Michadl Kabow

Wirkungsanalyse des Nulltarifsim OPNV
am Beispidl der Stadt Dar mstadt

Diplomarbeit im Fach V erkehrswissenschaft

Themasteller: Prof. Dr. Herbert Baum

Vorgelegt in der Diplomprifung
im Studiengang

Betriebswirtschaftsl enre

der Wirtschafts- und Sozialwissenschaftlichen Fakultét

der Universitét zu Koln

Kdln 2001



WIRKUNGSANALY SE DESNULLTARIFSIM OPNV AM BEISPIEL DER STADT DARMSTADT

Viden Dank an:

Gunther Bachmann, Amt fur Einwohnerwesen, Wahlen und Statistik; Stadt Darmstagt
Melanie Bieker
Volker Blees, TU-Darmstadt
Stadtrat Dr. Hans-Jurgen Braun, Darmstadt
Odette Buntinx, De Lijn, Hasselt (Belgien)
Andreas Dietsch
Markus James
Hanna Martus, VDA
Roger Meckenstock, HEAG V erkehrs-GmbH
Mickael Pandion, HEAG Verkehrs-GmbH
Friedrich Stein, HEAG Verkehrs-GmbH
Herrn Stoll, Stadtplanungsamt Darmstadt, Abteilung Verkehr
Herrn Strauss, Stadtplanungsamt Darmstadt, Abteilung Verkehr
H. Tarnow, Stadt L Gbben (Spreewald)
Gerd Weibelzahl, DADINA
Felix Weidner, IVDA

die Mitarbeiter des Bauamtes der Stadtverwaltung Templin



WIRKUNGSANALY SE DESNULLTARIFSIM OPNV AM BEISPIEL DER STADT DARMSTADT INHALTSVERZEICHNIS

INHALTSVERZEICHNIS
Seite

ABKURZUNGSVERZEICHNIS

ABBILDUNGSVERZEICHNIS
TABELLENVERZEICHNIS
1 EINLEITUNG. ...t s 1
2 TARIFPOLITIK IM OPNV ..ooviiiiececteteteeeeesecetsssssesste e essesssesstssssesssssesssasanasens 3
2.1 Die Bedeutung tarifpolitischer Malinahmen bei der Angebotsgestaltung.......c.cocoveeereceniecnnns 4
2.2 Preispolitische Alternativen, bisherige Erfahrungen und verkehrspolitische
BOUITBIUNG ettt e 11
3 DIENULLPREISSTRATEGIE.. ...t 18
3.1 Theoretischer ANsatz deS NUITArifS. ..o essesees 18
3.2 Nationale und internationale ErfanruUngen ... 20
321 TEMPIIN oo bR 20
B.2.2 LUBDEN. ...ttt 2
3.2.3 HAESSEIL (BEIGIEN)... . e 24
3.3 WIrkungen deS NUITAIifS......ccciicereceescce ettt bbb 26

4 ABSCHATZUNG DER WIRKUNGEN EINESNULLTARIFSFUR

DARM ST ADT ettt sttt e e be e sbe e st e e sbeesnaeennee s 31

4.1 Raumstruktur und Verkehr in DarmMstadt ... sessesessesssessssesessssenns 31

4.2 Das Modell und die MaBnahmendefinition...........coeeincncneee e 46

4.3 Erfassung der Verkehrsverlagerungen durch den NUltarif.......coevennnnenenecnnens 49

4.4 Erfassung der Kostenvernderungen durch den NUltarif........cccoennnnnsneneennees 53

4.4.1 Kosten fur die kommunalen Haushalte..........cccornineiensecerece e %]

4.4.2 Kosten fur die VerkehrsteilNENME...........co e 66

4.4.3 Kosten flr die AlIgEMEINNEIL..........c.ccoiicee e 72

4.4.4 Zusammenfassung der ErgebNiSSE.. ...t 75

45 Kritische Wirdigung des angewandten Berechnungsverfahrens..........ccocoevvveecevecccesennnas 79

4.6 Verkehrspolitische Beurteilung des Nulltarifsin Darmstadt..........cccocovveevceieneennenceesenenns 84

5 FINANZIERUNG EINES NULLTARIF-ANGEBOTS........ccoci i 86
5.1 Finanzierungsziele, -anforderungen und alterNativen........ceeeeeccesescee e 86

5.2 Erhebung einer Nahverkehrsabgabe - Umsetzungsmaoglichkeiten und -probleme............. 92

6 ZUSAMMENFASSENDE BEWERTUNG UND AUSBLICK........cccceecvveeneen. 97
LITERATURVERZEICHNIS..... ..ot 100

LEBENSLAUF ... .o e 105






WIRKUNGSANALY SE DESNULLTARIFSIM OPNV AM BEISPIEL DER STADT DARMSTADT

ABKURZUNGSVERZEICHNIS

ABKURZUNGSVERZEICHNIS

BauGB
DADINA
DB-AG
EUG
GUK

HEAG

HVZ
VDA
MIV
NVZ
OPNV
PBefG
RMV
SchwBG

SPNV

TDM
VDV
VOV
VRR
VRS
VT

Z0B

Baugesetzbuch

Darmstadt Dieburger Nahverkehrsorganisation
Deutsche Bahn AG

Erweitertes Untersuchungsgebi et
Geschwindigkeitsunabhéngige Kosten

Hessische Elektrizitéts-AG
(im Text gemeint meist: HEAG Verkehrs-GmbH)

Hauptverkehrszeit

Innovative Verkehrssysteme Darmstdt e.V.
Motorisierter Individualverkehr
Nebenverkehrszeit

Offentlicher Personennahverkehr
PersonenbefGrderungsgesetz

Rhein-Main Verkehrsverbund
Schwerbehindertengesetz
Schienenpersonennahverkehr
Schwachverkehrszeit

Tausend DM

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
Verband offentlicher Verkehrsbetriebe
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
Verkehrsverbund Rhein-Sieg

Versement Transport (franz. Nahverkehrsabgabe)

Zentraler Omnibushahnhof






WIRKUNGSANALY SE DESNULLTARIFSIM OPNV AM BEISPIEL DER STADT DARMSTADT ABBILDUNGSVERZEICHNIS

ABBILDUNGSVERZEICHNIS
Seite

Abb. 1. Marketinginstrumente im OPNV-Markt ...........cccoceeueeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeenen, 4
Abb. 2: Zusammenhange zwischen den kostenbasierten Eckwerten zur

Fahrprai SErMIttlUNG.......c.cooviee e e 7
Abb. 3: Reaktionen der Tarifanderungen auf die Nachfrage und Einflussfaktoren........ 9
Abb. 4:  Entwicklung der Verkehrsmittelanteile durch JobTicket Einfihrung in

HANNOVET ... e nne e 14
Abb. 5: Verkehrsverlagerung bel Studenten Darmstédter Hochschulen nach

Semester Ticket-EiNfUNruNg .........ccoeoe e 16
Abb. 6: Entwicklung der Fahrgastzahlen in Templin 1997 bis 2000............ccccceeveenue.. 22
Abb. 7: Entwicklung der Fahrgastzahlen in den Jahren 1996 bis 2000........................ 23
Abb. 8: Entwicklung der Fahrgastzahlen in Hasselt von 1997 bis 2000....................... 25
Abb. 9: Wirkungsfolge bei Einfuhrung eines Nulltarifs..........c.ccooevveieiiiiceccecne, 29
Abb. 10: Verkehrsmittelwahl in Darmstadt ... 32
Abb. 11: Aktivitdtenspektrum in Darmstadt............ccceveeeenienecie e 33
Abb. 12: Bereitschaft zur Entrichtung einer Nahverkehrsabgabe in der BRD ............... 89
Abb. 13: Hochstzahlungsbereitschaft fur eine Nahverkehrsabgabe in der BRD............. 89

Abb. 14: Finanzierung des OPNV in Frankreich 1975 biS 1992 .........ccccceeevceeeceeeeenenne, 95






WIRKUNGSANALY SE DESNULLTARIFSIM OPNV AM BEISPIEL DER STADT DARMSTADT TABELLENVERZEICHNIS

TABELLENVERZEICHNIS
Seite

Tab. 1. Verkehrliche Effekte der JobTicket-Nutzung im Kdlner Stadtgebiet .............. 13
Tab. 2. Gewichtungsfaktoren der Stral3entypen bei Strecken mit plangleichen

KIFBUZUNGEN. ...ttt sttt s bae e s sba e s e e sbe e sabe e sabe e e snreeennnenens 37
Tab. 3: Verkehrsnachfrage Kfz auf Darmstadter Kommunal gebiet

1IN 1999 (BEZUGSFA).. ettt 39
Tab. 4: Linien der HEAG VerkehrssGmbH...........cccoiiiiieii e 39
Tab. 5: Verkehrsangebotszahlen des OPNV eines Normalwerktages auf

Darmstadter Kommunalgebiet (Bezugsfall) ........cccoeveveeiecievieiececeeceeee 41
Tab. 6: Verkehrsangebotszahlen OPNV in 1999 auf Darmstadter Kommunal gebiet

(217400 S = | TS 42
Tab. 7: Fahrleistung von HEA G-Fahrzeugen (Durchschnittsfahrzeugtypen)

an einem an einem Normalwerktag (Bezugsfall) ........cccovvevvecevecceceeceee, 42
Tab. 8: Fahrleistung von HEA G-Fahrzeugen (Durchschnittsfahrzeugtypen) in 1999

(2740 o [0 i ) S 42
Tab. 9: Verkehrsnachfrage OPNV auf Darmstadter Kommunal gebiet (Bezugsfall).... 43
Tab. 10: Prozentuale Verteilung der Fahrgéste Uber die drei Betriebszeitraume........... 43
Tab. 11: Platzausnutzungsgrad in Fahrzeugen der HEAG auf Darmstédter

Kommunalgebiet (BEzugsfall).........coeuriieieninesiseeeeeeese s 44
Tab. 12: Verkehrsaufkommen und Modal-Split von Binnen-/Ziel- und Quellverkehr

in Darmstadt (Bezugsfall)........oouviieeieeee e 44
Tab. 13: Zid- und Quellfahrten aus der/ in die Kernstadt Darmstadts (Bezugsfal) ..... 45
Tab. 14: Aufteilung der Kernstadtein- und -ausfahrten in Darmstadt auf Fahrzwecke

[(STS740 0 = 1 U 46
Tab. 15: Mittlere Reiseweiten von M1V und OPNV in Darmstadt im Binnen-/Ziel-

und Quellverkehr (BEzugsfall).......ccovveiieiiiiinerese e 46
Tab. 16: Kriterien zur Ermittlung des kommunalen Nutzens des OPNV....................... 47
Tab. 17: Ergebnisse empirischer Untersuchungen tber die Preiselastizitét

der Nachfrage im OPNV in der Bundesrepublik Deutschland......................... 50
Tab. 18: Veranderung der Personenfahrten im Binnenverkehr durch die

Nulltarifeinfihrung an einem Normalwerktag.........ccccoceevvevieccievie e, 51
Tab. 19: Verkehrsaufkommen im OPNV in den Reiseweitenklassen s und

Verlagerungsanteile der abgebenden Verkehrszweigej......ccocovvevceevieccieene, 52
Tab. 20: Veranderung des V erkehrsaufkommens (Personenfahrten/ -wege) durch

die Nulltarifeinfihrung in abgebenden Verkehrszweigen j an einem

NOIMAIWEIKEAJ......ccuveeiiecie et nns 52
Tab. 21: Verkehrsverlagerungen im M1V und OPNV an einem Normalwerktag

durch die NulltarifeinfUhrung.........ccccoceeceveece s 53
Tab. 22: Verkehrsverlagerungen im M1V und OPNV in einem Jahr (1999) durch die

NUHEarTeINFUNIUNG. ... s 53
Tab. 23: Kosten der ortsfesten Infrastruktur im OPNV in 1999 (Bezugsfall)................. 55

Tab. 24: Kapitaldienst der Fahrzeuge der HEAG in 1999 (Bezugsfall) ........cccccvvvenee... 55



WIRKUNGSANALY SE DESNULLTARIFSIM OPNV AM BEISPIEL DER STADT DARMSTADT TABELLENVERZEICHNIS

Tab. 25: Einheitskostensétze fur Unterhalts- und Energiekosten

der Fahrzeuge der HEAG...........ooi ottt 56
Tab. 26: Unterhaltskosten der Fahrzeuge der HEAG in 1999 (Bezugsfal)............c...... 56
Tab. 27: Energiekosten der Fahrzeuge der HEAG in 1999 (Bezugsfall).........ccecvvnnee. 57
Tab. 28: Personakosten der HEAG in 1999 (Bezugsfall) ........cocovevvveieeieeciieeveeceeen, 57
Tab. 29: Kosten der HEAG fir die Anmietung von Fremdleistungen in 1999............... 58
Tab. 30: Vertriebskosten der HEAG in 1999 (Bezugsfall) ......ccceeevvievvecnveeieseceenee, 58
Tab. 31: Einnahmen der HEAG in 1999 (Bezugsfall) .......ccocviereriririneiere e 58
Tab. 32: Verénderung des Platzausnutzungsgrad durch die Nulltarifeinfuhrung........... 59
Tab. 33: Model Iméaldig ermitteltes Betriebsergebnis der HEAG fir Bezugs- und

» Nulltarif-Fall* im Jahr 1999.........cccoviiiciceesese e 60
Tab. 34: Annahmen Uber den Parkraumbedarf, unterteilt nach Fahrzweck.................... 62
Tab. 35: Parkraumangebot, -gebihr und -nachfrageveranderung durch den Nulltarif

TN DAMISLAOL. ......cveeeieieie et b e e sbenre s 63
Tab. 36: Verédnderte Parkzeit und Parkgebtihreneinnahmen durch die

Nulltarifeinfuhrung an einem Normalwerktag in 1999 ..........ccccceveviiiiincnene 63
Tab. 37: Veranderungen der Reisezeit im M1V und OPNV durch die

NulltarifeinfUhrung in Darmstadt............ccccveiieiieiiiece e 69
Tab. 38: Wahrgenommene Reisezeitveranderung im M1V und OPNV durch die

NulltarifeinfUhrung in Darmstadt............ccceeieeiieiiic e 70
Tab. 39: Veranderungen von Zeitbedarf und -kosten im Stral3engiterverkehr durch

die Nulltarifeinfihrung in Darmstadt.............ccecoveeeiieneecese e 71
Tab. 40: Veranderung der Betriebskosten fur Lkw durch die Nulltarifeinfihrung in

DAIMISEAAL. ..ottt ettt e et renre s 72
Tab. 41: Wertansatze zur Ermittlung der Umweltbelastung..........ccocovevvecevveieniecenee, 72
Tab. 42: Verdnderung der Umweltkosten durch die Nulltarifeinfihrung....................... 73

Tab. 43: Schadenshaufigkeiten und Kostenansétze zur Ermittlung der Unfallkosten.... 73
Tab. 44: Kostenveranderungen der Umweltbelastung durch die Nulltarifeinfihrung.... 73
Tab. 45: Auswirkungen der Nulltarifeinfihrung auf den kommunalen

Haushalt der Stadt Darmstadt (bei ?X,p=-0,3) ......ccoceririiiriiesee e, 75
Tab. 46: Auswirkungen der Nulltarifeinfihrung auf die Verkehrstellnehmer in

Darmstadt (eI 2X,p=-0,3) ...ecreiieiecie et 76
Tab. 47: Auswirkungen der Nulltarifeinfihrung auf die Allgemeinheit in

Darmstadt (Dei 2X,0=-0,3) ...ceoveiieeeeie e 76
Tab. 48: Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen der Nulltarifeinfuhrung auf

Darmstadt (Dei 2X,0=-0,3) ..cceeieieiiereeeee e 76
Tab. 49: weitere verkehrsrelevante Ergebnisse der Nulltarifeinfihrung bei

angenommener Elastizitét von -0,3 ........cccoooieiiiiiei e 77
Tab. 50: Auswirkungen der Nulltarifeinfihrung auf den kommunalen Haushalt der

Stadt Darmstadt (el ?X,p==0,1)...c.ceiieiiceceee e 78
Tab. 51: Auswirkungen der Nulltarifeinfihrung auf die Verkehrsteilnehmer in

Darmstadt (Dei 2X,0= =0,1) ..c.eeieiiiriirieriesieeeee e 78

Tab. 52: Auswirkungen der Nulltarifeinfihrung auf die Allgemeinheit in Darmstadt
(D61 2X,07 =0,1) et sie ettt e et nreerennean 78



WIRKUNGSANALY SE DESNULLTARIFSIM OPNV AM BEISPIEL DER STADT DARMSTADT TABELLENVERZEICHNIS

Tab. 53: Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen der Nulltarifeinfihrung auf

Darmstadt (Del 2X, 0= -0,3)..ceceeieeereseee e 78
Tab. 54: weitere verkehrsrelevante Ergebnisse der Nulltarifeinfihrung bel

angenommener Elastizitét VOn -0,1........ccccceevvrieiieie e 79
Tab. 55: Einschatzung der Quantifizierungs- und Bewertungsunsicherheit bei den

einzelnen Kriterien durch die Gutachter desModells..........cccooevivinnieennee. 83

Tab. 56: Indirekter NULZEN dES OPNV ... ..cooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeereeeeeeeseeseeseeseesesssessseesseseesees 87






WIRKUNGSANALY SE DESNULLTARIFSIM OPNV AM BEISPIEL DER STADT DARMSTADT SFITE 1

1 EINLEITUNG

Betrachtet man den Verkehr in den Ballungszentren Deutschlands, so ist der Offentliche
Personemahverkehr (OPNV) aus diesem Gesamtbild nicht mehr wegzudenken. Die Funktion,
die Busse, Stralen-, U- und/oder Stadtbahnen beim Transport der Bevolkerung zu Zwecken
von Beruf, Ausbildung, Einkauf oder Freizeit in den Ballungszentren einnehmen, ist von
goller Bedeutung. Gleichfalls ist neben dem Mobilitétsnutzen der umweltfreundliche
Charakter der offentlichen Verkehrsmittel unbestritten.

Doch auch wenn groRe Nutzenvorteile und ein vorbildlicher Charakter des OPNV augen-
scheinlich vorliegen, ist zu beobachten, dass der OPNV noch immer ein Schattendasein
pflegt, und zwar im Schatten seines grof3ten Konkurrenten, dem Motorisierten Individual-
verkehr (MIV). Zahlen der Entwicklung des Personenverkehrsaufkommens (beftrderte
Personen) in Deutschland belegen eine traurige Trendentwicklung: Wahrend der Personen-
verkehr in Deutschland von 1988 bis 1996 um 13,4% anstieg, sank im gleichen Zeitraum der
Anteil des OPNV am Personenverkehr um 8,5%. Betrachtet man im selben Zeitraum die
Entwicklung der Personenverkehrdeistung, so stieg diese um 11,4 %, wahrend hier der Anteil
des OPNV immerhin um 1,1% zunahm.*

» Krise programmiert” betitelt WYPUTTA in der ,taz-nrw* die abzusehende Entwicklung, die aus
diesem Trend in die Zukunft projeziert werden kann.? Die Staumeldungen des WDR? fir
Nordrhein-Westfalen und das Umland, die jeden Werktagmorgen in kompletter Lange nur auf
einem Mittedwelle-Sonderkanal ausgestrahlt werden, weil der vorgesehene Sendeplatz im
Regulérprogramm zeitlich nicht mehr ausreicht, verdeutlichen eindrucksvoll den Stand der Dinge.

,Zuckerbrot und/oder Peitsche zum Umsteigen auf den OPNV? tituliet CERWENKA
seinen Artikel tiber Push- und Pullmafnahmen zur Verlagerung des M1V auf den OPNV, um
dem miserablen Szenario des Verkehrsinfarktes entgegenzuwirken. Neben investiven Mal3-
nahmen an Infrastruktur  und  Rollmateril des OPNV ~ und  organisato-
rischen/ordnungspolitischen Mal3nahmen wie z.B. Fahrplangestaltung oder Vorrangschd-
tungen fur den OPNV, nennt CERWENKA auch preispolitische Mal3nahmen in der Kategorie
der ,, Zuckerbrot“-Instrumente, welche die Attraktivitat des OPNV steigern sollen.* Weiter ist

dort die Rede von Tarifsenkungen, Reformen von Tarifsystemen (Umweltpasse, JobTickets,

1 vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (1999), S. 7 und 9.
2 vgl. Wyputta (2001), S. 3.

% S0 z.B. im Hérfunkprogramm WDR 2.

* vgl. Cerwenka (1996), S. 29, Abb. 2.
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Verbundraumabonnements) und einem Grundsatz der Umwandlung von variablen in fixe
OPNV-Nutzerkosten.

Vor dem Hintergrund der verkehrlichen Problemsituation und tariféren, attraktivitats-
steigernden Malznahmen fur den OPNV, wirken dann Meldungen Uber Stadte mit neu ein-
gefuihrtem kostenlosen OPNV und , traumhaften“ Nachfragesteigerungsraten von plus 500%
wie eine kleine Sensation.®> Daraus stellt sich automatisch die Frage, ob nicht mit einem Null-
tarif im OPNV der ,programmierten Krise* eine Losung ,entgegenzuprogrammieren” ist.
Zumindest scheint es im ersten Augenblick naheliegend, dass wenn man in die Stral¥enbahn
vor der Haustire , einfach einsteigen kann, ohne sich grol3 Gedanken Uber Tickets machen zu

mussen”, die kostenverursachende Nutzung des eigenen Pkw unvorteilhaft abschneidet.

Doch ob die Einfuhrung eines Nulltarifs im OPNV wirklich enormes V erlagerungspotential
besitzt und welche weitaus komplexeren und weitreichenderen Auswirkungen sie mit sich

bringt, soll in der vorliegenden Arbeit erortert werden.

Nach dieser kurzen Einleitung sollen im zweiten Teil der Arbeit die tarifpolitischen Mal3-
nahmen in die Palette der Angebotsinstrumente im OPNV eingeordnet und dann deren Be-
deutung eruiert werden. Neben dem Aufzeigen preispolitischer Alternativen, werden Erfah-
rungen mit ,Niedrig-Preis-Tickets* (wie z.B. das Job- oder Semesterticket) erlautert und aus

verkehrspolitischer Sichtweise beurteilt.

Im dritten Kapitel wird der Nulltarif theoretisch vorgestellt und die mit ihm verfolgten Ziele
beschrieben. Nach einer Darstellung von nationalen und internationalen Erfahrungen mit
schon vorhandenen Nulltarif-Projekten, wird eine Wirkungsfolge der Einfuhrung eines Null-

tarifs entwickelt.

Das vierte Kapitel und gleichzeitig der Haupttell der Arbeit beinhaltet eine modellgestiitzte
Herausarbeitung der gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen eines Nulltarifs fir das Kommu-
nalgebiet der Stadt Darmstadt. Nach einer kritischen Auseinandersetzung mit dem Modell,
werden die resultierenden Aussagen fur Darmstadt dargelegt und eine sich daraus ergebende
verkehrspolitische Beurteilung durchgefiihrt.

Das finfte und letzte Kapitel der Arbeit ist der Finanzierung eines Nulltarifs gewidmet.
Neben Finanzierungszielen und -alternativen, werden Mdglichkeiten der Erhebung einer
Nahverkehrsabgabe diskutiert und ein Finanzierungsbeispiel aus Frankreich (Versement
Transport) vorgestellt.

® Vgl. Weber (1998), S. 8.
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2 TARIFPOLITIK IM OPNV

Der Nulltarif im OPNV kann als Malnahme im Rahmen der Tarifpolitik im OPNV verstan-
den werden. Zum richtigen Verstandnis der Begriffe Tarif, Politik und OPNV sollen diese

kurz definiert werden.

Der Begriff Tarif kommt aus dem Arabischen und bedeutet , Verzeichnis® oder bekannt-
gemachtes Verzeichnis.®

Palitik ist der Inbegriff von Maldnahmen zur Verfolgung eins bestimmten Zieles und die
Definition dieses Zieles selbst.”

Unter dem Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) verstent man die Beforderung von
Menschen Uber nahe Entfernungen mit jedermann angebotenen und frel zugéangdichen, regel-
malig verkehrenden Verkehrsmitteln.® An dieser Stelle soll fir diese gesamte Arbeit eine
Beschrankung auf die offentlichen Verkehrsmittel Bus, Stral3enbahn, U-Bahn und Stadtbahn
auferlegt werden. Schienennahverkehrsverbindungen (SPNV) der Eisenbahn einschliefdlich

der S-Bahn werden somit ausgeschl ossen.

Nach einer Definition des Verband Offentlicher Verkehrsunternehmen (VOV) stellt der
OPNV-Tarif die ,,Gesamtheit aller Vorschriften und Preise fir die Inanspruchnahme des

L eistungsangebotes von Verkehrsunternehmen* dar,® was konkreter

? dieFahrpreistafel (eigentliche Fahrpreise und Fahrausweisarten),

? dieTarifbestimmungen (Verkauf und Nutzungsgegebenheiten der Fahrausweise)
und

? die Beforderungsbedingungen (Regeln fur den Beforder ungsablauf)

meint.*°

Will man aus tarifpolitischer Sicht nun tétig werden, so missen demnach Ziele definiert, und
Mal3nahmen zur Erreichung dieser Ziele formuliert und implementiert werden. Bei den Mal3-
nahmen liegen die gestalterischen Moglichkeiten in zwel Bereichen: Zum einen ist das Preis-

niveau variierbar, zum anderen Uber die Ordnung der Fahrpreise innerhalb des Fahrpreis-

systems und des Fahrausweisangebotes.

Beim Thema dieser Arbeit hat |etzteres alerdings eine untergeordnete Bedeutung, denn wenn

ersteres, das Preisniveau, auf das absolute Nullniveau reduziert wird und jeder zum Nulltarif

®vgl. Labs (1971), S. 18.

"vgl. Labs (1971), S. 18.

8 vgl. Labs (1971), S. 18.

° vgl. Verband &ffentlicher Verkeshrsbetriebe (1981) S. 69.
19 vgl. Leopold (1983), S. 124.
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die offentlichen Verkehrsmittel benutzen kann, wird die Gestaltung eines Fahrpreissystems

mit differenziertem Fahrauswei sangebot obsolet.

Im folgenden Abschnitt soll nun erlautert werden welche Ziele bei der Tarifpolitik verfolgt
werden, welche Bedeutung die daraus erwachsenden Mal3nahmen haben, welche alternativen
Handlungsspielraume sich auftun und wie bereits umgesetzte Mal3nahmen aus verkehrs-

politischer Sicht zu beurteilen sind.

2.1 DIEBEDEUTUNG TARIFPOLITISCHER MARNAHMEN BEI DER
ANGEBOTSGESTALTUNG

Einordnung in die Absatzpolitik

Ausgehend von einer Gesamtsichtweise der Gestaltung eines Angebotes, egal ob Giiter oder
Dienstleistungen, sind die tarif- bzw. preispolitischen Mal3nahmen nur ein Teil der gesamten
Palette an Marketing- bzw. Absatzinstrumenten. In Anlehnung an MEFFERT werden die
preispolitischen Maltnahmen dem Kontrahierungsmix zugeordnet.'* Daneben werden noch
der Leistungsmix, der Kommunikationsmix und der Distributionsmix als weitere absatz-
politische Instrumente unterschieden. Im Mittelpunkt aller steht der Markt. Diese Einteilung
lasst sich auch auf die Verkehrsmérkte und somit auch auf den OPNV Ubertragen, wobei be-
achtet werden muss, dass es sich hier um Dienstleistungen und nicht um Produkte handelt,
auch wenn der Autor der folgenden Abbildung 1 andere Begriffe wahlt:

politisches gesellschaftliches Umfeld
Preisgestaltung
Tarifniveau Struktur des
Angebotes
Fahrzeuge i
g VerkEalung;ZIm §
®| Haltestellen .. =1
(I )0
9 Verl sstellen <
% Fahrplan M ar kt (-'R
8 B
E Verkauf im -
Netz Fahrzeug
RFeTgtliign Information
Werbe- und Ver-
kaufsforderung
Kommunikation
Abb. 1: Marketinginstrumente im OPNV-Markt

Quelle: Gdbertshahn (1995), S.31

1 vgl. Meffert (1986), S. 115.
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Tarifpolitische Zige

Wie oben schon erwéhnt sind die preislichen Handlungsparameter das Tarifniveau und die
Struktur des Angebotes, die zur Verfligung stehen, um die tarifpolitischen Ziele in tarif-
politische Mal3nahmen umzusetzen.

Ein Problem, was sich in diesem Zusammenhang stellt, ist, dass bei den zwei zu verfolgenden
Hauptzielen keine Zielkongruenz besteht, sondern gegeneinanderlaufende Interessen jeweils
im Mittelpunkt stehen:

Zum einen verfolgen Versunternehmen eigen- bzw. betriebswirtschaftliche Ziele. Hierbei
steht wie bel anderen Unternehmen auch der Defizitabbau, Erldsverbesserung oder bestenfalls
Gewinnerzielung im Vordergrund.'?> Gabe es keine weiteren Ziele, so wiirden die Unter-
nehmen mit den Preisforderungen an den Markt treten, der ihren Zielen und ihren Produkti-
onskosten am besten entspricht. Aus dem Angebot aller Unternetmen und der Nachfrage aller
Kunden wiirde sich somit ein Gleichgewichtspreis bilden.** Ist das Angebot zu groR so wird
es zu Preissenkungen kommen, ist im Gegensatz die Nachfrage im Ubermal3 vorhanden,

kommt es zu Preissteigerungen.

Problematisierend kommt nun aber hinzu, dass es sich beim OPNV um eine &ffentliche Aufgabe
der Daseinsvorsorge handelt, was bedeutet, ,,dem einzelnen ads Glied der Gesamtheit oder einer
ihrer  Gruppen verkehrliche Voraussetzungen zur Betelligung am Wirtschaftss  und
GeselIschaftsleben unter algemein gliltigen Normen und Bedingungen zu schaffen.“'* K onkreter
ausgedriickt soll alen Individuer/ den Gruppen die Tellnahme an der Mobilitdt und somit auch
am Leben as Kunde und Arbeitskraft, aber auch an kulturdlen, unterhatenden, erholsamen,

politischen und sonstigen geselIschaftlich relevanten Veranstaltungen erméglicht werden. ™

Einen weiteren Anlass bieten auch verkehrspolitisch motivierte Ziele wie der Wunsch nach

Verdnderung des Modal-Split zugunsten des umwel tfreundlicheren OPNV.

Zum Ziekonflikt kommt es nun dadurch, dass das erstgenannte Ziel besser durch hohe Tarife
(auf Marktpreisniveau) erreicht wird, wahrend das gesellschaftliche und das verkehrs-
politische Ziel dazu im Gegensatz besser durch niedrige Tarife erreichbar scheinen. Aufgrund
der Interdependenz der Ziele wird man das Tarif- und Leistungsangebot so gestalten miissen,
dass beiden Zielen Rechnung getragen wird. Oder aber es wird der Verfolgung eines Ziels so
grof3e Bedeutung zugemessen, dass das andere in den Hintergrund gedréngt werden kann und

dessen Erfullung mit anderen Mitteln als Uber den Preis erreicht wird. In diesesm Rahmen

2 vgl. Frank (1988), S. 18.
13 vgl. Labs (1971), S. 19.
14 vgl. Labs (1971), S. 19f.
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miisste die Zielverfolgung bel Einfilhrung eines Nulltarifs im OPNV ausfallen. Die Deckung
der durch die Produktion der Verkehrdienstleistung entstandenen Kosten musste folglich
durch offentliche Gelder erfolgen, oder es misste nach neuen Finanzierungswegen gesucht

werden (vgl. Kapitel 5).

Empfehlungen des VOV zur Fahrpreisbildung

Zur Zeit ist es alerdings noch Usus, dass betriebswirtschaftliche, gemeinwirtschaftliche und
verkehrspolitische Ziele nebeneinander Bestand haben, wie man anhand aktueller Tarife fir
den OPNV erkennt. Der Verband offentlicher Verkehrsbetriebe (VOV) hat aus den Zielen

heraus Grundsétze und Empfehlungen zur Tarif- und Fahrpreisbildung wie folgt formuliert;*

Den Ausgangspunkt bilden die Gesamtkosten des Verkehrsunternehmens, die sich aus dem
betriebswirtschaftlichen Aufwand fur die Beforderung von Personen ohne Berticksichtigung
von direkten und indirekten aufwandsmindernden Ausgleichdeistungen durch Dritte ergeben;
der Gesamtkostendeckende Eckwert.

Da der OPNV nicht aleinig Nutzen fir den Fahrgast, sondern auch durch seinen raum-
sparenden (Stral3enentlastungsfunktion) und umweltfreundlichen Charakter Nutzen fir die
Allgemeinheit bedeutet (hier: Volkswirtschaftlicher Nutzen), sollte nicht der Gesamtkosten-
deckende Eckwert, sondern ein Tellkostendeckender Eckwert zur Fahrpreisbildung heran-
gezogen werden. Zum Volkswirtschaftlichen Nutzen zéhlen auch noch die Vorteile, die der
Fahrgast genief}t, weil dem OPNV bedingt durch die Aufgabenstellung der Daseinsvorsorge
zwangdaufig gemeinwirtschaftliche Belastungen auferlegt sind. Das sind beispielsweise
attraktive Bedienungsstandards wie ein dichter Takt, oder auch Fahrtmdglichkeiten zu
verkehrsschwachen Zeiten wie an Wochenenden und am spéten Abend.'” Zur Erlangung des
Teilkostendeckenden Eckwertes empfiehlt der VOV Abschlage in Hohe von ca. 20%.

Zur Kalkulation der Fahrpreise sollte vom Teilkostendeckenden Eckwert ausgegangen
werden. Die Summe der Durchschnittseinnahmen je Beforderungsfall aus den Grundfahraus-
weisarten fur jedermann (Einzelfahrausweis, Mehrfahrtenausweis, Zeitfahrausweis) sollten
diesen Eckwert ergeben, da diese Differenzierung aus betriebswirtschaftlichen Grinden ver-
tretbar sei.*® Dass diese Summe der Durchschnittseinnahmen nicht dem Teilkosten-deckenden

Eckwert entsprechen wird liegt jedoch daran, dass sich die Einnahmen aufgrund von

5 vgl. Labs (1971), S.20.

16 vgl. Deutscher Stadtetag/Verband offentlicher Verkehrsbetriebe (1978), S. 18.
17 vgl. Deutscher Stadtetag/Verband offentlicher Verkehrsbetriebe (1978), S. 20.
18 vgl. Deutscher Stadtetag/Verband offentlicher Verkehrsbetriebe (1978), S. 21.
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betriebswirtschaftlich nicht zu rechtfertigenden Fahrpreisvergiinstigungen aus bildungs-,
sozial- und strukturpolitischen Griinden reduzieren*® (vgl. Abbildung 2).

Diese Fahrpreisverginstigungen ergeben mit den Volkswirtschaftlichen Nutzen die Gemein-

wirtschaftlichen Belastungen:
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Abb. 2: Zusammenhéange zwischen den kostenbasierten Eckwerten zur Fahrpreisermittlung

Quelle: Deutscher Stadtetag/Verband offentlicher Verkehrsbetriebe (1978) S. 19
Nach Abzug des Volkswirtschaftlichen Nutzen und der Fahrpreisverginstigungen, lasst sich
ein angestrebter Kostendeckungsgrad ermitteln. Dieser sollte laut VOV in GroRstadten und

Verdichtungsraumen bei ca. 60% der Gesamtkosten der Verkehrsunternelmen liegen. 2°

Nach den Empfehlungen des VOV kann man von dessen Seite auf eine ablehnende Haltung
zum Nulltarif schlief3en, da ein Volkswirtschaftlicher Nutzen, der mit ca. 20% der Gesamt-
kosten angesetzt werden sollte, keine Reduktion des Preises auf Null rechtfertigen wirde.
Moglich ware er jedoch, wenn der Aquivalentwert der Angestrebten Kostendeckung durch

andere Finanzierungsinstrumente bereitgestellt wirde. Erneut sei auf Kapitel 5 verwiesen.

Die Rolle der weiteren Nutzniel3er

Ware es das Zidl, bei der Ermittlung der Fahrpreise fir die Benutzer des OPNV, wirklich nur
ein Entgelt fur deren erhaltenen Nutzen zu suchen, so miissten der vom VOV beriicksichtigten
Volkswirtschaftliche Nutzen noch um den Nutzen bestimmter Dritter erweitert und dann ins-
gesamt vom Gesamtkostendeckenden Eckwert abgezogen werden. Die Rede ist hier von

einem externen Nutzen, der aufgrund von Marktversagen entsteht und nicht abgegolten wird.

19 vgl. Deutscher Stédtetag/Verband offentlicher Verkehrsbetriebe (1978), S. 22.
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Zu diesen marktfremden externen Nutzniefern des OPNV zahlen beispielsweise der Staat mit
seinen offentlichen Einrichtungen, die Autofahrer, (die allerdings auch schon im Volkswirt-
schaftlichen Nutzen Berticksichtigung finden), die Wirtschaft in den Innenstédten und auch
Grund- und Hauseigentiimer.** Bestiinde eine Méglichkeit, diese Drittnutzer entsprechend
ihrem Anteil am Nutzen aus dem OPNV zu dessen Finanzierung heranzuziehen, so kénnten
sie auf jeden Fall einen Beitrag zum , Volkswirtschaftlichen Nutzen-Baustein® leisten, oder
dartiber hinaus diesen noch vergroéfern und somit die reinen Fahrtkosten der direkten Nutzer
verringern. Eine detailliertere Auseinandersetzung mit diesen Drittnutzern erfolgt im Zusam-

menhang mit der Finanzierung des Nulltarifs in Kapitel 5.

Tarifpolitik im OPNV und deren Auswirkungen auf die Nachfrage

Bis hierher sind bei der Beurteilung der Tarifpolitik die Uberlegungen durchweg auf die
angebotsorientierte Seite begrenzt geblieben. Will man darlber hinaus die Beurteilung des
Verkehrsangebots durch den Kunden beurteilen, so miissen den oben erlduterten Instrumenten
der Angebotspolitik (Produkt-, Preisgestaltung, Vertrieb/Verkauf und Kommunikation), die
individuellen Verkehrsbedirfnisse der Kunden gegentibergestellt werden. Diese untergliedern
sich in soziodkonomische Faktoren wie Einkommen, Haushaltsgrofie und Wohnort, und den
Bedarf nach Verkehrdeistungen, wobei hier die Dringlichkeit des Fahrzwecks und die
Zugriffsmoglichkeit auf andere Verkehrstréger (z.B. M1V) zu unterscheiden sind.?

Welche Bedeutung in diesem Schema der Preis oder Tarif auf die Nachfrage hat, kann man
erkennen, wenn man die Reaktion auf Tarif-/Preisénderungen betrachtet. Den Ausgangspunkt
bildet der objektive Einflussfaktor der individuellen Verkehrsmittelverfligbarkeit. Personen,
die nicht oder sehr schlecht an den OPNV angeschlossen sind, die keinen Filhrerschein haben
und/oder denen keine Verkehrsmittel des MIV zur Verfigung stehen, haben somit keine

Wahiméglichkeit.?® Den gesamten Zusammenhang verdeutlicht Abbildung 3:

20 vgl. Deutscher Stadtetag/Verband offentlicher Verkehrsbetriebe (1978), S. 24.
21 vgl. Baum (1993), S. 8.

22 \/gl. Haas/Stormer (1999), S. 123, Abb. 4.

2 \gl. Haas/Stormer (1999), S. 120.
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Abb. 3: Reaktionen der Tarifanderungen auf die Nachfrage und Einflussfaktoren
Quelle: Leopold (1983), S. 131

Esist ersichtlich, dass das Verhdtnis von Nutzen und Kosten, bzw. von Leistung und Preis eine
zentrale Rolle bei Bewertung der Alternativen und der sich daraus ergeberden Resktionen

spielt, wenn die sonstigen qualitativen Eigenschaften der Alternativen unverandert bleiben.

Aber hierin liegt ein weiteres Problem im Wettbewerb zwischen OPNV und MIV um den
Modal-Split: Wéaren beide Alternativen aus qualitativer Sicht identisch, so musste sich die
Auswahl alleine Uber den Preis entscheiden. Das wird jedoch durch subjektive Wahrnehmung
verhindert, was ein irrationales Verhalten zur Folge hat: Werden die Kosten fir eine Fahrt mit
dem OPNV oder dem MIV verglichen, so sind digjenigen mit dem OPNV die geringeren. ?*

Dennoch wird von vielen Verkehrsteilnehmern bel diesem Kostenvergleich ein methodischer

2 v/gl. Ahner (1972), S. 71.
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Fehler begangen: Es werden die Ticketkosten des OPNV allein mit den variablen Kosten der
MIV Nutzung verglichen, im unginstigsten Fall sogar nur mit den Verbrauchskosten fir
Kraftstoff und OI.%° Dieser Missstand filhrt auch dazu, dass bei Kundenbefragungen die
Kosten firr die éffentliche Transportdienstleistung meist as zu hoch empfunden werden.%®
Wirde dagegen der Grundsatz der Kostenwahrheit angewandt, so mussten auch noch die
fixen Kosten des Individualverkehrs wie Anschaffungs- und Zulassungskosten, Kfz-Steuer
und Versicherung hinzugerechnet werden, 2’ wenn nicht sogar noch kalkulative Kosten fiir den
, Personaleinsatz* als Entschadigung fiir die investierte Arbeitskraft wahrend der Fahrt.?®

Will man also verkehrspolitische Ziele verfolgen und Verlagerungen der Verkehrsnachfrage
zum offentlichen Verkehr bewirken, so mussten Tarifsenkungen bis unter die variablen
K osten des M1V stattfinden. 2

Dass diese tarifpolitische Mal3nahme ausreicht, um grof3e Verlagerungsstrome zu bewegen,
erscheint allerdings zweifelhaft, da die Uberlegungen aufgrund der Pramisse der qualitativen
Gleichheit beider Verkehrszweige durchgefihrt wurden. Und das ist in der Redlitdt durchaus
nicht gegeben.

Zieht man zu den bisherigen Betrachtungen noch weitere qualitative Eigenschaften von OPNV
und MIV hinzu, ist nattrlich auch deren Bedeutung generell und in besonderem Mal3 in
Relation zu den Fahrpreisen interessant. Aufschluss dartiber gibt eine Studie von SCHNIPPE,

« 30

der die ,Relevanz von Qualitatskriterien“™ im OPNV durch eine Kunderbefragung, eine

Befragung von Verkehrsunternehmen und eine Literaturanalyse ermittelt hat.3!

Auf die Frage, was einen besonders guten/schlechten OPNV ausmache, antworteten die be-
fragten Kunden in folgenden Rangen: 1. Punktlichkeit, 2. Taktfrequenz, 3. Verhalten des
Personals. Die Preise finden sich zusammen mit der Liniendichte auf Platz 4,5 (von 18

Plétzen) wieder.

Auf die Frage, was lhnen am OPNV besonders wichtig sei, antworteten die Fahrgaste: 1.
Punktlichkeit, 2. Sicherheit, 3. Taktfrequenz. Bei dieser Frage rangierten die Fahrpreise auf
dem 8. Platz (von 18 Plétzen).

Bei der Befragung von 97 Verkehrsunternehmen glaubten fuhrende Mitarbeiter, dass folgende
Merkmale den Kunden wichtig seien: An der Spitze standen abgestimmte Anschliisse und

Zuverlassigkeit, gefolgt von Punktlichkeit, kundenorientiertem Service und Freundlichkeit

5 vgl. Ahner (1971), S.70.

% vgl. HaalyStormer (1999), S. 123.
27y/gl. Ahner (1971), S. 67.

28 v/gl. Ahner (1971), S. 68.

29ygl. Ahner (1971), S. 70.

3%vgl. Schnippe (1999), S. 52.
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des Personals. Als am wenigsten relevant werden das Verhaten der Kunden, ein niedriges

Preisniveau, Fahrkartenkontrollen und das Vorgehen gegen Vardalismus eingeschétzt. 32

Wieder anders fallt die Beurtellung in der Literaturanalyse aus. Dort namlich hat sich das
Preisniveau auf dem ersten Rang platziert, gefolgt von der Taktfrequenz, der Informations-

politik, der Liniendichte und dem Verhalten des Personals (auch hier 18 Range).

Abgesehen von der Befragung der Unternehmen findet man in der Bedeutsamkeitsskala den
Preis immer in der oberen Halfte der gesamten Range, jedoch in der Top-Position ist er nur in
der Literaturanalyse zu finden. Aber es sei darauf hingewiesen, dass hier nur die Fahrgaste

einbezogen waren, die den OPNV ohnehin schon nutzen.

Werden die Befirworter des MIV betrachtet, so sind Verlagerungseffekte zum OPNV am
deutlichsten zu erwarten, wenn, im Vergleich zu preispolitischen Mal3nahmen in Form von
Tarifsenkungen, Mal3nahmen qualitativer Art (allen voran die Reisezeit) zur Steigerung der
OPNV-Attraktivitét implementiert wiirden. %3

Auch andere Untersuchungen fanden heraus, dass bei Personen, die den OPNV nicht regel-
maldig benutzen, Vorteile des MIV in der Reisezeitersparnis, in gunstigeren Verbindungen,

der Bequemlichkeit des Pkw und erst dann in dem ,giinstigeren Preis* zu finden sind.®*

2.2 PREISPOLITISCHE ALTERNATIVEN, BISHERIGE ERFAHRUNGEN
UND VERKEHRSPOLITISCHE BEURTEILUNG

Nachdem im vorherigen Abschnitt versucht wurde, Uberwiegend aus theoretischer Sicht die
Bedeutung der Tarife im OPNV herauszuarbeiten, soll nun eruiert werden, welche preis-
politischen Alternativen zur Verfligung stehen, wo bereits Praxiserfahrungen vorliegen, und

wie diese aus verkehrspolitischer Sicht zu beurteilen sind.

Ausgehend vom Vorschlag des VOV (Abb. 2) muss dem Gesamtkostendeckende Eckwert der
Verkehrsbetriebe immer ein aquivalenter Wert gegentiber stehen. Dieser setzt sich zusammen
aus den Einnahmen durch die Beforderungsleistung (angestrebter Kostendeckungsgrad) und
den Gemeinwirtschaftlichen Belastungen. Wie grol3 die jeweiligen Anteile sein sollen, richtet
sich nach politischen Zielsetzungen, die somit auch die Hohe der Beforderungstarife fest-
legen. Je nachdem, welche Bedeutung dem gemeinwirtschaftlichem bzw. verkehrspolitischem
Ziel beigemessen wird, kann der Anteil gemeinwirtschaftlicher Leistungen grof3er sein und

die Tarife somit niedriger, oder umgekehrt.

31 vgl. Schnippe (1999), Ergebnistabelle, S. 55.
%2 vgl. Schnippe (1999), S. 54.

33 vgl. Frank (1988), S. 24.

34 vgl. Labs (1971), S. 26.
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Dieses Alternativenspektrum hat an seinen Endpunkten zum einen die Vollkosterdeckung der
Aufwendungen der Verkehrsbetriebe und zum anderen deren komplette Finanzierung durch
Gemeinwirtschaftliche Belastungen. Letztere kann als Nulltarif bezeichnet werden. Samtliche

Zwischenl6sungen sind denkbar.

Erfahrungen mit der Anwendung des Nulltarif und dessen verkehrliche Auswirkungen werden
ab Abschnitt 3 behandelt. An dieser Stelle sollen nun Praxismodelle von Niedrigtarifen im
OPNV und deren verkehrspolitische Relevanz vorgestellt und diskutiert werden. Besonders
ist zu prufen, ob durch die htheren gemeinwirtschaftlichen Belastungen die verkehrs-

politischen Ziele erreicht worden sind.

Zwei relativ neue Tarifmodelle, die das Preisniveau im Vergleich zu herkémmlichen Tarif-
arten (Bartarif, Mehrfahrtenkarten, Zeitkarten) gesenkt haben, sind das JobTicket und das
Semester- bzw. Studententicket. Letzteres wird im Bezug zum Semesterticket des Verkehrs-
verbundes Rhein-Ruhr (VRR) von BEHNKE sogar as, Fast-Nulltarif* bezeichnet.®

Seit Mitte der neunziger Jahre ist das JobTicket in vielen Verkehrsverbinden bzw.
-unternehmen erhdtlich. Es handelt sich dabei um einen erméldigte Zeitfahrausweis, der
Arbeitnehmern nach Vertragsabschlul? zwischen Verbinden und den Arbeitgebern argeboten
wird. Politik und Gewerkschaften begrifiten die EinfUhrung sehr, besonders weil das
JobTicket eine weitere Mal3nahme zur Forderung des OPNV war und die damit verbundene
umweltfreundliche Zielsetzung der Entlastung des angespannten Stral3erverkehrs in der
berufsbedingten Spitzenstunde verfolgt werden konnte.*® Die Verbreitung des Tickets ist
1996 schwerpunktméafdig auf die Verkehrsverblinde der alten Bundeslénder begrenzt. 99,3 %

aller JobTickets wurden hier verkauft.®’

Die JobTickets unterscheiden sich in ihrer Ausgestaltung in den unterschiedlichen
Verkehrsverblnden: Differenzierungen gibt es bezlglich der Abnahmebedingungen bei
Mindestabnahmestiickzahl der Tickets und bei der Mindestbeteiligungsgquote in eéinem Unter-

nehmen. 38

Auch die Preisgestaltung ist nicht einheitlich. So wird in einigen Modellen ein einheitlicher
Rabatt auf alle JobTickets gewahrt (wobei erheblich Unterschiede zwischen den einzelnen
Verblnden zu beobachten sind), in anderen Modellen wird eine firmenindividuelle Losung
auf Grundlage des Mitarbeiter-Modal-Split vor der JobTicket-Einfluhrung ermittelt. Damit soll

% vgl. Behnke (1993), S. 30.

36 vgl. Kill/ Reinhold (1994), S. 393.
37 vgl. Baum/Cremer (1999), S. 5.

38 vgl. Baum/Cremer (1999), S. 5.
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berticksichtigt werden, dass die Einnahmen der Verkehrsverbiinde nach der EinfUhrung des
Tickets konstant bleiben. >

Fir die verkehrspolitische Beurteillung der JobTicket-EinfUhrung ist das Ausmald der Er-
reichung der Ziele , StralRenentlastung” und ,Verlagerung auf den OPNV* heranzuziehen.
Wirkungen auf Seiten des OPNV ergeben sich durch Neukunden im Berufsverkehr und Neu-
verkehre von Alt- und Neukunden im Freizeit- und Versorgungsverkehr, da die Tickets in
ihrer Gultigkeit zeitlich nicht begrenzt sind. Fahrleistungseffekte im Stral3enverkehr ergeben
sich durch eine Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den OPNV.“° Die hier vorgestellten Effekte
beziehen sich auf das Stadtgebiet Koln (JobTicket des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg - VRYS)
im Jahr 1996, wobei eine Unterscheidung zwischen bereits realisierten Effekten und poten
tielen Effekten bei volliger Marktpotentialausschépfung, d.h. bei Beteiligung aller Unter-

nehmen, unterschieden wird.*

Realisierte Effekte Potentielle Effekte

OPNV-Verkehrsleistungsstei- +104.649 Pkm (6,9%) +310.321 Pkm (20,5%)
gerung im Teilmarkt Berufs-

verkehr je Werktag

Pkw-Fahrleistungseinsparung
je Werktag:

Uber alle Fahrtzwecke
im Teilmarkt Berufsverkehr

-99,311 Fz-km (0,9%)
-96,932 Fz-km (2%)

-306.788 Fz-km (2,6%)
-299.699 Fz-km (6%)

Modal-Split Effekte im
Teilmarkt Berufsverkehr

Beschaftigte mit Wohnort Koln
(Binnenpendler)

OPNV: +1,2%-Punkte
MIV: -1,1%-Punkte
zu Ful3/Rad -0,1%-Punkte

Beschaftigte mit Wohnort im
Umland (Einpendler)

OPNV: +1,4%-Punkte
MIV: -1,4%-Punkte

Beschaftigte mit Wohnort Koln
(Binnenpendler)

OPNV: +3,4%-Punkte
MIV: -3,2%-Punkte
zu FulR/Rad -0,2%-Pukte

Beschaftigte mit Wohnort im
Umland (Einpendler)

OPNV: +4,6%-Punkte
MIV: -4,6%-Punkte

Tab. 1:

Quelle: Baum/Cremer (1999), S. 20

Es ist ersichtlich, dass das JobTicket zur Erreichung der Hauptziele beigetragen hat, und die

Effekte noch splrbarer wéren, wenn es zur vollstandigen Ausschopfung des Marktpotentiales

kame.

%9 vgl. Baum/Cremer (1999), S. 6.
40'v/gl. Baum/Cremer (1999), S. 19.
1 Vgl. Baum/Cremer (1999), S. 20.

Verkehrliche Effekte der JobTicket-Nutzung im Kélner Stadtgebiet
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Ein weiterer verkehrlicher Effekt ist allerdings auch, dass durch die vermehrte Nutzung des
OPNV im Berufsverkehr, den Haushalten nun die friher fir Fahrten mit dem Zweck Arbeit
benutzten Pkw zur Verfligung stehen. In der zitierten Studie sind deren Einfllsse jedoch as
gering einzustufen, da die werktéglichen Fahrleistungseinsparungen dadurch lediglich um

3,7% reduziert wurden. 4>

Auch eine Studie Uber den Modellversuch der Einfihrung des JobTickets fur die Be-
schéftigten der Landesregierung in Hannover ergab bezliglich der Verlagerungen im Modal-
Split ein positives Ergebnis:

ohne JobTicket mit JobTicket

FuR/Rad FuB/Rad
17% 16%

OPNV

30%

OPNV
42%

P&R
2%
MIV
39%
MIV P&R
51% 3%
Abb. 4: Entwicklung der Verkehrsmittelanteile durch JobTicket Einfihrung in Hannover

Quelle: Kill/Reinhold (1994), S. 397, Bild 1

Bel der gesamtwirtschaftlichen Beurteilung des JobTickets kommen zusétzlich noch
Wirkungen der Stral3enentlastung und der Reduktionen von Emissionen und bei Verkehrs-
unféllen in die Betrachtungen hinein. Es wird den gesamtwirtschaftlichen Kosten (aufgrund
der Verkehrsleistungszunahme im OPNV) der gesamtwirtschaftlichen Nutzen (als Ergebnis
der Fahrleistungseinsparung im Pkw-Verkehr) gegenibergestellt.*® Daraus ergibt sich fiir
Koln im Status-quo- Fall 1996 ein Nutzen-/Kosten Verhdtnis von 3,6. Fur den Fall der
Marktpotentialausschopfung ist das Verhdtnis mit 2,0 geringer.

Neben den genannten positiven Effekten des JobTickets darf aber auch nicht vergessen
werden, die finanzielle Situation der Verkehrsbetriebe zu berlicksichtigen. Hier ermittelte die
Studie fir Kéln im Jahr 1996 einen Riickgang der Umsitze um 5.455.071 DM.* Zwar

2 vgl. Baum/Cremer (1999), S. 21.
43 \/gl. Baum/Cremer (1999), S. 22.
4 Vgl. Baum/Cremer (1999), S. 23,
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werden durch den Vertrieb des JobTickets durch die Arbeitgeber bei den Verkehrsunter-
nehmen Marketing- und Vertriebskosten eingespart, jedoch sind ebenso auch Minder-
einnahmen zu verzeichnen, die durch den Wechsel der OPNV-Altkunden von konventionellen

Fahrkarten zum preislich gunstigeren JobTicket verursacht werden.

Das zweite Tarifmodell, bei dem die Fahrpreise erheblich unter denen des normalen Niveaus
liegen, ist das Studenten- oder Semesterticket. Die Technische Hochschule und Fachhoch-
schule in Darmstadt, an denen das Studententicket im Wintersemester 1991/92 eingefihrt

wurde, waren die ersten Hochschulen mit einem solchen Tarifmodell.*®

Entstanden ist die Ticketart aus dem besonderer Mobilitétsverhalten von Studenten: Aufgrund
fehlender Eigenmobilitét sind viele auf den OPNV angewiesen, jedoch ist die Anwesenheit an
der Hochschule nicht jeden Tag der Woche zwingend erforderlich. Durch diese Besonderheit
unterscheiden sich Studenten von einem normalen Pendler im Berufs- oder Ausbildungs-
verkehr, was zur Folge hat, dass sich die Anschaffung eines Zeitfahrausweises aus Kosten-
grianden nicht lohnt. Jedoch ist der Bar- und Mehrfahrtentarif erheblich teuer, und bei
Studenten mit knappem Einkommen, steht neben der Qualitat des OPNV der Preis des Ver-

kehrsmittels im Vordergrund.*®

Die Bezeichnung Semesterticket meint bei dem Tarifmodell gar keinen eigenen Fahrausweis,
sondern es handelt sich dabel lediglich um einen Aufdruck auf dem Studenterausweis, dass
dieser im jeweiligen Tarifmodell-Geltungsbereich als ,, Fahrausweis® gliltig ist. Die besondere
Eigenschaft am Semesterticket, die auch den gunstigen Preis ermdglicht, ist die Zwangs-
abnahme durch alle Studenten der teilnehmenden Hochschulen. Dieser Pauschalbetrag wird
bei der Einschreibung oder der Rickmeldung automatisch miteingezogen. Geringe Aus-
nahmen gibt es nur in ganz besonderen Harteféllen. Die Beurteilung des Semestertickets
durch die Studenten in Darmstadt fiel aber extrem positiv aus (durchschnittlich 92%
beurteilen das Ticket positiv#’), was gegen die Anwerdung der Hartefallklausel spricht. Die
Autoren der Studie vermuten des weiteren, dass die gunstige Beurteilung Uber das Ticket,
,was dem Sinn nach eine Art Nahverkehrsabgabe ist“, auf das ginstige Preis-Leistungs
Verhdltnis zuriickzuftihren ist.*®

5 v/gl. BirgelenPlank-Wiedenbeck (1993), S. 419, Sp. 1.
“6 vgl. BirgelenPlank-Wiedenbeck (1993), S. 419, Sp. 2.
47 v/gl. BirgelenPlank-Wiedenbeck (1993), S. 420, Bild 1.
“8 \/gl. BirgelenPlank-Wiedenbeck (1993), S. 420, Sp. 2.
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Folgende Abbildung gibt Auskunft tber die verkehrlichen Wirkungen der Ticketeinfihrung in
Darmstadt:

Studenten aus Dar mstadt
Rad

OPNV
21%

Rad 27%
34%

FuR
10%
Pkw

Ful Pkw 5%
11% 28%

Studenten aus dem Umland

P& R Rad P&R Rad
2%

4% 5% OPNV 10%
27%

OPNV
35%

Pkw
64% 53%
WS 90/91 WS 91/92
Abb. 5: Verkehrsverlagerung bei Studenten Darmstadter Hochschulen nach SemesterTicket-
Einfuhrung

Quelle: Birgelen/Plank-Wiedenbeck (1993), S. 421, Bild 2 und 3
Besonders im Darmstadter Binnenverkehr sind die Verlagerungswirkungen vom M1V auf den
OPNV erheblich. Im Pendlerverkehr aus dem Umland sind die Verlagerungen zwar nicht so
groR, alerdings muss hier auch auf die schlechte ErschlieRung des Umlardes mit OPNV-
Leistungen hingewiesen werden.*® Nicht ganz so positiv sind die Verlagerungen des Rad-
verkehrs auf den OPNV zu beurteilen, da diese schon im Umweltverbund erbrachten
Verkehr sleistungen lediglich zur Verknappung des OPNV-Angebotes beitragen. Generell ist
die Nutzung des OPNV durch Darmstédter Studenten wesentlich angestiegen, was sogar zur
Takthalbierung einer Budinie fihrte, die verschiedenen Hochschulbereiche verbindet.
Bezlglich der Fahrzwecke ist zu bemerken, dass die Mehrfahrten nicht nur hochschul-
gerichtet sind, sondern auch in grof3em Ausmal3 zu Einkaufs- und Freizeitzwecken stattfinden.

9 vgl. BirgelenPlank-Wiedenbeck (1993), S. 419, Sp. 2.
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Nach diesen ersten sehr positiven Erfahrungen wurde bald das Interesse anderer Hochschul-
stédte geweckt und aus heutiger Sicht ist das Semesterticket fur die meisten Studenten aus
ihrem Alltag nicht mehr wegzudenken.

Auch in Kdln, wo das Semesterticket an der Fachhochschule im Sommersemester 1993 und
an der Universitdt im Wintersemester 1993/94 eingefuihrt wurde, wird es von fast 70% aller
Befragten mit den Noten gut bzw. sehr gut beurteilt, was insbesondere auf die finanziellen

Vorteile zuriickgeftihrt wird.>®

Aus verkehrlicher Sicht wird in dieser Studie aber auch der indirekte Nutzen des Tickets fir
die Pkw-Fahrer angefihrt, die von der Stral3enentlastungsfunktion und einer entspannteren

Parkraumsituation im Umfeld der Hochschulen profitieren. >t

Aber auch in Kdln ist das Zidl, Verkehrsverlagerungen hin zum OPNV zu bewirken, signi-
fikant erreicht worden. Auf Wegen zur Universitat stieg der OPNV-Anteil von 20% vor der
TicketeinfUhrung auf 34% danach. Reduktionen gab es dagegen beim Pkw von 27% auf 18%
und im Radverkehr von 45% auf 39%.%2 Betrachtet man den Modal-Split tiber alle Wege,
stieg der OPNV-Anteil von 30% auf 41% wahrend sich die Anteile von Pkw (29% auf 23%),
Fahrrad (28% auf 25%) und FuRgangerverkehr (13% auf 11%) verringerten.®® Auch in der
vorlesungsfreien Zeit (Februar bis April, Juli bis Oktober) behalt der OPNV im Modal-Split
bei Fahrten zur Universitdt und zum Job bzw. Praktikum den ersten Rang, bei Freizeit- und

Versorgungsfahrten tiberwiegt jedoch das Fahrrad.>*

Bel alen aufgefiihrten positiven verkehrlichen Entwicklungen darf auch beim Semesterticket
die Tatsache nicht vergessen werden, dass die Auswirkungen auf die finarzielle Situation der
Verkehrsbetriebe negativ sein kénnen, namlich genau dann, wenn die Einnahmen aus dem
Semesterticket die Kosten nicht decken, besonders wenn es zu Kapazitétsanpassungen im
Angebot des OPNV kommen muss.>®

Nach den Betrachtungen dieser zwei Tarifmodelle soll nun zur Extremvariante und dem

eigentlichen Thema der Arbeit, dem Nulltarif, Gbergegangen werden.

%0vgl. Kling u.a. (1996), S. 63, Sp3.
L vgl. Kling u.a (1996), S. 64. Sp2.

2vgl. KInig u.a (1996), S. 66, Abb 4.

%3 vgl. Kling u.a. (1996), S. 66, Abb 7.

% vgl. Kling u.a. (1996), S. 69, Sp. 3.

%5 Vgl. BirgelenPlank-Wiedenbeck (1993), S. 422, Sp.3.
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3 DIE NULLPREIS-STRATEGIE

Will man den Nulltarif im OPNV beschreiben, so reicht es aus, die kostenlose und fahrschein-
frele Benutzung von Bussen und Bahnen im Nahverkehr anzufthren. Komplizierter wird es
dann, wenn die Ziele, die durch einen solchen Nulltarif erreicht werden sollen, und die daraus
resultierenden Probleme diskutiert werden. Die anspruchsvollste Aufgabe besteht aber darin,
im Falle einer Entscheidung fur den Nulltarif, das Tarifmodell zu implementieren, was in

erster Linie die Planung seiner Ausgestaltung und vor allem dessen Finanzierung meint.

Nachdem im vorherigen Abschnitt die Tarifpolitik im OPNV beleuchtet und der Nulltarif in
das Umfeld der tarifpolitischen MafRnahmen bei der Angebotsgestaltung im OPNV
eingeordnet worden ist, sollen in diesem Abschnitt zunachst aus theoretischer Sicht die Ziele

und das Potential des Nulltarifs selbige zu erreichen diskutiert werden.

3.1 THEORETISCHER ANSATZ DES NULLTARIFS

Auch wenn der Nulltarif im OPNV zur Zeit bedingt durch Erfolgsmeldungen aus dem
belgischen Hasselt oder durch Nachahmer in der Bundesrepublik Deutschland mit Templin
und Lubben in die Diskusson gekommen ist, so handelt es sich lediglich um ene
,Renaissance" der Thematik.>® Die Ursprungsidee der kostenlosen Benutzung von Bussen
und Bahnen stammt schon aus den siebziger Jahren und war auch zu dieser Zeit Mittelpunkt

angeregter Argumentationen.

Betrachtet man damalige Uberlegungen zu Zielen des Nulltarifs aus heutiger Sicht, so ist fest-
zustellen, dass einige ganz oder teilweise an Relevanz verloren haben. Die Menung, den
Nulltarif im OPNV zu beflrworten, da er ein der Marktwirtschaft fremdes Instrument und
somit ein aus marxistischer Sicht geeignetes Mittel zur Einschleusung von systemfremden
Elementen zur Uberwindung des Systems darstellt,>’ diirfte wohl heutzutage noch schwer

anzutreffen sain.

Aber neben diesem revolutionéren gesellschaftspolitischen Ziel®® wurde das Tarifmodell auch
noch vor dem Hintergrund soziapolitischer und vor alem verkehrspolitischer Ziele
behandelt. Gerade letzteres hat im Zusammenhang mit Uberlegungen zum Schutz der Umwelt
hochst zeitgemél3en Charakter.

% vgl. Storchmann (1999), S. 155.
57\/gl. Bohley (1974), S. 201.
%8 vgl. Bohley (1973), S. 122f.
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Unter sozialpolitischen Gesichtspunkten wurde angefuhrt, dass der Nulltarif als en
Instrument der Einkommensumverteilung dienen konnte. Vom Nulltarif wirden Uberwiegend
die Bezieher niedriger Einkommen profitieren, da sie zu der Hauptnutzergruppe des
offentlichen Verkehrs gehorten. Finanzierte sich der Nulltarif Uber den 6ffentlichen Haushalt
und somit beispielsweise Uber Steuern des Einkommens, konnten somit héhere Einkommens-
klassen belastet werden.®® Es ist jedoch zu vermuten, dass sich die schon damals an-
genommene Vorliebe des eigenen Pkws as Statussymbol von ,, Wenigverdienern® auch auf
heutige Sicht Ubertragen l&sst. Umgekehrt merkt BEHNKE an, dass sich aufgrund des
heutigen gestiegenen Umweltbewusstseins auch mittlere und héhere Einkommensschichten
zur Benutzung des OPNV's entscheiden.®® Mal ganz abgesehen vom verkehrspolitischen
Nutzen (s.u.) kénnte man schlussfolgernd somit sagen, dass der Nulltarif im OPNV allen zu

1

gute kame,®* und das auch dle (natiirlich kann man soziale Harten beriicksichtigen) in

gleichem Mal3e zu dessen Finanzierung herangezogen werden kénnten.

Schon in der damaligen Diskussion und durch den unaufhdrlich fortschreitenden individuellen
Motorisierungsgrad auch heute,®® steht das verkehrspolitische Ziel der Erwirkung eines
Modal-Shifts vom MIV zum OPNV mit weitem Abstand zu den anderen im Vordergrund:

Wirde eine marktwirtschaftliche Verkehrsordnung gleiche Wettbewerbsbedingungen fur MIV
und OPNV garantieren, was aufgrund mangeinder Bestimmbarkeit und Zurechenbarkeit der
vollen Kosten und des vollen Nutzens durch eine fehlende objektive Datenbasis allerdings nicht
méglich ist, so waren keinerlei marktregulierende Eingriffe in einen der Verkehrstrager notig. ®
Herrscht aber gerade diese Marktunvollkommenheit in einem der in Substitutionskonkurrenz
stehenden Verkehrstréger, so kann Uber die Preise unter First-Best-Bedingungen keine
gesamtwirtschaftlich wohlfahrtsoptimale Lésung gefunden werden. In diesem Fall lohnen sich
unter Umsténden Abweichungen von der Grenzkostenpreisregel, und es wird versucht heraus zu
finden ob Uber Anderungen der tbrigen Optimal bedingungen Effizienzgewinne erzielt werden
kénnen (Second-Best-Ansatz).®* Zu den Wettbewerbsverzerrungen kommt es, da sich externe
Kosten des MIV, wie z.B. Umwelteffekte, nicht in dessen Benutzerpreisen widerspiegeln.
Verschlimmernd kommt noch hinzu, dass bedingt durch die sogenannten illusionary economy
noch nicht mal die ermittelbaren Kosten der Pkw-Benutzung mit den OPNV Tarifen verglichen
werden, sondern zumeist nur ein Bruchteil, namlich die reinen Benzinkosten.®® Auf diese

genannten Marktunvollkommenheitsaspekte ist es auch zurlckaifUhren, dass gerade der

%9vgl. Bohley (1973), S. 123.

€0'v/gl. Behnke (1993), S. 30.

1 vgl. Bohley (1973), S. 124.

2 v/gl. Seydewitz /Tyrell, (1995), S. 4.
83 vgl. Oettle (1971), S. 58.

4 vgl. Storchmann (1999), S. 158.
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Offentliche Verkehrstrager subventioniert und dadurch die Wettbewerbsverzerrung reduziert

|66

werden soll.”> Der Nulltarif (sozusagen eine Vollsubventionierung) wirde somit den maximalen

tarifischen Anreiz zur Nutzung des OPNV geben. ®’

Kommt es durch diesen maximalen Anreiz dann tatsachlich zu Verlagerungen (positive Ein-
schatzungen réaumen ein Verlagerungspotential von 40% ein®®), so fihrt das zu einer
Verringerung der sozialen Kosten durch weniger Unfélle, geringere Umweltbelastungen und
Stral%enentl astungseffekten. ©°

Welche konkreten Wirkungen dem Nulltarif des weiteren zugeschrieben werden, wird im
Abschnitt 3.3 ausfuhrlich behandelt.

3.2 NATIONALE UND INTERNATIONALE ERFAHRUNGEN

In der Theorie gibt es den Nulltarif im OPNV, wie schon erwahnt, bereits seit den siebziger
Jahren. Kurzfristige Projekte aus dieser Zeit, die das Konzept in die Praxis umsetzten, zeigten,
dass die erwiinschten Wirkungen ausblieben.”® Die Hauptschuld dafiir gaben die Befiirworter

des Nulltarif damals den kurzen Erprobungszeiten.

Erst jetzt in jingerer Zeit, wo die Attraktivierung des OPNV wegen wachsender Probleme mit
dem Individualverkehr mehr an Bedeutung gewinnt und die Diskussion um die Nulltarif von
neuem entfacht worden ist, wagten verschiedene Stadte auch die lagerfristigere Erprobung
des fahrscheinfreien Nahverkehrs. Im Folgenden sollen nun die Nulltarif-Projekte der Stadte
Templin, Ltbben im Spreewald und Hasselt in Belgien vorgestellt und die gemachten Erfah-
rungen beschrieben werden.

3.2.1 Templin

Templin liegt im Bundesland Brandenburg ca. 70 km nérdlich von Berlin und ist eine Klein-
stadt mit rund 14.000 Einwohnern.”* Zentrum ist die historische Altstadt, in der sich der
Markt, das ate Rathaus, die Stadtkirche, Einzelhandel und Gastronomie befinden. Bis 1993
war Templin Kreisstadt, doch mit der Entstehung des Grofkreises Uckermark ging dieser

Status verloren. Bedingt durch ihre geographische Lage zwischen Biospharenreservat

% Vgl. Bohley (1974),S. 202.

% vgl. Behnke (1993), S. 30.

57 vgl. Bohley (1973), S. 134.

68 vgl. Ahner (1971), S. 112.

% vgl. Bohley (1974), S. 202.

0 vgl. Seydewitz/Tyrell (1995), S. 11.
™ vgl. Weber (1998), S. 8.
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Schorfheide-Chorin und Naturpark Uckermark war die Stadt seit jeher Erholungsort und

Tourismusziel. "

Obwohl Templin durch mehrere Regional- und vier Stadtbuslinien erschlossen war, lag eine
hohe Belastung durch den MIV vor. Besonders betroffen war der historische Stadtkern mit
rund 17.000 Fahrzeugen taglich. Dieser Zustand in Zusammenhang mit der bisher nur spér-
lichen Annahme des Stadtbussystems durch Birger und Besucher war Hauptaus6ser fur die

Planung des Projektes ,, Fahrscheinfreier Stadtverkehr Templin®.

Das zundchst auf zwel Jahre angelegte Projekt startete Mitte Dezember 1997 mit einer breit
angelegten Marketingkampagne: Die Offentlichkeit wurde mit Faltblattern zu Fahrplanen und
Linienetz informiert und zur besseren Identifikation bekam der Stadtbus ein eigenes Logo und
einen Namen. Neben der Abschaffung des Fahrpreises fur ale Fahrgaste wurde die Linien-
fuhrung geéndert, die Haltestellenanzahl stieg von 27 auf 42 und die Bedienzeiten entsprechend
den Kundenpotentialen modifiziert. Auf den Hauptésten des Netzes sah der Fahrplan einen Takt
von 30 Minuten vor, was die Betriebdeistung von vorher 102.000 auf 117.000 Fahrzeug-km um
rund 15% ansteigen lief3. Verknipfungspunkt mit dem Regionalverkehr ist nach wie vor der
Zentrale Omnibusbahnhof (ZOB), alerdings erhielt das Stadtbussystem einen elgenen zentralen
Umgteigepunkt am Markt in der Altstadt. Die Budinien des Regionaverkehrs sind innerhab
des Stadtgebietes einschliefdich der Ortsteile ebenfalls ,, fahrscheinfrel”.

Anfanglich wurde das Projekt durch einen Vertrag zwischen der Stadt Templin und dem
Betreiber der Stadtbusse, der Uckermarkischen Verkehrsgesellschaft organisiert. Grundlage
des Vertrages war der nachtrdgliche Erwerb der Fahrscheine durch die Stadt auf Basis
reprasentativer Fahrgastzadhlungen. Vor Beginn des Projektes betrugen die Gesamtkosten des
Stadtbusbetriebes jahrlich 350.000 DM, denen Einnahmen durch Fahrscheinverkauf von
50.000 DM gegenuiberstanden und somit einen K ostendeckungsgrad von ca. 14% einbrachten.
Die Kosten des Projektes teilen sich der Landkreis Uckermark als Trager des OPNV, das
Land Brandenburg und die Uckermérkische Verkehrsgesellschaft mit der Stadt, wobei allein
der stadtische Antell 177.000 DM pro Jahr (vorher 50.000 DM/Jahr) betrégt. Diesen Anteil
erwirtschaftet Templin mitunter durch eine erhthte Kurtaxe, Einnahmen aus Parkraum-
bewirtschaftung und Sponsorengeldern durch Werbung an den Haltestellen.

Nach anfanglichen Schwierigkeiten, wie z.B. der Busbenutzung zum Vergnugen, spricht man
in Templin heute von einer Uberwiegend positiven Entwicklung. Die hohen Zuwachsraten bei
den Beforderungsfélen (die Fahrgastzahlen haben sich in den drel Jahren verdreizehnfacht,

2\/gl. Schneewolf/Stein (1998), S. 52.
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(vgl. Abbildung 6) und die Taktverdichtung auf den Hauptachsen von 30 auf 20 Minuten zum
Fahrplanwechsel im Mai 2000 sind ein deutliches Zeichen.

Beforderte Personen im Stadtverkehr Templin

600.000
500.000
400.000
300.000
200.000
100.000

0

1997 1998 1999 2000

Abb. 6: Entwicklung der Fahrgastzahlen in Templin 1997 his 2000
Quelle: Angaben der Stadt Templin

Nach drei Jahren Projektdauer lassen sich auch weitere Effekte erkennen: Ein Schritt zur
Verwirklichung des Hauptzieles (Reduzierung des M1V und dadurch weniger Larm, Abgase
und Unfélle) ist erreicht, denn 25% der neu gewonnen Fahrgaste sind umgestiegene KFZ-
Fahrer. Auch von Seiten des Image kann Templin von Zugewinnen sprechen: Ein erhdhter
Bekanntheitsgrad durch eine umfangreiche Medienberichterstattung hat die Zahl der jahr-
lichen Ubernachtungen um 33% auf 250.000 steigen lassen. Nicht zuletzt haben sich auch die

Einnahmen des V erkehrsunternehmens verfiinffacht.

3.2.2 Lubben

Die Stadt Libben liegt sidlich von Berlin im Spreewald und hat mit ihren rund 15.000
Einwohnern eine ahnliche GroRe wie Templin.”® Seit 1994 verkehrt in Liibben eine Stadt-
budinie, die vom Landkreis Dahme-Spreewald Uber eine kreiseigene regionale Verkehrs-
gesellschaft betrieben und finanziert wird. Seit 1996 wurde die Stadt Libben am Ausgleich
des Defizits fur die Stadtbudinie beteiligt, da nach Meinung des Kreises die Linie
ausschliefdlich der Stadt zugute kame. Im Folgeahr zog sich der Landkreis vollig aus der
Finanzierung zurtick, was eine Reduzierung der Fahrten von 51.500 km pro Jahr auf 23.532
km zur Folge hatte. Bald wurden Gedanken einer kompletten Einstellung der Linie laut,
jedoch Birgermeister und viele Stadtverordnete versténdigten sich nicht nur auf den Erhalt
der Linie, sondern auch auf eine Attraktivierung: Durch die Moglichkeit, den Stadtbus
kostenlos nutzen zu kénnen, sollten hauptsichlich Verlagerungseffekte vom MIV zum OPNV

stattfinden. Auf diesem Gebiet war auch dringender Handlungsbedarf, da Ltbben von drei

3 Alle Angaben tiber Liibben laut Auskunft der Pressestelle der Stadtverwaltung.
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Bundesstralen mit erheblichem Verkehrsaufkommen durchquert wird. Auf3erdem sollte der
Nulltarif das Image der Stadt im Hinblick auf die Bewerbung als Erholungsort anheben.

Von Januar 1998 an verkehrte die Stadtbudlinie nun gratis. Die Kosten fir dieses Angebot
tbernahm komplett die Stadt LUbben entsprechend der Fahrscheinabrechnung der Verkehrs-
gesellschaft. Die Linie fand zunéchst ,regen Zuspruch®, doch bedingt durch eine Taktfolge
von 60 bis 90 Minuten war es dennoch unattraktiv den Stadtbus zu benutzen.

Im Mai 1998 gab es dann mit vier zusétzlichen Fahrten pro Tag eine Taktverdichtung auf fast
60 Minuten und ein Linienast zur Anbindung einer Reha-Klinik, der 1997 gekappt worden
war, wurde reaktiviert. Das zunéchst auf ein Jahr angelegte Projekt wurde am Jahresende bis

einschliefdlich 2000 verlangert.

In Zusammenhang mit einer erneuten Verlangerung gab es Ende 1999 erstmals eine Dis
kussion, auch alle Blrger direkt an der Finanzierung des Projektes zu beteiligen. Viele
Politiker beflirchteten allerdings, dass diese Finanzierungsbeteiligung aus Sicht der Blrger ein
schlechtes Licht auf das attraktive Projekt werfen wirde, und die zusédtzlichen Einnahmen
diesen politischen Imageverlust nicht ausgleichen konnten. Der Vertrag verlangerte sich dann
aber ohnehin, da eine rechtzeitige Kiindigung bei dem Verkehrsbetrieb versdumt worden war.

Die Diskussion Uber Beteiligung der Burger soll aber weitergefihrt werden.

Betrachtet man die Wirkungen der OPNV-Politik in Liibben so ist deutlich zu erkennen (vgl.
Abbildung 7), dass der finanziell bedingte Riickgang der Beftrderungsleistung auch eine
Reduktion der Nachfrage in Form von weniger beférderten Personen in 1997 zur Folge hatte.
Der dann eingefuhrte Nulltarif Anfang 1998 mit der Angebotsausweitung im Mai 1998
induzierte einen Anstieg der Fahrgéste, der bis in Zeiten aktuellster Datenaufzeichnungen
anhalt.

Beforderte Personen der Stadtlinie Libben
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Abb. 7: Entwicklung der Fahrgastzahlen in den Jahren 1996 bis 2000
Quelle: Angaben der Pressestelle Stadtverwaltung Libben
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3.2.3 Hasselt (Belgien)

Als Hauptstadt der belgischen Provinz Limburg,”* einige Kilometer hinter der deutsch-
belgischen Grenze gelegen, ist Hasselt mit seinen rund 70.000 Einwohner mehr as vier ma
so grol3 wie die beiden oben betrachteten Stadte Templin und Libben. Auch der Tourismus
spielt hier eine Rolle, jedoch liegt die Bedeutung von Hasselt als sechstgrof3te Handel sstadt
Belgiens und Universitétsstadt mit 40.000 Studenten auch zum grofen Teil auf Wirtschaft,
Bildung und Wissenschaft.

Gerade wegen seiner Attraktivitdt ist Hasselt schon immer auch Ziel vieler Einpendler
gewesen, was bedingt durch die gut ausgebaute Stral3eninfrastruktur ein sehr hohes MIV-
Verkehrsaufkommen mit sich brachte: Larmpegel und Unfallzahlen reduzierten nicht nur die
Lebensqualitét, sondern bescherten Hasselt auch den Ruf der verkehrsgeféhrlichsten Stadt

Limburgs, besonders im Innenstadtbereich.

Mit einem neuen Blrgermeister 1995 anderte sich dann auch die Verkehrspolitik mit Blick
auf eine soziale und 6kologische Orientierung: Anstatt mit dem Bau einer dritten Ringstalie zu
beginnen, setzte die neue Stadtregierung im September 1996 mit einem Mobilitdtsabkommen
zwischen der Region Flandern, dem Verkehrsunternehmen ,,De Lijn" und der Stadt selber auf
eine Trendwende vom MIV zum OPNV. Das Hassdter Stadtbusnetz wurde daraufhin im
Sommer 1997 komplett umgestaltet und erweitert, ebenso die Bedienungsfrequenz und
Angebotsdauer. Die Linienzahl stieg von vier auf neun, 36 Busfahrer fanden einen neuen
Arbeitsplatz und die Anzahl der Fahrten pro Tag stieg von 84 auf 480, was in Jahres-
kilometerleistung der Busse ausgedriickt ein Mehr von 220% bedeutete. Die Abschaffung der
Fahrpreise fur alle Fahrgaste des Stadtbusnetzes und fir die Einwohner der Stadt, auch bel
Fahrten mit Regionalbuslinien auf dem Stadtgebiet, war dann eine weitere Mal3nahme, die
bisher in Europa zwar ausgiebig diskutiert, aber nie in die Praxis umgesetzt worden war.
Dementsprechend grof3 war auch die Resonanz aus dem In- und Audand, und die
Auswirkungen auf das Image der Stadt durch diese kostenlose PR-Kampagne sind auch heute

noch zu spuren.

Die Wirkungen der Malinahmen versuchte eine Gemeinschaftsstudie der Hochschule fir
Verkehrskunde Diepenbeek und der Marketingabtellung der Provinzialen Hochschule
Limburg rund funf Monate nach Einfuhrung von Nulltarif und neuem Netz zu erforschen: Die
Mobilitétsrate (induzierter Verkehr) steigerte sich um 33%. Die restlichen zwei Drittel, die

ohnehin einen Weg zurtickgelegt hétten, kann man wie folgt unterteilen:

™ vgl. Kindh&user (2001), und Angaben des OPNV-Unternehmen , De Lijn*, Hasselt (Belgien).
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54,3 % benutzten auch vorher den Bus
22,8 % haben die Wege vorher mit dem Auto zurlickgel egt
18,4 % legten die Wege zuvor mit dem Fahrrad zuriick und

NN N

? 13,9 % sind vor der Einfihrung des Nulltarif zu Fufd gegangen.
Nach Angaben von Personen, die ihre Fahrten vom PKW auf den OPNV verlagerten, war der

Ausbau des OPNV-Netzes und die Taktverdichtung der Busse der Hauptgrund fir den

Wechsal, wahrend das Motiv ,, Gratisbenutzung” erst an zweiter Stelle genannt wurde.

Betrachtet man die Entwicklung der Fahrgastzahlen aus heutiger Sicht, so lassen sich ab dem

Jahr des Netzausbaus und der Nulltarifeinfiihrung erhebliche Zuwéchse erkennen:

Beforderte Personen im Stadtverkehr Hasselt
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Abb. 8: Entwicklung der Fahrgastzahlen in Hasselt von 1997 bis 2000
Quelle: Angaben der Stadt Hasselt

Wie in Templin und Libben Ubernimmt auch die Stadt Hasselt die Einnahmenausfélle durch
den entfallenden Fahrkartenverkauf. Die Summe betrug 1999 umgerechnet rund 1506,97 Tsd.
DM, was nur ca. 1% des Gesamtbudgets der Stadt ausmachte und einen K ostendeckungsgrad
von 17% bedeutete. Bis Ende des Jahres 2001 streben Verkehrsbetriebe und Stadt einen
Kostendeckungsgrad von 25% an. Den Ausgaben der Stadt fur das Projekt stehen die
gesparten Ausgaben von umgerechnet rund 72,726 Mio. DM gegeniber, die fur den jetzt
unterlassenen Bau des dritten Rings um die City bereits im Haushalt eingeplant waren. Auf-
grund des Mobilitétsabkommens flief¥en jahrlich noch einma 6,30 Mio. DM vom Land
RAandern zum Ausbau bzw. zum Erhalt der OPNV-Infrastruktur in das Projekt ein.

Zum Gesamtkonzept der neuen oOkologischen Orientierung der Stadtpolitiker gehorte des
weiteren auch noch der Umbau des innersten Ringes zu einem ,,Griinen Boulevard® um die
schon zu diesem Zeitpunkt verkehrsberuhigte Innenstadt. Die vier Fahrspuren wurden auf
zwei reduziert und fur den MIV as Einbahnstral?e gestaltet. Die Busse komen den Ring nach
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wie vor in zwei Richtungen befahren. Eine breite Promenade gesaumt von Baumreihen [&dt
Fullganger zum flanieren auf dem Boulevard ein und eine Extraspur berlcksichtigt die
Bdange der Radfahrer.

An dieser Stelle kann vor dem Hintergrund der drel aktuellen Praxisprojekte festgehalten
werden, dass nach der Nulltarifeinfihrung die Fahrgastzahlen erheblich angestiegen sind.
Jedoch ist der Nettoeffekt der Preisreduktion nicht klar zu eruieren, da in alen Projekten der
Start des kostenlosen OPNV mit einem zum Teil massiven Anstieg des Leistungsangebotes
der OPNV-Netze einherging. Selbiges trifft auch auf Verlagerungen vom MIV auf den OPNV
zu: Zwar hat es Verlagerungen gegeben, jedoch sind die, die durch den Nulltarif motiviert

wurden, nicht klar herauszufiltern.

3.3 WIRKUNGEN DES NULLTARIFS

Im Folgenden soll nun aufgezeigt werden, welche (zunéchst qualitativen) Auswirkungen die

Einfilhrung eines Nulltarifsim OPNV mit sich bringen kann.

Am Anfang steht die politische Entscheidung, zumeist einer Kommunalverwaltung, oder des
Aufgabentragers im OPNV in Absprache mit der Kommunalverwaltung, das Entgelt fir die
Nutzung des OPNV zu verandern. Diese Entscheidung ist politischer Natur, da die derzeit in
Deutschland angewandten Beftrderungstarife ohnehin politisch gewollt und subventioniert
sind, um die Benutzung des OPNV von preispolitischer Seite attraktiver zu gestalten.”® Waren
die Preise fur Beférderungdeistungen alein an den Kosten der Verkehrsunternehmen (eigen-
wirtschaftlicher Betrieb) orientiert, 1&gen sie weitaus hoher als das derzeitige Niveau. Hinzu
kommt, dass die 6ffentliche Hand das durch den OPNV-Betrieb eingefahrene Defizit ohnehin
Ubernehmen muss (abgesehen von méglicher Quersubventionierung durch einen kommunalen
Holding-Verbund), was somit bedeutet, dass wenn sich eine Kommune zum Zwecke der
Attraktivitétssteigerung des OPNV zum Nulltarif entschlieft, sie auch fur den veranderten
kommunalen Anteil am Ergebnis der Verkehrsbetriebe aufzukommen hat. Das daraus ent-
stehende Problem der Finanzierung des Nulltarifs bei spiel swei se durch eine Nahverkehrsabgabe
wird in Abschnitt 5 noch néher betrachtet, soll aber nicht im Mittelpunkt der Arbeit stehen.

Die Entscheidung fur die EinfUhrung des Nulltarifs wird von der Intention vorangetrieben, den
OPNV attraktiver zu gestalten und somit Verkehrsteilnehmer firr den Umstieg auf den OPNV
Zu gewinnen. In erster Linie sollen Verkehrsteilnehmer des MIV zum Umstieg bewegt werden,

jedoch muss beachtet werden, dass auch Verlagerungseffekte von Radfahrern und Ful3gangern

5 Vgl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 43.
" vgl. Tyrell/Seydewitz (1995), S. 5.
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zu verzeichnen sein werden, was nicht unbedingt zu den intendierten Effekten gehtren muss, da
hierdurch die Nachfrage nach offentlichen Verkehrsmitteln noch zusétzlich gesteigert wird.
Mogliche Aspekte der Verkehrssicherheit von Radfahrern, die in diesem Zusammenhang zu
diskutieren wéren, haben in Bezug zum Nulltarif nur nebenséchlichen Charakter.

Die somit zusitzlich entstandene Nachfrage im OPNV kann zur Folge haben, dass die
vorhandene Kapazitat im OPNV, besonders in der Hauptverkehrszeit (HVZ), nicht mehr aus-
reicht und erweitert werden muss. Das hétte zur Folge, dass die Kosten zur Erstellung der
Betriebsleistung bei den Verkehrsunternehmen anstiegen. Im schlimmsten Fall misste sogar
mit einer Erweiterung der OPNV-Infrastruktur (z.B. zweigleisiger Ausbau einer eingleisigen
Schienenstrecke oder zusétzliche Investitionen in den Fahrzeugpark) gerechnet werden. Eine
erhohte Fahrleistung im OPNV wirkt sich allerdings auch belastend auf die Allgemeinheit mit

Unfal- und Umweltfolgen aus.

Gleichzeitig ergeben sich aufgrund der Nulltarifeinfihrung bel den Verkehrsunternehmen
aber auch noch weltere Effekte auf Kosten- und Erlosseite: Zum einen entfallen Kosten im
Vertriebsbereich, wie beispielsweise Fahrgastinformationen zu Beférderungstarifen
(Marketing), Verkauf von Tickets und Kundenbetreuung durch eigene Mitarbeiter (Fahrer,
Kundenzentren), Investitionsausgaben und Wartung von Verkaufsgerden (u.a. Euro-
Umstellung), Buchfiihrung, Einnahmenaufteilung Uber Aufgabentréger oder ggf. Verkehrs-
verbiinde und nicht zuletzt auch die entfallende Notwerdigkeit von Fahrausweiskontrollen. ”’
Im Gegenzug falen allerdings auch die Einnahmen aus Verkehrdeistungen inklusive der
Erstattungs- und Ausgleichszahlungen nach § 45 a PBefG bzw. § 62 SchwG sowie damit in

Zusammenhang stehende sonstige Zuschiisse weg.

Fir die Verkehrsteilnehmer des verbleibenden OPNV entfallen somit die Ausgaben fir

Beférderungslei stungen plus die Mehrwertsteuer in Hohe von sieben Prozent.

Bei den Verkehrsbetrieben ergibt sich nach erneuter Kosten- und Erldsbetrachtung ein neues
Betriebsergebnis nach Nulltarifeinfihrung, was im Falle eines Defizits ausgeglichen werden

muss und wie oben angenommen dem kommunalen Haushalt zuféllt.

Durch die Verénderungen des Modal-Split kommt es zu einer Reduktion der Nachfrage nach
MIV, was mit einer Verringerung der Pkw-Fahrleistung einhergeht. Ein Teil dieses Pkw-
Fahrleistungsriickgangs kann auf eine reduzierte Pkw-Vorhaltung zuriickgefihrt werden. So
kann es sein das die Kosten der Haltung eines Pkw bei einem kostenlosen Angebot der

oOffentlichen Verkehrsmittel fir manche Verkehrsteilnehmer nicht mehr zu rechtfertigen sind.

"7Vgl. LangbeinMeckenstock (1999), S. 43 und 44.
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Insgesamt schrumpfen auf Seiten der Verkehrstellnehmer somit die Kosten fur Pkw-Vor-
haltung und -Betrieb.

Weitere Folgen der verringerten Pkw-Fahrleistung bzw. des verringerten Pkw-Fahrauf-
kommens sind der Riickgang der Belastungen der Allgemeinheit durch Umwelt- und Unfall-
schéden, wobei des welteren aber auch anzunehmen ist, dass die Geschwindigkeit im
Strallennetz  zunimmt, allerdings nur unter der Annahme, dass die zuléssige Hochst-

geschwindigkeit nicht Uberschritten wird.

Diese Tatsache wiederum zieht weitere Effekte nach sich: Zum einen kénnen Verkehrs-
teilnehmer, wenn sie schneller fahren auch schneller ihr Ziel erreichen. Reisezeiten im M1V,
im StralRenguterverkehr und im OPNV werden kirzer. Im OPNV kann es dadurch zu Ein-
sparungen der Betriebskosten kommen, wenn sich beispielsweise die Umaufzeit einer Linie
soweit reduziert, dass ein oder mehrere Kurse eingespart werden konnen. Diese Einsparungen

wirken nattirlich dann wieder auf den kommunalen Anteil am Ergebnis der V erkehrsbetriebe.

Durch den Rickgang der Nachfrage nach individuellen Verkehrdeistungen kann evertuell
auch davon ausgegangen werden, dass sich die Belastung der Infrastruktur des flief3enden
Verkehrs andert, mit Sicherheit aber die Nachfrage nach Infrastruktur des runenden Verkehrs,
Diese Veranderung der Nachfrage nach Parkpl&tzen durfte sich im Fall der kommunalen Vor-
haltung und Unterhaltung von Parkraum auch mit sinkenden Einnahmen im stadtischen
Haushalt niederschlagen, aber gleichzeitig auch die privaten Haushalte (Teilnehmer des ver-
lagerten Verkehrs) entlasten.

Allerdings darf an dieser Stelle nicht vergessen werden, dass die durch die reduzierte Nach-
frage nach Individuaverkehr verglinstigteren Bedingungen fir selbigen, auch wieder Rick-
wirkungen durch gestiegene Attraktivitéat mit sich bringen kann (leerere Stra3en, mehr Park-

raum, etc.).

Dartiber hinaus wird der Nulltarif auch Beschéftigungseffekte mit sich bringen: Positiver Art
werden die durch Kapazitétsausweitung bei den Verkehrsunternehmen neu entstandenen Ar-
beitsplétze in die Beschéftigungshilanz eingehen, negativ jedoch auch die im Vertriebsbereich
entfallenden Arbeitsplétze. Im Bereich des MIV kann die verringerte Pkw-Vorhaltung und der
reduzierte Pkw-Betrieb Arbeitdosigkeit im Kfz-Handwerk und auf lange Sicht auch in der
kompletten Automobilproduktion mit sich bringen. Nicht zuletzt kann es durch die Nachfrage-

veranderung nach Parkraum zu Personal auswirkungen im Parkraumunterhalt kommen.

Die gesamten Besch&ftigungseffekte konnen Auswirkungen auf die Sozialhilfeversorgung der

Kommune haben und fur den Fall der langerfristigen Betrachtung in Langzeitarbeitslosigkeit
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als Schaden oder Reduzierung derselbigen als Nutzen fur die Allgemeinheit minden. Jedoch
sind Effekte auf die Beschaftigungshilanz hoch spekulativ und sollten daher nur als mégliche
Extremauspragungen betrachtet werden. "8

Ebenso spekulativ sind Vermutungen Uber Entwicklungen der Einwohnerstruktur, die auf-
grund des attraktiven Verkehrssystems angelockt werden. Kame es alerdings zu solchen
Wanderbewegungen, konnte dies wiederum Effekte fur die kommunalen Steuereinnahmen
mit sich bringen. Diese relativierten sich aber, wenn der Nulltarif auf eine grof3eres Gebiet
(Uber die Kommunalgrenzen hinaus) ausgedehnt wirde, da dann die Ansiedlung in bevor-
zugteren Wohnlagen stattfinden wiirde, alerdings mit entlastenden Effekten fir den individu-
ellen Pendlerverkehr.

Bel Zusammenfassung der aufgefihrten Einzeleffekte lasst sich feststellen, dass immer
mindestens einer der drel Wirkungskreise Kommunaler Haushalt, Verkehrsteillnehmer
(Personen- und Giiterverkehr) und/oder die Allgemeinheit von der Einfihrung des Nulltarifs
im OPNV betroffen sind. Abb. 10 stellt die Auswirkungen der Malnahme noch einmal in
einer Ubersicht dar:

|Einfuhrung des Nulltarif im OPNV; die Stadt ubernlmmt die Einnahmeausfalle der Verkehrsbetriebel
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Abb. 9: Wirkungsfolge bei Einfihrung eines Nulltarifs
in Anlehnung an Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 47,
Abb. 3-3

8 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 18.
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Im weiteren Verlauf der Arbeit soll nun versucht werden, die Einzeleffekte je Wirkungskreis
quantitativ darzustellen und somit einen Gesamteffekt der Nulltarifeinfihrung, zunéchst pro
Wirkungskreis und dann fiur alle Wirkungskreise gemeinsam herauszuarbeiten. Um eine
Quantifizierung moglich machen zu kénnen, muss sich auf ein begrenztes Territorium
konzentriert werden, was hier durch das Kommunalgebiet der Stadt Darmstadt dargestellt

wird.
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4 ABSCHATZUNG DER WIRKUNGEN EINESNULLTARIFSFUR
DARMSTADT

Einleitend soll zun&chst, bevor die Verkehrssituation der Stadt Darmstadt erdrtert wird, eine
kurze struktur- und wirtschaftsbezogene Beschreibung der Stadt folgen. Dann im Anschluss
wird versucht die Auswirkungen der Einfilhrung des Nulltarifs im OPNV auf Darmstadt

quantitativ herauszuarbeiten.

4.1 RAUMSTRUKTURUND VERKEHRIN DARMSTADT

Die Stadt Darmstadt ist im stidlichen Teil des Ballungsraums Rhein-Main gelegen und bildet
zusammen mit den Landkreisen Darmstadt-Dieburg, Bergstral3e, Odenwaldkreis und Grof3-
Gerau die Region Starkenburg. ™ In dieser Region nimmt Darmstadt mit seinen rund 136.000
Einwohnern®® die Position eines Oberzentrums ein, in dem zentrale Einrichtungen aus den
Bereichen Bildung, Kultur, Gesundheitswesen vorzufinden sind und der spezidisierte Bedarf
an Waren und Dienstléistungen gedeckt werden kann.®! Diese Eigenschaften verleihen
Darmstadt eine Art ,Magnetcharakter”, der die Orientierung nicht nur der Blrger der
umliegenden Mittelzentren, der Stadte Dieburg, Grol>-Umstadt, Griesheim, Pfungstadt und

Weiterstadt, sondern auch die des restlichen Umlandes auf sich zieht.8?

Darmstadt nennt sich selbst , Wissenschaftsstadt“. Diesen Titel verdient die Stadt nicht alein
durch die renommierte Technische Universitét; vielmehr rechtfertigt die Ansiedlung von High-
Tech-Industrie und -dienstleistungen, wie z.B. internationale Wissenschaftsinstitute und -
forschungseinrichtungen, Computertechnik- und Softwarehéuser, diese Namenserganzung.®®
Ein weiterer Beleg dafr ist das Abschnelden der Region Starkenburg mit dem zweiten Platz bel
der Beurteilung leistungsfahiger Technologieregionen in der Bundesrepublik Deutschiand.®

Die Entwicklung Darmstadts zum Dienstleistungssektor entstammt allerdings erst der jlingsten
Zeit und spiegeln sich auch in der Beschéftigtenverteilung auf die verschiedenen Sektoren wi-
der. So sank die Anzahl der in Darmstadt beschéftigten Personen im verarbetendem Gewerbe
von 1980 bis 1997 um mehr als 27%, wobei im gleichen Zeitraum die Zahl der Beschéftigten
im Dienstleistungssektor durch einen Anstieg um mehr als 59 % (iberkompensiert wurde. %

9 Vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt, Amt fiir Einwohnerwesen, Wahlen und Statistik (2000a), S. 1.

80 vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt, Amt filr Einwohnerwesen, Wahlen und Statistik (2000b), S. 12, Stand 12/1999.
81 v/gl. Planungsbiiro von Mérner + Jinger/WIBERA (1998), S. 12.

82 \/gl. Planungsbiiro von Morner + Jiinger/WIBERA (1998), S. 12.

8 vgl. ProRegio Darmstadt (2000), S. 8 und 9.

84 vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt, Amt filr Einwohnerwesen, Wahlen und Statistik (2000a), S. 1.

8 vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt, Amt fiir Einwohnerwesen, Wahlen und Statistik (2000a), S. 1.
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Dartber hinaus ist Darmstadt ein bedeutender Anziehungspunkt in ganz Sidhessen fir
Ausbildung und Beschéftigung. Nach statistischen Auswertungen von Mitte 1998 verfigte
Darmstadt Uber rund 85.000 Arbeitsplétze, von denen fast 66% (56.000) von Berufsein-

pendlern belegt wurden. %

Zum Kommunalgebiet der Stadt Darmstadt gehdren neben der Innenstadt noch die Stadtteile
Arhellgen, Eberstadt, Kranichstein und Wixhausen.

Verkehrsrelevante Dar stellung Dar mstadts

Wie aus der Strukturbeschreibung des vorangehenden Abschnitts ersichtlich ist, besitzt die
Stadt Darmstadt eine gewisse Attraktivitéat in verschiedenen Bereichen, was eine Anzie-
hungskraft mit sich bringt, die wiederum Verkehr induziert. Diese Verkehrsnachfrage soll nun
anhand unterschiedlicher Datenquellen aus verschiedenen Blickwinkeln betrachtet werden
und im Anschluss daran mit ener Beschreibung der Verkehrsinfrastruktur, dem
Verkehrsangebot, gegeniiber gestellt werden.

Tellt man den gesamten Pkw-Verkehr auf die Relationstypen Binnenverkehr, Ziel-
IQuellverkehr und Durchgangsverkehr auf, so ergibt sich folgendes Bild.®” Den groften Anteil
hat der Binnenverkehr mit 60%, Ziel- und Quellverkehr machen ein Drittel des gesamten
Pkw-V erkehrs aus und der Durchgangsverkehr betrégt mindestens 7%.

Legt man den Fokus auf die Verkehrsmittelwahl der Darmstadter Blrger bei Wegen eines

normalen Werktags, so ergibt sich folgende Verteilung:

Verkehrsmittelwahl
Darmstadt

OPNV
14%

FuR/Rad Sonstige
40% 1%

MIV
45%

Abb. 10: Verkehrsmittelwahl in Darmstadt
Quelle: Argus (1999), S. 31

Der MIV ist hier mit 45% dem OPNV mit 14% weit Uberlegen, allerdings ist der Anteil der
Wege mit Fahrrad und zu Fuf3 mit 40% auch sehr hoch.

86 \/gl. Wissenschaftsstadt Darmstadt, Amt fiir Einwohnerwesen, Wahlen und Statistik (2000a), S. 1.
87 vgl. Gorr (1994), S. 4.
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Die gleiche Studie brachte beztiglich der Wegezwecke der Darmstédter Burger folgendes
Ergebnis hervor.®®

Aktivitatenspektrum Darmstadt
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£ 2 16.4
c
g 8,8 10,1
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Abb. 11: Aktivitatenspektrum in Darmstadt
Quelle: Argus (1999), S. 35

Besonderes Augenmerk sollte noch auf die Pendlersituation geworfen werden, da die Pendler
einen Groldteil des Darmstadter Verkehrs verursachen: Wenn man die Pendlerstrome etwas
differenzierter darstellen will, muss man die Ergebnisse der Volkszahlung 1987 betrachten:®°
Dort stehen 79.679 Einpendlern nach Darmstadt lediglich 12.392 Auspendlern gegeniber,
und das, obwohl die Stadt Frankfurt/Main und das restliche Rhein-Main-Gebiet als méachtiger
Arbeitsplétzelieferant in  relativer Nahe von Damstadt liegt. Der Anteil der
Aushildungspendler bei den nach Darmstadt pendelnden Personen lag bel 21,2%, bei den
Auspendlern lag diese Quote bei 10,5%. Der Modal-Split der Einpendler favorisierte mit
73,9% klar den Pkw, gefolgt von OPNV mit 9,3% und der SPNV mit 8,0%. Bei den
Auspendler sah die Situation fast &hnlich aus: Der Pkw lag mit 74,3% auf der Spitzenposition,
gefolgt von der SPNV (11,3%) und dem OPNV/( 6,3%).

Des weiteren muss der Stral3enguterverkehr noch in die Betrachtungen einbezogen werden.
Sein Anteil ist allerdings auf Darmstadt bezogen eher gering. Der Abschluf3bericht zur
Verkehrsanalyse Darmstadt™ weist bei in 24 Stunden erfassten Kfz im Darmstadter Bin-
nenverkehr einen Lkw-Anteil von 2% aus, wahrend dieser Anteil beim Kfz-Verkehr zwischen
Darmstadt und dem ,Erweiterten Untersuchungsgebiet® (EUG), welches der Region
Starkenburg entspricht, 5 v.H. betrégt.

Nachdem bisher die Verkehrsnachfrage im Mittelpunkt der Betrachtungen stand, soll nun der
Fokus auf das Verkehrsangebot fir Darmstadt gerichtet werden.

8 vgl. Argus (1999),S. 35.
89 vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt, Amt filr Einwohnerwesen, Wahlen und Statistik (2000a), S. 4.
9 vgl. Hessische Zentrale fiir Datenverarbeitung (1999), S. 57.
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Mit seiner Lage in der Rhein-Main Region ist Darmstadt gut an die Fernnetze in der Bun-
desrepublik Deutschland angeschlossen: Zum einen fur den MIV mit Anbindung an die
Bundesautobahnen A5 und A 67 und zum anderen fur den oOffentlichen Verkehr mit dem
Darmstadter Hauptbahnhof,%* wobei der Anschluss an das deutsche Hochgeschwindigkeits-
netz der Bahn eher noch sehr sporadisch ausfallt.®? Anbindungen in die ganze Welt sind durch
den in etwa zwanzig Auto-/Busminuten entfernten Rhein-Main-Flughafen Frankfurt
gewéahrleistet.

Das kommunale Hauptstral3ennetz Darmstadts besteht im wesentlichen aus zehn radialen
Verkehrsachsen, die durch einige wenige tangentiale Verbindungen zwischen den Asten
erganzt werden.®® Hinzu kommt noch ein Einbahnring (City-Ring) um die Kernstadt, sowie
eine kurze Untertunnelung des Luisenplatzes, dem Zentrum Darmstadts. Ansonsten sind
Einbahnstraf3en in Darmstadt sehr selten vorzufinden.

Bel den Hauptstral3en in den Stadtteilen Arheilgen, Eberstadt und Wixhausen handelt es sich
hauptsachlich um alte oder korrigierte Ortsdurchfahrten. Lediglich in Kranichstein ist das
Hauptstral3ennetz als Ring angel egt.

Auf ca 50% des kommunalen Hauptstral3ennetzes verkehren auch Linien des innerértlichen
OPNV.*

Der OPNV auf Darmstadter Kommunalgebiet und zwischen Darmstadt und den Nachbar-
gemeinden wird fast ausschliefflich von der HEAG Verkehrs-GmbH (HEAG) betrieben, die
entsprechend ihrer regionalen Verkehrdeistungserstellung zu 74% im Besitz der Stadt
Darmstadt ist und zu 26% dem Landkreis Darmstadt-Dieburg gehort.®> Deshalb wird im
weiteren Verlauf der Arbeit vom HEAG-Netz gesprochen, das von einigen Linien anderer
Betreiber mit regionaler und Uberregionaler Bedeutung ergénzt wird. Diese weiteren Linien
fahren aber in der Regel auch bel identischer Linienfihrung nicht die Haltestellen der HEAG

an und kdnnen bel Betrachtungen des innerstadtischen Verkehrs vernachlassigt werden.

Das HEAG-Neiz ist ein klassisches innerstadtisches Radianetz, welches aus dem historische
gewachsenen Stralenbahnnetz in Ost-West- und Nord-Suid-Richtung gewachsen ist.%®
Zertrale Verknlpfungspunkte sind die beiden dicht beieinanderliegenden Haltestellen
Luisenplatz und Mathildenplatz, an denen fast alle HEA G-Stral3enbahn- und Buslinien halten

und auch Anschlussverbindungen zum Regionaverkehr bestehen. Ausnahmen bilden nur die

°1 vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt, Amt fiir Einwohnerwesen, Wahlen und Statistik (2000a), S. 1.

92'y/gl. DADINA (2000), | CE im 4-Stunden-Takt und in Tagesrandlagen.

93 vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt, Magistrat - Vermessungsamt (2000); Planungsbiiro von Mérner + Jinger/WIBERA (1998), S. 44.
% vgl. Planungsbiiro von Mérner + Jinger/WIBERA (1998), S. 45.

% vgl. Planungshiiro von Mérner + Jinger/WIBERA (1998), S. 30; Rhein-Main-Verkehrsverbund (2000).

% vgl. Rhein-Main-Verkehrsverbund (2000).
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Strallenbahnlinie 1 und die Budlinie R, die eher tangentialen Charakter haben. An einigen
Stral3enbahn-Endhaltestellen schlief3en noch HEAG-Linien an, die peripher gelegene Stadt-
teile und Nachbargemeinden bedienen. Besonderheiten im HEAG-Netz bieten die Schnell-
StralRenbahn-Linie 6, bei der ein Fahrgastwechsel nur an bestimmten Haltepunkten stattfindet,
und die Budlinie AIR, die eine Direktverbindung zwischen Darmstadt und dem Flughafen
Frankfurt darstellt.

Ein weiterer wichtiger SPNV-Verkniipfungspunkt, besonders fir Pendler, ist der Darnstadter
Hauptbahnhof, von dem aus sechs Linien der DB-AG Darmstadt mit dem Umland verbinden,
so u.a. mit Frankfurt, Offenbach, Aschaffenburg, dem Odenwald, Heidelberg/Mannheim und
Mainz/Wiesbaden.

Seit Sommer 1997 werden Planung und Durchfuihrung des OPNV zwischen den verschieden
Verkehrsunternehmen und den beiden Gebietskorperschaften Stadt Darmstadt und Landkrels
Darmstadt-Dieburg von der Darmstadt-Dieburger Nahverkehrsorganisation (DADINA) ko-
ordiniert.®” Eine weitere Aufgabe der DADINA ist die Vertretung der Interessen von Stadt
und Landkreis auf fachlicher Ebene innerhalb des Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV),
dem beide as Gesdllschafter angehdren. Aus diesem Grund wird z.Zt. auf allen Linien in
Darmstadt und dem Umland der RMV-Tarif angewandt, wobei im Gebiet der DADINA
einige Besonderheiten gelten.®® Dazu gehdren beispielsweise der Sordertarif fiir den HEAG-
AIR-Liner, das DADINA-Senioren-Ticket und auch das MobiTick, eine Jahreskarte fir
Schiiler und Auszubildende.

Verkehrsproblemein Dar mstadt

Aus der oben beschriebenen betrachtlichen Verkehrsnachfrage erwachsen natirlich auch
Probleme fir die Stadt Darmstadt, die u.a. auf ungltickliche Ausgangskonfigurationen bzw. -

bedingungen zurtckzufUhren sind.

So trifft beispielsweise ein Grofdteil des werktéglichen Pendlerstroms im MIV aus alen
Richtungen auf das Darmstédter Hauptstral3ennetz, was durch seine radiale Auspragung mit
wenigen tangentialen Verbindungen Uberwiegend vom Einbahn-City-Ring aufgefangen
werden muss. Verschéarft wird das entstehende Ruickstau-Problem aber noch durch weitere
Faktoren: Zum einen wirkt ein schlecht koordiniertes Ampelschaltungssystem verkehrsfluss-
hemmend,®® zum anderen wird durch ein fehlendes Parkleitsystem ein hoher Suchverkehr
induziert. Letzteres einzurichten macht aber auch aus 6konomischer Sicht keinen Sinn, da gut

73% des offentlichen Parkraums (ausschliefdlich in Parkhdusern) in der Hand einer privaten

7Vgl. DADINA (2000), S. 24.
% vgl. DADINA (2000), S. 47.
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Betreibergesellschaft sind, die ohnehin von den meisten Parkenden profitiert, egal nach
welcher Suchzeit. Die Stadt dagegen wirde im Falle einer Einrichtung nur von der verkehrs-

entlastenden Wirkung profitieren.

Ein welterer Punkt, der die Nutzung des MIV fur Fahrten in die Darmstédter Innenstadt
atraktiv macht, hangt eng mit dem vorangehenden Problem zusammen. Der ebengenannte
Suchverkehr entsteht nicht, weil keine Parkplétze vorhanden sind, sondern nur, weil der Auto-
fahrer nicht weil3, wo gerade ein freier Platz zu finden ist. Denn mit rund 5.880 6ffentlichen
Stellplétzen im Kernstadtbereich kann man nicht von zu geringem Parkraum sprechen.'® Ein
weiterer problematischer Faktor, der neben der reichlichen Parkplatzarzahl fir den hohen
MIV Antell im Darmstadter Modal-Split verantwortlich ist, sind die glinstigen Parkgebiihren
in Hohe von 2,- DM pro Stunde auf gebuhrenpflichtigen stadtischen Parkpldtzen und 2,80
DM pro Stunde im Parkhaus. Hinzu kommt, dass ca. 18% des gesamten Parkplatzangebotes
der Stadt gebiihrenfrei sind.*?

Weitere Klagen der Verkehrsteilnehmer betreffen auch andere Verkehrsmittel. Die Radfalrer
beklagen u.a. die wenigen Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader im Innenstadtbereich und die
spérlichen verkehrsgesicherten Radwege im Stadtgebiet.'%? Aber auch die Nutzer von 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln beanstanden z.B. lange Taktintervalle (innerhalb Darmstadts i.d.R. 15

3

Minuten), umstandliche Tarife und zu hohe Fahrpreise,'® sowie schlechte Anschluss-

beziehungen am Darmstadter Hauptbahnhof. 104

Die Verkehrssituation in Darmstadt im M odell-Bezugsfall

Vor dem Hintergrund der im vorangegangen Kapitel beschriebenen Probleme sind natirlich
Bestrebungen, den OPNV in Darmstadt zu attraktivieren, nicht unbegriindet. Die Einfiihrung
des Nulltarif im OPNV konnte dazu beitragen, einigen Nutzern des MIV die Nutzung des
OPNV zu erleichtern und somit den MIV in Darmstadt zu entlasten.

Damit in den folgenden Kapiteln die Verlagerungen aufgrund der Mal3nahme und die dadurch
entstehenden Auswirkungen berechnet werden kénnen, muss zundchst die Verkehrssituation
in Darmstadt im Bezugsfall ermittelt werden. Dabel missen sich die zu ermittelnden
Verkehrsdaten entsprechend dem Territorialprinzip stets auf das Darmstadter Kommunal-
gebiet beziehen, da nur dadurch spéter eine quantitative Aussage zu den Wirkungen des

%9 vgl. Hermes (1999) und Angaben der Stadt Darmstadt.

1001 aut Angben und nach Meinung des Stadtplanungsamtes Darmstaci.

1011 aut Angaben des Stadtplanungsamtes Darmstadt.

102 v/gl. Weber (1999).

103 y/gl. Weber (1999).

194 aut Angaben des Amtes fiir Einwohnerwesen, Wahlen und Statistik der Stadt Darmstadit.
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Nulltarifs fir Darmstadt getroffen werden kann. % Die Ausgangsdaten des gesamten Modells
und ebenso die Berechnungen beziehen sich auf das Jahr 1999, da viele Eingangsdaten eines
aktuelleren Datums nicht zur Verfigung standen. In Falen, in denen die Quelldaten nicht
mal fur 1999 vorlagen, musste eine Abschétzung aufgrund der Entwicklung verschiedener

Pardleldaten erfolgen. In den jeweiligen Abschnitten wird darauf verwiesen.

Verkehrsangebot und -nachfrageim M1V

Malgeblich fur das Verkehrsangebot im MIV ist das Hauptstral3ennetz der Kommune, wobei
Erschlieffungs- und Anliegerstral3en unberticksichtigt bleiben. Die Hauptstral3en werden nach
StralRentypen k, je nach Spurenanzahl je Richtung, unterschieden.®® Das Angebot an
StralReninfrastruktur je Straentyp k in Kilometern (a) wird mit speziellen Faktoren ?,1%’

gewichtet:
Stral’entyp Gewichtungsfaktor
k ? K
- 1 Spur je Richtung 2
- 2 Spuren je Richtung 6
- 3 Spuren je Richtung 9,5
Tab. 2: Gewichtungsfaktoren der Stral3entypen bei Strecken mit plangleichen Kreuzungen

Um dann ein aggregiertes Infrastrukturangebot StralRe in Einheitsspurkilometern (&%) zu
bekommen, werden die gewichteten Einzelwerte Gber alle StralRentypen k aufsummiert. Der
Wert ergibt sich nach folgender Formel:

a®?? ‘a, 2"
k
Gleichung 1

Da in Darmstadt Stral3enstrecken ohne plangleiche Kreuzungen eine Seltenheit sind, wird
vereinfachend angenommen, dass nur Stral3en mit plangleichen Kreuzungen vorliegen. Der
fir Darmstadt ermittelte Wert'% fir a° liegt bei 286,86 km.

Um die Verkehrsnachfrage des MIV auf Darmstadter Kommunalgebiet darstellen zu
konnen, benttigt man zum einen Daten Uber den MIV innerhalb Darmstadts und zum arderen

Daten Uber den ein- und ausbrechenden MIV.

Datenquelle fir den Binnenverkehr ist eine Matrix der Verkehrsbeziehungen des Stadtpla-

nungsamtes, in der Verkehrsbeziehungen des in 121 Verkehrszellen aufgeteilten Kommund-

105 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Methodenband, S. 41.

106 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 31.

107 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 32.

108 \/gl. Wissenschaftsstadt Darmstadt, Magistrat - Vermessungsamt (2000), eigene Messungen.
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gebietes dargestellt sind. Die Daten enthaten ale gespiegelten Kfz-Fahrten innerhalb 24
Stunden im Jahr 1995. Durch Aufsummierung der einzelnen Kfz-Fahrten erhdt man ale Kfz-
Fahrten innerhalb Darmstadts in 24 Stunden in 1995. Zur Ermittlung der Kfz-Fahrleistung
wird die Luftlinienentfernung der 121 Verkehrszellen untereinander mit dem Luftlinien-
korrekturfaktor 1,1'®° und der Fahrtenanzahl zwischen den Zellen multipliziert. Die
ermittelten Kfz-Daten werden dann auf Pkw- und Lkw-Anteile gesplittet: Der Lkw-Anteil bei
Kfz-Fahrten im Darmstédter Binnenverkehr betragt 296.11°

Die Daten des ein- und ausbrechenden Verkehrs stammen ebenfalls von 1995 und sind vier-
undzwanzigstindige Stral3enquerschnittsbelastungen von Kfz an allen Hauptein- und -ausfall-
stralen Darmstadts. Die Messungen fanden an der Grenze des Darmstadter Konmmunal-
gebietes statt. Um vom Wert der Kfz-Fahrten an den Querschnittspunkten Fahrleistungsdaten
abzuschétzen, werden die Zahlwerte mit tatséchlichen Entfernungen (Querschnittspunkt an
der Kommunengrenze bis zum City-Ring) multipliziert. Dabei wird unterstellt, dass die Kfz
nur kommunale Hauptstra3en benutzen. Bel Kfz-Fahrten des ein- und ausbrechenden
Verkehrs liegt der Lkw-Anteil mit 5% hoher as im Darmstédter Binnerverkehr.**

Da sich sowohl bei Binnenverkehr, als auch bei Ziel-/Quellverkehr die ermittelten Kfz-Daten
durch fehlende Informationen nur in Pkw- und Lkw-Anteile aufspalten lassen, wird fir den
weiteren Verlauf der Arbeit angenommen, dass die Pkw-Nachfragedaten den MIV-Nach-
fragedaten entsprechen.

Zur Ermittlung der Verkehrsnachfragedaten des Bezugsjahrs 1999 wird angenommen, dass
die Entwicklung der Daten von 1995 nach 1999 entsprechend der Veranderung der Verkehrs-
nachfrage in der Bundesrepublik Deutschland verlief. Von 1995 bis 1999 stieg die Pkw-
Fahrleistung in der BRD um 3,8%, die Lkw-Fahrleistung erhthte sich um 13,2%.12

Des weiteren wird in allen Modellberechnungen von einem durchschnittlichen Pkw-Beset-
zungsgrad von 1,2 Personen ausgegangen. 13

Die Hochrechnung von ermittelten Daten eines Normawerktag auf Jahreswerte erfolgt

einheitlich im gesamten Rechenmodell mit dem Faktor 300.1

109 7utreffend fiir Darmstadt, laut Aussage des Stadtplanungsamtes.

110 v/gl. Hessische Zentrale fiir Datenverarbeitung (1999), S. 57.

11 v/gl. Hessische Zentrale filr Datenverarbeitung (1999), S. 57.

112 v/gl. Bundesninisterium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2000), S. 161.
113 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 35.

14 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 20.
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Folgende Ubersicht stellt die ermittelten Daten fir 1999 dar:
taglich (1999) Gesamtjahr 1999

Pkw Lkw Pkw Lkw
Fahrzeug-Fahrten 413.763 20.006] 124.128.838 6.001.773
Fahrleistung in km 1.824.850 93.964| 547.454.876 28.189.299
Verkehrsaufkommen in Pers.fahrten 496.515 148.954.605
Verkehrsleistung in Pers.km 2.189.820 656.945.852

Tab. 3: Verkehrsnachfrage Kfz auf Darmstadter Kommunalgebiet in 1999 (Bezugs fall)
Verkehrsangebot und -nachfrageim OPNV

Da die Einfuhrung des Nulltarifs und die damit verbundenen Auswirkungen auf das Darm-
stédter Stadtgebiet beschrankt bleiben sollen, reicht die Betrachtung von Verkehrsangebot-
und Nachfragedaten der HEAG VerkehrssGmbH. Es muss jedoch beachtet werden, dass die
Linien der HEAG das Darmstéadter Stadtgebiet auch verlassen, was bedeutet, dass sowohl die
Leistungen der HEAG as auch die Verkehrsnachfrage auf das Stadtgebiet Darmstadt

geschlUisselt werden miissen.

Bei der Ermittlung der des Bedienungsangebotes wird linienweise vorgegangen, wobel die

folgenden Linien™ Eingang in die Betrachtungen finden:

Tab. 4:

Linielvon ... nach ... (und zurick)
1|DA-Eberstadt/Frankenstein Hauptbahnhof
3|DA-Lichtbergschule Hauptbahnhof
6| DA-Eberstadt/Frankenstein DA-Merck
7|DA-Eberstadt/Frankenstein DA-Arheilgen/Hofgasse
8|Alsbach DA-Arheilgen/Hofgasse
9|DA-Béllenfalltor Griesheim
A|DA-Arheilgen Bf DA-Arheilgen/Steinstral3e

AIR|DA-Luisenplatz FFM Flughafen
B|Modautal/Ernsthofen Modautal/Neunkirchen
D|DA-Hauptbahnhof DA-Ostbahnhof

EB|DA-Eberstadt/Frankensteinkaserne |DA-Eberstadt/Wartehalle
F|DA-HaasstraRe DA-Oberwaldhaus
H|DA-Klausenburger Stal3e DA-Kranichstein/Parkstr.
K|DA-Kleyerstral3e DA-Jaupstral3e
L|DA-TU Lichtwiese DA-Eissporthalle
N|DA-Boéllenfalltor DA-Eberstadt/Wartehalle

NB|DA-Eberstadt/Wartehalle Mihltal/Quergasse
O|DA-Bdllenfalltor Modautal/Ernsthofen
P|DA-Eberstadt/Wartehalle Pfungsstadt/Am Mihlberg

PS|Pfungsstadt-Hahn/Schulstrafie Pfungsstadt/Schwimmbad
R|DA-Béllenfalltor DA-Nordbahnhof
U|Rbédermark/Uberach Bf DA-Mathildenplatz

WX|DA-Arheilgen/Hofgasse DA-Wixhausen/Briickengasse

K53|DA-Bdéllenfalltor Muhltal-Frankenhausen

Linien der HEAG Verkehrs-GmbH

115 vgl. DADINA (2000); Rhein-Main-Verkehrsverbund (2000).
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Die Linien 1 bis 9 sind Stral3enbahnlinien, die restlichen Linien gehdren dem Betriebszweig

Bus an.

Als Bedienungsangebot sollen Fahrleistung und Platzkilometerleistung eines Normalwerk-
tages in den verschiedenen Betriebszeitrdumen Hauptverkehrszeit (HV Z), Normalverkehrszeit
(NVZ) und Schwachverkehrszeit (SVZ) ermittelt werden. Die Fahrleistung je Linie (1) im
Betriebszeitraum (b), (fI°PVY, ), ergibt sich aus der Lange eines Umlaufs einer Linie (ul) in
Kilometern und der Anzahl der Umléaufe in dem jewelligen Betriebszeitraum (u ). Dabel ist
Zu beachten, dass einige Linien zu bestimmten Zeiten nicht den kompletten Linienweg
befahren und sich somit Teillinien ergeben. Teillinien sind vorzufinden bei der Stral3en-
bahnlinie 3 im Abendbereich und bei den Buslinien B, L, N, O, R und U. Die Stral3enbahn-
linie 7 wird als Teillinie der Linie 8 angesehen, da der Linienweg der Linie 7 exakt einem Teil

des Linienweges der Linie 8 entspricht.

Die Betriebszeitraume verteilen sich in Darmstadt nach Angaben der HEAG wie folgt: HVZ
ist von 6 bis 9 Uhr und von 12 bis 19 Uhr, die NVZ liegt zwischen 5 und 6 Uhr, zwischen 9
und 12 Uhr, sowie zwischen 19 und 20 Uhr. Die restlichen Stunden des Betriebsangebotes
von 4 bis 5 Uhr und von 20 bis 1 Uhr gehdren der SVZ an.

Nach folgender Formel I&sst sich somit die Fahrleistung jeder Linie, bzw. Teillinie ermitteln:

fl E%PNV ? U|| ?u|,b
Gleichung 2
Eine Schltisselung der Fahrleistung auf das Gebiet der Kommune Darmstadt erfolgt durch
Ersatz der gesamten Linien-Umlauflénge (ul;) mit der Lange eines Umlauf auf dem Gebiet der

Kommune (ul¥):

OPNV k k
fl b ?2ul | 'RJLb

Gleichung 3
Zur Ermittlung der Platzkilometerleistung je Linie (1) im Betriebszeitraum (b) (pkl 1) wird die
bereits berechnete Fahrleistung je Linie im jewelligen Betriebszeitraum mit der in den einge-

setzten Fahrzeugen'® zur Verfiigung stehenden maximalen Platzanzahl (pa, 1) multipliziert:

pKlp ? ﬂf)bPNV Pap

Gleichung 4

18 | aut Angaben der HEAG Verkehrs-GmbH.
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Auch hier ist die Platzkilometerleistung auf das Gebiet der Kommune zu beziehen:

pkify, 2 TN Pay,
Gleichung 5

Bel der Bestimmung der Platzanzahl wird vereinfachend mit Durchschnittsfahrzeugtypen
gerechnet, da die Vielzahl der verschiedenen Fahrzeuge der HEAG schwer im Modell ab-
zubilden ware. Die Durchschnittsfahrzeugtypen werden auf Basis der tatséchlichen Fahr-
zeugtypen und deren Platzanzahl ermittelt, wobel eine Gewichtung mit der tatséchlichen
erbrachten Jahresfahrleistung 1999 erfolgt, um zusdtzliche Verzerrungen zu vermeiden. Es
ergeben sich somit folgende Durchschnittsfahrzeugtypen: Stral3enbahnzug (153 Plétze),
Stralkenbahnzug mit Beiwagen (243 Plétze), Standardbus (67 Plétze), Uberlandbus (73 Plétze)
und Gelenkbus (106 Plédtze). Die verwandte Platzanzahl ergibt sich a's Summe aus Sitz- und
Stehplatzen. '’ Bei der Ermittlung der Stehplatze ist der vom Verband Deutscher Verkehrs-
unternehmen (VDV) empfohlene Flachenrichtwert von 0,25 m?/Stehplatz''® beriicksichtigt.

Folgende Ubersicht stellt die ermittelten Werte fir das Angebot des OPNV in den ver-

schiedenen Betriebszeitraumen und gesamt in Darmstadt dar:

Linie Fabrleistung auf Darmstadter Kommunalgebiet Platzkilometerleistung auf Darmstadter Kommunalgebiet
_ in km _ in Platzkm_ i}
g OPNV Kk G OPNV ,k 8 OPNV |,k OPNVk OPNV K
[ fIPPN\k fl | hvz ll(,)l\Pl\'\}\Z/ i I,svZ pk||OPNV'k Pkl vz PKly vz pid I,SvzZ

1 478 354 124 0 75.084 55.618 19.466 0

3 723 419 199 105 178.580 103.410 49.120 26.051

6 1119 834 285 0 276.37 205.924 70.448 0

7.8 1.918 1.065 542 310 473.646] 263.098 133.985 76.563

9 1.550 1.029 324 197 382.814) 254.050 80.043 48.722

A 340 234 85 21 22.808 15.680 5.702 1.425

AIR 113 72 26 15 8.283 5.246 1.933 1.104

B 0 0 0 0 0 0 0 0

D 507 303 144 61 53.725 32.075 15.236 6.415

EB 240 184 55 0 7.910 6.085 1.825 0

F 1.342 813 346 183 142.231) 86.201 36.635 19.395

H 1.908 1.106 526 277 202.296) 117.273 55.705 29.318

K 1.118 813 305 0 118.526) 86.201 32.325 0

L 974 598 238 138 103.241) 63.398 25.209 14.634

N 88 78 10 0 5.924] 5.227 697 0

NB 125 91 24 10 8.360 6.109 1.608 643

(6] 0 0 0 0 o) 0 0 0

P 257 161 56 40 27.264 17.040 5.964 4.260

PS 0 0 0 0 Ol 0 0 0

R 1.048 808 198 41 70.198 54.169 13.273 2.756

U 278 167 67 44 29.444 17.666 7.066 4711

WX 738 454 142 142 72.650§ 48112 15.035 9.503

K53 0 0 0 0 0 0 0 0

Summen 14.864 9.583] 3.696 1.584 2.259.357] 1.442.581 571.275] 245.502
Tab. 5: Verkehrsangebotszahlen des OPNV eines Normalwerktages auf Darmstadter Kom-

Die Angebotszahlen bezogen auf das Darmstadter Kommunalgebiet des Gesamtjahres erhalt

munalgebiet (Bezugsfall)

man durch Multiplikation der Normaltagesdaten mit 300:

117 | aut Angaben der HEAG Verkehrs-GmbH.
118 | aut Angaben der HEAG Verkehrs-GmbH.
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Angebotsdaten OPNV (HEAG) | Gesamtjahr 1999

Fahrleistung (km) 4.459.170
Platzkilometerleistung (PI.km) 677.807.125
Tab. 6: Verkehrsangebotszahlen OPNV in 1999 auf Darmstéadter Kommunalgebiet (Bezugsfall)

Fir spétere Berechnungen ist auch noch die geleistete eigene Fahrleistung (HEAG)'® der
verschiedenen Durchschnittsfahrzeugtypen an einem Normalwerktag fur das HEAG-Netz und

auch fur das Darmstédter Kommunalgebiet zu ermitteln:

Durchschnittsfahrzeugtyp Fahrleistung HEAG-Netz Fahrleistung in Darmstadt
(km) (km)
StraRenbahn 478 478
StralRenbahn mit Beiwagen 6.816 5.306
Standardbus 2.450 1.376
Uberlandbus 1.901 104
Gelenkbus 7.275 5.905
Tab. 7: Fahrleistung von HEAG-Fahrzeugen (Durchschnittsfahrzeugtypen) an einem an einem

Normalwerktag (Bezugsfall)

Bezogen auf ein Jahr (1999) ergeben sich die folgenden Werte:

Durchschnittsfahrzeugtyp Fahrleistung Fahrleistung in Anteil der Fahrlei-
HEAG-Netz Darmstadt stung in Darmstadt
(km) (km) (%)
StralRenbahn 143.472 143.472 100,00
StraRenbahn mit Beiwagen 2.044.723 1.591.722 77,85
Standardbus 735.020 412.884 56,17
Uberlandbus 570.375 31.136 5,46
Gelenkbus 2.182.432 1.771.508 81,17
Tab. 8: Fahrleistung von HEAG-Fahrzeugen (Durchschnittsfahrzeugtypen) in 1999 (Bezugsfall)

Die Nachfrage nach Verkehrseistungen des OPNV ergibt sich analog zur Nachfrage des
MIV aus den Daten des Darmstédter Binnenverkehrs zuziglich des ein- und ausbrecherden
OPNVSs.

Fir den Binnenverkehr liegt ebenfalls eine Matrix mit Beziehungen des OPNV der 121
Darmstadter Verkehrszellen untereinander von 1995 vor.'®° Die Berechnung der Verkehrs-
leistungsdaten erfolgt im OPNV mit dem Luftlinienkorrekturfaktor 1,2.1%*

Die Personenbeftrderungsfélle auf Linien der HEAG aus dem und in das Umland sind aus
einer Haltestellenauswertung des RMV aus dem Jahr 1997 ersichtlich. Alle HEAG-Linien
brechen in das, bzw. aus dem Stadtgebiet an sieben Grenzpunkten. Die Ziele der Fahrgéste bel
Zielfahrten ins Darmstadter Stadtgebiet, bzw. die Abfahrtspunkte bel ausbrechenden Fahrten
werden zu funf Gebieten (Innenstadt und die vier Stadtteile) zusammengefasst. Zur

119 Anteile von Eigen- und Anmietleistungen einer Linie laut Angaben der HEAG Verkehrs-GmbH.
20| aut Angaben des Stadtplanungsamt Darmstact.
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Ermittlung der Verkehrdeistung auf Darmstadter Stadtgebiet wird zundchst die Luftlinien-
entfernung von jedem der sieben Grenzpunkte zu einem jeden Mittelpunkt der funf Ziel-
/Startbereiche gemessen, auch hier mit dem Faktor 1,2 korrigiert und dann mit den Befrde-

rungsféllen auf den 35 Relationen multipliziert.

Die jeweiligen Daten aus den Jahren 1995 und 1997 werden entsprechend den tatséchlichen
Entwicklung der Verkehrsnachfragedaten der HEAG auf das Jahr 1999 hochgerechnet. Da es
sich sowohl bei der Matrix der Verkehrsbeziehungen als auch bei der Haltestellenauswertung
um Daten eines Normalwerktages handelt, werden die Jahresdaten durch Multiplikation mit
300 berechnet.

Die Nachfrage nach OPNV auf Darmstédter Stadtgebiet stellt sich somit wie folgt dar:

Verkehrsnachfrage OPNV (HEAG) Normalwerktag 1999 |Gesamtjahr 1999

Verkehrsautkommen (Personenfahrten) 104.018 31.205.266
Verkehrsleistung (Personenkilometer) 375.964 112.789.321
Tab. 9: Verkehrsnachfrage OPNV auf Darmstadter Kommunalgebiet (Bezugsfall)

Des weiteren wird nun eruiert, wie sich die Verkehrsnachfrage im OPNV auf die drei Be-
triebszeitraume aufteilt. Dazu wird eine Linienerhebung der DADINA'?? herangezogen, aus
der Beforderungsfélle jeder HEAG-Linie in jeder Tagesstunde hervorgehen. Da jede Tages
stunde laut Angaben der HEAG klar einem Betriebszeitraum zugeordnet werden kann (s.0.),
koénnen aus den Angaben Abschétzungen Uber die prozentuale Vertellung der Fahrgéste tber

die drei Betriebszeitraume getroffen werden:

Betriebszeitraum |Prozent der Fahrgaste

HVZ 72.8
NVZ 21,1

SVZ 6,1

Tab. 10: Prozentuale Verteilung der Fahrgaste Uber die drei Betriebszeitraume

Leider unterscheidet die Linienerhebung der DADINA nicht nach Linienrichtungen, und
somit kdnnen unterschiedliche Auslastungen von Last- bzw. Flutrichtung und Gegenrichtung

in den Berechnungen keine Berlicksichtigung finden.

Weiter e ver kehr srelevante K ennzahlen

Zur Beschreibung der Verkehrssituation in Darmstadt kénnen noch weitere Kennzahlen, die

sich aus den oben fur die Modellberechnung ermittelten Daten ergeben, hinzugezogen werden.

Als Kennzahl fur die Effizienz des Mitteleinsatzes der Betriebsmittel im OPNV kann der
mittlere Auslastungsgrad as Quotient von nachgefragten Personenkilometern und ange-

21 y/gl, Retzko (1994), S. 105.
122 | aut Angaben der DADINA.
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botenen Platzkilometern angegeben werden.*?® Dieser Wert lasst sich sowohl fiir einen ge-

samten Normalwerktag, a's auch fur jeden einzelnen Betriebszeitraum angeben:

Betriebszeitraum |Platzausnutungsgrad
HVZ 0,190
NVZ 0,139
SVZ 0,093
gesamter Tag 0,166
Tab. 11: Platzausnutzungsgrad in Fahrzeugen der HEAG auf Darmstadter Kommunalgebiet

(Bezugsfall)
Auch lassen sich durch die oben aufgefiihrten Verkehrsnachfragedaten Aussagen Uber die

Marktanteile von OPNV und MIV machen. Beriicksichtigt werden kénnen die Modal-Split-
Anteile von M1V und des OPNV (Personenfahrten) als klassischer Modal-Split. 1?4

Verkehrsmittel | Verkehrsaufkommen Modal Split
(in Personenfahrten/Tag)] (in Prozent)

MIV 496.515 82,7
OPNV 104.018 17,3
Tab. 12: Verkehrsaufkommen und Modal-Split von Binnen-/Ziel- und Quellverkehr in Darmstadt

(Bezugsfall)
Fur den welteren Verlauf der Arbeit und die spdteren Berechnungen ist auch die modell-

maldige mittlere Geschwindigkeit im kommunalen Hauptstral3ennetz von Bedeutung. Um
diese berechnen zu kénnen, muss zunéchst die Fahrleistung je Normalwerktag von Pkw und

Lkw zur Fahrleistung Einheitsfahrzeuge (f1°) nach folgender Formel aggregiert werden: 12

fle 2 fIPkw o pofLkw

Gleichung 6
Die Fahrleistung Einheitsfahrzeuge geht dann zusammen mit der oben ermittelten Zahl der

Einheitsspurkilometer (&°) in die mittlere stiindliche Querschnittsbelastung (qf) ein:?°

en fI°
247
Gleichung 7

Ist diese berechnet, so kann unter Zuhilfenahme der Capacity-Restraint-Funktion, die mittlere
Geschwindigkeit im kommunalen HauptstralRennetz (v) ermittelt werden.*?’ Die Capacity-
Restraint Funktion bezieht sich auf den a's Einheitstyp gewahlten Stral3entyp einer Straf3e mit
plangleichen Kreuzungen und einer Spur je Richtung. Die Geschwindigkeit errechnet sich

nach der Formel:

123 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 23.
124 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 35.
125 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 35.
126 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 36.
127 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 36.
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73 e
v 246738203

Gleichung 8
Der fur Darmstadt ermittelte Wert im Bezugsfall (i=0) ist

Vo=37,48 km/h.

Ebenfalls fur die spéateren Berechnungen wird die Anzahl der Kernstadtein- und Kerrstadt-
ausfahrten des MIV bendtigt. Dazu muss zunéchst der Bereich der ,Kernstadt” definiert
werden, der zentrae Funktionen hinsichtlich Verwaltung, Kultur und Handel erfillen
sollte.*?® In Darmstadt entspricht dieser Bereich nach Abstimmung mit dem Stadtplanungs-
amt, Abtellung Verkehr, den statistischen Bezirken 110 (Stadtzentrum) und 120 (Rheintor/
GrafenstralRe).1*® Angaben lber die Zid-/ Quellfahrten in die statistischen Bezirke 110 und
120, die den Verkehrszellen Nr. 1 bis 6 entsprechen, kénnen dem V erkehrsentwicklungsplan
Darmstadt entnommen werden.**° Diese Daten stammen ebenfalls aus dem Jahr 1995 und
werden somit auch anhand der allgemeinen Pkw-Verkehrsentwicklung in Deutschland auf
1999 hochgerechnet. Es ergeben sich fur 1999 folgende Werte:

taglich 1999| Gesamtjahr 1999

Kernstadteinfahrten (Zielfahrten) 52.301 15.690.370
Kernstadtausfahrten (Quellfahrten) 3.245 973.505
Tab. 13: Ziel- und Quellfahrten aus der/ in die Kernstadt Darmstadts (Bezugsfall)

Die ermittelten Fahrtenanzahlen missen fir die nachfolgenden Berechnungen noch auf Fahrt-
zweck aufgeteilt werden. Informationen dariiber bietet selbiger Verkehrsentwicklungsplan. 3!
Fur die Kernstadteinfahrten bilden die durchschnittlichen Fahrzweckaufteilungen des Binnen-
und einbrechenden Verkehrs die Datenbasis, fur die Kernstadtausfahrten analog die durch
schnittlichen Fahrzweckaufteilungen aus Binnen- und ausbrechendem Verkehr. Die Angaben
unterscheiden die Fahrzwecke Ausbildung, Beruf, Einkauf, Freizeit, Geschaft und Sonstiges.
Fur die Berechnungen des in dieser Arbeit verwandten Rechemmodells werden die Fahr-
zwecke Beruf und Geschéft zum Fahrzweck Arbeit zusammengefasst.*®? Es ergibt sich somit

folgende Verteilung:

128 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 20.

129 y/gl. Wissenschaftsstadt Darmstadt, Amt fiir Einwohnerwesen, Wahlen und Statistik (2000b), S. 20.
130 \gl. Hessische Zentrale fiir Datenverarbeitung (1999), S. 80.

131 v/gl. Hessische Zentrale fiir Datenverarbeitung (1999), S. 78f.

132 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 33.
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Prozent | taglich 1999 | Gesamtjahr 1999
Kernstadteinfahrten (Zielfahrten) 100,0 52.301 15.690.370
Ausbildung 4,3 2.244 352.109.137
Arbeit 38,7 20.265 3.179.629.793
Einkauf 20,5 10.720 1.681.949.055
Freizeit 26,4 13.829 2.169.877.277
Sonstiges 10,0 5.243 822.691.934
Kernstadtausfahrten (Quellfahrten) 100,0 3.245 973.505|
Ausbildung 2,9 95 929.489
Arbeit 36,7 1.191 11.597.134
Einkauf 16,0 518 5.040.538
Freizeit 32,1 1.041 10.134.368
Sonstiges 12,3 399 3.888.864

Tab. 14: Aufteilung der Kernstadtein- und -ausfahrten in Darmstadt auf Fahrzwecke

(Bezugsfall)
Zum Abschluss kénnen noch Aussagen Uber die mittlere Reiseweite auf kommunalem Gebiet

gemacht werden. Diese ergibt sich fir den OPNV aus dem Verhdtnis der nachgefragen
Verkehrdeistung (Personenkilometer) zum Verkehrsaufkommen (Personenfahrten) und fir
den MIV aus dem Verhdltnis von Fahrleistung (Fahrzeugkilometer) zum Verkehrsaufkommen
(Fahrzeug-Fahrten). Folgende mittlere Reiseweiten auf Darmstddter Kommunalgebiet

ergeben sich aus den oben behandelten Verkehrsnachfragedaten:

Binnenverkehr |Quell-/Zielverkehr
in km
MIV 2,9 4,9
OPNV 3,3 4,9

Tab. 15: Mittlere Reiseweiten von MIV und OPNV in Darmstadt im Binnen-/Ziel- und Quellverkehr
(Bezugsfall)

4.2 DASMODELL UND DIE MARNAHMENDEFINITION

Bevor die konkrete Beschreibung der Mal3nahme, deren Auswirkung auf die Stadt Darmstadt
es zu untersuchen gilt, erfolgt, soll das Rechenmodell, mit dessen Hilfe die Analyse durch-

gefuhrt wird, vorgestellt werden.

Das von der Firma INTRAPLAN CONSULT und Gerhard Heimerl 1995 herausgegebene
Modell ,Kommunaler Nutzen des OPNV* entstand aus einem Forschungsauftrag des Bun-
desministeriums fir Verkehr und zielt auf die Entwicklung von Methoden zur Quantifizierung
des Nutzens des offentlichen Verkehrs fir eine Kommune ab.

Die Ermittlung erfolgt auf der Basis einer Makroanalyse, wobei die auf eine Kommune als

»Gesamtorganismus* bezogenen Nutzen- und Kostenveranderungen, die durch eine verkehrs-
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politische Malnahme hervorgerufen wurden, eruiert werden.>*® Als Nutzenveranderungen

gehen Kostenersparnisse in die Modellbetrachtung ein.

Die Auswirkungen der Mal3nahmen werden anhand von verschiedenen Kriterien auf die drei

Wirkungskreise

? Kommunaler Haushalt
? Vekeéehrsteilnehmer und

? Allgemeinheit

untersucht.*** Die Kriterien gliedern sich wie folgt:

Kommunaler Haushalt

Verkehrsteilnehmer

Allgemeinheit

der Verkehrsbetriebe

kommunaler Anteil am Ergebnis

OPNV-Fahrgeld

Umweltfolgen MIV und
Strallenguterverkehr

Vorhaltungskosten OPNV- Pkw-Betrieb Unfallfolgen OPNV und
Infrastruktur MIV
Konzessionsabgaben Pkw-Vorhaltung Langzeitarbeitslosigkeit
Vorhaltung Stral3e Parkgebuhren

Vorhaltung Parkraum

OPNV-Reisezeit

Parkgebuhren MIV-Reisezeit
Sozialhilfe Folgen im
StralRengiterverkehr

Gewerbe- und
Einkommenssteuer

Tab. 16: Kriterien zur Ermittlung des kommunalen Nutzens des OPNV

Quelle: Heimerl/Intraplan Consult (1995), Kurzfassung, S. 6, Tab. 3-1
Im weiteren Verlauf der Arbeit werden die Auswirkungen der Einflhrung des Nulltarifs in

Darmstadt anhand dieser Kriterien erarbeitet. Enge Paralelen zur Wirkungsweise einer
Nulltarifeinfihrung, wie sie in Abschnitt 3.3 erarbeitet wurden, sind erkennbar. Die Kosten-

verdnderungen im einzelnen werden in Abschnitt 4.4. ermittelt.

Die Anwendung des Modells auf ein bestimmtes Untersuchungsgebiet erfordert die Erflllung

einiger Voraussetzungen, ** die fiir die Stadt Darmstadt und deren Umland erfiillt sind.

Es

? liegen ausgepr agte Verkehr sbeziehungen im Binnen- und Zielverkehr vor, 1%

? eshandelt sich bei Darmstadt um einen abgrenzbaren Raum mit zentralen Funk-
tionen, %’

123 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Kurzfassung, S. 5.

134 vgl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Kurzfassung, S. 6.

135 vgl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 9.
136 v/gl. Abschnitt 4.1.

137 vgl. die Strukturbeschreibung, Abschnitt 4.1.
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? der Beitrag des OPNV zur Erbringung von Verkehrseistungen geht (iber die
Funktion der Grundver sorgung hinaus, und

? ebenfallssind durch DADINA und die Stadtverwaltung kommunale Handlungs-
spielrdume fur die Beeinflussung des Verkehr sver haltens gegeben.

Das Modell ist auch deshalb fir die in dieser Arbeit untersuchte Fragestellung geeignet, da
der Malinahmenkatalog des Modells sehr flexibel gestaltet ist, und auch den Fall der At-
traktivitatssteigerung des OPNV durch Tarifsenkungen bzw. neue Tarifstrukturen umfasst.*3®

Bedingt durch das Bestreben, in dieser Arbeit aktuelle Methoden zum Einsatz zu bringen, wird,
sofern mdglich, an Stellen, wo das Modell des ,Kommunalen Nutzens des OPNV* auf
Ansdtzen der ,, Standardisierten Bewertung fir Infrastrukturinvestitionen beruht, die Methoden
der , Standardisierten Bewertung 2000 **° herangezogen und somit vom Anwenderleitfaden des
Hauptmodells abgewichen. Auf die ausschliefliche Verwendung der Methoden der
Standardisierten Bewertung muss verzichtet werden, da dort nur die Auswirkungen einzelner
Invetitionsvorhaben Berticksichtigung finden, und somit den Ansprichen einer Makro-
betrachtung fir ein Kommunalgebiet nicht gerecht werden. Dort werden zwar Priméreffekte
von MaRnahmen im Bereich des OPNV wie z.B. Reisezeitgewinne, Anderungen der Pkw-
Betriebskosten und vermiedenen Umweltbelastungen erfasst, jedoch bleiben Skundéreffekte
wie u.a. die Veranderungen der Beschaftigungssituation unberiicksichtigt. Somit versucht das
Modell eine gesamtwirtschaftliche Bewertung der positiven und negativen Auswirkungen von

M aRnahmen im OPNV -Sektor auf eine Kommune zu betrachten, 14°

Generell ist bezlglich der in dieser Arbeit angewandten Kosten- und Wertansdtze zu be-
achten, dass diese, sofern sie aus dem Modell ,Kommunaler Nutzen® stammen, sich auf das
Jahr 1993 beziehen. Stammen die Kosten- und Wertansétze aus der ,, Standardisierten Be-
wertung 2000", so liegt den Zahlen der Sach- und Preisstand des Jahres 2000 zu Grunde. Zur
Vermeidung von Verzerrungen der Ergebnisse, werden die Kosten- und Wertansétze aus
beiden Schriften anhand von Deflatoren aus dem Bruttoinlandsprodukt der Bundesrepublik
Deutschland, dem in dieser Arbeit verwandten Jahr 1999 angepasst. Die Werte des Jahres
1993 werden um 8,68% erhoht, die Werte des Jahres 2000 erhthen sich um 0,19%.*! Die im
folgenden in der Arbeit angegebenen Kosten- und Wertansétze sind bereits bereinigt.

Da die Kosten des OPNV einer Kommune dem Nutzen gegeniibergestellt werden sollen,
mussen natlrlich kommunale Nutzen- und Kostenbestandteile abgegrenzt werden. Bei dem
Wirkungskreis Kommunaler Haushalt falt die Abgrenzung leicht, da hier die ein- und aus-

138 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 40.

139 vgl. Heimerl/Intraplan Consult (2001).

140 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Methodenband, S. 7.

141 vgl. Sachverstandigenrat zur Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, S. 339, Tabelle 26, Sp. 2.
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gehenden Zahlungsstrome bereits auf das Kommunalgebiet bezogen sind. Das bedeutet somit,
dass beispielsweise eine Erhthung von Zuschiissen von Land und Bund fir den OPNV
(GVFG, Abgeltungs- und Ausgleichszahlungen) als Nutzen in die Betrachtungen einginge.'#?
Fur die weiteren Wirkungskreise gilt zur Bewertung das Territorialprinzip, da hier die Kosten-
, bzw. Nutzenédnderungen aller Wirkungskreiszugehdrigen auf dem Konmmunalgebiet in die
Betrachtungen Eingang finden,'*® denn die in dieser Arbeit untersuchte Mal3nahme bezieht
sich auf das Kommunalgebiet und somit auf alle Wirkungskreiszugehorigen, die diesem

Gebiet zugeordnet werden kénnen.

Zur Erfassung der Kostenverdnderungen der drei Wirkungskreise werden bel einigen Kri-
terien die Kosten vor der Mal3nahmendurchfihrung (Bezugsfall [i=0]) und danach (,, Nulltarif-
Fall* [i=1]) erfasst, oder aber in anderen Féllen die Kostenanderung direkt berechnet.

Die Malinahmelasst sich wie folgt beschreiben:

In Darmstadt (nur fir Fahrten innerhalb des Kommunalgebietes) wird der Nulltarif im OPNV
auf Linien des Kommunalen Verkehrsunternehmens HEAG Verkehrs-GmbH fir ale Falr-
gaste eingefuhrt. Fur Fahrten auf dem HEAG-Netz, die das Stadtgebiet verlassen, bzw. die in
das Stadtgebiet einbrechen, ist ab/bis Kommunalgrenze der normae aktuelle Tarif (RMV-
Tarif) anzuwenden. Die Einnahmeausfélle der HEAG durch den unterbleibenden Ticket-
verkauf trégt in vollem Umfang die Stadt Darmstadt. Alle folgenden Berechnungen beziehen
sich auf das Jahr 1999.2** Das Modell unterliegt der Annahme, dass sich die Verkehrs-
verlagerungen und die dadurch entstehenden Wirkungen durch den Nulltarif unmittelbar nach

dessen Einfuhrung ergeben.

4.3 ERFASSUNG DER V ERKEHRSVERLAGERUNGEN DURCH DEN
NULLTARIF

Zu Beginn der Untersuchung der Auswirkungen einer Nulltarifeinfihrung in Darmstadt steht
die Berechnung der Verkehrsverlagerungen von den verschiedenen Quell-Verkehrsmitteln
zum Zid-Verkehrsmittel OPNV. Rechnerisch erfassbar ist die Verlagerung von den
Verkehrsmitteln Ful3gangerverkehr, Radverkehr und M1V, der sogenannte verlagerte Verkehr.

Fahrten oder Wege, die im Bezugsfall und im ,,Nulltarif-Fall“ mit demselben Verkehramittel
erfolgen oder zurtickgel egt werden, bezeichnet man als verbleibender Verkehr; Fahrten dieim

»Nulltarif-Fall“ unternommen werden, jedoch im Bezugsfall unterbleiben, werden als

142 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Methodenband, S. 41.
143 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Methodenband, S. 42.
144 \Wegen fehlender Daten ist keine aktuellere Betrachtung moglich.
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induzierter Verkehr bezeichnet.'*® Fir die Erfassung des induzierten Verkehrs durch den
Nulltarif fehlt jegliche quantitative Grundlage, so das dieser nicht mit in das Modell
einflielen kann, 14

Die Basis fir die Berechnung der veranderten Nachfrage im OPNV bildet der Elastizitéten-
ansatz. Hier wird die Preiselastizitét (?«p) der Nachfrage herangezogen, die angibt, wie sich
die Nachfrage (?x) eines Gutes durch eine Preisanderung (?p) andert.'*’ Formal stellt diese

sich wie folgt dar:

? ?
Koo 2P
? %p
X Y

Gleichung 9
Die Hohe der Preiselastizitédt der Nachfrage im OPNV wird in verschiedenen Quellen sehr

unterschiedlich angeben:

Verfasser Ort der Untersuchung Zeitraum der | Preiselastizitat
Untersuchung
Erbe (1968) Duisburg 1960 - 1967]-0,5
Kindt (1972) |6 ausgewahlte Gro3stadte 1955 - 1966]-0,20 bis -0,41 |
Pudenz (1974) |17 ausgewdahlte Grol3stadte 1958 - 1971(-0,25 bis -0,45
Gehrtz (1976) |Bundesgebiet 1960 - 1974]-0,35 his +0,27
Brog (1982) Minchen 1977]-0,45 bis 0
Frank (1990) |14 ausgewdhlte Stadte 1973 - 1984]-0,11 bis -0,31
Tab. 17: Ergebnisse empirischer Untersuchungen Uber die Preiselastizitat der Nachfrage im

OPNV in der Bundesrepublik Deutschland
Quelle: Storchmann (1999), S. 171

Esist zu erkennen, dass Preiselastizitdtswerte von 0 (vollig starre Nachfrage) und zwischen O

und -1 (unelastische Nachfrageénderung) ermittelt wurden. 148

Das Modell ,,Kommunaler Nutzen“ schlagt Richtwerte von ?¢p= -0,3, wobei dann, nach
Unterscheidung unterschiedlicher Fahrzwecke, Werte zwischen -0,25 und -0,35 angegeben
werden. 2*° Das entspricht auch in etwa, abgesehen von dem AusreiRerwert von GEHRTZ, den

Werten in obiger Ubersicht.

Betrachtet man die Preiselastizitét der Nachfrage konkret auf den Fall des Nulltarifs bezogen
(?p=-100%), so finden sich in der Literatur einerseits Angaben Uber recht hohe Elastizitéts-
werte (?p=-0,4),**° andererseits sind auch bedeutend geringere Elastizitétswerte (% ,=-0,1 bis

2%p=-0,3) zu finden. *>*

145 vgl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 48f.
146 \/gl. Abschnitt 4.5.

147 vgl. Hehn (1977), S. 81.

148 y/gl. Hohn (1977), S. 81.

149 vgl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 54.
150 yv/gl. Gttle (1971), S. 59.

151 vgl. Boley (1973) S. 119.
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Aufgrund der unterschiedlichen Werte fur die Preiselastizitdt der Nachfrage soll in dieser
Arbeit zunéchst mit einer einem Wert von (?,=-0,3) gerechnet werden. Spéter dann folgt die
Darstellung von  Ergebnissen  tabellarisch  auch  fir enen  Wert  von
(?xp=-0,1).

Die Berechnungen erfolgen, soweit nicht anders beschrieben, mit Werten eines Normalwerk-

tages in 1999 und werden erst spater auf Jahreswerte mit dem Faktor 300 hochgerechnet.

Der Wert (?«,,=-0,3) fur die Einflhrung des Nulltarifs besagt, dass bei Reduktion des Fahr-
preises im OPNV um 100%, die Nachfrage nach Beforderungseistungen des OPNV (ge-
messen in Personenfahrten) um 30% zunimmt. Laut Mal3nahmendefinition wird der Nulltarif
dlerdings nur fur Fahrten auf dem Darmstadter Stadtgebiet eingefihrt, was bedeutet, dass
lediglich dort die Nachfrage im OPNV angteigt. Die Verdnderung des Verkehrsauf-
kommens®®? (?va’?") im Verkehrszweig (vz=OPNV) des Relationstyp (r=1 ? Binnenverkehr)

ergibt sich dann nach:

oya OPNVL 5 OPNV145n
?va 2va Ly 7?7, !
Gleichung 10
(miti=0? Bezugsfall)
Die neue Verkehrsnachfrage in i=1 ? “Nulltarif-Fall* (va®™V14) ergibt sich somit durch:
OPNV 1 OPNV,1 OPNV,1
va;,,  C ?Va;pg C??va
Gleichung 11
Es ergeben sich folgende Werte:
Einheit va g 2va®tVit va® Vi
Pers.fahrten je Normalwerktag 81.976 24.593 106.569
Tab. 18: Veranderung der Personenfahrten im Binnenverkehr durch die Nulltarifeinfilhrung an

einem Normalwerktag

Nach der Ermittlung der Verkehrsnachfragednderung im ausldsenden und aufnehmenden
Verkehrszweig OPNV, miissen nun die abgebenden Verkehrszweige (j) M1V, Rad- und Fu3-
gangerverkehr betrachtet werden. Dafir muss zunéchst die urspriingliche Nachfrage im
OPNV (va®™ V1) auf Reiseweitenklassen (s) aufgeteilt werden. >3 Mit Hilfe der korrigierten
Entfernungsmatrix fir den OPNV-Binnenverkehr in Darmstadt, lasst sich jeder Weg der
OPNV-Verkehrsbeziehungen einer Reiseweitenklasse zuordnen. Der Grund fir die Unter-

152 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 58.
153 vgl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 22.
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teilung liegt in den unterschiedlichen Verlagerungsanteilen der abgebenden Verkehrszweige

in den verschiedenen Klassen.

Reiseweiten- vaOPNV’li:o,s Verlagerungsanteile ?jS
klasse s
Pers. fahrten zu Ful3(j=1) per Rad (j=2) MIV (j=3)
1: 0-1km 16.600 1/3 1/3 1/3
2:1,1-4km 38.192 1/3 2/3
3:4,1-8km 21.292 0,1 0,9
4: Uber 8 km 5.892 1,0
Tab. 19: Verkehrsaufkommen im OPNV in den Reiseweitenklassen s und Verlagerungsanteile der

abgebenden Verkehrszweige |

Des weiteren wird unterstellt, dass die Veranderung des Verkehrsaufkommens im aud6-
senden Verkehrszweig OPNV (?va®™ V'Y sich auf alle Reisaweitenklassenbereiche (s) ent-

sprechend dem Verhéltnis der Ursprungsverteilung (va®™ V.09 im Bezugsfall aufteilt:*>°

.. . OPNV,1

OPNV,1 OPNV,1 Vaings

?vag ? ?va ST
i?0

Gleichung 12
Damit lasst sich nun die Verénderung der Verkehrsnachfrage in den abgebenden Verkehrs-

zweigen im Binnenverkehr (?va'!) berechnen:

2valt 22 2L 72va OPNVA
S
Gleichung 13
Folgende Werte kdnnen ermittelt werden:

Reiseweiten- '?vaép’\'v‘lS '?vaj’lS
klasse s
zu FuB (j=1) per Rad (j=2) MIV(j=3)

1 4.980 -1.660 -1.660 -1.660
2 11.458 0 -3.819 -7.638
3 6.387 0 -639 -5.749
4 1.768 0 0 -1.768

Summe ?va'"! 24.593 -1.660 -6.118 -16.815

Tab. 20:

einfiihrung in abgebenden Verkehrszweigen j an einem Normalwerktag

Veranderung des Verkehrsaufkommens (Personenfahrten/ -wege) durch die Nulltarif-

Aus der Verdnderung des Verkehrsaufkommens im MIV (2va"'V'!) |asst sich unter Heran-

ziehung der mittleren Reiseweite im Binnenverkehr des M1V (dM'V"™™1) jetzt die Veranderung

der Fahrleistung berechnen: 1>

154 vgl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 58.
155 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 58.
156 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 57.
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MIV 1 .«UMIV,l

12
Gleichung 14
Durch analoges Vorgehen lasst sich auch die Verdnderung der Verkehrsleistung im OPNV

?va

2fiMV1 5

berechnen:

?V|OPNV,1 2 ?vaOPNV’l fIUOPNV,l

Gleichung 15
Folgende Ubersicht fasst nun die Verlagerungen an einem Normalwerktag in 1999 im Bin-

nenverkehr Darmstadts zusammen:

Verkehrsnach- Maleinheit Bezugsfall Veranderung » Nulltarif-Fall*
fragegrofle (i=0) (i=1)
va "V Pers.fahrten 81.976 24.593 106.569
VIOV Pers.km 268.558 80.567 349.125
va"t Pers.fahrten 127.518 -16.815 110.704
MVt km 305.522 -40.287 265.235
Tab. 21: Verkehrsverlagerungen im MIV und OPNV an einem Normalwerktag durch die Nullta-

rifeinfiihrung

Bezogen auf ein Jahr (1999) ergeben sich folgende Werte:

Verkehrsnach- MaReinheit Bezugsfall Veranderung » Nulltarif-Fall*
fragegroRle (i=0) (i=1)
vatvt Pers.fahrten 24.592.812 7.377.843 31.970.655
ViOPNViL Pers.km 80.567.420 24.170.226 104.737.646
va“'v't Pers.fahrten 38.255.514 -5.044.446 33.211.068
M km 91.656.511 -12.086.004 79.570.507
Tab. 22: Verkehrsverlagerungen im MIV und OPNV in einem Jahr (1999) durch die Nulltarif-

einfiihrung

Die Verkehrsnachfragedaten im OPNV und M1V firr den Relationstyp Quell-/ Zielverkehr (r=2)

sind bedingt durch die Mal3nahmendefinition im Bezugs- und ,, Nulltarif-Fall* unverandert.

4.4 ERFASSUNG DER KOSTENVERANDERUNGEN DURCH DEN

NULLTARIF

Die durch den Nulltarif veranderte Nachfrage nach Verkehrdeistungen bringt Kosterver-
anderungen fur die drei Wirkungskreise Kommunaer Haushalt, Verkehrsteilnehmer und
Allgemeinheit mit sich. Im folgenden werden nun anhand der in Abschnitt 4.2 vorgestellten

Kriterien die Kostenverénderungen fur die drei Wirkungskreise errechnet.
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4.4.1 Kosten fur diekommunalen Haushalte

4.4.1.1Kosten deskommunalen Anteilsam Ergebnisder Verkehrsbetriebe

Um die Veranderung des kommunalen Anteils am Ergebnis der Verkehrsbetriebe ermitteln zu
koénnen, mussen die Kosten- und Erlésstrukturen der HEAG im Bezugs- und ,, Nulltarif-Fall*
eruiert werden. Die Kosten und Erlose der Verkehrsbetriebe werden modellméaidig auf Basis
der Verkehrsangebots- und Nachfragedaten ermittelt. Es werden die zur Betriebdeistungs-
erstellung notwendigen Kosten, bzw. die aus der Betriebseistung anfallenden Erlose, bertick-
sichtigt. Des weiteren wird angenommen, dass sich die Beitrage aus dem konmunalen Quer-
verbund der Versorgungsunternehmen durch die Nulltarifeinfihrung nicht &ndern und somit
auch keinen Einfluss auf die Veranderung des Betriebsergebnisses der Verkehrsbetriebe ha-
ben. Zur Abgrerzung der kommunalen Wirkungen des Nulltarifs mussen sowohl Kosten und
Erl6se auf das Darmstédter Stadtgebiet , territoriaisiert” werden. Wo die Eingangsdaten nicht
direkt dem Kommunalgebiet zugeordnet werden kdnnen, erfolgt eine Schitisselung Uber die
erbrachte Fahrleistung auf dem Gebiet der Kommune.™®’ In die Berechnung der einzelnen
Kosten gehen nur selbsterstellte Leistungen ein. Aufwerdungen durch Anmietung von
Fremdverkehren werden mit einem betriebszweigspezifischen Kostensatz je Leistungseinheit

(Fremd-Nutzwagen-km) beriicksichtigt. >
Ausgangspunkt ist die Ermittlung der Kosten im Bezugsfall:

Zunéchst werden die Vorhaltungskosten fiir ortsfeste Infrastruktur'®® betrachtet, die Auf-
wendungen fur Strecken und Haltestellen beinhaten. Vorhaltungskosten fur Werkstétten, Be-
triebshtfe oder Verwaltungsgebaude werden in anderen Kostensétzen berlicksichtigt. Hier wer-
den Unterhatungskosten und Kosten fir notwendige Reinvestitionen (Kapitaldienst) angesetzt,
die dauerhaft bei den Verkehrsbetrieben anfalen. Das Modell gibt Richtwertsétze fir beide
Kostenarten an, die sich auf einen zweigleisigen, oberirdischen Schienenstrang kommunaler
Verkehrsmittel beziehen: Fur den Kapitaldienst bel einer kakulatorischen Verzinsung von
3%'%° werden, angepasst auf das Jahr 1999, 326,04 Tausend DM (TDM) pro Jahr je Kilometer
angesetzt und fur den Unterhaltskostensatz werden 380,38 TDM pro Jahr je Kilometer emp-
fohlen. % Es wird mit einer Lange des Schienenstranges von 34,34 km gerechnet, wovon 21,9

km auf das Darmstadter Kommunalgebiet entfallen. Die ermittelten Werte im Uberblick:

157 vgl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Methodenband, S. 56.

158 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 25.
159 \v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 25.
160 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Methodenband, S. 57.

161 vgl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 25f.
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Kosten der ortsfesten Gesamtnetz HEAG Anteil Darmstadt
Infrastruktur (in TDM) (in TDM)
Kapitaldienst 11.196,42 7.140,41
Unterhaltskosten 13.062,49 8.330,48

Tab. 23: Kosten der ortsfesten Infrastruktur im OPNV in 1999 (Bezugsfall)

Bel den Kosten der Fahrzeugvorhaltung, die nach Methoden der Standardisierten Be-
wertung fir Verkehrswegeinvestitionen des OPNV 2000 ermittelt werden, wird ebenfalls in
Kapitaldienst und Unterhaltskosten unterteilt.®?

Zur Berechnung des K apitaldienstes eines Fahrzeugtyps (Abschreibung und Verzinsung aus
der urspringlichen Investition) mit Hilfe der Annuitétenmethode werden die Anschaffungs-
kosten pro Fahrzeug, vermindert um eventuelle Anschaffungszuschiisse,'®® mit einem
Annuitétenfaktor'®* multipliziert, der sich aus der durchschnittlichen Nutzungsdauer des
Fahrzeugtyps'®® bei einem kalkulatorischen Zinssatz von 3% ergibt. Der so ermittelte Ka-
pitaldienst pro Fahrzeug und Jahr wird mit der Anzahl der Fahrzeuge je Typ multipliziert und
Uber ale Fahrzeugtypen aufsummiert. Eingang findet hierbei der tatsichliche Fahrzeug-
bestand der HEAG im Jahr 1999. Der Antell der Stadt Darmstadt ermittelt sich aus den
Prozenten der Fahrleistungen, die von den beiden Betriebszweigen auf Darmstéadter

K ommunal gebiet erbracht werden (Bus: 53,52%, Straltenbahn: 84,86%):1%°

Betriebszweig Kapitaldienst Anteil Darmstadt
(TDM/Jahr) (TDM/Jahr)
StralRenbahn 6.218,98 5.277,55
Bus 2.907,04 1.846,60
Summe 9.126,02 7.124,16

Tab. 24: Kapitaldienst der Fahrzeuge der HEAG in 1999 (Bezugsfall)

Die Unterhaltskosten der Fahrzeuge gliedern sich in einen Fixkostenanteil (zeitabhangige
Unterhaltung) und einen variablen Anteil (laufleistungsabhéngig).
Vorhaltungskosten von Betriebshéfen enthalten.

Anteilig sind hier auch

Basis fur die Berechnung der zeitabhangigen Unterhaltskosten ist ein Einheitskostensatz je

Platz und Jahr fir jeden Durchschnittsfahrzeugtyp, der durch Multiplikation mit Platzen und

Anzahl der Fahrzeuge der jeweiligen Typen den gesuchten Wert ergibt. 6’

Einheitskostensatz
zeitabhangige
Unterhaltskosten

Einheitskostensatz
laufleistungs-
abhangige

Einheitskostensatz
Energie
(Pf/Tonnekm)

162 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (2001), S. 60.

163 | aut Angaben der HEAG Verkehrs-GmbH.

164 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (2001), Datenvorgaben, K osten- und Wertansétze, S. 12, Tab. 3-5.

165 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (2001), Datenvorgaben, K osten- und Wertanséize, S. 14, Tab. 3-6.

166 | aut Angaben der HEAG Verkehrs-GmbH.

187 vgl. Heimerl/Intraplan Consult (2001), Datenvorgaben, Kosten- und Wertansitze, S. 3, Tab. 1-1 und Formblétter 2.3 und 14.2.
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(DM/Platz und Jahr) Unterhaltskosten
(Pf/Platzkm)

StraRenbahn 207,72 0,67 1,31

StraBenbghn mit 207,72 0.67 131
Beiwagen

Standardbus 152,85 0,53 4,57

Uberlandbus 152,85 0,53 3,25

Gelenkbus 152,85 0,53 3,90

Tab. 25: Einheitskostensatze fir Unterhalts- und Energiekosten der Fahrzeuge der HEAG
Quelle: Heimerl/Intraplan Consult (2001), Kosten- und Wertansatze, S. 3, Tab. 1-1

Der kommunale Anteil der zeitabhangigen Unterhaltskosten ergibt sich aus dem Anteil der
Eigenfahrleistung jedes Durchschnittsfahrzeugtyps (exklusive Anmietfremdleistung) auf dem

Kommunalgebiet.

Die laufleistungsabhangigen Unter haltskosten ergeben sich als Funktion der Gesamtplétze
je Fahrzeug auf Basis betriebszweigspezifischer Einheitskostensdtze je Platz-km und der
Fahrleistung je Fahrzeugtyp.'®® Der kommunale Anteil lasst sich durch den Anteil der
geleistete Eigenfahrleistung (exklusive Fremdleistungen) jedes Fahrzeugtyps auf Darmstadter
Stadtgebiet errechnen.

In die Berechnungen gehen hier bel beiden die Platz- und Fahrleistungsdaten der Durch-

schnittsfahrzeugtypen, wie sie in Abschnitt 4.1 ermittelt wurden, ein.

Durchschnitts- zeitabhangige Unterhaltskosten laufleistungsabhangige
fahrzeugtyp (TDM/Jahr) Unterhaltskosten (TDM/Jahr)
HEAG-Netz Anteil HEAG-Netz Anteil
Darm stadt Darm stadt
StralRenbahn 456,57 456,57 150,08 150,08
StraBenbahn mit 1.539,19 1.198,19 3.364,96 2.619,47
Beiwagen
Standardbus 143,37 80,54 260,56 146,36
Uberlandbus 44,63 2,44 220,30 12,03
Gelenkbus 712,89 578,66 1.224,00 993,53
Summe 2.896,66 2.316,39 5.219,89 3.921,47

Tab. 26: Unterhaltskosten der Fahrzeuge der HEAG in 1999 (Bezugsfall)
Die Energiekosten je Durchschnittsfahrzeugtyp ergeben sich as Funktion der Gesamt-

masse'® je Durchschnittsfahrzeugtyp auf Basis eines betriebszweigspezifischen Einheits-
kostensatzes je Tonnen-km,’° der mit der Fahrleistung je Durchschnittsfahrzeugtyp (sowohl

im Gesamtnetz als auch auf Darmstédter Kommunalgebiet) multipliziert wird.

168 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (2001), Datenvorgaben, Kosten- und Wertansiize, S. 3, Tab. 1-1 und Formbl &tter 2.3 und 16.
169 Masse eines zu 20 % besetzten Fahrzeuges bei einem Gewicht von 0,075 t je Person.
170 vgl. Heimerl/Intraplan Consult (2001), Datenvorgaben, Kosten- und Wertansétze, S. 3, Tab 1-1 und Formblétter 2.4 und 16.



WIRKUNGSANALY SE DESNULLTARIFSIM OPNV AM BEISPIEL DER STADT DARMSTADT FITES7

Durchschnittsfahrzeugtyp Energiekosten
(TDM/Jahr)
HEAG-Netz Anteil Darmstadt
StralBenbahn 65,88 65,88
StraRenbahn mit Beiwagen 1.318,81 1.026,63
Standardbus 392,82 220,66
Uberlandbus 218,84 11,95
Gelenkbus 1.593,20 1.293,22
Summe 3.589,55 2.618,34

Tab. 27: Energiekosten der Fahrzeuge der HEAG in 1999 (Bezugsfall)

In die Personalkosten gehen Kosten fur Fahrpersonal, Verkehrs- und Betriebspersonal,

sowie, durch Bezug zum Thema der Arbeit, Vertriebspersonalkosten ein.

Zur Ermittlung der Kosten des Fahrpersonals, die ebenfals nach Methoden der Standar-
disierten Bewertung 2000 erfolgt, wird zunachst die tagliche Arbeitszeit je Linie aus Umlauf-
dauer (inklusive einer angenommenen Wendezeit von 12,5 Minuten pro Umlauf'’!) und
Anzahl der Umlaufe pro Tag errechnet. Die Kosten ergeben sich dann durch Multiplikation
mit einem betriebszweigibergreifenden einheitlichen Fahrerkostensatz von 62,71
DM/Stunde,'’? der ale Lohnnebenkosten sowie anteilige Verwaltungsgemeinkosten enthélt,
und in den der Dienstplanwirkungsgrad eingerechnet ist. Mit dem Dienstplanwirkungsgrad
werden die Zeiten fur Dienstplanreserven, Bereitschaften, Vorbereitung und Abschluss (Auf-
und Abrusten), bezahlte Wege etc. pauschal berlicksichtigt. Der auf Darnstadt entfallende
Anteil wird mit Hilfe der Fahrleistung jeder Linie auf dem Kommunalgebiet ermittelt.

Fur das Verkehrs- und Betriebspersonal liegt ebenfalls ein einheitlicher Kostensatz in Hohe
von 77,21 TDM/Jahr vor.}”® Die HEAG gibt die Mitarbeiterzahl in diesem Bereich mit 22,9
an. Die Schlisselung auf das Kommunalgebiet erfolgt hier anhand der gesamten Fahrleistung,

die auf ihm erbracht wird.

Die Vertriebspersonalkosten werden in einem Kostensatz der Vertriebskosten mit be-

ricksichtigt und somit an dieser Stelle nicht getrennt ausgewiesen.

Es konnen folgende Personalkosten herausgearbeitet werden:

Personalkosten Gesamtnetz HEAG Anteil Darmstadt
(TDM/Jahr) (TDM/Jahr)
Fahrpersonal 17.309,67 12.955,47
Betriebs- und Verkehrspersonal 1770,79 1232,54

Tab. 28: Personalkosten der HEAG in 1999 (Bezugsfall)

171 vgl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Methodenband, S. 58, Schnitt der dort angegeben Richtwertsitze.
172 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (2001), Datenvorgaben, Kosten- und Wertansétze, S. 14, Tab. 3-7.
173 vgl. Heimerl/Intraplan Consult (2001), Datenvorgaben, K osten- und Wertanséitze, S. 14, Tab. 3-7.
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Dadie HEAG in 1999 nicht ihre gesamten Leistungen selbst erstellt hat, missen auch Kosten
fir Anmietverkehre berticksichtigt werden. Diese fielen in Hohe von 7.224 TDM in 1999
bei einer Fremdfahrleistung von 1.540.000 km an.'’* Daraus lasst sich ein Kilometersatz
gewinnen, der multipliziert mit der modellmaiig ermittelten Jahresfremdfahrleistung im
Gesamtnetz und auf Darmstadter Stadtgebiet die Anmietkosten pro Jahr ergibit:

Gesamtnetz HEAG
(TDM/Jahr)

Anteil Darmstadt
(TDM/Jahr)

Anmietkosten

7.188,80

2.380,75

Tab. 29: Kosten der HEAG fir die Anmietung von Fremdleistungen in 1999

Als letzter Punkt auf der Kostenseite werden die Vertriebskosten ermittelt. Diese werden von
Seiten der HEAG mit 0,062 DM pro Personenkilometer angeben. Dieser Einheitssatz
beinhaltet viele Einzelkomponenten wie z.B. Tarifangelegenheiten (Einnahmenaufteilung mit
Aufgabentrager und RMV), Fahrgeldmanagement, Buchfihrung und Statistik, Marketing und
Kundenbetreuung, Verkauf durch eigenen Mitarbeitern (Fahrer, Kundenzentren) und
Provisionen fur private Verkaufsstellen, sowie Wartung von Verkaufsgeraten und Kontrollen.
Durch Multiplikation mit der Jahresverkehrdeistung von 1999 in Darmstadt und im Gesamt-
netz erhdt man die Jahresvertriebskosten:

Gesamtnetz HEAG
(TDM/Jahr)

Anteil Darmstadt
(TDM/Jahr)

Vertriebskosten

8.861,04

6.992,94

Tab. 30: Vertriebskosten der HEAG in 1999 (Bezugsfall)

Um das Betriebsergebnis des Bezugsfalls zu erhalten, missen die Kosten nun den Erldsen
gegenibergestellt werden. Nach Angaben der HEAG belaufen sich die Nettoerl6se aus
Verkehrdeistungen 1999 auf 42.508,25 TDM, worin neben den Fahrgeldeinnahmen auch die
Erstattungen und Ausgleichszahlungen nach § 62 SchwBG und 8§ 45 a PBefG enthalten
sind.*”®> Auf Basis der daraus errechenbaren Einnahmen von 0,30 DM je Personenkilometer

|&sst sich der kommunale Antell an den Einnahmen ermitteln:

Gesamtnetz HEAG
(TDM/Jahr)

Anteil Darmstadt
(TDM/Jahr)

Einnahmen

42.508,25

33.546,57

Tab. 31: Einnahmen der HEAG in 1999 (Bezugsfall)

Das Betriebsergebnis wird im Anschluss an die Ermittlung der Erlése und Kosten des ,,Null-

tarif-Falls* in der Ubersicht ausgewiesen.

174 | aut Angaben der HEAG Verkehrs-GmbH.
175 50 auch gefordert nach Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 30.
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Nachdem nun Kosten und Erldse im Bezugsfall ermittelt worden sind, missen im folgenden
die Kosten und Erlose im ,Nulltarif-Fall* betrachtet werden, um das Ziel dieses Abschnitts,
die Ermittlung der Veradnderung des kommunalen Anteils am Ergebnis der Verkehrsbetriebe,
zu erreichen. Zur Errechnung der Werte des ,,Nulltarif-Falls*, muss jedoch zunéchst erst mal
untersucht werden, ob und in welchem Mal%e, die gestiegene Nachfrage im OPNV eine
Kapazitétsausweitung erforderlich macht.

Laut Empfehlung des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) sollten Ange-
botsausweitungen vorgenommen werden, falls der Platzausnutzungsgrad in der Spitzerstunde
in Flutrichtung den Wert 0,65 Ubersteigt. Um das zu Uberprifen sollen nun die Platz-
ausnutzungsgrade im Binnenverkehr (r=1) in Bezugs- und , Nulltarif-Fall* gegeniibergestellt
werden. Bel gleichem Angebot an Platzkilometerleistung (pkP™V,) in den drei Betriebs-
zeitraumen (b) auf Darmstadter Stadtgebiet (k) ergeben sich aufgrund der Verlagerung der
Nachfrage zum OPNV (?vI°PNV'1) folgende Platzausnutzungsgrade (es wird unterstellt, dass

sich die Verteilung der Nachfrage im OPNV auf die Betriebszeitraume nicht verdndert hat):

OPNV, 1

OPNV, 1

Betriebs- vl i=0b vi i=1b pkl P, Platzaus- Platzaus-
zeitraum (Pkm) (Pkm) (Platz-km) nutz_un_gsgrad nutz.un.gsgrad
in i=0 ini=1
HVZ 82.124 99.723 432.774 0,190 0,230
NVZ 23.803 28.904 171.382 0,139 0,169
Svz 6.862 8.333 73.651 0,093 0,113
Gesamttag 112.789 136.960 677.807 0,166 0,202
Tab. 32: Veranderung des Platzausnutzungsgrad durch die Nulltarifeinfihrung

Da aufgrund fehlender Eingangsdaten weder im Bezugsfal, noch im ,Nulltarif-Fal“ eine
Aussage Uber den Platzausnutzungsgrad in der Spitzenstunde in Lastrichtung getétigt werden
kann,*"® soll stellvertretend (annsherungsweise) der Platzausnutzungsgrad in der HVZ zur
Beurteilung herangezogen werden. Dieser liegt auch nach den Verkehrsverlagerungen weit
unter dem handlungsveranlassenden Wert von 0,65. Es wird deshalb von einer Kapazitéts-
anpassung durch die Nulltarifeinfiihrung abgesehen. *’”

Dennoch kommt es zu einer Anderung der Kosten der Verkehrsbetriebe und somit auch zu
einer Anderung des Betriebsergebnisses und des kommunalen Anteils daran. Die oben auf-
gefuhrten verschiedenen Kostenarten und die Erlose werden nun auf ihre Verdnderung durch

die NulltarifeinfUhrung Gberpruift.

Da es nicht zu Kapazitdtsanpassungen kommt, wird sich die Betriebsleistung und natirlich

auch die ortsfeste Infrastruktur nicht @ndern. Daraus folgt, dass sich auch in den Kostenbe-

176 v/gl. Abschnitt 4.1, Verkehrsnachfrage im OPNV.
17 vgl. auch Abschnitt 4.5.
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reichen der ortsfesten Infrastruktur, der Fahrzeugvorhaltung und des Fahrzeugbetriebes, sowie
im Personalbereich bei Fahrern und beim Betriebs- und Verkehrspersonal keine Anderungen
ergeben. Auch sind unter Annahme der Beibehaltung der Fremd- und Eigenleistungsanteile

jeder Linie die Kosten fur die Anmietverkehre konstant.

Es gibt lediglich Anderungen bei den Vertriebskosten und den Erlosen. Diese beiden GroRen
werden bezogen auf das Darmstédter Kommunalgebiet laut Annahmen auf Null redwziert. Fir
den Bereich des HEAG-Netzes lassen sie sich auf Basis der dort nachgefragten Personen-
kilometer ermitteln. Es sei nochmals darauf hingewiesen, dass die Verkehrsleistung in
Personenkilometern im HEAG-Netz auRerhalb der Stadtgrenzen laut Annahme bei Nulltarif-
einfUhrung konstant bleibt, da der Nulltarif nur auf Darmstadter Stadtgebiet angewandt wird.

Folgende Ubersicht stellt die modellmaRig ermittelten Kosten, Erlése und das Betriebser-

gebnis in beiden Féllen und jeweils fir das HEAG-Netz und den kommunaen Antell dar:

alle Werte in TDM Bezugsfall »Nulltarif-Fall*
HEAG-Netz Anteil HEAG-Netz Anteil
Darmstadt Darmstadt
Kapitalkosten ortsfeste Infrastruktur 11.196,42 7.140,41 11.196,42 7.140,41
Unterhaltskosten ortsfeste Infrastr. 13.062,49 8.330,48 13.062,49 8.330,48
Kapitalkosten Fahrzeuge 9.126,02 7.124,16 9.126,02 7.124,16
zeitabh. Unterhaltskosten Fahrzeuge 2.896,66 2.316,39 2.896,66 2.316,39
laufleist.abh. Unterhaltskosten 5.219,89 3.921,47 5.219,89 3.921,47
Fahrzeuge

Energiekosten Fahrzeuge 3.589,55 2.618,34 3.589,55 2.618,34
Fahrpersonal 17.309,67 12.955,47 17.309,67 12.955,47
Verkehrs- und Betriebspersonal 1.770,79 1.232,54 1.770,79 1.232,54
Anmietkosten Fremdleistungen 7.188,80 2.380,75 7.188,80 2.380,75
Vertriebskosten 8.861,04 6.992,94 1.868,10 0,00
Summe 80.221,33 55.012,92 73.228,39 48.019,99
Erlése 42.508,25 33.546,57 8.961,67 0,00
Betriebsergebnis| -37.713,08 -21.466,35 -64.266,72 -48.019,99

Tab. 33: ModellméaRig ermitteltes Betriebsergebnis der HEAG fir Bezugs- und ,Nulltarif-Fall“ im
Jahr 1999

Es hat durch die Nulltarifeinfiihrung alleinig Anderungen bei den Vertriebskosten und den
Erl6sen gegeben. Beide Werte errechnen sich auf der Basis der nachgefragten Verkehrdei-
stung in Personenkilometer (s.0.). Dieser Rechenweg erlaubt die Darstellung der Tatsache,
dass das komplette Vertriebs- bzw. Einnahmesystem der HEAG nicht komplett eingestellt
werden kann, da auf dem HEAG-Netz aul3erhalb Darmstadts durchaus noch Tickets verkauft

werden, und somit Erlése und auch Vertriebskosten anfallen.
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Der tatsachliche kommunale Anteil der Stadt Darmstadt am Ergebnis der Verkehrsbetriebe
betrug 1999 20.619 TDM'"® und ist somit gar nicht so weit vom modellmaRig ermittelten
Anteil im Bezugsfall entfernt.

Die urspriinglich gesuchte Verdnderung am kommunalen Anteil des Ergebnisses der Ver-
kehrsbetriebe belduft sich somit auf -26.553,64 TDM/Jahr.

4.4.1.2Vorhaltung Parkraum und Parkgebihren

Die in Kapitel 4.3 berechnete Veranderung der Verkehrsnachfrage bringt zwangslaufig auch
eine verdnderte Nachfrage nach Parkraum und darausfolgend eine verdnderte Einnahmen-
situation bel kostenpflichtigem Parkraum in kommunaler Hand mit sich. Es wird nun der
verdnderte Stellplatzbedarf in der Kernstadt Darmstadts (Statistische Bezirke 110, 120)
ermittelt, wobel das Modell aus quantifizierungstechnischen Grinden unterstellt, dass

werktags eine VVollbelegung der verfiigbaren Parkplétze vorliegt.1’®

Der Bedarf an Stellplétzen in der Kernstadt éndert sich durch eine Veranderung der Quell-
und Zielfahrten infaus dem Kernstadtbereich. Ein Basisbedarf an Stellplétzen ergibt sich aus
den in den Statistischen Bezirken 110 und 120 gemeldeten 2705 Pkw.*®° Zusammen mit der
Anzahl der in der Kernstadt erfassten privaten Anwohnerstellplétze (2000 Stiick) 18sst sich
der Anteil der Quellfahrten (r=2), der von 6ffentlichen Stellplétzen aus unternommenen wird,

?2"72=26% , ermitteln.

Fir den Antell der Abstellvorgange von Zielfahrten (r=3) auf offentlichen Stellplétzen

empfiehlt das Modell einen Richtwert fiir Ballungsréume von ? "=3=0,7 heranzuziehen. *8*

Des weiteren unterscheidet das Modell zwei charakteristische Zeitbereiche: Zum einen die
Geschéftszeit eines Normalwerktages mit einer Dauer von 10 Stunden und zum anderen die
Geschéftsruhezeit von 14 Stunden. Ausschlaggebend ist der Zeitbereich, der im Bezugsfall
die hohere Auslastung aufweist und somit einen kritischen Engpass bilden konnte; in
Darmstadt die zehnstiindige Geschéftszeit. 82

Um die Veranderungen der Quell- und Zielfahrten aus dem/in das Kernstadtgebiet
(?4Ma™"") zu ermitteln wird unterstellt, dass sich diese im selben Verhdtnis wie die Ver-
anderung der Pkw-Fahrten (? va™"'Y) im Untersuchungsgebiet entwickeln.®® Hier war durch

den Nulltarif an einem Normalwerktag ein Riickgang von ? va™*"'! = -14.012 Pkw-Fahrten zu

178 \/gl. Hessische Elektrizitats-AG, S. 89.

179 vgl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 59.

180 v/gl. Wissenschaftsstadt Darmstadt, Amt fiir Einwohnerwesen, Wahlen und Statistik (2000b), S. 136.
181 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 62.

182 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 60.

183 vgl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 60f.
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verzeichnen, was somit auf eine Verdnderung der kernstadtbezogenen Quellfahrten
2kemy kW2 = .92 Pkw-Fahrten (0,6%) und eine Veranderung der kernstadtgerichteten Ziel-
fahrten?*®va™":3 = -1.476 Pkw-Fahrten (10,5%) schlielen |4sst.

Ebenfalls wird eine Differenzierung nach Fahrtzwecken (z) vorgenommen, wobei in dieser
Arbeit die bereits in Abschnitt 4.1, ermittelten Fahrzweckaufteilungen (?,) herangezogen
werden. Durch die Anwendung folgender Formel kann nun auf die Verdnderung der kern-

stadtbezogenen Fahrten je Fahrzweck (?%®"va™"",) geschlossen werden: 184

?kern Ekw,r 2 ?kern Pkw,r ??z

va va

Gleichung 16

Ein weiterer Bestandteil zur Errechnung des verdnderten Stellplatzbedarfs ist die fur den
Abstellvorgang benttigte Kapazitét eines Stellplatzes (?,) fur den jeweiligen Fahrzweck
(2).1% Beispielsweise bedeutet ein Wert von ?ginkas=0,3, dass wahrend der 10 Stunden Ge-
schéftszeit auf einem Stellplatz etwa drei Parkvorgénge zu Einkaufszwecken stattfinden
konnen. Folgende Tabelle gibt einen Uberblick Uber die unterstellten Kapazitétsbindungen
von Abstellvorgangen zum jeweiligen Fahrtzweck (z) im Zeitraum Geschaftszeit.*®® Dabei
wurde unterstellt, dass Fahrten mit Quelle Kernstadt im selben Mal3e Stellplatzkapazitét frei-
geben, wie Fahrten mit dem Ziel Kernstadt zum selben Fahrzweck benttigen.

Parkraumbedarf ?, eines in der Geschaftszeit, mit Kernstadt als...
Abstellvorgangs zum _ Ziel ... Quelle
Fahrtzweck z
Wohnung - Arbeit +0,9 -0,9
Wohnung - Ausbildung +0,7 -0,7
Wohnung - Einkauf + 0,25 - 0,25
Wohnung - Freizeit nicht relevant nicht relevant
nicht wohnungsbezogen + 0,25 - 0,25
Tab. 34: Annahmen Uber den Parkraumbedarf, unterteilt nach Fahrzweck

Quelle: Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 64, Tab. 4-8
Per Pramisse wird der Fahrzweck Freizeit der Geschaftsruhezeit zugeordnet und ist fir die

Darmstédter Betrachtung irrelevant.'®’

Unter Anwendung aller Angaben lésst sich jetzt die Veranderung des Stellplatzbedarfs (? SB)

ermitteln; 188

184 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 62f.
185 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 63.
186 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 64.
187 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 63.
188 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 65.
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?2SB ? P KeMygPkWir o,

Z,r
Gleichung 17
Es ergibt sich ein Wert fir den Veranderung des Stellplatzbedarfs in der Darmstadter Kern-

stadt von ? SB = -480 Stellplétzen.

Das Angebot an Stellplatzen im Darmstadter Kernstadtbereich stellt sich im Bezugsfall wie
folgt dar:1%°

Parkraumtyp pt Stellplatze | Anteil in Gebuhr | Verteilung
Prozent ? SBpy
Parkhaus (privater Betreiber) 4300 73,13| 2,80 DM/h -351
off. Parkplatz, gebihrenpfl. (kommunal) 520 8,84| 2,00 DM/h -42
off. Parkplatz, gebuhrenfrei (kommunal) 1060 18,03 - -86
Summe 5880 100,00 -480
Tab. 35: Parkraumangebot, -gebihr und -nachfrageveranderung durch den Nulltarif in Darmstadt

Es wird nun unterstellt, dass sich der Rickgang der Nachfrage nach Stellpléatzen entsprechend
den Antellen der Parkraumtypen (pt) am Gesamtangebot verteilt. Um nun die veranderten
Gebiihreneinnahmen jedes Parkraumtyps berechnen zu kénnen, muss zunéchst die veranderte
Parkzeit je Parkraumtyp (?PZ,) ermittelt werden. Laut Angaben der Modellanleitung ergibt
sich diese durch Multiplikation der Stellplatzverénderung je Parkraumtyp (?SB,:) mit einer
mittleren Stellpatzauslastung (? ) in Hohe von einem unterstellten Mittelwert von 70%° fir

Kernstadtbereiche von Ballungsrdumen und einem Zeitraum von 10 Stunden, welcher der
Geschéftszeit entspricht:

?PZ, ? ?SBy, 72 20
Gleichung 18
Aus den veranderten Parkzeiten je Parkraumtyp und den Parkgebiihren je Typ ergeben sich

die veranderten Parkgebihreneinnahmen fir Kommune und die private BetreibergeselIschaft:

op verédnderte Park- veranderte Park-
?PZpt gebuhreneinnahmen gebuhreneinnahmen
(St (DM/Normalwerktag) (TDM/Jahr)
private Parkraum-
betreiber- -2.456 -6.875,80 -2062,74
gesellschaft
Kommune -297 -593,92 -178,18
Tab. 36: Verénderte Parkzeit und Parkgebihreneinnahmen durch die Nulltarifeinfihrung an einem

Normalwerktag in 1999

189 | aut Angaben des Stadtplanungsamtes Darmstac.
190 vgl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 76.
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Die Auswirkungen des Nulltarifs auf die private Betreibergesellschaft werden in der ab-
schliefRenden Gesamtbetrachtung dem Wirkungskreis ,, Allgemeinheit* zugeordnet.

Da das Modell nur von stellplatzanzahlabhangigen Verénderungen der Unterhaltskosten bel
Parkhéusern ausgeht und in Darmstadt kein kommunaler Parkraum in Parkhéusern angeboten
wird, andern sich lediglich die Parkgebihreneinnahmen der Stadt durch eine Veranderung des
Stellplatzbedarfs bei den offentlichen, gebuhrenpflichtigen Parkpl&tzen.

4.4.1.3 Kosten fur Sozialhilfe

Neben dem Kriterium der Langzeitarbeitdosigkeit beim Wirkungskreis Allgemeinheit, stellen
die Sozialhilfeleistungen den anderen Bereich dar, wo Beschéftigungseffekte as Auswirkung
der Nulltarifeinfihrung Berticksichtigung finden. Da die Auswirkungen auf die Beschéftigungs-
dtuation in hohem Mal%e spekulativ sind, sollen sie in Form einer Bandbreitenabschatzung
vorgenommen werden. Das bedeutet, dass zwei Extremvarianten betrachtet werden:*** Zum
einen Extrem unterstellt das Modell, dass die Veranderung der Zahl der Arbeitsplatze mit der
Verénderung der sozial hilfeberechtigten Personen einhergeht (Worst-Case). Das andere Extrem
geht davon aus, dass die Beschaftigungseffekte im Verkehrssektor durch andere
Wirtschaftszweige voll kompensiert werden und sich somit nicht auf die Anzahl der soziahilfe-

berechtigten Personen unseres Untersuchungsgebi etes auswirkt (Best-Case).

Wenn man fir den ersten Extremfall die Wirkungen der Beschéftigungseffekte im Verkehrs-
sektor auf die Soziahilfe erfassen will, muss zunéchst erst ermittelt werden, wie viele
Personen im Durchschnitt von einem Arbeitseinkommen zu versorgen sind.!%? Dafirr geht das
Modell davon aus, dass sich der Anteil mitzuversorgender Familienangehériger (?¢%9) aus
der Erwerbsquote der unter 65jahrigen Bevolkerung im Untersuchungsgebiet berechnen |&sst
(mit L=Erwerbspersonen im Untersuchungsgebiet und E<®®= Bevélkerung unter 65 Jahren

im Untersuchungsgebiet):

[(?65)
L
Gleichung 19
Aus den Daten des Statistischen Jahrbuchs fir Darmstadt 1999 lasst sich der Wert

2(<8)=1,1689942 errechnen. '

(?65) 5

Nun ist zu betrachten, in welchen Bereichen sich die Zahl der Arbeitskréfte in welchem Mal3e
verandert. Im Bereich der Verkehrsbetriebe andert sich die Zahl der Beschéftigten lediglich im

191 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 92.
192.y/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 92.
193 vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt, Amt fiir Einwohnerwesen, Wahlen und Statistik (2000b), S. 30 und 120.
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Bereich des Vertriebes. Laut Angaben der HEAG kann damit gerechnet werden, dass aufgrund
der Reduktion der Vertriebstétigkeiten sich hier die Anzahl der Mitarbeiter um 5 bis 10 redu-
ziert. Im Schnitt bedeutet das -7,5 Mitarbeiter. Dieser geringe Wert ergibt sich aus der Mal3-
nahmendefinition, da ein Grofeil des,, Vertriebsapparats’ der Verkehrsbetriebe fir den Bereich
des HEA G-Netzes aul3erhalb des Darmstédter Stadtgebietes aufrecht erhalten werden muss.

Durch die geringere Fahrleistung des MIV im , Nulltarif-Fall* reduziert sich im Modell auch
die Zahl der Arbeitsplétize im Kfz-Handwerk. Hierbei wird davon ausgegangen, dass bel
einer Reduktion der Fahrleistung von 2 Millionen Pkw-Kilometern je ein Arbeitsplatz
entfallt.1%* Folglich ergibt die in Abschnitt 4.2 ermittelte Anderung der M1V-Fahrleistung eine
Veranderung der Arbeitsplatze im Kfz-Handwerk von -6,043.

Einen letzten Bereich, wo durch die Mainahme der Nulltarifeinfihrung sich die Zahl der
Arbeitsplétze andert, gibt das Modell beim Parkraumunterhalt an. Anhand der Personal-
kostenanteile in den Unterhaltungskosten und den Kosten je Arbeitnehmer l&sst sich ab-
schétzen, dass bei Parkraumunterhaltskostendnderungen von 150 TDM/Jahr ein Arbeitsplatz
entsteht, bzw. entfalt.'®> Laut Modell lassen sich diese Unterhaltskosten nur sinnvoll bei
Parkhéusern errechnen. Das Modell unterscheidet zwei Parkhaustypen, eine mittlere und eine
groRere Parkgarage, 1 von denen durchaus beide in Darmstadt vorhanden sind, jedoch keine
Antellsverteilung vorliegt. In dieser Arbeit wird somit mit dem Schnitt der Unterhalts-
kostensétze von 0,43 TDM/Jahr je Stellplatz gerechnet. Auf Basis des ermittelten verénderten
Stellplatzbedarfs in Parkhdusern (alle in privater Hand) ergeben sich jahrliche Unterhaltungs-
kostendnderungen von -152,51 TDM/Jahr und dadurch eine rechnerische Personalreduktion

von -1,017 Mitarbeitern in diesem Bereich.

Es ergibt sich insgesamt aus den drel Bereichen eine Veranderung der Personalsituation von -
14,56 Arbeitsplétzen, inklusive der mitzuversorgenden Familienangehtrigen sind 17,02

Personen betroffen.

Das Modell geht bei der Bemessung der Veranderung der Soziahilfe von einem Satz von
10.000 DM je Soziahilfeempfanger und Jahr aus, der mindestens bis zum Jahr 2010 als
konstant angesehen wird.'®” Unter Heranziehung der Verénderten Arbeitsplatzsituation und
des Anteils mitzuversorgender Familienangehdriger ergibt sich somit eine veranderte Bela-
stung des kommunalen Haushalts mit Sozial hilfeleistungen von 170,20 TDM/Jahr.

194 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 87.
195 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 87.
19 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, Tabelle, S. 90.
197 vgl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, Tabelle, S. 92.
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4.4.2 Kosten fur die Verkehrstellnehmer

Nachdem die Kostenanderungen fur den ersten Wirkungskreis kommunaler Haushalt abge-
schlossen sind soll nun der zweite Wirkungskreis, die Verkehrsteilnehmer, mit den Kriterien
OPNV-Fahrgeld, Vorhaltungs- und Betriebskosten Pkw, Parkgebiihren, OPNV- und MIV
Reisezeiten, sowie den Folgen fur den Stral3engiiterverkehr betrachtet werden.

4.4.2.1 C")VPN-FahrgeId

Die Veranderung des OPNV-Fahrgeldes kann zum einen durch eine verdnderte Anzahl der
beftrderten Personen, bzw. durch eine Veranderung der nachgefragten Verkehrdeistung und
zum anderen durch eine Tarifanderung hervorgerufen werden.®® Bedingt durch die hier
analysierte Mal3nahme verdndern sich zwar beide Bereiche, doch , hebelt die Tarifanderung
die erhohte Nachfrage im OPNV aus‘. So reduziert sich das Fahrgeld fur die Fahrten auf
Darmstédter Stadtgebiet auf 0 DM, fir die restliche Nachgefragte Verkehrdeistung im
HEAG-Netz, also die Verkehrdeistung, die auRerhalb der Stadtgrenzen nachgefragt wird, ist
nach wie vor der RMV-Tarif zu entrichten. Laut Berechnungspramisse bei der Verlagerungs-

ermittlung bleibt dort jedoch die Nachfrage unveréndert.

Der Fahrgeldbetrag im Bezugsfall fir Fahrten auf Darmstédter Stadtgebiet betragt 35.894,83
TDM/Jahr, was gleichzeitig die Summe ist, welche die Fahrgéste durch den Nulltarif einsparen.
Dieser  ermittelt sich  auf Grundlage  des  Personenkilometersatzes  von
0,2974 DM/Pkm multipliziert mit der Verkehrdeistungsnachfrage auf Darmstédter Stadtgebi et
im Bezugsfall (112.789,32 Tsd. Pkm/Jahr), zuziiglich der 7% ermalligten Mehrwertsteuer.

4.4.2.2 Pkw-Vorhaltung

Die in Abschnitt 4.3 ermittelte Verénderung der Jahres-Pkw-Fahrleistung von -12.086,004
Tsd. km geht auch mit einer Anderung der Pkw-Vorhaltung einher. Ein Teil der Fahrle-
stungsanderung wird durch reduzierte Nutzung des beizubehaltenden des Fahrzeugbestardes
erreicht, wobei ein anderer Teil der Fahrleistungsreduktion durch die Abschaffung von Fatr-
zeugen erreicht wird. Der Antell der Pkw-Fahrleistungsanderung, der mit einer Veranderung
des Fahrzeugbestandes einhergeht (?) wird in Stadten mit einer Grofe wie Darnstadt mit 45

Prozent angeben. 1%°

Die Pkw-Vorhatungskosten werden mit den geschwindigkeitstunabhangigen Betriebskosten
Pkw zu den geschwindigkeitstunabhangigen Kosten Pkw (GUK) zusammengefasst. Diese

198 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 76.
199 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 73.
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verdndern sich ausschlieffdlich mit der veranderten Pkw-Fahrleistung im kommunalen Haupt-

stralennetz und lassen sich nach der Formel

2GUK P 7 (7

?7?0,615) o f{PkW,r?1 o
10

Gleichung 20

berechnen.2%° Der firr ? GUK ™" ermittelte Wert betragt -3.861,48 TDM/Jahr.

4.4.2.3Pkw-Betrieb

Hier sollen jetzt die geschwindigkeitsabhéngigen Kosten berechnet werden. Dazu ist zunachst
die mittlere Geschwindigkeit im kommunalen Hauptstral3ennetz im , Nulltarif-Fall* zu
errechnen. Dies geschient analog zur Vorgehensweise in Abschnitt 4.1 unter Zuhilfenahme
der Capacity-Restraint-Funktion, wobei zuvor der neue Wert fir die Fahrleistung Einheits-
fahrzeuge (flI%=1) und ebenfalls die neue mittlere stiindliche Querschnittsbelastung einer

durchschnittlichen Einheitsspur (g%=1) errechnet werden miissen.

Im ,Nulltarif-Fall* liegt der Wert fur die mittlere Geschwindigkeit im kommunalen Haupt-
sral3ennetz bei v=1=37,84 km/h (zum Vergleich: v=0=37,48 km/h).

Mit diesen beiden Geschwindigkeitswerten (Bezugsfal[i=0] und , Nulltarif-Fall“[i=1]) |&sst
sich nun der spezifische Kraftstoffverbrauch (b™")) je 100 Pkw-km in Liter abschétzen:?*

%, 21207

,

2977

pPkW 2 3100 2 059 222017 ?033?93
! 2..07 ' 2
?Vi ?

”
20,015
?

Gleichung 21

Anschlieend kann der gesamte Kraftstoffverbrauch im Pkw-Verkehr (B™"X ) in den beiden
Fallen (i=1, i=2) ermittelt werden:%%
ﬂ_PkW
|

BiPkW 2 biPkW r)E

Gleichung 22
Der durchschnittliche Kraftstoffpreis wird mit 1,636 DM pro Liter angenommen. Dieser Wert

ergibt sich aus Durchschnittspreisen fiir Super-, Normalbenzin und Diesel des Jahres 1999,%%°

die mit den Anteilen von Otto- bzw. Dieselmotor-Pkw in Darmstadt?®* gewichtet wurden.

200 /g, Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 74.

201 y/g|, Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 74.

202 y/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 74, Formel wurde korrigiert!

203y/gl. ADAC (1999).

204 y/gl. Wissenschaftsstadt Darmstadt, Amt fir Einwohnerwesen, Wahlen und Statistik (2000b), S. 136.
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Es ergeben sich somit Geschwindigkeitsabhangige Kosten von 85.807,06 TDM/Jahr im
Bezugsfall und 83.511,96 TDM/Jahr im ,, Nulltarif-Fall*

4.4.2.4 Parkgebihren

Die Ermittlung der Verdnderung der Parkgebthren der Verkehrsteilnehmer erfolgt analog zur
Ermittlung der Veranderung der Parkgebiihreinnahmen der Parkraumanbieter.?%> Somit ist die
dortige Einnahmenverringerung durch den reduzierten Stellplatzbedarf in der Kerrstadt beim
Wirkungskreis der Verkehrsteilnehmer als Ausgabenverringerung in gleicher Hohe (Nutzen),
2240,92 TDM/Jahr, festzusetzen. *%°

4.4.2.5 Reisezeit M1V und OPNV

Wie schon im Abschnitt 4.4.2.3 ermittelt, kommt es bedingt durch die NulltarifeinfUhrung zu
einem Anstieg der durchschnittlichen Geschwindigkeit im kommunaen Hauptstral3ennetz. Das
hat zwangsaufig zur Folge, dass sich die Reisezeit sowohl des M1V, als auch des OPNV,
alerdings nur dort, wo er zusammen mit dem MIV flield, reduziert. Diese Reisezeitreduktion
soll nun fir beide Verkehrszweige ermittelt werden und im Anschluss daran der bewertungs-
relevante Tell mit Einheitskostensatz bemessen werden. In beiden Verkehrszweigen ist lediglich

die Ermittlung der Reisezeitveranderungen des jeweils verbleibenden Verkehrs sinnvoll. 27

Die Reisezeiten im M1V in Bezugs- und , Nulltarif-Fall* (i=1, i=2) lassen sich durch fol-

gende Formel errechnen:%®

ﬂPkW,k,Vel’bL
zMV 2122
@) v
@)
Gleichung 23
Die Ermittlung der Reisezeiten, bzw. der Reisezeitveranderung im OPNV ist komplexerer
Art: Es durfen nur Gemeinschaftsteilstrecken mit dem MIV Eingang in die Betrachtungen
finden. Fur den Darmstédter Kommunal bereich bedeutet dies, dass die Streckenabschnitte, wo

die Stral3enbahn auf einer eigenen Trasse gefuhrt wird, nicht mitgerechnet werden dirfen.

Zunéchst wird je Linie die Zeitdifferenz (?fz) ermittelt, die auf den gemeinsamen Tell-
strecken einer Linie (Lange in km) mit dem MIV (t¥) auf Darmstadter Kommunalgebiet
erreicht wird. Es wird unterstellt, dass die Zeitdifferenz des OPNV einer Linie der Zeitdif-

ferenz eines Pkw auf derselben Strecke entspricht:

205 y/gl. Abschnitt 4.4.1.2.

206 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 75.
207 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 77.
208 \/g|. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 77.
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Gleichung 24

Anschliefiend wird abgeschétzt, wie viele Fahrgaste von der Fahrzeitdifferenz je Normal-
werktag betroffen sein werden (FG**"). Dazu wird unterstellt, dass der Platzausnutzungsgrad
der einzelnen Uml&ufe einer Linie in der HVZ durch den mittleren Platzausnutzungsgrad in
der HVZ des HEAG-Netzes auf Darmstédter Stadtgebiet hinreichend genau abgebildet wird.
Zur Berechnung der GroRe FG™"; werden neben dem mittleren Platzausnutzungsgrad in der
HVZ (?4vz) die angebotene Gefarigrofie (PL nvz) und die Anzahl der Umléufe je Werktag in
der HVZ (U, 14vz) herangezogen:2®°

betr.
FGI™ ? 2ivz Plinvz Mimvz

Gleichung 25

Die Summe aller Reisezeitanderungen im OPNV (?2°P\V) ergibt sich dann nach:?*°

22PNV 2 2 21z, FGPE
|
Gleichung 26
Um spéater die mittlere relative Reisezeitdifferenz im OPNV abschdtzen zu konnen, muss
zusitzlich noch der urspriingliche Zeitbedarf fir Fahrten im OPNV (z%"WV(g)) nach der
Formel

ZE%I;NV ? ? FGPetr' ?fZL(O)
I
Gleichung 27

berechnet werden.

Zusammenfassend ergeben sich fur MIV und OPNV folgende Werte fir Reisezeiten und
Reisezeitveranderungen an einem Normalwerktag in 1999:

Verkehrszweig Z" ) ?22* Z"%
(vz) (Std./Normalwerktag) | (Std./Normalwerktag) | (Std./Normalwerktag)
MIV 57.136,25 -540,01 56.596,23
OPNV 15.931,94 -44,75 15.887,19

Tab. 37: Veranderungen der Reisezeit im MIV und OPNV durch die Nulltarifeinfiihrung in

Darmstadt
Das Modell unterstellt nun, dass die relative Verdnderung der mittleren Reiszeit im OPNV

und im MIV erst ab einem Schwellenwert von 30% als voll bewertungsrelevant wahrge-

209 y/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 78.
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nommen wird.?** Um herauszufinden, wie viel Prozent der gesamten Reisezeitveranderungen
im Personenverkehr im Durchschnitt von den betroffenen Verkehrsteilnehmern des Verkehrs-
zweiges vz as bewertungsrelevant wahrgenommen werden (w'?), wird folgende
Wahrnehmungsfunktion herangezogen. Diese berticksichtigt auch, dass sich hinter den oben
errechneten durchschnittlichen relativen Reisezeitdnderungen ein breites Spektrum von

maoglichen Einzelreisezeitdifferenzen verbirgt:

VZ VZ ? Sl vy 1,27 _
w? 2127 @?) 22 (Wh—Fe 2" ) 262 290@7)
03 ~ T 06n27 2 ?
Gleichung 28

mit:

VZ VZ
Za) ? Z()

?'% = mittlere Anderung der Reisezeit fir den Verkehrszweig (vz):

u??2

— 2V
uvz ?2?0,3. :
t)VZ

? (u) ? Verteilungsfunktion der Standardnormalverteilung

Um den errechneten wahrgenommenen Zeitwert in eine monetdre Grofe umzuwandeln
empfiehlt die Standardisierte Bewertung 2000 einen Betrag von 13,72 DM?'? pro Stunde. Es

ergeben sich folgende wahrgenommene Reisezeitveranderungen und Nutzenwerte in 1999:

vz

Verkehrs- w wahrgenommene Reisezeit- | Wert der wahrgen. Rei-
zweig (in %) veranderung je vz sezeitveranderung
(v2) (Std./Jahr) (TDM/Jahr)
MIV 3,1638 -5.125,53 -252,12
OPNV 0,94023 -126,22 -1,73
Tab. 38: Wahrgenommene Reisezeitveranderung im MIV und OPNV durch die Nulltarifeinfiihrung

in Darmstadt
Es sa noch erwdhnt, dass, bedingt durch die Geschwindigkeitssteigerung, Fahrzeiteinspa
rungen bei einem Umlauf je Linie, aufsummiert Uber alle Linien der HEAG auf Darnstédter
Stadtgebiet, von 3,56 Minuten zu verzeichnen ist, was somit nicht zu einer potertiellen Kurs-

oder Umlaufeinsparung fihren kann.

210 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 79.
211 /g, Fir diesen ganzen Abschnitt; Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 79.
#12 y/gl. Heimerl/Intraplan Consult (2001), Datenvorgaben, Kosten- und Wertansétze, S. 18.
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4.4.2.6 Folgen fur den Stral3enguter ver kehr
Als Folgen fur den Stral3engiterverkehr sollen auf der Basis der Geschwindigkeitsdnderungen
im kommunalen HauptstralRennetz zum einen Anderungen des Zeitbedarfs der Lkws und

ver dnderte Betriebskosten ermittelt werden.

Anders as im vorherigen Abschnitt werden auch geringe Reisezeiténderungen im Stralen-
giiterverkehr als wirksam fiir Kostenanderungen wahrgenommen.?*® Die Differenz der Rei-
sezeit fUr die Lkws errechnet sich nach der Formel:

’)ﬂLkW ﬂLkW 2
7MW o9 2

2V Vo) ?

Gleichung 29
Der Kostensatz fur Zeitbedarfsdnderungen im Stral3engiterverkehr wird im Modell fur 1993

mit 41,- DM pro Stunde und im Jahr 2010 mit 54,- DM pro Stunde angeben. Bel unterstellter
linearer Entwicklung ergibt sich fir 1999 ein Wert von 45,59 DM pro Stunde. Folgende
Ubersicht zeigt die ermittelten Werte:

Lkw Lkw

?Z ?Z Kostenanderung
. 1999
(Std. pro Tag) (Std. in 1999)
(TDM/Jahr)
-23,69 -7108,47 -324,08
Tab. 39: Veranderungen von Zeitbedarf und -kosten im StralRenguterverkehr durch die Nulltarif-

einfihrung in Darmstadt
Zur Berechnung der Veranderung der Betriebskosten des Stral3engiiterverkehrs wird dhnlich
wie bel der Ermittlung der Pkw-Betriebskosten vorgegangen. Zunéchst wird der spezifische
Kraftstoffverbrauch (bL"W(i)) fir Bezugs- und ,Nulltarif-Fall“ mit Hilfe der Kraftstoff-
verbrauchsfunktion in Abhangigkeit der verschiedenen Geschwindigkeiten im kommunalen
Hauptstrallennetz bestimmt; >4

2 2 . D,
Lk 5 57 0,02 5.3 471 2
b} 2 0,975 ——713%>7"0 2287%” 7

V@) ?

) ) 328,6’7'&/“)?75?3’0008
4 140 277 280 3

. £ 2 £
201%--203%%7"0 2087%" ?
Vi) ?

Gleichung 30

Dieser in Liter auf 100 Kilometer ermittelte Wert wird zur Errechnung des Kraftstoffver-

brauchsin die Gleichung

213 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 81.
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fllkw
BLkW 9 bLkW 2 (l)

0 PO g
Gleichung 31

eingesetzt.?!°

Der Preis pro Liter Dieselkraftstoff wird hier mit 1,27 DM angesetzt. Der Wert ergibt sich als
Jahresdurchschnitt in 1999.2'® Durch die Nulltarifeinfiihrung entsteht eine Veranderung der
Betriebskosten im StralRengiterverkehr wie in folgender Ubersicht:

Bezugsfall (i=0) Veranderung (?) » Nulltarif-Fall* (i=1)

(TDM/Jahr) (TDM/Jahr) (TDM/Jahr)
Betriebskosten Lkw 6340,62 -13,11 6327,52
Tab. 40: Veranderung der Betriebskosten fur Lkw durch die Nulltarifeinfiihrung in Darmstadt

4.4.3 Kosten fur die Allgemeinheit

Im letzten der drei Wirkungskreise, der Allgemeinheit, soll nun analysiert werden, wie sich
die Nulltarifeinfihrung auf Umwelt- und Unfallkosten im OPNV und MIV und die Langgzeit-
arbeitdosigkeit auswirkt. AulRerdem werden abweichend von der Modellanleitung diesem

Wirkungskreis die Kostenveranderungen der privaten Parkhausbetreiber zugeordnet.

4.4.3.1 Umweltkosten im OPNV und M1V

Sowohl die Ermittlung der Umwelt-, als auch der Unfallkostenverdnderung wird hier auf
Basis der Methoden der Standardisierten Bewertung 2000 durchgefiihrt. Die Veranderung der
Umweltkosten errechnet sich auf Grundlage der veranderten Fahrleistung auf dem
Darmstadter Stadtgebiet. Da sich bedingt durch die Nulltarifeinfihrung lediglich die Fahr-
leistung im MIV &ndert, wird von der konstanten Umweltkosten im OPNV ausgegangen.

Die Standardisierte Bewertung 2000 ermittelt mit folgenden Wertansdtzen die Belastungs-
anderung durch CO, und welterer Schadstoffe (Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoffe,
Stickoxide, Schwefeloxide und Stéaube):2*

Wertansatzbezeichnung MaReinheit Wert
CO,-Emissionsraten (innerorts) g/Fz-km 278
Einheitskostensatz CO,-Emissionsraten DM/t 452,67
Einheitskostensatz weiterer Schadstoffe (innerorts) Pf/Fz-km 0,67
Tab. 41: Wertansatze zur Ermittlung der Umweltbelastung
Quelle: Heimerl/Intraplan Consult (2001), Kosten und Wertansétze, Tab. 3-8, S. 14; Tab.
4-1,S.18

214 v/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 81.
215 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 82.
218 ygl. ADAC (1999).

27 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (2001), S. 64.
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Somit lassen sich auf Basis der innerstadtischen Fahrleistungsénderung folgende Kosten-

anderungen ermitteln:

KostengroRRe Verdnderung
(TDM/Jahr)
CO,-Emission (innerorts) -1.520,93
Weiterer Schadstoffe (innerorts) -80,53
Summe Umweltkosten -1.601,45
Tab. 42: Verédnderung der Umweltkosten durch die Nulltarifeinfihrung

4.4.3.2 Unfallkosten OPNV und M1V

Da sich die Unfallkosten ebenfalls auf Basis der Salden der Fahrleistung ergeben, fallt auch
hier die Betrachtung der Unfallkosten OPNV weg. Die Unfallkostenanderung wird anhand
der Kriterien Tote, Schwerverletzte, Leichtverletzte und Sachschaden ermittelt. Folgende
Haufigkeiten, Wert- und Kostenansitze werden bel der Standardisierten Bewertung zu
Grunde gelegt:

Schadenshaufigkeiten Kostenansatz
MaReinheit Wert Maleinheit Wert
Tote Schaden je 0,012 2426,00
Schwerverletzte Millionen Fahr- 0,325 TDM/ Person 166,57
Leichtverletzte| ~28ug-Kilometer 1,551 7.45
Sachschaden TDM/ Mio. Fz-km 121,10
Tab. 43: Schadenshaufigkeiten und Kostenansétze zur Ermittlung der Unfallkosten

Quelle: Quelle: Heimerl/Intraplan Consult (2001), Kosten und Wertansétze, Tab. 3-10, S.
17; Tab. 4-1, S. 18

Somit bewirkt die Fahrleistungsanderung des MIV in H6he von -12.086 Tsd Fz-km die

folgenden Kostenveranderungen im Unfallbereich:

Kostenveréanderungen
in TDM/Jahr
Tote -351,85
Schwerverletzte -654,27
Leichtverletzte -139,59
Sachschaden -1.463,66
Summe Unfallkosten -2.609,36
Tab. 44: Kostenveranderungen der Umweltbelastung durch die Nulltarifeinfiihrung

4.4.3.3 Bewertung L angzeitar beitdosigkeit

Die durch die Nulltarifeinfihrung entstehenden Beschéftigungseffekte sollen nach der Be-
trachtung im Kommunalen Haushalt als Sozialhilfe an dieser Stelle erneut Eingang in das
Modell finden. Das Modell geht davon aus, dass der Schaden durch Langzeitarbeitslosigkeit
aleinig durch Soziahilfezahlungen nicht gedeckt ist, da man sonst davon ausgehen misste,
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dass die Zahlungen as Transfers vom Staat an Bedurftige im Grunde keine direkt gesamt-
wirtschaftlich bewertungsrel evanten Wirkungen besaRen. %8

Zur methodischen Ermittlung empfiehlt das Modell, den Schaden von Langzeitarbeitslo-
sigkeit auf Basis des Einkommensverlusts abzuschétzen, der sich aus der Differenz des Netto-
einkommens zu den Soziahilfezahlungen desselben Haushaltes, somit einschliefdlich
mitzuversorgender Angehdriger, ergibt. Dazu wird der in Abschnitt 4.4.1.3 ermittelte Saldo
an Arbeitsplétzen (-14,560) mit einem Betrag von 23,62 TDM pro Jahr und Arbeitsplatz
multipliziert.?*® Der Betrag ergibt sich unter Annahme linearer Entwicklung der beiden Eck-
werte von 19 TDM pro Jahr und Arbeitsplatz in 1993 und 29 TDM pro Jahr und Arbeitsplatz
im Jahre 2010. Es wird eine Kostenanstieg von 343,90 TDM ermittelt.

Wegen des hochspekulativen Charakters der Beschéftigungseffekte, wird analog zum Ab-
schnitt ,Sozialhilfe" von einer Best-Case/Worst-Case Betrachtung ausgegangen. Nur bei der
Worst-Case Betrachtung sind die ermittelten Kostenverdnderungen bel der Langzeitarbeits-

losigkeit zu verzeichnen.

4.4.3.4 Parkraumkosten und -gebiihren privater Betreiber

Als Erganzung zum Modell des Kommunaen Nutzen sollen nun, um der realen Situation in
Darmstadt etwas gerechter zu werden, die Anderungen der Kosten und der Parkgebiihr-
einnahmen der privaten Parkhausbetreiber untersucht werden. Diese Art des Parkhausbe-
triebes ist in der Darmstédter Kernstadt mit 73,13% des gesamten Parkraumangebotes die am
weitesten verbreitete. Ein weiteres Argument, was fir die Bertcksichtigung im Modell
spricht, ist, dass die Reduktion der Parkgebuhrkosten in Parkhdusern auf Seiten der Ver-
kehrsteilnehmer noch keinen Gegenbezug in einem anderen Wirkungskreis gefunden haben.
Da die Betrachtung alerdings auf das Darmstédter Stadtgebiet begrenzt ist, muss zur
Ermdglichung der quantitativen Darstellung, die Annahme getroffen werden, dass die Park-
hausbetreibergeselIschaft auf Darmstéadter Stadtgebiet ansissig ist.

Bereits in Abschnitt 4.4.1.2 wurde die veranderten Parkgeblhreinnahmen in Darmstadt
errechnet und ausgewiesen. Der dort ermittelte Wert fur die privaten Parkraumbetreiber in Hohe
von -2.062,74 TDM/ Jahr in 1999 kann hier direkt als Einnahmeausfall Gibernommen werden.

Ebenfalls wurde schon im gleichen Abschnitt eine Reduktion des Stellplatzbedarfs in Park-
hausern ermittelt. Nach der Vorgehensweise des Modells ergibt sich bel Unterhalts-, bzw.

218 \/g|. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Methodenband, S. 87.
219 \/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 97.
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Betriebskosten eine Veranderung von 0,43 TDM/Jahr?® pro Stellplatz und daraus eine
Kostenreduktion in Hohe von -152,51 TDM/Jahr.

Der Gesamteffekt der Parkhausbetreibergesellschaft belduft sich somit auf einen Kostenan-
stieg von 1.910,24 TDM/Jahr.

4.4.4 Zusammenfassung der Ergebnisse

Nach Ermittlung der zahlreichen Einzelergebnisse in den verschiedenen Abschnitten sollen
nun zur Wahrung der Ubersicht alle Ergebnisse erneut zusammenfassend und tabellarisch
dargestellt werden.

Es ist darauf geachtet worden, dass rein finanzielle Transfers in die Wechselbeziehungen
zwischen den einzelnen Wirkungskreisen Eingang gefunden haben, wobel Beglinstigten einen
Nutzen und Belasteten eine Kostenposition zugeordnet wurde. Aufgrund dieser Gegen-
rechnung ist es erlaubt, die Auswirkungen der Nulltarifeinfihrung auf die einzelnen
Wirkungskreise zu einem Gesamtergebnis mit kommunalem Bezug (durch die standige

kommunale Zuordnung der EinzelgréRen) fir Darmstadt zusammenzufassen. 2%

Bel der folgenden Gesamtubersicht der Ergebnisse ist darauf zu achten, dass die Vorzeichen
der Werte in den Verdnderungsspalten die Wirkungsrichtung fur die Bewertung argeben.
Positive Vorzeichen deuten auf einen Nutzenzunahme hin und negative Vorzeichen weisen

auf Kostenzunahme hin. %%

Wie schon in den Abschnitten zu den Beschéftigungseffekte erlautert, werden aufgrund der
hohen Bewertungsunsicherheit die Ergebnisse jeweils einma mit und einmal ohne Be-

schéftigungswirkungen ausgewiesen.

Auswirkungen auf den kommunalen Haushalt
alle Wertangaben in TDM/Jahr Bezugsfall +Nulltarif-Fall Saldo ohne Saldo mit
Beschaftigungs-| Beschaftigungs-
effekte effekte
Kommunaler Anteil am Ergebnis der -21.466,35 -48.019,99 -26.553,64 -26.553,64
Verkehrsbetriebe

Parkgebihren -178,18 -178,18

Sozialhilfe -170,20

Summe -26.731,81 -26.902,02

Tab. 45: Auswirkungen der Nulltarifeinfiihrung auf den kommunalen Haushalt der Stadt Darmstadt
(bei % ,=-0,3)

220 y/gl. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 90.
221 /g, Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 98.
222 \/g|. Heimerl/Intraplan Consult (1995), Anwenderleitfaden, S. 99.
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Auswirkungen auf die Verkehrsteilnehmer
alle Wertangaben in TDM/Jahr Bezugsfall +Nulltarif-Fall* Saldo ohne Saldo mit
Beschéftigungs-| Beschéaftigungs-
effekte effekte
OPNV-Fahrgeld 35.894,83 0,00 35.894,83 35.894,83
Pkw-Vorhaltung (geschw. unabh. Kosten) 3.861,48 3.861,48
Pkw-Betrieb 85.807,06 83.511,96 2.295,10 2.295,10
Parkgebiihren 2.240,92 2.240,92
MIV-Reisezeit 252,12 252,12
OPNV-Reisezeit 1,73 1,73
Folgen im StralRengiterverkehr 337,18 337,18
Summe 44.883,37 44.883,37
Tab. 46: Auswirkungen der Nulltarifeinfihrung auf die Verkehrsteilnehmer in Darmstadt
(bei %.,=-0,3)
Auswirkungen auf die Allgemeinheit
alle Wertangaben in TDM/Jahr Bezugsfall +Nulltarif-Fall* Saldo ohne Saldo mit
Beschaftigungs-| Beschéftigungs-
effekte effekte
Umweltfolgen MIV und StraRenguterverkehr 1.601,45 1.601,45
Umweltfolgen OPNV 0,00 0,00
Unfallfolgen MIV und StraRenguterverkehr 2.609,36 2.609,36
Unfallfolgen OPNV 0,00 0,00
Effekte fir die Parkhausbetreibergesellschaft -1.910,24 -1.910,24
Bewertung der Langzeitarbeitslosigkeit -343,90
Summe 2.300,58 1.956,68
Tab. 47: Auswirkungen der Nulltarifeinfihrung auf die Allgemeinheit in Darmstadt
(bei % ,=-0,3)
Zusammenfassung der Wirkungskreise/ Gesamtwirkung
alle Wertangaben in TDM/Jahr Bezugsfall JNulltarif-Fall* Saldo ohne Saldo mit
Beschaftigungs-| Beschéftigungs-
effekte effekte
Kommune -26.731,81 -26.902,02
Verkehrsteilnehmer 44.883,37 44.883,37
Allgemeinheit 2.300,58 1.956,68
Summe 20.452,13 19.938,03

Tab. 48:
(bei %,p=-0,3)

Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen der Nulltarifeinfihrung auf Darmstadt

Das Endergebnis der Modellbetrachtung bel einer unterstellten Preiselastizitét der Nachfrage
von -0,3 ist mit einem Wert von 20.452,13 TDM/Jahr positiv, wenn die Beschéftigungseffekte
auller Acht gelassen werden. Zieht man sie in die Betrachtungen mit ein, so verschlechtert
sich das Ergebnis leicht auf 19.938,03 TDM/Jahr.

Formuliert man das Ergebnis in einem Nutzen/Kosten-Verhdltnis, so ergibt sich ein Wert von
1,71 ohne Beschéftigungseffekte, und 1,68 mit Betrachtung von Beschéftigungseffekten. Das
besagt, dass der gesamtwirtschaftliche Nutzen der NulltarifeinfUhrung fir Darnstadt 1,71-
fach (1,68-fach) hoher liegt, als die mit der Einfihrung verbundenen gesamtwirtschaftlichen
Kosten fir das Stadtgebiet. In beiden Féllen ist somit eine gesamtwirtschaftliche Vorteil-
haftigkeit des Nulltarifs gegeben.
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Betrachtet man die Bedeutung einzelner Nutzen-/ Kostenpositionen am gesamtwirtschaftlichen
Nutzen bzw. den Kosten, so falt auf, dass das eingesparte OPNV-Fahrgeld mit 73,11% den
grofiten Teil am Nutzen ausmacht; entsprechend die Veranderung des konmunalen Antells der
Verkehrsbetriebe mit 92,71% den gréften Anteil an den gesamtwirtschaftlichen Kosten.

Die oft mit dem OPNV in Verbindung gebrachte Umweltfreundlichkeit macht in dem hier
behandelten Modellfall des Nulltarifs nur 3,26% des gesamtwirtschaftlichen Nutzens aus.

Werden die Beschéftigungseffekte bei den gesamtwirtschaftlichen Kosten mitberticksichtigt,
so fallen sie mit lediglich 1,76% der Kosten ins Gewicht.

Legt man das positive Endergebnis auf die Bevolkerung Darmstadts (135.547 Einwohner am
Ende 1999%%%) um, so erhalt man ein Pro-Kopf-Nutzen von 150,89 DM/Jahr, inklusive der
Beschéftigungseffekt immerhin noch 147,09 DM/Jahr.

Des weiteren werden noch andere verkehrsrelevante Datenveranderungen durch den Nulltarif
in tabellarischer Form dargestellt:

Maleinheit Bezugsfall » Nulltarif-Fall* Veranderung
in %
Verkehrsaufkommen OPNV
(Binnenverkehr) Tsd. Personenfahrten 24.593 31.971 30,0
Verkehrsaufkommen MIV
(Binnenverkehr) Tsd. Personenfahrten 38.256 33.211 -13,2
Modal-Split-Anteil OPNV
(Binnenverkehr) Prozent 391 43,0
Modal-Split-Anteil MIV
(Binnenverkehr) Prozent 60,9 51,0
Verkehrsleistung OPNV )
(Kommunalgebiet) Personenkilometer 112.789 136.960 21,4
Fahrleistung MIV ;
(Kommunalgebiet) Kilometer 547.455 535.369 2,2
Geschwindigkeit im
kommunalen Hauptstral3en- km/h 37,48 37,84 0,95
netz
Platzausnutzungsgrad HVZ Prozent 18,98 23,04
Platzausnutzungsgrad NVZ Prozent 13,89 16,86
Platzausnutzungsgrad SVZ Prozent 9,32 11,31
Platzausnutzungsgrad
Gesamttag Prozent 16,64 20,21

Tab. 49: weitere verkehrsrelevante Ergebnisse der Nulltarifeinfuhrung bei angenommener Ela-

stizitat von -0,3
Bel allen bisherigen Berechnungen wurde ein Preisdlastizitdt der Nachfrage von -0,3 un-

terstellt. Da dieser Wert in Zusammenhang mit der Nulltarifeinfihrung zwar von einigen
Autoren als moglich, von anderen aber als schwer erreichbar eingeschétzt wird,?** geben
folgende Tabellen Berechnungsergebnisse unter Annahme einer Preiselastizitét der Nachfrage

von -0,1 wieder. Die Ergebnisse sind in analoger Weise zu den oben dargestellten

223 \/g|. Wissenschaftsstadt Darmstadt, Amt fiir Einwohnerwesen, Wahlen und Statistik (2000b), S. 12.



WIRKUNGSANALY SE DESNULLTARIFSIM OPNV AM BEISPIEL DER STADT DARMSTADT

SFITET8

Ergebnissen ermittelt worden. Wegen der hier noch geringeren Nachfrageeffekte im OPNV,

wird hier ebenfalls nicht mit einer Kapazitétsanpassung gerechnet.

Auswirkungen auf den kommunalen Haushalt

alle Wertangaben in TDM/Jahr Bezugsfall +Nulltarif-Fall* Saldo ohne Saldo mit
Beschéaftigungs-| Beschaftigungs-
effekte effekte
Kommunaler Antefl am Evgebnis cer -21.466,35 -48.019,99 -26.553,64 -26.553,64
Parkgebihren -59,39 -59,39
Sozialhilfe -115,18
Summe -26.613,03 -26.728,21
Tab. 50: Auswirkungen der Nulltarifeinfiihrung auf den kommunalen Haushalt der Stadt Darmstadt
(bei % ,=-0,1)
Auswirkungen auf die Verkehrsteilnehmer
alle Wertangaben in TDM/Jahr Bezugsfall L+Nulltarif-Fall Saldo ohne Saldo mit
Beschéaftigungs-| Beschéftigungs-
effekte effekte
OPNV-Fahrgeld 35.894,83 0,00 35.894,83 35.894,83
Pkw-Vorhaltung (geschw. unabh. Kosten) 1.287,16 1.287,16
Pkw-Betrieb 85.807,06 85.037,16 769,90 769,90
Parkgebiihren 746,97 746,97
MIV-Reisezeit 29,63 29,63
OPNV-Reisezeit 0,20 0,20
Folgen im StraRenguterverkehr 114,73 114,73
Summe 38.843,42 38.843,42
Tab. 51: Auswirkungen der Nulltarifeinfihrung auf die Verkehrsteilnehmer in Darmstadt
(bei % ,=-0,1)
Auswirkungen auf die Allgemeinheit
alle Wertangaben in TDM/Jahr Bezugsfall +Nulltarif-Fall* Saldo ohne Saldo mit
Beschéftigungs-| Beschéaftigungs-
effekte effekte
Umweltfolgen MIV und StraRengiiterverkehr 533,82 533,82
Umweltfolgen OPNV 0,00 0,00
Unfallfolgen MIV und StraRengiterverkehr 869,79 869,79
Unfallfolgen OPNV 0,00 0,00
Effekte fiir die Parkhausbetreibergesellschaft -636,75 -636,75
Bewertung der Langzeitarbeitslosigkeit -232,73
Summe 766,86 534,13
Tab. 52: Auswirkungen der Nulltarifeinfiihrung auf die Allgemeinheit in Darmstadt
(bei % ,=-0,1)
Zusammenfassung der Wirkungskreise/ Gesamtwirkung
alle Wertangaben in TDM/Jahr Bezugsfall LNulltarif-Fall* Saldo ohne Saldo mit
Beschaftigungs-| Beschaftigungs-
effekte effekte
Kommune -26.613,03 -26.728,21
Verkehrsteilnehmer 38.843,42 38.843,42
Allgemeinheit 766,86 534,13
Summe 12.997,25 12.649,33

Tab. 53:
(bei 2 p= -0,3)

Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen der Nulltarifeinfihrung auf Darmstadt

224 \/gl. Ausfiihrungen in Abschnitt 4.3 zur Preiselagtizitét der Nachfrage.
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Auch bei einer geringern Verlagerungswirkung auf den OPNV ist hier der gesamtwirt-
schaftliche Nutzen noch positiv. Das Nutzen/Kosten-Verhdltnis betragt hier 1,48 ohne Be-
schéaftigungseffekte und 1,46 mit Beschaftigungseffekten.

Der gesamtwirtschaftliche Pro-Kopf-Nutzen wirde mit 9589 DM/Jahr  (bzw.
93,32 DM/Jahr) auch noch recht positiv ausfallen.

Betrachtet man die verkehrsrelevanten Kennziffern, so ergibt sich folgendes Bild:

Mafleinheit Bezugsfall » Nulltarif-Fall* Veranderung
in %
Verkehrsaufkommen OPNV
(Binnenverkehr) Tsd. Personenfahrten 24.593 27.052 10,0
Verkehrsaufkommen MIV
(Binnenverkehr) Tsd. Personenfahrten 38.256 36.574 -4.4
Modal-Split-Anteil OPNV
(Binnenverkehr) Prozent 9.1 425
Modal-Split-Anteil MIV
(Binnenverkehr) Prozent 60,9 57,5
Verkehrsleistung OPNV )
(Kommunalgebiet) Personenkilometer 112.789 120.846 7,1
Fahrleistung MIV .
(Kommunalgebiet) Kilometer 547.455 543.426 -0,7
Geschwindigkeit im
kommunalen Hauptstraf3en- km/h 37,48 37,60 0,32
netz
Platzausnutzungsgrad HVZ Prozent 18,98 20,33
Platzausnutzungsgrad NVZ Prozent 13,89 14,88
Platzausnutzungsgrad SVZ Prozent 9,32 9,98
Platzausnutzungsgrad
Gesamttag Prozent 16,64 17,83
Tab. 54: weitere verkehrsrelevante Ergebnisse der Nulltarifeinfiihrung bei angenommener

Elastizitat von -0,1

4.5 KRITISCHE WURDIGUNG DES ANGEWANDTEN
BERECHNUNGSVERFAHRENS

Mit Blick auf die positiven Ergebnisse der Modellberechnung scheint es fur Darmstadt
sinnvoll, unmittelbar die Einfihrung des Nulltarifs in Gang zu bringen. Der positive Ein-
druck, den die Zahlen vermitteln muss allerdings ein wenig relativiert werden, was nun durch

kritische Beleuchtung des Berechnungsverfahrens und der Ergebnisse geschehen soll.

Wenn man mit Modellen arbeitet oder deren Ergebnisse beurteilt, muss sich generell klar
gemacht werden, dass Modelle nur Abbilder der Wirklichkeit sind und somit die Wirklichkeit
nicht exakt widerspiegeln kénnen. In wie fern sie alerdings die Fahigkeit besitzen, die
Redlitdt abbilden zu konnen, und ihre Aussagen zumindest tendenziell Uber eintretende
Wirkungen in der Redlitdt informieren kénnen, hangt Uberwiegend von der Modellbeschaf-

fenheit und den Eingangsdaten der Modellberechnungen ab.
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Was die Modellbeschaffenheit angeht, lasst sich in vielen Félen aufgrund der Modellkom-
plexitét keine Aussage Uber deren Qualitdt machen. Beispielsweise falt es schwer, die Formel
zur Errechnung des spezifischen Kraftstoffverbrauchs der Lkw in Abhéngigkeit der Fahr-

geschwindigkeit (b“Y;))??°

auf deren Richtigkeit hin zu Uberprifen. In anderen Féllen sind
gewisse Unstimmigkeiten schon offensichtlicher: Als Beispie sei die Capacity-Restraint
Furktion?®® genannt, die zur Ermittlung der mittleren Geschwindigkeit im kommunalen
Hauptstral3ennetz lediglich Fahrleistungswerte von Pkw und Lkw verarbeitet, jedoch Fahr-

leistungen von Verkehrsmitteln des OPNV unberiicksichtigt 18sst.

Ein generelles Problem, welches auf eine Vielzahl von Modellen zutrifft, ist die Monetari-
sierung von realen Effekten. Dies ist zwar n6tig, um Uberhaupt eine tendenzielle quantitative
Aussage Uber qualitative Wirkungen machen zu kdnnen, doch ist fraglich, ob ein gewahiter
Kostenansatz fur den betrachteten Referenzraum Darmstadt zutrifft oder nicht. So ist es zum
Beispiel ungewiss, ob Uberhaupt ein einheitlicher Wert fir eine hinzugewonnene freie Stunde
eines Autofahrers oder eines Buspassagiers festlegbar ist, und ob dieser dann wirklich einem

Wert von 13,72 DM/Std. entspricht. Auf den Wert eines Toten sei nur am Rande hingewiesen.

Weliterhin ist problematisch, jedoch aber auch unumganglich, dass Modelle mit einer Vielzahl
von Annahmen arbeiten. An diesem Punkt erlebt man sehr eindrucksvoll, wie realitétsfern
Modelle sein konnen. Als Beispiel sei hier die Hauptannahme des Modells genannt: Der
Nulltarif wird auf Darmstédter Kommunalgebiet eingefuhrt (noch durchaus denk- und
machbar), was zur Folge hat, dass Verlagerungswirkungen vom M1V auf den OPNV lediglich
bei Personenfahrten/ -wegen auf diesem Gebiet entstehen und die dadurch entfallenden Ein-

nahmen aus Beforderungsl eistungen durch die Stadt Gbernommen werden.

Zum einen bedeutet das, dass OPNV-Ein- und Auspendler nur noch bis zur/ ab der Stadt-
grenze den normalen Tarif entrichten missen, dieser Vortell aber keine Wirkung auf das
Umsteigeverhalten vom M1V auf den OPNV mit sich bringt. Dagegen kann vermutet werden,
dass auch fur nicht auf Darmstadter Stadtgebiet Ansdssige der Nulltarif eine gewisse
Attraktivitdtswirkung hat und somit auch hier Verlagerungspotentia verborgen liegt. Hier
alerdings liegt ein generelles Problem der Territorialisierung, denn dass sich die Wirkungen
des Nulltarifs nur auf Darmstadt beschranken ist unwahrscheinlich. Die im Modell unterstellte
Abschaffung des Pkw, bzw. der Verzicht auf einen Neukauf (Abschnitt 4.4.2.2 Pkw-
Vorhaltung) kann mitunter auch Auswirkungen auf die Automobilindustrie, die jedoch nicht

unbedingt in Darmstadt anséssig sein muss.

225 \/gl. Abschnitt 4.4.2.6., Gleichung 30
226 \/gl. u.a Abschnitt 4.1.
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Zum anderen ist die Pramisse der Ubernahme der Einnahmeausfélle durch die Stadt fur die
Berechnungen zwar praktisch, aber realitétsfern. Denn hier wird unterstellt, dass der Betrag
ohnehin schon fur die Nulltarifeinfihrung bereitgestellt ist. Geht man davon aus, dass das
nicht der Fall ist, so missen sich Gedanken Uber die Finanzierung des Nulltarifs gemacht
werden. Neben dem Verwels auf Kapitel 5, soll an dieser Stelle festgehalten werden, dass sich
das Nutzen-/ bzw. Kostenergebnis fur die Wirkungskreise verschieben wirde, wenn man
beispielsweise eine Nahverkehrsabgabe mit in die Modellbetrachtung einschlief3en wirde: Die
Nahverkehrsabgabe ginge bel den Blrgern der Stadt (Allgemeinheit) a's zusétzlicher Kosten
posten ein. Im kommunalen Haushalt wirde die Nahverkehrsabgabe einen ebenso grofien
Nutzenposten darstellen. Unter der Annahme, dass die Gesamteinnahmen durch die
Nahverkehrsabgabe der Verdnderung des kommunalen Anteills am Ergebnis der Verkehrs-
betriebe entspréchen, wirde die Stadt mit ihrem Wirkungskreisergebnis weitaus besser, die
Allgemeinheit weitaus schlechter, jedoch aber das gesamtwirtschaftliche Endergebnis
unverandert abschneiden! Hier wird das Prinzip von Leistung und Gegenleistung im Modell,

ahnlich wie bal einer Bilanz, klar.

Das zweite Merkmal, von dem die Qualité von Modellaussagen abhangt ist die Eingangs-
datenbasis. Liegen die Eingangsdaten nicht im benétigten Detaillierungsgrad vor oder ist
deren Qualitét schlecht, so kénnen sie die Aussage eines noch so perfekten Modells verzerren.
Die in diesem Modell verwandten Daten lagen Uberwiegend im passenden Format vor und
waren somit auch gut zu verarbeiten. Probleme gab es alerdings am sehr entscheidenden
Punkt der Verteilung der Nachfrage im OPNV auf die einzelnen Betriebszeitraumen. Zwar
war es durch die Linienauswertung der DADINA maoglich die Nachfragemengen prozentual
auf die drei Betriebszeitraume HVZ, NVZ und SVZ aufzuteilen, jedoch konnte keine weitere
Detaillierung vorgenommen werden. Gerade in der Hauptverkehrzeit ware aber zur
Ermittlung des maximalen Platzausnutzungsgrades eine Auftellung auf Flut- und Gegen-
flutrichtung wiinschenswert gewesen. Denn der Platzausnutzungsgrad in der HVZ im ,Null-
tarif-Fall“ in einer Hohe von 23,04% ist somit bezogen auf Flut- und Gegerflutrichtung in der
Spitzenverkehrszeit, wobel selbiger in Flutrichtung (z.B. morgens auf die Darmstadter City

gerichtet) wohl weitaus hoher liegen miisste.?%’

Das Fehlen dieser Information hat jetzt weitreichende Folgen fur die Modellaussage: Laut
Vorschlag des VDV sollte ab Uberschreiten eines Platzausnutzungsgrades von 65%, eine

Kapazitatsanpassung vorgenommen werden. Das war aber nach den im Modell ermittelten

227 Ejgenen Beobachtungen in Darmstact.
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Ergebnissen von maximal 23,04% nicht nétig, wére aber eventuell von Noéten, wenn die

Platzsituation in Flutrichtung weitaus knapper wére und somit unertraglich wirde.

Sdhe man dann immer noch von einer Kapazitdtserweiterung ab, so ist zu vermuten, dass
durch den Nulltarif gewonnene Fahrgaste die Riickverlagerung auf den eigenen Pkw mit Sitz
platzgarantie begrifen wirden. Automatisch verringern sich dann dadurch wieder die
Nutzenzugewinne, die durch die Nulltarifeinfihrung und die damit verbundene Fahrleistungs-

reduktion erreicht worden waren.

Kéme es jedoch zu Kapazitdtserweiterungen ist folglich mit einem Kostenanstieg bel den
Verkehrsbetrieben zu rechnen, was den negativen kommunalen Anteil am Ergebnis der
Verkehrsbetriebe weiter vergrofRern, und unmittelbar den gesamtwirtschaftlichen Nutzen des
Stadtgebietes reduzieren wirde. Bei diesen Kostenanstiegen der Verkehrsunternehmen durch
Kapazitdtsausweitung, missten dariber hinaus auch mdgliche Folgekosten, wie in der
Standardisierten Bewertung 2000 gefordert, beriicksichtigt werden.??® Weiterhin wéren durch
die zusétzliche Fahrleistung der Busse und Bahnen auch Veranderungswerte fur Umwelt- und
Unfallfolgen errechenbar, die wiederum den Gesamtnutzen beschneiden wirden. Auch wirde
die mittlere Geschwindigkeit im kommunalen Hauptstral3ennetz wieder sinken, mit alen

daraus resultierenden Effekten der Reisezeitverdnderung.

Allerdings gdbe es auch positive Beschéftigungseffekte durch zusétzliches Fahr-, Betriebs
und Verwaltungspersonal zu verzeichnen, was sich wiederum auf die Kommune mit redu-
zZierter Soziahilfe und auf die Allgemeinheit mit verringerten Belastungen durch Langzeit-

arbeitslosigkeit auswirken wiirde.

AuRerdem hat das Modell das Problem, dass bestimmte Effekte, die sich durch die Nullta-
rifeinflhrung einstellen kdnnten, nicht erfasst werden. Beispielsweise bleibt die Rickwirkung
durch die etwas leereren Stral3en, die hohere mittlere Geschwindigkeit und die zusétzlich frei
gewordenen Parkrdume in der Innenstadt unberiicksichtigt, obwohl diese Punkte eine
Attraktivitatssteigerung fur den MIV und somit resultierende Fahrleistungszunahme inklusive
aler Folgen (sehe Modell) bedeuten kénnten.

Des weiteren wird per Pramisse der induzierte Verkehr nicht mit in die Betrachtungen ein-
geschlossen. Zwar werden Verlagerungen auch von FuRgangern und Radfahrern beriick-
sichtigt, jedoch geht das Modell davon aus, dass die Wegezahl zwischen Bezugs- und ,, Null-
tarif-Fall* konstant bleibt. Denkbar wére jedoch, gerade bel einem auch qualitativ guten
OPNV-Angebot, dass zusitzliche Wege, besonders im Freizeitbereich, zuriickgelegt wiirden.

228 \/g|. Heimerl/Intraplan Consult (2001), S. 81f.
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Daraus konnte man wiederum schlussfolgern, dass diese den Einzelhandels- und Freizeit-

betrieben in Darmstadt zusétzlichen Nutzen bescherten.

Generell kdnnte es zusétzliche Imagewirkungen fir Darmstadt durch den Nulltarif geben, die
jedoch auch nicht quantitativ mit Hilfe des Modells erfasst werden kénnen, da Kenntnisse
Uber Gesetzmaldigkeiten fehlen. Beispielsweise wird aus Hasselt berichtet, dass nach dem
Projektstart vor vier Jahren, nun erste Wachstumseffekte bei der Einwohnerzahl festzustellen
sind, die der erhohten Attraktivitdt durch bessere Offentliche Verkehrsanbindung
zugeschrieben werden.?*® Auch Templin als Tourismusort lobt den hohen PR-Wert und

Imagegewinn der Nulltarifeinfiihrung. 2*°

Selbst die Gutachter des Modells erkennen, dass die verschiedenen Kriterien, nach denen die
Wirkungen einer Malinahme im Modell fir die drei Wirkungskreise ermittelt werden, in
verschiedenem MalRe mit Unsicherheiten behaftet sind. Folgende Tabelle soll einen Uberblick

geben, wobei zwischen Quantifizierungs- und Bewertungsunsicherheit unterschieden wird:

Kriterium Quf:;:gﬁg#;?s' Bewertungsunsicherheit
Kriterien aus Sicht der kommunalen Haushalte
Parkgebuhren mittel keine
Sozialhilfe hoch gering
Kriterien aus Sicht der Verkehrsteilnehmer
OPNV-Fahrgeld mittel keine
OPNV-Reisezeit gering mittel
Pkw-Betrieb mittel gering
Pkw-Vorhaltung hoch gering
Parkgebihren mittel keine
MIV-Reisezeit mittel mittel
Folgen im StraBenguterverkehr mittel gering
Kriterien aus Sicht der Allgemeinheit
Umweltfolgen OPNV gering hoch
“Shasengnenverkehr mite hach
Unfallfolgen OPNV gering hoch
Unfallfolgen MIV mittel hoch
Langiz\i/:aerrtt)lgiglg:irgkeit hoch hoch
Tab. 55 Einschatzung der Quantifizierungs- und Bewertungsunsicherheit bei den einzelnen

Kriterien durch die Gutachter des Modells
Quelle: Heimerl/Intraplan Consult (1995), Methodenband, S. 40

229 | ayt Angaben des OPNV-Unternehmens , De Lijn“ (Belgien).
230 y/gl. Schneewolf/Stein, S. 56.
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Abschlieffend sei zum Aussagegehalt des Modells festgehalten, dass die Auswirkungen des
Nulltarifs fir Darmstadt nicht abschlief3end aufgezeigt werden kénnen, dass sowohl weitere
positive (nutzensteigernde) als negative (kostensteigernde) Effekte zu erwarten sind und dass
somit aus gesamtwirtschaftlicher Sicht keine klare quantitative Aussage beziiglich der
Auswirkungen getétigt werden kann. Relativierend sa jedoch hinzugefiigt, dass durch das
Modell tendenzielle Entwicklungen und Effekte abgeleitet werden kdnnen.

4.6 VERKEHRSPOLITISCHE BEURTEILUNG DES NULLTARIFSIN
DARMSTADT

Die Beschreibung der Verkehrssituation in Darmstadt zu Anfang dieses vierten Kapitels hat
gezeigt, dass dieser Bereich als Problemsektor anzusehen ist. In diesem letzten Abschnitt des
Kapitels soll nun herausgearbeitet werden, ob die Einfihrung des Nulltarifs zumindest eine

Entscharfung der Lage mit sich bringen kann.

Vertraut man der Aussage des Modélls, so ist eine Verlagerungswirkung vom MIV auf den
OPNV mit positiven gesamtwirtschaftlichen Effekten zu erwarten, wobei der Verlagerungs-
effekt in der Realitdt vermutlich noch grofier ausfalt, als hier im Modell ermittelt. Der Grund
dafir wurde im vorherigen Abschnitt mit positiven Ausstrahlungseffekten auf das Umland
aufgezeigt. Diese Wirkung aber kann mit Sicherheit noch verstarkt werden: Fur den Fall, dass
der Nulltarif wirklich nur auf Darmstadter Kommunalgebiet gelten sollte, wéren beispiels-
weise Park & Ride Anlagen an den Stadtgrenzen denkbar. Unbestritten aber hétte wohl ein
Nulltarif fir Darmstadt und das Umland weitaus grof3eres Verkehrsnutzerpotential, da ein
Groliteil der Verkehrsprobleme durch Einpendler aus dem Umland entsteht, fur die der hier
behandelte Nulltarif wenig Anreiz zum Umstieg auf den OPNV hat (es sei denn ab der Stadit-
grenze). Generell misste aber dann aufgrund der grof3eren Verlagerungsmengen erneut das
Ausreichen der vorhandenen OPNV -Kapazitét tberprift werden. Kéme es zu Anpassungen,
hétte das die im vorhergehenden Abschnitt beschriebenen Folgen. Allerdings muss darauf
hingewiesen werden, dass bedingt durch das modellmaiig ermittelte hohe Nutzen-/ Kosten-
Verhdltnis ein gewisser Spielraum fir Kapazitdtsanpassungen gegeben ist, was bedeutet, dass
auch mit Kapazitétsanpassungen und dem damit verbundenen Kostenanstieg immer noch ein
Nutzen-/ Kostenverhaltnis grofier dem Wert 1 erreichbar sein konnte. Erfahrungen aus der
Darmstédter Innenstadt zeigen, dass es in der HVZ hochst wahrscheinlich zu Kapazitéts-

ausweitungen kommen muss, wenn die Nachfrage nur ein wenig ansteigt. %>

231 Ejgene Beobachtungen.
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In Abschnitt 2.1, wo die Bedeutung tarifpolitischer Mal3nahmen in der Angebotsgestaltung
diskutiert wurde, ist durch Studien belegt worden, dass es bel Befurwortern des MIV nicht
unbedingt die Preise sind, die den OPNV unattraktiv erscheinen lassen. Zieht man diese
Tatsache zu den hier angestellten Uberlegungen hinzu, so liegt es nahe zu behaupten, dass die
Probleme in Darmstadt aleinig durch den Preis, bzw. Nulltarif nicht in einem erwiinschten
Male I6sbar sind. Auch liegen in Darmstadt Verkehrsprobleme in Bereichen, welche die
Tarifpolitik im OPNV nicht zu tangieren vermag. Genannt seien erneut u.a Ampe-
schaltungen, Parkleitsystem und zu geringe Parkgebiihren. 232

Bezieht man die Modal-Split Ergebnisse der Mobilitatsstudie Darmstadt von 1999 mit ein,?
so ist dort der Anteil der Ful3ganger/Radfahrer mit 40% sehr hoch angegeben. Zwar
berticksichtigt das Modell auch Verlagerungen von FulRgangern und Radfahrern auf den
OPNV, jedoch kénnten die dort pauschal vorgegebenen Werte der Verlagerungsanteile, der
hohen Basismenge von FulRgangern und Radfahrern eventuell nicht gerecht werden. Dies
hétte zur Folge, dass mehr Ful3ggénger und Radfahrer sich beim Zurlicklegen eines Weges fur
den OPNV entscheiden konnten, wenn dieser kostenlos angeboten wiirde. Auch hier wéren
dann direkte Auswirkungen auf die Kapazitdtsausastung der OPNV-Fahrzeuge mit
eventuellen Anpassungsnotwendigkeit zu verzeichnen. Jedoch ist somit das Hauptziel der

Nulltarifeinfihrung, Verlagerungen vom MIV zu erreichen, verfehit.

Letztendlich muss festgehaten werden, dass der Nulltarif einen Beitrag zur LGsung der
Darmstédter Verkehrsprobleme leisten kann, jedoch eine effektive Verbesserung der ver-
kehrlichen Gesamtsituation nur in Zusammenhang mit anderen wichtigen verkehrspolitischen
Mal3nahmen moglich ist. Der Nulltarif alleine vermag es nicht, die Verkehrsprobleme in
Darmstadt massiv zu verbessern; und das schon gar nicht, wenn seine Einfihrung auf das
Stadtgebiet beschrankt bleibt. Eine EinfUhrung und Ausdehnung des Gebietes setzt aber ein
Vorhandensein eines konkreten politischen Willens und reibungsarme politische K oordination
zwischen Darmstadt und dem Umland, sowie auch dem Verkehrsverbund Rhein-Main voraus.
Darliber hinaus ist weiterhin die Frage der Finanzierung des Nulltarifs ungeklart, doch das

folgende Kapitel soll einige Grundgedanken zu diesem Thema erdrtern.

232 y/gl. Abschnitt 4.1.
#3y/gl. Abb. 10., Abschnitt 3.3.
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5 FINANZIERUNG EINESNULLTARIF-ANGEBOTS

Die bisherigen Betrachtungen zur Einflhrung des Nulltarifs in dieser Arbeit gingen davon aus,
dass die Stadt Darmstadt fur die entgangenen Einnahmeausfédlle und mdgliche weitere
entstehende Kosten in Form des neuen kommunalen Anteils am Ergebnis der Verkehrsbetriebe
aufkommt. Um einer méglichen Realiserung eines Nulltarif-Angebots einen Schritt néher zu
kommen, muss selbstverstdndlich auch Uber eine Finanzierung des neuen Tarifmodells
nachgedacht werden. Wie oben bereits erwdhnt liegt hierauf jedoch nicht der Schwerpunkt
dieser Arbeit; es sollen im folgenden lediglich Finanzierungsziele und -aternativen dargelegt
werden, und in enem weteren Abschnitt en Vorschlag zur Einflhrung ener

Nahverkehrsabgabe sowie ein Umsetzungsbeispidl aus Frankreich kurz vorgestellt werden.

5.1 FINANZIERUNGSZIELE, -ANFORDERUNGEN UND ALTERNATIVEN

In der folgenden Diskussion der Ziele und Anforderungen von Finanzierungsinstrumenten fir

den OPNV soll u.a. die Relevanz fir die Nulltarif-Finanzierung herausgearbeitet werden.

Das Finanzierungsziel (Ergiebigkeit) steht bei der Finanzierungsfrage im OPNV klar im
Vordergrund und ist mit dem Lenkungsziel ,Wirksamkeit® eng verbunden. Beim Nulltarif
ergibt sich das Finanzierungsziel von selbst. Bedingt durch die entfallenden Einnahmen des
unterbleitbenden Ticketverkaufs und durch mogliche Erweiterungsinvestitionen in der Kapazitét
der Verkehrsbetriebe vergroflert sich das Defizit und von einem Ursprungszid der
Kostendeckung der Verkehrsbetriebe wird weiter abgertickt. Um diesem Finanzierungsziel nun
alerdings gerecht zu werden, stellt sich die Frage, wer zur Zielerreichung herangezogen wird.

t:2*4 Soll das Aquivalenzprinzip

Ein sich daraus ergebendes Unterziel ist die Gerechtigkel
Anwendung finden, darf jedem potentiell zur Finanzierung Beitragenden nur sovidl abverlangt
werden, dass sich sein Aufkommen aquivalent zu seinem empfangenen Nutzen verhdlt. An
dieser Stelle wird zwischen direktem und indirekten Nutzen unterschieden Direkter Nutzen
widerfahrt demjenigen, der durch die Transportleistung des OPNV einen Mobilitatsnutzen in
einer Ortsverlagerung von Ort A nach Ort B erlangt. Jedoch wird gerade beim Nulltarif auf die
Heranziehung der Fahrgaste zur Finanzierung als direkte Nutznief3er aus politischen Grinden

verzichtet, da dem Lenkungsziel (s.u.) ene grof3ere Bedeutung beigemessen wird.

Allerdings stiftet der OPNV auch indirekten Nutzen und die Heranziehung der indirekten
Nutzniel3er ist keinesfals ein neuer Gedanke in der Finanzierungsfrage: Nach neuerer

okonomischer Theorie ist dem Marktversagen die Schuld fur die Entstehung von nicht
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abgegoltenem externem Nutzen des OPNV und dem dadurch entstehenden Finarzierungs-
defizit (abgesehen vom Nulltarif) zuzuschreiben.?3® Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht
Uber die indirekten Nutznief3er und die Form der Nutzenstiftung:

Nutzergruppe

Nutzenart

Allgemeinheit

Mobilitatssicherung als flachen- und zeitdeckende Verfligbarkeit
von Verkehrsmoglichkeiten

Einsparungen von Kosten (Umweltbelastung, Unfalle,
Energieverbrauch, CO,, Flachenbeanspruchung, Investitionen
im StraRen- und Stellflachenbau)

Hohere Leistungsfahigkeit 6ffentlicher Einrichtungen,
Optimierung der BetriebsgrofRen kommunaler Einrichtungen

Autofahrer (MIV)

StraRenentlastungsfunktion des OPNV (Kfz- und Zeitkosten)

Beforderungsfunktion des OPNV im Bedarfsfall

Drittnutzer

Bessere Erreichbarkeit der Arbeitsplatze,
Produktivitatssteigerungen durch bessere Erschlieung des

- Arbeitgeber Arbeitsmarktes
Geringere Kosten (Lohne, Parkplatze)

Umsatzsteigerung durch OPNV-Anbindung

- Handel Parkkapazitaten fur Kunden freigehalten
Kostengunstigere Beschaffungslogistik durch freie Stellflachen

- Haus- und Steigerung der Grundstiickspreise durch OPNV-Anbindung

Grundstuckseigentimer

Hohere Mietpreise durch OPNV-Anschluss

- GroRveranstalter

Hohere Besucherfrequenz

Einsparung von infrastrukturellen und betrieblichen Kosten
(Stellflachen fur Pkw, Organisations- und Kontrollkosten)

Tab. 56: Indirekter Nutzen des OPNV
Quelle: Baum (1993), S. 9

Da diese Nutznief3er auch in erhdhtem MalRe vom offentlichem Transport zum Nulltarif

profitieren wirden, konnten diese auch zur Finanzierung herangezogen werden. Pro-

blematisch ist an dieser Idee jedoch, dass bei Anwendung des Aquivalenzprinzips eine

Schwierigkeit in der Messung des erhaltenen indirekten Nutzen vorhanden ist und somit die

Hohe des gerechten Finanzierungsbeitrages schwer festzulegen ist.

Ein weiteres Unterziel der Gerechtigkeit ist die soziale Gerechtigkeit: Wird als Basis das

Leistungsfahigkeitsprinzip herangezogen, so musste jeder Beitragszahlende entsprechend

seiner finanziellen Lestungsfahigkeit belangt, und die soziale Vertraglichkeit durch

Vermeidung sozialer Harten umgangen werden.?*® Eine Differenzierung nach bestimmten

Bevolkerungsgruppen, nach Alter und/oder Einkommen wére denkbar.

234 vgl. Reupke (1992), S. 48.
25 ygl. Baum (1993), S.8.
236 vgl. Reupke (1992), S. 48.
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Das Lenkungszid (Wirksamkeit) ist eng mit dem oben erléuterten Ziel der Finanzierung ver-
bunden, da durch die Belegung von NutznieBern des OPNV mit Pflichtzahlungen auch er-
wunschte Lenkungseffekte hervorgerufen werden kdnnen. So kann beispiel sweise die Nutzung
des MIV verteuert werden, um eine Verkehrsverlagerung des Modal-Split im Personenverkehr
zu Gunsten des OPNV zu erreichen.?*’ Die erwiinschte Lenkungswirkung ist besonders groR3,
wenn die Verteuerung der Nutzung des MIV in Uberlasteten Zonen, wie z.B. in Innenstadt-
raumen, angewandt wird, weil dort der Wunsch nach Verkehrsverlagerung hin zum OPNV am
grofden ist. Wird eine solche Malnahme in Zusammenhang mit dem Nulltarif gesehen, kann
von einem doppelten Anreiz zum Umstieg auf den offentlichen Verkehr ausgegangen werden,
und gleichzeitig verringert sich das durch Nulltarifeinfihrung entstandene Finanzloch. Eine
Umsetzung wird verginstigt wenn die ,, MIV-Innenstadt-Abgabe“ zweckbindenden Charakter
hat und die Erfassung mit vertretbarem Aufwand zu bewerkstelligen ist.

Dieser letzte Punkt geht einher mit der Anforderung Einfachheit und Praktikabilitét eines
Finanzierungsinstrumentes. Das meint zum einen die Billigkeit fir den Abgabenglaubiger, die
Abgaben zu erheben, und zum anderen fir den Abgabenschuldner die Durchschaubarkeit und
die Inanspruchnahme der Gegenleistung.?*® Letzteres wird beim Nulltarif automatisch
gewdhrleistet. Die Einfachheit der Abgabenerhebung wird alerdings auch stark beeinflusst
von der letztendlichen Ausgestaltung des Instrumentes, eventuellen Ausnahmeregelungen und

der technischen M achbarkeit.

Ein weiteres Ziel sollte die Akzeptanz eines Finanzierungsinstrumentes sein. Interessant i,
dass in diesem Zusammenhang die Offentliche Meinung Uber die Einfuhrung von
Nahverkehrsabgaben sich nicht mit der veréffentlichten Meinung deckt.?*° Die drei Akteure,
die bei der Frage Finanzierung des OPNV mit ihren Ansichten aufeinander treffen, sind zum
einen die Bevdlkerung oder eben die Wahler, auf einer anderen Seite die verschiedenste
Interessengruppen  (Lobbys) und dazwischen die politischen Entscheidungstréger
verschiedenster Ebenen. Die Meinungen der drei Gruppen sind eher kortrovers und so kommt
es zu einer Vielzahl von Interdependenzen. Als Beispiel seien nur die Probleme der Politiker
genannt, die zwischen lhren MIV-nutzenden Wéhlern und den lokalen Umweltverbanden

stehen, aber moglichst viele Wahlerstimmen erzielen wollen.

Betrachtet man die Bereitschaft der Bevolkerung in Deutschland, eine Nahverkehrsabgabe zu
entrichten, wenn al's Gegenleistung der OPNV kostenlos benutzt werden kann, so ergibt sich

folgende Verteilung:

237 vgl. Reupke (1992), S. 47.
238 y/gl. Reupke (1992), S. 49.
239 y/gl. Reupke (1992), S. 49.
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Abb. 12:

Bereitschaft zur Nahverkehrsabgabe
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Quelle: Rosenkranz/Informationszentrum Beton (2001), S. 64

Bereitschaft zur Entrichtung einer Nahverkehrsabgabe in der BRD

Aus selbiger Quelle kdnnen auch Informationen Uber die Zahlungsbereitschaft fur eine solche

Nahverkehrsabgabe gewonnen werden:
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Abb. 13:
Quelle: Rosenkranz/Informationszentrum Beton (2001), S. 64

Hochstzahlungsbereitschaft fir eine Nahverkehrsabgabe in der BRD

Interessant ist die Tatsache, dass immerhin 35% aller 2407 befragten bereit waren, eine

Nahverkehrsabgabe fur einen Nulltarif zu entrichten, auch wenn bei der Zahlungsbereitschaft

keine klares Ergebnis erkennbar ist.

Aus dem Anforderungsbereich der Akzeptanz ergeben sich dann auch mogliche Ausweich-
reaktionen oder Umgehungsversuche der Abgabenschuldner, was wiederum neue Probleme

bei Uberwachung und folglich bei der Wirksamkeit einer erwiinschten Lerkung mit sich
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bringt.?*° Es ist zu vermuten, dass bei Einfilhrung eines Finanzierungsinstrumentes mit

gleichzeitiger Einflihrung einer Gegenleistung (Nulltarif) die Akzeptanz grofer sein wird.

Des weiteren sollte die Ertragshoheit und die Gestaltung eines Finanzierungsinstrumentes
fir den OPNV bei den jeweiligen kommunalen Aufgabentrééger angeordnet sein.?*! Das
ergibt sich schon alein aus der Pflicht der Daseinsvorsorge, die den Aufgabentragern
aufgrund der Landespersonennahverkehrsgesetze auferlegt ist. Sollen diese ihren Pflichten
nachkommen, so sollten sie auch Uber die dafir vorgesehenen und eingenommenen

finanziellen Mittel verfligen konnen.

Eine letzte, aber notwendige Bedingung ist die Kompatibilitdt mit der Finanzverfassung. Se
ist ein Ausschlusskriterium, da hier der EinfUhrung neuer Abgaben durch Grundgesetz und

Finanzverfassung Grenzen gesetzt werden.?%?

Im folgenden werden nun verschiedene
Finanzierungsalternativen vorgestellt und auf eben diese Kompatibilitét hin, in Zusammenhang

mit dem Ziel als Finanzierungsinstrument fur den Nulltarif zu dienen, Gberpruift.

Die Abgaben bilden den Oberbegriff fir die im folgenden vorgestellten Finanzierungs-
aternativen und sind definiert als einseitig auferlegte, offentlich-rechtliche Geldleistungs-
pflichten, die - zumindest unter anderem - der Einnahmenerzielung dienen und einem Trager
hoheitlicher Gewalt zuflieen.?*?

Steuern

Steuern sind Geldleistungen, die keine Gegenleistung flr eine besondere Leistung darstellen,
zweckfrei erhoben werden sollen (Non-Affektationsprinzip) und in ihrer Gesamtheit die
Ausgaben fiir 6ffentliche Giiter zu decken vermogen (Gesamtdeckungsprinzip).?** Sollen
Steuern kommunaler Art nun als Finanzierungsinstrument fur den kostenlosen OPNV dienen,
wird erstens der Verzicht auf Gegenleistung und zweitens der Verzicht auf Zweckbindung

verletzt. Somit scheint die Steuer fiir diesen Zweck als ungeeignet.?*

Gebihren

Nach einer von der Gesetzgebung und Rechtsprechung algemein anerkannten Begriffs-

bestimmung?4®

sind Gebihren , offentlich-rechtliche Geldleistungen, die aus Anlass in-
dividuell zurechenbarer Offentlicher Leistungen dem Gebihrenschuldner durch ene

offertlich-rechtliche Norm oder eine sonstige hoheitliche Mal3nahme auferlegt werden, und

240 vgl. Reupke (1992), S. 47.
241 yv/gl. Klein (1998), S. 36.
242 y/gl. Klein (1998), S. 36.
243 /g, Klein (1998), S. 37.
244 ygl. Klein (1998), S. 38.
245 /g, Klein (1998), S. 39.
246 y/gl. Klein (1998), S. 41.
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dazu bestimmt sind, in Ankntpfung an diese Leistung deren Kosten ganz oder teilweise zu
decken®. Im Vergleich zur Steuer stellt die Bedingung der Gegenleistung ein Kriterium dar,
was vor dem Hintergrund der Finanzierung des OPNV durchaus zutrifft, da hier die
Transportleistung als Gegenleistung vorhanden ist. Problematischer wird es allerdings bel der
individuellen Zurechenbarkeit. Die wirde bedeuten, dass der Kreis der Nutzer der Gegen-
leistung klar definierbar ist, was im Falle der tatséchlichen Fahrgéste (direkter Nutzen)
durchaus moglich wére, allerdings bel den indirekten Nutznief3ern, wie oben dargelegt, ein
Problem darstellen wird.?*” Als besonders gebiihrenfshige Leistungen werden solche
angesehen, die als Mischguter bezeichnet werden. Diese bestehen aus einer Kollektiv- und
einer Privatkomponente, die im Interesse des einzelnen liegt. Ein Mischgut ist gerade dann
gebihrenfahig, wenn die Adressaten der Privatkormponente identifizierbar sind (Ausschluss-
prinzip) und dies gesellschaftlich akzeptiert und aber auch in offentlichem Interesse ist.?*®
Dies scheint beim Nulltarif gegeben, da hier der Mobilitdtsnutzen des Fahrgastes als Privat-
komponente vorhanden ist und aber auch die Verkehrslenkungs- und Stadtentlastungsfunktion
far die Allgemeinheit (Kollektivkomponente) ebenfalls erkennbar ist. Von der Durchsetz-
barkeit her erméchtigen Lander die Kommunen mit Kommunalabgabengesetzen, Gebihren

auf Grundlage einer autonomen Satzung einzufiihren, 4
Beitrage

Die Definition der Abgabe Beitrag ergibt sich in der Regel aus den Kommunalabgaben-
gesetzen der Lander: Demnach sind Beitrage Geldleistungen, die dem Ersatz des Aufwands
fur Herstellung, Anschaffung und Erweiterung offentlicher Einrichtungen und Anlagen
dienen und werden as Gegenleistung fur die Mdoglichkeit der Inanspruchnahme der
Einrichtung erhoben (z.B. Kanalisation).?*° Es ist die Rede von einer ZaHungsleistung fiir
einen Erschlieffungsvorteil, der unabhéngig von der tatséachlichen Nutzung entsteht bzw.
anfdlt. Der Unterschied zu den Gebihren besteht darin, dass bel den Beitrdgen auf
Investitionsfinanzierung, bzw. auf Refinanzierung der Investition abgezielt wird, wéahrend
sich die Gebiihren auf die Abdeckung laufender Kosten beziehen.?®' Das Baugesetzbuch
(BauGB) erméchtigt die Gemeinden zur Erhebung von Erschlieffungsbeitrdgen zur Deckung
des Aufwandes fir Erschliefiungsanliagen (Stral3en, Wege, Grinanlagen), jedoch sind dort
Investitionen im Bereich des OPNV nicht erwahnt, obwohl sie zu potentiell beitragsfahigen
Leistungen gehoren. 22 Firr die Nulltarifeinfiihrung wéren die Beitrage auch interessant, wenn

247 \/gl. Krones (1991), S. 145.
28 v/gl. Klein (1998), S. 42.
249 vgl. Klein (1998), S. 43.
%0 vgl. Klein (1998), S. 45.
1 ygl. Klein (1998), S. 45.
2 ygl. Klein (1998), S. 46.
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es bedingt durch Kapazitatsengpasse zum Infrastrukturausbau kéme, oder beispielsweise auch
bei der Taktverdichtung einer Linie, denn auch hier kann man von einem ,, Erschlieffungs-

vorteil* fur die Anwohner entlang der Linie sprechen.

Grundsétzlich zielen die vorgestellten Abgaben Gebihren und Beitrdge also auf unter-
schiedliche Sachverhalte ab. Im Vergleich zu den Steuern wéren beide auf unterschiedliche
Art und Weise zur Finanzierung des OPNV einsetzbar, auch wenn in den Gesetzesgrundlagen

Anpassungen zuvor nétig wéren.

Sonder abgaben

Dieser recht neue Typ von offentlich-rechtlichen Geldleistungen ist relativ selten und soll es
zur Vermeidung der Aushohlung der Finanzverfassung auch bleiben.?*® Eine Sonderabgabe
dient der Finanzierung einer besonderen Aufgabe, ist von einer homogenen Gruppe zu leisten,
die Finanzverantwortlichkeit fir den Erhebungssachverhalt besitzt und von der Sonderabgabe

profitiert.?>*

Sehr oft steht ein Lenkungsziel im Vordergrund, weshalb sie auch zur
Beteiligung der indirekten NutznieRer am Nutzen des OPNV vorgeschlagen wird (vgl.
oben).?®® Implementierungsmoglichkeit bietet sich den Kommunen durch bundes- oder
landesgesetzliche Regelungen, da es sich um einen Grundrechtseingriff handelt. Ob eine
solche Sonderabgabe zur Finanzierung des Nulltarif herangezogen werden kann, hangt also
letztendlich auch vom politischen Willensbildungsprozess ab - denkbar wére es allerdings, da

mitunter bel der Gesamtidee Nulltarif auch das Lenkungsziel ausschlaggebend ist.

Diese knappe Beschreibung der Abgabentypen und die damit verbundene kurze Diskussion
der Einsatzmoglichkeiten fur die Nulltarif-Finanzierung gibt nur einen ersten Uberblick tber
ein weiteres grofes Feld mit eher juristischem oder finanzwissenschaftlichem Schwerpunkt.
Viele Details konnten und sollten an dieser Stelle nicht beriicksichtigt werden. Jedoch sollen
sie aber Anreiz zu weiteren Forschungsprojekten und -arbeiten zum Nulltarif im OPNV mit

diesen anderen Untersuchungszielen geben.

5.2 ERHEBUNG EINER NAHVERKEHRSABGABE -
UMSETZUNGSMOGLICHKEITEN UND -PROBLEME

Mit mehr Bezug zur Praxis sollen im folgenden Modelle von Nahverkehrsabgaben vorgestellt
und vor dem Hintergrund der Finanzierung des Nulltarifs diskutiert werden. Zunéchst wird

der Vorschlag zur Gestaltung einer Nahverkehrsabgabe dargestellt, bevor dann en bereits in

23 vgl. Klein (1998), S. 46.
254 y/gl. Klein (1998), S. 47.
25 v/gl. Klein (1998), S. 48.
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der Praxis etabliertes Beispiel aus Frankreich, das ,,Versement Transport®, beschrieben und

bewertet wird.

Der Vorschlag slammt von KRONES?® und sieht vor, dass Personen die im Einzugsbereich
eines Nahverkehrssystems ihren Wohnsitz haben und somit auch vom OPNV profitieren
konnten, zur Abgabepflicht herangezogen werden. Bel der Bemessung der Abgabe kann
differenziert werden nach Entfernung des Wohnsitzes zu einer Haltestelle, der Bedienungs-
haufigkeit und Ausstattung der Haltestelle, dem dort angebundenen Verkehrsmittel und somit
der Transportgeschwindigkeit, nach Alter der Abgabenpflichtigen und eine Staffelung der
Abgaben nach sozialen Hérten. Die Differenzierung kann nach politischer Definition statt-
finden, jedoch sollte darauf geachtet werden, dass auf sehr detalllierte und weitreichende
Differenzierung verzichtet wird, weil dadurch die Verfolgung des Zieles der Einfachheit und
Praktikabilitét vernachlassigt wiirde.®’ Ist der Ertrag aus der Abgabe so hoch, dass mégliche
Erweiterungsinvestitionen moglich werden (Ergiebigkeit), so kann auf lange Sicht der flachen-
deckende Ausbau des Nahverkehrssystems angestrebt werden, was somit noch mehr Abgaben-
pflichtige in die definierten Einzugsbereiche integriert.?®® Soll die Abgabe auch mit ener
Lenkungsfunktion ausgestattet werden, so ist es ratsam bei der Altersdifferenzierung darauf zu
achten, dass erst ab einem Alter von 16 Jahren eine Wahlmdglichkeit des Verkehrsmittels be-
steht. Kritisch sai hier jedoch angemerkt, dass der Lenkungscharakter sehr schwach ausgepréagt
ist, da der MIV durch diese Abgabe nicht verteuert wird. Die sozialvertragliche Gestaltung
konnte auf Basis des Einkommens der Abgabenpflichtigen gewahrleistet werden.

Als Gegenleistung fur die Abgabe schiagt KRONES vor, Monatswertmarken der geringsten
Entfernungsklasse auszugeben, die unter Anrechnung des Abgabebetrages , aufgertstet”

werden konnen.

Die Aufgabe der Erhebung fiele den Einwohnermeldedmtern zu, da diese nach Festlegung der
Einzugsbereiche durch Verkehrsunternehmen oder -referate Uber die relevarten wohnsitz-

bezogenen Basisdaten verfiigten.

Fir den Fall des Darmstadter Nulltarifs wére das Modell durchaus denkbar. Anstett der
Monatsfahrkarte der niedrigsten Preisstufe, gabe es keine Fahrkarte, da die Leistung der
Zahlung zentral bei der verwaltenden Stelle (eventuell Einwohnermeldeamt) registriert wird.
Die Abgabe sollte so bemessen sein, dass eventuelle Kapazitétsanpassungen aufgrund grof3er
Nachfrage moglich wéren, oder die Einzugsbereiche durch Neu- oder Erweiterungs-

erschlieffungen auf flachendeckendes Niveau (bewohntes Kommunalgebiet) vergrofert

256 v/gl. Krones (1991).
257 ygl. Krones (1991), S. 147.
28 v/gl. Krones (1991), S. 148.
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werden konnten, so dass jeder Blrger Darmstadts ein Recht auf Nulltarif und eine Nulltarif-

Abgabenpflicht hat. Somit wirden auch Kontrollen in den Fahrzeugen entfallen.

Problematisch ist jedoch, dass aufgrund des laut Annahme fehlenden Vertriebssystems in
Darmstadt, die Burger fur nicht in Darmstadt wohnende die Abgabe rein finanziell mit
entrichten missten. Eine Lésung fur das Problem gébe es nur durch eine Erweiterung des
Abgabeneinzugs- und Nulltarifbereichs, bestenfalls so grof3 wie moglich. Allerdings wére ein
Folgeproblem die Verwatung von anfalenden Ausgleichszahlungen aufgrund

unterschiedlicher regionaler Strukturunterschiede.

Ebenfalls wére bel diesem Modell noch nicht die gerechte Abgabenverteilung nach erlangtem
individuellen direkten und indirekten Nutzen berlicksichtigt. Hier misste ein vie
differenzierteres, aber auch komplizierteres Erhebungssystem angewandt werden, was neue

Probleme mit sich bringt.

Des weiteren ist zu beachten, dass nach eventueller Beseitigung von juristischen Problemen
ein politischer Wille (auch durch Waéhlerwillen) nach abgabenfinanziertem Nulltarif
vorhanden sein muss. Denn nur dort kann der Ursprung fir ein solches Tarifsystem gesehen

werden, was die Praxisbeispiele aus Kapitel 3 belegen.

Auch in Frankreich kam es aufgrund einer politischen Entscheidung zur Einfuhrung des
Versement Transport (VT).2*° Ausgangspunkt war auch hier der Abwartstrend des OPNV in
den 60er Jahren mit dem zunehmenden Finanzierungsnotstand. Diese Problematik ging schon
damals einher mit dem Wunsch, auch die indirekten NutznieRer an den Kosten des OPNV's zu
beteiligen. Man erkannte den groRRen Nutzen, den der OPNV den Arbeitgebern brachte, da die
Kapazitdt der Nahverkehrsmittel am Berufsverkehr ausgerichtet war und in den tbrigen Zeit-
raumen Leerkapazitdten vorhanden waren. Die Arbeitgeber sparten zusétzlich Transport-
kosten, die sie sonst eventuell hétten selber tragen missen, und auferdem verbessere der

OPNV den Zugang zum Arbeitsmarkt durch eine bessere Erreichbarkeit der Unternehmen.

Seit 1973 wird die Abgabe in Stadten mit mehr als 300.000 Einwohnern erhoben und die
Einwohnerzahlgrenze fiel bis 1993 auf Stadte mit mehr as 20.000 Einwohnern, wobel es den
Stadten freisteht, ob und in welcher Hohe (unterhalb eines maximalen Hebesatzes) die
Erhebung stattfindet. Anfang 1995 hatten 89% der Stadte mit Recht auf EinfUhrung des VT

auch davon Gebrauch gemacht.

Bemessen wird die Hohe der Abgabe an der Hohe der Lohnsumme aler privaten und o6ffent-

lichen Unternehmen mit mehr as neun Mitarbeitern, die auf dem Gebiet der erhebenden

29 vgl. Klein (1998), S. 64 - 77.
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Kommune ansassig sind. Der Einzug des VT geschieht gleichzeitig mit den Sozialabgaben
durch die Sozialversicherungskassen und wird dann direkt an die Aufgabentrager des OPNV
weitergeleitet. Diese diirfen den erhaltenen Betrag ausschlieflich zur Finanzierung des OPNV
verwenden, wobei aber keine weiteren Einschrankungen gemacht werden. Die Kompetenz der
Aufgabentréger ist sehr viel weitreichender as in Deutschland und umfasst neben der Finan-
zierung auch die Definition der OPNV-Politik, Organisation, Vermarktung und Durchfiihrung
des Verkehrs inklusive Tarifgestaltung. Es werden grundsétzlich alle Verkehre bestellt, wobei
die offentliche Ausschreibung Pflicht ist und die Vertragslaufzeit nur begrenzte Dauer hat.

Neben der Finanzierung des OPNV aus Einnahmen des VT und Fahrgel deinnahmen sind auch
noch der Staat und die kommunalen Gebietskorperschaften beteiligt. Folgende Grafik gibt

Auskunft Uber die zeitliche Entwicklung der Anteile an der Finanzierung:

100%
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Abb. 14: Finanzierung des OPNV in Frankreich 1975 bis 1992
Angaben in Prozent
Quelle: Klein (1998), S. 71

Es bestétigte sich Uber die Jahre die Sorge, dass sich der Staat immer weiter aus der Fi-

nanzierung zuriickziehen und dem VT die Hauptrolle zufallen wirde.

Das Aufkommen der Einnahmen aus dem VT betrug 1992 rund 7 Milliarden Franc, was einer

Summe von ca. 2,1 Milliarden DM entspricht.

Die anfangliche Hauptverwendung des VT zu Investitionszwecken wandelte sich Uber die
Jahre immer mehr hin zur Deckung von Betriebskosten. Letztere machten 1988 61% aus,
waéhrend fur Investitionsvorhaben nur 29% verwandt wurden. Betrachtet man die Entwicklung
von betrieblichen Ertragen und Betriebskosten, so haben sich von 1973 bis 1991 die Kosten
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mehr als verdoppelt, wahrend die Ertrage eine Verdoppelung knapp verfehlt haben. Zuwachs-
raten waren in den Jahren ebenfalls auch bei Wagenkilometern, Fahrgasten, Fahrzeugen und
Personalbestand zu verzeichnen.

Generell kann gesagt werden, dass durch den Charakter der Abgabe als unerschopflich spru-
delnde Geldquelle, anfanglich die Investitionen zu maldlos ausfielen, wo jetzt im Nachhinein
die Folgekosten gedeckt werden muissen. Hinzu kommt als Problemfaktor, dass, durch die
Knlpfung der Abgabe an die Lohnsumme der Unternehmen in Zeiten der Rezession die Ein-
nahmen des VT geringer ausfallen alsin Zeiten des Aufschwungs. In diesem Zusammenhang
wird die Abgabe auch gerade in Zeiten schlechter Konjunktur und Arbeitslosigkeit als zusatz-
liche Arbeitgeberbelastung diskutiert und in Frage gestellt. Als eventuelles Ersatzmittel wird
an eine Erhdhung der Mineraldlsteuer gedacht, bzw. auch an eine Beteiligung weiterer Nut z-
niefer des OPNV.

Zusammenfassend l8sst sich sagen, dass den Vortellen der einfachen und kostengiinstigen
Erhebung, der hohen Ergiebigkeit, der Schaffung von Gestaltungsspielraumen fur die
kommunalen Gebietskorperschaften und somit der Forderung der Identifikation mit dem
kommunalen OPNV auch Nachteile gegeniiber stehen. So steht die Hohe der Abgabe und
auch das Aufkommen daraus nicht in Zusammenhang mit dem vorhandenen OPNV-Angebot
und dessen Kosten. Die strukturschwachen Kommunen werden benachtelligt und die
Belastung der Arbeitgeber mit hheren Lohnnebenkosten ist gerade in Zeiten einer schwachen
Konjunktur problematisch. Letztendlich hat die Vergangerheit gezeigt, dass ein Anreiz zu
Fehl- und maldosen Investitionen vorhanden war.

Jedoch ist das Versement Transport aus Frankreich nicht mehr wegzudenken und es zeigt
deutlich, dass bei politischem Willen fir neue Strukturen der Finanzierung des OPNV's auch
neue Wege beschritten werden kdnnen. Somit kénnten auch fir den Nulltarif und dessen

Finanzierung Wege gefunden werden, wenn der Wunsch dazu bestiinde.
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6 ZUSAMMENFASSENDE BEWERTUNG UND AUSBLICK

Der OPNV in Deutschland spielt in der heutigen Zeit eine grofke Rolle und ohne ihn, alleine
mit individuellen Verkehrsmitteln, waren die Wiinsche der Bevolkerung nach Mobilitét nicht
zu erfullen. Das gilt besonders fur Ballungszentren, wo der Verkehrstréger Straf3e schon heute

im Berufsverkehr an seine Grenzen stofit.

Der immer noch stetig wachsende M1V und die damit verbundene steigende Belastung fir die
Ballungsraume forcieren den Ruf nach einer Attraktivierung des OPNV, verbunden mit einer

Verlagerung des Verkehrs auf die ,,umweltfreundlicheren* Verkehrsmittel.

Um solch eine Attraktivierung zu implementieren, kann man zu den Instrumenten der Absatz-
politik greifen. Tarifpolitische Ma3nahmen sind ein Weg dahin, wenn man das volks-
wirtschaftliche Gesetz der steigenden Nachfrage bei sinkendem Preis berlicksichtigt. Ein
kostenloser OPNV muisste somit hohe Anreize fir den Wechsel vom Individual verkehrsmittel
haben.

Aber wie in Kapitel 2 herausgearbeitet werden konnte, ist der Preis nicht das Hauptproblem,
was den OPNV unattraktiv erscheinen lasst. Punktlichkeit, Taktfrequenz, Sicherheit und das
Verhalten des Personals sind den Fahrgasten des OPNV die bedeutendsten Eigenschaften, die
einen guten OPNV ausmachen. Und ebenso die Hauptzielgruppe eines Nulltarifs, die Nutzer
des M1V, kritisieren lange Reisezeiten und die Unbegquemiichkeit des OPNV, bevor die Preise
angegriffen werden. Wirden sie jedoch die wahren Kosten der MIV-Nutzung mit den Preisen

des OPNV vergleichen, so stiinde der OPNV auch in positiverem Licht.

Dem muss allerdings entgegengesetzt werden, dass Tarifmodelle mit Niedrigpreisen (z.B. das
JobTicket oder das Semesterticket) in der Lage waren, eine betréchtliche Verlagerungswelle
in Gang zu setzen - am stérksten beim Semesterticket.

Ebenfalls melden Stédte, in denen der Nulltarif bereits Einzug gehalten hat (Templin, Libben,
Hasselt [Belgien]), erstaunlich hohe Steigerungsraten bei den Beforderungsfallen. Leider kann
in diesen Falen jedoch nicht die Ursache alleinig im Nulltarif gesucht werden, da auch
gleichzeitig eine Steigerung der Qualitdt des OPNV in Form von Netzerweiterungen und
Taktverdichtungen stattgefunden hat. Das ist auch der Grund, weshab keine eindeutigen

Aussagen zum Verlagerungspotential einer Nulltarifeinfihrung gemacht werden kénnen.

Da auch in Darmstadt, bedingt durch einen sehr hohen Einpendlerverkehr aus dem Umland,
die Belastung durch den MIV ein groles Problem darstellt, wurden anhand des Modells
,Kommunaler Nutzen des OPNV*“ Auswirkungen einer Nulltarifeinfiihrung auf die drei

Wirkungsreise kommunaler Haushalt, Verkehrsteilnehmer und Allgemeinheit untersucht. Das
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auf das Kommunalgebiet ,territorialisierte” Ergebnis, verzeichnet sowohl bel ener
angenommenen Preiselastizitat der Nachfrage nach 6ffentlichen Verkehrsleistungen von ?y p=-
0,3, als auch bei ?¢,=-0,1 fur den kommunalen Haushalt einen Kostenanstieg, jedoch bei den
Verkehrsteilnehmern und der Allgemeinheit einen Nutzenanstieg. Das gesamtwirtschaftliche
Ergebnis fir Darmstadt (Verrechnung der drei Wirkungskreise) ist ebenfalls positiv. Dieses
Ergebnis andert sich auch nicht, wenn die anfangs ignorierten Beschéaftigungseffekte mit in
die Betrachtungen einbezogen werden.

Problematisch an diesem Ergebnis ist alerdings, dass aufgrund von Modellwertvorgaben in
Zusammenhang mit fehlenden Eingangsdaten zur Nachfrage des OPNV in Flutrichtung, von
einer knappheitsbedingten Kapazitétserweiterung abgesehen wurde. Sollte aber durch die
angestiegene Zahl von Beférderungsféllen die eingesetzte Kapazitat im OPNV nicht mehr
ausreichen, musste es zu Kapazitatserweiterungen kommen. Das bedeutet wiederum, dass sich
sowohl das Ergebnis des kommunalen Haushalts, als auch das gesamtwirtschaftliche Ergebnis
verschlechtern wirden. Beschéaftigungseffekte bei den Verkehrsbetrieben schliigen an dieser
Stelle allerdings positiv zu Buche. Konkrete quantitative Aussagen zur Veranderung des

Ergebnisses sind nicht moglich.

Ein weiteres Problem, welches das Modell unbeachtet |ésst, ist die Finanzierung des Null-
tarifs. In der Modellkonstruktion wird angenommen, dass die Stadt Darmstadt fur die
Einnahmeausfélle durch den unterbleibenden Ticketverkauf aufkommt, doch missen diese
Betrdge auch erst einmal bereitgestellt werden. Beziglich der ,Nulltarif-Erfolgsstadte” ist
anzumerken, dass diese im Vergleich zu Darmstadt sehr viel kleiner sind, was einen billigeren
Betrieb des OPNV's zur Folge hat. Auch erklart sich somit die finanzielle Unterstiitzung von
Ubergeordneten politischen Ebenen, die nach wie vor in den Projekten einen Modellcharakter
sehen. Das ist auch der Grund, weshalb nach dem Uberaus grof3en Erfolg in Hasselt, keine
weltere Stadt in Belgien dem Beispiel gefolgt ist.

Sollte die Finanzierung nicht durch der Stadt Ubergeordnete Instanzen erfolgen, konnte
beispielsweise eine Nahverkehrsabgabe von den Blrgern Darmstadts erhoben werden. Wie
diese konkret aussieht, und wer genau von der Abgabepflicht betroffen ist, muss politisch
festgelegt werden. Auch ist zu tberlegen, ob indirekte NutznieRer des OPNV auch an der
Finanzierung und somit an der Nahverkehrsabgabe beteiligt werden sollen, und wie das
machbar wéare. Obwohl die Gestaltungsspielraume grof3 sind, werden sie von technischer Seite
(Erhebung) und juristischer Seite beschrankt. Uberwiegend postive Erfahrungen mit der
Nahverkehrsabgabe , Versement Transport” werden aus Frankreich berichtet, wo schon seit
den siebziger Jahren die Unternehmen als indirekte NutzmieRer des OPNV an der
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Finanzierung beteiligt werden. Das zeigt deutlich, dass, wo ein politischer Wille, neue
Systeme zu implementieren, vorhanden ist, auch neue Wege beschritten werden konnen,

sofern sie ds sinnvoll interpretiert werden.

Was die verkehrspolitische Vorteilhaftigkeit eines Nulltarifs im OPNV angeht, so ist fest-
zuhalten, dass ein gewisses Verlagerungspotential unbestritten vorhanden ist, jedoch sollten
grof3e Verlagerungsstrome nicht erwartet werden. Vielmehr missen die tarifpolitischen Mal3-
nahmen im Einklang mit andern Instrumenten der Angebotspolitik, vornehmlich qualitativer
Art, stattfinden, um &hnlich erfreuliche Ergebnisse wie in den Projektstadten Templin und
Hasselt zu erzielen.

Modellméfdig gestiitzt kann die Aussage gemacht werden, dass die Einfiihrung eines Nulltarifs
fir Darmstadt positive gesamtwirtschaftliche Folgen mit sich bringt, wenn von einer
Kapazitétsanpassung abgesehen werden kann und wenn Wege zur Finanzierung eines Null-

tarifs gefunden werden.

Letztendlich misste die Bevolkerung, besonders in den Balungszentren Deutschlands, die
dringende Notwendigkeit zum Umstieg vom MIV auf den OPVN langst erkannt haben,
jedoch zeigt die Redlitét ein anderes Bild. Hier ist ein Punkt erreicht, wo die Politik tétig
werden konnte, um zusétzliche Anreize zum Umsteigen zu schaffen. Modichkeiten gibt es
viele; der Nulltarif im OPNV it nur eine davon. Es bleibt zu wiinschen, dass der verkehrs-

politische Willenshildungsprozess weise Entscheidungen hervorbringt.
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