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Freifahrt oder 365-Euro-Tickets:
Kosten und Wirkung fiir die Verkehrswende

Die Fahrgiste leisten in Deutschland durch den Kauf
ihres Tickets einen zentralen und zuverlédssigen
Beitrag fiir ein leistungsfihiges OPNV - System.
Fahrgeldeinnahmen sind die wichtigste Saule der
OPNV -Finanzierung und hatten im Jahr 2018 ein
Volumen von 13 Milliarden Euro.

Fir die Politik und die Verkehrsunternehmen be-
steht derzeit die grofle Herausforderung, den Wi-
derspruch zwischen steigenden Anspriichen an
Angebot, Kapazititen und Qualitdt des OPNV im
Sinne von Klimaschutz und Luftreinhaltung sowie
der Forderung nach giinstigen Fahrpreisen aufzuls-
sen.

Mit diesem Positionspapier mdchte der Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), Branchen-
verband fiir iiber 600 Bus- und Bahnunternehmen
und Verkehrsverbiinde, einen Beitrag fiir eine fak-
tenbasierte Auseinandersetzung mit der méglichen
Einfihrung und den Folgen von Freifahrten oder
365-Euro-Tickets im Nahverkehr leisten.

Aus Sicht des VDV sind folgende Punkte zentral:
Wenn die Verkehrswende fiir Klimaschutz und
Luftreinhaltung wirkungsvoll und nachhaltig reali-
siert werden soll, bedarf es eines schliissigen Ge-
samtkonzepts. Neben Anreizen zur vermehrten
Nutzung von Bahnen und Bussen miissen gleichlau-
fende Anreize zur Verkehrsvermeidung im MIV
umgesetzt werden. Anstelle punktueller Tariferma-
Rigungen fiihren nur ganzheitliche Manahmen-
Pakete, wie zum Beispiel in den Stéddten Wien oder
Hasselt, zum gewtiinschten Erfolg.

Lander und Kommunen, die in Folge klimapoliti-
scher Debatten massive Tarifsenkungen im OPNV in
Erwégung ziehen, sind daher gut beraten, ein Biindel
an wirkungsvollen MalRinahmen aufzustellen. Es ist
intensiv zu priifen, ob Tarifsenkungen dauerhaft aus
dem Haushalt finanzierbar sind und die gewiinsch-
ten klimapolitischen Zielsetzungen erreichen.

Preisanpassungen wirken im OPNV aufgrund einer
unelastischen Nachfrage viel geringer als in ande-
ren Branchen. Bei isolierten Preissenkungen wer-
den weniger neue Kunden gewonnen als zur Kom-
pensation der Verminderung notwendig wéren.
Denn der Fahrpreis ist nur eine von vielen Ein-
flussgrofen.

Bevor Tarifsenkungen umgesetzt werden, miissen
die 6ffentlichen Mittel im ersten Schritt vorrangig
in Ausbau von Angebot, Kapazititen und Qualitéit
investiert werden. Hierfiir gilt es, die derzeit vor-
handenen finanziellen Spielrdume in den Haushal-
ten von Bund und Lédndern zu nutzen und zusétzli-
che Mittel fiir Aus- und Neubau sowie die Grunder-
neuerung des OPNV zur Verfiigung zu stellen.
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Draﬁls 365-Euro-Ticket ist Thema im Wahlkampf



«Kostenloser” Nahverkehr ist keine neue Idee
Debatten Gber Tariferméfligungen im Nahverkehr
sind nicht neu und werden seit den 1970er Jahren
national und international in unterschiedlicher
Intensitét gefithrt. Bei TariferméRigungen und An-
geboten fiir ,kostenlosen” Nahverkehr sind die un-
terschiedlichsten Differenzierungen anzutreffen,
zum Beispiel:

- Fixpreis | 365-Euro-Jahresticket in Wien

- Rdumlich | Free Tram Zone Melbourne nur fir
Fahrten mit der Stralenbahn

- Zeitlich | Seit Dezember 2018 Gratis-OPNV am
Samstag in Aschaffenburg (Bus und Maintalbahn)

- Fiir Einwohner | Seit 2013 in Tallinn

- Fiir bestimmte Bevélkerungsgruppen | Freifahrt
fir alle Schiiler bis zum 15. Geburtstag wihrend
der Wiener Schulferien

Alle Umsetzungen und Erprobungen haben das ge-
meinsame Bestreben, hohe Wachstumsraten im
motorisierten Individualverkehr (MIV) durch mas-
sive Preissenkungen im OPNV zu begrenzen und die
Verkehrsmittelwahl zugunsten umweltfreundlicher
Verkehrstréger zu beeinflussen.

Erhoffte Effekte derartiger Angebote sind in der
Regel vermutete positive Auswirkungen auf Luft-
reinhaltung, Klimaschutz und Lebensqualitat in den
Stédten, verbunden mit weniger Verkehrsunfallen.
Dem stehen als Nachteil hohe Kosten fiir die Kom-
mune durch den Wegfall der Fahrgeldeinnahmen
gegentiber, die iber andere Einnahmen von den
Biirger kompensiert werden miissen, denn ,kosten-
losen” Nahverkehr gibt es nicht.

Entweder tragen die Kunden einen wesentlichen
Teil der Kosten tiber den Kauf von Fahrscheinen, es
zahlen alle Steuerzahler oder es werden auf kommu-
naler Ebene ergénzende Finanzierungsmodelle fiir
den OPNV eingefiihrt.

Das Beispiel Wien

In der Stadt Wien, auf die im Zusammenhang mit
dem 365-Euro-Jahresticket gern als ,Wiener Weg"
verwiesen wird, hat der Prozess zur Umsetzung
eines attraktiven und qualitativ hochwertigen
OPNV-Angebots vor mehr als 20 Jahre begonnen.

Lange vor Einfiihrung des 365-Euro-Jahrestickets
lag der Anteil der ,Offis” in Wien bei 37 %. Insbe-
sondere der frithzeitige und offensive Ausbau des
OPNV hat zur deutlichen Erh6hung der Fahrgast-
zahlen beigetragen.
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Der hohe Anteil des Umweltverbunds am Modal
Split ist vor dem Hintergrund einer wachsenden
Einwohnerzahl beachtlich und zum Aufrechterhal -
ten der stddtischen Lebensqualitit von entschei-
dender Bedeutung.

Einfithrung des
365-Euro-Tickets
Juni 2012
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Entwicklung des Modal Splits in Wien

Der Effekt nach Einfiihrung des 365-Euro-Jahres-
tickets auf die Fahrgastzahlen war in Wien dagegen
eher gering. Die Zahl verkaufter Jahreskarten hat
sich seither zwar verdoppelt. Allerdings dadurch,
dass Nutzer - die auch vorher schon OPNV-Kunden
waren - von Einzeltickets zur preisgiinstigeren
Jahreskarte wechselten. Diese Wanderungen zwi-
schen den Fahrausweisarten haben weitaus grofiere
Effekte als die Gewinnung neuer Kunden.

MaRnahmen-Paket in Wien (Osterreich)

OPNV | Frithzeitiger Ausbau von S- und U-Bahn |
Ausbau des Tram- und Busnetzes als Zubringer zu
S- und U-Bahn | Ab 2012 neues Tarifsystem mit
365-Euro-Jahresticket, Preise fiir Gelegenheits-
kunden steigen | Systematische Bevorrechtigung,
Beschleunigung und Modernisierung des OPNV
MIV | Ab 1993 kontinuierliche Ausweitung der
Parkraumbewirtschaftung, seit 1999 in allen Bezir-
ken der Innenstadt

Finanzierung | Betriebskostenzuschuss der Stadt
fiir den OPNV in Hohe von 324 Mio. Euro (2017) |
Seit 1970 Dienstgeberabgabe mit Zweckbindung zur
Errichtung einer U-Bahn, seit 2012 Erhéhung auf

2 Euro je Woche und Mitarbeiter = 67 Mio. Euro
Einnahmen (2013) |

Seit 1975 Parkometerabgabe mit zweckgebundenem
Anteil fiir den OPNV, der seit 2011 auf 81 % gestei-
gert wurde, seit 2012 hohere Parkgebithren =

102 Mio. Euro Einnahmen (2013) zur weitgehenden
Kompensation der Einnahmeausfalle aus dem 365-
Euro-Jahresticket ohne zuséatzliche Haushaltsmittel




Das Beispiel Tallinn

Die Einfiihrung des kostenlosen Nahverkehrs in der
estnischen Hauptstadt Tallinn geht auf das Votum
einer Volksbefragung aus dem Jahr 2012 zuriick.
Touristen zahlen weiterhin fiir den OPNV, denn die
kostenfreie Nutzung gilt ausschlief3lich fiir die Ein-
wohner Tallinns. Allein im ersten Jahr haben sich
rund 11.000 Esten neu in der Stadt registriert und
Tallinns Einwohnerzahl ist - zulasten benachbarter
Gemeinden - seit 2013 deutlich gewachsen.

MafRnahmen-Paket in Tallinn (Estland)

OPNV | Dichtes OPNV-Angebot und niedriges Ta-
rifniveau bei ca. 33 % Kostendeckung und 36 Mio.
Euro kommunalem Zuschuss als Ausgangsbasis |
Ab 2013 kostenloser OPNV fiir die Einwohner
Tallinns | Angebotsausweitung um 10 % | Beschleu-
nigung des OPNV inkl. des Fahrgastwechsels | Mo-
dernisierung von Infrastruktur und Fuhrpark

MIV | Umbau von Autofahrspuren in der Innenstadt
zu neuen Busspuren | Erhéhung der Parkgebiihren
Finanzierung | Der kommunale Zuschuss steigt auf
54 Mio. Euro | Zusitzliche Zuweisungen in Héhe
von 20 Mio. Euro durch neu gemeldete Einwohner
kompensieren den Wegfall der Fahrgeldeinnahmen
von 12 Mio. Euro und die Angebotsausweitungen

Der OPNV -Anteil lag bereits vor Einfithrung des
JNulltarifs” mit 55 % auf sehr hohem Niveau und
erhéhte sich auf 63 %. Vor allem die wachsende
Einwohnerzahl fithrte zu mehr Stammfahrgésten
und die Haufigkeit der OPNV-Nutzung stieg um

14 %. Es konnten jedoch im Rahmen einer Evaluati-
on keine deutlichen Verlagerungseffekte vom MIV
auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds festge-
stellt werden.

Stattdessen gibt es gréfere Verschiebungen inner-
halb des Umweltverbunds mit 40 % weniger Fuf3-
wegen und die durchschnittliche tégliche Pkw-
Reiseweite ist sogar von 8 km auf 9 km gestiegen.
Vor allem zum Einkauf und fiir Freizeitaktivitdten
werden mehr und ldngere Autofahrten durchge-
fiihrt. Der kostenfreie Nahverkehr in Tallinn hat vor
allem sozialpolitische Wirkungen. Insbesondere
Einwohner mit geringeren Einkommen nutzen das
OPNV-Angebot rund ein Fiinftel haufiger, wihrend
die OPNV-Nutzung einkommensstarker Einwohner
in dhnlicher GréRenordnung sinkt.

Das Beispiel Tallinn zeigt: Sofern keine Mafinahmen
zur Reduzierung des Autoverkehrs ergriffen wer-
den, steigen vor allem zur Hauptverkehrszeit Ful3-
génger und Radfahrer vermehrt in den OPNV um. Es
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kommt zu einer Verlagerung innerhalb des Umwelt-
verbunds und die angedachten positiven Effekte fiir
den Klimaschutz fallen - entsprechend den 6rtlichen
Gegebenheiten - kleiner aus als gedacht.

Beschleunigung des OPNV in Tallinn mit
besonderem Bahnkoérper fiir die StralRenbahn

Das Beispiel Hasselt

Das belgische Hasselt profitierte in der Anfangspha-
se des kostenlosen Busverkehrs im Jahr 1997 stark
von Einsparungen beim Strafenbau. Stattdessen
wurde ein mehrspuriger Innenstadtring zur Steige-
rung der Aufenthaltsqualitét in einen fulRgéanger-
und radfahrerfreundlichen ,Griinen Boulevard”
umgestaltet. Einnahmen aus héheren Parkgebiihren
investierte die Stadt direkt in das verbesserte
Busangebot. Die Preissenkung im OPNV war somit
nur ein Baustein in einem Gesamtpaket inklusive
Push-MaRnahmen fiir den Autoverkehr.

Der erfolgreiche Neustart des verbesserten Ange-
bots fithrte zu steigenden Kosten fiir den Busbetrieb.
Zugleich zahlten immer weniger Biirger fiir Park-
plétze, so dass die Finanzierung wegbrach und nach
16 Jahren wieder ein Fahrpreis eingefithrt wurde.

MaRnahmen-Paket in Hasselt (Belgien)

OPNV | Massiver Ausbau des Stadtbusangebots mit
15 min-Takt | Ab 1997 kostenloser Nahverkehr fiir
Jedermann | Zuwachs von 360.000 Fahrgésten
(1996) auf 4 Millionen Fahrgaste pro Jahr (2004)
MIV | Wegfall von 800 Parkplatzen | Erthéhung der
Parkgebiihren | Riickbau vierspuriger Strallen zu
Griinen Boulevards fiir FuBganger und Radfahrer
Finanzierung | Parkgeblihren zur Finanzierung des
Stadtbusangebots | Kofinanzierung durch das Land
Flandern in der Startphase | Seit 2013 Wiederein-
fithrung von Fahrpreisen von 60 Cent je Fahrt




Fazit

Wie die Beispiele zeigen, wirken Tarifsenkungen im
OPNV - wenn iiberhaupt - erst in einem ganzheitli-
chen Gesamtkonzept aus Push-und-Pull-
MafRnahmen, das auch effektive flankierende An-
reize zur Verkehrsvermeidung im MIV umfasst.
Steuernde Malinahmen sind entscheidende Stell-
schrauben und haben sehr grof3en Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl, da sie die Reisezeit mit Bahnen
und Bussen reduzieren oder fiir den MIV erhéhen:

- OPNV | Ausbau von Infrastruktur, Kapazititen
und zusétzlichen Angeboten, Beschleunigung
durch Einrichten von Busspuren und Bevorrechti-
gung an Lichtsignalanlagen, Kombi-Haltestellen
fir kurze Umsteigewege zwischen Tram und Bus

- MIV | Parkraumbewirtschaftung, Reduzieren der
Anzahl an Fahrspuren, Geschwindigkeitsbegren-
zungen

Notwendige Angebots- und Kapazitdtsausweitun-
gen sowie Qualitatsverbesserungen fir zusétzliche
Fahrgiste im OPNV miissen dauerhaft finanziert
werden. Im Rahmen ganzheitlicher MalRnahmen-
Pakete sind daher ergénzende Finanzierungsmodel-
le zu entwickeln und umzusetzen. Zusétzliche De-
ckungsbeitrdge aus der Drittnutzerfinanzierung -
wie die Dienstgeberabgabe und Parkraumbewirt-
schaftung in Wien - kénnen dringend benétigte
Einnahmen liefern.

Weiterentwicklung der 0PNV -Finanzierung
Erginzende Finanzierungsmodelle auf kommunaler
Ebene, deren Einnahmen in voller Hshe dem OPNV
zugutekommen, sind im europédischen Ausland seit
langem etabliert und kénnten zukiinftig auch in
Deutschland einen wertvollen Beitrag zur Kompen-
sation flir erméaRigte Fahrpreise leisten. In Wien
erginzen die Einnahmen aus der Dienstgeberabgabe
in Hohe von jahrlich rund 70 Millionen Euro die
dreistelligen Millionenbetrége, die die 6ffentliche
Hand jahrlich fiir Investitionen in das Wiener Stre-
ckennetz bereitstellt.

Die Einnahmen aus der Dienstgeberabgabe flieRen
in Wien zweckgebunden in den U-Bahn-Ausbau
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Zusitzliche Kapazititen, verlédssliche und dichtere
Takte, moderne emissionsfreie Fahrzeuge, intakte
Infrastruktur und qualifiziertes Personal sind
Grundvoraussetzungen fiir einen attraktiven
OPNV. All dies muss dauerhaft finanziert werden.

Die Langzeitfolgen beabsichtigter Tarifsenkungen
sind griindlich zu bedenken. Einmal getroffene Ent-
scheidungen belasten die 6ffentlichen Haushalte in
der Zukunft dauerhaft, schwéchen die Ertragskraft
von Fahrgeldeinahmen und auch kiinftige Inflati-
onsanpassungen sind mit einem 365-Euro-Ticket
nicht mehr méglich.

Steigen die Fahrgastzahlen, ist es zudem erforder-
lich, das Angebot deutlich auszuweiten und die
Infrastruktur sowie die Kapazitédten auszubauen.
Dies ist mit zusétzlichen Kosten verbunden, die
dann nicht iiber Fahrgelderldse getragen werden,
sondern zu weiteren Belastungen der 6ffentlichen
Haushalte fiihren.

Eine intensive Beschéftigung mit der Wirksamkeit
von Tarifabsenkungen und ein auf Dauer angelegtes
verldssliches Finanzierungskonzept sind daher bei
jeder Tarifrabattierung von grundlegender Wichtig-
keit, denn jeder Euro an 6ffentlichen Mitteln kann
nur einmal ausgegeben werden.
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