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Management Summary 

Innerhalb des „Integrierten Maßnahmenpakets Mobilität“ möchte die Stadt Kassel gemeinsam 

mit ihrem Klimaschutzrat weitere Anreize im ÖV-Tarif setzen, um noch mehr Menschen zum 

Umstieg vom Auto zu bewegen. In diesem Teilbericht wurden deshalb verschiedene Maßnahmen 

aus dem Bereich des ÖPNV-Tarifs und ÖPNV-Ticketvertriebs untersucht, die für das Integrierte 

Maßnahmenpaket in Frage kommen. Diese Maßnahmen stammen aus vier unterschiedlichen 

Handlungsfeldern an: 

Abbildung 1: Überblick Handlungsfelder gemäß „Themenwerkstatt Mobilität“ des Klimaschutzrates 

Für diese Untersuchung wurden der heutige Status quo in Kassel analysiert, diverse Expertinnen 
und Experten interviewt sowie andere Fallstudien sowie Projekterfahrungen von Probst 
& Consorten Marketing-Beratung herangezogen. Bewertet wurden neben der Klimawirkung 
auch die Wirtschaftlichkeit sowie die technische, rechtliche und organisatorische 
Umsetzbarkeit aller Maßnahmen. Im Ergebnis empfehlen wir uneingeschränkt die Umsetzung 
von sechs konkreten Tarif- und Vertriebsmaßnahmen (siehe Abbildung 2), während weitere 
fünf Maßnahmen als optionale, ergänzende Maßnahmen herangezogen werden können. 
Zwei der 13 untersuchten Maßnahmen sollten hingegen nicht weiterverfolgt werden. 

Eindeutig zur Umsetzung empfehlen wir: 

 die Einführung eines digitalen Mehrfahrtenguthabens mit Aufladebonus als zentrales
Bindungsinstrument für Gelegenheitskunden, das langfristig die heutigen 5er-Tickets sowie
potenziell auch die NVV SparCard ablösen könnte,

 eine Preissenkung für Tageskarten (NVV MultiTickets), damit diese als attraktives
Einstiegsprodukt sich bereits für eine Hin- und Rückfahrt lohnen,

 das Ausstellen eines ÖPNV-Gutscheins über 10 € je Monat für alle Inhaber eines (preislich
neu justierten) Bewohnerparkausweises, der gegen ÖPNV-Abos wie z.B. das
Deutschlandticket eingelöst werden kann,

 Einführung und Ausbau einer multimodalen, d. h. verkehrsmittelübergreifenden
Buchungsplattform bei der KVG, die neben ÖPNV-Tickets viele weitere ergänzende
Mobilitätsangebote beauskunftet und buchbar macht,
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 die Integration weiterer multimodaler Inklusivleistungen in alle NVV-Abos (vergleichbar
mit den heutigen Freiminuten für Nextbike),

 die Weiterentwicklung des heutigen Großkundenvertriebs von KVG und NVV zu einem
unternehmensübergreifenden Kompetenzteam für betriebliche Mobilitätsberatung, das
wichtige Impulse in die regionale Wirtschaft setzt, um die Pendlermobilität noch
systematischer auf den ÖPNV und Umweltverbund auszurichten.

Abbildung 2: Übersicht der Maßnahmenempfehlungen 

Optional umsetzbar – d. h. weniger zwingend, aber ebenfalls mit positiver Wirkung – erscheinen 
uns folgende Maßnahmen: 

 die Transformation der NVV SparCard in eine digitale, flexiblere Rabattkarte, die von
allen Familienmitgliedern auf alle NVV-Gelegenheitsprodukte angewendet werden kann,

 die Erweiterung derselbigen um eine NVV SparCardPlus mit zusätzlichen
Rabattfunktionen beim Parken in (möglichst vielen) Parkhäusern und Tiefgaragen,

 die Umwandlung der NVV-Einzelfahrkarten in eine 2-Stunden-Miniflatrate, sodass
innerhalb der heute bereits definierten Zeitobergrenze zukünftig auch Rück- und
Rundfahrten möglich wären,

 die Einführung eines Mobilitätsbudgets für Privatkunden – als
verkehrsmittelübergreifende Variante des digitalen Mehrfahrtenguthabens mit Aufladebonus,

 die Abwandlung dieses Mobilitätsbudgets für Firmenkunden, worüber die Arbeitgeber
dann Mobilitätszuschüsse zur verkehrsmittelübergreifenden Nutzung bereitstellen können.

In der nachfolgenden Abbildung 3 sind alle Maßnahmen auf der Zeitachse eingeordnet. Dieser 
beispielhafte Umsetzungsplan zeigt die frühestmögliche Realisierung, sofern ein 
Umsetzungsstart des Konzeptes noch im 3. Quartal 2024 gelingt. Einige Maßnahmen sind 
zeitlich und inhaltlich voneinander abhängig. 
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Abbildung 3: Empfohlener Umsetzungsplan des Teilberichts 2 „ÖV-Tarife und Vertrieb“ mit 
frühestmöglicher Einordnung aller Maßnahmen auf der Zeitachse sowie Angabe der 
Umsetzungsempfehlung 

Maßnahmen im ÖPNV-Tarif und -Vertrieb haben grundsätzlich eher begleitenden Charakter und 
führen isoliert betrachtet zu eher überschaubaren Verkehrsverlagerungs- und Klimaeffekten. Ihre 
Stärke entfalten sie hingegen im Bündel mit „harten“ Maßnahmen des ÖPNV-Ausbaus, der 
Umnutzung städtischer Verkehrsflächen oder der Bewirtschaftung des ruhenden Verkehrs, zu 
denen sie komplementär wirken. Im Sinne eines ganzheitlichen Konzepts aus Push- und Pull-
Maßnahmen schaffen sie wichtige Anreize, damit sich heutige Nichtnutzer des ÖPNV-Systems 
erstmalig mit dem Umstieg beschäftigten – oder heutige Seltenkunden eine häufigere Nutzung 
in Erwägung ziehen. Zudem haben sie den Vorteil, dass sie verglichen mit Infrastrukturbauten 
relativ schnell umsetzbar sind und Wirkung zeigen. Deshalb empfehlen wir eine Umsetzung der 
empfohlenen Maßnahmen im Gleichschritt mit den anderen Bestandteilen des „Integrierten 
Maßnahmenkonzepts Mobilität“. 
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1 Auftragsziele 

Innerhalb des „Integrierten Maßnahmenpakets Mobilität“ möchte die Stadt Kassel gemeinsam 
mit ihrem Klimaschutzrat weitere Anreize im ÖV-Tarif setzen, um noch mehr Menschen zum 
Umstieg vom Auto zu bewegen. Dazu wurden diverse Ideen gesammelt, die nun vertieft sowie 
auf ihre Umsetzbarkeit und ihren Beitrag zur Zielerreichung überprüft werden sollen. Auch wenn 
das Teilpaket nur mit „ÖV-Tarif“ bezeichnet wurde, sind hierbei auch vertriebliche Themen 
enthalten. Tarif- und Vertriebsthemen sind im ÖPNV naturgemäß stark verwoben, sodass wir 
beide Dimensionen zum Bestandteil unseres Teilkonzepts gemacht haben. 

Mitten in diesem Prozess erlebt die ÖPNV-Branche nun die größte Transformation seit 
Jahrzehnten: Das Deutschlandticket stößt die bisherigen Preisverhältnisse um und bindet alle 
Kapazitäten der Branche – auch in Gestalt der abgewandelten Zielgruppenangebote als Job-, 
Semester- oder Sozialticket (Hessenpass mobil). Zudem decken die schon bestehenden Schüler- 
und Seniorentickets für 365 € weitere wichtige Zielgruppen unter den Stammkunden zu sehr 
attraktiven Preisen ab. Nichtsdestotrotz hat es der NVV gewagt, mit der SparCard einen weiteren 
Bindungs- und Mehrnutzungsanreiz für Gelegenheitskunden zu lancieren – was u.a. eine zentrale 
Forderung des Kasseler Klimaschutzrats aufgreift. Daraus entstehen vier grundlegende 
Herausforderungen:  

1. Aufmerksamkeitskonkurrenz & neue Ansprüche: Wie neue Tarifangebote platzieren,
ohne dass sie untergehen neben dem alles dominierenden Deutschlandticket? Das D-Ticket
gibt ganz neue „Messlatten“ in puncto Preis-Leistungs-Verhältnis sowie absoluter Einfachheit
bei Produktdefinition und -anwendung vor. Können neue Tarifangebote diesem Anspruch
überhaupt standhalten? Immerhin war der ÖV-Tarif für das Stadtgebiet Kassel traditionell
eher hochpreisig ausgelegt, sodass der Sog nach unten besonders stark wirkt.

2. Unbekannte Marktreaktion: Nach 2-3 Jahren Pandemie-Delle, dem 9-Euro-Ticket und nun
der dauerhaften Wanderung ins Deutschlandticket (inkl. Hessenpass mobil) ist weitgehend
unklar, wie viele Fahrgäste noch im Gelegenheitstarif verbleiben – und wie diese auf Preis- 
oder Leistungsveränderungen reagieren. Eine strukturierte Prognose ist mit großen
Unsicherheiten verbunden, sodass Entscheidungen über neue Angebote eher mit qualitativen
Schätzungen sowie einer gewissen Portion „Bauchgefühl“ zu treffen sind.

3. Unsichere ÖPNV-Gesamtfinanzierung: Wie viel Attraktivierung kann man sich überhaupt
noch leisten? Massive Kostensteigerungen treffen auf eine unklare D-Ticket-Finanzierung:
Erstens weiß niemand, ob die Kommunen dauerhaft alle Einnahmeverluste von Bund und
Land erstattet bekommen. Zweitens sind die bisherigen D-Ticket-Finanzierungsregeln so
ausgelegt, dass Experimente im „Resttarif“ eigentlich bestraft werden – weshalb viele
Verbünde ihr sonstiges Sortiment erst einmal einfrieren (abgesehen vom Inflationsausgleich).

4. Digitalvertrieb: Wie komplexe Tariflösungen an den Markt bringen, wenn quasi alle Energie
im (Digital-) Vertrieb vom D-Ticket absorbiert wird – im NVV zusätzlich noch von der
SparCard, die übergangsweise noch gar nicht digital angeboten wird? Die überschaubare
Branche der IT-Dienstleister ist komplett ausgebucht, d.h. bei der Umsetzbarkeit manch
schöner Idee könnten in nächster Zeit Abstriche nötig werden.
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Trotz aller Unwägbarkeiten wird eine strategische Planung immer wichtiger, um den 
wachsenden Handlungsdruck in die richtigen Bahnen zu lenken. Die „Themenwerkstatt 
Mobilität“ des Klimaschutzrates hatte dazu vier Handlungsfelder benannt, die wir in die 
folgende Reihenfolge gebracht haben: 

 A: Attraktive Einstiegstarife im ÖPNV: Hierzu wurden keine konkreteren Ideen
vorgegeben, sodass wir passfähige Ansätze aus den Expertengesprächen, fremden
Fallbeispielen sowie diversen Vorprojekten abgeleitet haben (siehe Kapitel 3.1).

 B: Kombitarife aus ÖPNV und Parken: Hier war mit dem „FlexAboPlus“ eine sehr konkrete
Produktidee hinterlegt, die wir analog zur inzwischen eingeführten NVV SparCard nun als
„SparCardPlus“ bezeichnen. Das Handlungsfeld wurde jedoch weiter gefasst, da es
zusätzliche Ansatzpunkte gab, wie ÖPNV- und Parktarife kombiniert werden könnten.

 C: Multimodale Tarife und Vertriebswege: Hierzu wurden keine konkreteren Ideen für
multimodale Tarife vorgegeben, sodass wir passfähige Ansätze aus den Expertengesprächen
sowie fremden Fallbeispielen abgeleitet haben (siehe Kapitel 3.1). Da es bei der multimodalen
Nutzung von Verkehrsangeboten oft gar nicht so sehr um tarifliche Anreize, sondern
überhaupt erst einmal um die gemeinsame Information und Buchung geht, haben wir den
Zusatz „Vertriebswege“ aufgenommen.

 D: Mobilitätsberatung für Unternehmen: Diesem relativ konkret formulierten
Handlungsauftrag widmen wir uns im letzten Handlungsfeld, haben ihn jedoch auch mit einer
Produktidee im Kontext der Mitarbeitendenmobilität ergänzt.

Diese vier Handlungsfelder finden sich in der Bestandsaufnahme (Kapitel 2) sowie in unserem 
Umsetzungskonzept (Kapitel 4) wieder. 

Abbildung 4: Überblick Handlungsfelder gemäß „Themenwerkstatt Mobilität“ des Klimaschutzrates 
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2 Bestandsaufnahme 

2.1 Bestandsaufnahme zu attraktiven Einstiegstarifen im ÖPNV (A) 

Normalerweise werden unter Einstiegstarifen Angebote für gelegentliche, seltene Nutzungen 
verstanden – zum Beispiel für ein erstes Ausprobieren des ÖPNV-Angebotes bei einer 
sich bietenden Gelegenheit. Zielgruppen solcher Angebote sind zum Beispiel Personen, die 
kurzfristig ihr Mobilitätsverhalten ändern müssen, die nur wenige Wege zurücklegen oder die zu 
Besuch in Kassel sind. Dabei kommt es zuweilen auch vor, dass Käufer und Nutzer nicht 
dieselbe Person sind. Trotz der Einführung des Deutschlandtickets haben die 
überwiegende Mehrheit der Bevölkerung sowie der Besucher keine Dauerfahrtberechtigung 
und gehören somit zur Zielgruppe von Einstiegstarifen für Gelegenheitskunden. Hier haben 
der NVV – und als einer von dessen Gesellschaftern die Stadt Kassel – weiterhin zahlreiche 
Gestaltungsmöglichkeiten, anders als beim Deutschlandticket selbst. 

Ein preisliches Dilemma entsteht dadurch, dass in den vergangenen Jahren die Tendenz 
bestand, Zeitkarten für regelmäßige Nutzung möglichst attraktiv zu gestalten und die 
Tarifangebote für einzelne Nutzungen stattdessen hoch zu bepreisen. Diese Strategie hat mit 
dem Deutschlandticket ihren vorläufigen Höhepunkt erreicht. Auch weil das D-Ticket offenbar 
nicht auskömmlich finanziert ist, stehen die Tarifverbünde und Verkehrsunternehmen unter 
Druck, die Einstiegstarife weiter anheben zu müssen. Hier hat sich der NVV im bundesweiten 
Vergleich seit 2019 eher zurückgehalten und seine Gelegenheitskunden nur behutsam mit 
Preiserhöhungen konfrontiert. 

Um diesem schon länger bestehenden Dilemma entgegenzuwirken, gibt es Angebote, mehrere 
Fahrten auf einmal zu kaufen und dafür einen Rabatt zu gewähren. Im NVV sind dies das 
5er-Ticket und das MultiTicket (Tageskarte) für 1 Person („Single“) oder 2 Erwachsene 
und 3 Minderjährige (ohne Namenszusatz). Diese Angebote zählen ebenfalls zu den 
Einstiegstarifen und vermitteln den interessierten Kunden die Botschaft, dass bei einer 
mehrfachen Nutzung die einzelne Fahrt günstiger wird. 

Abbildung 5: Ausschnitt aus der Preistabelle des NVV, Stand 2024 
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Das Preisniveau von Einzelfahrkarten in der Preisstufe „Stadt Kassel“ ist ähnlich wie in anderen 
vergleichbaren deutschen Großstädten, auch weil seit der Zeit der Corona-bedingten 
Einschränkungen die Preise weitgehend konstant gehalten wurden. Für besonders kurze Fahrten 
im Nahbereich wird als Einstiegstarif die Kurzstrecke vorgehalten. Tagestickets (MultiTickets) sind 
im Vergleich etwas hochpreisiger, was vor allem touristische Verkehre und Familien negativ 
betrifft. Der Rabatt für den Kauf mehrerer Tickets auf einmal in Form des 5erTicket ist im NVV 
unsystematisch und besonders in Kassel und für die Kurzstrecke sehr gering. 

Für den ein- und ausbrechenden Verkehr in den unmittelbaren Speckgürtel der Stadt Kassel 
ist überdies die Preisstufe „KasselPlus“ relevant. Diese Konstruktion einer pauschalen 
„Großzone“, zu der in alle Himmelsrichtungen eine oder mehrere Nachbargemeinden der Stadt 
Kassel zählen, ist im deutschen ÖPNV relativ einmalig. Hier werden im Nachbargemeindeverkehr 
im Vergleich mit anderen Großstädten ziemlich günstige Preise erreicht, sodass hier eher kein 
Nachsteuerungsbedarf besteht. 

Damit weist der NVV-Tarif für Gelegenheitskunden zunächst eine übliche, übersichtliche 
Sortimentsstruktur auf. Aufgebrochen wurde diese Übersichtlichkeit jedoch im Januar 2023 
mit der Einführung der NVV-SparCard sowie den damit verbundenen SparTickets. Dahinter 
versteckt sich ein sogenannter zweiteiliger Tarif, der wie die BahnCard funktioniert: Das 
SparCard-Abo zum Preis von monatlich 9 Euro berechtigt zum Kauf von um 50% ermäßigten 
Einzelfahrten am Automaten oder beim Fahrpersonal, sogenannten „SparTickets“. Auf 
weitere Tickets ist die SparCard nicht anwendbar. Das SparCard-Abo mit einer Mindestlaufzeit 
von 6 Monaten gilt nur für eine Person und ist personengebunden. Es lohnt sich im 
Stadtgebiet Kassel ab der siebten Fahrt in einem Monat. Anfangs war dieses Angebot 
nur analog über konventionelle Vertriebskanäle zu kaufen. Mittlerweile gibt es die 
SparTickets über Smartphone-Apps. Die SparCard wird jedoch nur wenig genutzt: zum 1. Juni 
2024 von 593 Personen im gesamten NVV, davon 239 aus dem Kasseler Stadtgebiet. Die 
damit verkauften SparTickets haben einen eher marginalen Anteil von etwa 2 Prozent an den 
Fahrten mit Gelegenheitstickets. 

Neben den Preisen und dem Sortimentsaufbau können die Ticketkaufmöglichkeiten 
eine Nutzungsbarriere des ÖPNV darstellen. Daher ist es für eine Erleichterung der 
Zugänglichkeit immer besser, möglichst viel Vertriebsaufwand zu betreiben und die einzelnen 
Vertriebskanäle so nutzerfreundlich wie möglich zu gestalten. Deshalb gehören auch 
Erweiterungen und Verbesserungen von digitalen Kaufmöglichkeiten zu den untersuchten 
Handlungsmöglichkeiten. 

Aus den Daten von "Mobilität in Städten - SrV 2018" [1] ergeben sich für die Bevölkerung der 
Stadt Kassel von Kassel ca. 90 Mio. MIV-Fahrten und aus den Vertriebsdaten des NVV von 2022 
ca. 2 Mio. Fahrten mit Gelegenheitstickets pro Jahr der Preisstufe Kassel. Die Vergleichbarkeit ist 
nur bedingt gegeben: Die SrV-Daten können auch Wege außerhalb von Kassel enthalten, 
die Vertriebsdaten auch Fahrten von auswärtigen Personen. 

2.2 Bestandsaufnahme zu Kombitarifen aus ÖPNV und Parken (B) 

In Kassels Innenstadt befinden sich acht Parkhäuser oder Tiefgaragen, die von sechs 
unterschiedlichen Organisationen betrieben werden. Dazu existieren weitere 
Oberflächenparkplätze.  

Die Tiefgarage am Friedrichsplatz wird aktuell als einzige von der Parkhausgesellschaft der 
Stadt Kassel betrieben. Dort kostet die erste Stunde 1,00 € und jede weitere Stunde 2,00 €. Die 

PROBST & CONSORTEN  MARKETING-BERATUNG 
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maximale Parkgebühr pro Tag sind 20,00 €. Darüber hinaus gibt es einen ermäßigten Abendtarif 
für pauschal 4,00 €. Weiterhin besteht die Möglichkeit, Rabatte zu erhalten: Die 
kostenlose Parkkarte reduziert den Parkpreis um z.B. 33% bei 2 Stunden (2,00 € statt 3,00 €) 
oder um 67% bei 90 Minuten Parkdauer (1,00 € statt 3,00 €). Für die ersten 30 Minuten 
entfallen mit Parkkarte heute sogar die Parkgebühren ganz. Die Karte muss mit mindestens 
zehn Euro aufgeladen werden. 

Umliegende Parkhäuser haben vergleichbare Tarife, allerdings ohne Rabattkarten. Am 
Straßenrand fallen im Innenstadtbereich (Zone Zentrum) für die ersten 30 Minuten 1,00 €, für 
jede weitere Viertelstunde zusätzliche 0,50 € an. Die Höchstparkdauer beträgt 3 Stunden (6,00 
€).  

Durch die unterschiedliche Betreibersituation ist auch die Abrechnungstechnik je nach 
Parkhaus anders gestaltet: Im Parkhaus unter der Kurfürstengalerie werden nach einem 
Betreiberwechsel von APCOA zu Betterpark seit Anfang 2024 Kennzeichen automatisch 
erfasst. Bei anderen Parkeinrichtungen sind die Parkpreise vor Ausfahrt am Automaten 
zu entrichten. Diese uneinheitliche Ausgangssituation erschwert potenziell das Verankern 
übergreifender Kombitarife mit dem NVV. 

Bewohnerparken findet um das Zentrum bzw. um den Bahnhof Wilhelmshöhe statt. Für große 
Teile des Stadtgebiets ist somit kostenfreies Parken möglich. Die Jahresgebühren für das 
Bewohnerparken betragen je nach Gültigkeitsgebiet zwischen 21 und 30 € und haben damit 
aktuell den Charakter einer reinen Verwaltungsgebühr ohne Lenkungswirkung. 
Bewohnerparkausweise können online bei der Stadt Kassel beantragt werden. 

Ansätze für einen gemeinsamen Tarif für Parken und ÖPNV-Tickets gibt es in Kassel kaum. 
Eine Ausnahme bieten die Wasserspiele im Bergpark Wilhelmshöhe: Vom 1. Mai bis 3. Oktober 
werden jeden Mittwoch, Sonntag und an Feiertagen Parkgebühren an den Parkplätzen 
„Am Herkules“ und „Schloss Wilhelmshöhe“ von 8,50 € pro Pkw für einen Tag erhoben (andere 
Preise für Motorräder, Wohnmobile, Reisebusse). Diese Parktickets gelten gleichzeitig als 
MultiTicket für maximal 7 Personen in Bussen und Bahnen der KVG. 

Im Teilbericht 4 wird unter anderem die deutliche Anhebung der Parktarife vorgeschlagen, 
um gewünschte Lenkungswirkungen zu erzielen. Damit werden alle oben benannten Parkpreise 
des Status Quo im Frühjahr 2024 nur noch bedingt relevant für die hier untersuchten 
gemeinsamen Tarifierungsansätze von ÖPNV und Parken sein. Die Maßnahmenbeschreibungen 
in Abschnitt 4.2 beziehen sich auf den Zustand mit dann neuem Preisniveau bzw. setzen dieses 
vielmehr voraus.

2.3 Bestandsaufnahme zu multimodalen Tarifen und 
Vertriebswegen (C) 

Aktuell gibt es multimodale Tarifanreize nur für Kundinnen und Kunden eines NVV-Abos, wozu 
auch das Deutschlandticket zählt. Diese erhalten: 
 die ersten 60 Minuten pro Ausleihe eines Nextbike-Rades kostenlos. Danach gilt der 

Basistarif. Um die Vergünstigung zu erhalten, muss die KVG-Abonummer in der Nextbike-
App hinterlegt werden,

 eine von 29 auf 19 € reduzierte Aktivierungsgebühr beim Carsharing-Anbieter „Scouter“, 
wobei die darin enthaltenen 19 Freiminuten keinen exklusiven Vorteil darstellen.



 Seite 11 von 78

PROBST & CONSORTEN  MARKETING-BERATUNG 

Beim langjährigen lokalen Carsharing-Anbieter „Stattauto“ gibt es keinen Nutzungsvorteil für 
ÖPNV-Kunden, ebenso wenig bei Anbietern von E-Scootern oder zur Taxi-Nutzung. Somit 
beschränken sich die Abo-Vorteile auf einen eher marginalen, einmaligen Rabatt für einzelne 
Carsharing-Nutzer sowie eine dauerhafte Gratisnutzung von Leihrädern. Mit 60 Minuten pro 
Ausleihe stellt Letzteres ein relativ großzügiges Angebot im deutschlandweiten Vergleich dar. 
Abgesehen von der studentischen Kundschaft, die eine separate Nutzungsvereinbarung mit 
Nextbike getroffen hat, hält sich die Leihradnutzung unter ÖPNV-Abonnenten jedoch in Grenzen 
– was auch an der begrenzten Integration der Nextbike-Räder in das ÖPNV-Tarif- und
Vertriebssystem liegen dürfte.

In früheren Zeiten gab es eine Ticketkooperation mit Nextbike für Gelegenheitstickets, 
durchaus ein Sonderfall in der deutschen ÖPNV-Branche. Auf der Rückseite des Ticketpapiers 
waren individuelle Rabattcodes aufgedruckt, sodass bei jedem Fahrscheinkauf eine Freifahrt mit 
dem Leihrad inklusive war. Dieses Modell wurde wegen der geringen Nutzung sowie der 
komplizierten Vertriebsprozesse – es musste teures, individualisiertes Ticketpapier mit 
eineindeutigen Rabattcodes hergestellt werden – irgendwann wieder eingestellt. Hieran zeigte 
sich unter anderem, dass viele ÖPNV-Fahrgäste solche Kombiangebote, selbst wenn sie als 
Gratisleistung ausgereicht werden, gar nicht wahrnehmen. 

Einen dezidiert multimodalen Vertrieb im Sinne einer gemeinsamen Information und Buchung 
von ÖPNV- und Sharing-Angeboten gibt es in Kassel bisher nicht. Die Mobilitätspartner der KVG 
und des NVV beschränken sich auf das gegenseitige Verlinken, sodass jede Nutzung beim 
jeweiligen Partner zu buchen ist – in dessen System, das speziell auf das spezifische 
Mobilitätsangebot zugeschnitten ist. Erfahrungsgemäß hat die Hauptzielgruppe von Sharing-
Angeboten damit kaum Probleme und findet sich schnell mit den individuellen Prozessen einer 
Carsharing- oder Leihrad-Buchung zurecht. 

2.4 Bestandsaufnahme zur Mobilitätsberatung für Unternehmen (D) 

Den wesentlichen Verkehr auf den Straßen erzeugen Unternehmen bzw. deren Beschäftigte, die 
zur Arbeit fahren. Die Pendlerstatistik [2] zeigt, dass von den rd. 78.000 
sozialversicherungspflichtig Beschäftigten mit Wohnort Kassel etwa 37% auspendeln. 
Gleichzeitig pendeln rund 66.000 Beschäftigte nach Kassel, welche in einem anderen Kreis 
wohnen.  

Abbildung 6: Aus- und Einpendler in der Stadt Kassel im Juni 2022 
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Die Entwicklung seit 2013 zeigt ein stetiges Wachstum der sozialversicherungspflichtig 
Beschäftigte mit Wohnort Kassel von rd. 23% (Vergleiche Abbildung 7) [3]. Mit steigenden 
Beschäftigten müssen die Belange des Berufsverkehrs mehr Berücksichtigung finden, wenn es 
um Maßnahmen für die Mobilitätsplanung geht. In der Stadt Kassel sind im Juni 2023 rd. 8.000 
Betriebe mit ca. 142.000 Beschäftigungsverhältnissen angesiedelt [4]. 

Abbildung 7: Entwicklung sozialversicherungspflichtig Beschäftigter am Wohnort Kassel von 2013 bis 2022 

Aus den Daten von "Mobilität in Städten – SrV 2018" [1] ergeben sich für die Bevölkerung 
von Kassel ca. 90 Mio. MIV-Fahrten und aus den NVV-Vertriebsdaten von 2023 ca. 8 Mio. 
Fahrten mit Jobtickets, LandesTicket Hessen sowie DeutschlandTicket Job pro Jahr. 
Laut der Haushaltsbefragung der Stadt Kassel [1] ist erkennbar, dass der MIV mit rd. 46% auf 
den Wegen „eigener Arbeitsplatz“ dominiert. Die restlichen Einwohner nutzen den ÖPNV 
(rd. 22%), das Fahrrad (rd. 19%) oder gehen zu Fuß (rd. 12%). 

Die KVG hat in den vergangenen Jahren schon einige Schritte im Bereich der 
Großkundenberatung getan und hat heute einen funktionierenden JobTicket-Vertrieb. 
Beispielsweise wurden die Akquise- und Betreuungsprozesse von Firmenkunden intensiv 
analysiert und Schwachstellen beseitigt, dass sowohl aus Kunden- als auch Mitarbeitersicht die 
Prozesse effizient und effektiv gestaltet wurden.  

Im Jahr 2016 hat sie die sehr erfolgreichen NVV-Jobticket-Modelle (MINI/MIDI/MAXI) 
platziert [5]. Dies führte im Bedienungsgebiet Kassel und KasselPlus zu einer Verdopplung der 
JobTicket-Nutzenden. Zusätzlich erfolgte zwei Jahre später die Einführung eines LandesTicket 
Hessen, das Landesbediensteten eine kostenlose ÖPNV-Nutzung ermöglicht. Auf die Pandemie 
reagierten im Jahr 2020 v.a. die 9-Uhr-Jobtickets. Insgesamt bliebt der Markt jedoch stabil. Erst 
im Jahr 2021 sank die JobTicket-Nutzendenzahl um ca. 5%. Jedoch konnte im 
darauffolgenden Jahr diese wieder gesteigert werden, wenn auch nicht ganz auf das Niveau 
von 2021. Im Jahr 2023 wurde neben dem Deutschlandticket auch das Deutschlandticket 
Job eingeführt, welches preislich deutlich attraktiver ist als die NVV-eigenen Tarifangebote für 

PROBST & CONSORTEN  MARKETING-BERATUNG 
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Pendler. Dadurch werden zwei NVV-Jobticket-Modelle (MINI und MIDI-6) eher zu 
Auslaufmodelle. Bei den anderen beiden (MIDI-10 und MAXI) sind Anpassungen notwendig, 
damit die Firmen nicht abwandern und Ticketnutzende nicht verloren gehen. 

Heute kümmert sich ein Key Account Manager (Groß-/Firmenkundenberater) bei der KVG um 
die Firmenkundenverwaltung und -betreuung. Unterstützt wird dieser durch zwei weitere 
Mitarbeiter aus dem Abo-Backoffice, welches die Jobticketnutzenden betreut. Die KVG hat 2023 
ihr Personal im Abo-Bereich aufgestockt und wird dies vorerst bis April 2024 abgeschlossen 
haben. Hintergrund ist, dass die KVG den Personalausbau im Bereich Abonnentenbetreuung 
gezielt nutzen möchte, um Arbeitsabläufe im Vertrieb anzupassen. Da heute die 
Jobticketnutzenden bereits vom Abo-Backoffice verwaltet werden, wird der Key Account 
Manager auch zukünftig von zwei Personen aus diesem Bereich bei den Themen rund um 
betriebliche Mobilität unterstützt. Bisher ist beabsichtigt, nur eine Person als direkten 
Ansprechpartner für alle Firmen in Kassel vorzusehen. 

Beim NVV existiert ebenfalls ein Key Account Manager, der als Ansprechpartner für 
Firmen außerhalb des KasselPlus-Raums dient. Dieser übernimmt ebenso die 
entsprechende Firmenkundenverwaltung und -betreuung. Die KVG fungiert für den 
NVV in diesem Zusammenhang als Vertriebsdienstleiter und ist als 
Kundenvertragspartner für die Jobticketnutzende verantwortlich. 

Mit neuartigen Angeboten, z.B. Mobilitätsbudgets, haben sowohl NVV als auch KVG bisher 
keine Erfahrungen sammeln können. Es existieren jedoch erste Ideen, um zukünftig für 
Unternehmen solche Lösungen anbieten zu können. Es ist nicht bekannt, ob derzeit 
andere kommerzielle Anbieter bei den Kasseler Unternehmen zum Thema 
Mobilitätsbudget die Werbetrommel rühren und somit als direkte Konkurrenz agieren.  

Ein allgemeines Hemmnis sind heute die unterschiedlichen Besteuerungssätze 
der Verkehrsmittel, die das Abrechnen von Mobilitätsbudgets sehr aufwändig machen. 2019 
wurden die steuerlichen Rahmenbedingungen für die Finanzierung von Jobtickets 
durch die Arbeitgeberschaft seitens des Bundes deutlich verbessert: Alle 
Fahrtkostenzuschüsse an Beschäftigte für jegliche Tickets des ÖPNV – egal ob zur Nutzung auf 
dem Arbeitsweg oder in der Freizeit – sind in voller Höher steuer- & sozialabgabenfrei. Dies 
trifft jedoch nicht auf weitere potenzielle Leistungen eines Mobilitätsbudgets zu. Hier ist 
die Branche über den Verband Deutscher Verkehrsunternehmen im Zuge der 
Haushaltsdiskussionen des Bundes sowie der klimapolitischen Diskussion dabei, eine 
Vereinfachung voranzutreiben – mit noch offenem Ausgang. 

PROBST & CONSORTEN  MARKETING-BERATUNG 
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3 Vorgehen 

3.1 Methodisches Vorgehen für Teilbericht 2 „ÖV-Tarif & Vertrieb“ 

Für die Entwicklung geeigneter Maßnahmen erfolgte im ersten Schritt das Zusammentragen und 
Auswerten von Informationen aus unterschiedlichen Quellen: 

Zum einen wurden die NVV-Vertriebsdaten der Preisstufe Kassel und KasselPlus insbesondere 
im Segment der Gelegenheitsnutzenden genauer bewertet. Dabei konnten wir auf 
umfangreiche Voranalysen aus dem Projekt „NVV-Tarifstrukturreform“, das Probst & 
Consorten Marketing-Beratung gemeinsam mit der WVI GmbH in den Jahren 2021 bis 2023 
bearbeitete, zurückgreifen. Daher war uns bekannt, wie der Fahrgastmarkt seit 
2015 auf unterschiedliche Rahmenbedingungen reagiert hat.  

Des Weiteren diente der Bericht der Themenwerkstatt Mobilität vom 21.4.2021 [6] als 
weitere Informationsquelle, wo zum Teil sehr präzise Maßnahmen, wie bspw. FlexAboPlus, und 
zum Teil sehr vage Maßnahmen, wie z.B. attraktive Einstiegstarife, beschrieben wurden. Diese 
flossen in die konkrete Ausarbeitung von Maßnahmenvorschlägen ein.  

Als dritte Säule der Informationssammlung dienten drei ausführliche Expertengespräche, die 
einzeln mit Vertretern des NVV, der KVG und der Stadtverwaltung Kassel geführt wurden. Auf 
Basis eines strukturierten Interviewleitfadens wurden bereits vorhandene Kenntnisse vertieft und 
denkbare Maßnahmenansätze andiskutiert. Folgende Ziele standen im Fokus: 

 Erfassen bestehender Ansätze und deren Bewertung durch die Gesprächsteilnehmer

 Erfragen: Was wurde früher bereits versucht oder auch ohne Testphase verworfen?

 Erstbewertung möglicher Lösungsansätze, die bereits im Raum stehen

 Sammeln weiterer Ideen und besonders naheliegender Lösungsansätze

Auf Basis dieser drei Quellen konnten wir insgesamt 13 Maßnahmen konsolidieren und mit 
den Projektbeteiligten in einem Jour fixe abstimmen. Dabei wurden ein paar wenige Ansätze 
bereits verworfen und durch alternative Maßnahmen ersetzt (siehe Abbildung 8). Jede der 
einzelnen Maßnahmen wurde zunächst verbal in den Gesamtkontext eingeordnet und die 
globalen Botschaften dessen herausgearbeitet. Anschließend wurde der Kern der Maßnahme 
in konkreten Stichpunkten beschrieben. Eventuelle Zwischenstufen und die Beschreibung des 
Zielzustandes der Maßnahmen sind in diesen Ausführungen enthalten.  
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Abbildung 8: Übersicht über alle vertieften und zurückgestellten Maßnahmen in Teilbericht 2 

Im nächsten Schritt haben wir die Maßnahmen anhand von strukturieren Steckbriefen 
evaluiert, die nach folgendem Schema aufgebaut sind: 

rechtliche 
Umsetzbarkeit 

++ 

 relevante Aspekte in Stichpunktform

 LEGENDE DER BEWERTUNG in der linken Spalte:

 ++ sehr einfach umsetzbar, ohne nennenswerte

Hürden/Kosten/Risiken

 + relativ gut umsetzbar, mit gewissen

Hürden/Kosten/Risiken

 o uneindeutige Sachlage zur Umsetzbarkeit, d.h. spürbare

Hürden/Kosten/Risiken, aber auch gute Lösungsansätze

vorhanden

 – eher schwer umsetzbar, d.h. deutliche

Hürden/Kosten/Risiken, die aber mit starker Anstrengung

potenziell überwindbar erscheinen

 – – kaum umsetzbar, d.h. gravierende/vielfältige

Hürden/Kosten/Risiken mit schwacher Lösungsperspektive

technische 
Umsetzbarkeit 

+ 

organisatorische 
Umsetzbarkeit 

o 

wirtschaftliche 

Umsetzbarkeit 
–
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Beitrag zur 
Zielerreichung 
Verringerung THG-

Emission durch 

Umstieg vom MIV 

z.B.
hoch

 qualitative Einordnung der Effekte

 besonders bezogen auf die Klassifizierung der Verkehrstypen

analog zum Kurzbericht System repräsentativer

Verkehrsbefragung (SrV 2018) [1]

 nach den Wegezwecken (Arbeit, Einkauf/Dienstleistung,

Freizeit, Kita-Schule/Ausbildung)

 nach den Entfernungsklassen (bis 1 km, >1 bis 3 km, >3

bis 5 km, >5 bis 10 km und >10 km)

 LEGENDE DER BEWERTUNG in der linken Spalte:

 „sehr gering“ = eine CO2-Reduktion um weniger als 0,5

%

 „gering“ = eine CO2-Reduktion von 0,5 bis 1 %

 „mittel“ = eine CO2-Reduktion von 1 bis 2 %

 „hoch“ = eine CO2-Reduktion von 2 bis 5 %

 „sehr hoch“ = eine CO2-Reduktion von mehr als 5 %.

 "Keine Angabe möglich"

(nur als Rückfallebene, wenn Erfahrungs- und

Forschungslage zu gering und Abschätzung nur auf Basis

von Verkehrsmodellierung möglich)

 … immer bezogen auf den gesamten Personenverkehr in

der Stadt Kassel

Umfang der 
erforderlichen 
Beteiligung 

z.B.
mittel 

 Art der Beteiligung: formale Verfahren oder frei wählbar?

 erwarteter Aufwand (gering, mittel. hoch)

 öffentliche Sensibilität des Themas

Gutachter- 
bewertung 

 

→ 



 Globalbewertung und Umsetzungsempfehlung aus

Gutachtersicht

 LEGENDE DER BEWERTUNG in der linken Spalte:

  uneingeschränkte Umsetzungsempfehlung aufgrund

starker Wirkungen und/oder geringer Umsetzungsrisiken,

d.h. als definitive Maßnahme im Maßnahmenplan von

Teilbericht 2 enthalten

 → eingeschränkte Umsetzungsempfehlung aufgrund

moderater Wirkungen und deutlicher Umsetzungsrisiken,

d.h. nur als optionale Maßnahme im Maßnahmenplan 

von Teilbericht 2 enthalten

  keine Umsetzungsempfehlung aufgrund zu geringer 

Wirkungen und/oder starker Umsetzungsrisiken in 

mehreren Dimensionen, d.h. Maßnahme nicht im 

Maßnahmenplan von Teilbericht 2 enthalten 
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Zeitliche 

Einordnung 
 Abhängigkeiten zu anderen / vorbereitenden Maßnahmen

 ungefähre minimale Umsetzungsdauer (ab dem Zeitpunkt
des politischen Beschlusses) in Monaten/Jahren

In der Bewertung des Beitrags zur Zielerreichung wurden die untersuchten Maßnahmen 
hinsichtlich ihrer Wirkungen auf die Treibhausgasemissionen (THG-Emission) abgeschätzt. Dabei 
wurde teilweise auf empirische Daten aus Städten zurückgegriffen, in denen ähnliche 
Maßnahmen tatsächlich eingeführt wurden. Dabei ist allerdings die Kausalbeziehung von der 
Maßnahme zur beobachteten bzw. modellierten Wirkung nicht immer eindeutig. Des Weiteren 
muss die Frage nach der Übertragbarkeit aufgrund örtlicher Besonderheiten teilweise 
offenbleiben. In anderen Fällen wurde anstelle einer zahlenmäßigen Angabe der zu erwartenden 
Wirkung einer Maßnahme lediglich eine grobe verbale Wirkungsabschätzung basierend auf 
vergleichbaren Fällen und/oder begründeten Plausibilitätsüberlegungen vorgenommen. Um eine 
Vergleichbarkeit der abgeschätzten Wirkungen zwischen den einzelnen Untersuchungen zu 
gewährleistet, wurden fünf Kategorien für die Verringerung der THG-Emissionen definiert, die 
dem obigen Steckbriefmuster entnommen werden können. Dabei beziehen sich die genannten 
Prozentwerte auf die verkehrsmittelübergreifenden Treibhausgasemissionen des 
Personenverkehrs auf dem Gebiet der Stadt Kassel. 

3.2 Schnittmenge und Abstimmung mit Teilbericht 4 „ruhender 
Kraftfahrzeugverkehr“ 

Die untersuchten Maßnahmen für Kombitarife aus ÖPNV und Parken müssen zu den in Teilbericht 

4 entwickelten Ansätzen und Preisniveaus passen. So müssen bestimmte Preisbereiche 

eingehalten werden, um beispielsweise Rabatte durch eine neue SparCardPlus oder durch 

Bewohnerparkausweise gegenzufinanzieren. Im heutigen Preisniveau wären derartige 

Maßnahmen nicht wirtschaftlich umsetzbar bzw. verkehrspolitisch teilweise sogar 

kontraproduktiv.  

Um potenzielle Widersprüche frühzeitig zu erkennen, fand am 8. Dezember 2023 ein erster 

gemeinsamer Abstimmungsworkshop mit IKS Mobilitätsplanung statt. Dabei wurde sowohl über 

grundsätzliche Wirkungszusammenhänge als auch konkrete Preisspielräume diskutiert. Im 

Anschluss dieses Termins erfolgte weiterhin ein regelmäßiger Austausch, um sicherzustellen, dass 

Ansätze beider Teile weiterhin miteinander vereinbar bleiben. 
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4 Umsetzungskonzept 

Dieses umfangreiche Kapitel beschreibt alle 13 geprüften Einzelmaßnahmen innerhalb der 
vier Handlungsfelder. Als Ergebnis unserer Gutachterbewertung haben wir: 

 6 Maßnahmen uneingeschränkt zur Umsetzung empfohlen,

 5 Maßnahmen mit Einschränkungen empfohlen und als optional eingestuft, d.h. ihre
Umsetzung kann sinnvoll sein, hat aber keine hohe Priorität,

 2 Maßnahmen nicht zur Umsetzung empfohlen, weil sie im Gesamtkontext des
Integrierten Maßnahmenpakets Mobilität keinen relevanten Erfolgsbeitrag liefern würden.

Zur zeitlichen Einordnung aller Maßnahmen auf einem prototypischen Umsetzungspfad ist dabei 
der folgende Umsetzungsplan als „Roadmap“ entstanden (Vergleiche Abbildung 9). 
Dieser zeigt Abhängigkeiten sowie Mindestzeitbedarfe auf und wäre nur unter der 
Bedingung umsetzbar, dass das Integrierte Maßnahmenpaket Mobilität im Sommer 2024 
beschlossen und danach sofort unter Hochdruck zur Umsetzung gebracht wird. In der Realität 
können hingegen aus unterschiedlichsten Gründen Verzögerungen eintreten, sodass ein 
regelmäßiges Aktualisieren und Überprüfen des Umsetzungsplanes anzuraten ist. 

Abbildung 9: Empfohlener Umsetzungsplan des Teilberichts 2 „ÖV-Tarife und Vertrieb“ mit 
frühestmöglicher Einordnung aller Maßnahmen auf der Zeitachse sowie Angabe der 
Umsetzungsempfehlung 
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4.1 Handlungsansätze für attraktive Einstiegstarife im ÖPNV (A) 

Mit dem Deutschlandticket sind Tarife für Gelegenheitsnutzer im Vergleich zu den Zeitkarten 
nochmals unattraktiver geworden. Auch wenn es weder möglich noch angebracht wäre, hier 
wieder das ursprüngliche Preisverhältnis herzustellen, erscheint eine maßvolle Attraktivierung der 
Einstiegstarife sinnvoll. Dazu haben wir vier konkrete Maßnahmenansätze entwickelt und 
bewertet, wobei wir zwei davon uneingeschränkt und zwei davon mit Abstrichen zur 
Umsetzung empfehlen: 

Abbildung 10: Umsetzungsplan Teilbericht 2 „ÖV-Tarife und Vertrieb“ mit Einordnung der Maßnahmen von 
Handlungsfeld A auf der Zeitachse sowie Angabe der Umsetzungsempfehlung 

Solange die 2023 und 2024 gültige Finanzierungsrichtlinie für das D-Ticket mit ihrer 
„Rettungsschirm-Logik“ fortbesteht, würden tarifliche Attraktivierungen allerdings einen 
enormen finanziellen Ausgleich erfordern. Dies muss bei der Bewertung und Umsetzung der 
nachfolgend beschriebenen Maßnahmen beachtet werden und gilt vor allem für 
Preissenkungen, in eingeschränktem Maße auch für veränderte Ticketkonditionen, jedoch nicht 
für vertriebliche Maßnahmen. 

Tarifliche Maßnahmen, die keine starken Preissenkungen sind, haben isoliert betrachtet nur eine 
sehr geringe Verlagerungswirkung. Allerdings ist eine Voraussetzung für den Erfolg anderer, 
nicht-tariflicher Maßnahmen zur Vermeidung von Pkw-Fahrten, dass der ÖPNV eine vollwertige 
Alternative darstellt und entsprechend attraktive und passende Tarife anbietet. Die nachfolgend 
beschriebenen Tarifansätze entsprechen dieser Anforderung und helfen damit, die Wirkung 
anderer Push- und Pull-Maßnahmen hin zum ÖPNV zu steigern bzw. tatsächlich zu realisieren. 

Tarifänderungen werden im NVV jeweils zum 1. Januar eines Jahres umgesetzt. Zuvor ist die 
Beschlussfassung in den Gremien des NVV sowie eine Bearbeitung durch die 
Genehmigungsbehörde erforderlich. Unter Berücksichtigung dieser Zeitschiene ist eine 
endgültige Entscheidung immer vor den Sommerferien des Vorjahres notwendig. 
Maßnahmen zur Umsetzung zum 1.1.2025 sind also nur noch in Ausnahmefällen möglich. 

Der NVV plant bereits seit Jahren eine Tarifstrukturreform, deren Vorbereitung aufgrund 
der Deutschlandticket-Einführung zunächst verschoben wurde. Aus heutiger Sicht ist eine 
Umsetzung dieser Reform zum 1.1.2026 geplant. Die hier empfohlenen Tarifansätze sollten 
dort möglichst integriert werden, sofern sie sich nicht im Ausnahmefall vorziehen lassen. 

PROBST & CONSORTEN  MARKETING-BERATUNG 
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4.1.1 Digitales Mehrfahrtenguthaben (A1) 

Wie schon in der Bestandsaufnahme (Kapitel 2.1) erwähnt, dienen Tickets für mehrere Fahrten 
dazu, einen Kauf von Fahrten auf Vorrat zu ermöglichen und dabei von einem Rabatt je Fahrt zu 
profitieren. Der Rabatt ist als Bindungsanreiz zu verstehen. Tickets für mehrere Fahrten sind im 
NVV-Tarif das 5erTicket und die als „MultiTicket“ bezeichneten Tageskarten. Während die 
MultiTickets digital in der Smartphone-App gekauft werden können, gibt es das 5erTicket nur in 
Papierform am Ticketautomaten oder im Vorverkauf. Die einzelnen Tickets müssen bei 
Fahrtantritt jeweils entwertet, d.h. zur Fahrt gültig gemacht werden. KVG und NVV überlegen 
sich mittel- bis langfristig von der dafür notwendigen Entwertertechnik trennen. Im Vorgriff 
auf eine Abschaffung ist der Rabatt des 5erTicket im Laufe der letzten Jahre von ursprünglich 
25% auf etwa 3% für die Stadt Kassel verringert worden. Dies hat zum Zweck, dass das 5er-
Ticket zukünftig weniger verkauft wird und, wenn sich geeignete Alternativen etabliert haben, 
problemlos aus dem Sortiment genommen werden kann. 

Um digitale Vertriebskanäle für Kunden attraktiver zu machen, ist es wichtig, dass die Vorteile 
der Papiertickets auch dort wirksam werden oder am besten noch übertroffen werden. Mit 
einem digitalen Guthaben könnte dies erreicht werden, da damit je nach Fahrtbedürfnis flexibel 
verschiedene Tickets abgerufen werden können. Im Gegensatz zur ebenfalls denkbaren 
Abrechnung nach der Fahrt ist es hier auch leichter möglich, Fahrten für andere Personen 
oder mit unterschiedlichen räumlichen Gültigkeiten zu bezahlen. Vor allem Kinder ohne 
Dauerfahrtberechtigung haben oft noch keine Möglichkeit, selbst digital zu bezahlen. Deswegen 
wäre es besonders vorteilhaft, wenn die Bezahlung dieses Guthabens nicht nur in der App, 
sondern auch über eine Webseite und personalbedient in Vorverkaufsstellen erfolgen könnte. 
Dies würde die Übertragbarkeit von Tickets ersetzen und kann helfen, nicht digital-affine 
Personengruppen zu erreichen, weil dann weniger Funktionen mit dem Smartphone ausgeführt 
werden müssen. Die Übertragbarkeit des Guthabens ist wesentlich leichter zu realisieren als für 
Fahrtberechtigungen. 

Ziel der Maßnahme im Sinne der Verlagerungswirkung ist, die selbständige Mobilität 
von verschiedenen Gruppen zu fördern, die sonst bevorzugt mit dem Auto gebracht oder 
geholt werden. Zwar sind diese Gruppen eher klein und Anlässe selten, aber die Vermeidung 
von MIV-Fahrten dürfte dementsprechend teilweise doppelt ausfallen. Weiterhin soll damit 
ein Beitrag geleistet werden, den ÖPNV als möglichst vollwertige Alternative zum MIV 
aufzustellen. Marktforschungs-Studien zeigen, dass gerade von bisherigen ÖV-Nichtnutzern 
digitale Angebote erwartet und gefordert werden, sofern sie einfach zugänglich sind. 

Eine solche Guthaben-Funktion für die Nutzung online oder mit Smartphone gibt es momentan 
bei der Tschechischen Staatsbahn. Das Guthaben ist auf andere Online-Nutzer übertragbar. Bei 
Übertragbarkeit sind die genannten Vorteile auch bei einer Umsetzung über Smartphone 
weitgehend gewährleistet. 

Die Zielgruppe für ein solches Mehrfahrtenguthaben ist bezüglich des Bevölkerungsanteils sehr 
groß und besteht aus allen Personen, für die sich das Deutschlandticket nicht lohnt und deren 
ÖPNV-Nutzung eine gewisse Regelmäßigkeit aufweist. In der folgenden Abbildung 11 handelt 
es sich um die mit der Nummer (3) gekennzeichnete Bevölkerungsgruppe. Im Vergleich mit 
der SparCard (siehe Maßnahme A2) fällt die Zielgruppe bedeutend größer aus. 

PROBST & CONSORTEN  MARKETING-BERATUNG 
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Abbildung 11: Zielgruppen von Maßnahmen anhand der Verteilung ihrer ÖPNV-Nutzungsintensität 
(Prinzipdarstellung auf Grundlage von empirischen Untersuchungen zur Nutzungshäufigkeit und 
Ticketnutzung) 

Beschreibung der Maßnahme: 

 Implementierung in einer Smartphone-App der KVG oder des NVV im Zusammenhang mit
der Mobilitätsplattform (siehe Maßnahme C1 in Kap. 4.3.1)

 Erweiterung des Vertriebshintergrundsystems um die Guthaben-Funktion, sowie die
Nutzung des Guthabens als Zahlungsmittel

 Bereitstellen der Kaufmöglichkeit des Guthabens via Smartphone-App

 Bereitstellen der Kaufmöglichkeit des Guthabens via Website

 Bereitstellen der Kaufmöglichkeit des Guthabens über personalbediente Vertriebskanäle

 Bereitstellen einer Auto-Top-up-Funktion, d.h. des automatischen Aufladens bei
Unterschreiten einer Guthabenschwelle von z.B. 5 € via Lastschrift o.ä.

 Für die Umsetzung der Übertragbarkeit des Guthabens gibt es zwei Möglichkeiten:

 ein Familienkonto wo ein zentral eingezahltes Guthaben von mehreren über dasselbe
Login verbundenen Geräten genutzt werden kann

 die tatsächliche Übertragbarkeit von Guthaben von einem Nutzerkonto auf ein anderes,
wobei es auch zulässig sein muss, ein Nutzerkonto ohne Angabe eines eigenen
Zahlungsmittels zu betreiben

 Zur Nutzung dieser Funktion sollte es einen angemessenen finanziellen Anreiz zur Nutzung
dieser Funktion geben, zum Beispiel in Form eines Bonus bei höheren Aufladebeträgen
oder Freifahrten bei Abnahme einer gewissen Fahrtenzahl
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 16,50 € Guthaben für 15 € Aufladung, d.h. 10% Bonus

 36 € Guthaben für 30 € Aufladung, d.h. 20% Bonus

 Für den Aufladebonus muss eine geeignete Einnahmeaufteilung entwickelt werden,
entweder pauschal für den Bonusbetrag oder für jedes entsprechend rabattierte Ticket, was
wiederum in der Vertriebsstatistik nachzuhalten ist.

 Anwendbarkeit auf alle Tickets des Gelegenheitssortiments, also:

 Einzelfahrkarte Erwachsene / U18

 Kurzstrecke

 MultiTickets

 SparTickets für Inhaber eines SparCard-Abos (siehe auch Maßnahme A2)

 Abschaffung des 5erTickets sowie der Entwerter-Infrastruktur, und somit Umstellung aller
Einzelfahrkarten auf Kauf zum sofortigen Fahrtantritt, damit auch Refinanzierung der o.g.
Boni bei höheren Aufladebeträgen durch die damit verbundenen Kosteneinsparungen

 Die Maßnahme muss beworben werden, um zu wirken:

 Beim Kauf von entsprechenden Tickets muss jeweils auf die Möglichkeit des Kaufes per
Guthaben hingewiesen werden

 Die Möglichkeit der Guthaben-Funktion muss in Werbung und Informationen zur
jeweiligen App als ein Vorteil aufgenommen werden

 Das Guthaben kann evtl. auch für andere Leistungen verwendbar sein, zum Beispiel für
Leistungen im Rahmen des Mobilitätsbudgets (Maßnahme C4).

Bewertung: 

rechtliche 

Umsetzbarkeit 

++ 

 vsl. insgesamt unproblematisch

 Bonus auf Aufladebeträge ist in die Tarifbestimmungen
aufzunehmen

 keine Änderung des ÖPNV-Tarifs erforderlich → Maßnahme ist
von den Einschränkungen der D-Ticket-Finanzierung
unabhängig

technische 
Umsetzbarkeit 

– 

 hoher Aufwand für Programmierung und Anpassung der
Systeme zu erwarten, da nicht "von der Stange" möglich

 Die Übertragbarkeit wird besonderen Aufwand erfordern, sollte
aber nicht unter den Tisch fallen

organisatorische 

Umsetzbarkeit 
o 

 für die Guthaben-Funktion ohne Einschränkungen gegeben

 umfassende Kundenkommunikation notwendig

 vsl. schwierige Evaluation, da Wirkung schwer abgrenzbar und
langfristig
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wirtschaftliche 

Umsetzbarkeit 

+ 

 Bindungsanreize können so justiert werden, dass sich Summe

der Bonus-Beträge und die Mehrnutzung einander ausgleichen

und somit kein Verlust entsteht

 Kostenschätzung: niedriger 6-stelliger Euro-Betrag für

Programmierung, aber auch notwendigen Abstimmungen mit

Zahlungsdienstleister, kaufmännischen Abteilungen,

Wirtschaftsprüfern, etc.

 Gegenrechnen von Kosteneinsparungen durch die Abschaffung

der Entwerter

Beitrag zur 
Zielerreichung 
Verringerung THG-

Emission durch 

Umstieg vom MIV 
sehr 
ge- 
ring 





Zielgruppe mit moderater Verlagerungswirkung: multimodale
Kinder, Senioren, Besucher ohne ÖV-Dauer-Fahrberechtigung,
Hol-, Bring-, Besorgungswege
Zielgruppe mit geringer Verlagerungswirkung, weil
üblicherweise schon ÖPNV-Kunden oder Umweltverbund-
Nutzer: Wegezwecke Einkauf/Dienstleistung, Seltennutzer, für
die sich die SparCard nicht lohnt, Teilzeit-Pendler

 zunächst digital-affine Personen, mittelfristig auch nicht affine

 Schätzung: CO2-Reduktion weniger als 0,2 % bei alleiniger
Umsetzung

 Die Maßnahme wirkt ergänzend und langfristig

Umfang der 
erforderlichen 

Beteiligung 

ge- 
ring

 NVV und dessen Gremien im Rahmen der Vorbereitung der

regulären Tarifanpassungen

Gutachter- 
bewertung 



 Senkung der Zugangsbarrieren zum ÖPNV und Erhöhung
des Vertriebsdrucks zu moderaten Kosten

 zwar höhere Kosten als Maßnahme A2, dafür aber auch
deutlich größeres Nutzungspotenzial (vgl. Abbildung 11)

 Baustein für einen für alle einfach zugänglichen ÖPNV

 Unterstützung der Digitalisierung mit besserer Verfügbarkeit
mit der App im Vergleich zu bisherigem dünnem
Vorverkaufsnetz, leichtere spontane Nutzung

 Risiko von politischem Widerstand gegen die Entwerter-
Abschaffung

Zeitliche 

Einordnung 

 kann sofort in Angriff genommen werden

 Umsetzungsdauer 2 bis 3 Jahre

Schritte zur Umsetzung: 

1. Feinjustierung der Maßnahme und der Ausgestaltung der Bindungsanreize auf Basis des
o.g. Vorschlags für Guthabenbeträge und Rabatte
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2. Ergänzung des Verfahrens zur Einnahmeaufteilung im NVV um Aufladebonus bzw. die
dadurch rabattierten Tickets

3. Abstimmung im Verbund, Entscheidung über verbundweite Anwendung

4. Planung der Implementierung

a. Markterkundung: In welchem Zeitraum ist die Programmierung von App und
Hintergrundsystemen realistisch

b. Erstellung eines Zeitplans für die Implementierung

c. Vergabe der Leistungen an entsprechende IT-Unternehmen (ggf. über Bestandsverträge
der KVG)

d. Implementierung und Tests

5. Entscheidung der NVV-Gremien (Aufsichtsrat) und Einholen der Tarifgenehmigung,
herbeizuführen durch den NVV

6. Umsetzung Vorbereitung von Werbung und Kommunikation

a. Feinjustierung der kommunikativen Maßnahmen, Abstimmung mit ggf. weiteren
zeitgleich stattfindenden Kommunikationsmaßnahmen

b. Erstellung von Briefings für kommunikative Maßnahmen

c. Vergabe der Leistungen für Werbung und Kommunikation

7. Schulung der Mitarbeiter im Kundenkontakt unter Verwendung der
Kommunikationsmaterialien

8. Verkaufsstart mit großer medialer Inszenierung

9. Abbau der Entwerterinfrastruktur nach einer angemessenen Übergangsperiode
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4.1.2 SparCard digitalisieren und flexibilisieren (A2) 

Verkaufsargument für die bereits in Kapitel 2.1 beschriebene NVV SparCard ist die Ersparnis beim 
Kauf der Tickets. Beim heutigen Preisniveau lohnt sich die SparCard ab einem Monatsumsatz von 
ungefähr 20 Euro, da bei weniger Fahrten die Ersparnis negativ ausfällt bzw. die Sorge bestehen 
könnte, bei weniger Fahrten draufzuzahlen. Für diejenigen, die regelmäßiger fahren ist nun das 
D-Ticket interessant geworden. Da dies auch für weitere Fahrten genutzt werden kann, gehen
wir davon aus, dass ab einem Umsatz für Fahrten innerhalb von Kassel von circa 30 Euro schon
das D-Ticket gekauft werden könnte. Diese Grenzen sind in der Praxis natürlich fließend, zeigen
aber, dass die Zielgruppe für die SparCard inzwischen sehr klein geworden ist. (siehe
Abbildung in Abschnitt 4.1.1).

Die SparCard wird bisher nur wenig genutzt, zum 1. Juni 2024 von 593 Personen im gesamten 
NVV, davon 239 aus dem Kasseler Stadtgebiet. Die damit verkauften SparTickets haben einen 
Anteil von etwa 2 Prozent an den Fahrten mit Gelegenheitstickets. Um eine nennenswerte 
Wirkung zu entfalten, muss die SparCard attraktiver werden. Dies kann durch Aufnahme der 
MultiTickets und damit auch weiterer Fahrtanlässe geschehen. Bei Nutzung des MultiTicket für 
Familien wäre auch die vergünstigte Mitnahme von Personen möglich. Eine weitere 
Möglichkeit der Attraktivierung ist die Übertragbarkeit oder die Nutzung durch mehrere 
Personen über verbundene Nutzerkonten. 

Der Nachteil eines solchen zweiteiligen Tarifs ist, dass sowohl für das Abo als auch für jede 
einzelne Nutzung separate Kaufvorgänge notwendig sind. Bei jedem Kauf – egal am 
Automaten, beim Busfahrer oder in der App – muss aktiv ein SparTicket ausgewählt werden, da 
die Berechtigung zur rabattierten Nutzung, also das SparCard-Abo, sich heute nicht im 
Kundenprofil hinterlegen lässt. Eine voll-digitale Variante würde diesen Nachteil insofern 
abmildern, dass sowohl das SparCard-Abo als auch die SparTicket-Käufe in ein- und derselben 
App abgewickelt werden könnten und die App bei gültigem SparCard-Abo automatisch nur 
noch die reduzierten Preise anbietet. Wenn die SparCard ausschließlich digital angeboten würde, 
könnten die SparTickets aus dem konventionellen Vertrieb herausgenommen werden, wo sie 
bislang zu kommunikativen Missverständnissen bei manchen Fahrgästen führen. 

Beschreibung der Maßnahme: 

 Die NVV-App (mitsamt Online-Kundenportal für HandyTicket-Nutzer) sowie die in
Vorbereitung befindliche neue KVG-Plattform für den digitalen ÖPNV-Ticketvertrieb (siehe
Maßnahme C1 in Kapitel 4.3.1) werden erweitert, sodass die SparCard vollständig mit allen
Funktionalitäten integriert ist und automatisch halbierte Preise anbietet

 Konzentration der SparCard auf rein-digitalen Verkauf

 Umstellung des rabattierten Sortiments:

 Abschaffung der separaten SparTickets in allen Vertriebskanälen

 stattdessen Anwendung eines 50-prozentigen Rabatts auf alle Gelegenheitsfahrscheine,
somit Einzelfahrkarten. MultiTickets (Tageskarten) sowie 5erTickets

 Kommunikationsmaßnahmen:

 Käufer von Einzelfahrkarten werden auf die Vorteile der SparCard hingewiesen

 Herausstellen der SparCard in der Tarifinformation
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Bewertung: 

rechtliche 

Umsetzbarkeit ++ 
 vsl. keine Hindernisse

 Erweiterung um rabattierte MultiTickets etc. leicht im NVV-
Tarif regelbar, sofern der NVV-Aufsichtsrat zustimmt

technische 

Umsetzbarkeit 
– 

 zu erwarten ist ein finanziell und zeitlich hoher Aufwand für
IT-Leistungen

 in der Vergangenheit negative Erfahrungen bei der
Geschwindigkeit einer digitalen Umsetzung

organisatorische 

Umsetzbarkeit 
++ 

 vsl. keine Hindernisse

wirtschaftliche 

Umsetzbarkeit 

– 

 hohe Kosten für die technische Umsetzung, Schätzung:
mittlerer 5-stelliger Euro-Betrag

 gewisser Anstieg an Einnahmeausfällen, der teilweise durch
Mehrnachfrage kompensiert werden kann (genauere
Prognose noch offen, s.u. Umsetzungsschritt 2)

 Risikobereitschaft aller NVV-Gesellschafter vermutlich
vorhanden, da das Produkt SparCard bereits seit Jahren
forciert wird

Beitrag zur 
Zielerreichung 

Verringerung THG-

Emission durch 

Umstieg vom MIV 

sehr 
ge- 
ring

 allein sehr geringe Verlagerungswirkung und CO2-Reduktion,
weil kleine Zielgruppe (Personen mit regelmäßiger ÖV-
Nutzung, für die sich die SparCard, aber keine Zeitkarte
lohnt) und geringe Signalwirkung

 die Maßnahme wirkt unterstützend zu anderen, v.a. Push-
Maßnahmen

 Schätzung: CO2-Reduktion weniger als 0,2 % bei alleiniger
Umsetzung

Umfang der 
erforderlichen 
Beteiligung 

ge- 
ring

 NVV und dessen Gremien im Rahmen der Vorbereitung der
regulären Tarifanpassungen

Gutachter- 
bewertung 

→

 mehrere Nachteile der heutigen SparCard behoben:

 dass die Nutzung von MultiTickets eventuell günstiger ist

 dass das Abo nicht, wie beim Autoschlüssel, innerhalb der
Familie weitergegeben werden kann

 Unterstützung der Digitalisierung

 SparTickets können aus der Kundenkommunikation
verschwinden, stattdessen wird die SparCard mit ihren
Vorteilen beworben

 hoher Aufwand für sehr begrenztes Marktvolumen: zwar
geringere Kosten als Maßnahme A1, dafür aber auch
deutlich größeres Nutzungspotenzial (vgl. Abbildung 11)
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Zeitliche 

Einordnung 

 Beginn nach Richtungsentscheidung hinsichtlich der
SparCard vsl. im 2. Halbjahr 2024

 in den Umsetzungszeitraum sollten möglichst keine
strukturellen Tarifänderungen im Gelegenheits-Segment
fallen

 Umsetzungsdauer geschätzt ca. 3 Jahre

Schritte zur Umsetzung: 

1. Markterkundung: In welchem Zeitraum ist die Programmierung von App und
Hintergrundsystemen realistisch

2. Ermittlung der zu schätzenden Einnahmeausfälle durch zusätzliche vergünstigte Tickets,
Prognose der Mehrnutzung und der damit verbundenen Mehreinnahmen, Ermittlung der
auszugleichenden Kosten und Regelung des Ausgleichs

3. Entscheidung der NVV-Gremien (Aufsichtsrat) und Einholen der Tarifgenehmigung,
herbeizuführen durch den NVV (u.a. bei Erweiterung um rabattierte MultiTickets)

4. Vergabe der IT-Leistungen zur Anpassung von App und Hintergrundsystem

a. Durchführung der IT-Leistungen

b. Implementierung und Tests

5. Beantragung und Genehmigung der entsprechenden

6. Umsetzung der Kommunikationsmaßnahmen im Rahmen der laufenden Tarifinformation

7. Schulung der Mitarbeiter mit Kundenkontakt

8. Verkaufsstart der zusätzlichen mit der SparCard rabattierten Ticketarten
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4.1.3 Günstigere Tageskarten (A3) 

Wie in Kapitel 4.1 einleitend schon erwähnt, erscheint es angebracht, die Gelegenheitstarife 
attraktiver zu gestalten. Zahlreiche Verbundtarife in Deutschland setzen dabei auf günstige 
Tageskarten. Damit wird das hohe Preisniveau der Einzelfahrt gehalten, es kommt aber nur 
dann tatsächlich zur Anwendung, wenn wirklich nur eine Fahrt unternommen werden soll. 
Wenn sich der Fahrgast gleich für das Tagesticket entscheidet, kann er sich den zweiten Kauf 
sparen – und vermeidet auf der Rückfahrt eine erneute Verkehrsmittelwahlentscheidung, die 
zugunsten des Pkw ausgehen könnte.  

Das Preisverhältnis zwischen Einzelfahrt und MultiTicket Single wird auch 
„Nutzenschwelle“ genannt. Diese entspricht der Zahl der Fahrten, ab der sich die Tageskarte 
lohnt, und liegt für die Stadt Kassel bei 2,5 und bei Kassel Plus bei 2,175. Bei höheren 
NVV-Preisstufen liegt die Nutzenschwelle bei etwa 2. 

Eine weitere Attraktivierung ohne große Risiken ist eine Ausweitung der Gültigkeit 
des EinzelTagesTicket für Familien an Wochenenden oder im Rahmen von zeitlich 
begrenzten Aktionen. 

Beschreibung der Maßnahme: 

 Preise des MultiTicket Single werden so angepasst, dass sie in allen Preisstufen weniger
kosten als 2 Einzelfahrkarten

 Preise des MultiTickets für 2 Erwachsene und 3 Kinder oder Jugendliche sind entsprechend
ebenfalls anzupassen (im selben prozentualen Verhältnis)

 Das veränderte Preisgefüge sollte in Tarifauskünften besonders kenntlich gemacht werden
(„lohnt sich schon ab 2 Fahrten“)

 optional: gesonderte Werbung oder Kommunikationskampagne

 Entsprechend des angegebenen Tarifierungsprinzips ergäbe sich folgende beispielhafte
Preistabelle:

Tabelle 1: Beispielhafte Preistabelle für günstigere Tageskarten, zum Preisstand 2024 (d.h. zuzüglich 
weiterer Tarifanpassungen bis zu einem in der Zukunft liegenden Einführungstermin) 

Preis-
stufe 

Preis 
Einzel- 
fahr- 
karte 
2024 

Multi- 
Ticket 
Single 
2024 

(1 Pers.) 

Tages- 
ticket 
Single 
NEU 

Nutzens
chwelle 

NEU 

Preissen- 
kung 

Multi 
Ticket 
2024 

(2 Erw. 
+ 3 U18)

Aufpreis 
zum 

Single-
Ticket 

Tages- 
ticket 

Familie 
NEU 

Preis- 
senkung 

KS 3,00 € 7,50 € 5,90 € 1,97 -21,3% 10,30 € +37,3 % 7,90 € -23,3 %

KP 4,00 € 8,70 € 7,90 € 1,98 -9,2% 11,90 € +36,8 % 10,00 € -16,0 %

S 1,90 € 3,80 € 3,60 € 1,89 -5,3% 5,70 € +50,0 % 5,40 € -5,3 %

1 2,40 € 5,20 € 4,50 € 1,88 -13,5% 7,50 € +44,2 % 6,50 € -13,3 %

2 3,90 € 8,70 € 7,50 € 1,92 -13,8% 11,90 € +36,8 % 10,00 € -16,0 %

3 5,00 € 9,90 € 9,50 € 1,90 -4,0% 13,40 € +35,4 % 12,20 € -9,0 %

4 6,40 € 12,60 € 12,00 € 1,88 -4,8% 16,60 € +31,7 % 15,80 € -4,8 %

5 7,80 € 15,60 € 15,00 € 1,92 -3,8% 20,10 € +28,8 % 19,30 € -4,0 %

6 9,20 € 18,30 € 18,00 € 1,96 -1,6% 23,20 € +26,8 % 22,80 € -1,7 %

7 10,60 € 21,10 € 20,00 € 1,89 -5,2% 26,30 € +24,6 % 24,90 € -5,3 %

8 12,50 € 23,90 € 23,00 € 1,84 -3,8% 29,30 € +22,6 % 28,20 € -3,8 %
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Bewertung: 

rechtliche 
Umsetzbarkeit 

++ 
 keine Hindernisse, da simple Preisänderung

technische 
Umsetzbarkeit 

++ 
 keine Hindernisse, da reine Preisänderung

organisatorische 

Umsetzbarkeit 
+ 

 Abstimmung im NVV notwendig

 Umland-Kreise müssen überzeugt werden → Es wäre jedoch
theoretisch auch eine isolierte Umsetzung nur in den
Preisstufen Kassel und KasselPlus denkbar, von der die
Umlandkreise nur in geringem Maße betroffen wären.

wirtschaftliche 

Umsetzbarkeit 

– 

 moderate Mindereinnahmen sind zu erwarten, die nicht
ganz durch Mehrnutzung bzw. Mehrverkäufe ausgeglichen
werden; diese müssen vom Aufgabenträger getragen werden

 Wirkung der D-Ticket-Finanzierungsverordnung (siehe
Einleitung zu Kapitel 4.1 auf Seite 19)

Beitrag zur 
Zielerreichung 
Verringerung THG-

Emission durch 

Umstieg vom MIV 

sehr 
ge- 

ring

 Für die Bestimmung der Auswirkung von Preisänderungen
kann man einen Elastizitäten-Ansatz verwenden, d.h. die
Wirkung wird auf Grundlage der Ticketverkäufe im Status
quo, der Preisänderung und einer Annahme für den
Elastizitätswert prognostiziert (hier: -1 als wegen des
preissensiblen Nahbereichs etwas höherer Wert als der
Branchenstandard -0,3)

 Schätzung auf Grundlage einer Prognoserechnung: Bei
den oben genannten Preisen würden so pro Jahr knapp
60.000 Fahrten für den ÖPNV in Kassel hinzukommen; wenn
davon ca. 30% vom MIV kommen, wären das 0,02% der
MIV-Wege gemäß SrV 2018

 Wichtiger ist jedoch, dass Personen mit den Wegezwecken
Einkauf/Dienstleistung und Freizeit, die durch andere
Maßnahmen gelegentlich vom MIV weg wechseln ein
attraktives und gut nutzbares Angebot im ÖPNV
vorfinden, insb. bisher autoaffinie Familien dabei kann diese
Maßnahme zusätzlich helfen

Umfang der 
erforderlichen 
Beteiligung 

ge- 
ring

 NVV und dessen Gremien im Rahmen der Vorbereitung der
regulären Tarifanpassungen

Gutachter- 
bewertung 

 Vorteilhaft für Familien

 Preissenkung, die gegenfinanziert werden muss

 als unterstützende Maßnahme empfehlenswert
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Zeitliche 

Einordnung 

 Konzeption mind. 9 Monate vor Umsetzungstermin nötig, um
Beschlussläufe im NVV einzuhalten.

 Umsetzung zu jeder Tarifanpassung möglich, vorzugsweise
innerhalb der vorgesehenen Tarifreform des NVV zum
1.1.2026

Schritte zur Umsetzung: 

1. Abstimmung mit KVG und NVV

2. finale Wirtschaftlichkeitsabschätzung, auch auf Basis von Erfahrungen anderer Regionen
(z.B. Westfalen)

3. Entscheidung der NVV-Gremien (Aufsichtsrat) und Einholen der Tarifgenehmigung,
herbeizuführen durch den NVV

4. Einbinden der Veränderung in die Tarifkommunikation des NVV

5. Einführung im Rahmen einer regulären Tarifänderung des NVV (Tarifgenehmigung)
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4.1.4 2-Stunden-Ticket statt Einzelfahrt (A4) 

Der sogenannte Nahbereich, also das Zurücklegen kurzer Strecken, gilt als besonders 
preissensibel. Das heißt, eine Nachfragereaktion auf eine Preisänderung wird schneller 
und prozentual stärker eintreten, als für längere Strecken – zum Beispiel 
Pendlerbeziehungen. Optimalerweise sollten also kurze Strecken wenig und lange Strecken viel 
kosten. Dem entgegen steht das durchaus erfolgreiche Prinzip der Einfachheit, sodass sich der 
sogenannte Einheitstarif für Stadtgebiete wie Kassel im Prinzip bewährt hat. 

Eine Fahrt in Kassel kostet derzeit einzeln gekauft 3 Euro. Diese Tickets dürfen nur für eine Fahrt 
in eine Richtung benutzt werden, wobei diese nach spätestens 2 Stunden abgeschlossen 
sein muss. Sie sind gedacht für Personen, die wirklich nur eine einzelne Fahrt unternehmen 
müssen und bereit sind, dafür vergleichsweise viel zu bezahlen. Darunter gibt es 
noch den Kurzstreckentarif für 2 Euro, wobei hier sehr genau auf den Fahrtweg geachtet 
werden muss. Alle anderen Ticketangebote verfolgen im Vergleich dazu das Prinzip, dass es 
einen Anreiz zur Mehrnutzung geben soll. Das ist im Sinne der Verlagerungs-Ziele 
insofern sinnvoll, weil Autofahrer ihr Mobilitätsverhalten durchaus dauerhaft ändern sollen – 
nicht nur für eine Fahrt. 

Um für kurze Besorgungsfahrten im Nahbereich attraktiver zu werden, können Rück- und 
Rundfahrten in den Tarifgebieten KS und KP zugelassen werden. Damit würde die Einzelfahrt zu 
einer Mini-Flatrate. Eine erfolgreiche ähnliche Umsetzung stellt das 90 MinutenTicket in Münster 
dar, wobei dieses nur digital in Verbindung mit einer Kundenkarte nutzbar ist und dafür 
zusätzlich ein erheblicher Rabatt geboten wird (Vergleiche Abbildung 12). 

Abbildung 12: Ausschnitt aus dem Werbevideo "90 MinutenTicket: Der Song von Dr. Ring Ding", 2014 

Das wirtschaftliche Risiko wird als äußerst gering eingeschätzt, weil von der neuen Regelung vor 
allem Neukunden Gebrauch machen werden. Mindereinnahmen würden dann entstehen, wenn 
Personen, die eine Hin- und Rückfahrt innerhalb von 2 Stunden machen wollten, dafür 
2 Einzelticket zu einem Gesamtpreis von 6 Euro gekauft hätten. Dieser Preis ist so hoch, dass 
es unter der Maßgabe, dass für kurze Strecken die Preissensibilität besonders hoch ist, aktuell 
nur äußerst wenige derartige Nutzungsfälle geben dürfte. Solche Fahrten 
dienen höchstwahrscheinlich dem Fahrtzweck Holen und Bringen, wofür bekanntermaßen wenn 

PROBST & CONSORTEN  MARKETING-BERATUNG 
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möglich auf das Auto zurückgegriffen wird oder wegen der Kürze der Wege noch 
andere Mobilitätsalternativen zur Verfügung stehen. 

Beschreibung der Maßnahme: 

 Die Gültigkeit der Einzelfahrt Kassel und Kassel Plus wird auf zum Beispiel 2 Stunden ab 

Entwertung festgelegt. Dieser Zeitraum gilt jetzt schon, ist aber bisher in der 

Kundeninformation nicht herausgestellt worden.

 Statt „Die Einzelfahrkarte gilt für eine Person für eine direkte Fahrt, ohne Umwege und 

Unterbrechungen.“ müsste es dann in der Tarifinformation etwa so heißen: "Innerhalb der 

zeitlichen Gültigkeit des Tickets können Sie beliebig umsteigen und auch zurückfahren."

 Um zu wirken muss diese Änderung beworben werden. Dies kann am point of sale bei 

entsprechenden Verkaufsvorgängen oder als Fahrzeugbeklebung geschehen.

Bewertung: 

rechtliche 

Umsetzbarkeit ++ 
 keine Hindernisse

 wird bereits in Stadtverkehren wie Münster, Paderborn,

Dresden praktiziert (mit 90 oder 60 min)

technische 

Umsetzbarkeit 
++ 

 keine Hindernisse, da keine Veränderungen der Verkaufs- 

oder Entwertertechnik nötig

organisatorische 
Umsetzbarkeit 

– 

 Abstimmung im NVV notwendig

 Entscheidung über Umsetzung auch in höheren Preisstufen

 Branding für unterschiedliche Preisstufen

 Abgewogen werden muss ein tatsächlich bestehender

Nachteil, dass vermehrt Nutzer versuchen werden, die

zeitliche Gültigkeit auszureizen und auch zu überziehen,

daher Bedenken hinsichtlich der Kontrollierbarkeit und der

Möglichkeit des Weiterverkaufs während der 120 min

 In einigen Verbünden haben sich ähnliche Regelungen

bewährt

wirtschaftliche 
Umsetzbarkeit 

+ 

 kaum wirtschaftliche Risiken

 Da sich keine Preise ändern, ist die Maßnahme hinsichtlich der
D-Ticket-Finanzierung weniger problematisch

 möglich sind Kannibalisierungseffekte von Kunden, die für 
solche Fahrtwünsche bisher 2 Tickets oder 5erTickets gekauft 
haben; wegen des hohen Gesamtpreises ist das aber sehr 
unwahrscheinlich

 zusätzliche Nachfrage dürfte von Wechslern aus anderen 
Verkehrsarten kommen
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Beitrag zur 
Zielerreichung 
Verringerung THG-

Emission durch 

Umstieg vom MIV 
sehr 
ge- 
ring

 wegen der Wirksamkeit auf kurzen Strecken wird eine

moderate Verlagerung von Fuß- und Radverkehr erfolgen →

Effekt bleibt zunächst CO2-neutral

 In geringerem Maße werden Hol- und Bringfahrten vom MIV

verlagert

 Schätzung: CO2-Reduktion weniger als 0,2 % bei alleiniger
Umsetzung

 Im Zusammenspiel mit anderen Maßnahmen ist eine
langfristige positive Wirkung zu erwarten

Umfang der 
erforderlichen 
Beteiligung 

ge- 
ring

 NVV und dessen Gremien im Rahmen der Vorbereitung der

regulären Tarifanpassungen

Gutachter- 
bewertung 

→

 sehr geringe Verlagerungs- und Signalwirkung

 macht bei geringem wirtschaftlichen Risiko die Nutzung des

bestehenden Tarifs flexibler

 heutiges Verbot von Rück- und Rundfahrten sowieso nur

eingeschränkt kontrollierbar im dichten Stadtverkehrsnetz

Zeitliche 

Einordnung 

 Umsetzung zu jeder Tarifanpassung ab 1.1.2025 möglich,

vorzugsweise innerhalb der vorgesehenden Tarifreform des

NVV

Schritte zur Umsetzung: 

1. Abstimmung mit KVG und NVV

2. finale Wirtschaftlichkeitsabschätzung

3. Entscheidung in den für Tarifänderungen zuständigen Gremien und Einholen der
Genehmigung, herbeizuführen durch den NVV

4. Einholen der Tarifgenehmigung im Zuge des jährlichen Regelprozesses

5. Briefing und Vergabe für Kommunikationsleistungen

6. Einbinden der Veränderung in die Tarifkommunikation des NVV

7. Einführung im Rahmen einer regulären Tarifänderung des NVV
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4.2 Handlungsansätze für Kombitarife aus ÖPNV und Parken (B) 

Die Stadt Kassel betreibt über die KVG den ÖPNV und besitzt zudem besitzt mehrere Parkhäuser 
und Tief-garagen in der Innenstadt. Mit den selbst gesteckten Klimazielen ist es daher 
folgerichtig, bestehende Handlungsspielräume auch für integrierte tarifliche Anreize zu nutzen. 
Die „Themenwerkstatt Mobilität“ des Klimaschutzrates hatte dazu mit dem „FlexAboPlus“ einen 
konkreten Vorschlag gemacht, den wir als Maßnahme B1 vertiefen. Es sind jedoch auch zwei 
weitere Ansätze entstanden, wie ÖPNV- und Parktarife kombiniert werden könnten. Im Ergebnis 
kann nur eine von drei Maßnahmen uneingeschränkt empfohlen werden: die Kombination aus 
Bewohnerparken und Abo-Gutschein. 

Abbildung 13: Umsetzungsplan des Teilberichts 2 „ÖV-Tarife und Vertrieb“ mit Einordnung der Maßnahmen 
von Handlungsfeld B auf der Zeitachse sowie Angabe der Umsetzungsempfehlung 

Anreize können nur dann ihre größtmögliche Wirkung entfalten, wenn sie über ein möglichst 
großes Gebiet angewendet werden. Die komplexe Betreiberstruktur der Innenstadt-
Parkeinrichtungen erschwert eine Abstimmung zu gemeinsamen Parktarifen oder Rabattkarten 
von vornherein. Eine Teilnahmepflicht für Parkhäuser außerhalb des städtischen Eigentums ist 
rechtlich nahezu ausgeschlossen. 

Einige Vorarbeiten sind in Kassel vorhanden und erleichtern somit die Einführung 
von Kombitarifen aus ÖPNV und Parken. So ist das System einer Rabatt-Berechtigung für die 
Nutzung des Parkhauses am Friedrichsplatz bereits etabliert: Autofahrende kennen dort bereits 
eine Karte, die vergünstigtes Parken ermöglicht. 

Günstig für fortschrittlichere Abrechnungsmethoden ist die in der Kurfürstengalerie 
etablierte Kennzeichenerfassung, die Voraussetzung für einen digitalisierten Prozess 
„Parken“ ist. Dies müsste nun auch in anderen Parkhäusern der Innenstadt umgesetzt 
werden, v.a. dort, wo elegante Abrechnungsmethoden in Verbindung mit ÖPNV-Kombitarifen 
notwendig sind. 

Die heute noch sehr günstigen Bewohnerparkgebühren sollen in naher Zukunft auf ein deutlich 
marktüblicheres Niveau angehoben werden (siehe Teilbericht 4). Dies würde den Spielraum für 
eine Kombination mit ÖPNV-Rabatten eröffnen, den es heute noch gar nicht gibt. Die im 
Folgenden untersuchten Ansätze bauen auf den Vorschlägen aus Teilbericht 4 auf, der sich 
explizit mit dem Parken beschäftigt. 

PROBST & CONSORTEN  MARKETING-BERATUNG 
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4.2.1 SparCard auch für Parkrabatt anwenden (B1) 

Nutzende des MIV in die Innenstadt haben oftmals keine Kenntnis über Kosten und 
Vertriebswege von Bus und Bahn. Um diese Barriere abzubauen kann es helfen, wenn diese 
Zielgruppe eine Berechtigung für rabattierte ÖPNV-Tickets erhält. Um ins Bewusstsein der 
Autofahrenden zu gelangen, bietet sich das Prinzip einer gemeinsamen Rabatt-
Berechtigung für Innenstadt-Parkplätze wie auch ÖPNV-Tickets an. Dieses Prinzip wurde unter 
dem Begriff „FlexAboPlus“ im Integrierten Maßnahmepaket Mobilität verankert und soll nun 
„SparCardPlus“ heißen, analog zur bereits eingeführten NVV SparCard. 

Dadurch könnte deren bislang überschaubare Nutzergruppe (siehe Kapitel 2.1) um ein 
Vielfaches vergrößert werden. MIV-Nutzende, die vergünstigt parken wollen, 
erhalten damit „automatisch“ eine Vergünstigung für den ÖPNV-Tarif mit und erhalten 
dadurch den Anreiz, den ÖPNV auszuprobieren. 

Die SparCardPlus kombiniert die beiden heute existierenden Angebote der Parkkarte der 
Tiefgarage Friedrichsplatz sowie der NVV-SparCard miteinander und folgt somit einer in Kassel 
bereits bekannten Logik. 

Die Anreizwirkung des Parkrabatts zusammen mit der SparCard hängt stark davon ab, wie viele 
Pkw-Stellplätze der Innenstadt einbezogen werden können und wie viele 
Ausweichoptionen parallel bestehen. Solange die übergroße Mehrheit deutlich günstigere 
nicht rabattierte Tarife anbietet, wird von den SparCard-Rabatten nur in absoluten 
Spitzenzeiten Gebrauch gemacht werden. Daher sollte die Stadt Kassel anstreben, zumindest 
für ihre drei Parkhäuser möglichst alleiniger Gesellschafter zu sein und damit idealerweise den 
vollen Handlungsdurchgriff bis zum Parktarif zu haben. Aus rechtlichen Gründen beschränken 
wir unsere Empfehlung auf Tiefgaragen und Parkhäuser, da die Anwendung einer Rabattkarte 
beim Straßenrandparken bis auf Weiteres nicht zulässig sein dürfte. Konsequent und besonders 
wirksam wäre es, wenn die SparCardPlus auch am Straßenrand zu rabattierten Parkgebühren 
berechtigen würde. Dies ist jedoch kurz- bis mittelfristig aus gebührenrechtlichen Gründen kaum 
umsetzbar. 

Beschreibung der Maßnahme: 

 Voraussetzung zur Umsetzung: Anheben des mittleren Gebührenniveaus pro Stunde
in teilnehmenden Parkhäusern (mindestens jenen im Eigentum der Stadt Kassel, hier
gewichteter Mischpreis aus unrabattierten sowie durch die heutige Parkkarte vergünstigten
Preisen) sowie beim Straßenrandparken auf das 1,5-fache bis Doppelte

 Abschaffung der heutigen, grundgebührenfreien „Parkkarte“ am Friedrichsplatz, um ein
Unterlaufen des SparCard-Tarifs zu verhindern

 Einführung einer zusätzlichen „NVV-SparCardPlus“, die dann nicht mehr nur zum Kauf
vergünstigter NVV-SparTickets, sondern zusätzlich auch zum vergünstigten Parken in
städtischen Parkhäusern, ggf. auch beim Straßenrandparken im öffentlichen Raum berechtigt

 Anmerkung: Eine Vollintegration in die bestehende SparCard (anstelle der Einführung
einer separaten SparCardPlus) wurde ebenfalls untersucht und im Rahmen der
Abstimmungen mit dem städtischen Projektteam verworfen. Hauptargument für eine
eigenständige SparCardPlus war die zusätzliche, erwünschte verkehrliche
Lenkungswirkung des monatlichen Aufpreises gegenüber der reinen NVV-SparCard.
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 Grundgebühr der SparCardPlus mind. 5 Euro oberhalb der parallel existierenden NVV
SparCard, d.h. mindestens 14 Euro pro Monat
→ Inflationsanpassung durch NVV im üblichen Rahmen
→ 9 € Grundgebühr gehen an NVV-Einnahmepool, weitere 5 € an Parkraumbetreiber

 Gewährung von 20-50% Parkgebührenrabatt für Inhaber der NVV SparCardPlus → Das
Rabattniveau wird demzufolge vom Ausmaß der Parkgebührenanpassung abhängig gemacht
sodass das vorherige Parkpreisniveau für SparCardPlus-Inhaber wieder ungefähr erreicht bzw.
auf keinen Fall unterschritten wird.

 Abrechnungssystem erfasst die Parkdauer anhand automatisch erfasster Kennzeichen bei
Ein- und Ausfahrt; Parkhausbetreiber entscheidet weiterhin, wie abgerechnet wird

 Für Nachweis der SparCard: Nutzer muss sich einmalig registrieren; Rabattberechtigung
könnte beim Parkvorgang anhand des Kennzeichens geprüft oder im Nutzerkonto einer App
hinterlegt

 Entscheidung über Abrechnungsweg trifft Parkhausbetreiber: Kennzeicheneingabe und
Zahlung am Parkautomaten oder per App über den mit der KVG für die SparCard
vereinbarten Zahlungsweg

Abbildung 14: Lohnenswerte Anwendungsfälle, für die SparCardPlus bei 50% Rabatt: ab 5 h Parkdauer 
oder ab 6 Spartickets pro Monat sowie Mischvarianten, wie zum Beispiel 4 Spartickets und 2 h Parken 
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Bewertung: 

rechtliche 

Umsetzbarkeit 

– 

 rechtliche Zulässigkeit am Straßenrand auf Basis des
heutigen StVG fraglich, da der Gleichbehandlungsgrundsatz
verletzt würde (Inhaber eines ÖPNV-Produkts werden
bevorzugt) → keine konkreten Pläne zur Liberalisierung
erkennbar

 rechtliche Zulässigkeit in Parkhäusern gegeben, da kein
öffentlicher Raum

 keine Handhabe, um bestehende private Parkhäuser zur
Anwendung eines SparCard-Rabatts zu verpflichten
→ hätte bereits bei Baugenehmigung verankert sein müssen,

ansonsten freier Markt ohne Regulierungspotenzial

 Aufnahme des Park-Rabatts für die separate SparCardPlus mit
unterschiedlicher Grundgebühr in die ÖV-Tarifgenehmigung;
daher erhöhte Komplexität

technische 
Umsetzbarkeit 

o 

 Lösungen für digitale Postpaid-Abrechnung sind potenziell
marktreif, aber bei der Verknüpfung mit ÖPNV-Umsätzen
wird absolutes Neuland beschritten

 heute inkompatible Zugangs- und Abrechnungssysteme
der verschiedenen Parkhausbetreiber, z.B. noch keine
Kennzeichenerfassung vorhanden

 technischer Aufwand einer Harmonisierung/Umstellung
steigt mit einer (wünschenswerten) breiten Umsetzung in
vielen Parkhäusern

 NVV SparCard wird heute rein analog verkauft aufgrund
mangelnder Kapazitäten bei den Technikdienstleistern →
parallele Umsetzung der Maßnahme A2 erforderlich



 Seite 38 von 78

PROBST & CONSORTEN  MARKETING-BERATUNG 

organisatorische 

Umsetzbarkeit 

– – 

 uneinheitliche Betreiberstruktur der Parkhäuser und
Tiefgaragen erschwert ein einheitliches Vorgehen

 unklare Zukunft der städtischen Parkhausgesellschaft sowie

der städtischen Tiefgaragen, die derzeit z.T. im Fremdbetrieb

sind

 Bereitschaft privater Parkhausbetreiber für starke
Gebührenanhebung sowie Teilnahme an komplexer
Rabattkarte eventuell gering

 Regelung zur Aufteilung und anteiligen Abführung der
Grundgebühr über Einzelverträge zwischen KVG und den
Parkhausbetreibern erforderlich

 politischer Widerstand gegen Gebührenverdopplung und
Abschaffung des Parkkarten-Tarifs (u.a. 30 min gratis am
Friedrichsplatz) möglich

 Komplexität der Kommunikation für NVV und KVG
deutlich erhöht (Erklärung zweier SparCards mit ähnlicher
Funktion), bei sowieso schon komplizierter Anwendung im
ÖPNV-Tarif (evtl. geheilt durch Maßnahme A2)

wirtschaftliche 

Umsetzbarkeit 

o 

 Gegenfinanzierung der Rabatte über Anhebung der
Parkgebühren, was (erwünschte) Nachfragerückgänge
kompensieren kann

 allerdings starkes Einnahmerisiko, wenn starke
Ausweichoptionen auf andere Parkhäuser bzw. den
Straßenrand verbleiben

 Umstellungskosten der Zugangs- und Abrechnungstechnik
in unbekannter Höhe, je nachdem wie viele Einrichtungen
mitmachen → Parkhausbetreiber könnten von der Stadt eine
Kostenübernahme fordern

 Preisanstieg auch bei nicht teilnehmenden Parkhäusern
wahrscheinlich, ohne dass diese Mehreinnahmen abgegriffen
werden können
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Beitrag zur 
Zielerreichung 

Verringerung THG-

Emission durch 

Umstieg vom MIV 

sehr 
ge- 
ring 

 Anreiz zur ÖPNV-Nutzung durch gewohnheitsmäßig MIV-

Nutzende, die wegen der Parkpreise eine SparCard(Plus)

erwerben und dann halbierte ÖPNV-Preise genießen

 Anreiz zur Autovermeidung durch höhere Parkgebühren für

Nichtinhaber der SparCardPlus, allerdings werden die CO2-

Einspareffekte teilweise konterkariert, sodass die Wirkung

trotz gewisser Umstiegsanreize zum ÖPNV sehr gering sein

dürfte

 Schätzung: CO2-Reduktion von unter 0,5% möglich

 Ausmaß des Effekts hängt stark von einer breiten Anwendung

für möglichst alle bewirtschafteten Parkanlagen und

Straßenränder ab → ansonsten kauft kaum jemand die

SparCardPlus, sondern weicht auf andere Standorte aus

 Zielgruppe: Fahrten in Innenstadt aller Entfernungsklassen zum

Einkauf oder zu Freizeit-/Dienstleistungszwecken

Umfang der 
erforderlichen 
Beteiligung 

hoch 

 Abstimmung mit Parkhausgesellschaft der Stadt Kassel und

später Einbezug von weiteren Parkhausbetreibergesellschaften

erforderlich

 Öffentliche Beteiligungsformate im Zusammenhang mit

Parkgebührenerhöhung nötig

Gutachter- 
bewertung 

→ 

 Verknüpfung von Push- und Pull-Maßnahmen: MIV wird
eher teurer, während ÖPNV gleichzeitig günstiger wird

 elegante Kompensationsmaßnahme für verkehrspolitisch
wünschenswerte Parkgebührensteigerungen, deren nötiges
Ausmaß (Verdopplung) jedoch zu einem starken Hemmnis für
die Einführung der SparCardPlus werden könnte

 hoher technischer Aufwand mit einigen Umsetzungrisiken

 relevante Klimawirkung jedoch nur bei konsequenter,
breiter Anwendung, die jedoch nicht garantiert werden
kann (insb. Beteiligung privater Parkhäuser, rechtliche
Zulässigkeit am Straßenrand)
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Zeitliche 

Einordnung 

 starke zeitliche Abhängigkeit von der Digitalisierung der NVV

SparCard, deren heutige Verkaufsprozesse keine Grundlage

für ein Park-Erweiterung sind (siehe Maßnahme A2)

 starke zeitliche Abhängigkeit von der Klärung der Zukunft der

städtischen Parkhausgesellschaft

 starke zeitliche Abhängigkeit von der politischen Entscheidung

für höhere Kurzzeit-Parkgebühren (siehe Teilbericht 4) →

SparCard-Rabatt kann bei nur moderater

Parkgebührenanpassung nicht wirksam werden!

 mind. 1 Jahr für vorbereitende Abstimmungen zur Teilnahme

möglichst vieler Parkhäuser

 2-3 Jahre Umsetzungszeit für technische Schnittstelle nötig:

Ertüchtigung KVG-Hintergrundsystem für digitale SparCard

inkl. Nutzerkontenverwaltung und Abrechnung, Automatische

Kennzeichenerfassung von Beginn an in mindestens den drei

städtischen Parkhäusern, Zugriff der Parkhaussysteme auf

regelmäßig gepflegte Liste mit SparCard-Inhabern

Schritte zur Umsetzung: 

1. Verhandlung/Absprache mit gewillten Parkhausbetreibern, am System teilzunehmen;
mindestens die drei städtischen Parkhäuser (Friedrichsplatz, Martinskirche, Garde-du-Corps)
sollten dafür zur Verfügung stehen

2. Entwicklung einer Vertriebs- und Kontrollschnittstelle (möglichst ausschließlich per App,
siehe auch Maßnahme A2), die das Bezahlen/Authentifizieren am Parkautomaten ermöglicht;
Detailkonzept muss gemeinsam mit den KVG, dem NVV, der Stadt sowie den
Parkhausbetreibern vorangetrieben werden

a. Anpassungen in den Online-/Mobile-Vertriebskanälen von KVG und NVV könnten im
Idealfall unnötig sein; d.h. SparCards werden weiterhin (nach Umsetzung der Maßnahme
A2) direkt in den Ticket-Apps gekauft; bei der Ticket-Kontrolle im ÖPNV erfolgt Prüfung
anhand Personenidentität, ob Rabatt-Berechtigung durch SparCard vorliegt

b. Schaffung einer Authentifizierungsmöglichkeit als SparCard-Inhaber:in im Parkhaus
(z.B. per App-QR-Code am Automaten (einmalige Registrierung vorausgesetzt) oder z.B.
Registrierung und automatisierte Erfassung per Kfz-Kennzeichen)

3. Entwickeln eines separaten Einnahmeaufteilungsverfahrens für die zusätzliche
Grundgebühr der SparCardPlus gegenüber der SparCard (z.B. 5 €)

4. Aufnehmen der neuen SparCardPlus in Tarifantrag und -genehmigung des NVV (wobei
hier nur der ÖPNV-Teil als genehmigungspflichtig erscheint, d.h. weitestgehend analog zur
bestehenden SparCard)

5. rechtliche Prüfung zur optionalen Erweiterung auf Straßenrandparken im öffentlichen
Raum → Ausleuchten des rechtlichen Graubereichs und Abwägen der Risiken eines

möglichen Verstoßes gegen das StVG
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6. starke Erhöhung der Parktarife um Faktor 1,5 bis 2 in den teilnehmenden Parkhäusern
(ggf. in mehreren Schritten, federführend durch Teilbericht 4) und gleichzeitiges
Austarieren des Parkrabatts mit SparCardPlus, sodass deren Inhaber pro Stunde ungefähr
dieselben Parktarife wie vor der Erhöhung bezahlen

7. gleichzeitig Einführung der SparCardPlus

8. Kommunikationskampagne, die potenzielle Nutzer der SparCard anspricht, möglichst in
Verbindung mit Maßnahmen A2 und C3

9. Erweiterung um möglichst viele weitere bewirtschaftete Parkflächen, also:

a. Ausweitung um weitere Innenstadtparkhäuser/-tiefgaragen in privater Hand

b. Idealerweise Ausweitung auf Straßenrandparken im öffentlichen Raum in allen
bewirtschafteten Zonen

4.2.2 ÖV-Nutzung mit Parkhausticket (B2) 

Für heutige MIV-Nutzende können der ÖPNV-Tarif (Habe ich das richtige Ticket?) und der 
Fahrscheinerwerb (Wo ist ein Automat? Habe ich das passende Kleingeld?) eine 
Hemmschwelle sein, um sich überhaupt mit einer Park&Ride-Reisekette zu beschäftigen. Lieber 
steuern sie direkt ihr Ziel mit dem Auto an und suchen sich einen Parkplatz in unmittelbarer 
Nähe. Wenn das Parkticket gleichzeitig zur Nutzung des ÖPNV berechtigte, würde diese Barriere 
entfallen und es ließe sich eine neue Nutzergruppen leichter erreichen. Zunächst würden zwar 
keine vollständigen Autofahrten ersetzt, aber es entfiele ein Teil des Parksuchverkehrs und es 
könnten mehr innerstädtische Oberflächenparkplätze für wertvollere Flächennutzungen frei 
gemacht werden – z.B. Radwege, Grün- oder Aufenthaltsflächen. 

Die ÖV-Nutzung mit Parkhausticket greift den Vorschlag einer kostenlosen Innenstadt-Zone 
auf. Der Einfachheit halber sollte die Gültigkeit des ÖPNV-Kombitickets auf das gesamte 
Stadtgebiet ausgeweitet sein. Für die Umsetzung kommen diejenigen Innenstadtparkhäuser in 
Frage, auf deren Tarife die Stadt Kassel Einfluss nehmen kann. Aufgrund der komplexen 
Betreiberstruktur der Kasseler Parkhäuser ist ein geschlossenes Handeln erschwert. In mindestens 
der Anfangszeit sind nur das Parkhaus am Friedrichsplatz, später die Tiefgaragen Martinskirche 
sowie Garde-du-Corps möglich. Hingegen ist am Straßenrand gebührenrechtlich kein 
Lösungsraum vorstellbar. 

Ideal wäre, wenn das Parkticket wie das MultiTicket für 5 Personen, also eine Pkw-Füllung 
gelten würde, um für z.B. mit dem Pkw anreisenden Familien, einen Tarifbruch zu ersparen. Ein 
Unterlaufungsrisiko des ÖPNV-Tarifs muss durch einen Park-Kombi-Tarif vermieden werden, da 
die ÖPNV-Nutzung für Autofahrende nicht günstiger sein soll als ohne Auto. Zusätzlich besteht 
im Parkhaus keine Vorbuchungslogik – der einfahrende Nutzer kann nicht auswählen, wie lange 
er zu parken gedenkt. Es müsste somit entweder eine Mindestparkdauer von 2 Stunden gelten 
(siehe Rechenbeispiel in Tabelle 2). Oder es müsste für Kurzparker eine Wahloption geschaffen 
werden, mit der von Vornherein kein ÖPNV-Kombiticket ausgestellt wird – dann aber auch keine 
Preisreduktion gegenüber dem Kombitarif existiert, wenn das Auto doch 2 Stunden und länger 
im Parkhaus stehen bleibt.  

PROBST & CONSORTEN  MARKETING-BERATUNG 
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Park-
dauer 

Parktarif mit 
Kombiticket 

Parktarif mit 
Kombiticket und 
SparCard 

Optionaler 
Wahltarif ohne 
NVV 

NVV Multi-Ticket 
Kassel 
(24h 5 Personen) 

1h 
8,00 € 4,00 € 

4,00 € 

7,90 € (mit 

SparCard 3,95 €) 

→ siehe

Maßnahme A2

2h 8,00 € 

3h 11,00 € 

(+3,00 €) 

5,50 € 

(+1,50 €) 

11,00 € 

4h 13,50 € 

(+2,50 €) 

6,75 € 

(+1,25 €) 

13,50 € 

5h 16,00 € 

(+2,50 €) 

8,00 € 

(+1,25 €) 

16,00 € 

Tabelle 2: Preisbeispiele für Parken mit und ohne Kombi-ÖPNV-Ticket 

Eine reale Nutzung des Parktickets ist eher nahräumlich um die Innenstadtparkhäuser 
zu erwarten. Viele Parkende werden den Shuttle-Service gar nicht nutzen. Am Stadtrand 
(P&R) hingegen wären es eher Langstreckenfahrten. Allerdings bestünde dort das Problem, dass 
kaum Parkgebühren im erforderlichen Umfang erhoben werden können, weil es im suburbanen 
Umfeld zu viele Ausweichmöglichkeiten gibt. 

Beschreibung der Maßnahme 

 Parkticket wird zu einer Art Kombiticket: Während Parkvorgangs ist das Parkticket im
gesamten Stadtgebiet als Fahrschein nutzbar

 Fahrtberechtigung erlischt beim Ende des Parkvorgangs (durch Einziehen Parkhaustickets
bzw. Deaktivieren in App)

 Kombiticket-Vereinbarung zwischen Parkhausbetreiber und KVG: Erlösanteil für das
ausgegebene MultiTicket sachgerecht anhand realer Nutzungsquoten ermitteln, entweder
pauschal pro Parkvorgang oder differenziert nach Parkdauer; in Realität wird NVV-Erlösanteil
am Parktarif deutlich unterhalb des MultiTicket-Preis‘ liegen, da viele der kurzen ÖPNV-
Fahrten ohne Kombiticket sonst nicht mit dem ÖPNV stattgefunden hätten

 Technische Gestaltungsvarianten: Papier-Parkticket, per App ohne Registrierung oder per
App mit einmaliger Registrierung (VDV-Barcode)
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Gestaltungsvariante Beschreibung 

Papier-Ticket  Ausgabe bei Einfahrt, wird vom Parkenden mitgeführt

 Ermöglicht Sichtkontrolle in Bus-und Bahn, ggf. über

vereinfachten Barcode (Kopierschutz) während des gesamten

Parkvorgangs

 Wird beim Bezahlvorgang bzw. Ausfahrt eingezogen

Kennzeichen- 
erfassung ohne 
Registrierung 

 Bei Ein- und Ausfahrt wird Kennzeichen automatisch erfasst

 Große Hinweise auf eine registrierungsfreie Website / App des

Parkhausbetreibers an allen Ausgängen (z.B. Barcode scannen)

 Parkender gibt dort sein Kfz-Kennzeichen an und erhält für die

Parkdauer (Echtzeitabgleich mit parkenden Pkw)

einen Barcode, der zur ÖPNV-Nutzung berechtigt

 Bei Ausfahrt aus Parkhaus wird Barcode selbstständig deaktiviert

Kennzeichen- 
erfassung mit  
Registrierung  

→ für Nutzer der

SparCardPlus einzige

Möglichkeit

 Nutzer registriert sich und sein Kfz-Kennzeichen einmalig

 Bei Ein- und Ausfahrt wird Kennzeichen automatisch erfasst

 Abrechnung Parkgebühr und Bereitstellung ÖPNV-Ticket-Code

direkt in App, auch automatisch möglich

 Bei Ausfahrt aus Parkhaus wird Barcode selbstständig deaktiviert

zusätzlich für alle 

Gestaltungsvarianten:  

Optionaler Wahltarif 
ohne Kombiticket  

 Per Wahltaste bei Einfahrt wählbar, um günstigeren 1h-Tarif zu

erhalten, d.h. Mindestabrechnungsdauer von 2h entfällt

 Ab 2h identischer Parktarif im Vergleich zum Standardtarif mit

Kombiticket → kein Preisvorteil bei Verzicht auf Kombiticket!

Tabelle 3: Übersicht Gestaltungsvarianten zur Abrechnung des Park-Kombitickets 

Bewertung: 

rechtliche 

Umsetzbarkeit 

o 

 rechtliche Zulässigkeit in Parkhäusern gegeben, da kein 
öffentlicher Raum

 keine Handhabe, um bestehende private Parkhäuser zur 
Teilnahme bzw. zur Ausgabe eines ÖPNV-Fahrscheincodes zu 
verpflichten
→ hätte bereits bei Baugenehmigung verankert sein müssen, 

ansonsten freier Markt ohne Regulierungspotenzial

 rechtliche Verankerung im NVV-Tarif lösbar, da im Sortiment 
bestehendes Ticket (Einzelticket oder Tagesticket) ausgegeben 
werden könnte
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technische 

Umsetzbarkeit 

– 

 vielfältige Lösungen denkbar und ggf. auch mehrere
Optionen an einem Standort erforderlich, um komfortable
Nutzung für unterschiedliche Nutzergruppen (u.a. App-
Verweigerer, SparCard-Inhaber) zu ermöglichen: z.B. Ausgabe
eines QR-Codes am Parkautomaten oder ebenso App-
Lösungen (mit und/oder ohne Registrierung); zusätzlicher
Wahltarif ohne Kombiticket; hoher Aufwand erforderlich

 Für ungeplant lange Parkdauern schwer umsetzbar, da
ÖPNV-Ticket zu Parkdauerbeginn ausgegeben werden muss;
ggf. über nachträgliche Zuordnung des passenden NVV-
Tickets regelbar, ebenso über Parktarif mit Mindestparkdauer
lösbar

 heute inkompatible Zugangs- und Abrechnungssysteme
der verschiedenen Parkhausbetreiber → Einzelfalllösung pro

Parkhaus muss eingerichtet werden

 technischer Aufwand einer Harmonisierung/Umstellung steigt

mit einer (wünschenswerten) breiten Umsetzung

 bei Nutzung über Website/App ohne Registrierung geringes
Risiko, von Kennzeichenmissbrauch durch Dritte, um
kostenloses ÖPNV-Ticket zu erhalten; technische Lösung
erforderlich

organisatorische 

Umsetzbarkeit 

o 

 uneinheitliche Betreiberstruktur der Parkhäuser und
Tiefgaragen erschwert ein einheitliches Vorgehen

 unklare Zukunft der städtischen Parkhausgesellschaft sowie

der städtischen Tiefgaragen, die derzeit z.T. im Fremdbetrieb

sind

 Etablieren einer KombiTicket-Vereinbarung zwischen
Parkhaus-Abrechnung und NVV-Ticketerlösen
→ Komplexer Einigungsprozess, da im Vorhinein keinerlei

Erkenntnisse über Nutzungsquoten bekannt sind

 Umsetzung des Geldflusses zwischen Parkhausbetreiber, der
Parkgebühren vereinnahmt und der KVG, welche die ÖPNV-
Fahrtberechtigungen ausstellt
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wirtschaftliche 

Umsetzbarkeit 

o 

 Gegenfinanzierung des ÖPNV-Kombitickets über Anhebung

der Parkgebühren möglich

 dennoch Entfall von Einnahmenansprüchen seitens des 
Parkhausbetreibers gegenüber einer Preisanhebung ohne 
Kombiticket

 Umstellungskosten der Zugangs- und Abrechnungstechnik 
in unbekannter Höhe, je nachdem wie viele Einrichtungen 
mitmachen → Parkhausbetreiber könnten von der Stadt eine 

Kostenübernahme fordern

Beitrag zur 
Zielerreichung 

Verringerung THG-

Emission durch 

Umstieg vom MIV 

sehr 
ge- 
ring 

 In Innenstadt Anreize und Nutzergruppe gering, da Pkw sich 
dann bereits in der Innenstadt befindet und weitere Fahrten 
unwahrscheinlich gewesen wären

 schwacher Fehlanreiz mit dem Pkw in Innenstadt zu parken, 
um von dort aus ÖPNV zu nutzen

 gewisser Anreize zum Umstieg für gelegentliche Fahrten in

die Innenstadt aller Distanzklassen zu Einkauf,

Freizeit/Dienstleistung

 Schätzung: sehr geringer, schwer nachweisbarer Effekt der 
Gewöhnung an Bus und Bahn von deutlich unter 0,5% der 
Pkw-Fahrten, wenn das Ticket ohne weitere Kosten 
automatisch mit dem Parken vorliegt

Umfang der 
erforderlichen 
Beteiligung 

hoch 

 Abstimmung mit Parkhausgesellschaft der Stadt Kassel und

später Einbezug von weiteren Parkhausbetreibergesellschaften

notwendig

 Öffentliche Beteiligungsformate im Zusammenhang mit

Parkgebührenerhöhung nötig

Gutachter- 
bewertung 

 

 Maßnahme auf den ersten Blick spannend, aber zu wenig 
Wirkung bei viel Aufwand

 kaum entfallende Pkw-Kilometer, wenn Pkw bereits in der 
Innenstadt parkt

 Maßnahme wäre nur für P&R-Plätze am Stadtrand 
geeignet, für die wiederum aber keine Parkgebühren in 
geeigneter Höhe verlangt werden können, ohne ihre Nutzung 
zu deattraktivieren
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Zeitliche 

Einordnung 

 starke zeitliche Abhängigkeit von der Klärung der Zukunft der

städtischen Parkhausgesellschaft

 starke zeitliche Abhängigkeit von der politischen

Entscheidung für höhere Kurzzeit-Parkgebühren (siehe

Teilbericht 4)

 mind. 1 Jahr für vorbereitende Abstimmungen zur Teilnahme

möglichst vieler Parkhäuser

 1-2 Jahre Umsetzungszeit für technische Schnittstelle nötig

Schritte zur Umsetzung: 

1. Erhöhung der Parktarife (zuerst Straßenrand (federführend in Teilbericht 4), dann 
Parkhäuser (Teilbericht 4 und Maßnahme B1) auf 4 € pro Stunde bzw. 8 € für zwei Stunden

2. Entwicklung einer Vertriebs- und ggf. Kontrollschnittstelle für mehrere Varianten inkl. 
des optionalen Wahltarifs ohne Kombiticket (Vgl. Tabelle 3), die das
Bezahlen/Authentifizieren am Parkautomaten ermöglicht

a. Verhandlung, Absprache mit gewillten Parkhausbetreibern, am System teilzunehmen; 
mindestens die drei städtischen Parkhäuser (Friedrichsplatz, Martinskirche, Garde-du-
Corps) sollten dafür zur Verfügung stehen

c. Schaffung einer Authentifizierungsmöglichkeit als Parkhaus-Nutzer (z.B. per App-QR-
Code oder am Automaten (einmalige Registrierung vorausgesetzt)

3. Entwickeln einer separaten Kombiticketvereinbarung, die nicht auf bestehende 
Veranstaltungs-Kombitickets aufbauen kann, da völlig unterschiedliche Nutzungsquoten zu 
erwarten sind, für den Teil der Parkgebühr, die das NVV-Ticket finanziert

4. Prüfen der NVV-Tarifbestimmungen auf Erweiterungsbedarfe → neues Kombiangebot 
kann ggf. unter den bestehenden Kombiticketklauseln subsumiert werden, oder 
geringfügige Überarbeitung im Zuge der jährlichen Tarifgenehmigung

5. Einführung des Park-Kombi-Tickets

6. Erweiterung um möglichst viele weitere Innenstadtparkhäuser/-tiefgaragen in privater 
Hand

7. Evaluation der realen Nutzungsquoten des Kombitickets, um Vereinbarung für künftige 
Abrechnung anzupassen
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4.2.3 Bewohnerparken mit ÖV-Gutschein (B3) 

Eine Erhöhung des Bewohnerparkens auf monatlich 20 bis 30 € ist verkehrspolitisch geboten, 
rechtssicher möglich und im Preisvergleich mit privaten Parkflächen weiterhin preiswert – wenn 
auch politisch anspruchsvoll. Deshalb wurde im Folgenden untersucht, ob auch das 
Bewohnerparken mit einem ÖPNV-Kombitarif versehen werden könnte. Damit könnte die 
Stadt Kassel für alle Menschen in bewirtschafteten Bewohnerparkzonen eine doppelte 
Lenkungswirkung entfalten: weg vom Zweitwagen, hin zum ÖPNV!  

Um dies zu erreichen, könnte die Stadt auf Basis eines freiwilligen Beschlusses der 
Stadtverordnetenversammlung allen Inhabern eines Bewohnerparkausweises einen ÖPNV-
Gutschein im Wert von 10 € im Monat schenken. Eingelöst werden könnte dieser Gutschein 
bei der KVG für ein Deutschlandticket für 39 statt 49 €. Somit würden sowohl Menschen, die 
bereits ÖPNV-Stammkunden sind, als auch bisherige Nichtnutzenden, durch einen noch 
attraktiveren Abopreis profitieren. 

Wichtig ist, dass die ÖPNV-Nutzung für Autofahrende nicht günstiger ausfällt als für Menschen 
ohne Auto. Die Bewohnerparkgebühr müsste demnach über dem Gutscheinwert plus heutiger 
Bewohnerparkgebühr, also mindestens bei monatlich ca. 12 € liegen. Die in Teilbericht 
4 entwickelten Bewohnerparkgebühren zwischen 12 und 40 € pro Monat erfüllen 
diese Voraussetzung. 

Die Ausgabe eines ÖPNV-Gutscheins zusammen mit der Auslieferung eines 
beantragten Bewohnerparkausweises ist mit einem gewissem Aufwand lösbar, da die 
Stadt Kassel den Antragsprozess für Bewohnerparkausweise schon weitgehend digitalisiert hat. 

Beschreibung der Maßnahme 

 Kurzfristige Lösung: gegen physische Vorlage des Bewohnerparkausweises im
Kundenzentrum der KVG erhält der Nutzende einen Rabatt auf das Deutschlandticket für
die Gültigkeitsdauer des Bewohnerparkausweises

 Langfristige Lösung: Verknüpfung der digitalen Beantragung des Bewohnerparkens
mit der Ausgabe eines persönlichen Gutscheincodes, der im NVV-Abocenter der KVG
eingelöst werden kann:

 Bewohner beantragt Bewohnerparkausweis bei der Stadt Kassel

 Mit Bewohnerparkberechtigung wird ein Gutscheincode ausgegeben

 Gutscheincode kann im Jahr der Gültigkeit des Parkausweises bei der KVG eingelöst
werden

 Nutzungsdauer des Gutscheins von max. der Laufzeit des Parkausweises, d.h. bei
Neubestellung des Bewohnerparkausweises, wird ein neuer Gutscheincode bereitgestellt
und mit dem KVG-Abo verrechnet; wenn Bewohnerparkausweis ausläuft, wird das KVG-
Abo zum regulären Tarif abgerechnet

 Gutscheinwert: monatlicher Rabatt von 10 € auf alle von der KVG vertriebenen Abos,
insb.:

 Deutschlandticket für 39 € statt 49 € pro Monat

 klassische NVV-Abos → bei heutiger Preissetzung des D-Tickets in Kassel kaum relevant
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 Zahlungsfluss im Detail:

 Bewohner zahlt an Stadt Bewohnerparkgebühr

 Bewohner schließt NVV-Abo bei KVG ab und zahlt mit Gutscheincode den um monatlich

10 € reduzierten Abopreis

 Stadt Kassel zahlt der KVG vollen Gutscheinwert von 10 € für jeden eingelösten

Gutscheinmonat, übernimmt somit die Preisdifferenz zum NVV-Tarif, eine

Spitzabrechnung wäre z.B. im Folgemonat leicht möglich

 Gegenfinanzierung erfolgt aus Erhöhung der Bewohnerparkgebühren

 Aus Sicht des NVV-Tarifs ist Rabattierung eine „Subjektförderung“: kein eigenständiges

Tarifangebot erforderlich

Bewertung: 

rechtliche 
Umsetzbarkeit 

o 

 Gutscheinlösung muss als freiwillige Lösung der Stadt
Kassel separat im Stadthaushalt verankert werden

 finale rechtliche Prüfung gegen Ausschlussgründe im
Gebührenrecht nötig

 keine Veränderung des NVV-Tarifs nötig, da weder neue
Tarifprodukte geschaffen noch Preise verändert werden →

Stadt Kassel gleicht zum Regeltarif aus (sog.

„Subjektförderung" zugunsten der eigenen Bürger)

technische 
Umsetzbarkeit 

+ 

 Ausgabe eines digitalen Gutscheincodes vermutlich relativ gut

integrierbar in heute bereits digitale Beantragung eines

Bewohnerparkausweises

 NVV-Abocenter der KVG muss um Gutscheinprüfung und

verrechnung erweitert werden

 Anpassung der Systeme um eine automatische

Legitimationsprüfung bzw. Gutscheinverarbeitung; ansonsten

können Standard-Prozesse genutzt werden.

organisatorische 
Umsetzbarkeit ++ 

 nur zwei Akteure eingebunden

 Abrechnungsprozess für eingelöste Gutscheine relativ leicht

zu  installieren

wirtschaftliche 

Umsetzbarkeit 

o 

 städtisches Budget für ÖPNV-Gutschein kann im Haushalt

über die Anhebung der Bewohnerparkgebühren

gegenfinanziert werden

 Nutzungsquote unter 100% zu erwarten → nur wer aktiv bei

der KVG ein Abo-Produkt erwirbt, löst Zahlungsanspruch der 

KVG aus  

 geschätzte Umstellungskosten der Zugangs- und
Abrechnungstechnik: Niedriger bis mittlerer 5-stelliger Euro-
Betrag
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Beitrag zur 
Zielerreichung 

Verringerung THG-

Emission durch 

Umstieg vom MIV sehr 
ge- 
ring

 hohes Verlagerungspotenzial innerhalb der Zielgruppe, da 
doppelte Wirkung: Anreiz, weniger Pkw zu besitzen bei 
gleichzeitigem ÖPNV-Rabatt

 grundsätzlich Einfluss auf alle Wegezwecke; bei Entfernungen
über 5km Auspendler, da Bewohnerparken eher 

innenstadtnah 

 Schätzung: Sehr geringe CO2-Reduktion von unter 0,5%
möglich

 Ausmaß des Effekts hängt stark vom Umfang der 

bewirtschafteten Bewohnerparkzonen sowie der umgesetzten 

Gebührenhöhe ab

Umfang der 
erforderlichen 

Beteiligung 

hoch 

 Beschluss der Stadtverordnetenversammlung zu Höhe der

Bewohnergebühren als auch zur Ausweitung

Bewohnerparkzonen erforderlich

 Abstimmung zwischen Stadtverwaltung

(Straßenverkehrsbehörde) und KVG zur technischen

Umsetzung des ÖPNV-Gutscheins bei Ausgabe des

Bewohnerparkausweises

 Öffentliche Beteiligungsformate im Zusammenhang mit

Parkgebührenerhöhung nötig

Gutachter- 
bewertung 



 Verknüpfung von Push- und Pull-Maßnahmen: MIV wird 
eher teurer und gleichzeitig wird ÖPNV günstiger

 kann helfen, die verkehrspolitisch wünschenswerten 
Parkgebührensteigerungen zu kommunizieren und diese 
abzufedern

 leichte Umsetzbarkeit

 Klarheit der Lösung (ÖPNV-Rabatt gegen erhöhten 
Bewohnerparktarif)

 mit Rückgang Pkw-Besitz sinken Pkw-Kilometer mit

Zeitliche 

Einordnung 

 starke zeitliche Abhängigkeit von der politischen Entscheidung

für höhere Bewohner-Parkgebühren (siehe Teilbericht 4

„Parken“)

 1-2 Jahre Umsetzungszeit für technische Schnittstelle nötig,

kurzfristige Lösung (1. Schritt) kurz nach Parkgebühren-

Erhöhung möglich
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Schritte zur Umsetzung: 

1. Finale rechtliche Prüfung, ob Gutscheinlösung mit dem Gebührenrecht vereinbar ist

2. Beschluss zur Erhöhung der Bewohnerparktarife auf über 12 € (je nach Gebiet zwischen 
12 und 40 € empfohlen, siehe Teilbericht 4) in Verbindung mit dem ÖPNV-Gutschein

3. Umsetzung der kurzfristigen Lösung (1. Schritt), bei der gegen Vorlage des 
Bewohnerparkausweises im Kundenzentrum der KVG der Rabatt für ein Deutschlandticket 
verbucht wird.

4. Etablieren eines Abrechnungsprozesses, dass je eingelöstem Gutschein die Grundgebühr 
oder der Rabatt durch die Stadt ausgeglichen wird

5. Umsetzung der langfristigen Lösung (2. Schritt): Entwicklung einer Schnittstelle, die 
Ausgabe eines Gutscheincodes bei der Bewohnerparkberechtigung ermöglicht und ein 
Einlösen bei der KVG ermöglicht

6. Einführung des digitalen ÖV-Gutscheins mit dem Bewohnerparken
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4.3 Handlungsansätze für multimodale Tarife und Vertriebswege 
(C) 

Multimodale Tarife bestehen im Kern meist aus einer Rabattierung einer Nutzung von ÖPNV-
Tickets und ergänzenden Mobilitätsdienstleistungen wie Car-, Bike- oder Scootersharing, 
eventuell auch Taxi- oder Lieferdiensten. In einer sehr einfachen Form – nämlich gewissen 
Freiguthaben und Preisnachlässen für ÖPNV-Abonnenten – bestehen solche Angebote insb. bei 
Bikesharing-Anbietern schon sehr lange. Hier hat auch Kassel keinerlei Nachholbedarf. 

Für komplexere Rabatt- oder Guthabenpakete gab es in einzelnen Städten und Regionen 
seit den 2000er Jahren Pilotprojekte oder Dauerangebote, die in nahezu allen Fällen 
Nischenangebote mit sehr überschaubarem Kundenkreis geblieben sind. Einige Vorreiter wie z.B. 
„HannoverMobil“ wurden längst wieder abgeschafft. Den Wunsch nach „multimodalen 
Tarifen“ gibt es somit schon lange – nur es findet sich kein Rezept, um größere Nachfragehebel 
in Bewegung zu setzen. Offensichtlich sind multimodal interessierte Kunden nicht sensibel auf 
kleinere Rabattposten, sondern suchen sich ihr individuell passendes Mobilitätsangebot auch 
anhand der Regeltarife der Sharing-Anbieter zusammen. 

In den letzten Jahren verlagert sich der Branchentrend stattdessen vermehrt auf eine 
durchgängige Information über und Buchung von ergänzenden Mobilitätsdiensten gemeinsam 
mit dem ÖPNV. Deshalb haben wir diesen Ansatz unter dem Stichwort „Mobilitätsplattform“ 
zur Kernmaßnahme dieses Handlungsfeldes gemacht. Weitere drei tarifliche Ansätze werden 
beleuchtet, wobei wir davon nur einen eindeutig zur Umsetzung empfehlen, weil sein Aufwand-
Nutzen-Verhältnis positiv sein dürfte: Hier geht es um die Intensivierung der bestehenden Abo-
Vorteile bei Sharing-Anbietern. 

Abbildung 15: Umsetzungsplan Teilbericht 2 „ÖV-Tarife und Vertrieb“ mit Einordnung der Maßnahmen von 
Handlungsfeld C auf der Zeitachse sowie Angabe der Umsetzungsempfehlung 
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4.3.1 Multimodale Buchungsplattform (C1) 

Diese vereinfachend als „Mobilitätsplattform“ bezeichnete Maßnahme stellt gewissermaßen 
die Grundlage für alle weiteren Maßnahmen des Handlungsfelds C dar. Sie löst zunächst die 
Herausforderung des multimodalen Vertriebs aus einer Hand, auf dessen Basis dann 
auch multimodale Kombitarife in den Maßnahmen C2 bis C4 umgesetzt werden können. 

Über relativ lange Zeit hatte die KVG vergleichsweise wenige Aktivitäten im Digitalvertrieb 
unternommen. Für multimodale Gelegenheitskunden existiert daher noch keine 
adäquate Plattform. Als regionale nordhessische Plattform existiert nur die etwas in die Jahre 
gekommene NVV-App, deren Weiterentwicklungspotenzial jedoch erschöpft ist, sowie das NVV-
Aboportal der KVG. Dies hat die KVG intern bereits erkannt und bereitet eine neue Plattform für 
den digitalen ÖPNV-Ticketvertrieb vor, die noch im zweiten Halbjahr 2024 produktiv 
geschalten werden soll. Auf diese Planungen möchten wir mit dieser Maßnahme aufbauen, 
indem wir sie um weitere Schritte hin zu einer multimodalen Web- und App-Plattform 
erweitern. 

Realistischerweise entsteht eine multimodale Buchungsplattform nicht auf einen Schlag, sondern 
typischerweise in mehreren Umsetzungsstufen: 

1. Zentrale multimodale Auskunft, Buchung und Abrechnung dezentral per Absprung auf
Fremd-Apps/-Webseiten der Mobilitätsanbieter

2. Tiefenintegration der Buchung der „Fremdanbieter“ innerhalb der KVG-Plattform, aber
Abrechnung über deren eigene Kanäle

3. Gemeinsame Abrechnung aller gebuchten Services z.B. als integrierte Monatsrechnung

Wir empfehlen, ab dem Jahr 2025 mit Stufe 1 zu beginnen und langfristig Stufe 2 
anzustreben. Die folgenden Bewertungen beziehen sich deshalb primär auf Stufe 2.  

Hingegen haben diverse Pilot- und Forschungsprojekte keinen nennenswerten Zusatznutzen von 
Stufe 3 nachgewiesen, wohl aber immense Aufwände für Buchhaltungs- und Clearing-Prozesse. 
Deshalb empfehlen wir Stufe 3 nicht zur Umsetzung, sondern legen den Fokus auf die Buchung 
aus einer Hand. Den Nutzern ist es meistens relativ egal, von wem aus wie viele Abbuchungen 
auf ihrem Konto eingehen – eine dezentrale Abbuchung kann sogar als transparenter 
empfunden werden und Missverständnisse vermeiden als eine zentrale, abstraktere 
Gesamtrechnung. 

Abbildung 16: Beispiel für Mobilitätsplattform MVGo München (mvg.de)
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Abbildung 17: Beispiel Mobilitätsplattform regiomove im Karlsruher Verkehrsverbund (kvv.de) 

Beschreibung der Maßnahme: 

 Erweiterung des in Aufbau befindlichen ÖPNV-Ticketingportals zu einer zentrale 
Mobilitätsplattform als digitales Auskunfts- und Buchungsportal der KVG, mit folgendem 
Mindestfunktionsumfang:

 ÖPNV-Verbindungsauskunft und Haltestellenmonitor in Soll- und Echtzeit (Integration 
der ÖPNV-Verbindungsauskunft des NVV in das KVG-Portal aktuell in Abstimmung 
zwischen NVV und KVG)

 Multimodale Auskunft für Verkehrsmittel des Umweltverbunds für Sharing-Angebote, 
Taxi, privates Fahrrad, vollintegriert in ÖPNV-Auskunft

 Livekarte mit ÖPNV-Linien, ggf. Positionen der Verkehrsmittel, Leihstationen von Sharing-
Anbietern, Fußwegen zur Haltestelle bzw. Leihstation etc.

 Preisauskunft für alle beauskunfteten kommerziellen Angebote

 Kauf von ÖPNV-Tickets und -Abos (bereits für 2024 in Umsetzung)

 Buchungsmöglichkeit für On-Demand-Angebote des ÖPNV (z.B. KVG Schaddel)

 Buchungs-/Reservierungsmöglichkeit für ergänzende Sharing-Angebote bzw. Taxi

 Möglichkeit der unregistrierten Nutzung für jegliche Auskünfte und idealerweise auch 
ÖPNV-Ticketkauf, z.B. über Kreditkarte, Paypal, Kauf über Handyrechnung

 Möglichkeit der registrierten Nutzung → zwingend für multimodale Buchungen, Aufladen 

von ÖPNV-Guthaben (siehe Maßnahme A1), Nutzung der SparCard (A2), Abokauf o.ä.

 Selbstverwaltung von Kundendaten, Online-Kündigung, Rechnungsübersichten etc.
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Bewertung: 

rechtliche 
Umsetzbarkeit 

++ 

 vsl. keine Hindernisse

 Führerscheinprüfung vorgeschrieben zur Nutzung von
Carsharing-Angeboten → dort aber Standardprozess

technische 

Umsetzbarkeit 

+ 

 grundsätzlich marktgängige Anforderungen („State of the
art“ im ÖPNV-Vertrieb)

 Herausforderung: massive Kapazitätsprobleme der
einschlägigen Systemhäuser und IT-Anbieter durch
Fachkräftemangel und hektische Einführung immer mehr
digitaler Angebote (z.B. Deutschlandticket) → kleinere

Verkehrsregionen wie Nordhessen können schnell

hintangestellt werden

 deshalb nach Möglichkeit Integration vorhandener hessischer

Hintergrund-Komponenten des RMV, um Effizienzen zu

heben

organisatorische 

Umsetzbarkeit 

o 

 Realisierung der Kernfunktionen im Kontext der intensiven
Zusammenarbeit von KVG und NVV möglich

 multimodale Services: intensives Abstimmen mit vielen
(möglichst allen) Mobilitätsanbietern in Kassel nötig

 vollständige Abdeckung könnte scheitern an stark volatilem
Anbietermarkt, z.B. bei E-Scootern

 Realisierung somit ggf. nur mit Abstrichen möglich

wirtschaftliche 

Umsetzbarkeit 

+ 

 durchaus hohe Investitionskosten für KVG: geschätzt ein
hoher sechsstelliger Euro-Betrag zur Erweiterung des
Ticketingmoduls auf eine multimodale Plattform

 allerdings im Eigeninteresse der KVG, um mit steigenden
Kundenansprüchen in Zeiten der Digitalisierung
mitzuhalten
→ Nichttätigen dieser Investitionen würde langfristig durch

Kundenabwanderung bestraft
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Beitrag zur 
Zielerreichung 

Verringerung THG-

Emission durch 

Umstieg vom MIV 

ge- 
ring 

 allgemein positiver Effekt auf Verkehrsmittelwahl durch
umfassende Verfügbarkeit von ÖPNV-Tickets und
Mobilitätsleistungen → jedoch keine Prognoserechnung

möglich, auch mangels klarer Kausalitäten in anderen

Großstädten mit aktiver Mobilitätsplattform

 eher langfristiger Nachfragezuwachs zulasten des MIV, da 
heute bereits die (weniger leistungsfähige) NVV-App zur
Verfügung geht → keine „Revolution“ am Fahrgastmarkt

 Tiefenintegration multimodaler Services erhöht deren
Sichtbarkeit und steigert Buchungswahrscheinlichkeit, wenn
auch moderat

 Schätzung: langfristige Verlagerung von 0,5% bis 1% aller
Autofahrten auf ergänzende Mobilitätsdienstleistungen alleine
aufgrund einer zentralen Informations- und
Buchungsplattform wäre bereits ein großer Erfolg!

 Effekt wirkt auf alle ÖPNV-Kunden und somit alle
Wegezwecke und -längen

Umfang der 
erforderlichen 
Beteiligung 

mit- 
tel 

 kontinuierliche strategische Abstimmung mit NVV und

Stadtverwaltung zum Gelingen einer umfassenden Anbindung

aller relevanten Mobilitätspartner nötig

 keine Öffentlichkeitsbeteiligung, da keine Pro-Contra-

Positionen zu erwarten sind

Gutachter- 
bewertung 

 

 hochwertiger Digitalvertrieb mit optimaler „Usability“ ist
unerlässliche Voraussetzung für zukunftsfesten ÖPNV

 Sprung zur multimodalen Plattform ist dann nicht mehr
weit → Gesamtpaket ist sinnvollerweise umzusetzen

 jedoch jedes neue Feature auf den Kosten-Nutzen-
Prüfstand aus Nutzersicht stellen → Ansprüche sollten nicht

„in den Himmel wachsen“, Kernleistung ÖPNV-Vertrieb bleibt

zentral!

Zeitliche 

Einordnung 

 starke Abhängigkeit zur KVG-internen Realisierung eines

neuen Ticketingmoduls bis Ende 2024

 danach mindestens 2 Jahre Entwicklungszeitraum bis zur

Realisierung von Stufe 2

Schritte zur Umsetzung: 

1. Abstimmung und Definition eines konkreten, umfassenden Lastenhefts

2. Ausschreibung und Vergabe eines Systemdienstleisters

3. Integration/Verknüpfung bestehender IT-Services

a. ÖPNV-intern: NVV-Auskunft, KVG-Abosystem etc.
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b. Multimodale Anbieter: Tiefenintegration der Verfügbarkeits- und Preisauskunft sowie
Absprung zu deren Buchungsplattform

4. intensives Beta-Testen

5. Erarbeitung eines Kommunikationskonzeptes, damit die neue App- und Web-Plattform
breit wahrgenommen wird

6. Launch einer ersten Umsetzungsstufe (s.o. Stufe 1)

7. weitere Umsetzungsstufen nach und nach auf dem Weg zu Stufe 2
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4.3.2 Mehr multimodale Abo-Inklusivleistungen (C2) 

Diese Maßnahme beschreibt ein Aufweiten der multimodalen Inklusivleistungen für 
ÖPNV-Stammkunden mit dem Ziel, dass ergänzende Verkehrsangebote noch stärker als 
Alternative zum privaten (Zweit-)Auto wahrgenommen werden. So können NVV-Abonnenten 
heute schon die ersten 60 min pro Ausleihe mit Nextbike-Rädern kostenlos radeln. 
Nun sollen weitere vergleichbare Inklusivleistungen hinzugenommen werden. 

Mit dem Begriff „Abo“ sind folgende Tarifangebote des NVV gemeint: 

 NVV Jahreskarte

 NVV Jobticket

 Deutschlandticket (gekauft bei KVG/NVV), auch als Jobticket oder mit Hessenpass mobil

 Seniorenticket Hessen (gekauft bei KVG/NVV)

Nicht einbezogen wird das SparCard-Abo, da dieses nur eine Rabattkarte zur vergünstigten, aber 

nicht kostenfreien Mobilität darstellt. Dessen multimodale Erweiterung wird in C3 betrachtet. 

Ebenfalls nicht einbezogen sind Schülertickets (Altersgründe!) und Semestertickets, da die 

Studierendenvertretungen hier üblicherweise separate, bilaterale Großabnehmerverträge mit 

Mobilitätsdienstleistern abschließen können. 

Abbildung 18: MOBIcar der DVB in Dresden (dvb.de), cambio in Köln (kvb.koeln) (v.r.n.l) 

Beschreibung der Maßnahme: 

 Nutzer der o.g. NVV-Tarifangebote erhalten multimodale Zusatzleistungen, z.B.:

 60 Gratisminuten pro Ausleihe eines Nextbike-Rads (heute bereits vereinbart)

 2 Gratisstunden pro Monat für Carsharing bei einem/mehreren Anbietern in Kassel
→ Ansatz: „ÖPNV-Kunden erhalten einen Wocheneinkauf mit dem Auto umsonst“.

→ ggf. nur Zeitkosten für beliebige Fahrzeugklasse; Kilometerkosten separat zu bezahlen

 alternativ prozentualer Rabatt für Carsharing bei einem/mehreren Anbietern in Kassel
→ z.B. durch Gewährung einer günstigeren Tarifklasse, für die eigentlich eine monatliche

Grundgebühr gefordert wird, die hier quasi entfiele

 Freiminuten/Rabattbudget pro Monat für E-Scooter eines/mehrerer Anbieter in Kassel

 Buchung entweder über Mobilitätsplattform der KVG (siehe C1) oder mit separatem Login
beim Mobilitätsanbieter, dann mit folgenden Mindestanforderungen:

 ÖPNV-Abonnent kann sich beim Fremdanbieter identifizieren, z.B. durch Eingabe seiner
KVG-Abonummer oder einer nur diesem Zwecke erzeugten ID
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 sowohl bei Neuanlage eines Kundenkonto als auch hinzugefügt zu bestehenden

Kundenkonten

 nach Abo-Kündigung läuft Gratisguthaben zeitnah aus, z.B. durch (mindestens

monatliche) Übermittlung einer Liste aller gekündigten KVG-Aboverträge

Bewertung: 

rechtliche 

Umsetzbarkeit 

+ 

 einfach und rechtssicher per Kooperationsvertrag abbildbar
→ Basis jedoch freiwillig, kaum Handhabe bei Desinteresse

kein Abbilden in NVV-Tarifbestimmungen nötig (analog zu

heutiger Nextbike-Regelung)

 Führerscheinprüfung vorgeschrieben zur Nutzung von
Carsharing-Angeboten → dort aber Standardprozess

technische 

Umsetzbarkeit 

o 

 Aufwand durch Kopplung der Kundendatenbanken
→ jedoch für Mobilitätsplattform (C1) vsl. sowieso nötig

 ggf. Zusatzaufwände für KVG gegenüber C1, falls KVG ihre

Stammkundendaten (Abo-System) nicht mit

Mobilitätsplattform (Gelegenheitsnutzer) verschneidet

 definitiv Zusatzaufwände für jeden einzelnen beteiligten

Mobilitätsanbieter

organisatorische 

Umsetzbarkeit 

o 

 umfangreicher Klärungsprozess einzeln mit jedem
beteiligten Partner → deren Mitwirkung bleibt

Verhandlungssache

 u.a. Zusatzprozesse durch Führerscheinprüfung bei

erstmaliger Registrierung → Service sollte idealerweise durch

Carsharing-Anbieter übernommen werden, nicht durch KVG

selbst

wirtschaftliche 

Umsetzbarkeit 

+ 

 Kostenerstattung an Sharing-Anbieter aus KVG-Aboerlösen
zu vereinbaren

 überschaubare Höhe, da u.a. reale Nutzungsquote der
Zusatzleistungen begrenzt bleibt

 Großabnehmerpreis mit Sharing-Anbietern zu vereinbaren,
da längst nicht alle getätigten Fahrten auch zum Vollpreis
erfolgt wären

 einmalige Schnittstellenkosten in unbekannter Höhe

→ jedoch für Mobilitätsplattform (C1) vsl. sowieso nötig
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Beitrag zur 
Zielerreichung 

Verringerung THG-

Emission durch 

Umstieg vom MIV 

Sehr
ge- 
ring

 kaum direkter Effekt (nicht quantifizierbar), da die 
integrierten Zusatzwege durchaus CO2 ausstoßen können
(Carsharing) und durch Bike-/ Scootersharing auch Fuß-
/ÖPNV-Wege ersetzt werden

 indirekt positiver Effekt:

 Gratisangebot erhöht Wahrscheinlichkeit, dass ergänzende 
Mobilitätsangebote einmal ausprobiert werden und der 
Kunde daran Gefallen findet

 zahlt auf langfristige Reduktion des Kfz-Bestands ein

 Zielgruppe: Verkehre für Freizeit und
Einkauf/Dienstleistungen aller Wegelängen (je nach 
Verkehrsmittel) von Menschen, die im Alltag häufig den ÖPNV 
nutzen und kein bzw. nicht durchgängig ein eigenes Auto zur 
Verfügung haben

 relativ große profitierende Personengruppe

Umfang der 
erforderlichen 

Beteiligung 
ge- 
ring 

 nur punktuelle Abstimmung mit NVV und einzelnen

Mobilitätspartnern nötig

 keine Öffentlichkeitsbeteiligung, da keine Pro-Contra-

Positionen zu erwarten sind

Gutachter- 
bewertung 

 

 eher kleine Maßnahme mit begrenztem Output und Aufwand

 aber klare Umsetzungsempfehlung, da auf bereits 
bestehende Kooperationslogik mit Nextbike aufgebaut wird, 
deren Kommunikation heute teilweise sehr versteckt erfolgt

 erfolgreiche Umsetzung in anderen Großstädten – nicht nur 
bei Bikesharing, sondern auch Carsharing

 Stärkung des KVG-Abovertriebs u.a. hinsichtlich des 
Vertriebswettbewerbs beim Deutschlandticket → Anreiz für 
„Buy local“ durch Zusatznutzen (vgl. VAG Nürnberg, KVB 
Köln, VAG Freiburg, moBiel Bielefeld etc.)

Zeitliche 

Einordnung 

 Umsetzung kann zeitnah beginnen

 1-2 Jahre Umsetzungsdauer für Verhandlung und technische

Implementierung mit den Mobilitätsanbietern

 ggf. stufenweise Realisierung je nach Gesprächsfortschritt bei

den einzelnen Anbietern

Schritte zur Umsetzung: 

1. Gespräche/Verhandlungen mit ergänzenden Mobilitätsanbietern (Carsharing, E-
Scooter)

a. Vergewissern über gegenseitiges Kooperationsinteresse („Win-Win-Situation“)

b. genaues Ausgestalten des Inklusivpakets auf Basis der o.g. Vorschläge
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c. Aushandeln einer Abgeltungsregelung (z.B. Großhandelsrabatt auf tatsächlich genutzte
Freiminuten vs. pauschale monatliche Abgeltung unabhängig von Nutzungsstatistik)

d. Eingrenzen eines technischen Lösungswegs zur Vorbereitung auf Schritt 2

2. Schaffen von Hintergrundschnittstellen zu den Kundendatenbanken der beteiligten 

Mobilitätsanbieter

3. Entwickeln einer Kommunikationskampagne, die insb. Bestandskunden adressiert und 

klare Nutzungsvorteile und -anlässe („gratis Wocheneinkauf“) in den Fokus nimmt, unter 

Nutzung von z.B.:

a. Anschreiben aller Abo-Kunden mit Flyer

b. gut sichtbare Störer auf NVV-Aboportal der KVG und relevanten Webseiten von KVG/
NVV/Stadtverwaltung

c. Eigenwerbung in ÖPNV-Fahrzeugen

d. Pressearbeit

e. ggf. auch Out-of-home-Plakate

4. offizieller Starttermin mit mind. 3 Anbietern (darunter Nextbike)

5. ggf. stufenweise Erweiterung
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4.3.3 SparCard auch für multimodale Services (C3) 

Mithilfe der Maßnahmen A2 und B1 würde aus der NVV-SparCard bereits ein mächtiges 

Instrument zur Bindung für Menschen, die multimodal in Kassel und Nordhessen unterwegs sind 

– regelmäßig, aber weit seltener als täglich mit dem ÖPNV, zusätzlich aber auch mit dem Auto.

Mit der folgenden Maßnahme würde der SparCard noch eine weitere Rabattierungskomponente

hinzugefügt, und zwar für ergänzende Mobilitätsangebote wie Bike-, Car- und Scootersharing.

Allerdings leidet dieser Ansatz unter der bisherigen Erfolglosigkeit der NVV SparCard sowie 

weiterer Umsetzungshürden, die bereits in den Maßnahmen A2 und B1 eine eindeutig positive 

Umsetzungsempfehlung verhinderten. 

Beschreibung der Maßnahme: 

 Erweiterung der Funktionen der NVV-SparCard, die dann nicht mehr nur zum Kauf

vergünstigter NVV-SparTickets, sondern zusätzlich auch zum vergünstigten Buchen von

Mobilitätsangeboten wie Bike-, Car- und Scootersharing berechtigt

 einheitliche Grundgebühr der SparCard von heute 9 Euro pro Monat bleibt erhalten

→ Inflationsanpassung durch NVV im üblichen Rahmen

→ Grundgebühr verbleibt komplett im NVV-Einnahmepool

 übertragbare Nutzung im Familienkreis wäre sichergestellt (via Maßnahme A2)

 Gewährung von 20% bis 50% Rabatt auf Mietgebühren für Inhaber der NVV SparCard,

wenn sie Bike-, Car- und Scootersharing bei einem vordefinierten Anbieterkreis nutzen

 Rabatt ist anzuwenden auf grundgebührenfrei erhältliche Basistarife, nicht z.B. auf bereits

rabattierte Carsharing-Tarife, die nur mit monatlicher Grundgebühr beim Carsharing-

Anbieter erhältlich sind

 Buchung entweder über Mobilitätsplattform der KVG (siehe C1) oder mit separatem Login

beim Mobilitätsanbieter, dann mit folgenden Mindestanforderungen:

 SparCard-Abonnent kann sich beim Fremdanbieter identifizieren, z.B. durch Eingabe

seiner KVG-Abonummer oder einer nur zu diesem Zweck erzeugten ID

 sowohl bei Neuanlage eines Kundenkonto als auch hinzugefügt zu bestehenden

Kundenkonten

 nach SparCard-Kündigung läuft Rabattanspruch zeitnah aus, z.B. durch (mindestens

monatliche) Übermittlung einer Liste aller gekündigten SparCard-Aboverträge

Bewertung: 

rechtliche 

Umsetzbarkeit 

+ 

 einfach und rechtssicher per Kooperationsvertrag abbildbar

→ Basis jedoch freiwillig, kaum Handhabe bei Desinteresse

 rechtliche Verankerung im NVV-Tarif lösbar, da der

multimodale Rabatt dort nicht explizit geregelt werden muss

(keine Dienstleistung nach PBefG)

 Führerscheinprüfung vorgeschrieben zur Nutzung von

Carsharing-Angeboten → dort aber Standardprozess
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technische 

Umsetzbarkeit 

o 

 Aufwand durch Kopplung der Kundendatenbanken
→ jedoch für Mobilitätsplattform (C1) vsl. sowieso nötig

 ggf. Zusatzaufwände für KVG gegenüber C1, falls KVG ihre 

Stammkundendaten (Abo-System) nicht mit 

Mobilitätsplattform (Gelegenheitsnutzer) verschneidet

 definitiv Zusatzaufwände für jeden einzelnen beteiligten 

Mobilitätsanbieter

organisatorische 
Umsetzbarkeit 

– 

 umfangreicher Klärungprozess einzeln mit jedem 
beteiligten Partner → deren Mitwirkung bleibt 

Verhandlungssache

 eher schwierige Verhandlungslage aufgrund größerer 

wirtschaftlicher Betroffenheit, durch hohes Rabattniveau und 

fehlende Deckelung der Mindereinnahmen wie bei 

Maßnahme C2

 u.a. Zusatzprozesse durch Führerscheinprüfung bei 

erstmaliger Registrierung → Service sollte idealerweise durch 

Carsharing-Anbieter übernommen werden, nicht durch KVG 

selbst

wirtschaftliche 

Umsetzbarkeit 

o 

 Kostenerstattung an Sharing-Anbieter aus SparCard-

Grundgebühr kaum möglich → von Stadt Kassel zu 

finanzieren?

 kein Potenzial für substanzielle Verteuerung der SparCard, 

die sonst im Vergleich zum D-Ticket sehr schnell aus dem 

Markt gepreist wäre

 überschaubare Höhe, da u.a. reale Nutzungsquote der 

Zusatzleistungen begrenzt bleibt

 Großabnehmerrabatt mit Sharing-Anbietern zu vereinbaren, 

da längst nicht alle getätigten Fahrten auch zum Vollpreis 

erfolgt wären

 einmalige Schnittstellenkosten in unbekannter Höhe

→ jedoch für Mobilitätsplattform (C1) vsl. sowieso nötig

 Rabatte können nicht durch Tariferhöhungen an anderer Stelle 

gegenfinanziert werden (anders als bei B1)
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Beitrag zur 
Zielerreichung 

Verringerung THG-

Emission durch 

Umstieg vom MIV 

Sehr
ge- 
ring

 kaum direkter Effekt (nicht quantifizierbar), da die

integrierten Zusatzwege durchaus CO2 ausstoßen können

(Carsharing) und durch Bike-/ Scootersharing auch Fuß-

/ÖPNV-Wege ersetzt werden

 indirekt positiver Effekt in moderatem Umfang:

 Rabatt erhöht Wahrscheinlichkeit, dass ergänzende

Mobilitätsangebote genutzt werden

 allerdings bleibt Nutzungshürde durch Nutzungspreis und

monatliche Grundgebühr bestehen

 Zielgruppe: Verkehre für Freizeit und

Einkauf/Dienstleistungen aller Wegelängen (je nach

Verkehrsmittel) von Menschen, die im Alltag hin und wieder

den ÖPNV nutzen und meist ein eigenes Auto zur Verfügung

hätten

 eher kleine profitierende Personengruppe
→ sehr überschaubare Zahl an SparCard-Abonnenten

Umfang der 
erforderlichen 

Beteiligung mit- 
tel 

 kontinuierliche strategische Abstimmung mit NVV und

Stadtverwaltung zum Gelingen einer umfassenden Anbindung

sowie der finanziellen Entschädigung aller relevanten

Mobilitätspartner nötig

 keine Öffentlichkeitsbeteiligung, da keine Pro-Contra-

Positionen zu erwarten sind

Gutachter- 
bewertung 



 eher negatives Aufwand-Nutzen-Verhältnis

 keine Anknüpfungspunkte an bestehende multimodale
Kooperationen (wie bei C2) oder Umsetzungsbeispiele aus
anderen Großstädten

 Empfehlung: nicht zu viele Nischenprojekte starten

→ für Gelegenheitskunden eher noch C4 umsetzen!

Zeitliche 

Einordnung 
 starke zeitliche Abhängigkeit von der Digitalisierung der NVV

SparCard, deren heutiger Verkaufsprozess keine Grundlage

für multimodale Erweiterungen sein kann (siehe A2)

 danach 1-2 Jahre Umsetzungsdauer für Verhandlung und

technische Implementierung mit den Mobilitätsanbietern

 ggf. stufenweise Realisierung je nach Gesprächsfortschritt bei

den einzelnen Anbietern

Schritte zur Umsetzung: 

1. Berücksichtigung der zusätzlichen technischen Anforderungen bei der Umsetzung der
Maßnahme A2 „SparCard digitalisieren und flexibilisieren“

2. Gespräche/Verhandlungen mit ergänzenden Mobilitätsanbietern (Carsharing, E-
Scooter)

a. Vergewissern über gegenseitiges Kooperationsinteresse („Win-Win-Situation“)
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b. genaues Ausgestalten des Rabattniveaus und der anzuwendenden Basistarife

c. Aushandeln einer Abgeltungsregelung (z.B. Großhandelsrabatt auf entfallene Miet-
einnahmen auf Basis der tatsächlichen Nutzungsstatistik)

d. Eingrenzen eines technischen Lösungswegs zur Vorbereitung auf Schritt 2

3. Schaffen von Hintergrundschnittstellen zu den Kundendatenbanken der beteiligten
Mobilitätsanbieter

4. Entwickeln einer Kommunikationskampagne, die insb. potenzielle Neukunden der
SparCard adressiert, in Verbindung mit Maßnahme A2

5. offizieller Starttermin mit mind. 2-3 Anbietern

6. ggf. stufenweise Erweiterung

4.3.4 Mobilitätsbudget für Privatkunden (C4) 

Das Schlagwort „Mobilitätsbudget“ ist in aller Munde – in erster Linie im Kontext der 

Mitarbeitendenmobilität (siehe Maßnahme D2). Grundgedanke ist dort die flexible Nutzung eines 

vordefinierten Budgets für verschiedene Verkehrsmittel, bevorzugt des Umweltverbunds (ÖPNV, 

Car-/Bike-/Scootersharing, Taxi).  

Bricht man diesen Gedanken auf den Privatkundenmarkt herunter, so fehlt zunächst der 

Arbeitgeber als Financier. Das Budget muss demnach vom Nutzer selbst gestellt werden. Damit 

aus einem Mobilitätsbudget für Privatkunden dennoch ein nutzenstiftendes Tarifmodell werden 

kann, bietet sich eine Kombination mit der in A1 geschilderten Maßnahme „Digitales 

Mehrfahrtenguthaben“ an. Sobald dieses Guthaben auch für ergänzende Mobilitätsangebote 

genutzt werden kann, entsteht ein multimodales Budget für Privatkunden. Der monetäre Auflade- 

und Bevorratungsanreiz würde somit unverändert aus Maßnahme A1 übernommen. Erweitern 

würden sich hingegen die Möglichkeiten, wie dieses einmal aufgeladene Guthaben wieder 

ausgegeben werden kann. 

Beschreibung der Maßnahme: 

 Erweiterung der Funktionen des digitalen Mehrfahrtenguthabens aus Maßnahme A1, 

das dann nicht mehr nur zum Kauf vergünstigter NVV-Gelegenheitstickets, sondern 

zusätzlich auch zum Buchen von Mobilitätsangeboten wie Bike-, Car-, Scootersharing und 
ggf. Taxi berechtigt

 Mindestaufladebeträge und Rabattanreiz (z.B. 10-20% je nach Aufladebetrag) blieben 

analog zu A1 erhalten

 übertragbare Nutzung im Familienkreis wäre sichergestellt (via Maßnahme A1)

 Anwendung der Normalpreise für Bike-, Car-, Scootersharing und ggf. Taxi bei einem 

vordefinierten Anbieterkreis nutzen

 Normalpreis meint grundgebührenfrei erhältliche Basistarife, nicht z.B. bereits rabattierte 

Carsharing-Tarife, die nur mit monatlicher Grundgebühr erhältlich sind

 Buchung und Bezahlung zwingend über Mobilitätsplattform der KVG (siehe C1), die das 

Guthaben zentral verwaltet → Erweiterung um die Guthaben-Aufladefunktion sowie die 

Nutzung des Guthabens als Zahlungsmittel
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Bewertung: 

rechtliche 

Umsetzbarkeit 

+ 

 einfach und rechtssicher per Kooperationsvertrag abbildbar

→ Basis jedoch freiwillig, kaum Handhabe bei Desinteresse

 rechtliche Verankerung im NVV-Tarif lösbar, da der Bonus 

auf Aufladebeträge eher als Zahlungsmittel denn als 

Tarifprodukt zu interpretieren ist

 Führerscheinprüfung vorgeschrieben zur Nutzung von 

Carsharing-Angeboten → dort aber Standardprozess

technische 

Umsetzbarkeit 

+ 

 hoher Aufwand für Programmierung und Anpassung der 

Systeme zu erwarten, da nicht „von der Stange“ möglich

 große Teile der Aufwände entstehen sowieso durch 

Maßnahmen A1 und C1, hier als bereits umgesetzt 
zugrunde gelegt

 keine Kopplung von Kundendatenbanken nötig, sondern 

stattdessen Buchung direkt von KVG-Plattform aus

organisatorische 

Umsetzbarkeit 
++ 

 keine wesentlichen Zusatzabstimmungen mit externen

Partnern nötig, wenn bereits C1 umgesetzt wurde

wirtschaftliche 

Umsetzbarkeit 

++ 

 keine Kostenerstattung an Sharing-Anbieter

→ diese erhalten ihre vollen Normalpreise

 10-20% Aufladebonus wird über Maßnahme A1 
finanziert

→ Guthabennutzung dürfte insgesamt nur moderat steigen,d.h. geringe Zusatzbelastung für KVG bzw. Stadt Kassel

 einmalige Schnittstellenkosten in unbekannter Höhe

→ jedoch für Mobilitätsplattform (C1) vsl. sowieso nötig

Beitrag zur 
Zielerreichung 

Verringerung THG-

Emission durch 

Umstieg vom MIV 

Sehr
ge- 
ring

 kaum direkter Effekt (nicht quantifizierbar), da die 

integrierten Zusatzwege durchaus CO2 ausstoßen können

(Carsharing) und durch Bike-/ Scootersharing auch Fuß-

/ÖPNV-Wege ersetzt werden

 indirekt positiver Effekt in moderatem Umfang:

 Bevorratungsanreiz erhöht potenziell Wahrscheinlichkeit, 

dass ergänzende Mobilitätsangebote genutzt werden

 Zusatzeffekt bleibt gegenüber der reinen 

Buchungsmöglichkeit (Maßnahme C1) vermutlich sehr 
gering

 Zielgruppe: Verkehre für Freizeit und

Einkauf/Dienstleistungen aller Wegelängen (je nach 

Verkehrsmittel) von Menschen, die im Alltag hin und wieder 

den ÖPNV nutzen und meist ein eigenes Auto zur Verfügung 

hätten

 unbekannte Größe der profitierende Personengruppe
→ Markterfolg der ÖPNV-Guthabenfunktion (Maßnahme A1) 

zunächst offen
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Umfang der 
erforderlichen 
Beteiligung 

mit- 
tel 

 kontinuierliche strategische Abstimmung mit NVV und

Stadtverwaltung zum Gelingen einer umfassenden Anbindung

sowie der finanziellen Entschädigung aller relevanten

Mobilitätspartner nötig

 keine Öffentlichkeitsbeteiligung, da keine Pro-Contra-

Positionen zu erwarten sind

Gutachter- 
bewertung 

→ 

 eher kleine Maßnahme mit begrenztem Aufwand und 

unklarem Output

 optionale Umsetzungsempfehlung, wenn auf sowieso 

umzusetzende Maßnahmen A1 und C1 aufgebaut werden 

kann

→Weglassen dieser Zusatzmaßnahme wäre dann unsinnig

 keine Anknüpfungspunkte an bestehende multimodale 

Kooperationen (wie bei C2) oder Umsetzungsbeispiele aus 

anderen Großstädten

Zeitliche 

Einordnung 

 starke zeitliche Abhängigkeit von der Einführung eines

digitalen ÖPNV-Guthabens (siehe A1)

 starke zeitliche Abhängigkeit vom Start der multimodalen

Buchungsplattform, mitsamt tiefenintegrierter Buchung und

Bezahlung (siehe C1 volle Ausbaustufe)

 danach ggf. ein halbes Jahr Umsetzungsdauer für

Verknüpfung beider Maßnahmen

Schritte zur Umsetzung: 

1. Berücksichtigung der zusätzlichen technischen Anforderungen bei der Umsetzung der 
Maßnahme A1 „Digitales Mehrfahrtenguthaben“

2. Berücksichtigung der zusätzlichen technischen Anforderungen bei der Umsetzung der 
Maßnahme C1 „Multimodale Buchungsplattform“

3. technische Verknüpfung beider Maßnahmen: auch multimodale Angebote, die bereits 
tiefenintegriert via KVG-Kundenkonto bezahlt werden können, für den Zahlungsweg
„Guthaben“ freischalten

4. eher sparsame Kommunikationsmaßnahmen: integriert in Kampagne zu Maßnahme A1 
bzw. als Mailing / Push-Nachricht an alle Nutzer der Mobilitätsplattform
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4.4 Handlungsansätze für Mobilitätsberatung für Unternehmen (D) 

Aufgrund des großen Anteils der arbeits- und firmenbezogenen Verkehre im Verkehrsmix braucht 

es ein Werkzeug, dass die Pendlerverkehre, Dienstreisen sowie Besucherverkehr untersucht und 

optimiert – Mobilitätsberatung für Unternehmen. Diese verfolgt das konkrete Ziel, regionale 

Arbeitgeber bei der Entwicklung und Umsetzung individueller Mobilitätspläne zu unterstützen. 

Das bezieht sich einerseits auf das Jobticket, welches durch das Deutschlandticket Job an Fahrt 

gewonnen hat. Andererseits werden dabei auch multimodale Sharing-Angebote, Dienstwagen/-

räder sowie private Fahrräder bzw. Pkw einbezogen. Im Endergebnis kann dadurch das 

Unternehmen seinen CO2-Fußabdruck im Bereich der Mitarbeitermobilität reduzieren. 

In diesem Handlungsfeld haben wir zwei Maßnahmenansätze definiert: einerseits den 

organisatorischen Kompetenzaufbau, den wir uneingeschränkt empfehlen, andererseits das 

Einrichten eines komplexen, multimodalen Tarifangebots für Mitarbeitende, das wir nur mit 

Einschränkungen empfehlen können. 

Abbildung 19: Umsetzungsplan Teilbericht 2 „ÖV-Tarife und Vertrieb“ mit Einordnung der Maßnahmen von 
Handlungsfeld C auf der Zeitachse sowie Angabe der Umsetzungsempfehlung 

4.4.1 Kompetenzteam für Mobilitätsberatung (D1) 

Mobilitätsberatung für Unternehmen stellt nicht nur die Erläuterung der ÖPNV-Tarifangebote für 

Pendelnde dar, sondern sollte das Thema Pendlermobilität im Ganzen betrachten. Daher ist es 

sinnvoll ein Kompetenzteam für Mobilitätsberatung für Unternehmen aufzubauen, um 

Ressourcen und Know-How zu bündeln und allen Unternehmen und Mitarbeitenden die 

gleiche Qualität der Betreuung zu gute kommen zu lassen. 

Für eine effektive Mobilitätsberatung müssen ausreichend personelle Ressourcen vorhanden sein, 

nachdem bereits der Ansturm auf das reine Deutschlandticket Job – ganz ohne multimodale 

Angebote und Beratungsinhalte – den KVG-Großkundenvertrieb in seiner heutigen Form 

vollständig auslastet. In diesem Zusammenhang stehen viele verschiedene Aufgabengebiete an, 

wo sich Wissen und Arbeitsabläufe etablieren müssen. 

Mobilitätsmanagement kann an der Stadtgrenze nicht aufhören und muss daher 

ganzheitlich betrachtet werden. Für den Aufbau eines Kompetenzteams benötigt es zum 

einen die KVG als heute schon starken Vertriebsdienstleister und ÖPNV-Anbieter im 

Stadtgebiet Kassel. Auf der anderen Seite ist der NVV wichtig für die Querschnittsaufgaben 

als regionaler Aufgabenträger. Dies spricht für eine engere Zusammenarbeit der KVG 

und dem NVV in Form eines „Kompetenzteams für Mobilitätsberatung“. 

PROBST & CONSORTEN  MARKETING-BERATUNG 
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Beschreibung der Maßnahme: 

 Zukünftig mindestens drei aktive Mobilitätsberater (Außendienst) für
Firmenkundenansprache und -betreuung in Kassel, Kassel Plus und dem restlichen NVV-
Gebiet, wobei diese gerne als Querschnittsteam gebildet werden kann

 Beobachtung des Arbeitgebermarkt in Kassel: frühzeitige Ansprache sich neu in Kassel
ansiedelnder Firmen sowie Informationssammlung bestehender Firmen in Kassel
(Mobilitätsangebote für Mitarbeiter, Verfügbarkeit von Parkplatzfläche, ÖPNV-Angebot vor
Ort etc.)

 regelmäßiger Kontakt zu bestehenden Firmenkunden: Erhebung bzw. Aktualisierung
zentraler Kennzahlen mindestens jährlich (bspw. Mitarbeiterzahl, Arbeitgeberengagement,
Veränderungen der Arbeitsmodelle/Erreichbarkeit, Wünsche aus Belegschaft)

 Suchen von geeigneten Kooperationspartnern zum Ausbau der Beratungsinhalte
(bspw. Beratung zu Effizienzgewinnen beim eigenen Fuhrpark)

 Vermittlung und regelmäßiges Auffrischen des richtigen Know-how für das Kompetenzteam
durch spezielle Schulungen

 Unterstützung der Mobilitätsberater durch Abo-Backoffice mit mindestens zwei
Mitarbeitern zur Verwaltung der Jobticket-/Mobilitätsbudget-Nutzenden

 auf Basis eines digitalen Firmenportals, das Firmen für alltägliche Anwendungsfälle (z.B.
neuer Mitarbeiter, Jobwechsel, Produktwechsel) eine Selbstverwaltung ermöglicht

Abbildung 20: Themen bei der Mobilitätsberatung für Unternehmen (eigene Darstellung) 
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Bewertung: 

rechtliche 
Umsetzbarkeit 

++ 
 keine rechtlichen Hürden zum Aufbau eines

Kompetenzteams für Mobilitätsberatung

technische 
Umsetzbarkeit 

++ 

 KVG: Prozess der Implementierung eines digitalen

Firmenportals ist angelaufen und wird in 2024 beendet

 NVV: Zugriff auf Firmen- und Kundendatenbank der KVG stellt

keine wesentliche Hürde dar

organisatorische 

Umsetzbarkeit 

++ 

 Klärung der vertraglichen Regularien u.a. zur Sicherstellung
einheitlicher Beratungsqualität und angebotener Leistungen,
stellt keine Hürde da

 breites Aufstellen des Kompetenzteams ermöglicht
gegenseitige Vertretung bei Urlaub oder Krankheit

 durch aktuell gelebte Kooperation zwischen KVG und NVV
sowie Stadt Kassel ist Aufbau eines Kompetenzteams gut
umzusetzen

wirtschaftliche 
Umsetzbarkeit 

+ 

 zusätzliche Personalkosten, die durch ÖPNV-Mehrerlöse
indirekt gegenfinanziert werden können, müssen verankert
werden

 KVG: Deckung der Personalkosten im Innenverhältnis
zwischen KVG und Stadt Kassel

 NVV: Deckung der (überschaubaren) Personalkosten
anteilig durch alle NVV-Gesellschafter → auch

Umlandkreise profitieren von der Mobilitätsberatung

 zusätzliche Sachkosten überschaubar, da wesentliche

technische Systeme bereits heute geschaffen

Beitrag zur 
Zielerreichung 

Verringerung THG-

Emission durch 

Umstieg vom MIV 

mit- 
tel 

 langfristig großer Beitrag zur Zielerreichung bei
Pendelnden aller Wegeklassen ab 3 km, denn
Unternehmen können dadurch aktiv ihren CO2-Fußabdruck im
Bereich der Mitarbeitermobilität reduzieren

 direkter Einfluss auf Modal Split beim Mobilitätstyp
„Eigener Arbeitsplatz“ → Steigerung des ÖV-Anteils vor allem
zu Lasten des MIV

 bereits „konventionelle“ Maßnahmen der KVG (d.h. ohne
intermodale Beratung) führten in der Vergangenheit zur
deutlichen Steigerung der JobTicket-Nutzenden

 Gezielte Mobilitätsberatung kann zur Lenkung hin zu ÖPNV,
Fahrrad oder Sharing-Angeboten führen, damit diese eine
höhere Bedeutung in der Philosophie der Unternehmen
erhalten

 Schätzung: langfristige CO2-Reduktion von maximal 2%
möglich bei sehr intensiver, ausgeklügelter Marktbearbeitung
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Umfang der 
erforderlichen 

Beteiligung 

ge- 
ring

 gängiger und bewährter Prozess zwischen KVG und NVV bzgl.

der Zusammenarbeit

 kein Einbezug der Politik oder der Öffentlichkeit notwendig

Gutachter- 
bewertung 

 

 Aufbau gemeinsames Kompetenzteams bringt potenziell einen 

großen Output bei sehr geringen Risiken

 Bündelung der Ressourcen und des Know-How

 Breitere Beratungsthemen (abseits Jobticket) werden möglich,

d.h. das Bedürfnis der Arbeitgeber wird besser gestillt

 Nutzen bestehender Kooperationen zwischen KVG, NVV und 

Stadt Kassel

Zeitliche 

Einordnung 

 produktive Arbeit kann Schritt für Schritt beginnen

 etwa zwei Jahre bis zum vollständigen Aufbau eines

gemeinsamen Kompetenzteams bestehend aus KVG und NVV

 Einführung des KVG-Firmenkundenportals in II/2024

 Überarbeitung der internen Prozesse bei der KVG in 2024

 Anpassung der technischen und organisatorischen Bedarfe des

Kompetenzteams ab 2025

Schritte zur Umsetzung: 

1. Gemeinsame Einigung über den einzusetzenden Personalstamm

a. Wie viele Personen kümmern sich um den Außendienst als Ansprechpartner für die 
Firmen?

b. Wie viele Personen unterstützen die Mobilitätsberater im Backoffice?

2. Schaffen eines Agreements zum gemeinsamen Aufbau des Kompetenzteams

a. Einigung über gemeinsamen Außenauftritt: „NVV-KVG-Kompetenzteam“ vs. 
weiterhin wie bisher nach Wirtschaftsstandorten Betreuung durch NVV oder KVG

b. Klärung über einen möglichen gemeinsamen Arbeitsortes zur Stärkung des 
Kompetenzteams

c. Aufbau eines Meldeprozesses/ Austauschroutinen bzw. Aufgreifen der heute schon 
vorhandenen Prozesse zwischen KVG und NVV

d. Einrichtung gemeinsamer Kommunikationsweg intern wie extern ggü. Firmenkunden

e. Vertretungsregelung klären ggü. Firmenkunden

f. Kooperationen aufbauen zur Erweiterung des Beratungsportfolios → Bündelung von 
Leistungen abseits des Jobtickets

3. Entwicklung eines gemeinsamen zukunftsfähigen Prozesses zur Firmenkundenverwaltung 
und -betreuung

a. Abgleich der Anforderung an die Betreuung und Abwicklung der Firmenkunden

b. Ableiten notwendiger Anpassungen
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c. Umgangs mit Klein- und Kleinstbetrieben definieren

4. KVG: Implementierung des Firmenportals (Prozess schon angestoßen)

a. Einführung des Firmenkundenportals

b. Anpassung bestehender Prozesse bzgl. Firmenkundenverwaltung und -betreuung

5. Fort- und Weiterbildung der Mobilitätsberater

6. Anpassen bzw. Weiterentwicklung des Internetsauftritts und der entsprechenden
Kommunikationsmaterialen für Firmen und deren Mitarbeitenden

4.4.2 Mobilitätsbudget für Mitarbeitende (D2) 

Ein neues Kompetenzteam für Mobilitätsberatung würde noch schlagkräftiger am 
Arbeitgebermarkt agieren, wenn es ein verkehrsmittelübergreifendes Mobilitätsbudget für 
private und dienstliche Fahrten anbieten könnte. Zwar gelten auch Arbeitswege als private 
Wege, jedoch haben viele Firmen immer stärkeres Interesse, auch diesen Bereich im Rahmen 
ihres CO2-Fußabdrucks mitzubetrachten und zu optimieren. 

Es existieren heute einige privatwirtschaftliche Anbieter auf dem Markt mit digitalen 
Plattformen z.B. MOBIKO GmbH, moovster, billyard, bonvoyo. Diese werben damit, dass neben 
der Abwicklung der flexiblen Mitarbeitermobilität auch u.a. die Integration der 
Finanzbuchhaltung, Dienstwagenregelungen und Reisekosten deutlich vereinfacht. Die großen 
Plattformanbieter haben jedoch zum Teil wenig Interesse an einer priorisierten Förderung des 
ÖV zulasten des MIV, auch weil mit Dienstwagenthemen oft mehr Geld zu verdienen ist. 
Mancherorts geplant, jedoch noch nirgendwo realisiert sind regionale Mobilitätsbudgets des 
Umweltverbunds durch Kommunen, ÖPNV-Unternehmen und/oder Verbünde. Die Stadt 
Kassel würde mit dieser Maßnahme somit Neuland beschreiten. 

Abbildung 21: Beispiel für Anbieter von Mobilitätsbudget und deren Frontend (v.l.n.r MOBIKO, circula, 
Navit) 

Das Mobilitätsbudget bietet den Mitarbeitern einen flexiblen Zugang zu verschiedenen 
Verkehrsmitteln an. Das bedeutet, Beschäftigte können sich vom Arbeitgeber nicht nur das 

ÖPNV- Jobticket finanzieren lassen, sondern einen vom Arbeitgeber festgelegten Zuschuss 

monatlich individuell abrufen und diesen für ein Jobticket, gelegentliche Fahrten mit Bus und 

Bahn, Bike-/Carsharing, E-Scooter und ggf. sogar Taxi verbrauchen. Auch anfallende Kosten des 

Individualverkehrs können in ein Mobilitätsbudget integriert werden, z. B. das Laden von E-Autos, 

das Leasen eines Jobrads oder auch ein Unkostenbeitrag für die Nutzung des Firmenparkplatzes. 

PROBST & CONSORTEN  MARKETING-BERATUNG 
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Ein Mobilitätsbudget kann auch ein Instrument sein, um bestehende Ungleichgewichte 
zwischen den Verkehrsmitteln am Arbeitsplatz auszugleichen. Anstatt den (für die Firma 

teuren) Mitarbeiterparkplatz gratis zur Verfügung zu stellen, kann er vom Mobilitätsbudget 

abgezogen werden. Wer stattdessen mit dem Rad oder Bus zur Arbeit kommt, kann sein Budget 

für andere Zwecke einsetzen – und erhält erstmals einen positiven finanziellen Anreiz, auf das 

Auto zu verzichten. Wichtig dabei ist, dass Mitarbeitende ohne eigenen Pkw nicht weniger 

Zuwendungen (direkt oder indirekt) erhalten sollten als jene, die z.B. einen kostengünstigen bis 

kostenlosen Firmenwagen und/oder Firmenparkplatz nutzen. Durch geschickte Ausgestaltung 

lässt sich der Anteil für ÖPNV-Wege so regulieren, dass diese den größeren Budgetanteil 

ausmachen. Am Ende bleibt das Jobticket (insb. als Deutschlandticket) die beste Grundlage für 

eine Nachfrageverlagerung im Berufsverkehr, da die Arbeitgeberzuschüsse äußerst attraktive 

Preise ermöglichen, ohne Einnahmerisiken für den ÖPNV.  

Die KVG plant im Rahmen ihrer zukünftigen Mobilitäts- und Firmenplattform die Möglichkeit 

der digitalen Verwaltung von Mobilitätsbudgets zu integrieren (Vergleich hierzu Maßnahme C1). 

Erst mit der Fertigstellung dieser Plattform werden die Firmenkundenbetreuer (bzw. 

Mobilitätsberater) der KVG auch diese Leistung den Unternehmen anbieten können.  

Beschreibung der Maßnahme: 

 Ausgestaltung des Mobilitätsbudget in Bausteinen möglich:

 reines Jobticket: wie bisher schon erfolgreich umgesetzt, nur unter dem Oberbegriff 

Mobilitätsbudget, idealerweise mit multimodalen Inklusivleistungen (siehe Maßnahme C2)

→ bereits hier wird Verrechnung mit Parkplatzkosten o.ä. möglich

 Jobticket und SparCard in heutiger bzw. überarbeiteter Form (siehe Maßnahmen A2): 

Firma überlässt den Mitarbeitern die Wahl zwischen dem Jobticket (Übernahme 12,25 € 

Mindestzuschuss) und der SparCard (Übernahme 9 € Grundgebühr, bzw. für Firmen 

rabattiert auf z.B. 7 €), sodass die Mitarbeiter entweder einen sehr günstigen 

Pauschalbetrag für freies Fahren im ÖPNV bezahlen (derzeit max. 34,30 €) oder alle 

Einzelfahrten zum halben Preis bekommen

 dito erweitert um multimodale Angebote (analog zu Maßnahme C3)

 Jobticket und digitales ÖPNV-Guthaben (siehe Maßnahme A1): Wer den Jobticket-

Zuschuss (mind. 12,25 €) nicht nutzt, bekommt ihn stattdessen als monatliches ÖPNV-

Guthaben auf sein KVG-Kundenkonto geladen. Die KVG legt einen Bonus (z.B. 20%) 

oben drauf, wobei Guthaben und Bonus – anders als im Privatkundenmarkt – am 

Monatsende jeweils verfallen.

 dito erweitert um multimodale Angebote (analog zu Maßnahme C4)

 dito nochmals erweitert um Bestandteile von Dienstwagenregelungen: Dies käme 

„reiner Lehre“ eines Mobilitätsbudgets am nächsten, wäre aber nur in Kooperation mit 

entsprechenden Dienstleistern möglich.

 Voraussetzung für alle Mobilitätsbudgetbausteine mit Multimodalität und 

Dienstwagenmanagement ist digitale Plattform für einfache Abrechnung und organisieren 

der Steuervorteile

 Klare Kommunikationsbotschaften – Vorteile für Mitarbeiter:

 Automatische Berücksichtigung aller Ausgaben
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 Transparente Darstellung über geleisteten Benefits durch den Arbeitgeber

 Flexible Nutzung unterschiedlicher Mobilitätsangebote

 Vorteile für den Arbeitgeber:

 Steigerung der eigenen Attraktivität für Mitarbeitende

 sehr flexible Steuerung des Mobilitätsbudgets

 Anreizsetzung entsprechend der Unternehmensziele für Mitarbeitermobilität

 automatische Abrechnung aller Benefits in den Gehaltsabrechnungen

 automatische Erhebung zur Mitarbeitermobilität für Nachhaltigkeitsberichte

 weiterer Baustein der Arbeitgeberleistungen, welcher steuerbegünstigt (nicht komplett 

steuerfrei) ist

 monatliche Kosten gedeckelt und somit gut budgetierbar

 frei konfigurierbares Budget nach Beschäftigtengruppe

 Möglichkeiten der Abrechnung für den Arbeitgeber:

 Pauschalbetrag in Form einer Gehaltserhöhung

 Sachbezug

 Rückerstattung als Barlohn

 Bei Nutzung für Jobticket: steuerfreier Bonus!

Bewertung: 

rechtliche 

Umsetzbarkeit 

o 

 heute unterschiedliche Besteuerung von 

Mobilitätszuschüssen: ÖPNV-Ticket i.d.R. steuerfrei, 

Carsharingdienste o.ä. steuerpflichtig → bürokratisches 

Hemmnis für Kombiprodukte, die ein bestimmtes Guthaben 

freizügig einsetzen können

 unklare Zukunftsaussichten: der BDI [7] fordert eine bessere 

steuerliche Behandlung von Mobilitätsbudgets (25%

Lohnsteuerpauschalierung für alle anderen Mobilitätsarten)

 jedoch keine harte rechtliche Hürde

technische 

Umsetzbarkeit 

+ 





substanzieller Aufwand zur Einführung einer digitalen 
Mobilitätsplattform zur digitalen Abrechnung des 

Mobilitätsbudgets → im Hause KVG jedoch bereits 

schrittweise in Arbeit (siehe auch C1)

weiterer Aufwand durch technische Verschneidung mit 

Firmenkunden-Selbstverwaltungsportal

 Usability-Benchmark mit privaten Anbietern, die z.T. sehr 

elegante Lösungen für die Firmen bereitstellen, erfordert 

umfangreiches Know-how und hohe Priorisierung 

innerhalb des KVV-Konzerns
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organisatorische 

Umsetzbarkeit 

+ 

 Einigung zwischen NVV und KVG, ob und wie das Thema

gemeinschaftlich angegangen werden kann, ist

unproblematisch

 wenig Zusatzaufwände mit alternativen

Mobilitätsanbietern, sofern diese als multimodale SparCard

(C3) oder multimodales Guthaben (C4) sowieso integriert

werden

wirtschaftliche 

Umsetzbarkeit 

o 

 kostenintensiver Aufbau und Implementierung der

Hintergrundsysteme „aus dem Nichts“ birgt wirtschaftliche

Risiken

 Mehreinnahmen für ÖPNV bei geschickter Gestaltung

jedoch wahrscheinlich

 Gegenfinanzierung von Rabatten auf ÖPNV und

alternative Mobilitätsangebote erscheint möglich über den

Hebel des Arbeitgeberzuschusses → Mehrnutzung tritt ein,

wenn der Chef zahlt (analog zu Jobtickets, wo dieser Effekt

nachweisbar ist)

Beitrag zur 
Zielerreichung 

Verringerung 

THG-Emission 

durch Umstieg 

vom MIV 

ge- 
ring

 Aktive Lenkungsmöglichkeit des Arbeitgebers hin zu

umweltfreundlicheren Verkehrsmitteln für private und

dienstliche Fahrten als auch den Weg zur Arbeit → direkter

positiver Einfluss auf den Modal Split der Gruppe „eigener

Arbeitsplatz“ weg vom MIV hin zu ÖV

 Mit finanziellen Anreizen im Rahmen des Mobilitätsbudgets

kann die KVG für eine stärkere ÖPNV-Nutzung sorgen,

zulasten des Pkw

 Potenziell sehr große Zielgruppe aller Arbeitnehmenden in

Nordhessen, wobei viele dezentral gelegene Betriebe sowie

Kleinunternehmen zunächst kaum erreichbar sind

 Schätzung:

 CO2-Reduzierung vermutlich niedrig als alleinstehende

Maßnahme, da Scooter- und Autosharing selbst durchaus

CO2 ausstoßen → lediglich aktive Lenkung zum ÖV (vgl.

Maßnahme D1)

 höheres Potenzial als Maßnahme C4, da Firmengelder auf

den Umweltverbund umgelegt werden und damit starke

Umdenk-Anreize bei Mitarbeitenden ausgelöst werden

(bekannter Effekt aus klassischen Jobtickets mit

Arbeitgeberbeteiligung)

Umfang der 
erforderlichen 

Beteiligung mit- 
tel

 Abstimmung Lohnbuchhaltung und Finanzamt bzgl. der

Besteuerung und einzureichenden Formalia

 Kein Einbezug der Politik oder der Öffentlichkeit bei der

Umsetzung der Maßnahme erforderlich
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Gutachter- 
bewertung 

→

 Mobilitätsbudget für Firmen ist ein interessantes, aber
relativ komplexes Mittel, um die Mitarbeitenden auf

umweltfreundlichere Verkehrsmittel zu lenken

 unklare Erfolgsaussichten mangels vergleichbarer Versuche

anderer Verkehrsunternehmen

 Fokus zunächst auf Interimslösungen wie z.B. Integration

der SparCard in den Großkundenvertrieb legen

 im multimodalen Kontext eher langfristige Umsetzung zu

empfehlen, da am Firmenkundenmarkt noch viele „niedriger

hängende Früchte“ mit dem klassischen Deutschland-

Jobticket zu holen sind

 Bearbeitung des Themas Dienstwagen-
/Flottenmanagement nur mit entsprechendem externen

Kooperationspartnern zu empfehlen

Zeitliche 

Einordnung 

 Integration SparCard in heutiger Form (d.h. nur mit ÖPNV)

wäre innerhalb eines Jahres möglich

 starke zeitliche Abhängigkeit vom Start der multimodalen

Buchungsplattform, mitsamt tiefenintegrierter Buchung und

Bezahlung (siehe C1 volle Ausbaustufe)

 Frühestens in drei Jahren ist die Mobilitätsplattform der KVG

fertig entwickelt → anschließend könnte ein komplexeres

Mobilitätsbudget binnen eines Jahres integriert werden

Schritte zur Umsetzung: 

1. Einigung zwischen NVV und KVG, wie das Thema gemeinschaftlich angegangen wird

–technisch und organisatorisch

2. Entwicklung von konkreten Leistungen im Mobilitätsbudget auf Basis der oben

entwickelten Optionen, ggf. auch stufenweise

a. preisliche Gestaltung angelehnt an Privatkundenmarkt, jedoch mit zusätzlichen
Anreizen für Arbeitgeberzuschüsse (wie beim Jobticket)

b. steuerliche Prüfung: Wäre die SparCard-Grundgebühr im Rahmen des
Mobilitätsbudget ebenso steuerfrei wie ein Jobticket?

3. Etablieren einer digitalen Plattform für Nutzung und Abrechnung:

a. Entwicklung einer digitalen Plattform mit entsprechenden Schnittstellen

b. Prüfung der notwendigen Schnittstellenanbindung je nach Leistungsumfang des
Mobilitätsbudgets → bspw. KVG: Vertriebshintergrundsystem/Mobilitätsplattform,
Arbeitgeber: Lohnbuchungssoftware

c. Anpassen interner Prozesse der Kundenverwaltung und -betreuung im Rahmen des
Mobilitätsbudgets

d. Testen anhand von wenigen Pilotkunden
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4. Entwicklung von Informationsmaterialien online und offline

5. Aktives Zugehen auf die Firmenkunden, um das Mobilitätsbudget zu erklären/bewerben:

a. Testen anhand von wenigen Bestandsfirmen als Pilotkunden

b. Ansprache aller Bestandsfirmen sowie deren Belegschaften

c. Aktive Ansprache neuer (potenzieller) Firmenkunden in Nordhessen
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6 Anhang: zusammenfassende Bewertungstabelle 

Maßnahmen Umsetzbarkeit 
Beitrag 

zur Zieler- 
reichung 

Umfang der 
erforderlichen 

Beteiligung 

Gutachter- 
bewertung 

rechtlich technisch organisatorisch wirtschaftlich 

A1 Digitales Mehrfahrtenguthaben ++ – o + sehr gering gering 

A2 SparCard digitalisieren und flexibilisieren ++ – ++ – sehr gering gering →

A3 Günstigere Tageskarten ++ ++ + – sehr gering gering 

A4 2h-Ticket statt Einzelfahrt ++ ++ – + sehr gering gering →

B1 SparCardPlus auch mit Parkhausrabatt – o – – o sehr gering hoch →

B2 ÖV-Nutzung mit Park(haus)ticket o – o o sehr gering hoch 

B3 Anwohnerparken mit ÖV-Gutschein o + ++ o sehr gering hoch 

C1 Multimodale Buchungsplattform ++ + o + gering mittel 

C2 Mehr multimodale Abo-Inklusivleistungen + o o + sehr gering gering 

C3 SparCard auch für multimodale Services + o – o sehr gering mittel 

C4 Mobilitätsbudget für Privatkunden + + ++ ++ sehr gering mittel →

D1 Kompetenzteam für Mobilitätsberatung ++ ++ ++ + mittel gering 

D2 Mobilitätsbudget für Mitarbeitende o + + o gering mittel →

Die Legende der einzelnen Bewertungskriterien ist im Kapitel 3.1 ausführlich dargelegt.  

Die umfassende qualitative Beschreibung und Bewertung der einzelnen Maßnahmen ist im Kapitel 4 zu finden. 
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