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»Wir miissen bei der Verkehrswende
dariiber nachdenken, ob neben Ticket-
preisen und éffentlichen Geldern weitere
Finanzierungsmaoglichkeiten fiir den
OPNV machbar sind. City-Maut und
Parkraumbewirtschaftung sollten
keine Denkverbote sein.”

Susanne Henckel

VORWORT

Liebe Leserinnen und Leser,

das Jahr 2019 stehtim VBB-Land ganzim Zeichen des VBB-Tarifs. Und zwar deshalb,
weil wir Grund zum Feiern haben: Am 1. April 2019 wurde unser einheitliches Tarifsystem
fiir den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) in Berlin und Brandenburg 20 Jahre
alt. Seit dem Friihjahr 1999 gilt, wovon die Fahrgaste im Verbundgebiet taglich profitie-
ren: Zwei Lander, ein Ticket. Darauf sind wir stolz! OPNV-Nutzer*innen iiberwinden
bequem Bundesland- und Tarifgrenzen, ohne es zu merken. Knapp 40 Verkehrsunter-
nehmen fahrenim VBB-Land im Takt, (iber 1,5 Milliarden Fahrgaste wurden 2018 insge-

samt befordert.

Stetig wachsende Fahrgastzahlen, alternative Antriebsmdglichkeiten, die Vernetzung
der Verkehrsmittel und eben auch viele Ideen zur Tarifgestaltung pragen die aktuelle
Debatte tiber die Verkehrswende. Wir sagen: Dem OPNV kommt dabei eine tragende
Rolle zu, wir wollen attraktive Alternativen zum eigenen Auto schaffen und eine echte
Starkung des Umweltverbunds vorantreiben. Welche Rolle kann dabei der Tarif spielen?

Ist er ein machtiges Tool fiir die Verkehrswende?

Im 20. Jubildaumsjahr des VBB-Tarifs nahm unsere zweite Konferenz ,VBB imPuls” genau
diese Fragen in den Fokus der Diskussion. Die Gesprachspartner aus Politik und Ver-
kehrsbranche setzten ,imPulse” zum Wiener Beispiel des 365-Euro-Tickets, zu Abhan-
gigkeiten zwischen Preis und Angebot und einer dritten Finanzierungssaule fiir den
OPNV. Diese ,imPulse” machten wir in dieser Publikation noch einmal auf den Punkt
bringen, erganzt um den Blick zuriick —unsere Meilensteine aus 20 Jahren VBB-Tarif —
und nach vorne —unsere Top-10-Thesen fiir den VBB-Tarif der Zukunft. Online freuen wir
uns auf Ihren Besuch unter vbb.de/VBBimPuls2019 oder fiir die gewohnten Zahlen und

Fakten sowie den Qualitatsbericht unter vbb.de/verbundbericht.

Ihre Susanne Henckel

S~
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Der ,Wiener Weg"” -
Mehr als eine Jahreskarte

Der ,Wiener Weg" gilt als viel beschworenes Vorbild und Modell fiir ein erfolg-
reiches stadtisches Gesamtkonzept fiir urbane Mobilitat. So verfligt Wien tiber
ein hervorragendes OPNV-Angebot, das in puncto Dichte und Umfang in Euro-
paseinesgleichen sucht. Auch bereits vor der Einfiihrung der beriihmten und

beriichtigten Jahreskarte fiir 365 Euro war der Preis mit damals 449 Euro nicht
ausschlaggebend fiir den Erfolg des Gesamtsystems.

Der ,Wiener Weg" ist ganzheitlich
betrachtet viel mehr als die in der deut-
schen Offentlichkeit oft anzutreffende
unzulassige Verkiirzung auf die
365-Euro-Jahreskarte. Wien steht fiir ein
hervorragendes Angebot und ist auch
fiihrend in der Verkniipfung von ganzheit-
licher 6ffentlich nutzbarer Mobilitat.

Wien zeigt aber auch, dass mit einer Tarif-
wende noch lange keine Verkehrswende
ermoglicht wird. Um den Erfolg Wiens zu
verstehen, miissen wir uns die drei Ebenen
des urbanen Mobilitatsékosystems in Wien
genauer anschauen:

» Stadtstruktur,
» Transportinfrastruktur und
» die Verkehrspolitik,

die gemeinsam letztendlich das Mobilitats-
verhalten der Wienerinnen und Wiener
bestimmen. Alle Ebenen bedingen sich
gegenseitig und sind in Wien auBerordent-
lich OPNV-affin!

Eine nachhaltige Verkehrswende
braucht eine systematische Regulie-
rung der privaten innerstadtischen
Pkw-Nutzung.

Vor allem, dass der 6ffentliche Verkehr (OV)
in Wien schon seit den 1970er-Jahren mit
dem Beginn des U-Bahn-Baus (ungefahr 70
Jahre nach Berlin) absolute Prioritat bei den
Wienerinnen und Wienern, der Politik und
damit auch im offentlichen Haushalt besitzt,
ist entscheidend fir den Erfolg.

Der wirkliche Durchbruch des Wiener 6ffent-
lichen Verkehrs begann ungefahr ein Jahr-
zehnt vor der Einflihrung der 365-Euro-Jah-
reskarte. Seit der Einfiihrung der Jahreskarte
hat der Wiener 6ffentliche Verkehr seinen
Marktanteil eigentlich nur noch gehalten.

Von Wien konnen deutsche Stadte drei
Dinge lernen.

» Erstens, dass eine hohe Siedlungsdichte
die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs
beférdert und es wesentlich einfacher und
glinstiger macht, diesen 6ffentlichen Ver-
kehr bereitzustellen.

» Zweitens, dass sich kontinuierliche Inves-
titionenin ein hervorragendes Angebot
lohnen und von Biirgerinnen und Biirgern
angenommen werden.

» Drittens, dass es fiir eine nachhaltige Ver-
kehrswende einer systematischen Regu-
lierung der privaten innerstadtischen
Pkw-Nutzung bedarf.

Dynamisch wachsende Stédte wie Berlin
sollten sich aus verkehrspolitischer Perspek-
tive daher darauf konzentrieren, dass die
urbane Dichte weiter steigt und dass das
OPNV-Angebot in den bereits dichten und
den noch zu verdichtenden Rdumen stetig
ausgebaut wird. Das bedeutet vor allem bei
etwaigen Flachenkonflikten zwischen OPNV
und MIV (Motorisierter Individualverkehr),
eine klare Prioritét fiir den OPNV. ,Halbgare
Busspuren”, die nur dort existieren, wo eh
genug Platzist, oder die auch noch als
Ersatzradweg benutzt werden, sind dage-
gen nicht zielfiihrend.

Die Parkraumpolitik besitzt eine
verkehrssteuernde Wirkung und tragt
maBgeblich zur Finanzierung der Ver-
kehrsinfrastruktur bei.

In Berlin brauchen wir eine klare Priorisie-
rung des OPNV im StraBenraum und eine
Regulierung der privaten Pkw-Nutzung zum
Beispiel durch die Parkraumbewirtschaf-
tung nach Wiener Vorbild. Die Parkraumpo-
litik Wiens unterscheidet sich signifikant
von der in Berlin. Sie ist ein wesentlicher
Stellhebel des ,Wiener Wegs”, dasie eine
verkehrssteuernde Wirkung besitzt, maB-
geblich zur Finanzierung der

Bilder: Wiener Linien

Verkehrsinfrastruktur beitragt und zudem
eine klare verkehrspolitische Signalwir-
kung entfaltet. Im Zuge der Tarifanpassung
im Jahr 2012 wurde damit begonnen, die
Parkraumbewirtschaftung noch einmal
deutlich zu intensivieren. Bis heute werden
regelmaBig neue Stadtbezirke in die
Bewirtschaftung integriert, Gebiihren
erhdht sowie der Kontrolldruck weiter
gesteigert. Die damit erzielten Einnahmen
iibertreffen die von Berlin um ein Vielfa-
ches und tragen ganz wesentlich zur Finan-
zierung eines attraktiven OPNV bei.

Alternative Finanzierungsinstrumen-
te fiir den OPNV sind dringend not-
wendig.

Aufgrund steigender Aufwande getrieben
durch Personalknappheit und der Umstel-
lung auf alternative Antriebe bei gleichzei-
tig nicht mehr vorhandenem politischen
Spielraum zur Erhéhung von Tarifen sind
alternative Finanzierungsinstrumente fiir
den OPNV dringend notwendig. Wien hat
hier neben der Parkraumbewirtschaftung
mit der sogenannten , Dienstgeberabgabe
die Wirtschaft an der Finanzierung des
OPNV beteiligt. Das ist auch gerecht, da die
Gesamtsystemkosten durch die fiir die

n

KEYNOTE

Morgenspitze bendtigte Peak-Kapazitat
determiniert werden. Die Zahlungsbereit-
schaft der Wiener Wirtschaft ist vorhanden,
da der OPNV als Standortvorteil angesehen
wird.

Die Leistungsféhigkeit und ErschlieBungs-
dichte des OPNV ist einer der zentralen
Griinde, warum Wien ein Serienabonnement
aufdenTitel ,lebenswerteste Stadt der
Welt" erhalt.

38 Prozent aller Wege werden in Wien mit den

offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt.
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die Kopfe.

Die Gastgeberin und fiinf geladene Teilnehmer aus Verkehrs-

branche, Politik und Gesellschaft er6ffnen das offene Diskussions-

format von VBB imPuls. Ist der Tarif ein machtiges Tool fiir die
Verkehrswende? Worauf kommt es an? Die Diskutanten und ihre
Einordnung des Tarifs aus unterschiedlichen Perspektivenim

Uberblick:

Susanne Henckel

Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg (VBB)

«Der Tarif ist ein maBgebliches Instrument, um
die Verkehrswende voranzutreiben und mitzu-
gestalten. Wir miissen jetzt alle gemeinsam auf
die Tube driicken, denn uns bleibt nicht mehr
viel Zeit, um eine echte Verkehrswende auf den
Weg zu bringen. Dafiir brauchen wir Investitio-
nen in den Umweltverbund und miissen darii-
ber nachdenken, ob neben den Ticketkosten fiir
die Fahrgaste und den Geldern der 6ffentlichen
Hand zusatzliche Finanzierungsmaoglichkeiten
fiir den OPNV machbar sind.”

Susanne Henckel ist Geschaftsfiihrerin des
Verkehrsverbunds Berlin-Brandenburg und
Prasidentin der Bundesarbeitsgemeinschaft der
Aufgabentrager des SPNV (BAG-SPNV). Als
Expertin auf dem Gebiet der Stadt- und Ver-
kehrsplanung war sie zuvor unter anderem als
Hauptgeschéaftsfithrerin der BAG-SPNV und
beim Nordhessischen Verkehrsverbund tatig.

«Wenn man eine gute Leistung erbringt, dann
kann die auch etwas kosten. Wir miissen auch
in Zukunft viel investieren, das Leistungsange-
bot weiter verbessern und das Tarifangebot
noch attraktiver machen. Deshalb haben wirin
Stuttgart eine Tarifreform umgesetzt, die den
Biirger*innen der Stadt, aber auch den vielen
Ein- und Auspendlern zusatzliche Anreize bie-
tet, ihre Autos stehen zu lassen und auf den
VVS umzusteigen.”

Horst Stammler ist Geschéftsfiihrer des Ver-
kehrs- und Tarifverbunds Stuttgart (VVS). Zuvor
bekleidete er unterschiedliche Funktionen in
der Verkehrsbranche, zum Beispiel beider Alb-
tal-Verkehrs-Gesellschaft, der Transdev GmbH
und dem Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg.
Stuttgart ist die erste Stadt, in der flachende-
ckende Dieselfahrverbote umgesetzt wurden.

Horst Stammler

Verkehrs- und Tarifverbund
Stuttgart (VVS)

Thomas Bohrn

Verkehrsverbund Ost-
Region (VOR), Osterreich

»Flir mich stehen die stetige Attraktivierung der
Offis und die Gewinnung neuer Fahrgiste im
Mittelpunkt. Das geht nur iiber ein hohes Qua-
litatsniveau, gut ausgebaute Informations-
schienen und das standige Bemiihen um die
Fahrgaste. Das muss natiirlich finanziert wer-
den. Inwiefern darf sich die Politik in die Tarif-
gestaltung einmischen? Wir wollen, dass die
Politik im Gegenzug den 6ffentlichen Verkehr
finanziert und die Mittel dafiir bereitstellt.
Infolgedessen ist es auch legitim, dass die
Politik hier die Prioritaten setzt.”

.Der Preis allein macht’s nicht. Fiir ein gutes

Stefan Gelbhaar

Fraktion Biindnis 9o/
Die Griinen, MdB

Angebotim OPNV gehoren Qualitat, Verbin-
dungen, Preis und Sicherheit zusammen. Und
bei alledem diirfen Sie nicht den landlichen
Raum vergessen. Wo kein Bus fahrt, hilft es
nichts, wenn der OPNV kostenlos ist. Das
heiBt, die Investitionen in das Angebot von
Bus und Bahn miissen auf dem Land und in
der Stadt deutlich erh6ht werden.”

Thomas Bohrn st Geschéaftsfiihrer des Verkehrs-
verbunds Ost-Region (VOR). Der groBte Verkehrs-
verbund Osterreichs sichert seit 1984 grenziiber-
greifend die Planung, Finanzierung und
Koordination des gesamten 6ffentlichen Verkehrs
in Wien, Niederosterreich und dem Burgenland.
Zuvor war Thomas Bohrn in unterschiedlichen
Positionen bei der Stadt Wien und den Wiener
Stadtwerken tétig. Im Jahr 2012 fiihrte die Stadt
eine 365-Euro-Jahreskarte ein, was als ,Wiener
Weg" iiberregional Eingang in die Diskussion tiber
die Verkehrswende gefunden hat.

Stefan Gelbhaar ist Rechtsanwalt und Strafver-
teidiger. Von April 2008 bis Méarz 2011 war er
Landesvorsitzender von Biindnis 9o/Die Griinen
in Berlin, anschlieBend Mitglied des Abgeordne-
tenhauses von Berlin. Seit September 2017 ist er
Mitglied des Deutschen Bundestages, Obmann
im Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur sowie Sprecher fiir stadtische Mobilitat
und Radverkehr.

Friedemann
KT}

civity Management
Consultants

WViele Stadte haben sich zum Ziel gesetzt, den

Anteil des 6ffentlichen Verkehrs zu erh6hen,
um den Verkehr stadt- und umweltvertragli-
cher zu organisieren. Eine Verkehrswende wird
jedoch nur gelingen, wenn der 6ffentliche
Verkehr attraktiv und leistungsfahig ist. Eine
Tarifabsenkung allein generiert keine echten
Nachfrageeffekte.”

Friedemann Brockmeyer ist Berater bei civity
Management Consultants. Er studierte Volkswirt-
schaftslehre und Statistik und berat Verkehrsunter-
nehmen, Verkehrsverbiinde, Stadte und neue
Mobilitatsdienstleister zu den Themen Preisgestal-
tung, Vertrieb und alternative Finanzierungsinstru-
mente. Gemeinsam mit seinen Kollegen von civity
Management Consultants begleitete er die Einfiih-
rung des 365-Euro-Tickets in Wien.

KOPFE

Dr. Martell Beck
Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)

.Was ich brauche, ist ein tolles Angebot. Preis
allein ist kein Allheilmittel. Die Frage ist, wel-
cher Hebel zu mehr Fahrgasten fiihrt. Sicherlich
ist der Preis einer. Allerdings sind wir in einem
unelastischen Markt. Das heiBt, Preissenkung
wird nicht iiberkompensiert durch Mengenstei-
gerung. Also kann ,Preis’ nicht der einzige
Hebel sein.”

Dr. Martell Beck ist Bereichsleiter fiir Marketing
und Vertrieb bei den Berliner Verkehrsbetrieben
(BVG) und entwickelt in dieser Funktion unter
anderem Konzepte fiir digitale Tarife und digitalen
Vertrieb. Zuvor studierte er Betriebswirtschaftsleh-
re und arbeitete in unterschiedlichen Positionen bei
der DB AG. Vor seinem Einstieg bei der BVG war Dr.
Martell Beck vier Jahre lang Vertriebs- und Marke-
tingleiter bei der Stuttgarter StraBenbahn AG.
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Der Tarif in der
Verkehrswende

Ideen und Positionen von Wien
uber Stuttgart bis nach Berlin

Berlin hat ein neues Mobilitatsgesetz verabschiedet und

in verschiedenen deutschen Stadten sind Fahrverbote fiir
Dieselfahrzeuge in Kraft. Uber beide Themen wurde 2018
bei der ersten Verbund-Konferenz zur Mobilitat VBB imPuls
intensiv diskutiert. Im 20. Jubildumsjahr des VBB-Tarifs
steht 2019 bei der zweiten Verbund-Konferenz nun der Tarif
als wichtiges Steuerungsinstrument fiir die Verkehrswende
im Mittelpunkt. Denn ein Ziel der OPNV-Branche und auch
der Bundesregierungist klar gesetzt: Mehr Menschen
davon zu Giberzeugen, in Bus und Bahn einzusteigen statt
ins eigene Auto.

REPORTAGE

| .Unsere Herausforderung
ist, ein komplexes und
gerechtes System zu
entwickeln und es gleich-
zeitig den Fahrgasten

einfach und verstéandlich
zu kommunizieren.”

b
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Ist das Wiener Modell Vorbild ...
Einer der Anldsse, heute tber Tarif zu disku-
tieren, kommt aus Osterreich. 2010
beschloss die frisch gewéhlte Wiener Stadt-
regierung ein vergiinstigtes Jahresticket,
dessen Preis statt bei anfangs anvisierten
100 Euro schlieBlich auf griffige 365 Euro
festgelegt wurde. So berichtet es THOMAS
BOHRN, Geschaftsfiihrer des zustandi-
gen Verkehrsverbunds Ost-Region (VOR).
Die Vorgabe der Regierung findet er legitim,
schlieBlich hatte die Politik einen Gestal-
tungswillen. Den Erfolg der Steigerung von
300.000 auf 800.000 verkauften Jahresti-
ckets relativiert er allerdings: Bei Weitem
nicht alle Neuinhaber*innen seien auch
Neukunden des OPNV. Viele seien aus ande-
ren Tarifangeboten umgestiegen, entspre-
chend habe es in diesen Kategorien einen

»ES kann nicht sein,
dass eine Stunde
Parken weniger kostet
als ein Einzelfahrschein
fiirden
Thomas

Riickgang gegeben. Die Konsequenz aus der
Tarifumstellung: Mindererldse im Ticketver-
kauf und organisatorisch bedingte Mehrauf-
waénde. Allerdings halt Thomas Bohrn die
Kosten von etwa 30 Millionen Euro, die Wien
zuschieBen musste, fiir gerechtfertigt: Als
staatliches Unternehmen seien die Ver-
kehrsbetriebe Teil der Daseinsvorsorge.
Aber Bohrn skizziert auch den dringend
notwendigen Rahmen weiterer verkehrs-
politischer MaBnahmen und wirtschaftli-
cher Gegebenheiten fiir den Erfolg einer
365-Euro-Jahreskarte: , Als singularer
Schritt funktioniert das 365-Euro-Ticket
nicht, denn es darf nicht der Eindruck ent-
stehen, es ginge immer billiger. Wichtig ist,
dass gleichzeitig auch strukturelle Verande-
rungen umgesetzt werden.” So habe Wien
die Parkraumbewirtschaftung ausgeweitet

Ist das Wiener Modell ein Vorbild?
Thomas Bohrn gibt Antworten.

und bereits im Vorfeld massiv in Angebots-
ausweitungen insbesondere auf der Schiene
investiert. Er verweist auf eine neu geschaf-
fene Umlandanbindung und betont, dass
Wien organisatorisch gut und mit ausrei-
chender Vorlaufzeit auf die starkere Nut-
zung vorbereitet gewesen sei, etwa durch
Verdichtung des Angebots zu StoBzeiten.
Parallel dazu werde derimmer langfristig zu
denkende Ausbau der Infrastruktur weiter
vorangetrieben.

... oder eine EinzelmaBnahme ohne die
gewiinschten Effekte?

FRIEDEMANN BROCKMEYER von civity
Management Consultants ordnet das
Wiener Modell anschlieBend aus verkehrli-
cher Perspektive ein. Zwar raumt er der Ein-
fiihrung des Tickets einen riesigen kommu-
nikativen Erfolg ein, stellt aber gleichzeitig
fest, dass die Fahrgastzahlen direkt nach
der Einflihrung 2012 konstant geblieben
seien. Auch einen Effekt auf den sogenann-
ten ,Modal Split”, die Verteilung des
Gesamtverkehrs auf verschiedene Verkehrs-
mittel, gebe es kaum. Die Wiener fiihren fast
genauso viel Auto wie zuvor und die Fahr-
gastzahlen stiegen insgesamt proportional
zu den Einwohnerzahlen.

Laut Brockmeyer hat vor allem der Ange-
botsausbau um ein Drittel zwischen 2001
und 2011 zu verbesserten Fahrgastzahlen
gefihrt. In deutschen Stadten hatte das 365
Euro Ticket sehr wohl eine Nachfragewir-
kung und wiirde den OPNV in StoBzeiten
zum kollabieren bringen. Er verweist darauf,
dass der ,Wiener Weg" eben weit mehr sei
als die 365-Euro-Jahreskarte. , Es kommt
eindeutig auf das verkehrspolitische MaB-
nahmenpaket an”, ist er iiberzeugt. Friede-
mann Brockmeyer bringt es fiir sich auf den
Punkt: ,Wenn Autofahrenin Innenstadten
unattraktiver wird, braucht der OPNV kaum
noch tarifliche Vergiinstigungen als Anreiz
und kann sich auf Angebotsverbesserungen
konzentrieren.”

~Der Wiener Weg' ist
weit mehr als die

365-Euro-Jahreskarte.”
Friedemann Brockmeyer

Tarifreform nicht ohne Infrastruktur-
ausbau

Gegen einen generell kostenlosen

OPNV spricht sich HORST STAMMLER,
Geschaftsfiihrer des Verkehrs- und Tarif-
verbunds Stuttgart (VVS), aus. Auch das
365-Euro-Ticket sieht er kritisch, weil man
von stark symbolischen Zahlen schwer wie-
der wegkomme, auch im Falle wirtschaftli-
cher Erfordernisse. Sein Credo: Vereinfa-
chung. Stuttgart habe zum Beispiel die Zahl
der einzelnen Tarifzonen von 52 auf 5 redu-
ziert: eine Tarifreform, die zusammen mit
einer Vergiinstigung fiir viele Fahrgaste die
offentliche Hand mit 42 Millionen Euro jahr-
lich belaste. Die Tarifreform in Stuttgart
gehe aber nicht zulasten des Infrastruktur-
ausbaus, beides werde zusammen gedacht.
Die Notwendigkeit von flachendeckender
Parkraumbewirtschaftung ist mittlerweile
auf dem Podium bei VBB imPuls breiter Kon-
sens, da macht auch Horst Stammler keine
Ausnahme.

REPORTAGE
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»Auch iiber Kommunika-
tion kann man auf das
Angebot aufmerksam
machen. Man kann zeigen,
dass OPNV eben keine
langweilige Sache ist,
sondern, dass es auch cool
ist, OPNV zu nutzen.”

Ist kostenloser OPNV einfach

nur teuer?

DR. MARTELL BECK, Leiter Marketing
und Vertrieb der Berliner Verkehrsbe-
triebe (BVG), verweist auf die Kommuni-
kationsstrategie seines Unternehmens,
die unter dem Namen ,Weil wir Dich lie-
ben” positive Aufmerksamkeit erzielt hat.
Auch erstellt klar: ,Was ich brauche, ist
ein tolles Angebot. Der Preis allein ist kein
Allheilmittel. Tarifliche Angebote in der
Kombination mit,es dem Autofahrer
schwermachen’ das ist ein sinnvoller
Schritt Richtung Verkehrswende. Kosten-
los ist einfach nur teuer.”

Gute tarifliche Angebote wie zum Beispiel
das neue VBB-Firmenticket oder das ver-
bundweite VBB-Abo Azubi (librigens fiir 365
Euroim Jahr) sind fiirihn genau die richtigen
Hebel, um echte Kundenzuwéchse zu gene-
rieren.

OPNV hat auch eine soziale Funktion
Dem Preisargument kann sich auch STEFAN
GELBHAAR, Verkehrspolitiker und Mit-
glied des Deutschen Bundestages fiir
Biindnis 9o/Die Griinen, anschlieBen und
sagt: ,Der Preis allein macht's nicht.” Er halt
die Kombination aus hoher Qualitat, schnel-
len Verbindungen, attraktiven Preisen und
einem sicheren Reisegefiihl im OPNV fiir das
richtige MaBnahmenpaket. Allerdings for-
dert er vergiinstigte Tickets fiir einkom-
mensschwache Biirger*innen und nennt
zum Beispiel die nun fiir Berliner Schiiler*in-
nen eingefiihrten kostenlosen Schiilerti-
ckets eine geeignete MaBnahme, um Fami-
lien zu férdern. Gelbhaar schlagt vor,
schwacher genutzte Zeiten zudem preislich
attraktiver zu machen. Auch die Sicht der
Fahrgaste kommtin der Diskussion nicht zu
kurz. Diese vertritt zum Beispiel Karl-Peter
Naumann, der Ehrenvorsitzende des Fahr-
gastverbands Pro Bahn. Fiirihn kommt es
insbesondere auf die Verstandlichkeit der
Tarifangebote an —am besten wiirden ihm
natiirlich bundesweit vereinheitlichte
Begriffe und Tarifsystematiken gefallen.

«Das, was fiir die
Fahrgaste charmant
und einfach ist, kostet
in den Hintergrund-
systemen haufig
unendlich viel Geld.”

»In Stuttgart wird die Diskussion
um ein kostenloses Ticket nicht
gefiihrt. Ich glaube, das ist auch
die schwabische Mentalitat:
Wenn etwas nichts kostet, dann
ist es auch nichts wert.”

lorst Stammler

Der Kunde will es einfach —und Ein-
fachheit hat ihren Preis
Vereinheitlichung und Vernetzung —nicht
nur von Tickets und Tarifen, sondern auch
von Verkehrsmitteln. Horst Stammler vom
VVS sieht hier viel Potenzial fiir Verbesse-

rungen, da zu viele Verkehrsverbiinde unter-

schiedliche Tarife hatten. Nicolas Sustr,
Journalist der Tageszeitung Neues Deutsch-
land, bringt die, Oyster Card"ins Gesprach,
eine aufladbare Guthabenkarte fiir den
OPNV in London, von der jede einzelne Fahrt
durch einen Check-in-Check-out-Vorgang
abgebucht wird. Ob das nicht eine Méglich-
keit auch zur Vereinfachung des Tarifs ware?
Das Plenumiist skeptisch. VBB-Chefin
Susanne Henckel gibt zu bedenken, dass es
sichin London um ein geschlossenes System
handele, das zu StoBzeiten durch die
Check-in-Barrieren sehr storanfallig sei.
Allerdings habe der VBB mit der Chipkarte,
der VBB-fahrCard, einen Schritt in die richti-
ge Richtung gemacht. Die VBB-fahrCard
mache es fiir die OPNV-Stammkunden*in-
nen mit Zeitkarten einfach und unkompli-
ziert. ,Die Komplexitat des Tarifs ist dabei

im Hintergrund, das gute Angebot fiir die
Fahrgaste sichtbarim Vordergrund. In der
Weiterentwicklung elektronischer Tarife
liegen echte Chancen.” Allerdings miisse
eine verbundiibergreifend nutzbare Karte
einheitlich fiir alle Verbiinde sein. So miisse
niemand allein investieren: , Einfachheit
kostet im Hintergrund viel Geld."

So dhnlich sieht es auch VVS-Geschaftsfiih-
rer Horst Stammler. Zwar sei die , Oyster
Card” bestens geeignet fiir Gelegenheits-
kunden, regelmaBige Kunden wiirden aber
ehervon einem Abo profitieren. Allerdings
in Zukunft auch digital und ohne Vorzeigen
mit einfachem Check-in-Check-out. Die

Kostenfrage seiin der Tat eine Herausforde-

rung, erganzt Senior-Projektleiter Friede-
mann Brockmeyer. Karten wie die , Oyster
Card” fiihrten zu hoheren Vertriebskosten,
die nicht durch Mehrfahrten ausgeglichen
werden kdnnten.

Auch Stefan Gelbhaar (Biindnis 9o / Die Griinen)
bekraftigt, dass hohe Qualitat, schnelle Verbindun-
gen, attraktive Preise und ein sicheres Reisegefiihl
zusammen ein MaBnahmenpaket ergeben missen.
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Angebot aus einer Hand — durch
digitale Plattformen

Nach Einfachheit fragt auch Moderator
Nikolaus Doll und mahnt gleichzeitig Ver-
besserungen in der digitalen Reisekette an.
Er stoBt auf offene Ohren im diskussions-
freudigen Plenum. Hier herrscht Einigkeit
liber das Ziel eines einheitlichen Systems.
Der Politiker Stefan Gelbhaar (Biindnis 9o/
Die Griinen) prognostiziert eine digitale
Plattform, an die die Verkehrsverbiinde
angeschlossen seien. In 30 Jahren gebe es
das aktuelle System langst nicht mehr. Horst
Stammler sieht einen groBeren Zeitdruck vor
allemin der Ausweitung der Verkehrsleis-
tung: ,Neue S-Bahnen miissen bestellt,
Expressbuslinien ausgeweitet werden. Ins-
gesamt brauchen wir dringend mehr Kapazi-
taten."” Viel schneller, in weniger als zehn
Jahren miisse das kommen. Allerdings wer-
de, so Stammler, der Tarif im Einzelnen wei-
tervor Ort entschieden, orientiert an den
spezifischen regionalen Bedingungen. Das
bringt Gelbhaar auf die Formel: komplizier-
tes Backoffice, einfach buchbare Ketten.

Daran schlieBt DR. MATTHIAS STOFFRE-
GEN, Geschéftsfiithrer beim Biindnis fiir
fairen Wettbewerb im Schienenperso-
nenverkehr mofair e. V. an. Der Kunde
wolle ein bundesweites Angebot aus einer
Hand, egal wie viele Tickets fiir die einzelnen
Wegstrecken oder Verkehrsunternehmen
dahinterstehen. Stoffregen fordert fiir mehr
Unternehmen die Erlaubnis, Fernverkehrsti-
ckets verkaufen zu diirfen.

«Wer Gelder aus 6ffent-
lichen Dienstleistungsauf-
tragen bekommt, soll sich
kiinftig auch verpflichten,
alle seine Fahrplaninforma-
tionen, seine Vertriebsinfor-
mationen, seine Tarifinfor-
mationen auf einer
offentlichen Plattform zur
Verfiigung zu stellen.”

Der OPNV muss vorangehen, bevor es
ein anderer macht

BVG-Marketingchef Dr. Martell Beck pla-
diert fiir mehr Mut im Vertriebs-Wettbe-
werb. Die Zahl der Wettbewerber*innen, die
multimodale Tickets anbieten wollen, stei-
ge. Aber sie hatten zu wenig Kunden, die sie
derzeit erreichten. Das bedeute vor allem
fiir die Verkehrsunternehmen: Nicht warten,
sondern selbst vorangehen, selbst die Ver-
triebskanale ausbauen und weiterentwi-
ckeln, bevor andere Unternehmenin den
Markt dréangten. Das sieht auch Friedemann
Brockmeyer so: Er glaube nicht, dass globale
Unternehmen mit ihrer Datenfiille den OPNV
ibernehmen kénnten. Die einzelnen Ver-
biinde hatten legale Privilegien zum Nut-
zen der Kunden. Auch beim Vertrieb sieht
er deutliche Vorteile fiir den OPNV, den er
als Riickgrat der Mobilitat bezeichnet. Ein
Riickgrat, an das Susanne Henckel auch
private Mobilitatsdienstleister andocken
mochte. Die Ausgestaltung sieht sie aber
als Herausforderung, denn unterschiedli-
che Tarife und Bezahlmodelle miisstenin
ein genehmigungspflichtiges System ein-
gebunden werden.

Finanzierung als 6ffentliche Aufgabe,
Kooperation mit privaten Anbietern
Die Herausforderungen werden gemeistert!
Davon sind trotz kontroverser Diskussionen
am Ende der Konferenz alle iberzeugt. Ste-
fan Gelbhaar skizziert Mobilitat als ein
zunehmend wichtiges Thema, das erfreuli-
cherweise auch in der Politik immer mehr
Beachtung findet. Finanziell miissten die
offentlichen Haushalte die Verkehrswende
umfassender unterstiitzen und zwar auf
Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene.
Und auch er sieht private Anbieter*innenin
einer produktiven Rolle. Horst Stammler
betont noch einmal die wichtige Rolle des
Tarifs, um mehr Menschen von Bus und Bahn
zu iberzeugen. So bleibt am Ende ein dop-
pelter Eindruck. Die groBen Linien sind skiz-
ziert, die Ziele anvisiert. Auch liber die
Mechanismen herrscht kein groBer Dissens.
Oder um es mit den abschlieBenden Worten
von VBB-Geschaftsfiihrerin Susanne Hen-
ckel zu sagen: , Der Tarif ist ein maBgebli-
ches Instrument, um die Verkehrswende

Der OPNV ist das Riickgrat
der Mobilitat.

voranzutreiben und mitzugestalten. Wir
missen jetzt alle gemeinsam auf die Tube
driicken, denn uns bleibt nicht mehr viel
Zeit."

«Die ldee, mit einer einzigen
App bundesweit einfach
und liberall sein Ticket zu
buchen, muss jetzt umge-
setzt werden. Auch was wir
sonst noch an Kleinstaate-
rei haben, miissen wir in
den kommenden 10 Jahren
iiberwinden.”

REPORTAGE
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Die Diskussionsrunde
VBB imPuls wurde in die-
sem Jahr durch einen

Poetry-Slam-Beitrag der
Kiinstlerin Luise Komma
Klar humorvoll beendet.

AR

Ich hab beschlossen, bisschen Tarifberatung zu
machen. Also nicht Fahrgéste zum giinstigsten Tarif
beraten, sondern den VBB zu freshen neuen innovati-
ven Tarifideen beraten. Tarifideen, die auf unsere
Bediirfnisse zugeschnitten sind und uns vielleicht zu
besseren Menschen machen.

AuBerdem gucken laut Studien, die ich mir ausge-
dacht habe, 95 Prozent aller Berliner*innen und
Brandenburger*innen sonntags den Tatort, der
Tatort bringt Menschen zusammen, und um die
Leute zu ermutigen, sich nicht zu Hause vorm Bild-
schirm einzuigeln und stattdessen mit Freunden oder
inder Kneipe zu gucken, sollte es sonntags eine kos-
tenreduzierte Offi-Tatort-Happy-Hour eine Stunde
vor Sendebeginn geben.

pas Fahrradticket solite zusammen mit
einem Umhangeschild gedruckt werden, auf dem
steht , Mein Fahrrad blockiert drei Sitzplatze undich
weiB das, das muss so, mir egal, ob du dich hinsetzen
kannst”. Man muss zu den Konsequenzen seines
Handelns stehen.

Optimales Raumklimakann von Person
zu Person etwas anderes bedeuten. Da gibt es
Schwankungen in Praferenzen zur Luftzirkulation
und Feuchtigkeit und Temperatur, aberin einer Sache
sind sich wirklich alle einig, namlich in der Wahrneh-
mung des Raumklimas in der U8 an einem Sommer-
tag als eher so mitti.

POETRY-SLAM

Daher finde ich, bei Temperaturen uber 28
Grad Celsius sollte sich der Fahrpreis halbie-
ren. Ich seh da bei den VBB-Leuten schon bisschen
Panik aufkommen, aber keine Sorge, das konnte man
dann ausgleichen, indem man an diesen Tagen die
Lohne der Zugfiihrer*innen einfach verdoppelt.

Wenn man die Bahnen irgendwie vor der Sonnenein-
strahlung schiitzen kénnte, indem man sie unter die
Erde verlagert und durch Tunnel fahren lasst, quasi
eine Art ,Untergrundbahn”, das konnte doch helfen,
richtig? FALSCH! Die U-Bahn ist wissenschaftlich
belegtzu Hochsommerzeiten heiser als
derErdkern! Vielleicht weil sie ndher dran ist, keine
Ahnung.

.Wirkonnen keine neue Infrastruktur planen gegen
die Bevolkerung, das funktioniert nicht, wir miissen
die Menschen mitnehmen!” Und das find ich mal
so nenrichtig erfrischenden revolutionaren Ansatz
fiir 6ffentliche Verkehrsmittel. Die Leute mit-
nehmen. Quasida abholen, wo die gerade sind!
Ich finde, darauf sollte man sich konzentrieren und
dieser Idee auf den Grund gehen.

Auszug aus dem Poetry-Slam von Luise Komma Klar.
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Die Top-10-Thesen
zum Tarif

Zum 20. Jubildum des VBB-Tarifs werfen
wir nicht nur einen Blick zuriick, sondern
vor allem nach vorne. Wie wird der Tarif der
Zukunft aussehen? Unsere 10 Thesen:
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VBB imPuls 2019 »Allein auf der Schiene konnten

wir die Fahrgastzahlen in den letz-
ten 20 Jahren verdoppeln. Ich bin
iiberzeugt, dass sich auch diese
Zahlen noch einmal erhohen lassen.
Voraussetzung dafiir sind erhebli-
che Investitionen in Infrastruktur,
Angebot und Fahrzeuge.”

20 Jahre VBB-Land,
20 Jahre VBB-Tarif

Was bedeutet VBB-Tarif? Wer friiher in Berlin und Brandenburg unterwegs
war, brauchte bis zu 38 verschiedene Tickets und viel Geduld, um mit Bussen
und Bahnen von A nach B zu kommen. Dank VBB-Tarif benétigen die Fahrgaste
nur noch einen Fahrausweis. Statt einer Vielzahl von Fahrplanen und Tickets
prasentiert sich das ,Bus & Bahn"-System seit der VBB-Griindung einheitlich
gegeniiber den Fahrgasten. Deshalb heiBt es seit 20 Jahren in Berlin und Bran-
denburg: Zwei Lander, ein Ticket. Wir freuen uns auf die nachsten 20 Jahre im
VBB-Land —und dariiber hinaus!

1999 Rund1 'o Milliarden Fahrgaste*

2019 Rund1 i 5 Milliarden Fahrgaste*

April bis September 2008:

Weiter geht's mit neuen Ticketangeboten:
VBB-Schiilerferienticket, VBB-Freizeit-
Ticket und Mobilitatsticket Brandenburg
ergénzen die Ticketauswahl

Januar 2005:

Das VBB-Land ist komplett:
Der VBB-Tarif gilt jetzt auch
im Landkreis Ostprig-

Januar 2002:
Das VBB-Land wachst:
Integration von Stidbranden-

Der VBB bewegt: Tarifangebote fiir die ganze Region

VBB-Tarif maBBgeschneidert
fiir alle Lebensphasen.

Innovativ, individuell und iiberwiegend
digital: Fiir jede Lebensphase bietet das
VBB-Land ein individuelles Ticket.

Von Schiler*innen tGiber Auszubildende und
Arbeitnehmer*innen bis zu Senior*innen
und Touristen ist fiir alle das Richtige dabei.

Januar 2013:

Start der VBB-fahrCard:
Den VBB-Tarif gibt es nun
auch auf dem elektronischen

Fahrausweis

burg (ZOLS) nitz-Ruppin
. Mai 2006:
1. April 1999: Januar 2009:

Das Schienennetz
wachst: Der Nord-Siid-
Fernbahntunnel und der
Hauptbahnhofin Berlin
werden eroffnet

Einfithrung des VBB-Tarifs:
Im Verbundgebiet sind jahrlich
1 Milliarde Fahrgaste unterwegs

Das richtige Ticket fiir jede
Lebensphase gilt auch fiir
Senioren*innen: das VBB-
Abo 65plus wird eingefiihrt

April 2004:

Die Zeitkarten werden
reformiert, neue Angebote fiir
Vielfahrer*innen bereichern
das Sortiment,unter anderem
die VBB-Umweltkarte

* In allen Verkehrsmitteln im Verbundgebiet

Januar 2014:
Der VBB-Tarif wird
digital: Start des
VBB-Handytickets
in der VBB-App
,Bus & Bahn”

August 2010:

Aufins Nachbarland:

Das Berlin-Stettin-Ticket
bildet einen weiteren
Meilensteinin der VBB-
Tarifhistorie

20 Jahre VBB-Tarif -

Unsere Bestseller:

> VBB-Umweltkarte: Seit 15 Jahren die
beliebteste Flatrate

» VBB-Abo 65plus: Seit 10 Jahren der Fahr-
ausweis fiir Senioren*innen (aktuell
750.000 Abonnenten)

> Mobilitatsticket Brandenburg: Seit 10
Jahren preiswerte Mobilitat fiir einkom-
mensschwache Menschen

Im August/September 2019 starteten:
> Das neue VBB-Firmenticket

» Das VBB-Abo Azubi fiir 365 Euro pro Jahr
» Das kostenfreie Schiilerticket in Berlin

Und immer mit dabei: die passende App

> VBB jump” bringt Kinder sicher durch
den Nahverkehr

» VBB-App ,,Bus & Bahn” inklusive Handy-
ticket fiir das gesamte VBB-Land

Januar 2016:

Die VBB-fahrCard istim
gesamten Verbundgebiet
verfiigbar

20 JAHRE VBB

20 Jahre VBB-Land bedeuten zwei
Jahrzehnte Innovationen in Berlin und
Brandenburg.

Und es wird nicht langweilig. Digitalisie-
rung, Wettbewerb, Qualitat, Infrastruktur-
und Angebotsausbau sind nur einige Stich-
punkte, die auf der Agenda stehen.

1. April 2019:

Seit 20 Jahren gilt: Zwei Lander, ein Ticket. 1,5
Milliarden Fahrgaste sind im VBB-Land unter-
wegs, zum Jubilaum gibt es weitere Tarif-New-
comer: das VBB-Abo Azubi fiir 365 Euro im Jahr,
das kostenfreie Schiilerticket fiir Berlin und das
neue VBB-Firmenticket

Oktober 2018:

Ein attraktiver Tarif braucht ein
gutes Angebot: Fiir mehr Schie-
nein Berlin und Brandenburg

wird das Infrastrukturprojekt

»12030" ins Leben gerufen
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