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Ausschuss fur Tarif und Marketing der VRR Empfehlung

AGR

Verwaltungsrat der VRR A6R

Beschlussvorschlaq:

Beschliisse:

1. Einfiihrung AzubiTicket NRW 01.08.2019

Der Unternehmensbeirat und der Ausschuss fur Tarif- und Marketing empfehlen dem Verwal-

Entscheidung

28.03.2019

Zustandigkeit _Sitzungstermin Ergebnis
18.03.2019

20.03.2019

[]
[]

[]

tungsrat, der Einfuhrung des Azubitickets NRW ab dem 01.08.2019 zuzustimmen. Bei die-

sem Ticket handelt es sich um einen fakultativen Erganzungsaufpreis im Abo zum YoungTi-

cketPlus. Verbunden mit der Zustimmung zur Einfuhrung des Tickets wird die Erweiterung

des Berechtigtenkreises des YoungTicketPLUS um die Meisterschilerlnnen analog zum Be-
rechtigtenkreis fur das AzubiTicket NRW ab dem 01.08.2019 empfohlen. Demgemaf erfol-
gen eine Erganzung in den Tarifbestimmungen des VRR-Tarifs sowie ein Verweis auf die
Tarifbestimmungen Gber den NRW-Tarif flir das Azubiticket NRW.

2. eTarif der Zukunft

Der Unternehmensbeirat und der Ausschuss fiir Tarif und Marketing nehmen die Modellbe-

wertungen zu den Abrechnungsparametern des zukunftigen eTarifs der externen Tarifbera-

tung zur Kenntnis und empfehlen dem Verwaltungsrat zu beschlie3en, dass
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Luftlinien-Kilometer als Bemessungsgrundlage fur die variable Tarifkomponente eines eTarifs
im VRR bevorzugt verfolgt und andere Bemessungsgrundlagen fur die variable Tarifkompo-
nente (z.B. Linien-km aus dem Praxistest) im Rahmen wirtschaftlicher Abschatzungen be-

ricksichtigt werden.

Des Weiteren nehmen der Unternehmensbeirat, der Ausschuss flr Tarif und Marketing und
der Verwaltungsrat die weiteren Projektschritte hinsichtlich der Entwicklung von Intensivnut-
zerprodukte, Anreiz- und Rabattmechanismen sowie einer Markteinflihrungsstrategie fir ei-

nen elektronischen Tarif zur Kenntnis.

Sachstande:

Der Unternehmensbeirat, der Ausschuss fur Tarif und Marketing, sowie der Verwaltungsrat
nehmen folgende Sachstandsberichte zur Kenntnis:

1. Kindigung SchénesWochenendeTicket

2. Ergebnisse aus Sondersitzung Ausschuss fur Tarif und Marketing 17.01.2019

3. Einnahmen und Fahrten Januar — November 2018

4. Entwicklung YoungTicketPLUS

Begriindung/Sachstandsbericht:

Beschliisse:

1. Einfiihrung AzubiTlcket NRW 01.08.2019

Das Verkehrsministerium NRW (VM) ist im Laufe des vergangenen Jahres auf die
Verkehrsverbinde in NRW und die Industrie- und Handelskammern (IHKs) zugegangen, um
die Mdglichkeiten zur Schaffung eines Azubitickets mit NRW weiter Giiltigkeit zu erkunden.
Hintergrund hierzu ist die Zielsetzung im Koalitionsvertrag der Landesregierung NRW, in der
eine Gleichstellung der Auszubildenden mit den Studierenden in Bezug zur Nutzung des
OPNV vorgesehen ist.

In mehreren Abstimmungsterminen bis in den Januar 2019 mit den Vertretern der
Verkehrsverbiinde in NRW (AVV, VRR, VRS, WestfalenTarif und KCM fir den NRW-Tarif)
sowie Vertretern des VM und der IHKs und Handwerkskammern wurden die wesentlichen
Eckpunkte fur das geplante Ticket und die Kriterien flr die Landesforderung erortert,

bewertet und festgelegt.
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Als wesentliche Eckpunkte fir das landesweite Azubiticket wurden folgende Aspekte

vereinbart:

e Geplanter Einfuhrungszeitpunkt: Start des Ausbildungsjahres 01. August 2019

o Endkundenpreis zum Einflhrungszeitpunkt: 20 Euro

e Der Preis des Azubiticket NRW ist gemaf Vorgabe in der Forderrichtlinie des Landes
NRW bis zum 31.07.2023 festgeschrieben. Ab dem 01.08.2023 kann der Preis
jahrlich um 1 € angehoben werden

e Einfihrung als fakultatives Erganzungsticket zu den bestehenden/ neu
einzufuhrenden verbundweit gultigen regionalen Azubitickets in AVV, VRR, VRS und
WestfalenTarif (WT)

e Zur EinfGhrung wird das landesweite Ticket nur als Abonnement angeboten, eine
Monatskarten Variante ist zunachst nicht vorgesehen

o Der Berechtigtenkreis flir das landesweite Erganzungsticket orientiert sich an den
jeweiligen Berechtigtenkreisen zu den regionalen Ticketprodukten. Samtliche
Inhaber eines YoungTicketPLUS im VRR sind somit berechtigt, das landesweite
Erganzungsticket zu erwerben

e Zusatzlich sollen Meisterschilerlnnen ab dem 01.08.2019 die Moglichkeit zum
Erwerb des YoungTicketPLUS und des AzubiTicket NRW erhalten

e Der Geltungsbereich des landesweiten Tickets ist identisch zum Geltungsbereich
des SemesterTickets NRW

¢ Mitnahmemodglichkeiten von Fahrradern oder weiteren Fahrgasten ist fur das
Erganzungsticket nicht vorgesehen

e Das AzubiTicket NRW kann sowohl auf Chipkarte, als Barcode oder als Papierticket
ausgegeben werden

o Fir den Vertrieb des Azubitickets NRW wurde das Wohnortprinzip vereinbart, d.h.
berechtigt zum Erwerb der landesweiten Erganzung sind alle Azubis mit am Wohnort
glltigem regionalen Azubiticket. Fur Azubis, die in Tarifkragenbereichen wohnhaft
sind, wird eine gesonderte Handhabung erarbeitet. Dementsprechend bedarf es
Anpassungen in den jeweiligen Tarifbestimmungen der NRW Verbiinde

o Das Land NRW stellt eine Gesamtférderung in Hohe von 4,9 Mio. € netto p.a. zur
Verfugung. Fiir den VRR sind gemaR Forderrichtlinie 2,2 Mio. € p.a. vorgesehen. Die
Foérdermittel werden ab dem Jahr 2021 jahrlich um 1,8 % fortgeschrieben

e Ab dem Jahr 2022 ist eine ergdnzende Forderung von 10 € je Ticket fir
gegenlber dem Vorjahr zusatzlich verkaufte Azubitickets vorgesehen

e Bei nicht ausreichenden Haushaltsmitteln des Landes wird die definierte Obergrenze
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ausgesetzt um den Verblinden KompensationsmaBRnahmen zu erlauben

e Die Ausgabe der Fordermittel erfolgt an den NWL, AVV und VRS sowie den VRR

o Die Weiterleitung der Mittel an die VU im VRR erfolgt Uber eine zu erlassende
allgemeine Vorschrift

¢ Die Einnahmeaufteilung des Fahrgeldanteils von 20 € ist Bestandteil der NRW

Einnahmenaufteilung und wird in den zustandigen NRW Gremien diskutiert

Nach ersten Erkenntnisse des KCM und Auswertungen der bislang bekannten
Verkaufszahlen der Verbiinde zu bestehenden Erganzungstickets fir verbundibergreifende
Fahrten, bestehen unterschiedliche Erwartungen zum Marktpotential des Tickets. Von den in
2018 statistisch erfassten ca. 297.000 Azubis in NRW nutzen bislang nur wenige Tausend
Azubis die bestehenden Ticketangebote der Verblinde. Das KCM erwartet ca. 3.000 Kunden,
die das neue Angebot nutzen werden. Aufgrund des geringen Endkundenpreises erwarten
die Verbiinde dagegen eine wesentlich hdhere Nachfrage. Vor dem Hintergrund der aktuell
ca. 60.000 Abonnenten des YoungTicketPLUS und angesichts des niedrigen
Endkundenpreises von 20 € fir das landesweite Ticket erwartet der VRR eine deutliche

Nachfragesteigerung.

Das VM hat neben der Dynamisierung der Foérdermittel ab dem Jahr 2021 eine erganzende
Forderung von 10 € fir weitere Nachfragesteigerungen ab 2022 in der Forderrichtlinie
vorgesehen. Damit werden neu hinzugewonnene Kunden in den verbundweiten Tickets ab

diesem Zeitpunkt ebenfalls in der Férderung berucksichtigt.

Aktuell stimmt das VM die finalen Vorgaben in der Foérderrichtlinie zur Gewahrung von
Zuwendungen zur Foérderung des Azubitickets im o6ffentlichen Personennahverkehr
Nordrhein-Westfalen (Richtlinie Azubiticket) mit den weiteren beteiligten Institutionen der
Landesregierung ab. Des Weiteren erarbeitet das KCM einen Vorschlag fir die

Einnahmenaufteilung des Fahrgeldanteils (20 €).

Vor dem Hintergrund der geplanten Einfihrung des landesweiten Azubitickets zum 01.
August 2019 st ein entsprechender Tarifantrag des KCM an die zustandige
Genehmigungsbehérde zum 31. Marz 2019 vorgesehen. Hierzu sind Zustimmungen von
Seiten der politischen Gremien aller Verbliinde in NRW erforderlich, die im Verlauf des 1.
Quartals erreicht werden sollen. Insofern ist eine frihzeitige Kenntnisnahme und allgemeine
Zustimmung zum Vorgehen und zum angedachten Ticketangebot durch samtliche Beteiligte

erforderlich.
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2. eTarif der Zukunft

Im letzten Jahr ist der nextTicket-Praxistest erfolgreich durchgefuhrt worden. Vom 1. Méarz bis
31. August 2018 konnten Kunden das neue smartphonebasierte eTarif-System mit Check-
in/Check-out ausprobieren. Fahrgaste bendtigten fur ihre Fahrt mit Bus und Bahn nur ihr
Smartphone und die nextTicket-App — die Suche nach dem richtigen Ticket vor Fahrtantritt
entfiel. In dem sechsmonatigen Markttest konnte eine Vielzahl von Erkenntnissen gewonnen
werden, die flr eine mogliche Weiterentwicklung im Bereich eTarife wertvoll sind. Insbeson-
dere die positive Bewertung der Prozesse und der neuen Art der Tarifbildung zeigen, dass
die eTarifierung ein Bedurfnis der Kunden trifft und Potenziale wecken kann. Neben der Kun-
denakzeptanz und den zukilinftigen Chancen eines eTarifs sind auch wirtschaftliche Auswir-
kungen zu betrachten. Die zentralen Ergebnisse hinsichtlich Tarif und Umsatz werden im
Folgenden kurz skizziert. Anschlie®end werden die Modellvarianten und Bewertungskriterien

vorgestellt und das weitere Vorgehen beschrieben.

AbschlieRende Einnahmenwirkung nextTicket-Praxistest 2018

Im Zeitraum von Mérz bis August 2018 wurden im Onlinesortiment 12,9 Mio. Euro umge-
setzt. Hiervon entfallt ein gutes Drittel in den Bereich der Bartickets. Der Umsatz mit next-
Ticket macht mit knapp 0,2 Mio. Euro nur einen kleinen Teil aus. In Bezug auf das Gesam-
tumsatzvolumen im VRR ist ein mdglicher eTarif eine bis auf weiteres risikoarme Chance
den mobilen Kanal attraktiver zu machen, die OPNV-Nutzung zu vereinfachen und mehr

Fahrten zu generieren.

Die Verteilung der Preisstufen war im Praxistest nextTicket im Vergleich zum analogen
Tarif sehr ahnlich, z. B. fanden rund 66 % aller Fahrten in der Preisstufe A statt. Die next-
Ticket-Preise pro Fahrt befinden sich grotenteils im Rahmen der Preise, die im sonstigen
Barsortiment durchschnittlich von den Kunden gezahlt werden. Unter der Annahme, dass
alle Fahrten mit nextTicket-Tarif auch mit dem normalen Barsortiment gemacht worden
waren, erzielt der Km-Tarif (inkl. der Bonusfahrten) rund 90 % der regularen Einnahmen.
Ohne die ,Null-Euro-Fahrten® (im Praxistest war die 5. Fahrt frei) werden sogar 105,6 %

der regularen Einnahmen erreicht.

Die Ergebnisse zeigen, dass eine einnahmenneutrale eTarif-Gestaltung moglich ist.

Vorstellung der Modellvarianten und der Bewertungsparameter

Im Folgenden werden flr eine Betrachtung beschlossenen Modellvarianten dargestellt.
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verschiedene Festpreis- und Leistungspreisvarianten

1. Linien-km

2. Luftlinie

verschiedene Festpreis- und Leistungspreisvarianten

bei steigender Streckenlange reduziert sich der km-Preis

3. Degressiver Leistungspreis N = i "
fiir zusatzliche km, bezogen auf Luftlinien und Linien-km

Volumenprodukte fiir Raume
Erweiterung von Zeitkarten

4. Raumlich begrenzte Flatrate

5. Verkehrsmittel differenziert Zug-km und Bus-km different

6. Check-in/ Check-out, Klassischer Tarif (Einzel-, 4er-, 10er- und 24-Std.-Ticket

)

best-price

1.) Linien-km

Der Leistungspreis wird auf Basis der im OPNV zuriickgelegten Linien-km ermittelt.

2.) Luftlinien-km
Der Leistungspreis wird auf Basis der Luftlinien-km zwischen der Start- und Zielhaltestelle

ermittelt.

3.) Degressiver Leistungspreis
Mit steigender Entfernung sinkt der Preis flr zusatzliche Kilometer. Ein degressiver Leis-
tungspreis kann sowohl mit Linien-km als auch Luftlinien-km umgesetzt werden. Der
Nachteil besteht in der enormen Komplexitatssteigerung. Abhangig von der Anzahl an
Stufen, kann es zu einer Vielzahl von Preisen kommen, die nicht mehr einfach durch den
Kunden nachvollzogen werden kdnnen. Dem Ziel, fir die Kunden einen einfachen eTarif
bei einer moglichen Markteinfihrung zu schaffen, wird mit einer Degression im Leistungs-

preis nicht gentge getan.

4.) Raumlich begrenzte Flatrate/ Intensivnutzer-Produkte
Aufgrund der grof3en Anzahl an Teilnehmern, die eine hohe Nutzungshaufigkeit pro Monat
hatten, sollen Produkte fiir dieses Kundensegment mitgedacht werden. So kann man die
Licken zwischen klassischem Barsortiment und Zeitkarten schlie3en, bzw. Kunden in den
Zeitkartenbereich migrieren. In diesem Bereich fallen Modelle mit raumlich begrenzten Flatra-
tes: Zeitkartenkunden kdnnen beispielsweise ihren originaren Geltungsbereich mit einem
eTarif-Produkt erweitern. Des Weiteren sind auch Modelle mit einem Grundpreis pro Monat
denkbar, der unabhangig von einer geographischen Komponente ist und beispielsweise eine
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Reduktion der anderen Preiskomponenten bewirkt.

5.) Verkehrsmitteldifferenzierung
Verschiedene Verkehrsmittel werden unterschiedlich bepreist, z.B. abweichende Preise fir
Zug-km und Bus-km. Bei einer mdglichen eTarif-Markteinfiihrung ist die Einfachheit das wich-
tigste Attribut. Da dies mit der Modell-Variante 5.) Verkehrsmitteldifferenzierung nicht verein-
bar ist, soll diese Variante perspektivisch nach einer moglichen eTarif-Markteinfihrung be-
trachtet werden. Die Verkehrsmitteldifferenzierung kann in Kombination mit allen anderen
Modellen realisiert werden, daher ist eine spatere Betrachtung in keiner Weise limitierend,

ferner konnen zusatzlich weitere Erkenntnisse in die Modelkonzeption einfliel3en.

5.) Check-in/check-out Best-Preis
Auf Basis des heutigen Flachenzonentarifs werden Fahrten bepreist. Da es sich hier immer
um eine ex post-Bepreisung handelt und man im Vorfeld nicht das weitere Nutzungsverhalten
der Kunden kennt, ist eine Best-Preiskomponente in dieser Modell-Variante zwingend erfor-
derlich. Mit dieser Modellvariante bleiben die heutigen Probleme eines Flachenzonentarifs
jedoch erhalten. Des Weiteren ist die nachtragliche Zusammenfassung fir intensive Nutzer
aufgrund der relativ hohen Menge an Fahrten schwer nachzuvollziehen. Die Chancen, die ein

eTarif ermoglicht, wie z.B. eine hohere Tarifgerechtigkeit wirden hier nicht genutzt.

Eine detaillierte Bewertung der Modelle 1.) Linien-km, 2.) Luftlinien-km, 3.) Degressiven Leis-
tungspreis und 6.) Check-in/check-out Best-Preis wird in der Sitzung des Ausschusses flr

Tarif und Marketing der VRR A6R am 20.03. durch die externe Unternehmensberatung mobi-

lité vorgestellt. Die Bewertung erfolgt anhand der zuvor beschlossenen Bewertungskriterien.

. Umsatz durch eTarif

. Auswirkungen auf den klassischen Tarif

Intuitive Verstdndlichkeit / Komplexitat des Tarifs

. Anspruch hinsichtlich benétigter Daten flir das Hintergrundsystem

Technische Umsetzbarkeit des Tarifs im zukiinftigen Hintergrundsystem und der App

. Geschatzter Supportaufwand

Das Modell 4.) wird nach der Entscheidung bzgl. der Modell-Parameter 1.), 2.), 3.) und 6.)
erarbeitet und vorgestellt, da dieses Modell immer eine Erganzung flr intensivere Nutzer ist

und sich am Basismodell orientieren sollte. Das Modell 5.) Verkehrsmitteldifferenzierung wird
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perspektivisch behandelt.

Vorabbetrachtung

Ein eTarif besteht aus bis zu 3 Komponenten. Die Linien-km bzw. die Luftlinie und De-
gression haben nur Einfluss auf eine dieser Komponenten — den Leistungspreis. Die Luft-
linie als Mal} flr den Leistungspreis hat eine Vielzahl von Vorteilen gegentber den Linien-

km.

Reisepreis (je Reise)

+ Festpreis + Leistungspreis

Bewertung Linien-km und Luftlinie

Kundenperspektive: Vorteile Luftlinie

» Einfach durch den Kunden nachzuvollziehen

= Gleicher Preis fur Hin- und Ruckfahrt

= Kunden werden nicht fir ungewollte Umwege bestraft, dies erhoht die Akzeptanz
sowie die Attraktivitat des OPNV gegeniiber dem Individualverkehr, der oft direkte-
re Verbindungen ermdoglicht

= Weniger fehleranfallig, dies schafft Vertrauen

= Die Luftlinie wird durch Kunden haufig als glinstiger wahrgenommen, dies zeigen

auch die Ruckmeldungen aus dem nextTicket-Praxistest

Unternehmensperspektive: Vorteile Luftlinie

» Gleiche Einnahmensituation in Summe: Das gleiche Umsatzziel x, kann sowohl mit
Linien-km wie auch der Luftlinie erreicht werden, wenn die Tarifparameter Grund-,
Fest-, und Leistungspreis entsprechend angepasst werden

= Geringerer Aufwand bei der anfanglichen Datenbereitstellung

= Keine Korrekturen der Daten bei Baustellen/Umwege nétig

» Weniger fehleranfallig, dies reduziert den Aufwand beim Kundensupport

Die Analysen zeigen, dass uber alle im VRR gemachten nextTicket-Fahrten, die Linien-km
im Durchschnitt 30 % langer sind als die Luftlinie. Zwischen den Preisstufen gibt es keine

starke Varianz. Dies wird bei der Tarifierung angemessen bertcksichtigt.
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Der vorherigen Argumentation folgend, ist das Befinden zum variablen Mal} unabhangig
von einem konkreten Tarifmodell. Der gleiche Umsatz kann in Summe je nach Feinjustie-
rung der Tarifparameter generiert werden. DarUber hinaus Uberwiegen hier die Vorteile fur
die Kunden sowie der reduziere Aufwand bei den Verkehrsunternehmen. Das Fokussieren
auf die Luftlinie ermoglicht somit einen strukturierten und Ubersichtlichen Entscheidungs-

prozess fur die weiteren Schritte.

Des Weiteren werden die Parameter 1.) Linien-km und 2.) Luftlinie sowie die anderen Mo-
dellalternativen 3.) Degression und 6.) Check-in/Check-out-Best Preis im Rahmen der

Prasentation von der Unternehmensberatung mobilité am 20.03. prasentiert und bewertet.

Weitere Schritte

Neben den darstellten Modellvarianten ist bei der elektronischen Tarifierung auch eine flexib-
le Gestaltung hinsichtlich der Kundenaktivierung/-bindung méglich. Dies geht Gber die bishe-
rigen Moglichkeiten im heutigen mobilen/online-Kanal hinaus. Nach der Einigung auf ein
Grundmodell (z.B. Luftlinie, Linien-km etc.) werden mit den VU Ansatze fur eine mogliche
Flexibilisierung hinsichtlich Anreiz- und Rabattmechanismen sowie Intensitvnutzerprodukte
(Modell Nr. 4) erarbeitet. Die Ergebnisse werden den Gremien zur Entscheidung vorgelegt.
Daruber hinaus wird im weiteren Verlauf ein Vorschlag fur eine Markteinfuhrung parallel zu

dem bisherigen Tarif erarbeitet.

Sachstande:

1. Kiindigung SchénesWochenendeTicket

Gemal der Ankundigung der DB AG wird das Produkt ,Schdnes-Wochenende-Ticket®
(SWT) zum Stichtag 8.Juni 2019 eingestellt. Das SWT kann somit nur noch bis einschlief3-
lich 8.Juni 2019 erworben werden. Da Tickets der DB AG sechs Monate im Voraus buch-
bar sind, konnen alle bis zum 8. Juni 2019 erworbenen SWT noch bis zum 8. Dezember
2019 abgefahren werden. Von Seiten der DB AG wurden einige Hintergrundinformationen

zur Einstellung des SWT Ubersandt, die nachfolgend dargelegt werden.

Griinde fiir die Einstellung des SWT

Das SWT kam am 01.02.1995 auf den Markt. Das Ticket war zur damaligen Zeit das erste
Pauschalpreisticket flir Wochenendreisen im Nahverkehr. Seitdem haben sich sowohl die
Anspriche der Kunden als auch die Nachfrage nach dem Produkt verandert. Dement-
sprechend hat die DB AG im Laufe der Jahre individuelle neue Ticketangebote kreiert, die

auf den Kunden und dessen Reisewlnsche teils noch besser zugeschnitten sind. Das
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Quer-durchs-Land-Ticket (QDL) und die verschiedenen Lander-Tickets in den Regionen
sind aus dem SWT-Angebot entsprungen. Diese haben das SWT in der Nachfrage bereits
heute abgel6st. Daher wird das SWT aufgrund der sinkenden Nachfrage sowie zur Verein-
fachung der Tarifstruktur vom Markt genommen. Mit dem QDL existiert ein alternatives
bundesweit gultiges Angebot am Markt, welches seit dem 14.12.2014 zur bundesweiten
Nutzung am Wochenende freigegeben wurde. Marktforschungen haben ergeben, dass
das bundesweite Angebotsportfolio mit zwei nahezu identischen Angeboten als irritierend
und komplex empfunden wird. Im Gegensatz zum SWT ist die Nachfrage nach dem QDL

jedoch stetig steigend.

Veranderungen fiir die Kunden

Die wesentliche Angebotseigenschaft des SWT ist die integrierte Verbundnutzbarkeit,
welche beim primaren Alternativangebot QDL nicht gegeben ist. Durch Marktforschungen
konnte jedoch ermittelt werden, dass bereits heute 17% der Kunden einen Verbundfahr-
schein zusatzlich zu ihrem SWT erwerben. Zukinftig kénnen Kunden, die als Alterna-
tivangebot das QDL nutzen, selbst entscheiden, ob sie ein Verbundticket bendtigen oder
nicht. Kunden, die nicht im Verbund fahren, zahlen die Verbundnutzung somit nicht mehr
indirekt mit. Da das SWT keine flachendeckende Verbundnutzbarkeit beinhaltet, haben
Kunden, die heute im Verbund fahren mochten, die Gewissheit, dass sie ein zusatzliches

Ticket bendtigen.

Aus preislicher Sicht entstehen nur denjenigen Kunden Nachteile, die mit mehreren Per-
sonen reisen. Aus internen Verkehrserhebungen konnte die DB AG jedoch ermitteln, dass
Mehrpersonen-Reisen stark rucklaufig sind. Lag die durchschnittliche Personenzahl je
SWT im Jahr 2015 noch bei 2,3 Personen je Ticket, so liegt sie aktuell nur noch bei 2 Per-
sonen. Weiterhin ist zu berlicksichtigen, dass die Mitfahrerpreise fir das SWT bei Beibe-
haltung des Angebots im kommenden Jahr deutlich erhéht worden waren, um das Ange-

bot weiterhin wirtschaftlich anbieten zu konnen.

2. Ergebnisse aus Sondersitzung Ausschuss fur Tarif und Marketing 17.01.2019

Am 17.01.2019 tagte der Ausschuss fur Tarif und Marketing der VRR AGR im Rahmen einer
Sondersitzung zum Thema VRR-Tarifentwicklung. Hintergrund der Sitzung war der gemein-
same Antrag der Fraktionen im Verwaltungsrat der VRR A6R am 04.10.2018. In dem Antrag
wird betont, dass nach den Uberproportionalen Preisanpassungen der letzten Jahre ein Limit
erreichet sei und dass zukilinftig die neue Marktsituation sowie das politische Ziel der Steige-

rung der Fahrgastzahlen im Mittelpunkt der Marketing- und TarifmaRnahmen der VRR A6R
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stehen sollten. In diesem Zusammenhang ist ebenfalls eine intensive Diskussion Uber die
gesamte OV-Finanzierung erforderlich. Basierend auf dieser neuen Ausrichtung wurden fol-
gende Themen im Rahmen der Sondersitzung behandelt:

e Marktsituation im VRR

VRR Marktanalyse 2018 und bundesweite Benchmarkanalyse

Aktuelle Tarifprojekte im deutschsprachigen Raum

Fortschreibungssystematik fir den VRR-Tarif

Tarifstrategie des VRR

Die zentralen Ergebnisse der Veranstaltung werden im Folgenden kurz skizziert.

Marktsituation im VRR
Der Modal Split im VRR variiert je nach Regionstyp. Zusatzlicher Mobilitdtsbedarf wird auch

durch den motorisierten Individualverkehr gedeckt - der PKW-Bestand steigt. (siehe hierzu
auch Sachstandsbericht Z/IX/2019/0518: ,infas-Studie Mobilitat in Deutschland®). Die
gréRten Wegeanteile des OPNV entfallen auf die Fahrtzwecke Arbeit und Ausbildung, inkl.
Schule. Insgesamt sind die Schiilerzahlen jedoch ricklaufig. Der starkste Riickgang ist in den
A1-Kreisgebieten zu verzeichnen. In Bezug auf alle Segmente ist zu erkennen, dass die Be-
wertung durch die Bevolkerung umso besser ausfallt, je dichter das OPNV-Angebot vor Ort
ist. Die OV-Qualitat spielt somit eine wesentliche Rolle in der Kundenentscheidung.

Die VRR-Tarifentwicklung ist in den letzten Jahren der wesentliche Treiber der Einnahmen-
entwicklung gewesen, trotz eines in der Summe Uber alle Verkehrstrager fast konstanten
Leistungsangebots. Diese Konstanz ist aber nicht als Stillstand in der Angebotsentwicklung
der Verkehrsunternehmen zu verstehen, vielmehr wurde das Angebot stets weiter optimiert.
Die Entwicklung ist in den regionalen Clustern sehr unterschiedlich. Die Hauptgrinde sind
vor allem strukturelle und qualitative/quantitative Unterschiede im Leistungsangebot. Durch
die Reform YoungTicketPLUS konnte der Negativtrend in diesem Segment gestoppt werden.
Das SemesterTicket ist weiterhin ein Wachstumstreiber. In verschieden Stammkunden-
Tarifsegmenten sind Handlungsfelder identifiziert. Im Gelegenheitskundenbereich erkennt

man jedoch deutliche Preisgrenzen.

VRR-Marktanalyse 2018 und bundesweite Benchmarkanalyse

Dieser Teil der Analyse und Darstellung wurde von der Fa. Civity Management Consultants,
Hamburg, dargestellt: Fir die Nachfragertickgange im ersten Halbjahr, sind sowohl struktu-

relle (autofreundliche Verkehrspolitik, niedrige Parkgebiihren, OPNV-Angebotsdichte, anhal-
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tende Qualitatsprobleme), als auch aktuelle Faktoren (Riickgang Schulerverkehr, Zunahme
Pkw-Verfugbarkeit, Witterungsbedingte Zunahme Rad- und Fulverkehr etc.) verantwortlich.
AuBer in Dusseldorf ist das Parken im Strallenraum in den VRR-Gro3stadten deutlich glins-
tiger als der OPNV. In den letzten zehn Jahren wurden in einigen Stadten im VRR die Park-
geblhren im Strallenraum nicht erhéht. Neue Mobilitdtsangebote verandern zudem die
Preiswahrnehmung der Kunden und erhdéhen die Preissensibilitat zusatzlich (Dortmund-Berlin
12,99 € FlixBus vs. Dortmund-Bochum 5,90 € OPNV).

Auf kirzeren Reiseweiten liegt der Einzelkarten-Preis des VRR im Mittelfeld, dartber ist der
VRR eher hochpreisig. Der Preis der Abos des VRR ist — auRer auf kirzeren Distanzen —
unterdurchschnittlich. Dies bedingt, dass im VRR die Nutzenschwellen zwischen Abo und
Einzelkarte mit steigender Entfernung sehr deutlich sinkt. Des Weiteren ist auf Basis der Ver-
triebsstatistik eine Wanderungsbewegung von den Abos zu den Monatskarten zu erkennen.
Preisbereinigt und Uber alle Entfernungsstufen hinweg, stieg der VRR-Tarif etwa analog dem
Mittel der Verbiinde an. Eine verbundweite ,Kinderflatrate® gibt es, au’er im VRR, nur noch

in zwei weiteren Verbunden.

Aktuelle Tarifprojekte im deutschsprachigen Raum

Diverse Tarifprojekte, wie z.B. das Wiener-Modell, die Tarifreformen im Verkehrsverbund
Stuttgart, Minchner Verkehrsverbund und in Baden-Wirtenberg haben das Ziel, die Ta-
rifstruktur zu vereinfachen und gleichzeitig das Preisniveau zu senken.

Wiener Modell: Deutliche Verbiligung und Bevorzugung der Jahreskarte (365-Euro-
Jahreskarte). Die Reform brachte erhebliche Mindererldse und nur minimale Fahrgastzu-
wachse. Als Ausgleich erfolgte eine strukturelle Gegenfinanzierung durch Parkraumbewirt-
schaftung und Arbeitgeberabgabe.

Verkehrsverbund Stuttgart: Tarifvereinfachung durch Reduktion und Zusammenlegung von
Tarifgebieten von 52 Tarifzonen zu 5 Ringen (im VRR ist dieses seit Jahren der Standard),
dabei deutliche Preisabsenkung zwischen 25 und 30 Prozent als Bestandteil der Reform.
Deutliche Mindererlose erwartet; teilweise werden diese finanziert durch das Land Baden-
Wirttemberg.

Baden-Wirttemberg: Allgemeines Férderprogramm des Landes fur Tarifabsenkungen und -
vereinfachungen. Durchschnittliche Preisreduktion um 35 Prozent.

Minchener Verkehrsverbund: Tarifvereinfachung durch Reduktion und Zusammenlegung
von Tarifgebieten, dabei deutliche Preisabsenkung. Erhdhter Zuschussbedarf von rund 60

Mio. € p. a. erwartet.

Fortschreibungssystematik fir den VRR-Tarif
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Es liegen zum Zeitpunkt der Tarifdiskussion nur die Daten des Verbundetats des laufenden
Jahres vor. Die Plandaten des Folgejahres werden erst zum Ende des laufenden Jahres er-
hoben. Die Aufwandsfortschreibung soll die zeitliche Licke fullen. Daher werden die Auf-
wandsdaten fir das Folgejahr separat erhoben. Es soll eine mdglichst seriése Prognose der
erwarteten Gesamtaufwendungen fir das Folgejahr ermittelt werden. Die Erkenntnisse der
Aufwandsfortschreibung fur das Jahr 2020 flieRen somit in die Diskussion zur Tarifmaf3nah-

me im ersten Halbjahr 2019 ein. Die ermittelten Daten stellen einen Baustein in der Diskussi-

on zur Tariffortschreibung dar.

Tarifstrategie des VRR

Die Strategie der VRR AOR sieht im Bereich des klassischen Tarifs einen Mix aus linearen
und strukturellen MalRnahmen vor. Bisher haben insbesondere die strukturellen Malknahmen
einen wesentlichen Beitrag zur Nutzerfinanzierung geleistet. Zuklnftig soll der eTarif als wei-
terer Hebel zur Attraktivitats- und Erléssteigerung dienen und ist zusatzlich ein wichtiges
Element zur Verknlpfung von neuen Mobilitdtsformen. Die Chancen der Digitalisierung kon-
nen so flr den Zugang, die Information und die flexible und kundengerechte Tarifierung ge-
nutzt werden. Des Weiteren mussen zusatzliche Finanzierungsquellen erschlossen werden,
um die zukinftigen Aufwandssteigerungen zu decken. Um den aktuellen Anforderungen ge-
recht zu werden, bedarf es eine Neuausrichtung des Marketingplans. Dieser soll im 2. Sit-
zungsblock zum Beschluss vorgelegt werden. Ferner ist geplant, die Beschlussfassung der

linearen Tarifmallnahme in den 3. Sitzungsblock zu legen.

3. Einnahmen und Fahrten Januar — November 2018

Die Einnahmensituation hat sich bis November weiter entspannt. Im zweiten Halbjahr wurden
die Vorjahreswerte zum Teil deutlich Ubertroffen. Die Einnahmen sind von 1.186,6 Mio. € auf
1.203,7 Mio. € um + 17,1 Mio. € gestiegen (+ 1,4 %).

Regelzeitkarten sind von 392,0 Mio. € auf 401,1 Mio. € um 9,1 Mio. € (+ 2,3 %) gestiegen, die
SemesterTickets verzeichnen einen Zuwachs von 3,4 Mio. € auf 66,8 Mio. € (+ 5,3 %) und
auch die FirmenTickets haben sich mit 2,5 Mio. € (+ 2,7 %) erfreulich entwickelt. Die Ein-
nahmen der Schuler/AzubiTickets sind um 3,8 Mio. € gestiegen, ein Plus von 1,5 %. Siehe
hierzu auch Entwicklung YoungTicketPLUS im nachfolgenden Sachstand.

Das Barsortiment verzeichnet bis November 2018 einen Einnahmerickgang von 0,6 Mio. €
(- 0,3 %). Die NRW-Tickets sind um ca. 0,2 Mio. € (- 1,0 %) gesunken.

Die Fahrten im VRR zeigen im Betrachtungszeitraum mit — 10,9 Mio. Fahrten (- 1,0 %) eine

negative Entwicklung.
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Absatz-, Einnahmen- und Fahrtenverdnderung zum Vorjahreszeitraum
- nach Ticketgruppen -

Ticketgruppe JamNov 2017 | JamMNov 2M8 absolet m%
Summe von Absalz Barsodiment 59.459.543 58625857 -833.686 14
davon EmzelTicket Erwachsene 4338807 43308299 79928 0.2
davon 4esTicket Erwachsene S8431 553153 311690 53
TagesTicket24hA48h-Vasianien 1.795.087 1.705.137 -89.950 5,0
FamenTickels 1441504 1445272 3768 03
davon FamenTicket 100/100-Modell TR 700536 21678 3.0
davon FamenTicket GroKu-Modell 513253 53721 23998 4,7
davon FamenTicket Rabalt-Modell 206037 7485 1448 07
Regelzeikaten 518784 5.183.020 35264 o7
davon Ticket2HH) Abo (nkd. 9 Uhe) 26753712" 2599 119 T5.653 2.8
davon Ticket 1000 Abo (nkd. 9 Uhr) 990909 996994 6085 06
davon Ticket 12 - MKAVK (mid. 9 Uhr) 1094305 1121360 27055 25
davon BarenTicket 457 698 A64.947 M9 1,6
SchilledAzubilickets S2M122 5224 98 6 00
davon SchokoTicket Selbstzahler 23118 2354 145 A7 103 o7
davon YoungTicketP1 US gesamt 7593807 816,536 57156 [A
SemesterTickels 2.776.542 2812457 kL) L] 1,3
NRW-weie Tickels 1.116.048 1279265 13217 10,1
Soziallickets 1.862.728 1.693.784 169444 91
1. Klasse 26,881 25607 1274 AT
UT-Tanf 1.166.084 1.361.044 194960 16,7
KombiTickets 4368423 4342 988 25435 06
Sonstiges 207 199 E ] 39
Summe von Einnahmen Barsodiment 249.993.308 249.350.845 -642.463 0,3
davon EmzelTicket Erwachsene 134.779.888 137.596.386 2.816.498 21
davon 4esTicket Erwachsene 62.876.210 60.678.652 -2.197.558 3.5
TagesTicket24hA48h-Vasianien 23.543.195 23.085.229 -457.966 1.9
Famenlickels 93.855.651 96.350.268 2.494.617 27
davon FamenTicket 100/100-Modell 39.526.471 39.292.894 -233.517 0.6
davon FamenTicket GroKu-Modell 38.423.474 40.661.729 2.238.255 58
davon FamenTicket Rabalt-Modell 15.905.705 16.395.645 489.940 31
Regelzeikaten 392.014.742 401.091.038 9.076.296 23
davon Ticket2HH) Abo (nkd. 9 Uhe) 195.952.579" 196.194.031 241.452 0.1
davon Ticket 1000 Abo (nkd. 9 Uhr) 69.176.873" 71.147.554 1.970.681 2,8
davon Ticket 1N2H) - MK (k. 9 Uhr) 88.621.739 93.438.550 4.816.811 54
davon BarenTicket 38.263.553 40.310.905 2.047.352 54
SchiledAzubilickets 243.806.817 247.579.211 3.772.454 1.5
davon SchokoTicket Selbstzahler 83.705.054 84.749.220 1.044.166 1,2
davon YoungTicketP1 US gesamt 48.908.475" 50.214.353 1.305.878 27
SemesterTickels 63.395.571 66.753.059 3.357.488 53
NRW-weie Tickels 23.225.782 22.992.541 -233.21 1,0
Soziallicket mkl. Zuwendung 88.144.734 85.181.773 -2.962.961 34
1. Klasse Zuschiag 1.605.508 1.546.935 -58.573 3.6
UT-Tanf 20.873.483 23.556.360 2.682.877 12,9
Kombilickets 9.514.198 9.179.002 -335.196 3.9
Sonstiges 172.230 167.140 -5.090 3.0
Summe von Fahrten Barsodiment 81.905.878 80.565.482 -1.340.396 1,6
davon EmzelTicket Erwachsene 43.750.787 43.639.946 -110.841 03
davon 4esTicket Erwachsene 23.372.884 22.126.124 -1.246.760 53
TagesTicket24hA48h-Vasianien 7.114.804 6.803.867 -310.937 4.4
FamenTickels 67.306.709 68.304.440 997.731 1,5
davon FamenTicket 100/100-Modell 20.944.206 20.315.544 628.662 3.0
davon FamenTicket GroKu-Modell 33.176.135 34.709.856 1.533.721 4,6
davon FamenTicket Rabalt-Modell 13.186.368 13.279.040 92.672 0,7
Regelzeikaten 312.204.616 309.772.145 -2.432.471 0.8
davon Ticket2HH) Abo (nkd. 9 Uhe) 170.830.548 " 166.044.509 -4.786.039 2,8
davon Ticket 1000 Abo (nkd. 9 Uhr) 56.491.125" 56.898.874 407.749 0,7
davon Ticket 1N2H) - MK (k. 9 Uhr) 64.286.533 65.906.147 1.619.614 2,5
davon BarenTicket 20.596.410 20.922.615 326.205 1,6
SchilledAzubilickets 396.271.253 396.273.021 1.768 0,0
davon SchokoTicket Selbstzahler 180.214.848 178.915.020 -1.299.828 0.7
davon YoungTicketP1 US gesamt 56.953.500 61.240.200 4.286.700 7.5
SemesterTickels 83.296.260 84.373.710 1.077.450 1,3
NRW-weie Tickels 2.065.039 1.884.033 -181.006 8.8
SazialTicket 113.626.408 103.290.324 -10.336.084 9.1
1. Klasse Zuschiag 0 0 0
UT-Tanf 1.852 6.120 4.268 230,5
Kombilickets 0 1.290.968 1.290.968
Sonstiges 60 0 60 -100,0
Gesant: Summe von Absatz 82660366 81.943.8M T16.475 09
Gesamt: Summe von Bonahmen 1.186.602.024 1.203.748.234 17.146.210 1.4
Gesant: Summe voa Falutea 1.056.678.075 1.045.760.243 -10.917.832 1,0
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SozialTicket

Beim SozialTicket sind die Einnahmen bis November 2018 im Vergleich zum Vorjahreszeit-
raum um 3,0 Mio. € (- 3,4 %) gesunken. Die Absatzzahlen verzeichnen einen Riickgang von
9,1 %. Im Monatsdurchschnitt betragt die Zahl der SozialTicketkunden aktuell rd. 152 Tsd.,
dies entspricht einer Nutzerquote von 11,3 % der Anspruchsberechtigten.

Zahlen zu den Anspruchsberechtigten des SozialTickets liegen aktuell bei der Landesdaten-
bank NRW bis einschl. 2017 vor. Da die Zahlen zu 2018 frihestens im Herbst 2019 zu erwar-
ten sind, haben die Verkehrsunternehmen bei ihren Sozialamtern eine Entwicklung fir 2018
abgefragt. 18 Verkehrsunternehmen haben daraufhin eine Antwort erhalten, die An-
spruchsberechtigten verzeichnen dort je nach VU einen Rickgang 2018 von 5 — 10 %. Auf
den VRR Ubertragen bedeutet dies ca. 100 Tsd. Anspruchsberechtigte weniger als im letzten

Jahr, was sich auch an den Absatzen und den Einnahmen des SozialTickets ablesen lasst.

Entwicklung der Anspruchsberechtigten und Kunden SozialTicket

von 2013 bis 2018

1.262.186 1.248.061

. 1.194.321 .
1.113.774"'  1.132.647 1.150.000
87.226 07.638 Izgzgl 56.358 66.246 50. 500
7.8% 95% 108%

2013 2014 2015 2017
M Anspruchsberechtigte SozialTicketkunden Jahres-@

) Quelle: bis 2017 IT NRW "JHR 2018 ™) 2013-2017 VRR-Fahrausweisstatistik und HR
2018

Diese Entwicklung werden wir weiterhin beobachten.

Finanzierungssaulen SchokoTicket

Ausgangslage und politische Zielsetzung

Von verschiedenen Seiten erreichen den VRR Anfragen Uber die Finanzierungssaulen zum
Schokoticket. Hierbei wird zunachst das im Vergleich zu den selbstzahlenden Schilerinnen
und Schilern hdéhere Preisniveau der Schultrdgerzahlungen hinterfragt. In diesem Zusam-

menhang wird zum Teil von vermeintlich unzulassigen Beihilfen gesprochen. Zudem wird die
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Hohe und Zustandigkeit der Festlegung der Eigenanteile fur freifahrtberechtigte Schiler so-
wie deren Zweckbestimmung kritisch angemerkt. Das Segment des Schulerverkehrs ein-
schlieBlich Schultrdgerzahlungen leistet mit einem Anteil von Uber 17 % der Einnahmen ei-
nen wesentlichen Anteil an der Gesamteinnahmenentwicklung des VRR. Grund genug zu

den Finanzierungssaulen des SchokoTickets folgende Ausflihrungen darzulegen:

Seit Beginn des SchokoTickets im Jahre 2001 bis heute besteht der politische Wunsch, den
Ticketpreis flr nicht freifahrtberechtigte Schilerinnen und Schiiler im Vergleich zum Rege-
langebot moglichst niedrig zu halten. So kostet das alternative Angebot zum SchokoTicket,
das YoungTicketPLUS aktuell 61,10 €, ein Schokoticket dagegen nur 36,70 €. Diese Preisre-
duzierung kann nur durch mehrere parallel wirkende MaRnahmen finanziell gewahrleistet
werden. Die wichtigsten Partner sind dabei die 6ffentlichen und privaten Schultrager. Gemaf
Schulerfahrkostenverordnung NRW sind die Schultrager verpflichtet eine kostenfreie Befor-
derung fir den Weg von der Wohnung zur nachstgelegenen Schule des gewtinschten Schul-
typs zu Ubernehmen, sofern eine vorgegebene Mindestentfernung Uberschritten wird. Diese
betragt aktuell fir Schiler der Primarstufe 2,0 Kilometer, fir Sekundarstufe | 3,5 Kilometer
und fur Sekundarstufe Il 5 Kilometer. Die Preisbasis war das bis dato angebotene Schoolti-
cket. Dieses berechtigte nur zu Fahrten zu schulischen Zwecken auf einem eingeschrankten
Weg vom Wohnort zum Schulort und auch nur an Schultagen. Der dafur von den Schultra-
gern entrichtete Fahrpreis bildete in 2001 die Basis fir die jahrliche Fortschreibung der

Schultragerleistungen.

Hohe der Schultragerzahlungen

Die Preisbasis fir die Ubernahme der Fahrtkosten fiir anspruchsberechtigte Schiilerinnen
und Schiler bildeten die bis 2001 geltenden Schoolticketpreise. Fur die Gewahrung preislich
abgesenkter Ticketpreise stehen den Verkehrsunternehmen neben den Zahlungen des
Schultragers Zusatzleistungen des Landes gemaR §11a des OPNVG NRW zu. Vorausset-
zung dazu ist, dass ein Schulerticket mindestens 20 % preiswerter ist als ein vergleichbares
Ticket des Regelangebotes. Ein vom Schultrager fir einen anspruchsberechtigten Schuler
abgenommenes Ticket kdnnte demzufolge aktuell rd. 54,90 € kosten; tatsachlich wird den
Schultragern in einer groRen Stadt wie z.B. Disseldorf oder Essen umgerechnet aber nur
46,70 € / Schiler / Monat in Rechnung gestellt. Dies resultiert aus der Entscheidung der
VRR-Gremien, dass seit dem Start des Schokotickets die Schultragerzahlungen nicht mehr
im allgemeinen Erhéhungsmal fortgeschrieben werden, sondern deren Preise als gesonder-
te TarifmafRnahme behandelt und dabei stets unterproportional angehoben wurden. Erstmalig
erfolgte zum Tarifwechsel 2019 eine proportionale Fortschreibung in Héhe des allgemeinen

Erhéhungsmales von 1,9 %. Mit diesem Preisbeispiel wird der Vorteil des Schokotickets
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auch fur die Schultrager deutlich. Ein Rechtsgutachten bestatigt zudem die RechtmaRigkeit
der zwischen den Schultrégern und den Verkehrsunternehmen geschlossenen Vertrage und
dabei insbesondere, dass es sich bei den Schokoticketzahlungen der Schultrager nicht um
unzulassige Beihilfen handelt, sondern um eine sachgerechte Fortschreibung der gesetzlich
vorgeschriebenen Zahlungsverpflichtungen. Die Fortschreibung basiert auf der von den VRR-
Gremien beschlossenen Preisanpassung und der Entwicklung der Schilerzahlen in der je-
weiligen Kommune. Neben dieser Orientierung an der allgemeinen Schilerentwicklung (Pau-
schalabrechnung) kann alternativ die vom Schultrager ermittelte und benannte Zahl der tat-
sachlich anspruchsberechtigten Schilerinnen und Schiler herangezogen werden (Spitzab-

rechnung).

Vertragspartner der Schokotickets

Vertragspartner sind nicht die einzelnen Schulen, sondern der betreffende Schultrager, das
vertrieblich betreuende Verkehrsunternehmen und die VRR AOR. Letzterer als Garant fir
eine einheitliche Handhabung der tariflichen Eckpunkte. Die vertriebliche Abwicklung und der
Finanzfluss liegen in der Verantwortung der lokalen Partner.

Besonderer Wert wurde auf eine gleichlautende Behandlung aller Schultrager in einer Stadt
gelegt. Es sollte kein Wettbewerb zwischen einzelnen Schulen um die Gunst der Schuler
entstehen, der mit unterschiedlichen Eigenanteilen, Geltungsbereichen oder Altersgrenzen
entstehen kdnnte. Deshalb wurde seitens des VRR immer ein Schulterschluss mit allen
Schultrdgern gesucht und dankenswerterweise gefunden, unabhangig davon ob es sich um

Schulen in 6ffentlicher oder privater Tragerschaft handeilt.

Bedeutung der Eigenanteile

Neben der Fortschreibung der Schultradgerzahlungen sind die von den anspruchsberechtigten
Schulerinnen und Schilern zu leistenden Eigenanteile ein weiterer finanzieller unabdingbarer
Bestandteil der Schokoticketfinanzierung. Im Sinne einer Solidarfinanzierung tragen diese
Schulerinnen und Schiler dazu bei, dass die Preisabsenkung fur die tUbrigen Schilerinnen
und Schuler wirtschaftlich darstellbar ist.

Im Gegenzug genief3en auch die anspruchsberechtigten Schilerinnen und Schuler eine ver-
bundweite Fahrberechtigung und sind nicht mehr auf den direkten Schulweg begrenzt. Die
Erhebung von Eigenanteilen ist gemal dem Schulgesetz NRW rechtlich zuldssig, wobei die
Festlegung der Hohe in der Verantwortung des jeweiligen Schultragers liegt. Die maximale
Hohe der zu erhebenden Eigenanteile sowie eine Staffelung bei mehreren anspruchsberech-
tigten Schulerinnen und Schulern innerhalb einer Familie sind zudem in der Schulerfahrkos-
tenverordnung NRW niedergelegt.

Die Verkehrsunternehmen oder auch der VRR haben keine rechtliche Méglichkeit, diesen
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Eigenanteil zu erheben. So musste bis zum Erreichen der derzeitigen Obergrenzen von
12,00 € bzw. 6,00 € stets die Zustimmung der Schultrager eingeholt werden. In den ge-
schlossenen Vertragen zwischen den Schultrdgern, den Verkehrsunternehmen und dem
VRR ist die Deklarierung dieser Eigenanteile als Fahrgeld und ihre ungeschmalerte Weiterlei-
tung an die Verkehrsunternehmen rechtssicher festgelegt.

Vertrieblich werden die Eigenanteile wie ein regulares Abonnement gehandhabt und direkt
von den Verkehrsunternehmen vom angegebenen Konto der Erziehungsberechtigten einbe-
halten. Die Eigenanteile werden fir jeden Monat eines Jahres erhoben da das Schokoticket

ganzjahrig, also auch in den Ferien, gilt.

Absatzentwicklung der SchokoTickets von 2013 bis 2017

600.000
s00.000 Lol 417.116 — 210325  407.923 405.430
400.000 — pdubEre .301

300.000

200.000
100.000 240.183 = 229.497 = 223.309 = 219.071 215.350
1]

2013 2014 2015 2016 2017

B SchokoTicket Selbstzahler B SchokoTicket Eigenanteil 1. Kind

SchokoTicket Eigenanteil 2. Kind = SchokoTicket kein Eigenanteil

Ein Einflussfaktor dieser Entwicklung ist die Entwicklung der Schilerzahlen. Diese sind in
Bezug auf Schuler der weiterfihrenden Schulen von ca. 565.000 Schulern in 2013 auf
548.000 Schiler (2017) gesunken (-17.000 Schiler, -3%). Die Anzahl der Grundschuler ist
zwar im gleichen Zeitraum um ca. 7.000 Schuler gestiegen, diese Gruppe bezieht aber nur
zu 10% ein SchokoTicket. Insgesamt ist erfreulich festzuhalten, dass im Mittel ca. 65% der

Schiler im VRR Uber ein SchokoTicket verfligt. Das Schokoticket ist inzwischen etabliert.
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265.811 262.969 260.262 273.280

177.798 173.752 170.907 170.478 169.924
564.849 558.808 554.898 553.021 547.745
149.790 140.603

145.376 142.589 141313

99.470 98.018 96.829 96.132 94.803

Die Absatzzahlen des SchokoTickets (Selbstzahler) sind im genannten Zeitraum um 10%
gesunken.

Die Absatzzahlen der anspruchsberechtigten Schuiler sind dagegen um 1,7 % gestiegen.
Neben der allgeminen Entwicklung der Schilerzahlen bildet die Veranderung der
Schulstandorte einen weiteren EinfluRfaktor. Die Anzahl der Schulen ist durch
Zusammenlegungen und SchlieBungen innerhalb von finf Jahren um 8,2 % gesunken. Diese
Veranderung variiert sehr stark in Abhangigkeit von der Lage der Schulstandorte. In den
Kreisgebieten und eher landlich gepragten Raumen (A1-Gebiete) ist die Anzahl der
Schulstandorte um 12 % gesunken. Dieses fuhrt in der Folge zu langeren Anfahrtswegen der
Schuler und damit zu einer héheren Anzahl der anspruchsberechtigten Schuler. Dagegen

liegt in den A2-Gebieten der Rickgang bei 7,5% und in den Grof3stadten sogar bei nur 3,5%.

Entwicklung Anzahl Schulen nach Regionen im VRR von 2013 bis 2017
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Die genannten Einflisse wirken sich auf die Einnahmenentwicklung des VRR insgesamt aus,

bei unterschiedlicher Betroffenheit der verschiedenen Raume, denn die Preisentwicklung der
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Selbstzahler liegt Gber der der Schultréageranteile. Die Preise fir die Anspruchsberechtigten
(1. Kind 12,00 €, 2. Kind: 6,00 €) haben sich aufgrund der gesetzlich festgeschriebenen
Obergrenzen seit dem Jahr 2012 nicht verandert.

Index Preisentwicklung SchokoTicket Selbstzahler und Schultrager
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Als Hauptursachen fir die sinkenden Einnahmen im Schilerbereich werden die
Uberproportionale SchlieBung von Schulstandorten und die stagnierenden Eigenateile
festgestellt. Hinzu kommt ein erhdhter Betriebsaufwand im Schilerverkehr aufgrund langerer

Reiseweiten.

Daraus resultiert in der TarifmalRnahme 2019 eine Erhdéhung des SchokoTicketpreises
(Selbstzahler, Schultrager), um das lineare Erhéhungsmalf’ von 1,9%. AulRerdem besteht der
Wunsch, politische Gesprache zu den Héchstgrenzen der Eigenanteile fir das SchokoTicket
mit Schultragerfinanzierung zu fuhren und beim Land NRW eine Strukturférderung ‘landlicher

Raum’ fiir ein attraktives OV-Angebot anzuregen.

4. Entwicklung YoungTicketPLUS

Zum 01.01.2018 wurde die Reform des YoungTicketPLUS mit der Ausweitung des Geltungs-
bereiches auf das gesamte Verbundgebiet umgesetzt. In Analogie zu Schoko- und Semes-
terTickets wird das YoungTicketPLUS seitdem sowohl als Monatskarte als auch als Abon-

nement in einer ausschliellich verbundweit glltigen Form angeboten.

Das damit verbundene Ziel ist, den langjahrigen Absatz- und Umsatzriickgang in der Ziel-

gruppe der Schulabganger und Auszubildenden zu stoppen und durch die verbundweite Giil-
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tigkeit die Grundlage fir ein NRW-AzubiTicket zu schaffen. Fir eine aktuelle Darstellung der
Absatz- und Umsatzentwicklung wurden in den letzten Wochen die Verkaufsdaten fur De-
zember 2018 bei den Verkehrsunternehmen (VU) abgefragt. Viele der Daten sind bereits in
die VRR-Fahrausweisstatistik (FaSt) eingeflossen. Fir einzelne Unternehmen, die noch kei-
ne abschlielenden Zahlen liefern konnten, wurde eine konservative Hochrechnung anhand

der bisherigen Daten vorgenommen.

Bei der Auswertung der Daten ist festzustellen, dass sowohl in den Absatzzahlen wie auch in
den Einnahmen VRR-weit eine positive Entwicklung zu verzeichnen ist. Fur die einzelnen
Verkehrsunternehmen sind jedoch teils deutlich Unterschiede erkennbar. Die schon nach
dem ersten Halbjahr 2018 verzeichnete positive Absatzentwicklung hat sich bis Ende des
Jahres verstarkt. Uber 15.000 Monatskarten wurden 2018 mehr verkauft und die Zahl der
YoungTicketPLUS-Abonnenten ist im Jahres-Durchschnitt um ca. 5.000 Kunden angestie-
gen. Diese positive Entwicklung ist bei fast allen Verkehrsunternehmen sichtbar. Insgesamt
sind mit Stand 31.12.2018 nunmehr ca. 15.400 Monatskartenkdufer und 59.600 Abonnenten
zu verzeichnen.

Auch die Einnahmen haben sich mit dem Ausbildungsstart im Herbst 2018 deutlich positiv
entwickelt. Noch im vergangenen Jahr wurden im Segment der Auszubildenden ca. - 0,8 Mio.
€ Mindererldse generiert, im aktuellen Jahr sind die Einnahmen um ca. 1,8 Mio. € gestiegen.

Insgesamt wurden mit der Reform somit positive Marktentwicklungen erreicht.

Eine Betrachtung der Absatz- und Einnahmenentwicklung nach den Clustern A1 bis A3 plus
SPNV ergibt das nachfolgende Bild:

Absatz Veranderung Einnahmen in Mio. € Veranderung
2017 ~ 2018  absolut in% [ 2017 " 2018 absolutin Mio. € in9
448.074 470.209 IPYNER 4,9 27,046 € i’ 28,294 € 1,248 €
238.467 PEYSYAN  16.104 6,8’ 15,138€' 15,527 € 0,389 €
133.631 155.600 pEpARCIY] 16,4' 9,554€' 9,578 € 0,024 €
70.497 EEWLEY  14.746 20,9 i 5,259 € ' 5,444 € 0,185 €
890.669 965.623 74.954 8,4 56,997 € 58,843 € 1,846 €

Die Verkehrsunternehmen im Cluster A3 konnten die Einnahmen um ca. 4,6 % steigern. An-
zunehmen sind hier inshesondere zusatzliche Ertrage durch den hohen Anteil ehemaliger
PST A — Kunden, die nun einen héheren Betrag flr das Ticket zahlen missen. Der deutliche
Anstieg im SPNV um 3,5 % ist der sehr positiven Absatzsteigerung von plus 20,9 % zu ver-
danken. Gerade im SPNV und im Cluster A1 war die Ausgangssituation anders als in den
weiteren Clustern. Hier wurden im Jahr 2017 deutlich mehr YoungTickets in den Preisstufen

mit hdheren Reiseweiten C und D abgesetzt. Durch die Absatzsteigerung von tber 16 % im
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Cluster A1 konnten hier die Einnahmen jedoch nur um 0,3 % erhoht werden, da mit der Re-
form zum 01.01.2018 teils deutliche Preissenkungen fir Kunden in héheren Preisstufen ver-
bunden waren. Das Cluster A2 verbucht dagegen sowohl ein Umsatzplus von 2,6 % bei zu-

gleich steigendem Absatz von 6,8 %.

AbschlieRend bewertet der VRR die Reform des YoungTicketPLUS nach dem ersten Jahr als
Erfolg. Sowohl die negative Absatz- wie auch die Einnahmenentwicklungen wurde nicht nur
gestoppt, sondern ins Positive gedreht. Fur einzelne Verkehrsunternehmen sind aktuell noch
teilweise negative Entwicklungen im Vergleich zum Vorjahr zu verzeichnen. Zum Start des
Ausbildungsjahres 2019 sind umfangreiche MarketingmalRnahmen in Vorbereitung. Diese
fuhren gemeinsam mit der Einflihrung des Azubitickets NRW im August 2019 zu weiteren

Absatz- und Umsatzsteigerungen.
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