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Auf dem Weg zu mehr Mobilität
Grundidee, Konzeption und Status quo des City-Tickets

Mit dem City-Ticket wurde ein neuartiges
Mobilitätsangebot geschaffen, das den
Schienenpersonenfernverkehr der Deut-
schen Bahn AG mit dem städtischen öffent-
l ichen Personennahverkehr 1ÖnruV1 ver-
knüpft .  Zur Einfuhrung am 14. Dezember
2003 waren zunächst 46 Städte einbezogen,
ein Jahr später erfolgte eine Ausdehnung auf
nunmehr 67 Städte. Was von außen betrach-
tet  wie ein scheinbar einfach zu real is ieren-
des Kooperationsprojekt aussieht, ist tat-
sächlich ein Produkt langjähriger, sorgfältiger
Vorberei tungen und Diskussionen -  handel t
es sich beim City-Ticket doch um das mit Ab-
stand umfassendste Kombiticket in Deutsch-
land überhaupt.  Berei ts im Februar 2005
wurde die 20-mi l l ionste Bahnreisende mit  e i -
nem City-Ticket begrüßt. Der vorliegende
Beitrag er läutert  Grundidee, Rahmenbedin-
gungen, Konzept ion und Herausforderungen
dieses Angebotes und stellt den Status quo
anderthalb Jahre nach der Einführunq dar.

Ku nden bed u rf n is Reisekette

Sowohl der Schienenpersonenfern- und
Nahverkehr als auch die städtischen ÖPNV-
Systeme haben in den letzten 15 Jahren ge-
waltige Entwicklungen bei Geschwindigkeit
und Qual i tät  gemacht.  Dennoch bestehen
weiterhin Potenziale zu r Weiterentwicklung.

Eine wesentliche Schwachstelle, die den öf-
fentl ichen Verkehrsmitteln - sowohl der Deut-
schen Bahn im Eisenbahnfernverkehr als
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auch den Verkehrsverbünden und Verkehrs-
unternehmen im ÖpruV -  gegenüber dem
Hauptkonkurrenten Pkw i n Verbraucherbef ra-
gungen immer wieder bescheinigt  wird,  is t
d ie zu ger inge Mobi l i tät  und Flexibi l i tät ,  d ie
sie ihren Nutzern of fer ieren. Dieses Mobi l i -
tätsproblem ist allerdings nur schwer lösbar,
weil die beteil igten Mobil itätsdienstleistungen
nicht aus einer Hand erbracht werden.

So besteht aus Sicht von Fernverkehrskun-
den beispielsweise eine erhebl iche Barr iere
zur Nutzung des kommunaten ÖpNV vor al-
lem am Zielort .  Kundenbefragungen zeigen,
dass dies nicht  nur Reisende betr i f f t ,  d ie den
Fernverkehr sporadisch nutzen, sondern
auch Vielfahrer. Eine Befragung im ersten
Halbjahr 2003 hat beispielsweise ergeben,
dass fur 61 Prozent der ehemal igen Bahn-
Card-Besitzer das Angebot zur kostenlosen
Nutzung des Stadtverkehrs in Kombination
mit dem Fernverkehrsticket ein Anreiz wäre,
die Bahn-Card wieder zu kaufen. Bemer-
kenswert ist, dass dies den Kunden wichtiger
als die Einführung einer Bahn-Card mit  höhe-
rem Preis und höherem Rabatt war (die
Bahn-Card 50 wurde zu diesem Zeitpunkt
nicht  angeboten, kam al lerdings wieder ab
1. Jul i  2003 in den Markt) .  Diese Ergebnisse
(Abb. 1) verdeutlichen die starke Präferenz
und Kundenbindungswirkung, die Angeboten
mit  e iner integr ier ten Mobi l i täts le istung zu-
kommt.

Andere Studien, elwa Mobilität in Deutsch-
land, belegen ein hohes unausgeschöpftes
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Abb. 1: Anforderungen ehemaliger Bahn-Card-Kunden an die Bahn
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Potenzial  für  d ie Nutzung des OPNV. Hierbei
wird der Antei l  der OPNV-Nichtnutzer auf
durchschnitt l ich 45 Prozent der Bevölkerung
bezi f fer t .  Selbst  in den gut angebundenen
Bal lungsräumen l iegt  d ieser Antei l  immerhin
noch bei etwa 37 Prozent.

Der öffentl iche Verkehr auf Straße und Schie-
ne wird die bisher igen Nichtnutzer aber nur
gewinnen und seinen Antei l  am Gesamtver-
kehrsaufkommen - gerade bei wachsender
Mobi l i tät  der Bevölkerung -  nur dann stei-
gern können, wenn der Zugang zu den Ver-
kehrsmit te ln wei ter  er le ichtert  und die Mög-
l ichkei ten zur besseren Verknüpfung der An-
gebote so gut wie möglich ausgenutzt wer-
den. Ein wesent l icher Bei t rag zur Verknüp-
fung wird dabei durch Projekte mit integrier-
ter  Mobi l i täts le istung erbracht,  im al lgemei-
nen spr icht  man im Zusammenhang mit  sol-
chen Angeboten auch vom Ziel der Schaf-
fung durchgehender Reiseketten. Die besse-
re Verzahnung der Verkehrsmittel mittels der
Schaffung durchgehender Reiseketten im
OV zur Verbesserung der Marktposition ist
dabei  auch pol i t isch gewol l t ,  da s ie dem um-
welt-  und verkehrspol i t ischen Ziel  e iner Stär-
kung umweltfreundlicher Verkehrsmittel
d ient.

Gerade an zentralen Bahnhöfen des Schie-
nenpersonenfernverkehrs ist  in der Regel  e in
besonders gutes und dichtes ÖpruV-nngebot
vorhanden, da nicht  zuletz l  in Folge der v ie-
len Umsteigebeziehungen zwischen Fern-
und Nahverkehr die zentralen Fernverkehrs-
bahnhöfe häuf ig zugleich einen der Haupt-
verknupf ungspunkte f ür den städtischen
OPNV bi lden.

Während abgestimmte Fahrpläne zwischen
Fern- und Regionalverkehr sowie zwischen
Regional-  und Stadtverkehr die durchgehen-
de Nutzung berei ts er le ichtern,  war eine
durchgehende Fahrkarte vom Fernverkehr
bis zur Haltestelle im Stadtverkehr noch zu
realisieren, um bestehende Zugangsschwel-
len zur Nutzung des OPNV abzubauen. Bis-
her war für  Reisende die lokale Mobi l i tät  mit
dem Öpt\V in fremden Städten preislich sub-
jektiv schwer kalkulierbar; zudem waren vor
der Nutzung eine Vielzahl  unterschiedl icher
OPNV-Tarifbestimmungen zu beachten und
die unterschiedlichsten Verkaufsgeräte zu
handhaben -  für  v ie le Kunden Grund g.pnug,
sich t rotz einiger Vortei le gegen den OPNV
zu entscheiden.

Entwicklung des City-Tickets

Die für den Kunden einfachste Lösung be-
steht dar in,  d ie Anschlussfahrt  an den Fern-
verkehr obligatorisch in die Fernverkehrsfahr-
karte einzubeziehen, statt aufwändig die
Preise der einzelnen Verkehrsunternehmen
zu addieren.

Ein erster diesbezügl icher Versuch wurde in
den 9Oer-Jahren mit dem Frankfurt (Main)
City-Angebot der Deutschen Bahn AG und
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Tarifkooperationen bei der DB Fernver-
kehr AG. ln dieser Funktion hat er die Ver-
handlungen zur Einführung des City-
Tickets geführt  und die Real is ierung bei
der Deutschen Bahn umgesetzl. Zuvor
hatte er von 1988 an verschiedene Abtei-
lungen des Preis-  und Tar i fbereichs des
Personenverkehrs der Deutschen Bahn
gelei tet .  An der Einfuhrung und Weiterent-
wicklung der ICE-Preise sowie der Ein-
führung der Bahn-Card hat er maßgebl ich
mitgewirkt .  Darüber hinaus war er von
2000 bis 2004 Vorsitzender des Tarifver-
bandes Bahn/Nichtbundeseisenbahnen
(rBNE)

Dr. rer. pol. Manfred Knieps (34) leitet in
der Hauptgeschäftsstelle des Verbandes
Deutscher Verkehrsunternehmen e.V.
(VDV) in Köln den Fachbereich Verbund-
fragen und Statistik. Er ist seit 1997 in ver-
schiedenen Funkt ionen für den VDV tät ig.

Zuvor hat er von 1992 bis 1997 ein Studi-
um der Volkswirtschaftslehre an der Rhei-
nischen Friederich-Wilhelms-Universität
in Bonn absolviert. Neben seiner VDV-
Tätigkeit promovierte er von 1999 bis
2004 an der Justus-Liebig-Universität in
Gießen, seine Dissertation verfasste er
zum Thema Aufgabenträger oder Ver-
ke h rs u nte rne h me n al s G ese I lsch afte r vo n
Verkehrsverbünden?

Dr. Andreas Krämer (37) ist Gründer und
Vorstandsvorsitzender der exeo Strategic
Consul t ing AG, einer Beratungsgesel l -
schaft mit Sitz in Bonn und mit Schwer-
punkten in der datengetriebenen Ent-
scheidungsunterstützung im Market ing.
Nach seiner Arbeit als wissenschaftl icher
Assistent am Lehrstuhl fur Marktlehre der
Uni Bonn und Promot ion (1992-1996)
war er Berater bei Simon-Kucher & Part-
ners (1996-1998) und Roland Berger
Strategy Consultants (1 999-2000).

des Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV)
gestartet. lm Laufe der Gespräche über die
bundesweite Gestaltung eines derartigen An-
gebotes zeigte s ich schnel l ,  dass zwischen
Wünschen und Anforderungen der Betei l ig-
ten durchaus verschiedene Zielkonfl ikte be-
stehen, die eine rasche Einf  ührung er-
schwerten, zumal als Basis fur  d ie Erörterun-
gen vorab auch erst valide Datengrundlagen
erarbeitet und zusammengestellt werden
mussten.

Als organisator ischer Rahmen für die Ent-
wicklung des City-Tickets bot es sich an, den
VDV als Rahmenvertragspartner für  seine
Mitgl iedsverbünde und -unternehmen fungie-
ren a) lassen, die dann dem Rahmenvertrag,
der zwischen dem VDV und der DB Fernver-
kehr AG abgeschlossen wurde, mit te ls einer
speziel len Erklärung bei t reten. Diese Kon-
struktion hatte sich schon bei der Entwick-
lung ähnl icher Kooperat ionsangebote -  wie
beispielsweise den verschiedenen Koopera-
tionen mit Reiseveranstaltern und Geschäfts-
reisemittlern unter dem Motto Fahren & Flie-
gen -  bewährt .  Der VDV übernimmt dabei
nicht  nur die Abst immung der Posi t ionen zwi-
schen den beteil igten Verkehrsverbünden
und -unternehmen sowie deren Vertretuno

gegenüber der DB AG, sondern er ist  auch
für zahlreiche Aufgaben hinsicht l ich der orga-
nisatorischen Abwicklung des Projektes zu-
ständig und trägt Sorge dafür, dass eine ein-
hei t l iche Handhabung für al le Tei lnehmer ge-
währleistet bleibt. Der Deutschen Bahn er-
sparte dieses Vertragskonstrukt die Notwen-
digkeit, mit jeder Stadt und jedem Verkehrs-
verbund/Verkeh rsunternehmen einen Einzel-
vertrag abschl ießen zu müssen.

Abb.2: Rahmen-
bedingungen für

die Konzeption des
City-Tickets
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Die Verhandlungen zur Gestal tung des City-
Tickets bewegten sich in einem engen Bezie-
hungsgef lecht (Abb. 2):  Dem berecht igten
Wunsch des Kunden, Mobi l i tät  aus einer
Hand zu erhal ten und einen mögl ichst  e infa-
chen Zugang zu den Systemen der öffentl i-
chen Verkehrsmittel vorzufinden, steht meist
auf seiner Sei te nur eine ger inge Zahlungs-
bereitschaft für Zusatzleistungen gegenüber.
lm Gegentei l :  Gerade im Fernverkehr rea-
giert  der Kunde sehr sensibel  auf  Preisan-
passungen und steigt schnell auf alternative
Verkehrsmit te l  um. Ankündigungen über
Preiserhöhungen stoßen dementsprechend
- völ l ig unabhängig von ihrer Notwendigkei t  -
in Presse und Pol i t ik  immer auf ein brei tes
und überwiegend negatives Echo.

Aus der Sicht von DB Fernverkehr stellt ein
Angebot wie das City-Ticket einerseits ein
sinnvol les Instrumenl zur Gewinnung von
Neukunden aber auch zur Verbesserung der
Bindung bestehender Kunden dar.  Dies wird
durch Umfragen zweifelsfrei belegt. Anderer-
seits muss dieser Zusatznutzen aber finan-
zierbar sein,  d ies auch gerade vor dem Hin-
tergrund beschränkter Zahlungsbereitschaf-
ten der Kunden.

Für die Verkehrsverbünde und Verkehrsunter-
nehmen bietet ein Projekt wie das City-Ticket
ebenfal ls die Chance, mehr Kunden zum Um-
stieg auf öffentl iche Verkehrsmittel bewegen
zu können und damit  Mehreinnahmen zu ge-
nerieren. Andererseits darJ ein derartiges An-
gebot gerade in Zeiten besonderer wirtschaft-
l icher Zwänge aber keinesfalls zu Minderein-
nahmen in der Kasse führen, da schon vor
Einf ührung eines Kombitickets zahlreiche
Fernverkehrskunden Oen ÖPNV genutzt und
dafür einen Fahrausweis erworben haben.

Finanzierung des City-Tickets

Kernthema der Verhandlungen war demzu-
folge die Einigung der Betei l igten über ein
ausgewogenes Finanzierungskonzept, das
für keinen Beteil igten wirtschaftl iche Nachtei-
le mit  s ich br ingen durf te.  Die Forderungen
der Ve rkeh rsverbü nde/Verkeh rsu nternehmen
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an die DB nach f inanziel lem Ausgleich für  ih-
re entgangenen Einnahmen mussten durch
zusätzl iche Einnahmen der DB zumindest
kompensiert  werden. Dabei  schied aus den
genannten Gründen eine Weitergabe der Be-
träge über eine Preiserhöhung an den Kun-
den für die Deutsche Bahn aus. Vielmehr
musste s ich die Deutsche Bahn eine Kom-
pensat ion al le in aus der Erhöhung der Nach-
frage durch das City-Ticket erhoffen

Um das Finanzierungsvolumen zunächst
klein zu hal ten,  sah ein Kompromiss die Be-
schränkung des Angebots auf die größten
Städte,  d ie Bahn-Card-Besi tzer und die Wir-
kung in der Zielstadt vor:

I Das Angebot erforderte einerseits eine
gewisse krit ische Masse an beteil igten
Städten, die aufgrund ihrer Größe auch
entsprechend attraktiv sind, um das
Kombiticket uberhaupt vermarktbar zu
machen. Anderersei ts gal t  es auch, das
Gesamtprojekt  für  d ie Betei l igten in einem
Rahmen zu hal ten,  der nicht  nur f inanziel l ,
sondern auch organisatorisch zu bewälti-
gen ist .  Vor diesem Hintergrund wurde
schl ießl ich vereinbart ,  mögl ichst  a l le Städ-
te in das Projekt  zu integr ieren, die über
mehr als 120 000 Einwohner verfügen.

:_]] Bei dem eingeschränkten Kreis der Bahn-
Card-Kunden handel t  es s ich um eine Kl i -
entel  mit  e iner fur  d ie DB sehr hohen Kun-
denwert igkei t .  Gerade diesen Stammkun-
den sollte der Zusatznutzen, den das City-
Ticket bietet ,  a ls Maßnahme der Kunden-
bindung in erster Linie zutei l  werden. Zu-
dem bot die Beschränkung auf die Gruppe
der Bahn-Card-Kunden - wie sich später
herausstellte und nachfolgend beschrie-
ben wird -  zugleich erhebl iche Vortei le in
Bezug auf die Mögl ichkei ten der Datener-
hebung.

t l Eine Beschränkung des City-Tickets nur
auf die Zielstadt der Reise trägt dem Um-
stand Rechnung, dass der Kunde die Ver-
einfachung zur Nutzung des Stadtver-
kehrs in erster Linie in den Zielstädten sei-
ner Fernverkehrsreise benöt igt .  In seiner
Heimatstadt kennt s ich der Kunde in der
Regel aus oder besitzt häufig sogar eine
Zeitkarte zur Nutzung des Stadtverkehrs.

Am zeitraubendsten gestaltete sich die Er-
mittlung der zu vereinbarenden Ausgleichs-
beträge pro obligatorisch in der Fernverkehrs-
karte enthaltenem City-Ticket unter Berück-
sichtigung des Tarifgefüges und der Nutzer-
quoten in den jeweil igen Städten. Daneben
waren auch weitere Schwierigkeiten, unter
anderem steuer l icher Natur,  auszuräumen.

Schl ießl ich wurden ein Rechenverfahren und
eine Lösung gefunden, die zwar einersei ts
mögl ichst  e inhei t l ich und gerecht für  a l le
Städte ist, die andererseits aber dennoch die
jeweil igen stadtspezifischen Gegeben- und
Besonderheiten nicht völl ig außer acht lässt.
Auf dieser Basis wird jedes City-Ticket der
Stadt, in der es gilt, von der DB vergütet.

Abb.3: Phasen der
Kundenbefragung

Befragungen zur Erhebung
der OPNV-N utzungsquote

Dreh- und Angelpunkt der Bewertung der
stadtspezifischen Ausgleichsbeträge ist die
Nutzerquote, also der Anteil der City-Ticket-
Inhaber,  d ie das obl igator ische Angebot auch
tatsächl ich nutzen. Eine erste Untersuchung
hierzu war bereits Ende der 90er-Jahre
durchgeführt  worden. Schon in dieser Erhe-
bung wurden 1998/99 die forschungsökono-
mischen Grenzen einer Best immung der Nut-
zungsquoten der Fernverkehrskunden deut-
l ich.  Einbezogen waren damals , ,nur"  19 be-
deutende Fernverkehrsziele als potenzielle
Tei lnehmer am City-Ticket.  Die als persönl i -
che Befragung von Reisenden (standardi-
sierter Fragebogen) ausgelegte Studie ba-
sierte auf etwa 30 000 Interviews in den
Fernverkehrszügen. Damit waren insgesamt
Kosten von etwa 400000 Euro verbunden,
also rund 21 000 Euro pro Stadt.

Die Einbeziehung kleinerer Städte mit  ger in-
gerem Fernverkehrsaufkommen hätte durch
die geringere Trefferquote für Zielpersonen
im Zug zu Projektkosten geführt, die kein ver-
nünftiges Verhältnis zwischen Kompensati-
onsbeträgen einerseits und Kosten der Da-
tenberei tstel lung anderersei ts ermögl icht
hätten.

Mit  der Beschränkung der Erhebung auf die
Reisenden mit  Bahn-Card wurde diesbezug-
l ich ein erhebl icher Schr i t t  nach vorne ge-
macht.  Innerhalb des Programms bahn.com-
fort  fur  d ie Bahn-Card-Kunden ist  es mögl ich,
die Gesamtfahrten des Segmentes (aus der
Verkaufsstatistik bekannt) auf einzelne Ziel
städte herunterzubrechen. Dies erlaubt es
zunächst,  e in igermaßen val ide Prognosen
uber die Grundgesamthei t  der Bahn-Card-
Reisen in die jeweil igen Zielstädte zu erstel-
l e n .

Ein noch größerer Vortei l  ergibt  s ich für  d ie
Messung der Nutzungsquoten. Das CRM-
System der Bahn ermögl icht  e ine Selekt ion
von Personen, die in einem bestimmten Zeit-
raum mit  e inem Bahn-Card-Fahrschein mehr
als 100 km in eine best immte Zielstadt ge-
reist sind. Da die Kontaktdaten der Reisen-
den ebenfal ls bekannt s ind,  ist  e ine te lefoni-
sche Befragung relativ problemlos (vor allem

schnel l  und kosteneff iz ient)  mögl ich.  Die ein-
zelnen Schr i t te der Studie lassen sich in fÜnf
Phasen unterteilen (Abb. 3)

tr  Phase 1:  Aus der Grundgesamthei t  der in-
nerhalb von bahn.comfort  gesammelten
Fahrten werden unter Einbeziehung von
bestimmten Selektionskriterien (Fahrt
über 100 km mit  Bahn-Card-Rabatt ,  be-
stimmter Zeilraum vor dem Selektionsda-
tum et cetera) vorselektierte Kontaktdaten
erzeugt.  Durch einen Abgleich mit  ande-
ren Studien wird sichergestellt, dass die
Datenbasis des CRM-Systems keinen
Präferenzbias zum OPNV hat (Kunden,
die am Programm tei lnehmen, zeigen eine
ähnl iche OPNV-Aff in i tät  wie Kunden, die
nicht  daran tei lnehmen).  Die Datenbasis
des CRM-Systems stel l t  wei terhin keinen
besonders beschränkenden Faktor dar,
sind doch etwa 50 Prozent der durchge-
führten Bahn-Card-Reisen auch erfasst.

rl Phase 2: In dieser Phase werden Adres-
sen von Bahn-Card-Kunden aus dem
CRM-System der Bahn selektiert, die ak-
tuel l  e ine Fahrt  in einer der durch die Er-
hebung betrachteten Städte unternom-
men haben. Hierbei  müssen best immte
Quoten hinsicht l ich Low-,  Medium- und

zusätzl icher Design-Aufwand Klassische Module einer Erhebung
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muster mit Eindruck + City
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Heavy-Usern mit  Bahn-Card erfül l t  wer-
den. Damit  is t  s ichergestel l t ,  dass es s ich
um eine repräsentative Stichprobe han-
del t .

= '  Phasen 3 bis 5:  Die Phasen der Erstel lung
des Studiendesigns, der Erhebung (CATI-
Interviews) und der Auswertung sind klas-
sische Phasen und Standardschritte in-
nerhalb einer Markt forschung. Die Durch-
führung der Feldphase und die Basisaus-
wertungen werden durch einen externen
Dienst le ister unter Beachtung der Daten-
schutzbest immungen durchgefuhrt .  Die
Konzeption des Fragebogens erfolgt ge-
meinsam mit den beteil igten Verkehrsver-

bünden und der DB. Durch die Erarbei-
tung eines gemeinsam abgest immten Fra-
gebogens ist  e in einhei t l iches Messkon-
zept fur alle beteil igten Städte gewährleis-
tet.

Das vorgestellte Untersuchungsdesign konn-
te bisher bereits zweimal erfolgreich einge-
setzt werden. Gegenüber einem konventio-
nel len Forschungsdesign fuhrte dieses In-
strument dabei  n icht  nur zu einer Kosten-
senkung von 60 bis 70 Prozent fur alle Betei-
l igten, sondern gewährleistete auch eine ab-
solute Vergleichbarkei t  der Ergebnisse. Bei-
de Effekte sind Grundvoraussetzung für die
erlolgreiche Markteinf ührung des Angebotes
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Abb. 5: Karte mit Citv-Ticket-Städten
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Abb.6: Bahn-Card mit Eindruck + Citv

und zeigen, welche Eflizienzgewinne durch
die Nutzung von CRM-Daten zu real is ieren
sind. Kr i ter ium für den Erfolg der Befragun-
gen ist neben den Kosten pro Interview auch
der Anteil erfolgreicher Kontakte, welcher mit
94 Prozent als sehr hoch zu bezeichnen ist.

Anwendung fand das Untersuchungsdesign
in zwei Erhebungswel len fur  jene Tei lnehmer-
städte,  d ie nicht  in die oben genannte Grund-
erhebung aus den Jahren 1998/1999 einbe-
zogen waren. Damit  wurden Anhal tspunkte
für das Nutzungsverhal ten vor Angebotsein-
führung gewonnen. Nach dem gleichen Mus-
ter lassen sich jedoch auch problemlos die
Auswirkungen auf das Nutzungsverhal ten
nach Angebotseinführung überprüfen.

City-Ticket-Angebot

Auf der Grundlage der vor l iegenden Daten
und nach erfolgreichem Abschluss der Ge-
spräche zwischen Deutscher Bahn AG, VDV
und Verkehrsverbunde/Verkehrsunterneh-
men wurde das City-Ticket mit  Wirkung zum
14. Dezember 2003 in zunächst 46 Städten
eingeführt .  Die Fahrtberecht igung des City-
Tickets gi l t  sei ther am Zielort  der jewei l igen
Fernreise (mehr als 100 km zum Fernver-
kehrstar i f )  fur  d ie Fahrtbeendigung mit  dem
städtischen OPNV. Der Bahnreisende kann
also beispielsweise für die Fahrt  zum Hotel ,
Sitzungsort oder Verwandten S- und U-Bahn
sowie Stadt-, Straßenbahn oder Bus nutzen,
ohne dafür einen zusätzl ichen Fahrausweis
erwerben zu müssen. Die Begrenzung des
City-Angebots im ersten Schritt auf den Ziel-
bahnhof ist  vertretbar,  wei l  der Kunde sich
am Abgangsort  auskennt.

Abb.7: Hinweis auf den
City-Tickets

Geltungsbereich des
(Fotos Köster)
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Der Geltungsbereich des City-Tickets er-
streckt sich grundsätzlich auf das Gebiet in-
nerhalb der Stadtgrenzen der betreffenden
Stadt. In einzelnen Fällen gelten auch größe-
re Bereiche, sofern sich diese aufgrund der
lokal vorhandenen Tarifsystematik ergeben,
zum Beispiel  der Großbereich in Hamburg
oder der Innenraum des Münchener Ver-
kehrs- und Tarifverbundes. Diese werden
dann vor Ort  kommuniziert .

Der Nachweis der Fahrtberecht igung im
ÖpruV erfolgt durch die Bezeichnurig iOity,
die direkt  h inter dem Zielbahnhof auf der DB-
Fahrkarte aufgedruckt  wird (Abb.4).  Das Ziel
einer Bahnfahrt nach Stuttgart wird fur City-
Ticket-Kunden also beispielsweise mit Stutt-

Abb. 8: City-Ticket-H inweis aus
,,lhr Reiseplan"

Abb. 9: Anzeige City-Ticket
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gart + City auf der Fernverkehrsfahrkarte
ausgewiesen. Bei Rückfahrkarten ist auch
die Fahrtmögl ichkei t  zurück zum Bahnhof der
Zielstadt eingeschlossen, der Kunde muss
sich hierbei jedoch vorab auf ein Datum für
seine Rückfahrt festlegen. Damit wird ver-
mieden, dass das City-Ticket zur Monatskar-
te werden kann.

Nur ein Jahr nach der erfolgreichen Ein-
fuhrung wurde das City-Ticket - nach Durch-
führung einer zweiten Erhebungswel le fur  d ie
neu einzubeziehenden Städte nach dem
oben beschr iebenen Design wiederum
zum Fahrplanwechsel im Dezember bereits
in einer zweiten Stufe ausgeweitet. Zum ei-
nen wurde die Zahl  der am City-Ticket te i l -
nehmenden Städte um 21 auf nunmehr ins-
gesamt 67 Städte erhöht (Abb.5),  womit  das
Ziel, alle deutschen Städte uber 120 000 Ein-
wohner in das Projekt  e inzubinden, nach nur
zwölf Monaten schon fast vollständiq erreicht
wurde.

Neben der Ausweitung auf weitere Städte
wurde zum 12. Dezember 2OO4 zum zweiten
aber auch das zuvor fehlende Produkt der
Bahn-Card-Famil ie -  d ie Bahn-Card 100 -  in
das Angebot einbezogen. Die Bahn-Card
100 wurde zu diesem Termin ebenfal ls mit
der City-Ticket-Funktion ausgestattet. Weil
wegen ihres Netzkarten-Charakters Start-
und Zielstadt nicht  ident i f iz ierbar s ind,  um-
fasst  ihren Geltungsbereich sei ther neben
dem Eisenbahnfern- und -nahverkehr auch
die kostenlose Nutzung der jeweil igen städti-
schen ÖpruV-Verkehre in allen Töilnehmer-
städten (Abb. 6). Damit wurde erstmals eine
umfassende Mobil itätskarte fur den öffent-
l ichen Personenverkehr in Deutschland ge-
schaffen.

Kommunikation

Die bisher igen Erfahrungen mit  dem nun sei t
knapp anderthalb Jahren bestehenden City-
Ticket haben gezeigt, dass wesentliche Fra-

gestel lungen an der Schni t tstel le Kunde -
Verbund der Geltungsbereich vor Ort  und die
grundsätzliche Bekanntheit des Angebotes
sind. Es bedurf te erhebl icher Anstrengungen,
um die angestrebten Zielwerle zu erreichen.

Zur Kennzeichnung des Geltungsbereiches
vor Ort wurden in vielen City-Ticket-Städten
speziel l  gestal tete Aufkleber -  so genannte
Störer -  e ingesetzt .  Diese weisen den Bahn-
reisenden auf die Tar i fzone hin,  in der das
City-Ticket lokal  g i l t .  In einigen Fäl len wur-
den entsprechende Hinweise fest  in die Ta-
r i fzonenpläne übernommen, in anderen die
Aufkleber deut l ich s ichtbar in den Auskunfts-
v i t r inen an den Bahnhöfen untergebracht.
Ein Beispiel  für  e ine Stadt zeiqt  d ie Abbi l -
dung 7 .

Auch von Sei ten der DB AG wurden erhebl i -
che Anstrengungen in der Kommunikat ion
zum City-Ticket unternommen :

Direktmarket ingmaßnahmen im Bahn-
Card-Segment,

Kommunikation über Presse, TV, Plakat
und Anzeigen,
Information in den Preisveröffentl ichun-
gen,

Hinweise in lhr Reiseplan, der im Zug aus-
l ieg t  (Abb.8) ,

Prospekte im Bahnhof.
Darüber hinaus wurde das City-Ticket im
Frühjahr auch als Mot iv für  e ine Anzeige im
Rahmen der Gemeinschaftswerbuno von
VDV und DB AG gewählt  (Abb.9).

Trotz der unzweifelhaften Nutzenvorteile für
den Kunden hatte sich die Bekanntheit des
City-Tickets in den ersten Monaten nach Ein-
führung nur auf einem ger ingen Niveau be-
wegt. Kundenbefragungen aus dem März
2OO4 bezifferten den Bekanntheitsgrad (ge-
stützt)  auf  ledigl ich 17 Prozent innerhalb der
Zielkunden. Aufgrund dieser Erkenntnis wur-
den die Maßnahmen zur Informat ion über
das Angebot von allen Beteil igten nochmals
verstärkt. lm November 2004 konnte darauf-

Gestützte Awaeness
im Segment BahnCardl)

Be kanntheits grad nach e inze Ine n Se gme nte n

M ä 2 . 2 W  N o v . 2 0 0 4
BahnCad
1 0 0

BahnCad BahnCad
50 25

BahnCad Reisende
bhl ohne

BahnCad

Reisende
tlhl

Abb. 1 0: Bekanntheitsgrad
des City-Tickets in 2004
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hin ein gestützter Bekanntheitsgrad von etwa
B0 Prozent gemessen werden. Dieser deutet
auf eine echte Etabl ierung des Angebotes im
Markt  h in (Abb. 10).

lm Februar 2005 konnten DB AG und VDV
berei ts die 20-mi l l ionste Kundin mit  Ci ty-
Ticket begrußen (Abb. 11).  Bis Ende 2005
durfte sich die Zahl der ausgegebenen City-
Tickets auf fast 40 Mio erhöhen, was dem
Angebot schon rein mengenmäßig den Spi t -
zenolalz unter al len bestehenden Kombi-
t icket-Lösungen beschert .

Der Erfolg des City-Tickets ist einerseits in ei-
ner objektiv betrachteten Kostensenkung für
den Kunden des Fernverkehrs, andererseits
in einer psychologischen Nutzensteigerung
zu sehen. Für einen durchschni t t l ichen Fern-
verkehrskunden mit  Bahn-Card, der bei-
spielsweise funf Reisen (mit  Hin- und Rück-
fahrt)  in eine City-Zielstadt pro Jahr unter-
nimmt und das Angebot tatsächl ich nutzt ,  er-
geben sich bei  Zugrundelegung eines Prei-
ses von durchschnitt l ich zwei Euro pro Fahrt
im ÖpNV bereits Kosteneffekte von 20 Euro
im Jahr.  Vor dem Hintergrund der Jahresge-
buhr von 50 Euro für die Bahn-Card 25 dürf te
dar in eine signi f ikante Nutzenerhöhung zu
sehen se in .

Abb. 11: lm Februar 2005 konnte in Düssel-
dort die 20-millionste Citv-Ticket-Kundin
begrüßt werden

Zusätzlich zum ökonomischen Vorteil stellt
sich ein Abbau der psychologischen Nut-
zungsbarr ieren ein.  Ein durchgehendes
Ticket macht das gerade am Zielort unge-
wohnte und dadurch häufig stressige Lösen
eines ÖpnV-fanrscheins am Nahverkehrs-
automaten unnötig. Damit werden durch das
City-Ticket zugleich sowohl der Fernverkehr
der Deutschen Bahn AG insgesamt als auch
die städtischen Busse und Bahnen attraktiver.

Für den HerbstMinter 2005 ist  nun eine dr i t -
te Untersuchung -  erstmals gemeinsam über

al le te i lnehmenden 67 Städte -  geplant,  d ie
ebenfalls nach dem oben vorgestellten De-
sign durchgeführt  werden wird.  Bei  d ieser
Untersuchung sol len die Auswirkungen des
Angebotes überprüf t  und die Grundlagen fur
seine Weiterentwicklung in den nächsten
Jahren gelegt werden.

Ausblick

Mit der jetzigen Form des City-Tickets wurde
nur der erste Schr i t t  e iner Entwicklung be-
schr i t ten,  dem zukünft ig wei tere fo lgen sol-
len.  Mit te l f r is t ig sol l  zum Beispiel  auch der
Startort der Bahnreise in das City-Ticket ein-
bezogen werden, womit  dem Kunden dann
eine vollständige Reisekette von Haustür zu
Haustür geboten werden könnte. Diese Lö-
sung ist  a l lerdings schon al le in vertr iebl ich
nicht  le icht  zu bewerkstel l igen. Außerdem
besteht vor allem von der Seite des VDV und
der Ve rkeh rsverbü nde/Verkeh rsu nte rneh men
der Wunsch, das Angebot künftig auf weitere
Fahrausweisarten im Fernverkehr auszudeh-
nen. Diese Erweiterung muss jedoch auch f i -
nanziel l  t ragbar sein.  Die Ergebnisse der im
Herbst anstehenden Untersuchung werden
dafür wesent l iche Hinweise bieten.
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