageabhangig erfolgen soll, Partner mit viel Nachfrage sollen viel, sol-
che mit wenig Nachfrage weniger Erldse zugeteilt bekommen. Innerhalb dieses grund-
satzlichen Rahmens wurden sehr unterschiedliche Einnahmeaufteilungsverfahren
(EAV) entwickelt.

Die Einnahmen werden sich mit dem Zeittarif absehbar fur erlésverantwortliche EA-
Partner (VU / AT) unterschiedlichen Typs unterschiedlich entwickeln (vgl. vorherigen
Abschnitt 5.3), was einen Ausgleich auf ein ,gerechtes” Einnahmemal fir jedes VU /
jeden AT unumganglich macht.

Gleichzeitig wird durch den Zeittarif die flr Aufteilungszwecke zur Verfligung stehende
Information tendenziell geringer, da beim Vorabkauf (vgl. Abschnitt 5.2) nur noch die
erlaubte Nutzungszeit und der Ausgangsort, aber nicht mehr Fahrtziel u. a. erfasst wer-
den3. Lediglich fur die mit In/Out-Technologie abgewickelten Fahrten sind die Reise-
kette und Verkehrsmittelnutzung wirklich nachvollziehbar.

Die Auswahl an praktikabel einsetzbaren EAV ist daher durch die Datenlage begrenzt,
in Frage kommen aus unserer Sicht

e Hochrechnung der In/Out-Daten auf die gesamte Vertriebsmenge (Reprasentativi-
tat zu prifen).

¢ Nutzung der Beauskunftungs-Funktion bei der Ticketsuche, Hochrechnung der ge-
wonnenen Daten auch auf alle ohne Fahrplansuche angebotenen Tickets (Repréa-
sentativitat zu prifen).

e Handytracking auch bei Vorabverkauf ohne In/Out, Hochrechnung auch auf ana-
loge Verkéaufe (Reprasentativitat und Datenschutzkonformitat zu prifen).

¢ Aufteilung basierend auf mit Automatischen Fahrgastzahlsystemen (AFZS) erfass-
ten Fahrgastzahl P und Personenkilometer Pkm (keine Trennung Gelegenheitstarif
/ D-Ticket / Freifahrer moglich).

¢ Reprasentative Kundenbefragungen und Hochrechnung auf alle Kund:innen (sehr
hohe Befragungsintensitat erforderlich und damit sehr hohe Kosten).

33 Hinweis: In den Bestandstarifen ist das Ausmaf der verfiigbaren Vertriebsdaten durchaus unterschiedlich, teilweise
ist die genutzte Relation jedoch sehr genau ablesbar.
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Alle Verfahren der Nachfrageorientierung sind aus unserer Sicht kunftig nur schwer
umzusetzen (was nebenbei auch fur die Aufteilung der Einnahmen des D-Tickets gilt).
Alternativ zur heute nahezu verbindlichen Nachfrageorientierung der EA kénnte jedoch
auch eine Angebotsorientierung erwogen werden, bei der die Zuscheidung nicht von
der schwer zu ermittelten Zahl Fahrgaste, sondern einfach von den auf Stral3e und
Schiene verkehrenden Fahrzeugkilometern abhangt.

In den kommenden Jahren ist fir das D-Ticket, bei dem ja ebenfalls kaum signifikante
Vertriebsdaten genutzt werden kdnnen, eine EA zu erarbeiten. Vorlaufige Konzepte der
hiermit betrauten Arbeitsgruppe wurden jedoch bis heute (Dez. 2024) noch nicht verof-
fentlicht. Je nach Ergebnis konnte es eine Option sein, die kinftige Aufteilungslogik der
D-Ticket-Einnahmen auch zur Aufteilung des deutschlandweiten Gelegenheitstarifs
heranzuziehen.

5.4 SONDERFALL BEDARFSVERKEHRE

Fur Bedarfsverkehre wird teilweise kein fester Fahrplan kommuniziert; infolgedessen
kann in diesen Fallen weder der Fahrgast die planmaRige Fahrzeit exakt vorhersehen,
um das passende Ticket zu erwerben, noch kann eine Fahrplanabfrage im Kontrollfall
exakt ermitteln, ob der Zielort in der gebuchten Zeit erreichbar gewesen ware, wenn
der Startort ein Bedarfsverkehrs-Halt war**. Zudem ist bei Bedarfsverkehren oftmals
keine physische Haltestelle, sondern eine quasi virtuelle Haltestelle der Startpunkt.
Diese virtuellen Haltestellen sind i. d. R. in den Auskunftssystemen nicht bekannt.

Wir schlagen fiir diesen Sonderfall eine pragmatische Losung vor. Fir einen Fahrtab-
schnitt mit fahrplanunabhangigem Bedarfsverkehr wird — unabhangig von der realen
Nutzungszeit — ein pauschaler Minutenbetrag angerechnet. Wir denken hier als Gro-
Renordnung an 20 oder 30 min. Eine isolierte Fahrt im Bedarfsverkehr wiirde damit ca.
3,30 € kosten. Beim Start im Bedarfsverkehr wirde der ausgestellte analoge®> oder di-
gitale Fahrschein den Ubergangspunkt auf den fahrplanbasierten Regel-OPNV als
yotart® sowie die Zusatzinformation ,Vorlauf Bedarfsverkehr® enthalten missen. Im
Kontrollfall wiirden die Fahrplanabfrage mit dem Ubergangspunkt als Start erfolgen und
zur Ermittlung der planmafigen Gesamtfahrzeit 20 oder 30 Minuten hinzuaddiert. Beim
Fahrtziel im Bedarfsverkehr, wo die Giiltigkeitskontrolle ja beim Einstieg in das Fahr-
zeug des Bedarfsverkehrs durch das Fahrpersonal erfolgen wird, wiirden zur bisheri-
gen Planfahrzeit bis zum Ubergangspunkt Regel-OPNV — Bedarfsverkehr die pauscha-
len 20 oder 30 Minuten fur ,Nachlauf Bedarfsverkehr* hinzuaddiert, um die Giltigkeit
des Fahrscheins zu ermitteln.

6 EINFUHRUNG DES TARIFMODELLS IN BESTEHENDEN
TARIFRAUME

Im Folgenden werden Empfehlung zur tariflichen, technischen, organisatorischen und
finanziellen Umsetzung fur Verkehrsverbiinde, Verkehrsunternehmen und Aufgabentra-
ger skizziert. Die tatséchlichen Prozesse, die eine Einfihrung des zuvor ausgefihrten

34 Hinweis: Auf Bedarfsverkehre mit festem Fahrplan (Anruflinientaxis etc.) beziehen sich diese Ausfithrungen nicht. In
diesen Fallen liegt ein Regelfahrplan vor, der bei Buchung und Kontrolle herangezogen werden kann.

35 Hinweis: Die Ausgabe von analogen Papierfahrscheinen, die diesen Anforderungen geniigen, stellt Anforderungen an
die etwaigen Vertriebsgerate der Bedarfsverkehre, deren Auswirkungen noch zu evaluieren sind.
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Tarifmodells bedarf, sind dabei stark abhéngig von den individuellen Strukturen im Sta-
tus quo und werden daher an dieser Stelle auf einer allgemeinen Ebene beschrieben.

6.1 ORGANISATORISCHE UMSETZUNGSEMPFEHLUNG

Fur die Anwendung eines bundesweit giltigen Tarifsystems bedarf es unabhéngig von
dessen konkreter tariflicher oder vertrieblicher Ausgestaltung eines hohen organisatori-
schen Aufwands zwischen den bestehenden Tarifraumen. Fir die Diskussion und Ab-
stimmung der verschiedenen Themen in den Bereichen Tarif, Vertrieb, Kontrolle und
Kundenkommunikation, sind entsprechende Arbeitsgruppen mit Vertreter:innen der ver-
schiedenen Akteursgruppen zu bilden. Ein Ubergreifendes Gremium mit Vertretern aller
Akteursgruppen auf Fihrungsebene stéarkt die Sicherung von Zeitplan und Qualitat und
dient als Sprachrohr in die Branche. Die hierfiir notwendigen Strukturen wurden in Tei-
len bereits mit der Einfihrung des D-Tickets geschaffen und kdnnten perspektivisch
auch fur Abstimmungen zum Gelegenheitstarif genutzt werden.

Der bundesweit einheitliche Tarif entfaltet erst dann seine Vorteile vollstéandig, wenn er
im gesamten Bundesgebiet nutzbar ist. Daher empfehlen wir die zeitgleiche Einfiihrung
in allen Verbundraumen sowie verbundfreien Raumen analog zum D-Ticket. Hierbei
sind jedoch einige Unterschiede zu berlicksichtigen sowie Lehren aus der Einfihrung
des D-Tickets zu ziehen. Dazu zahlt, dass das D-Ticket als zuséatzliches Produkt einge-
fuhrt wurde und sich bisher nur indirekt auf das bestehende Tarifsortiment ausgewirkt
hat. Im Falle eines bundesweit einheitlichen Gelegenheitstarifs ist jedoch die Abschaf-
fung bestehender Tarifstrukturen fir Gelegenheitskund:innen entscheidend. Wie be-
reits in Kapitel 5 dargestellt, gibt es neben der Regelung des Tarifsortiments und Preis-
niveaus eine Vielzahl an angrenzenden Themen, die zun&chst diskutiert und abge-
stimmt werden missen und anschlie3end einen Vorlauf fir die Umsetzung benétigen.
Waéhrend nach der Einfiihrung des D-Tickets fur Fahrgaste vor allem die Frage im
Raum stand, welches Ticket sich finanziell fir sie lohnt, geht es in diesem Fall um das
Verstehen und Erlernen eines vollkommen neuen Systems. Sowohl aus Sicht der Fahr-
gaste als auch der Mitarbeitenden in Verkehrsverbinden und -unternehmen ist daher
eine ausreichende Vorlaufzeit jedoch mit einem klaren Zielbild fur den Zeitpunkt der
Einfihrung zu empfehlen.

Sofern keine Einigung fur die bundesweit gleichzeitige Einfihrung herbeigefiihrt wer-
den kann, gibt es als weitere Option die Pilotierung des neuen Tarifsystems auf kleine-
rer Flache. Aufgrund der Systematik des Zeittarifs, bei dem lediglich die Auf3engrenzen
der Bundesrepublik Deutschland als raumliche Grenzen definiert sind, scheint eine Pi-
lotierung in vielen kleinen Verbundrdumen als nicht zielfihrend. Stattdessen wére der
Zusammenschluss von angrenzenden Verbundraumen zu einem grof3eren Pilotgebiet
(z. B. ein gesamtes Bundesland) und/oder die Pilotierung in raumlich groRen Verbin-
den zu bevorzugen.

6.2 TARIFLICHE UMSETZUNGSEMPFEHLUNG

Ziel des deutschlandweiten Gelegenheitstarifs ist es, alle anderen OPNV-Tarife fir Ge-
legenheitskund:innen vollstéandig zu ersetzen, diese sind also aufzulassen. Fir jeden
Bestandstarif wird es nach Einfilhrung des Zeittarifs eine Ubergangszeit geben miis-
sen, in der beide Tarife parallel gultig sind. Griinde hierfir sind einerseits die praktische
Unmadéglichkeit, samtliche Hintergrundsysteme wirklich gleichzeitig umzustellen bzw. wo
notig Hardware gleichzeitig physisch zu ersetzen, andererseits die Gelegenheit flur die
Kund:innen, noch vorhandene gliltige Fahrscheine wie Mehrfahrtenkarten aufzubrau-
chen. Der Zeitraum dieses parallelen Angebots sollte so kurz gehalten werden wie
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technisch mdglich. Dies schafft fur die Kund:innen schnell ,klare Verhaltnisse® und be-
grenzt ein erldsschadliches ,cherry-picking“ (Kund:innen vergleichen die Kosten der
Relation und wahlen die gunstigere Option) zeitlich. Mit einer soliden Vorbereitung soll-
ten nach unserer Einschétzung hierfir wenige Wochen ausreichen. Nach dieser kurzen
Ubergangszeit sollte die Mdglichkeit der Riickgabe nicht verbrauchter Mehrfahrtenkar-
ten 0.4. gegen Erstattung gewahrt werden. Nach dieser Ubergangszeit konnten alle
Gelegenheitstarife auf Verbundniveau aufgelassen werden.

Sofern nicht alle Regionen gleichzeitig den Zeittarif einfuhren und es damit zu raumli-
chen Lucken bei der Glltigkeit fuhrt, sind Ubergangsregelungen zu schaffen.

Denkbar ware bspw. die Anerkennung von Fahrscheinen des Zeittarifs im einbrechen-
den Verkehr (aus Regionen mit Zeittarif in Raume, die diesen noch nicht anwenden).
Hierbei missten ggf. Abstriche bei der Kontrollierbarkeit gemacht werden, wenn die
notwendigen Kontrollgerate des Zeittarifs in der Zielregion noch nicht vorliegen.

Schwieriger wird es bei ausbrechenden Fahrten (aus einem Raum ohne Zeittarif in ei-
nen, der diesen schon anwendet). Der Start-Raum wird die nétige Verkaufsinfrastruktur
noch nicht installiert haben, so dass ein analoger Fahrscheinerwerb ,am Automaten®
nicht moglich sein wird. Fir diese Relationen kdnnte nur auf einem kundenseitigen Ver-
triebsgeréat, also im Smartphone per App, ein Angebot gemacht werden, die Kontroll-
probleme im Startraum, der den Zeittarif noch nicht anwendet und Uber die nétigen
Kontrollgerate noch nicht verfligt, entsprechen dem einbrechenden Verkehr.

Bei der Nutzung mit Smartphone ist zudem sicherzustellen, dass der Zeittarif flir den
Binnenverkehr der Raume ohne Anwendung des Zeittarifs auch per App nicht erwor-
ben werden kann.

Insoweit das Grundkonzept des hier dargestellten Zeittarifs betrachtet wird, sind Ver-
bundtarife zunéchst jedoch noch nicht véllig obsolet, da es noch einer kundenvertragli-
chen Losung fir Haufignutzer:innen auf kurzen Reiseweiten bedarf, die heute bspw.
Stadtverkehrs-Monatskarten kleinerer Stadte erwerben (vgl. hierzu Exkurs 2). Wir skiz-
zieren dort ein Konzept, wie auch diese Zeitkarten kundenfreundlich in den Zeittarif
Uberfuhrt werden kénnen — allerdings unter der Voraussetzung der Nutzung digitaler
Angebote (Smartphone oder SmartCard).

Ist der dort beschriebene Prozess vollendet, sind die Verbundtarife in Gadnze — und
nicht nur im Gelegenheitstarif — obsolet.

Als Ergebnis des abgeschlossenen Migrationsprozesses wéaren in Deutschland obsolet:
e Alle noch vorhandenen Haustarife der OPNV-Unternehmen
e Alle Verbundtarife der Verkehrs- und Tarifverbiinde
¢ Alle verbundiibergreifenden Landestarife

e Der derzeitige Deutschlandtarif (ehemaliger DB-C-Tarif)

6.3 UMSETZUNG IN DER KUNDENKOMMUNIKATION

Selbstverstandlich bedarf es umfassender Informationskampagnen sowie -materialien,
um eine solche strukturelle Veranderung des Tarifsystems zu kommunizieren. Neben
einer bundesweit abgestimmten Kampagne sind dabei spezifische Informationen auf
Verbundebene zwingend erforderlich. Dabei stehen neben der Erlauterung der neuen
Tarifprodukte auch die Vertriebsmdglichkeiten sowie der Themenkomplex Kulanz und
Kontrolle im Vordergrund.
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6.4 VORAUSSETZUNGEN FUR DIE TECHNISCHE INFRASTRUKTUR

Der Zeittarif muss verkauft und kontrolliert werden kénnen und seine Erldse miissen
auf die Erlésverantwortlichen aufgeteilt werden kénnen. In jedem dieser Bereiche sind
vsl. technische Anpassungen gegeniuber dem IST erforderlich.

6.4.1 Analoger Vertrieb

Der Zeittarif soll analog vertrieben werden. Hierflr muss er an stationaren und mobilen
Automaten vertrieben werden, sowie im personenbedienten Verkauf, insbesondere
durch das Fahrpersonal im Bus.

Die Produktauswabhl ist sehr viel geringer als fur gewohnlich im automatenbasierten
Vertrieb: 5 Produkte, jeweils in den Varianten Regeltarif (Voreinstellung) und Ermafi-
gungstarif (Extra-Taste). Das Vertriebsgerat muss die Uhrzeit (korrekt!) auf dem Fahr-
schein angeben und den Startort eintragen. Die Angabe des Startortes ist bei stationa-
ren Automaten fest einprogrammiert, bei mobilen Automaten im Fahrzeug muss das
Geréat den korrekten Ort des Verkaufs ,kennen® bzw. ermitteln. In Systemen, die mobile
Automaten verwenden, ist dies jedoch heute schon Standard und wir erwarten keine
grundsétzlichen Probleme durch diese Anforderung.

Viele Kund:innen, insbesondere Ortsfremde, werden die Plan-Fahrzeit zu ihrem Ziel
nicht kennen und diese erst in Erfahrung bringen missen. Zumindest die stationéren
Automaten sollten daher in der Lage sein, auch Fahrplanauskinfte zu geben, wie es
derzeit schon Standard ist. Anders als heute, wo die resultierende Fahrzeit nur informa-
tiven Charakter gegentber den Kund:innen hat und nicht immer angegeben wird, ist die
Plan-Fahrzeit kiinftig tarifbildend. Sie ist daher bei Fahrplanauskinften kinftig immer
anzugeben. Wenn unterschiedliche Linienfiihrungen zum Fahrtziel unterschiedlich
lange dauern und zu unterschiedlichen erforderlichen Tickets flhren, wie es in stark
vernetzten stadtischen Verkehrssystemen haufig ist, sollten die Kund:innen auf die je-
weils unterschiedliche Tarifierung hingewiesen werden. Fir die Kundenkommunikation
ist ein Konzept zu erarbeiten, wie die beiden anzugebenden Uhrzeiten dargestellt wer-
den kénnen: Die Plan-Fahrzeit gemaf SOLL-Fahrplan (tarifbildend) und die nach Ver-
kehrslage zum Zeitpunkt der Anfrage erwartbare IST-Fahrzeit (zur Kundeninformation).
Bei mobilen Automaten ist zu prifen, ob die Fahrplanauskunft tatsachlich implementiert
werden soll:

e Zumindest derzeit ist die Netzverfiigbarkeit des Internets, die fiir deutschlandweite
Fahrplanabfragen notwendig sein wird, noch nicht tiberall gegeben, ob sich dies
bis zur Umsetzung des Zeittarifs andern wird, ist spekulativ.

o Der Verkaufsprozess basierend auf Fahrplanabfrage dauert deutlich langer als der
Verkauf mit kundenseitig ausgewahlter Ticketstickelung. Wenn mehrere Kund:in-
nen einen Fahrschein erwerben wollen, missen die Letzten in der Schlage lange
in der Nahe des Automaten warten, ohne einen Sitzplatz einnehmen zu kénnen,
haben dann aber auch die Chance, zu Lasten des VU weniger zu zahlen, weil
schon die (Uber)n&chste Station erreicht ist, bevor sie ihre Tarifabfrage und den Ti-
cketkauf starten kdnnen.

Die fur mobile Automaten im Fahrzeug dargestellten Sachverhalte gelten grundséatzlich
auch fur den fahrerbedienten Verkauf im Fahrzeug. Schon heute wird dies in grol3stad-
tischen Systemen vielfach nicht mehr angeboten, u. a., weil der Verkauf komplexer Re-
lationen einen erheblichen Zeitaufwand bedeutet und zu Verspatungen fihrt. Dieses
Phanomen wirde sich verstarken, wenn das Fahrpersonal im Rahmen des Verkaufs-
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prozesses potenziell deutschlandweite Fahrzeitabfragen durchzufiihren hatte. Zumin-
dest stadtische Verkehrsraume werden sich vsl. darauf beschranken, im Fahrzeug —
wenn tberhaupt — nur die Tickets selbst ohne Beauskunftung zu verkaufen und infor-
mationsbedirftige Kund:innen sonst auf die stationdren Automaten an vielen Haltestel-
len zu verweisen. Im landlichen Raum, wo stationare Automaten nicht existent, Fahr-
gaste im Gelegenheitstarif aber auch selten sind, wird perspektivisch das Fahrpersonal
den wenigen Gelegenheitskund:innen auch weiterhin Fahrscheine verkaufen, wobei
sich die Frage nach der Beauskunftung in etwas modifizierter Weise stellt.*

Fahrscheine des analogen Vertriebs, also Papierfahrscheine, missen fur Kontrollge-
rate automatisch priufbar sein. Einerseits missen Ticketvariante, Startort und -zeit also
fur den/die Kund:in und das Prifpersonal lesbar in Klarschrift aufgedruckt werden, an-
dererseits mussen diese Informationen maschinenlesbar aufgedruckt werden, beim
heutigen Stand der Technik durch einen QR-Code.

6.4.2 Entwerter

Viele (nicht alle) Verblinde bieten Mehrfahrtenkarten an, die meist mit einem Rabatt ge-
genluber dem Einzelkauf angeboten werden. Je ein Streifen der Karte wird dann an
Entwertern im Fahrzeug oder am Bahnsteig mit Uhrzeit und Ort gestempelt und
dadurch ,entwertet", also fiir die nachfolgende Nutzung aktiviert. Im Rahmen des Zeit-
tarifs erscheint uns die Entwerterlogik nicht praktikabel umsetzbar: Heutige Entwerter
kénnen Ort und Zeit in Buchstaben und Zahlen stempeln, aber keinen QR-Code. Damit
sind sie im Zeittarif nicht automatisch kontrollierbar (vgl. letzten Absatz), das Kontroll-
personal misste die Daten manuell in sein Kontrollgerét eingeben, was nicht praktika-
bel erscheint. Wir denken, dass beim Ausrollen des Zeittarifs das Konzept ,Mehrfahr-
tenkarte® obsolet wird und die nicht unerheblichen Kosten fiir Beschaffung und Unter-
haltung der Entwerter bundesweit eingespart werden kénnen.

6.4.3 Digitaler Vertrieb
In/Out

Im Folgenden gehen wir nicht auf die grundlegenden spezifischen Konditionen der
In/Out-Technologien ein.?” Die notwendigen technischen Spezifikationen beruhen auf
den jeweiligen technischen Rahmenbedingungen der Systeme selbst. Fir die besonde-
ren Anforderungen des Zeittarifs sind allerdings aus unserer Sicht zwei Punkte rele-
vant:

e Anders als in den entfernungsbasierten In/Out-Systemen ist die Fahrtroute zwi-
schen Einstieg und Ausstieg irrelevant, nur der Zeitpunkt und Ort von Einstieg und
Ausstieg sind wichtig. In/Out kann mit Zeittarif daher sehr viel datensparsamer im-
plementiert werden als mit Entfernungstarif, weil es keinen Grund (und damit nach
DSGVO auch keine Berechtigung) fur ein Tracking wahrend der Fahrt gibt.3®

¢ Im Hintergrundsystem mussen andererseits komplexe Routinen dafiir sorgen,
dass die Tarifierung nicht gemal} den realen Zeiten von In/Out erfolgt (dann wiirde
der/die Kund:in fur Verspatungen zahlen), sondern all dies auf den hypothetischen
Zeitbedarf gemal Plan-Fahrplan riickgerechnet wird. Auf diesen riickgerechneten

36 Hinweis: Der personenbediente Verkauf an stationaren Verkaufsstellen (Kundenbiiros etc.) ist vsl. ein Randphéno-
men, hierfir gilt jedoch grundséatzlich das fur stationdre Automaten Gesagte, es handelt sich de facto um einen ,perso-
nalbedienten Automaten®.

87 Check-in/Check-out, Check-in/Be-out, Be-in/Be-out

38 Hinweis: Diese Aussage gilt bei CiBo und BiBo mit automatisierter Feststellung der Fahrzeug-Nutzung nur bedingt.
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Fahrzeiten setzen dann die Bepreisung der einzelnen Fahrt und in der Folge die
Bestpreis-Abrechnung und die Kappung auf. Die letztgenannten beiden Funktio-
nen sind bei In/out-Systemen durchaus Standard und stellen vsl. keine besonde-
ren neuen Herausforderungen dar.

Vorab-Verkauf mit Smartphone-App

Wir erwarten, dass der Vertrieb des Zeittarifs tiber eine Smartphone-App eine grol3e
Relevanz haben wird. Die Anforderungen an die Funktionalitaten der App (Ausstellung
Ticket und Fahrplanabfrage zur Festlegung der relevanten Preisstufe) entsprechen den
stationdren Automaten, die Kommunikation mit Kontrollgeraten konnte tber einen QR-
Code erfolgen, analog heute bereits beim D-Ticket in der App.

Zusatzliche Funktionalitaten der App liegen in den Anforderungen an das Hintergrund-
system, wie fur In/Out beschrieben, und in der aus unserer Sicht wiinschenswerten Zu-
satzfunktionalitat, dass die App optisch und/oder akustisch warnen kann, wenn sich die
gebuchte Zeit (mit und/oder ohne Kulanz) dem Ende nahert, um den Kund:innen die
Gelegenheit zu geben, vor Ende der Giiltigkeit ein neues Ticket zu erwerben. Eine
~Stickelung® der Fahrtberechtigung aus einzelnen kurzen Zeitscheiben immer dann,
wenn die Warnung erfolgt, ware aus Kundensicht unkritisch, da tber die Bestpreis-Ab-
rechnung dies nachtraglich auf die kundenseitig giinstigste(n) Ticketvariante(n) aggre-
giert wird.

Print-at-home

Wir erwarten nicht, dass dieser Vertriebsweg kiinftig noch eine signifikante Rolle spie-
len wird. Falls er gleichwohl implementiert werden soll, muss fir eine Personalisierung
Sorge getragen werden (Namensangabe auf dem Ticket und Vorzeigen eines Auswei-
ses im Kontrollfall erforderlich, da sonst ein Fahrschein mehrfach ausgedruckt und von
mehreren Personen genutzt werden kann); und die Startzeit der Giltigkeit muss kun-
denseitig angegeben werden kénnen, da die Buchung i.d.R. zeitlich deutlich getrennt
vom Beginn der Nutzung sein wird.

SmartCard

SmartCard-Systeme sind im deutschen OPNV zwar relativ weit, aber nicht flachende-
ckend verbreitet. Fir einen deutschlandweiten Zeittarif steht folglich nicht tGberall die
Infrastruktur zur Verfigung, um ein Ticket auf die Karte aufzuladen. Aus unserer Sicht
erscheint es wenig effektiv, parallel zur Smartphone-App ein weiteres digitales System
bundesweit auszurollen. Wo etablierte Systeme regional im Einsatz sind, kann der Wei-
terbetrieb erwogen werden, es ist dann aber sehr wichtig, in der Kundenkommunikation
darauf hinzuweisen, dass solange der Tarif noch nicht bundesweit Anwendung findet,
mit den regionalen SmartCards zwar die Fahrt in andere R&ume mit regional gekauften
Zeittickets moglich ist, aber in den ,anderen® Regionen ggf. keine weitere Fahrtberech-
tigung fir die Rickfahrt gebucht werden kann. Insoweit die Systeme in Betrieb bleiben,
gilt fir die Beauskunftung das bei Automaten Gesagte, fir die Bestpreis-Abrechnung
im Kundenkonto das bei In/Out und Smartphone-App Gesagte.

6.4.4 Kontrollgerate

Die Gultigkeitspriifung des Zeittarifs ist, insbesondere wegen der notwendigen Kulanz-
regelungen, ein komplexer Vorgang. Akzeptable Kontrollquoten bei begrenzter Verflig-
barkeit an Kontrollpersonal setzen eine weitgehend automatisierte Prifung mit sprachli-
cher Kommunikation Fahrgast - Kontrollperson nur als Ausnahmefall voraus. Die dar-
aus resultierenden Anspriche an das Kontrollgerat sind:
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e Muss QR-Codes und ggf. Smartcards lesen kénnen (i.d.R. heute gegeben, siehe
Kontrolle D-Ticket).

e Muss wissen, wo es sich befindet (bei Kontrollen im Fahrzeug / am Einstieg ist au-
tomatische Lokalisierung nétig, bei Kontrollen an Stationen ware manuelle Ein-
gabe durch das Kontrollpersonal denkbar). Da heutige mobile Vertriebsgerate zu
dieser Lokalisierung in der Lage sind, sollte dies (wenn nicht bereits der Fall) auch
fur Kontrollgeréte umsetzbar sein.

e Muss bei Uberschreiten der gebuchten Fahrzeit eine automatisierte Anfrage an
den Regelfahrplan umsetzen kdénnen. Der Inhalt der Anfrage wird automatisiert er-
zeugt (Startzeit und -ort aus dem QR-Code des zu prufenden Tickets eingeladen,
Via-Station und Zielstation aus der Lokalisierung des Kontrollgeréts abgeleitet).
Herausforderungen sind hier insbesondere die nicht tberall in Deutschland gege-
bene gute Netzqualitat, die ggf. zu langeren Antwortzeiten und entsprechend lang-
samen Kontrollen fuhren kdnnte. Wir erwarten allerdings, dass sich auch in
Deutschland die Netzqualitat in den kommenden Jahren langsam verbessern wird.

e Soll bei Uberschreiten von gebuchter Fahrzeit plus Kulanz eine Anfrage an den
IST-Fahrplan durchfiihren, um dem Kontrollpersonal Hinweise auf Grol3stérungen
anderenorts zu geben und so den Fahrgast davon entbinden, die unverschuldete
Verspatung selbst plausibel machen zu missen.

Unserer Einschatzung nach wird fur die Kontrolle des Zeittarifs die Beschaffung einer
neuen Generation von Kontrollgeraten nétig sein. Die Produktionskapazitaten bei Kon-
trollgeréaten sind einer der Griinde, warum wir von einem nur schrittweisen Ausrollen
des Zeittarifs Gber Deutschland ausgehen (vgl. Abschnitt 6.2).

6.4.5 Systeme zur Durchfihrung der Einnahmeaufteilung

Als Zielzustand gilt in Deutschland heute eine nachfrageorientierte EA (vgl. Abschnitt
5.3). Gleichzeitig sorgt der Zeittarif daflr, dass, anders als bei klassischen Fahrschei-
nen mit Start und Ziel, keine nennenswerten Vertriebsdaten mehr als Datengrundlage
zur Verfligung stehen. Ohne den Entscheidungen vorgreifen zu wollen und zu kénnen,
vermuten wir, dass eine nachfrageorientierte Aufteilung kinftig nur noch tber P und
Pkm, also beférderte Personen (,Kopfe“) und die zurlickgelegte Strecke praktikabel ist.
Wenn das personalaufwdndige manuelle Zahlen von Fahrgasten vermieden werden
soll, muss hier auf AFZS-Systeme zurtickgegriffen werden. Diese arbeiten nicht mathe-
matisch exakt (eine Person, die das Fahrzeug kurz verlasst, um einer anderen Person
das Aussteigen zu ermdglichen, wird als P doppelt gezahlt und die automatische Diffe-
renzierung zwischen kleinen Kindern und groRen Hunden klappt nicht zuverlassig),
aber doch hinreichend genau, um auf dieser Basis aufzuteilen. Wenn eine EA also
kinftig auf P- / Pkm-Basis erfolgen soll, entstehen deutliche Kosten daftir, alle oder zu-
mindest die meisten Fahrzeuge mit AFZS-Systemen auszuriisten, was heute noch in
vielen Raumen bei Weitem nicht der Fall ist.

Naturlich erfordert die Aufteilungsrechnung der erzielten Erlose mit den ermittelten Ba-
sisdaten dann leistungsfahige Hintergrundsysteme und Datenbanken, aber derartige
Systeme sind in den Verbinden Deutschlands grundséatzlich bereits etabliert, ihre Zu-
sammenlegung in einem grofRen, deutschlandweit verantwortlichen System wiirde ver-
mutlich gegeniiber der heute zersplitterten Landschaft (ein EA-System pro Verbund)
sogar deutlich Kosten sparen.
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Aus unserer Sicht ist es aber auch nicht ausgemacht, dass es bei der Dominanz nach-
frageorientierter Aufteilungssysteme bleibt. Sollten sich andere, bspw. angebotsorien-
tierte Losungen, kunftig durchsetzen, waren zumindest die Kosten der Datengewinnung
deutlich geringer, weil bspw. (zumindest fur die Zwecke der EA!) keine AFZS-Systeme
mehr benotigt wirden und weder beschafft, noch kalibriert werden mussten.

6.5 UBERSCHLAGIGE ERMITTLUNG DER FINANZIELLEN AUSWIRKUNGEN

Finanzielle Auswirkungen des skizzierten Systems auf einzelne Verkehrstypen (stadti-
sche, landliche Bus- und Bahnverkehre) wurden in Abschnitt 5.3 schon qualitativ darge-
stellt. Wir gehen davon aus, dass in absehbarer Zeit bei Kommunen, Bund und Lan-
dern keine Haushaltsmittel verfugbar sind, um die Nutzerfinanzierung (den Anteil der
von den Nutzenden gezahlten Fahrpreise an den Gesamtkosten des Systems OPNV)
Uber das derzeitige Mal3 hinaus abzusenken. Der Zeittarif hat daher aus unserer Sicht
nur dann Aussicht auf Umsetzung, wenn er in Summe dieselben Einnahmen erzielt wie
die heutigen Gelegenheitstarife (und ggf. die verbleibenden Verbund-Zeitkarten, siehe
Exkurs 2). Nachfolgend ermitteln wir Uberschlagig das Tarifniveau der vorgeschlagenen
Tarifprodukte, bei dem die derzeit im Gelegenheitsverkehr erzielten Einnahmen in
Summe Uber ganz Deutschland reproduziert werden.

Sollte zum Zeittarif eine Kundenbindungskarte (analog BahnCard) eingefuhrt werden,
welche die Inhaber:innen berechtigt, Fahrscheine des ermafiigten Tarifs zu erwerben,
sind auch die Einnahmen aus der Ausgabe dieser Kundenbindungskarten fur die Er-
mittlung der Gesamteinnahmen heranzuziehen.

Vorgehen®

1. Aus der Studie Mobilitéat in Deutschland (MiD) 2017 (Nobis & Kuhnimhof, 2018)
wurde differenziert nach 8 Raumtypen die Anzahl Fahrten mit Gelegenheitstarif-
typischen Mobilitaitsmustern ermittelt und als tatsachlich im Gelegenheitstarif ab-
solviert angenommen. Es wird angenommen, dass die OPNV-Mobilitatsmuster in
2024 im GrofRen und Ganzen wieder dem Stand vor der Corona-Pandemie ent-
sprechen.

2. Aus der Jahresstatistik 2019 des VDV (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen,
2020) wurden die Fahrten im Gelegenheitstarif 2019 und die daraus erzielten Ein-
nahmen ermittelt, teilweise musste aus der vorliegenden Statistik noch der Fern-
verkehr abgegrenzt werden. Es wird angenommen, dass die Statistik sich auf
Netto-Erlése (ohne Mwst.) bezieht. Diese 2019er-Werte wurden auf Stand 2024
inflationiert.

3. Aus dem Verhaéltnis Erlos (von VDV) geteilt durch Fahrten (aus MiD) wurde eine
mittlere Tarifergiebigkeit in € / Fahrt abgeleitet.

4. Aus uber 30 Millionen Fahrplanauskinften auf Fahrgastanfragen an Fahrplanaus-
kunftssysteme in vier verschiedenen deutschen Verbundraumen, konnten wir eine
Verteilung der Reisedauern im OPNV in 5-Minuten-Intervallen fur fiinf verschie-

39 Hinweise: In diese Betrachtung sind die Kund:innen der heutigen lokalen Verbund-Zeitkarten nicht einbezogen. Die
Berechnung wurde auf teilweise alterer, lickiger bzw. nur exemplarischer Datengrundlage erstellt und hat daher nur
Uberschlagigen Charakter, der vor Umsetzung mit einer differenzierteren Analyse zu vertiefen ist. Die Analyse geht
von einer vollstandigen Umsetzung des Zeittarifs in ganz Deutschland bei gleichzeitiger Auflassung der Bestandstarife
aus.
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dene Raumtypen gemal MiD-Kategorisierung ermitteln. Die zugrundeliegende An-
nahme, dass Fahrplanauskinfte dem tatséchlichen Fahrtgeschehen recht genau
entsprechen, konnte von uns bereits in mehreren Projekten verifiziert werden.*

5. Aus Projektdaten liegt uns eine Verteilung der Aufenthaltsdauern vor Riick- oder
Weiterfahrt vor (ausgedruckt als zeitlicher Kaufabstand zweier Einzelfahrscheine).
Durch Verschneidung mit den Aufenthaltszeiten wurde der Anteil an Kund:innen
abgeschatzt, der innerhalb der Gultigkeit der Tickets auch die Ruckfahrt absolvie-
ren kann.

6. Ergebnis der bisherigen Berechnungen ist die Anzahl an Tickets, die je Zeit-
scheibe im Jahr deutschlandweit verkauft werden wirden, sofern Uberall der Zeit-
tarif angewandt wirde.

7. Ein Teil der Tickets wird allerdings im ErméaRigungstarif abgesetzt werden; wir neh-
men fur die Uberschlagige Modellierung 15 % an (dies ist mehr als heute, da die
historische Altersgrenze , 14" aufgegeben wird), die um 50 % reduziert sind.

8. Abschlie3end werden Preise ermittelt, bei denen sich bei der ermittelten Aufteilung
auf die Zeitscheiben und dem angenommenen Anteil an ErméaRigungstarif die IST-
Einnahmen reproduzieren.

9. Durch die Verschneidung von Reisedauer und Aufenthaltszeit kann auch abge-
schatzt werden, welcher Anteil der Kund:innen jedes Tickets von der Kulanzrege-
lung maximal profitieren kénnte, wenn alle Kund:innen die Kulanzregel kennen und
bei Bedarf maximal ausnutzen wirden.*

Ergebnisse*

Die Analyse der MiD-Statistiken zeigt, dass mehr als die Hélfte der Fahrten in Metropo-
len und GrofR3stadten unternommen wird, auch auf Mittelstadte entfallt noch ein deutli-
cher Anteil (siehe Abbildung 24).

OPNV-Fahrten [in Mio]

Stadtregion - Regiopole und GrofB3stadt _ 2.098
Stadtregion - Mittelstadte, stddtischer Raum _ 2.132

Stadtregion - kleinstadtischer, dorflicher Raum 375
landliche Region - zentrale Stadt - 463
landliche Region - Mittelstadte, stadtischer Raum 717
landliche Region - kleinstddtischer, dorflicher Raum 634

Abbildung 24: Absolute OPNV-Fahrten je MiD-Regionstyp (MiD 2018)

Unter Beriicksichtigung der Einwohner:innen je Regionstyp zeigt sich, dass die mittlere
Fahrtenhaufigkeit je Person, insbesondere in den Metropolen, aber auch in den weite-

40 Siehe: https://www.deutschernahverkehrstag.de/wp-content/uploads/2024/04/DNT2024 Vortrag Weigele Ste-
fan_EFA-Anfragedaten.pdf

41 Hinweis: In der Realitat wird nur ein gewisser, nicht exakt prognostizierbarer Teil der Fahrgaste die gewéhrte Kulanz
tatsachlich in der beschriebenen Weise ausnutzen.

42 Hinweis: Zur Operationalisierung der zuvor aufgefiihrten Basisdaten waren in allen Fallen weitere Experteneinschat-
zungen, Annahmen und Projekterfahrungen nétig.
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ren Grol3stadten, tberdurchschnittlich ist. Schon in Mittelstadten, und verstarkt im land-
lichen Raum, nutzen die Bewohner:innen den OPNV im Mittel deutlich weniger intensiv
(siehe Abbildung 25).

OPNV-Fahrten / Person / a

Stadtregion - Metropole 274
Stadtregion - Regiopole und GroBstadt 171
Stadtregion - Mittelstadte, stadtischer Raum 107
Stadtregion - kleinstadtischer, dorflicher Raum 77
landliche Region - zentrale Stadt _92
landliche Region - Mittelstédte, stadtischer Raum 61

landliche Region - kleinstadtischer, dorflicher Raum 49

T

Abbildung 25: Mittelwert der OPNV-Fahrten pro Einwohner:in pro Jahr je MiD-Regionstyp (MiD 2018)

In der Haufigkeitsverteilung der Nutzung wurden Zeitkarten-typische Nutzungsprofile
(,fast taglich®) und Gelegenheitstarif-typische Nutzungsprofile (,1-3 mal die Woche*
oder seltener) differenziert. Im Weiteren wird angenommen, dass diese Fahrten auch
jeweils mit Zeitkarten bzw. dem Gelegenheitstarif unternommen werden. Der Anteil der
Fahrten im Gelegenheitstarif ist bei Metropolen etwas kleiner, bei landlichen Regionen
tendenziell erkennbar groRer (siehe Abbildung 26).

Anteil an Gesamt-Fahrten in %
Stadtregion - Metropole
Stadtregion - Regiopole und GroBstadt
Stadtregion - Mittelstadte, stadtischer Raum
Stadtregion - kleinstadtischer, dérflicher Raum
landliche Region - zentrale Stadt
landliche Region - Mittelstadte, stadtischer Raum

landliche Region - kleinstadtischer, dorflicher Raum

M Nutzerprofil Zeitkarten [l Nutzerprofil Gelegenheitstarife

Abbildung 26: Verteilung Nutzerprofile je MiD-Regionstyp

Die Raumtypen der MiD wurden auf die Raumtypen der Analyse der Fahrplanauskinfte
Ubertragen; hier erfolgte die Auswertung lediglich differenziert nach den Gemeindegré-
3en, daher mussten MiD-Raumtypen teilweise zusammengefasst bzw. aufgeteilt wer-
den®. In der Analyse der Fahrplanauskiinfte wurden unterschieden:

¢ Binnenverkehr Millionenstadte

e Binnenverkehr Metropolen 500.000 — 1 Mio. Einwohner

43 Exemplarisch: ,Stadtregion - klein-stadtischer, dérflicher Raum® und ,landliche Region - klein-stadtischer, dorflicher
Raum* der MiD in Regionalverkehr zusammengefasst, aber ,Stadtregion — Metropole“ der MiD in ,Millionenstadte® und
,Metropolen® aufgeteilt
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¢ Binnenverkehr Grof3stadte 100.000 — 500.000 Einwohner
e Binnenverkehr Mittelstadte 30.000 — 100.000 Einwohner

e Ein-/ausbrechender Verkehr Stadte (Nur Start oder Ziel in einer Stadt ab 30.000
Einwohner, Startort ungleich Zielort)

o Regionalverkehr (alles andere, also Verkehre, die Start und Ziel in Gemeinden un-
ter 30.000 Einwohner haben)

Fahrtenzahlen fir ein-/ausbrechende Verkehre kdnnen aus der MiD nicht abgeleitet
werden. Hier werden pauschal 10 % ein-/ausbrechender Anteil fir alle Raumtypen an-
genommen. Verschnitten mit der Gro3e der jeweiligen Einwohnergruppen ergeben sich
fur jeden Raum die folgenden Fahrtenhaufigkeiten (siehe Abbildung 27).

Mio. Fahrten Gelegenheitstarif/ a Mio. Personen Fahrten Gelegenheitstarif / Person / a
(inkl. ein-/ausbrechend)

Binnenverkehr Millionenstadte

Binnenverkehr Metropolen

Binnenverkehr GroBstadte

Binnenverkehr Mittelstadte

Regionalverkehr

Ein-/ausbrechend Stadte

Summe: 2,14 Mrd. Summe: 82,8 Mio.

Abbildung 27: Ermittlung der OPNV-Fahrten abhingig von Regionen

Aus der VDV-Statistik 2019 wurden Gesamterlése und Fahrgastzahlen differenziert
nach Tickettyp ermittelt. Die genaue Abgrenzung des in den Statistiken teilweise ent-
haltenen Bahn-Fernverkehrs war dabei jedoch notwendig. Bei 4,4 Mrd. € Einnahmen
und 2,1 Mrd. Fahrgasten im Gelegenheitstarif ergibt sich eine Ergiebigkeit von 2,11 €.
Dieses Ergebnis wurde von 2019 auf 2024 mit 16 % inflationiert (entsprechend 3 %
p.a.). Es ergibt sich die in Abbildung 28 dargestellte Ergiebigkeit im Gelegenheitsver-
kehr von 2,44 € / Fahrt*.

Einnahmen [Mrd. € in 2019] Fahrgéste [Mrd. in 2019] Ergiebigkeit [€ / Fahrt]
w0
~
! G o
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Il Gelegenheitstarif | Il Zeitkarten Il Freifahrende Gelegenheitsverkehr Il Fernverkehr 2019 2024

Abbildung 28: Ermittlung der Ergiebigkeit je Tariftyp

44 vmtl. netto, ohne Mwst
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Eine Verteilung der Reisedauern im OPNV auf Basis von tiber 30 Millionen Fahrplan-
auskunfte liegt uns fur vier deutsche Verbundrdume vor. Die Daten wurden aufbereitet
und gewichtet zusammengefuhrt. Das Ergebnis gibt nach unserer Bewertung in der
GroRenordnung die tatsachliche Reisedauerverteilung im deutschen OPNV wieder
(siehe Abbildung 29). Vor einer Implementierung des Zeittarifs sollten diese Verteilun-
gen aber durch eine noch umfassendere Analyse verifiziert werden.

Anteile an Gesamtfahrten je 5-min-Scheibe in %, kumuliert

7

100 -
90 -
80
70 4
60
50
40 -
30
20 4
10 -

0

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100 105 110 115 120 >120

Reisedauer in min.
= Binnenverkehr Millionenstadte == Binnenverkehr GroBstadte == Ein-/ausbrechend Stadte
= Binnenverkehr Metropolen Binnenverkehr Mittelstadte Regionalverkehr

Abbildung 29: Differenzierte Reisedauerverteilung von OPNV-Fahrten je Raumtyp auf Basis von tiber 30 Mio. Fahrplan-
auskiinften aus vier verschiedenen Verbundraumen

Erganzt um vorliegende Projektdaten zu Aufenthaltsdauern vor Riick- oder Weiterfahrt
konnte ermittelt werden, welche Ticketvarianten / Zeitscheiben die Kund:innen zur Ab-
deckung dieser Reisedauer- und Aufenthaltsmuster bendétigen (siehe Abbildung 30).

Mio. Fahrten bis ... Min / a Mio. Stiick Fahrscheine / a

1.068 (55%)

15 Min 1.090 (51%)

440 (22%)

30 Min 651 (30%)

266 (14%)

60 Min 346 (16%)

176 (9%)

120 Min [l 53 (2%)

1440 Min |3 (0%)

Summe: 2,14 Mrd. / a Summe: 1,96 Mrd. / a

Abbildung 30: Modellierung von Fahrten und Fahrscheinen im Zeittarif

Gesucht wird zuletzt eine Preissetzung, bei der die Ist-Ergiebigkeit 2,44 € / Fahrt bezo-
gen auf das heutige Tarifniveau reproduziert wird. Bedingung fur die Suche des Preis-
niveaus ist ein moglichst konsistenter Preisabstand der Zeitscheiben zueinander bis
zum Niveau der 120-Min-Karte.

Die Modellierung wurde unter der Annahme eines Anteils von 15 % rabattierter Tickets
(Kinder / Jugendliche 6-18 Jahre) durchgefuhrt. Die ermittelte Preisfunktion 2,00 €
(+1,30 €=) 3,30 € (+1,40 €) 4,70 € (+1,50 €) 6,20 € (+7,90 €) 14,10 € reproduziert den
Zielwert 2,44 € / Fahrt (siehe Abbildung 31). Wegen der Uberragenden Bedeutung der
15-Min-Tickets ist insbesondere der Preis des 15-Min-Tickets auf3erst erldswirksam;
wird dieser unter 2 € angesetzt, entstehen Mindererlése, die auch mit einer starkeren
Preisprogression der héheren Preisstufen kaum auszugleichen sind. Da mit einigen
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(vornehmlich 60-Min-, 120-min- und 24-h-) Tickets auch die Ruckfahrt unternommen
wird, ist der gemittelte Preis pro Ticket mit 2,85 € hoher als der gemittelte Preis pro
Fahrt mit 2,44 €.

Mio. Stiick Fahrscheine / a Preis je Fahrschein (brutto), Regeltarif Erlése (netto) in Mrd. €
(bei 15% ErmaBigungstarif)

15 Min
+ 1,30 €

30 Min
+ 1,40 €

60 Min
+ 1,50 €

120 Min
+7.90 €

1440 Min 14,10 €

Summe: 5,18 Mrd. €,

2,85 € [ Ticket,
Summe: 1,96 Mrd. 2,44 € / Fahrt

Abbildung 31: Modellierung der Erlése im Zeittarif je Tarifprodukt

Diese Preiseanséatze berlcksichtigen nicht die Tarifunterlaufung durch ein bewusstes

»1Ausreizen® der gewahrten Verspatungs-Kulanz durch Kund:innen mit hohem System-
verstandnis®. Auch die Erléswirkungen der vorgeschlagenen Kappung zum Ersetzen

bisher verbleibender lokaler Zeitkarten gemaf Exkurs 1 sind nicht enthalten, da diese
nicht abgeschéatzt werden konnen.

Fazit

Aus unserer Sicht zeigt das Ergebnis der Uberschlagigen Erlésabschatzung, dass das
Konzept des Zeittarifs zu akzeptablen Preisen (im langlaufenden Regionalverkehr so-
gar mit deutlichen Preissenkungen) erlosneutral deutschlandweit umsetzbar ist.

7 MASSNAHMEN ZUR HARMONISIERUNG VON TARIFBE-
DINGUNGEN

Die Analyse der derzeitigen Tarifbedingungen (siehe Abschnitt 2.3.2) zeigt die grol3e
Heterogenitat der bestehenden Regelungen auf. Angesichts der heutigen Vielfalt an
Regelungen bedeutet Vereinheitlichung, dass es fir viele Kund:innen in ihrem alltagli-
chen Verkehrsraum anders (ggf. auch restriktiver) wird, damit es fiir alle Kund:innen bei
gelegentlichen Aufenthalten anderswo etwas einheitlicher wird.

Das Ausmal3, in dem sich Kund:innen bei einer deutschlandweiten Vereinheitlichung
umgewohnen missen, hangt vom Vorgehen ab: Wenn die jeweils haufigste Regelung
bundesweit angewandt wird, ist die Zahl der Kund:innen, die sich bei der gewodhnlichen
Nutzung im Lebensumfeld umgewohnen missen, am geringsten. Da die haufigste Re-
gelung jedoch nicht unbedingt die kundenfreundlichste ist, wird die alltagliche Regelung
fur einige Kund:innen auch restriktiver.

Wirde man die Vereinheitlichung dagegen immer auf dem Niveau der jeweils kunden-
freundlichsten Regelungsalternative durchfiihren, wirde sich zwar auch fir viele

45 Hinweis: Das AusmaR der Unterlaufung wird aus Basis der vorhandenen Daten auf max. 1,5 % eingeschétzt.
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Kund:innen im alltaglichen Verkehrsraum viel &ndern, immerhin aber jeweils zum fur
sie Besseren. Allerdings héatte dieses Vorgehen in vielen Verbundraumen — mit heute
gegenuber der einheitlichen Lésung restriktiveren Regelungen — durchaus deutliche fi-
nanzielle Konsequenzen, also Mindererldse, zur Folge, die nur durch Preisanstiege des
allgemeinen Tarifniveaus kompensiert werden kdnnen, also von der Gesamtheit der
Verbundfahrgaste bezahlt werden miuissten.

7.1 MOGLICHE AUSGESTALTUNG EINER HARMONISIERUNG VON TARIFBE-
DINGUNGEN

Im Folgenden stellen wir flr die aus unserer Sicht relevantesten Tarifbedingungen
mdogliche tarifliche Regelungen dar, wenn die gemaf unserer Analyse in 2.3.2 haufigste
Regelung deutschlandweit oder alternativ die nach unserer Einschatzung kunden-
freundlichste Regelung umgesetzt wirde.

Kinderaltersgrenze fir kostenfreie Beférderung

Fur die meisten Personen in Deutschland gilt aktuell eine Kinderaltersgrenze von 6
Jahren fur die kostenfreie Beforderung. Bei einer Minderheit gilt die kostenfreie Befor-
derung bis zum Schuleintritt. Dass Kinder noch nicht zur Schule gehen und damit kos-
tenfrei fahren dirfen, ist allerdings nicht kontrollierbar (es gibt keine ,Noch-kein:e-Schu-
ler:in-Ausweise®). Kundenfreundlich ware daher aus unserer Sicht, Kinder bis zum 7.
Geburtstag kostenfrei zu transportieren. Zwar fliihren dann auch einige Erstklassler:in-
nen noch kostenfrei (weil noch keine 7), aber andererseits ware kaum ein Kind vor der
Einschulung schon kostenpflichtig unterwegs. Die den Schultrédgern obliegende Finan-
zierung der Schilerfreifahrt misste allerdings auch die 6-jahrigen Schulkinder in die
entsprechenden Abgeltungsleistungen einbeziehen, um Einnahmeverluste der VU zu
vermeiden.

Kinderaltersgrenze fur ErmaRigungstarif

Auch bei der Kinderaltersgrenze fir den ErmaRigungstarif ergibt die Analyse ein klares
Bild: Mehr als 95 % der Verblinde geben als Altersgrenze die Vollendung des 14. Le-
bensjahrs an. Analog zu den vorgeschlagenen Tarifbedingungen im Zeittarif pladieren
wir auch im bestehenden Tarifsortiment fir eine einheitliche Anhebung dieser Grenze
bis zur Vollendung des 18. Lebensjahrs, also bis zur Volljahrigkeit, wie es in einzelnen
Verbinden heute schon der Fall ist. Es ist jedoch zu erwarten, dass eine solche Veréan-
derung zu einer tariflichen Anpassung im Ermafigungstarif fihren wirde, um die redu-
zierten Erlose auszugleichen.

Regelungen bei der Kurzstrecke

Fir die Ausgestaltung der Kurzstrecke sind sowohl die Tarifierungslogik als auch die
Anwendbarkeit zu bewerten.

Die Uberwiegende Mehrheit der Kurzstrecken-Tarife wird aktuell nach Anzahl durchfah-
render Haltestellen festgelegt. Sofern diese uber alle Verbundraume und Verkehrsmit-
tel vereinheitlicht wiirde, ware dies nicht nur die Losung mit dem geringsten Anpas-
sungsbedarf, sondern auch kundenfreundlich, aufgrund der Nachvollziehbarkeit. Auch
wenn auf den ersten Blick eine méglichst hohe Anzahl an Haltestellen innerhalb der
Kurzstrecke als besonders kundenfreundlich erscheint, wiirde eine Steigerung vieler
Verbinde auf den aktuellen Hochstwert von sechs Haltestellen lediglich zu einer Preis-
steigerung ggu. dem heutigen Preis fliihren. Stattdessen empfehlen wir eine Vereinheit-
lichung auf die heute bereits am haufigsten genutzte Anzahl von vier Haltestellen fir
Bus und Tram. Eine Ausdehnung der vier-Haltestellen-Regelung auf U-Bahnen, S-Bah-
nen und Regionalbahnen mit ihren deutlich héheren Haltestellenabstédnden wirde
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grol3e Teile des Verkehrs umfassen und zu deutlichen Mindererlésen fihren, wenn
nicht durch allgemeine Preiserh6hungen gegenfinanziert. Wir empfehlen bei U- und S-
Bahn-Systemen daher eine Kurzstreckenreichweite von 2 Haltestellen. Fur Regional-
bahnen wirde eine Kurzstreckenldsung dann nicht gelten.

Umstieg und Fahrtunterbrechung sind bei den Kurzstrecken aktuell in den meisten Ver-
bundraumen nicht erlaubt. Beides ware jedoch in einem einheitlichen System mit Blick
auf die Kundenfreundlichkeit zu erlauben.

Regelungen beim Einzelfahrschein

Bei einer Vereinheitlichung der Tarifbedingungen fir den Einzelfahrschein basierend
auf der aktuell vorherrschenden Praxis misste das zukiinftige Tarifprodukt Umstiege
sowie Unterbrechungen im Fahrtverlauf erméglichen. Eine Riuckfahrt ware jedoch aus-
zuschlieBen. Die Gultigkeitsdauer wére einheitlich auf bis zu einer Stunde oder bis zu
zwei Stunden im Stadtverkehr festzulegen.

Die Erlaubnis fur Ruckfahrten wirde die Kundenfreundlichkeit merklich steigern. Glei-
ches gilt fur eine Festlegung der Giiltigkeitsdauer im Stadtverkehr auf zwei Stunden, da
dies fur viele eine Verdopplung der Gultigkeit bedeuten wiirde. In Kombination kénnten
beide Tarifbedingungen jedoch zu einem deutlichen Erlosverlust flihren, da auf kiirze-
ren Distanzen Hin- und Rickfahrten nur noch mit einem Fahrschein anstelle von zwei
Einzelfahrscheinen oder einer Tageskarte durchgefuhrt wiirden. Entsprechend ist zu
erwarten, dass die betroffenen Verbundraume den erwarteten Verlust Giber eine Tarif-
anpassung ausgleichen wurden.

Im Regionalverkehr wére eine Gliltigkeit fir den gesamten Losungstag (bis bspw. 6:00
Uhr Folgetag) ohne weitere Zeitbeschrankung eine pragmatische Lésung ohne groRere
Erlosverluste, nattirlich ohne Erlaubnis zur Rickfahrt.

Regelungen bei der Tageskarte

Bei der Analyse der Tageskarte wurden die Aspekte Ubertragbarkeit, Mitnahme von
weiteren Personen und zeitliche Giiltigkeit analysiert. Entsprechend der Mehrheitsver-
haltnisse wiirde eine einheitliche Tageskarte weder Ubertragbarkeit noch Mitnahme er-
mdoglichen. Die zeitliche Gliltigkeit betrafe durchgangig 24 Stunden ab Kaufzeitpunkt.

Auch mit dem Fokus auf Kundenfreundlichkeit ist eine 24-Stunden-Giiltigkeit positiv zu
bewerten. Mit Fokus auf Kundenfreundlichkeit waren Tageskarten zudem durchgéangig
Ubertragbar und kdnnten zur Mitnahme einer einheitlichen Anzahl von Kindern genutzt
werden. Wie bereits bei vorhergehenden Anpassungen der Tarifbedingungen zuguns-
ten der Fahrgaste ist auch in diesem Fall eine Preiserh6hung zu erwarten.

Regelungen bei der Fahrradmitnahme

Wie bereits in Abbildung 11 ausgefihrt, bestehen vielfaltige Regelungen zwischen den
Verbundraumen sowie teilweise innerhalb von Verbiinden. Dabei sind tarifliche und be-
triebliche Faktoren zu unterscheiden. Die Mehrheit der Fahrgaste kann Fahrrader nur
kostenpflichtig mithnehmen. Kundenfreundlicher ware jedoch die kostenfreie Mitnahme
(wenn diese betrieblich ermdglicht werden kann). Eine kategorische Erlaubnis fur die
Mitnahme von Fahrrédern ist weder nach zeitlichen noch raumlichen Kriterien sinnvoll.
Auch eine Festlegung nach Verkehrsmitteln ist nicht realisierbar. Entsprechend kann
eine Vereinheitlichung der Fahrradmitnahme nur auf tariflicher Ebene stattfinden.
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Regelungen bei der Hundemitnahme

Wahrend ,kleine Tiere im Behélter” regelmafig als Gepackstuck kostenlos reisen, wird
fur Hunde ohne ,Behalter” teilweise ein ermafigter Fahrschein fallig, teilweise nicht. In
manchen Fallen ist die Tarifierung des Hundes auch von dem Fahrschein der Person
abhangig (bspw. mit Zeitkarte ja, im Gelegenheitstarif nein). Kundenfreundliche Losung
waére, die Mitnahme eines Hundes unabhangig von dessen GroRRe kostenfrei zu ermdg-
lichen. Weitere mitgefuihrte Hunde bedurften in dieser Variante eines ErmaRigungsfahr-
scheins.

Regelungen bei der Gepackmitnahme

Im Regelfall kann Hand- und Reisegepéck kostenfrei mitgenommen werden, allerdings
bestehen einzelne Ausnahmen von dieser Regel. Pragmatisch wird die Gepackmenge
dadurch begrenzt, dass die Person das Gepéck alleine selbst tragen kénnen muss.
Dieses Vorgehen wirden wir auch als kundenfreundliche deutschlandweit einheitliche
Regelung empfehlen.

7.2 FAZIT ZUR HARMONISIERUNG

Der Nutzen einer Vereinheitlichung von Tarifbestimmungen bei weiterbestehenden dif-
ferierenden Tarifierungslogiken und Preisniveaus ist fir Fahrgaste aus unserer Sicht
nur sehr begrenzt und wirde gleichzeitig einen groRen Verwaltungs- und Entschei-
dungsbedarf verursachen. Eine Vereinheitlichung in der gesamten Bundesrepublik hal-
ten wir nur langfristig machbar, sofern die Entwicklung aus der Branche selbst entste-
hen soll. Wir wirden daher empfehlen, den Schwerpunkt auf die Schaffung eines
deutschlandweit einheitlichen Tarifsystems insgesamt zu legen, bei dem dann, wie
oben dargestellt, auch die Nutzungsbestimmungen vereinheitlicht waren.

Abweichend von dieser generellen Aussage ist allerdings bei der Tarifierung von Kin-
dern eine einheitliche Regelung aus unserer Sicht wichtig und winschenswert:

¢ Kinder sollten bis zur Einschulung (aufgerundet: bis zum 7. Geburtstag) kostenfrei
beférdert werden.

¢ Die Altersobergrenze fur den Zugang zum erméaRigten Tarif fir Kinder sollte bundes-
weitweit angehoben werden, sodass erst mit der Volljahrigkeit ab dem vollendeten 18.
Lebensjahr der volle Preis zu zahlen wére.

8 ZUSAMMENFASSUNG

Aufbauend auf den in Kapitel 3.1 dargelegten Anforderungen an ein deutschlandweit
einheitliches Tarifsystem fur Gelegenheitskund:innen des OPNV schlagen wir als ,Gro-
Ren Wurf* ein rein zeitbasiertes Tarifsystem vor, welches einerseits keine raumlichen
Grenzen innerhalb Deutschlands mehr kennt und auch nicht auf Basis der mit Bus &
Bahn zuriickgelegten Strecke oder Distanz tarifiert. Reiseweiten oder die Frage nach
Hin- und/oder Riickfahrt sind nicht mehr relevant. Innerhalb des gebuchten Zeitraums
kann so viel und so weit gefahren werden, wie man winscht und schafft. Umgekehrt
kann jede Person genau die Zeit buchen, die fir das jeweilige Mobilitdtsmuster notwen-
dig ist. Damit fugt sich der Zeittarif fir Gelegenheitskund:innen nahtlos in die Tariflogik
des D-Tickets ein und ist damit fir Burgerinnen und Burger schnell und intuitiv ver-
standlich und nachvollziehbar.

Fur den bundesweiten Gelegenheitsverkehr im OPNV sehen wir nur noch die folgen-
den funf Tarifprodukte vor: 15-Min-Ticket, 30-Min-Ticket, 60-Min-Ticket, 120-Min-Ticket

Confidential



Verbraucherzentrale Bundesverband e.V.
Gutachten zur kiinftigen Tariflandschaft im OPNV 63|70

und 24-h-Ticket. Diese Anzahl an Tarifprodukten ermdglicht eine ausreichende Diffe-
renzierung fir verschiedene Mobilitatsmuster, ohne dabei untbersichtlich zu werden.

Unsere Empfehlung fir das einheitliche Preisniveau der finf Tarifprodukte Gber ganz
Deutschland hinweg basiert auf dem Ziel einer konstanten Tarifergiebigkeit. Entspre-
chend unserer Modellierung ergeben sich folgende Richtpreise (Stand 2024):

e 15-Min-Ticket 2,00 €
e 30-Min-Ticket 3,30 €
e 60-Min-Ticket 470 €
e 120-Min-Ticket 6,20 €
e 24-h-Ticket 14,10 €

Ein einheitlicher ErmaRigungstarif fir alle berechtigten Personengruppen reduziert die
Komplexitat fur Anwender:innen und Mitarbeitende in den ausgebenden Stellen. Ein
maogliches Preisniveau ware 50 % des Regeltarifs. Die Gruppe der Berechtigten ist im
Rahmen der Umsetzungskonzeption auszugestalten. Mit diesem Preisniveau ergibt
sich eine ausreichende Nutzenschwelle gegeniber dem D-Ticket insbesondere fir Per-
sonen, die eher kurze Strecken zurticklegen. Fur langere Fahrten, die im Gelegenheits-
tarif mit einem 24-h-Ticket absolviert werden, ergibt sich ab 01.01.2025 eine Nutzen-
schwelle zum D-Ticket von fuinf 24-Stunden-Tickets.

Fur den digitalen Kauf (z.B. per Smartphone-App) schlagen wir eine Bestpreis-Aggre-
gation und eine Preiskappung vor.

Grundsatzlich ist der vorgestellte Tarif auch fur unterschiedlichen Tarifniveaus umsetz-
bar und wird in Abhangigkeit davon deutschlandweit ggf. zu Erlésveranderungen flh-
ren. Wir halten dabei eine erlésneutrale Umsetzung, bei der sich die deutschlandweiten
Einnahmen im Gelegenheitsverkehr in Summe nicht verandern fir méglich. Verschie-
bungen insbesondere zwischen dem Schienen- und dem Busverkehr sind jedoch zu er-
warten. Eine bundesweit anwendbare Einnahmeaufteilung zwischen den jeweiligen Er-
|6sverantwortlichen ist daher vor der fahrgastseitigen Einfihrung des Tarifs zwingend
erforderlich.

Wir pladieren fur ein Kulanzregime, das bei den kurzen Zeitscheiben der Basis-Gliltig-
keit entspricht (bei 15-Min-Karten 15 Minuten Kulanz, bei 30-Min-Karten 30 Minuten
Kulanz), ab der 60-Min-Karte und damit auch bei 120-Min- und 24-h-Karten bei 60 Mi-
nuten Kulanzzeit verharrt. Durch diese Kulanzregelung werden die meisten der tatsach-
lichen Verspatungsfalle im OPNV abgefangen.

Grundsatzlich ist der skizzierte Zeittarif sowohl analog als auch digital, anonym oder mit
Kundenkonto verkaufbar und mit analogen und digitalen Tragermedien nutzbar und da-
mit fur alle Fahrgaste leicht zuganglich. Eine Reihe von Zusatzleistungen und Komfort-
funktionen sind jedoch nur bei digitalen TrAgermedien und mit der Anbindung an ein
Kundenkonto umsetzbar, die gleichzeitig eine Incentivierung zur Nutzung digitaler Ka-
nale darstellen, ohne deren Nutzung zu erzwingen. Damit der Zeittarif an den ge-
wuinschten Vertriebsmedien verfiigbar ist und durch die Verkehrsunternehmen kontrol-
liert werden kann, bedarf es einer technischen Umstellung bei Automaten, Bordrech-
nern, Kontrollgeraten und weiterer technischer Infrastruktur. Entwerter kénnen mit der
neuen Tarifierungslogik bundesweit abgeschafft werden.

Fiur die Umsetzung eines bundesweit giltigen Tarifsystems bedarf es unabhangig von
dessen konkreter tariflicher oder vertrieblicher Ausgestaltung eines hohen organisatori-
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schen Aufwands zwischen den bestehenden Verkehrsverbiinden — oder einer geson-
derten Vereinbarung zwischen den Bundeslandern und dem Bund. Die hierfiir notwen-
digen Strukturen wurden in Teilen bereits mit der Einfihrung des D-Tickets geschaffen
und kénnten perspektivisch auch fir Abstimmungen zum Gelegenheitstarif genutzt wer-

den.

Der Klassiker
fiir einen Monat

N =:
— =
—

-

D-TICKET

Einen Monat lang
58 € pro Monat

Die neuen D-Tickets

fur kiurzere Zeitraume

s
1234 8678 00 12 34 56 0172023 =a

Bus und Bahn im
Nahverkehr in ganz
Deutschland nutzen

i

—_—

15-Minuten
nur 2 €

30-Minuten
nur 3,30 €

60-Minuten
nur 4,70 €

120-Minuten
nur 6,20 €

24-Stunden
nur 14,10 €

Abbildung 32: Zusammenfassung des Tarifkonzeptes
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Aufgrund der Systematik des Zeittarifs, bei dem lediglich die AuRengrenzen der Bun-
desrepublik Deutschland als raumliche Grenzen definiert sind, empfehlen wir die zeit-
gleiche Einfihrung in allen Verbundraumen und verbundfreien Raumen. Sofern dies
nicht umsetzbar ist, scheint eine Pilotierung in vielen kleinen Verbundraumen als nicht
zielfhrend. Stattdessen ware der Zusammenschluss von angrenzenden Verbundrau-
men zu einem grof3eren Pilotgebiet (z. B. ein gesamtes Bundesland) und/oder die Pilo-
tierung in rdumlich grof3en Verbiinden zu bevorzugen.

Die Analyse der derzeitigen Tarifbedingungen zeigt die grof3e Heterogenitat der beste-
henden Regelungen auf. Angesichts der heutigen Vielfalt an Regelungen bedeutet Ver-
einheitlichung, dass es fir viele Kund:innen in ihrem alltédglichen Verkehrsraum anders
(ggf. auch restriktiver) wird, damit es fur alle Kund:innen bei gelegentlichen Aufenthal-
ten anderswo etwas einheitlicher wird.

Der Nutzen einer Vereinheitlichung von Tarifbestimmungen bei weiterbestehenden dif-
ferierenden Tarifierungslogiken und Preisniveaus ist fir Fahrgaste aus unserer Sicht
nur sehr begrenzt und wirde gleichzeitig einen gro3en Verwaltungs- und Entschei-
dungsbedarf verursachen. Eine Vereinheitlichung in der gesamten Bundesrepublik hal-
ten wir nur langfristig machbar, sofern die Entwicklung aus der Branche selbst entste-
hen soll. Wir wirden daher empfehlen, den Schwerpunkt auf die Schaffung eines
deutschlandweit einheitlichen Tarifsystems insgesamt zu legen, bei dem dann auch die
Nutzungsbestimmungen vereinheitlicht waren.
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