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Bahn-Card-Akzeptanz in Uerbünden
Eine Zwischenbilanz der DB für den Verkehrsverbund Rhein-Neckar

Dipl.- lng. Joachim Köster, Frankfurt am Main;
Dr. Andreas Krämer, Bonn

Trotz Konjunkturschwäche zeigt sich ein kla-
rer Trend zu mehr Mobil ität. Obwohl die Nut-
zung der Kraftfahrzeuge mit immer höheren
Steuern und Gebühren belastet wird, ist kei-
ne Abkehr vom Auto in Sicht. 85 Prozent des
gesamten Personenverkehrs entfallen inzwi-
schen auf den Straßenverkehr, für den
ÖptrtV OteiOen lediglich 14 Prozent [1]. Rah-
menbedingungen und Gründe h ier für  legt  e i -
ne bevölkerungsrepräsentative Studie zu den
Nutzungshemmnissen des ÖPNV of fen [2] :
- Nur etwa ein Drittel der Bundesbürger

nutzt mindestens wöchentlich Bus, Bahn
oder Zug, zwei Drittel tun dies nicht. Allei-
ne diese Kennziffer deutet bereits auf ein
enormes Nutzerpotenzial hin, welche von
den Verbünden bisher nicht erschlossen
werden konnte. Die Mehrheit der Kunden
sind Gelegenhei tsnutzer .  Ein Vier te l  der
Bevölkerung hingegen gibt an, überhaupt
nicht mit Offentl ichen Nahverkehrsmitteln
zu fahren [3].

I Die Kosten der Beförderung sind gerade
für Nichtnutzer ein Thema. Bei allen Grup-
pierungen zeigte sich jedoch auch, dass
durch eine Verbesserung der Verbin-
dungsqualität und Senkung der Fahrtkos-
ten weitere Kunden hinzugewonnen bzw.
Mehrtahrten vorhandener Kunden indu-
ziert werden können und an anderer Stel-

le: Jeder dritte Nicht-Kunde könnte sich
auf Grund von niedrigeren Tarifen - sel es
nun durch Tarifsenkungen oder Zuschüs-
se Dritter bzw. Solidarmodelle - sowie
nach einer Vereinfachung des Ta.rifsys-
tems eine häufigere Nutzung des OPNVs
vorstellen.

Die empirischen Ergebnisse weisen auf ein
erhebl iche Nutzungspotenzia l  für  Oen ÖpNV
hin, welches teilweise über den Faktor Preis
erschließbar ist. Es kommt demnach darauf
an, gerade für Nicht- oder Wenignutzer inter-
essante Preismodelle zu entwickeln, die es
ermöglichen, diese Personen an das System
OPNV heranzuführen und über oositive Pro-
dukter fahrung zu b inden.

Die Bahn-Card: Deutschlandweit
wichtigstes Mobil itätsinstrument

Die Deutsche Bahn verfügt mit der Bahn-
Card (BC) über das in Deutschland wichtig-
ste Rabattinstrument, welches im Nah- und
Fernverkehr der DB Rabatte von 25 und 50
Prozent auf den Normalpreis ermöglicht. In
den meisten Verbünden findet die BC hin-
gegen keine Anwendung -  e in Zustand,  der
den Kunden nur schwer vermittelbar ist
(Abb.  1) .

1 8 Verbünde (VRN)

Abb. 1: Anerkennung der Bahn-Card in deutschen Verkehrsverbünden
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Dipl.-lng. Joachim Köster (58) ist Lei-
ter Tarifkooperationen bei der DB
Fernverkehr AG. In dieser Funktion
hat er die Verhandlungen zur Ein-
führung des City-Tickets geführt und
die Realisierung bei der Deutschen
Bahn umgesetzl. Zuvor hatte er von
1988 an verschiedene Abteilungen
des Preis- und Tarifbereichs des Per-
sonenverkehrs der Deutschen Bahn
geleitet. An der Einführung und Wei-
terentwicklung der ICE-Preise sowie
der Einführung der Bahn-Card hat er
maßgeblich mitgewirkt. Darüber hin-
aus war er von 2000 bis 2004 Vorsit-
zender des Tarifverbandes Bahn/
Nichtbundeseisenbahnen (TBNE).

Dr. Andreas Krämer (38) ist Gründer
und Vorstandsvorsitzender der exeo
Strategic Consulting AG, einer Bera-
tungsgesellschaft mit Sitz in Bonn und
mit Schwerpunkten in der datengetrie-
benen Entscheidungsunterstützung
im Marketing. Nach seiner Arbeit als
wissenschaftl icher Assistent am Lehr-
stuhl  für  Markt lehre der  Uni  Bonn und
Promotion (1992-1 996) war er Bera-
ter bei Simon-Kucher & Partners
(1996-1998) und Roland Berger Stra-
tegy consultants (1 999-2000).

Die bestehenden uneinhei t l ichen Regelun-
gen zur Anwendbarkeit der BC auf den Ver-
bundtarif lassen sich nach folgenden Katego-
r ien grob e inte i len:

tr Verbünde, die bei ihrerTarifkonzeption auf
e ine BC-Ermäßigung keine Rücksicht
nehmen mussten,  erkennen d ie BC gene-
re l l  n icht  an.  Das s ind zum einen d ie Ver-
bünde,  d ie vor  der  Einfuhrung der  BC zum
31 . Mai 1992 gegründet worden waren
(zum Beispiel Hamburger Verkehrsver-
bund, Münchener Verkehrsverbund, Ver-
kehrsverbund Rhein-Ruhr, Verkehrsver-
bund Rhein-Sieg) ,  zum anderen d ie Ver-
bünde,  in  denen d ie Leis tung des Schie-
nenverkehrs eine untergeordnete Rolle
spielt. In beiden Fällen besteht für den
Verbund kein akuter Handlungsbedarf .

t r  Verbünde,  d ie nach der  Einführung der  BC
gegründet worden sind und einen Tarif der
DB mit BC-Ermäßigung ersetzt haben,
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25 % Rabatt auf den
Normalpreis
25 % Rabait auf Sparpreise
Attraktive Familienregelung

City-Ticket am Zielort bei
Fahrten >1 00 km
(Anwendungsbereich: Die
67 größten deutschen
Städte)
Anerkennung in
bestimmten Verbünden
(25 % Rabatt auf den
Preis des Einzelfahr-
sche ins)

, 50 % Rabatt auf den
Normalpreis

. Attraktive Zielgruppenkarten
für Schüler, Studenten und
Senioren

. Beliebig viele Fahrten in
a l len  Zr igen der  DB und au f
ausgew.  Bus l in ien  und NE-
Bahnen

. Kostenlose Bahnoard 25 für
Partner

. Unbegrenzte OPNV-Nut-
zung in allen City-Städten

. bahn.comfort-Status
/Railplus

. Carsharing und Calla-Bike.
Guthaben

Abb. 2: Leistungsspektrum der Bahn-Card-Familie

. Railplus: 25 % Rabatt
auf den Preisanteil des
Auslands

. Versicherungspaket

. Service-Programm
bahn.comfort (ab 2.000
Punkte)

. DB Carsharing

. Call-a-Bike

Abb. 3: Musterbeispiel einer Bahn-Card

waren menr ooer  wenrger  gezwungen,  er-
ne gewisse Besitzstandswahrung der BC-
Kunden zu berücksichtigen (zum Beispiel
Rhein-Main-Verkehrsverbund, Verkehrs-
verbund Berlin-Brandenburg, Verkehrsver-
bund Rhein-Mosel) .  Die Lösungen s ind in-
d iv iduel l  und v ie l fä l t ig  von der  Ermäßigung
erst ab einer höheren Preisstufe und nur
für  den Schienenverkehr b is  h in zur  Er-
mäßigung für alle Preisstufen und alle Ver-
kehrsmittel.

Die Leistungen der Bahn-Card

lm Laufe ihrer inzwischen 13-jährigen Markt-
präsenz hat sich die BC zu einer BC-Familie
mi t  den BCs 25,  50 und 100 entwickel t .  Ne-
ben dem Rabatt umfasst die BC dabei eine
Vielzahl von Zusatzleistungen. Besonders
prominentes und aktuelles Beispiel ist das
City-Ticket, welches Reisenden mit BC-Fahr-
schein bei  Fahrten über 100 km in e ine der
67 größten Städte Deutschlands die kosten-
lose Nutzung des OPNV ermögl icht  l4 l .  Ab-
bildung 2 fasst die Leistungsbestandsteile
der unterschiedlichen Bahn-Cards zusam-
men .

Die BC wirkt als zweistufiger Tarif, welcher
sich aus den Kosten für die Anschaffung der
BC und dem Rabatt auf Normalpreise (BC
50) beziehungsweise Normal- und Sparprei-
se (BC 25) zusammensetzt. Bei einem Preis
der BC 25 (2. Klasse) von 50 Euro lohnt sich
der Kauf für Kunden, die mindestens 200 Eu-
ro für Fahrten im Normalpreis ausgeben wür-
den. Dieser Betrag ist beispielsweise ab drei
Einzelfahrten auf der Strecke Frankf urt-
Hamburg erreicht.

Bahn-Card und Verbünde

Theoretisch stellt die BC für die Verbunde ei-
ne Möglichkeit zur selektiven Preissenkung
dar.  Auch nach der  Reduzieruno der  Ermäßi-

gung von 50 Prozent auI 25 Prozent erschien
der Versuch einer Ausdehnung der BC-Aner-
kennung auf die Verbünde ein aussichtloses
Unterfangen [5] im Wesentlichen bestimmt
durch die in einem Thesenoaoier des Ver-
bands Deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV) aus dem Jahr 2002 aufgeführten Be-
fürchtungen:

tr Das Kundenbindungsinstrument des Nah-
verkehrs sei die Zeitkarte, die BC hinge-
gen fördere den Verkauf von Einzel-Fahr-
karten und sei von daher kontraoroduktiv.

n Die BC sei konzeptionell auf die Belange
des Fernverkehrs und nicht des Nahver-
kehrs ausgerichtet, der auf andere Syste-
me zur Rabattieruno von Vielfahrern
zurückgreife.

-  
Auch d ie BC-Ermäßigung der  Einzel fahr-
karten um nur noch 25 Prozenl unterlaufe
teilweise bestimmte Tarifstellen des Zeit-
kartensortiments mit zusätzlichen Konse-
quenzen für  d ie Ausgle ichszahlungen zum
Schülerverkehr ($ 45a PbefG).

tr Die BC-Anerkennung erfordere eine Aus-
weitung des Tarifangebots mit der Folge
von hohen Umstellungskosten bei der Ver-
triebstechnik und Verkomplizierung der
Kommunikat ion.

l Einnahmeverluste aus der BC-Ermäßi-
gung seien nicht durch Mehrverkehr und
die Ausgle ichszahlungen nach dem
Schweizer Modell zu komoensieren.

Zur Erklärung sei angeführt, dass nach dem
Schweizer  Model l  d ie Einnahmen aus dem
Verkauf der Bahn-Cards proportional auf DB
und Partner nach dem Schlüssel der durch
den Rabatt jeweils ausgelösten Minderein-
nahmen aufgeteilt werden.

Vor dem Hintergrund der Tatsache, dass die
Einnahmen im Nahverkehr und insbeson-
dere bei den Verbünden zu rund 80 Prozent
aul die Zeitkarten entfallen, düdte das Risiko
der Verbünde aus der Anerkennung der
Bahn-Card verhäl tn ismäßig ger ing sein.  Dem

gegenüber eröf fnet  e ine BC-Anerkennung
dem Verkehrsverbund auch erwähnenswerte
Chancen:

I Einzelfahrkarten können für den Verbund
durchaus interessant  se in.  Die Gewinnung
eines Nichtkunden ist über ein kosten-
günstiges Einzelticket aussichtsreicher als
über d ie kostenintensive Bindung an e ine
zei t l ich ausgedehnte Nutzung.  Der Kauf
einer Zeitkarte ist erst im nächsten Schritt
wahrschein l ich,  wenn der  Kunde durch
die Leis tung bei  der  Einzel fahr t  überzeugt
worden ist. Insofern stellen die Gewinnung
von Neukunden über ore is l iche Anreize
und das Angebot von Zeitkarten für Viel-
fahrer komplementäre Ziele dar [6].

.  Bei  g le icher  Anwendung der  BC-Ermäßi-
gung im Verbundtarif wie im verbundüber-
schreitenden Nahverkehrstarif wird eine
Konkurrenzierung der Tarifsysteme im Be-
re ich der  Verbundgrenze vermieden.  ln  e i -
ner  Si tuat ion ohne BC-Anerkennung im
Verbund ist es derzeit für BC-Besitzer an
der Verbundgrenze günstiger, einen Start-
bahnhof außerhalb der Verbundgrenze Iür
e ine Verbindung in den Verbund h inein zu
wählen.  um dann in den Genuss des BC-
Rabattes und somit eines günstigeren
Fahrscheins zu kommen.

l. Nicht zulelzl kann die Anerkennung der
BC zum lmagegewinn des Verbundes bei-
rragen.

Der Vorstoß des Verbunds
Rhein-Neckar (VRN)

Als erster großer Verbund hat der Verkehrs-
verbund Rhein-Neckar nachträglich die
durchgehende Anwendung der BC-Anerken-
nung für alle Einzelfahrten seines Verbundta-
r i fs  am 1.  Juni  2004 e ingeführ t .  Die Er fahrun-
gen bei der Markteinfuhrung und die Bewer-
tung der  Wirkungen stehen im Fokus der
nachfo lgenden Darste l lungen.

11I2OO5 DER NAHVERKEHR A - 7
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Potenzia le

Deutsche Bahn
. Attraktivitätssteigerung und Mehrabsatz an

BahnCards
. Indirekt höhere Kundenbindung und
zusätzl iche Umsätze im FV

VRN
. Neuverkehr im Verbund durch

Mobil isierung von bisherigen Nichtkunden
. lmagegewinn als Verkehrsunternehmen

Risiken

Deutsche Bahn
. Fal ls reale Kundenwert igkeit  niedriger als
angenommen

. Ausgleichszahlungen höher als Gewinn
durch zusätzl iche BahnCards

VRN

. Wenig Mehrverkehr in Kombination mit
hoher Inanspruchnahme durch
Bestandskunden

. Ausgleichszahlungen reichen nicht zur
Wirtschaftlichkeit

Abb. 4: Qualitative Bewertung von Potenzialen und Risiken für die Vertragspartner

Dabei sind die Abhängigkeiten im Dreieck
Kunde - Verbund - DB zu berücksichtigen.
Für  den Kunden bedeutet  d ie neue Regelung
eine Preissenkung von 25 Prozenl für Fahr-
ten im Verbund bei  Besi tz  der  BC. Die s igni f i -
kante Preissenkung führt gleichzeitig zu zu-
sätzlichen Fahrten im BC-Segment, sei es
durch Mobi l is ierung von b isher igen Nichtkun-
den, sei es durch Fahrten.intensivierung bei
Gelegenheitsnutzern des OPNV. Gleichzeitig
erhält der Verbund im Innenverhältnis zum
Vertragspartner DB eine Kompensation über
das Schweizer Modell. Für die DB ist es er-
forderlich, die Auszahlungen durch positive
Effekte auf die Kundenbindung gegen zu fi-
nanzieren. Dazu ist eine Absatzsteigerung
bei den BCs oder verringerte Kundenabwan-

derung erforderlich. Wie zu erkennen ist, er-
geben sich für die Vertragspartner Chancen
und Ris iken,  d ie es zu quant i f iz ieren g i l t
(Abb .4 ) .

Die Absatzsteigerungen bei der BC kommen
dann zustande,  wenn durch d ie Neuregelung
Kunden,  für  d ie s ich e ine BC bisher  n icht  ge-
lohnt hat, zum Kauf motiviert werden können.
Angenommen, e in Kunde g ibt  pro Jahr  200
Euro für  Reisen mi t  der  DB und dem Verbund
aus,  davon 160 Euro für  d le DB und 40 Euro
für  den Verbund [7] : .  In  d iesem Fal l  lohnt  s ich
die Anschaffung nicht, solange die BC nicht
auch auf  den OPNV anwendbar is t .  Der  Kun-
de würde schl ießl ich in  d iesem Fal l  50 Euro
für die BC 25 (2. Klasse) zahlen, zusätzlich

ü

Ausgaben
V e r b u n d  p . a

Ausgaben DB-
Fahrsche ne o a

Jahresgebuhf
BahnCard 25

Ohne Bahncard Mit  Bahncard,
ohne Verbund-
anerkennung

l\ ,4i t  BahnCard,
mit  Verbund-
anerKennung

Ohne Bahncard Mit  Bahncard,
ohne Verbund-
anerkennung

N4it  BahnCard
mit Verbund-
anerkennung

Abb.5: Break-even der BahnCard mit und ohne Berücksichtigung der OPNV-Fahrten
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120 Euro f  ür  DB-Fahrscheine und 40 Euro f  ür
OPNV-Fahrten,  zusammen also 210 Euro.  In
dieser Situation wird der Kunde bei rationaler
Über legung auf  e ine BC 25 verz ichten.

Durch d ie Anerkennung der  BC im Verbund
spart  der  Kunde zusätz l ich 10 Euro,  damit  is t
der Break-even der BC von 200 EUR er-
reicht. Das bedeutet, dass die BahnCard 25
auch für Personen interessant wird, die über
ein geringeres DB-Fahrtenvolumen verfügen
(Abb. 5 l inker Teil).

Aufgrund dieser Verschiebung des Break-
evens der BC verspricht sich die Deutsche
Bahn e inen zusätz l ichen Absatz ihrer  Kun-
denbindungskarte und d ie damit  verbunde-
nen Folgeeffekte. Aber auch für Kunden, die
bereits uber eine BC verfügen, ist die Neure-
gelung interessant .  Wie in  Abbi ldung 5 ( rech-
ter Teil) dargestellt ist, erzielt ein Kunde mit
BC, der 60 Euro p.a. für Verbundeinzelfahr-
scheine ausgibt ,  e inen zusätz l ichen Rabat t  in
Höhe von 15 Euro p.a.  In  dem Beispie l  s te igt
damit der durch die BC qenerierte Rabatt
von 60 auf 75 Euro.

Wie sich zeigt, hängt eine erfolgreiche Ver-
bundanerkennung der  BC von e iner  Reihe
von Faktoren ab. Für die Bewertung der Ef-
fekte für  d ie DB und den Verbund g ibt  e ine
Kundenbefragung zur  Einführung der  BC-An-
erkennung im VRN wertvolle Hinweise.

Wirkungen der Anerkennung
der BC für VRN und DB

Sei t  dem 1.  Juni  2004 erhal ten BC-Besi tzer
im VRN einen 2S-prozent igen Rabat t  auf  Ein-
zelfahrten im gesamten Verbund. lm Winter
2004 erfolgte eine erste empirische Analyse
der Wirkungen der  Verbundanerkennung,
das heißt etwa fünf bis sechs Monate nach
Markteinführung. Es handelt sich dabei um
eine gemeinsam von DB und VRN aufge-
setzte Untersuchung zum Bekanntheitsgrad
und zur  Anwendung der  Neuregelung.  Fur
die Freigabe der lnformationen für die Ver-
öffentl ichung danken die Autoren an dieser
Stelle der Geschäftsführung des VRN. Be-
sonderheiten der Studie waren:
- Stichprobenziehung durch das CRM-Sys-

tem der Bahn. Befragt wurden nur Perso-
nen mi t  gül t iger  BC und Wohnsi tz  im Be-
reich des VRN. Auf Basis des Gültigkeits-
beginns der  BC konnte e ine Trennung der
St ichprobe in e ine Gruppe mi t  BC-Gül t ig-
kei tsbeginn vor  und nach dem 1.  Juni
durchgeführt werden.

tr Die Befragung der Kunden erfolgte tele-
fonisch im November und Dezember
2004. Inhaltl ich bezogen sich die Fragen
auf  d ie Nutzung des OPNV die Kenntn is
der  neuen BC-Regelung,  d ie Nutzung
der Regelung, die ldentif ikation von zu-
sätz l ich induzier tem Verkehr und den Ein-
fluss der Regelung auf die BC-Kaufent-
scheiduno.
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tr Durch Sekundärdaten konnten die erho-
benen Daten validiert werden. Es handelt
sich dabei um regionalisierte Absatzzah-
len der  BC und Verkaufszahlen und Um-
sätze für Einzelfahrscheine im VRN-Ge-
biet .

Zunächst zeigt die empirische Analyse, dass
etwa eine halbes Jahr nach Markteinführung
nur e ine re lat iv  ger inge Kenntn is  bei  den
Kunden besteht. Nur etwa 20 Prozenl der Be-
f ragten zeigen einen gestützten Bekannt-
heitsgrad. Anderseits gaben nur 27 Prozent
der BC-Besitzer an, den Verbund überhaupt
nicht zu nutzen, was auf eine gewisse Rele-
vanz der Verbundanerkennuno für BC-Kun-
den schl ießen lässt  [8 ] .

Nach den Fragen zur Bekanntheit des Ange-
botes erfolgte im Interview eine Aufklärung
der Befragten. Bei höherem Informations-
stand konnten eindeutige Effekte in Hinblick
auf die .Generierung von zusätzlichen Fahr-
ten im OPNV gemessen werden. Nach Auf-
k lärung über d ie BO-Anerkennung gaben
knapp 16 Prozent  der  Kunden an,  in  Zukunf t
zusätzliche Fahrten (aufgrund der 25-pro-
zentigen Rabattierung der Fahrscheine) im
VRN zu unternehmen (Abb.  6)  [9 ] .

Dies deutet auf die Wichtigkeit des Informati-
onsgrads als Treiber für den Mehrverkehr
und damit die Wirtschaftl ichkeit des Business
Cases. Die Studie bestätigt somit die ein-
gangs angesprochenen unausgeschöpften
Fahrtenpotenzia le,  d ie durch pre is l iche An-
reize erschließbar sind.

Auf der Basis der erhobenen Daten kann die
Wirtschaftl ichkeit der Regelung für den VRN
bewertet werden. Hierbei sind unterschied-
liche Wirkungen zu unterscheiden (Abb. 7):

n Einnahmemindernd wirken s ich d ie Preis-
senkungen bei BC-Besitzern aus, die be-
reits vor der BC-Anerkennung den Ver-
bund genutzt haben. Das Ausmaß des
Einnahmerisikos für den Verbund ist ab-
hängig vom Anteil der BC-Besitzer, die
den Verbund vor BC-Anerkennung genutzt
haben, und von deren mittlerer Fahrtenin-
tensität (im vorliegenden Fall rund 645000
Fahrten/Jahr). Die Bef ürchtung, dass
durch d ie Anerkennung der  BC Stamm-
kundenangebote des VRN kannibalisiert
werden, konnte nicht bestätigt werden
l . t0 l .

Einen wichtigen positiven Hebel für den
VRN ste l l t  d ie Gener ierung von Neuver-
kehr dar. Dieser kann durch die Mobil isie-
rung von bisherigen Nichtnutzern erfolgen
oder aber durch die Fahrtenintensivierung
bei derzeitigen Kunden (insgesamt rund
18000 Personen).  In  der  Quant i f iz ierung
wurden die Angaben der Befragten um
zwei Drittel gedämpft, um einen konserva-
tiven Ansatz zu wählen.

Neben den zusätzlichen Fahrscheinein-
nahmen erhäl t  der  Verbund e ine Kompen-
sationszahlungen aus dem Schweizer
Modell. Die Höhe der Ausschüttuno ist da-
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Abschätzung des Mehrverkehrs im VRN

G-'b
Kein

1) Bei der Abschätzung des realistischen AlehNerkehß wurden folgende Dämpfungsschrifte angesetzt: (a) Kappung der Angaben zum MehNerkeht bei 1AA

Fahrten p a. (b) Aufgrund der üblichen Uberschätzung von Angaben zum MehNerkehr wird nur 1/3 der Etrekte für realisilsch,Jehalten

Que le exeo aufBasls Studie vRN-Anetkennung (2041)

Abb.6: Abhängigkeiten zwischen Mehrverkehr und lnformationsgrad der Kunden

W-
Meh r-
verkenr

Meh r.
verKenr

Real is ie.r t  im

I ernoescnwunoenen
L - :
L zusrano l

bei korreliert mit dem insgesamt gewähr-
ten Rabatt und deckt nach den Edahrun-
gen aus dem Jahr 2003 rund 34 Prozent
der  Mrndereinnahmen aus der  BC-Er-
mäßigung ab.

tr lm Saldo zeigt sich für den Verbund ein
positiver Effekt. Nicht einbezogen sind
hierbei qualitative Effekte wie eine Steige-
rung der  lmagewerte und der  Kundenbin-
dung .

Die ersten Ergebnisse lassen erwarten, dass
auch die DB die intern gesetzten Ziele errei-
chen kann.  Sowohl  d ie e igene Studie a ls
auch eine Sekundäranalyse der Verkaufs-
zahlen der  BC zeigen e inen s igni f ikanten An-
stieg der Absatzzahlen. lm Vergleich zum

restl ichen Bundesgebiet l iegt die relative Be-
standsentwicklung im VFIN-Verbundgebiel
um etwa einen Prozentpunkt höher.

Ausblick

Insgesamt ist festzuhalten, dass die bisheri-
gen Vorbehalte der Verbunde durch die ers-
ten Ergebnisse zur  Verbundanerkennung im
VRN nicht unterstützt werden können - im
Gegente i l .  Zunächst  verdeut l icht  d ie Studie,
dass in der Tat die Anerkennung der BC in
Verbünden wirtschaftl ich abbildbar ist, und
zwar tür Verbund und Deutsche Bahn. Das
Schweizer Modell stellt dabei die Basis für ei-

Abb. 7: Wirtschaftlichkeitseffekte für den VRN

Wirtschaf t l ichkei t  der Verbundanerkennung für  den VRN eingeschwungene Si tuat ion

IBeträge indexier t=Fahrscheinkannibal is ierung=1 991

Fahrschein-
Kannibal is ierung

[_]

83 
I

L]
Hii,[i'lli1l*..Kompensat ion

durch die DB

Quel le:  Deutsche Bahn AG exeo Stateg c Consult  ng AG

Gesamtfahrten OPNV lm
Segment BahnCard-Besitzer
Rabattierung 25 %
Kannibalisierung pro Fahrt:
abhängig vom durch-
schnitt l ichen Ticketwert

Schweizer L4odell:
Kompensation in Höhe von
34 % der entgangenen
Fahrscheineinnahmen
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Quali tat ive Bewertung zur BahnCard-Anerkennung [%]

... verbessert das Ansehen des Verkehrsverbunds
Rhein-Neckar

. . .  verbessert  das Ansehen der Bahn

macht öffentlichen Nahverkehr für mich nicht so
attraktiv, dass ich ihn jetzt nutzen werde

. . .  br ingt  mir  persönl ich einen spürbaren Nutzen

1) Frcge: .,Zum Schluss würde lch gerne von lhnen wissen, wie Sie dte neuen 25- prozentigen BahnCard-Rabatte für Einzelfahrscheine
im Verkehrsverbund Rhein-Neckar beweften. lch lese lhnen dazu einige Aussage, yor. Sagen Sie mir bitte jeweils, ob Sie der
Aussage voll uncl ganz zustimmen, eher zustimmen. eher nicht zustimmen oder überhaupt nlcht zustimmen.

Abb. 8: Qualitative Wirkunoen der Bahn-Card-Anerkennuno

ne faire und ausgewogene Ausgleichberech-
nung dar .

Maßnahmen zur  Bindung von Stammkunden
durch Zeitkarten und die Anerkennung der
BC stellen keinen Zielkonfl ikt dar. Gerade
Zeitkarten sind weniger geeignet, Nichtnut-
zer  oder  Wenignutzer  im Sinne e iner  Anspra-
che des Kunden in der ersten Phase des
Kundenlebenszyklus zum Stammkunden zu
entwickeln. Dieses Ziel erreicht eher die BC.
Gle ichermaßen müssen neben den har ten
betriebswirtschaftl ichen Daten die weichen

Faktoren wie lmagewirkung und öffentl iche
Wahrnehmung Berücksicht igung f inden
(Abb .8 ) .

Zwischen 70 und 80 Prozent der BC-Kunden
beschein igen dem Verbund und der  Deut-
schen Bahn einen positiven lmageeffekt
durch die Verbundanerkennung. Beim State-
ment Bringt mir persönlich eine spürbaren
Nutzen liegen die Top-2-Werte immerhin bei
26 Prozent. Dies deutet aber auch darauf hin,
dass weiterhin eine große kommunikative
Aufgabe darin besteht, den Kundennutzen

Sichon gehönt?
e5o/o ElahnGand-
Flabaüü irn vFtN

Sparen Sie mit der Bahncard auch in den
Bussen und Bahnen des VRN. Den Einzel-
fahrschein gibt's mit BahnCard 25% günstiger

Abb. 9: Gemeinsames Plakat der DB und des VRN in Juli 2005
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t ransoarent  zu machen.  lmmerhin erre icht
das Statement im Segment der OPNV-NuI-
zer knapp 80 Prozent Zustimmung. Dies ist
auch le icht  nachvol lz iehbar.  Ein OPNV-Nut-
zer, der eine BC besitzt und bisher den
ÖpruV ein Mal pro Monat genutzt hat, kommt
immerhin auf  e ine Ersparnis  von 14 Euro im
Jahr.

Die Untersuchung zeigt  in  a l ler  Deut l ichkei t ,
dass nur  durch e ine ausre ichende Kommuni-
kation der Neuregelung die erwarteten Effek-
te zu real is ieren s ind.  Aus d iesem Grund ha-
ben s ich d ie Partner  zu e iner  gemeinsamen
Kommunikationskampagne (Plakatwerbung
Abb.  9 und Radio-Spots im Jul i  2005,)  ent-
schieden.  Die b isher igen Ergebnisse zeigen,
dass die Anerkennung der BC in Verbunden
zu e iner  Win-Win-Win-Si tuat ion für  Kunden.
Verbund und DB führen kann.

Lite ratu r/An m e rku n gen

f1l Verkehr in Zahlen 2004105i (Luftverkehr; Eisenbahn-
fernverkehr kommen auf insg. 0,4 ah) zilierl nach Del
Markt der Mobilität - Auto. Verkehr und Umwelt.
Download unter  www.medial ine.de vom 20.  Juni
2005 .  s . 3 .

[2]  Eck,  F. :  Kunden und Nicht-Kunden im Fokus -  OPNV-
Untersuchung des Deutschen Verkehrsforums. Inter-
nat ionalesVerkehrswesen, (56) 1 1/2004, S.  51 1-512.

l3 l  Nahezu deckungsgleich s ind die Ergebnisse der
Studie Umweltbewusstsein 2004 von TNS Emnid.  Nur
31 Prozent der Bevölkerung nutzen den OPNV sehr
häuf ig oder häuf ig;  der Antei l  von Nichtnutzern l iegt
bei  durchschni t t l ich 24 Prozent.  Zu nahezu identr-
schen Ergebnissen kommt die Studie Mobilität in
Deutschland vom Institut in{as.

Zu einer detaillierten Beschreibung siehe Köster, J.,
Knieps,  M..  Krämer,  A. :  Auf  dem Weg zu mehr l \ ,4obi-
l i tät  -  Grundidee,  Konzept ion und Status quo des
City-Tickets.  DER NAHVERKEHR, 5/2005, S.  54-59.

Haupthinderungsgrund der Anerkennung war der b is
zur Einführung der BC 25 mit  der BC verbundene Er-
mäßigungssatz von 50 Prozent auf den Normalpreis
mit  entsorechenden Dotent ie l len Er löseinbußen bei
den Verbünden. Durch den derzei t  d iskut ier len 25-
Prozent-Rabatt auf Verbundeinzelfahrscheine ist das
Ris iko erhebl ich vermindert .

Die Studie Communicat ions-Network 8.0 bezi f fer t  d ie
Anzahl der Besitzer von Dauertickets für den OPNV
auf 8,8 Mio und die Anzahl  der BC auf  1,98 lv l io (14-
bis 69-jährige mobile Personen; Grundgesamtheit: 55
Mio Personen).  Bei  Zugrundelegung der Studiener-
gebnisse zum Nutzungsverhalten des OPNV zeigt
s ich ein Potenzia l  in Höhe von bis zu 14 Mio Perso-
nen, d ie a ls Nutzer für  den ÖPNV hinzugewonnen
werden können.

Bei einem Wert pro Einzellahrt von 3 Euro entspricht
dies etwa 13,3 Fahrten oder entsprechend etwa 6,7
Hin-  und Rückfahrten oder e iner Nutzung in durch-
schnittlich jedem zweiten Monat.

Dieser Wert ist kon{orm zu den Erqebnissen der ein-
gangs z i t ier ten Studie.

Um den zusätzlichen Verkehrseffekt nicht zu über-
zeichnen -  es handel t  s ich hierbei  aufgrund der ge-
ringen Nutzungserfahrung und Awareness um stark
projektive Fragestellungen - wurden die Mehrver-
kehrseffekte um zwei Drittel gedämpft. Erst auf Basis
einer späteren Befragung und/oder Analyse der Ver-
kaufsdaten frühestens ein Jahr nach Start der Neu-
regelung konnten diese Werte verifizierl werden.

[10] Das Risikopotenzial für den Verbund wurde konser-
vativ geschätzt, weil ein Teil des Kannibalisierungs-
polenzials aus dem Segment der Mehdartenkarten
besteht .
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