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Vorwort

,Ohne Moos nichts los”. So banal es klingen mag: gerade in der Stadt-, Regional- und Verkehrs-
planung hangt der Sprung von einer sinnvollen Planung zu einer erfolgreichen Umsetzung und damit
der Schritt von der Idee zum Nutzen von nichts mehr ab als von der Frage der Kosten. Dabei stellen
sich angesichts der offentlichen Haushaltssituation insbesondere folgende Fragen: Was kann die
offentliche Hand (berhaupt noch bezahlen? Welches Verkehrsangebot ist in Stadt und Land
zukunftsfahig? Wie teuer wird eine MalRnahme? Welche Folgekosten hat sie? Wer tragt die Risiken?
Welchen (volkswirtschaftlichen) Nutzen bringt sie? Kann der Bestand erhalten werden? Wie kénnen
NutznieBer beteiligt werden? Wie gelingt die Internalisierung externer Kosten? Bringt mehr Wett-
bewerb mehr Qualitdt? Lasst sich Uber das Portmonee der Biirger deren Mobilitdts- und
Siedlungsverhalten beeinflussen?

Langfristige Tendenzen (Strukturwandel, demografische Entwicklung, Klimawandel), mittelfristige
Weichenstellungen (Neuregelung der Finanzierung des Offentlichen Verkehrs, Anwendung des
Neuen Kommunalen Finanzmanagements, Einfliihrung von Mautsystemen) und kurzfristige Ent-
wicklungen (Konjunkturpakete, Einbruch der Gewerbesteuern, Bedeutungszuwachs der Themen
Energieeffizienz und Elektromobilitidt) stellen die Akteure der planenden Verwaltung und ihre
Entscheidungstrager in den Kommunen vor grolRe Herausforderungen.

Diese und andere Fragen stellt das Aachener Kolloquium ,Mobilitdt und Stadt” in seiner 11. Auflage
am 16. und 17. September 2010. In fiinf Themenblocken geht es um ganz unterschiedliche
Perspektiven auf das Thema Kosten in der Stadt- und Verkehrsplanung: kommunale Praxis,
Wissenschaft und Verbande kommen zu Wort. Sie prdsentieren theoretische Analysen, praktische
Beispielanwendungen und konkrete Lésungsvorschlage.
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Nach einem Einfihrungsvortrag zur Finanzsituation der Kommunen und zu den Konsequenzen fiir die
Planung diskutiert die AMUS 2010 zunachst die Frage, wie Planer, Wissenschaftler und Ent-
scheidungstrager mit der Kostenfrage umgehen, um eine langfristige Sicherung der Daseinsvorsorge
zu gewahrleisten. Dabei werden drei Themenfelder behandelt: Praxiserprobung von Folgekosten-
rechnern fir offentliche Nutzer auf kommunaler bzw. regionaler Ebene, Herausforderungen der
nachhaltigen Finanzierung des Offentlichen Verkehrs und Kosten-Nutzen-Analysen als Bewertungs-
und Entscheidungsgrundlagen der Stadt- und Verkehrsplanung.

In zwei weiteren Themenblécken geht es dann um die MalRnahmen, die auf den Einzelnen
ausgerichtet sind und die auf die Beeinflussung des individuellen Siedlungs- und Mobilitdtsverhaltens
zielen. Dabei geht es sowohl um Management- und Informationsangebote (individuelle Mobilitats-
und Wohnkostenrechner, Wirkungsabschatzungen von Mobilitditsmanagement) als auch um
restriktive MaRBnahmen, wie die Steuerungs- und Umsetzungspotenziale einer Pkw-Maut.

Ich freue mich Uber die gute Resonanz, die unser Call for Papers im Vorfeld dieser Tagung erfahren
hat, und wiinsche allen Gasten unserer Tagung und den Leserinnen und Lesern dieses Bandes eine
erkenntnisreiche Zeit. Herzlich bedanken mdéchte ich mich bei allen, die zu einem guten Gelingen
dieser 11. AMUS und zur erfolgreichen Umsetzung des neuen Publikationskonzeptes fiir diese erste
Ausgabe der ,StadtRegionLand” als e-paper beigetragen haben.

(Prof. Dr.-Ing. Dirk Vallée)
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,Regionales Portfoliomanagement -
praxistauglich?” -

Ergebnisse aus dem REFINA-Forschungs-
projekt ,Regionales Portfoliomanagement”
und Ausblick

Hintergrund

Der ,Regionale Portfoliomanager” stellt im Gegensatz zu den bislang bekannten Folgekosten-
rechnern ein Rechenmodell dar, mit dem in einem frilhen Planungsstadium volkswirtschaftliche
Effekte von Siedlungsentwicklungen auf regionaler Ebene betrachtet werden kdnnen. Somit bietet
das Tool Regionen und Kommunen die Moglichkeit, ihre mittel- bis langfristige Siedlungs-
flachenpolitik strategisch auszurichten, indem bspw. verschiedene Baulandstrategien wie Innen- vs.
Aullenentwicklung oder auch einzelne Flachen auf regionaler Ebene miteinander verglichen werden
kénnen. Durch die Auseinandersetzung mit den Einflussfaktoren der Flachenentwicklung soll eine
zukunftsfahige Siedlungspolitik erreicht sowie ein bewusster Umgang mit der Inanspruchnahme von
Flachen geschaffen werden.

Die Entwicklung des ,Regionalen Portfoliomanagers” erfolgte in Zusammenarbeit mit dem Regio-
nalen Arbeitskreis Entwicklung, Planung und Verkehr Bonn/ Rhein-Sieg/ Ahrweiler (:rak). Dieser be-
steht aus 28 Stddten, Gemeinden und Verbandsgemeinden, die sich ausgelost durch den Haupt-
stadtbeschluss der Bundesregierung zu einer freiwilligen, regionalen Kooperation zusammen-
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schlossen. Aufgrund dieser Voraussetzungen eignete sich der :rak besonders fiir den Aufbau eines
regionalen Folgekostenrechners.

Betrachtungsebenen

Wesentliche neue Elemente im Vergleich zu den bisher bekannten Folgekostenrechnern sind die
Beriicksichtigung von Impulseffekten im Umfeld, von Kosten fiir die dufRere Erschlielung sowie von
Uberortlichen Verkehrskosten. Auch wurde eine Methode zur Abbildung der 6kologischen Kosten
entwickelt. Insgesamt liefert der , Regionale Portfoliomanager” volkswirtschaftliche Bewertungen zu
Kosten und Nutzen einer ,potenziellen” Flaichenplanung fir folgende Teilaspekte:

e Privatwirtschaft (Lagewert fir baureifes Land, Impulseffekte im Umfeld (private
Folgeinvestitionen))

e Infrastruktur (Innere ErschlieRung und Grundstiicksaufbereitung, AuRere ErschlieRung (MIV,
OPNV), soziale Infrastruktur (Kindergarten, Grundschule, Weiterfiihrende Schulen))

e Okologie (Auswirkungen direkter Flicheninanspruchnahme, Auswirkungen des Motorisierten
Individualverkehrs)

Der ,,Regionale Portfoliomanager” im Einsatz — Ergebnisse

Insgesamt wurden im Rahmen des Projektes von 23 Stadten und Gemeinden des :rak 317 Flachen
mit einer Bruttoflache von ca. 955 ha in den ,Regionalen Portfoliomanager” eingegeben. Von diesen
entfallen ca. 80 % auf reine Wohnnutzung, 8 % auf reine Gewerbenutzungen sowie 12 % auf
gemischte Wohn- und Gewerbenutzung. Die vorgesehenen Wohneinheiten auf diesen Flachen
belaufen sich auf ca. 17.100, wobei ca. ein Drittel dieser Wohneinheiten auf die Stadt Bonn entfallen,
56 % auf den Rhein-Sieg-Kreis und 10 % auf den Landkreis Ahrweiler.

Die eingegebenen Flichen erméglichen zwar noch keine systematische Ableitung von regionalen
Entwicklungsszenarien , jedoch ist eine Zwischenbilanz zu den bisher in den Kommunen diskutierten
Potenzialflaichen moglich. Die Auswertung erfolgt lediglich fiir die reinen Wohnflachen, um die
Vergleichbarkeit der Ergebnisse und entsprechende Aussagen zu ermoglichen. Von den 254 reinen
Wohnflachen blieben nach Bereinigung der Daten 185 Flachen zur Auswertung Ubrig.

Einen Uberblick iber die Ergebnisse der Zwischenauswertung der verschiedenen Bewertungs-
kriterien gibt die folgende Tabelle (Tabelle 1).

-ISB-~
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Durchschnitt Standard- Minimum Maximum
abweichung

AuRere 4.156 1.681 1.588 7.610
ErschlieBung
Innere 28.721 9.392 7.709 67.938
ErschlieBung
Grundstiicksaufbereitung 1.720 11.490 -8.635 137.501
Okologische Bewertung 9.581 5.783 -4.002 42.000
Okologische Kosten MIV 1.061 278 305 2.842
Verlust von Ertrags- 410 647 0 2.849
werten
Bodenpreis 75.413 28.172 18.592 226.104
Umfeldeffekte 519 1.569 0 12.802

Tabelle 1: Ubersicht zu Bewertungsergebnissen bezogen auf Wohneinheiten (Euro je WE)
(Quelle: ISB, empirica, gaiac 2010, eigene Berechnungen empirica)

Die Nutzenseite der Bewertung wird dargestellt durch den Bodenpreis und die Umfeldeffekte,
wahrend die librigen Bewertungskriterien in die Kostenseite einflieBen. Die Grundstiicksaufbereitung
sowie die 6kologische Bewertung kénnen im Einzelfall negative Werte (negative Kosten) aufweisen.
Dies ist beispielsweise der Fall, wenn durch Umnutzung von Bestandsgebduden Kosten gegeniiber
einem Neubau gespart werden kénnen. Bei der 6kologischen Bewertung, bei der der Verlust an
Okologischer Qualitdt der Flachen durch die geplante Nutzung ermittelt wird, entstehen negative
Kosten dann, wenn durch die geplante Nutzung eine hohere 6kologische Qualitat gegenliber dem
Ausgangszustand geschaffen wird (bspw. bei Entsiegelung einer Konversionsflache).

Innen- versus Aufsenentwicklung

Der ,Regionale Portfoliomanager” ermoglicht einen systematischen Vergleich von verschiedenen
Flachenkategorien. Im Rahmen des Projektes wurden somit u. a. Innen- mit AuRenentwicklungsfla-
chen verglichen. Im Ergebnis zeigt sich, dass Innenentwicklungsstandorte im Durchschnitt kleiner
sind und dichter beplant werden. Zudem wird ersichtlich, dass sie im Durchschnitt deutlich
glnstigere 6kologische Kosten aufweisen. Aufgrund ihrer meist zentraleren Lage und der kiirzeren
Wege stellen sie sich auch hinsichtlich der Verkehrsbelastungen und der dulReren Erschliefung
positiver dar. Die durchschnittlich hheren Wohndichten auf den Innenflachen fiihren dazu, dass sie
auch im Bereich der inneren ErschlieBung vorteilhaft sind. Zudem erzielen Innenentwicklungsflachen
hohere Umfeldeffekte, die auf die jeweiligen Lagen zuriickzufihren sind (Abbildung 1).
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Abbildung 1: Innenentwicklung vs. AuBenentwicklung: Auswahl Bewertungsdimensionen je ,be-
planter” Wohneinheit (Quelle: ISB, empirica, gaiac 2010, eigene Berechnungen empirica)

Beim Blick auf die wohlfahrtsokonomische Bewertung der Potenzialstandorte riicken jedoch nicht
alle AuBenentwicklungsflachen gleichermaRen ins Visier. Stellt man die Einzelflichen im Ranking
ihres Kosten-Nutzen-Saldos nach den beiden Flachenkategorien gegeniber, wird deutlich, dass die
Unterschiede im Wesentlichen durch das ,untere” Spektrum der AufRenentwicklungsflachen
zustande kommen. In der ,oberen Halfte” der AuRenentwicklungsflichen sind keine relevanten
Unterschiede gegenliber der ,oberen Halfte” der Innenentwicklungsflichen zu erkennen.
Aullenflachen kénnen somit nicht grundsatzlich als ungiinstiger betrachtet werden, sondern miissen
im Einzelfall beurteilt werden (Abbildung 2).
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Abbildung 2: Innenentwicklung vs. AuBenentwicklung: Ranking der 185 auswertbaren regionalen
Flachen (reine Wohn-flichen) nach Kosten-Nutzen-Saldo je m? BBL (Quelle: ISB, empirica, gaiac 2010,

eigene Berechnungen empirica)

Im Rahmen des Projektes wurden ebenfalls Recycling- und Nicht-Recyclingflachen gegeniber gestellt.
Die Ergebnisse dieses Vergleichs kdnnen dem Abschlussbericht des Projektes entnommen werden

[ISB, empirica, gaiac 2010].

Weiteres Vorgehen im :rak

Der ,Regionale Portfoliomanager” wurde in das bereits bestehende Informationssystem des :rak
implementiert, welches in allen Kommunen bekannt ist und genutzt wird. Der ,Regionale
Portfoliomanager” ist dezentral angelegt, d. h. jede Kommune kann ihn (iber ein separates Passwort
fiir ihre eigenen Flachenpotenziale anwenden und Auswertungen vornehmen, ohne dass die tbrigen

Kommunen Einblick in die Daten haben.

Da das Ziel des Forschungsprojektes jedoch die Darstellung der Wirkungen auf regionaler Ebene war,
d. h. Wirkungen, die erst aus dem Zusammenspiel aller Flachenentwicklungen einer Region
entstehen, wurde initiiert durch das Forschungsprojekt die ,Kompetenzstelle Regionaler Portfolio-
manager” eingerichtet. Um die Unabhangigkeit des Regionalen Portfoliomanagers (als Person) von
einzelnen kommunalen Interessen zu gewahrleisten, wurde diese Stelle beim :rak bzw. in der
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Geschaftsstelle des :rak angesiedelt. Eine zentrale Aufgabe dieser Person wird es zukinftig sein, die
eingegebenen Flachen und dazugehorigen Daten auf regionaler Ebene auszuwerten. Darliber hinaus
ist das Onlinetool so konzipiert worden, dass es in den nachsten Jahren vom :rak fortgeschrieben
werden kann, und somit auch langfristig der Region und seinen Kommunen bei Fragen der
Siedlungsentwicklung als Unterstiitzung dient. Auch die Fortschreibung bzw. Aktualisierung der
Daten fallt in den Zustandigkeitsbereich des Regionalen Portfoliomanagers (als Person).

Darliber, ob und wenn ja wie die Ergebnisse der regionalen Auswertungen in der Siedlungs-
flachenpolitik des :rak Berlicksichtigung finden werden, kann zum heutigen Zeitpunkt noch keine
Aussage gemacht werden. Das ISB wird diesen Prozess weiter beobachten.

Ubertragbarkeit

Der Regionale Portfoliomanager wurde in erster Linie flir und mit dem Regionalen Arbeitskreis Ent-
wicklung, Planung und Verkehr Bonn/ Rhein-Sieg/ Ahrweiler (:rak) entwickelt. Es besteht jedoch
grofSes Interesse daran, den Regionalen Portfoliomanager auch in anderen Regionen und Kommunen
zu implementieren. Die grundsatzliche Architektur des Tools gibt das auf der Basis eines web-GIS her.
Es wurde daher bereits in einem frilhen Stadium der Entwicklung darauf geachtet, eine hohe
Ubertragbarkeit der gewonnen Erkenntnisse, Methoden und technischen Schritte auf andere
Regionen und Kommunen zu gewahrleisten. Dieses konnte durch eine auf eine literaturgestiitzte
Vorbesetzung der Parameter in weiten Teilen erreicht werden und tragt malgeblich zu einer
effizienten und friihzeitigen Anwendbarkeit bei. In einigen Bereichen sind jedoch Anpassungen an die
speziellen Gegebenheiten in der Region bzw. Kommune notwendig.

Praxistauglich?

Die Implementierung des ,Regionalen Portfoliomanagers” in das bereits bestehende Informations-
system des :rak hatte den groRen Vorteil, den ,Regionalen Portfoliomanager” nicht nur in den sechs
am Projekt beteiligten Pilotkommunen, sondern dariiber hinaus auch in den tbrigen 22 Kommunen
auf Anwendbarkeit zu testen. Zu diesem Zweck wurden drei Schulungstermine angeboten, in denen
Fachvertreter der Kommunen des :rak im Umgang mit dem Berechnungstool geschult wurden. In den
darauf folgenden Monaten wurde der ,Regionale Portfoliomanager” in den kommunalen Ver-
waltungen angewendet, um potenzielle Baulandflachen mit den dazugehoérigen Informationen in das
System einzupflegen. Die (freiwillige) Beteiligung der Kommunen bei der Dateneingabe war mit 82 %
(23 von 28 Kommunen) sehr hoch, was ein deutliches Interesse bekundete.

Zwar fiihrte der noch ungeiibte Umgang der kommunalen Fachvertreter mit der neuen Software zu
einer vermehrten Nachfrage seitens der Kommunen. Dennoch zeigen die hohe Zahl eingegebener
potenzieller Baulandflachen (n=317) und die hohe Beteiligung der Kommunen einen erfolgreichen
Umgang mit dem ,Regionalen Portfoliomanager”. Die Anwendbarkeit der Software sowie der zeit-
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liche Aufwand, der fir die Eingabe potenzieller Baulandflichen sowie der dazugehoérigen
Informationen notwendig ist, scheint in kommunalen Verwaltungen demnach keinen Hindernisgrund
fir die Nutzung des ,,Regionalen Portfoliomanagers” darzustellen.

Der ,Regionale Portfoliomanager” bietet zwar durch die Darstellung volkswirtschaftlicher Effekte der
Siedlungsentwicklung Informationen, die eine Grundlage fiir politische Entscheidungen sowohl auf
kommunaler als auch auf regionaler Ebene bilden kénnten. Allerdings bleiben kommunale Interessen
weitgehend unbericksichtigt, weshalb sich zeigen muss, ob politische Entscheidungstrager (ins-
besondere auf regionaler Ebene) bereit sein werden, die Ergebnisse eines regionalen Folgekosten-
rechners bei ihren Entscheidungen zu bericksichtigen. Ob sich der ,Regionale Portfoliomanager” als
praxistauglich erweisen wird, hangt somit stark vom politischen Willen aller Beteiligten ab.

[ISB, empirica, gaiac 2010]: Institut fir Stadtbauwesen und Stadtverkehr (ISB), empirica Gesellschaft
fir Marktforschung, Stadt- und Strukturforschung mbH Bonn, Forschungsinstitut fiir Okosystem-
analyse und -bewertung e. V. (gaiac) (2010): Regionales Portfoliomanagement. Neue Instrumente zur
Intensivierung des Brachflachenrecyclings. Endbericht.

[TU Kaiserslautern et. al. 2008]: Technische Universitdt Kaiserslautern; Institut fir Okologische
Raumentwicklung Dresden; Universitdt Bonn (2008): Regionales Handlungskonzept Wohnen 2020.
Region Bonn/ Rhein-Sieg/ Ahrweiler. Kaiserslautern.

Endnoten

YDas Volumen der bisher im »,Regionalen Portfoliomanager” eingegebenen Flachen erreicht mit ca. 17.100
Wohneinheiten noch nicht den unteren Rand des prognostizierten Neubaubedarfs fiir die Wohnregion Bonn im
Jahr 2020 von ca. 41.000 bis 64.000 Wohneinheiten [TU Kaiserslautern et. al. 2008].
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Zimmerstr. 14-15, 10969 Berlin

arndt@difu.de

Verfahren zur Abschatzung von
Verkehrsfolgekosten fiir die kommunale
Siedlungsplanung unter besonderer
Berticksichtigung des OPNV

Einleitung

Dieser Artikel basiert auf den Ergebnissen des FOPS-Forschungsprojektes ,Abschatzung und
Bewertung der Verkehrs- und Kostenfolgen von Bebauungs- und Flachennutzungsplanen ins-
besondere fiir die kommunale Siedlungsplanung unter besonderer Beriicksichtigung des OPNV“ im
Auftrag des Bundesministerium fir Verkehr, Bauen und Stadtentwicklung, betreut vom
Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR). Innerhalb dieses Projektes wurden vom
Deutschen Institut fiir Urbanistik und der Planersocietdt Dortmund ein Verfahren und ein Tool zur
Abschatzung der Verkehrsfolgekosten fiir kommunale Planungstrager entwickelt.

Angesichts der absehbaren demografischen Veranderungen wird die Aufrechterhaltung der
technischen und sozialen Infrastruktur nach Art, Umfang und Qualitat fiir die nachsten Jahrzehnte
eine wichtige politische Herausforderung. Angesprochen sind die 6ffentlichen und privaten Trager
der Infrastruktur sowie die Stadt- und Raumplanung. Die kommunale Siedlungsentwicklung ist in
vielen Regionen trotz stagnierender und abnehmender Bevolkerung von weiterem Flachenwachstum
sowie von geringen Siedlungsdichten gekennzeichnet, die sich zukiinftig Kosten steigernd fir Bau,
Unterhalt, Erhaltung und Betrieb von technischer und sozialer Infrastruktur auswirken kdnnen.
Anforderungen des Klimaschutzes und eine geringere Unabhangigkeit von Energiepreisspriingen
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erfordern zudem wirksame Instrumente der Begrenzung des Verkehrswachstums. Die finanzielle
Ausstattung der Kommunen wird zunehmend von Infrastrukturlasten und den gestiegenen
Anforderungen der Gesellschaft an den OPNV beansprucht.

Die Aufgabe dieses Forschungsprojekts war es daher, die bestehenden praktischen Erfahrungen zu
Kosten von verkehrlicher Infrastruktur sowie die Ergebnisse bisheriger Forschungsprojekte gezielt
auszuwerten, um die bestehenden Licken zu erkennen und durch eigene Analysen und
Modellrechnungsalgorithmen zur Abschatzung der verkehrsinfrastrukturellen Folgekosten von
(potenziellen) Baugebieten flir Kommunen und Aufgabentragern zu schlieRen. Die Ergebnisse flossen
in die Entwicklung eines handhabbaren, anwenderorientierten Tools zur Abschatzung von Verkehrs-
folgekosten. Durch eine erhohte Kostentransparenz (einschlieRlich der unterschiedlichen Kosten-
tragerschaft) wird eine integrierte Verkehrs- und Siedlungsentwicklung geférdert sowie ein Beitrag zu
einer effizienten Siedlungsentwicklung geleistet.

Gegenstand

Die Diskussionen zu den aktuellen Trends der Siedlungsentwicklung verlaufen derzeit auf mehreren
Ebenen. Kennzeichnend dabei sind vielfdltige Querbeziige zur Diskussion um Versorgungsstandards,
Kosten und Effizienz offentlicher Infrastruktureinrichtungen sowie im Zusammenhang mit dem
Ausgleich der Raumausstattung, um die Gleichwertigkeit der Lebensverhaltnisse zu gewahrleisten.
Breit abgesicherte Angaben lber die durch Siedlungsentwicklung ausgelésten volks- und betriebs-
wirtschaftlichen Kosteneffekte stehen insbesondere in der mittel- und langfristigen Perspektive nicht
zur Verfligung. Wahrend sowohl fiir die Ebene des einzelnen Siedlungsprojektes (Baugebiet) als auch
aus regionaler Perspektive erste Datenanalysen und Modellrechnungen erarbeitet wurden, besteht
gerade fir die Mesoebene einer Gesamtstadt oder -gemeinde bzw. eines grolReren gemeindlichen
Teilraums (Stadtteil) eine erhebliche Wissensliicke. Die unmittelbare Verbindung zwischen Strategien
der Siedlungs- und Flachenentwicklung und verkehrsbezogenen Folgekostenintensitdaten fur die
kommunalen Planungsebenen wird bisher auch nicht hergestellt. Daher war es zentrale Auf-
gabenstellung des Forschungsprojektes,

e die Wirkungsketten von Bevolkerungsentwicklung und Siedlungsflaichenentwicklung tber
AnpassungsmalRnahmen im Verkehrssystem (Angebot, Infrastrukturausstattung), Mobilitats-
und Verkehrsentwicklung bis hin zur Ubersetzung in Kosteneffekte bei unterschiedlichen
Kostentragern transparent zu machen;

e typische Ursache-Wirkungs-Muster entsprechend der rdumlichen Ebenen der kommunalen
Flachennutzungs- sowie Bebauungsplanung zu identifizieren und dabei besonders kumulative
Effekte von EinzelmalRnahmen auf das Verkehrsnetz als Gesamtsystem zu berticksichtigen;

e auf dieser Grundlage szenariobasierte Modellrechnungen zu den Verkehrswirkungen und
monetdren Effekten von Siedlungsmalnahmen und Flachennutzungsstrategien zu erarbeiten
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und zu einer Bewertungsmethodik fiir Kommunen und Verkehrsdienstleister weiter-
zuentwickeln.

Ein besonderer Wert wurde auf die enge Einbindung der Praxispartner und den intensiven Austausch
mit diesen wahrend der gesamten Projektlaufzeit gelegt. Dazu dienten Workshops mit einem
Expertenbeirat und Testldufe des Tools in drei Pilotregionen (Dresden, Potsdam und Hannover).

Bei der Darstellung der Zusammenhange zwischen der Bebauungs- und Siedlungsstruktur, dem
infrastrukturellen Ausbaustandard und der Bedienungsqualitdt des OPNV wurden zwei Verfahrens-/
Prozessperspektiven besonders betont: die Maoglichkeiten, den Entscheidungsraum wichtiger
Akteure Uber die Betrachtung einmaliger Investitions- und Baukosten hinaus zu erweitern, und die
Weiterentwicklung von Argumenten, die den Erhalt bestehender Infrastrukturen als Alternative zum
Neubau férdern.

Ablauf des Projektes

Die methodische Herangehensweise bilindelte verschiedene Komponenten, um den Zielsetzungen
des Forschungsvorhabens gerecht zu werden:

e Die fachliche Fundierung erfolgte durch eine Auswertung bereits vorhandener Konzepte und
Forschungsansatze im Zusammenhang mit der Abschatzung von Verkehrs- und Kostenfolgen
bei Siedlungsentwicklungen und anderen stadtplanerischen Vorhaben.

e Unterstiitzt wurde diese Sekunddranalyse durch den begleitenden Expertenbeirat, der
Materialien und Dokumente =zur Verfligung stellte oder Hinweise auf zentrale
Fragestellungen des Projektes gab.

e Durch die bereits erwahnte Einbindung von Fallbeispiel-Regionen wurden dariiber hinaus die
Anforderungen potenzieller Anwender ermittelt und in die Modellentwicklung einbezogen.

e Im Rahmen der EDV-technischen Umsetzung wurden die konzeptionellen Uberlegungen in
ein anwendbares Instrument Uberfihrt.

e Mit Hilfe von Anwendungstests nahmen die Akteure in den Beispiel-Regionen Einfluss auf die
abschlieRende Ausgestaltung des Instruments. Dies diente gleichzeitig der Qualitatssicherung
fiir das Projektergebnis.

Aufbau und Struktur des Abschdtzungstools

Zentrale Zielsetzung war die Entwicklung eines praxistauglichen Instrumentariums zur friihzeitigen
Abschatzung der Verkehrs- und Kostenfolgen von Siedlungsprojekten. Gegenstand der Anwendung
und der dabei vollzogenen Bewertung werden in der Regel einzelne oder Konglomerate von
Bebauungspldanen bzw. die Entwiirfe von Bebauungsplanen oder Potenzialflichenbetrachtungen o.3.
sein. Auch Einzelgebietsbetrachtungen flir Standortalternativen u.id. bei der Aufstellung von
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Flachennutzungsplanen kénnen im Kontext der strategischen Stadtentwicklung (Reihenfolge von
Siedlungsprojekten) vorgenommen werden.

Hieraus ergibt sich eine Reihe von Anforderungen, welche in die Erstellung des Rechenmodells
eingeflossen sind. Entwickelt wurde ein Schatzinstrument, mit dem die jeweiligen Akteure mit den
Ublicherweise vorliegenden Daten und mit begrenztem Zeitbudget eine qualifizierte Folgekosten-
schatzung vornehmen konnen. Die Wahl fiel auf MS-Excel als meist in den Verwaltungen
vorhandenes und bekanntes Rechenwerkzeug. Die Schatzung der Verkehrs- und Kostenfolgen von
Siedlungsprojekten umfasst die folgenden Teilaspekte (siehe Abbildung 1):

e Ermittlung der Verkehrsmengen, getrennt nach einzelnen Verkehrstragern,

e Ermittlung der Effekte der StraRenerschlieBung (innere und &uRere ErschlieBung):
Investitions- , Betriebs- und Instandhaltungskosten),

e Ermittlung fiir die OPNV-Infrastruktur: Betriebskosten nach Art der OPNV-ErschlieRung (z.B.
in Bezug auf Angebot, Takt-Familie, Fahrzeuge, Linienfiihrung; bei schienengebundener
Anbindung auch Investition, Erhalt, Betrieb).

Abbildung 1: Bestandteile der Kostenschatzung

F P
Die Bestandteile der Kostenschatzung

Berechnung Verkehrserzeugung

Angaben zum
Gebiet

Verkehrs- Verkehrs-
auf- auf-
kommen kommen
MIv 6PNV

Verkehrs-
flache
Gebiet

Innere Verkehrs- AuBere Verkehrs- OPNV-
erschlieBung erschlieBung ErschlieBung

Herstellungskosten

Lﬁ'
Planersocietit

Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunik

lri Deutsches Institut fiar Urbanistik

Fiir die einfache Abschdtzung wurden zahlreiche Kennwerte fiir Kosten und Verkehrsverhalten aus
gangigen Quellen (Standardisierte Bewertung 2006, Statistisches Bundesamt, MiD 2008, SrV 2008
u.a.) voreingegeben (Vorgabewerte). Der Nutzer muss lediglich spezifische Werte der Gemeinde (z.B.
Einwohnerzahl) und des Planungsgebietes (z.B. FlachengroRe und geplante Bebauungsdichte)
eingeben. Allerdings kénnen alle Vorgabewerte vom Nutzer zur Verbesserung der Abschatzungsglte
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angepasst werden. Die Verkehrsabschatzung bezieht sich im Wesentlichen auf Raumparameter. So
sind Kennwerte eines stadtlagetypischen Modal Split als grobe NadhrungsgréRe (u.a. aus Daten der
SrV 2008 analysiert) hinterlegt worden. Die Entwicklung der Folgekosten wird fiir die nachsten 30
Jahre abgeschatzt. Dabei werden Kostensteigerungen, Abschreibungen und die verschiedenen
Kostenarten grob beriicksichtigt.

Wesentliche Teilergebnisse der Schatzung werden durch das Instrument gesondert ausgewiesen. So
kann z.B. das abgeschatzte Verkehrsaufkommen (Aufkommensabschatzung Wegezahl) differenziert
nach Verkehrsarten auch fiir weiterfiihrende Uberlegungen verwendet werden.

Flr unterschiedliche Flachen- und Planungsvarianten unter Verkehrsfolgen und Folgekosten wurde
ein separates Vergleichstool entwickelt, welches dem Nutzer erlaubt, eine vergleichende Auswertung
der Kosten filir unterschiedliche Gebiete oder Varianten vorzunehmen, wobei die Bezugsebenen
Gesamtkosten, Kosten je ha und Kosten je WE herangezogen werden kénnen.

Anwendbarkeit

Die Testanwendungen in den Kommunen sowie die Kommentare externer Experten zeigten, dass das
Tool eine nutzerfreundliche Anwendbarkeit fiir die Siedlungsentwicklungsplanung erméglicht. Haupt-
zielgruppe sind eher kleinere und mittlere Kommunen, die Uber kein eigenes Verkehrsmodell
verflgen.

Die erforderlichen Input-Daten sind fiir die Planer relativ einfach im Vorfeld zu ermitteln bzw.
abzuschatzen. Auch ist eine relativ schnelle und intuitive Bearbeitung moglich, sodass das Tool ohne
grolRe Einarbeitungszeit zumindest erstmalig genutzt werden kann. Eine vertiefte Einarbeitung ist von
Seiten der Anwender aber moglich und bietet sich bei mehrfacher Anwendung an. Die Arbeit mit
dem Tool ermdglicht es dem Anwender, vor allem auch ein Gefihl fiir die komplexen Zusammen-
hange der Verkehrs- und Siedlungsplanung zu entwickeln.
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Folgekostenrechner als strategisches
Planungsinstrument: Anforderungen,
Moglichkeiten und Praxiserfahrungen

Der Folgekostenrechner LEANkom® ist ein zentrales Ergebnis des REFINA-Projekts Lean? -
,Kommunale Finanzen und nachhaltiges Flachenmanagement”. Seit Abschluss der Forschungs-
arbeiten wurde LEANkom® deutlich weiter entwickelt und findet bereits vielfach Anwendung in der
kommunalen Praxis. Damit liegen nicht nur modellhafte Ergebnisse und Erfahrungen vor, sondern
auch fundierte Erkenntnisse zu Moglichkeiten und Grenzen eines strategischen Folgekostenrechners

in der kommunalen Planungspraxis.

Dieser Beitrag startet mit empirischen Befunden zum Thema ,Einsatz und Anforderungen an Folge-
kostenrechner”, die im Rahmen des REFINA-Projekts Lean? in sieben Modellkommunen ermittelt
wurden: Arnsberg, Fiirstenwalde/Spree, Halle (Saale), Hilden, Rhede, Rheine und Sankt Augustin.
Darauf aufbauend wird der Folgekostenrechner LEANkom® mit seinen Funktionen kurz vorgestellt. Es
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werden spannende Anwendungserfahrungen aus der kommunalen Planungspraxis vorgestellt. Diese
fliihren am Ende des Beitrags zu einer wichtigen Erkenntnis fir die strategische Planungspraxis:
Folgekostenrechner wie LEANkom® kénnen die Qualitdt von Planungs- und Entscheidungsprozessen
erhohen, da ein integrierter Blick auf das Thema Siedlungsentwicklung eingefordert wird. Mit einem
Seitenblick auf das Pilotvorhaben der Nationalen Stadtentwicklungspolitik , wohn.bau.kultur —
Qualitatsstrategie flur Ostwestfalen-Lippe” werden interessante Schnittstellen zwischen stadte-
baulicher Qualitatssicherung und den Moglichkeiten eines strategischen Folgekostenrechners
aufgezeigt.

Ausgangspunkt_1: Der Erfolg einer Implementierung eines Folgekostenrechners ist an eine ent-
scheidende Frage gekoppelt: In welcher Weise finden finanzielle Effekte der Raumentwicklung
Eingang in die Planungs- und Entscheidungsprozesse insbesondere kommunaler Akteure? Welche
Handlungsrelevanz nehmen Kostenaspekte im Planungsalltag der Entscheidungstrager ein? Hier ist
zunachst zu fragen, wie diese Prozesse verlaufen, welche Aspekte in ihnen Bericksichtigung finden
und welche Bedeutung dabei 6konomische Gesichtspunkte flr oOffentliche Akteure als Wirt-
schaftssubjekte bislang haben.

Insgesamt zeichnet sich in den von uns untersuchten Kommunen eine eher unscharfe Verwendung
von Kosten- und Nutzengesichtspunkten in den Entscheidungsprozessen ab: Einerseits werben viele
Kommunen mit neuen Wohnflachen in dem Bestreben, Bewohner und mit ihnen Kaufkraft, Steuer-
einnahmen und finanzielle Zuweisungen an die Kommune zu binden. Andererseits wird nur selten
Uberprift, ob sich eine expansive Angebotsplanung aus fiskalischer Sicht liberhaupt amortisiert.
Motor der wachstumsorientierten Flachenpolitik ist, so scheint es, oftmals eine eher diffuse
Hoffnung auf mogliche Zugewinne; die tatsdchlichen Kosten- und Nutzeneffekte werden in den
meisten Fallen nicht berlicksichtigt. Mit Blick auf die schwierige Haushaltslage einzelner Kommunen
wundert es, dass auch die Folgekosten einer dispersen Wohnflachenentwicklung weitgehend
unberiicksichtigt bleiben. Das alles legt die Vermutung nahe, dass 6konomische Aspekte nur insoweit
Eingang in die Entscheidungsprozesse finden, wie sie fir den ohnehin eingeschlagenen Ent-
wicklungspfad sprechen.

Die Empirie in den von uns untersuchten Kommunen zeigt, dass Kostengesichtspunkte

e nur einzelfallbezogen und nicht auf gesamtstadtischer Ebene,

e nur auf einzelne Kostenaspekte beschrankt,

e ohne oder unter nur pauschaler Berticksichtigung von Folgekosten,

e ohne systematische Gegeniberstellung von Kosten und Nutzen erfasst wurden.

Werden (Folge)kosten auf Gesamtstadt- oder Projektebene nur selten bis nie thematisiert, flieBen sie
auch nicht in die Abwagungsprozesse ein. Selbst die unmittelbar sichtbaren Anfangskosten haben fir
den Entscheidungsprozess oft nur geringe Bedeutung. Hier seien kurz erste Griinde skizziert. Die
Kosten
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e lassen sich ggf. auf private Akteure abwalzen;

e werden durch andere Gesichtspunkte relativiert — etwa, dass eine besondere MaRnahme
(Verbesserung des Images, Identifikation schaffen, Anschub weiterer Entwicklungen) »der
Gemeinde das wert sein muss«, »wir unseren Blrgern etwas bieten miissen« etc.;

e den Beteiligten ist von Anfang klar, dass (diese) Kosten nur einen — und im Zweifel einen
nachgeordneten — kleinen Ausschnitt aus den insgesamt relevanten Gesichtspunkten dar-
stellen und man sich mit ihnen daher nicht zu lange aufhalten muss.

Ausgangspunkt 2: Der Folgekostenrechner LEANkom® ist mehr als ein Instrument zur
(erweiterten) stadtebaulichen Kalkulation. Durch die Berlicksichtigung unterschiedlicher Folge-
effekte und die Implementierung eines eigenen Bevdlkerungsmodells steht ein leistungsfahiges
Instrument flir das strategische Flachenmanagement zur Verfiigung. LEANkom® ist eine Software
zur Entscheidungsunterstiitzung fir die strategische Bauleitplanung. Kommunen kénnen eine
fundierte Abschatzung der wirtschaftlichen und demografischen Auswirkungen von Siedlungs-
projekten durchfiihren. Eine Betrachtung der oftmals undurchsichtigen Folgekosten ist hiermit
umfassend moglich. Im Beitrag werden verschiedene Anwendungsfalle und Praxiserfahrungen
vorgestellt.

Ausgangspunkt_3: Unsere Praxiserfahrungen zeigen, dass ein guter (Planungs-)Prozess eine
wesentliche Voraussetzung fur die Realisierung von baulich-rdumlichen Qualitaten ist. Der Folge-
kostenrechner LEANkom® behandelt zentrale Fragen eines guten Planungsprozesses und kann
damit mehr als nur Kosten rechnen...!

Ein guter Planungsprozess bericksichtigt alle Planungsphasen in hohem Malle, von der pass-
genauen l|deenentwicklung bis hin zur Qualitatssicherung in der Umsetzung. Bauherren,
Bewohner, Planer, Politik oder Projektentwickler haben oft unterschiedliche Ansichten. Die
Konzentration auf eine Perspektive bzw. einen Aspekt von stadtebaulicher Qualitdt erzeugt im
Ergebnis jedoch keinen guten Stadtebau.

Ein strategischer Folgekostenrechner kann ohne eine Auseinandersetzung mit Qualitatsfragen
der Stadtentwicklung und des Stdadtebaus nicht realitdatsnah eingesetzt werden. Ein Beispiel: ein
zentraler Kostenfaktor flr die Baugebietsentwicklung ist die Dauer der Aufsiedlungszeit. Je langer
diese dauert, um so hoher sind die Finanzierungskosten fiir die Bereitstellung der (nicht
abrechnungsfahigen) Infrastrukturkosten. Ein Folgekostenrechner bendtigt zwingend die Ab-
schatzung der Aufsiedlungszeit in Form einer Jahreszahl. Zur Anndherung an die ,wahrscheinlich
richtige” Zahl ist eine fundierte Auseinandersetzung mit dem regionalen Wohnungsmarkt und
Wohnungsangebot, mit den Standortqualititen des Baugebiets und mit den Qualitats-
anforderungen der anvisierten Zielgruppe erforderlich. Durch die Bedeutung fiir die Folgekosten
gewinnen diese ,klassischen” planerischen Fragestellungen ein neues Gewicht im Planungs- und
Entscheidungsprozess.
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Kosten des Verkehrs - Finanzierungsbedarf
des OPNV bis 2025

Einleitung

In den vergangenen 10 Jahren war die Diskussion Uber die Finanzierung des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV) iiberwiegend von haushaltspolitischen Zielsetzungen und weniger von ver-
kehrspolitischen Erfordernissen gepragt. Wiahrend an den OPNV immer gréRBere Anforderungen im
Sinne von steigenden Beitragen zum Klimaschutz oder zur Bewaltigung der wachsenden Pendler-
stréme in den Ballungsraumen gestellt werden, ist eine tendenzielle Verringerung der hierfir real zur
Verfligung stehenden Mittel zu beobachten.

Die Verkehrsunternehmen sind bestrebt, durch Steigerung der Fahrgeldertrage und weitere Senkung
ihrer Kosten, den Kofinanzierungsbedarf durch die 6ffentliche Hand so gering wie moglich zu halten.
Gleichwohl wird die Sicherstellung eines angemessenen OPNV-Angebotes unter anderem wegen der
verhaltnismaRig hohen Infrastrukturkosten auch mittel- und langfristig nicht ohne 6ffentliche
Kofinanzierung moglich sein.

Um den hierzu an sich bestehenden gesamtgesellschaftlichen Konsens auf eine solide sowie zu-
kunftsorientierte Tatsachengrundlage zu stellen, wurde vom Deutschen Stadtetag, dem Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen und 13 Bundeslandern die Ermittlung des investiven und konsum-
tiven Bedarfes an Finanzmitteln fir ein angemessenes Verkehrsangebot des OPNV beauftragt *.

ISB—

JAHRGANG 2010 —AUSGABE 1 SEITE 23



Das angemessene Verkehrsangebot ist durch die Bedienungsstandards des VDV ? sowie die vorhan-
denen Festlegungen der Lander * definiert; hierin werden nachfrageorientierte und angebotsorien-
tierte Standards in ein ausgewogenes Verhaltnis gebracht.

Finanzierungsbedarf fiir Neuinvestitionen

Unter ,investivem Finanzierungsbedarf” werden in dieser Studie Investitionen in die ortsfeste OPNV-
Infrastruktur verstanden. Investitionen in die Fahrzeugbeschaffung sind dem , konsumtiven Finanzie-
rungsbedarf” zugeordnet, da diese in der Regel durch die Verkehrsunternehmen zu tatigen sind. Die
bisher unterschiedlich gelibte Praxis der Fahrzeugférderung unterliegt stetigen Anderungen und ist
nicht prognostizierbar. Daher wurde der Kapitaldienst fiir die Fahrzeuge vereinfachend den Betriebs-
kosten zugeordnet. Beim Finanzierungsbedarf fiir Neuinvestitionen wurde zwischen reinen OPNV-
Projekten (Finanzierungsquellen in der Regel GVFG-Bundesprogramm, EntflechtG und RegG) und
geplanten Investitionen in die Bundesschienenwege (Finanzierungsquelle in der Regel BSchwAG)
unterschieden. Bei der Ermittlung der Neuinvestitionen wurden nur Projekte beriicksichtigt, deren
gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit nachgewiesen wurde oder fir die bei den betreffenden Fi-
nanzierungstragern eine entsprechende Beschlusslage besteht. Flir den Zeitraum bis 2015 wurde ein
durchschnittlicher jahrlicher investiver Finanzierungsbedarf in Héhe von real 1,65 Mrd. € ermittelt.
Im Zuge der sukzessiven Abrundung der Schienennetze des OSPV und des Bereiches
SPNV/Zweisystem sinkt dieser Bedarf in der Periode von 2016 — 2025 auf durchschnittlich real 1,42
Mrd. €/Jahr. Bezlglich der Abschdtzung des nominalen Investitionsbedarfes wurde eine durch-
schnittliche Inflationsrate in Héhe von 2,0 % p. a. angenommen. Der durchschnittliche jahrliche Fi-
nanzierungsbedarf fiir Neuinvestitionen steigt damit nominal von 1,77 Mrd. € p. a. in der Periode bis
zum Jahr 2015 auf 1,87 Mrd. € p. a. in der Periode von 2016 bis 2025.

Dieser Investitionsbedarf lieRe sich beispielsweise unter den folgenden Annahmen decken:

e Zuweisung von 50 % der EntflechtG-Mittel an den OPNV auch tiber 2019 hinaus,

¢ Verwendung von etwa 7,5 % der RegG-Mittel fir investive Zwecke,

e Weiterfiihrung des GVFG-Bundesprogrammes tiber 2019 hinaus mit entsprechender Dynami-
sierung,

e Bereitstellung von Mitteln der Lander (z. B. FAG), der Aufgabentrager bzw. Verkehrsinfra-
strukturunternehmen in der GroRenordnung von 250 Mio. € p. a. (Preisstand 2007) mit ent-
sprechender Dynamisierung.

Hiermit ware die Finanzierung dieser politisch bereits gesetzten und gesamtwirtschaftlich begriinde-
ten Vorhaben gesichert. Dariiber hinaus besteht ein weiterer Bedarf an Projekten mit teilweise ho-
hem verkehrspolitischen Stellenwert. Die zusatzliche Realisierung solcher Projekte wiirde zu einer
entsprechenden Erhéhung des Mittelbedarfes fihren.
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Finanzierungsbedarf fiir Reinvestitionen

Wahrend die Finanzierung der Neuinvestitionen innerhalb des zurzeit gegebenen gesetzlichen Rah-
mens bei entsprechender Auslegung und kontinuierlicher dynamischer Fortschreibung auch tber die
bisher vorgesehenen Auslaufzeitpunkte hinaus realisierbar sein konnte, besteht fir den
Reinvestitionsbedarf in die Verkehrsanlagen des schienengebundenen OSPV (U-Bahnen sowie Stadt-
und StraBenbahnen) und der NE-Bahnen (nicht bundeseigene Eisenbahnen) bisher keine gesetzliche
Grundlage.

Beim schienengebundenen OSPV besteht ein Reinvestitionsbedarf von 550 Mio. € p. a. (Preisstand
2007) und beim Schienennetz der NE-Bahnen von 150 Mio. € p.a.. Da das NE-Netz so-wohl vom
Schienengiterverkehr (SGV) als auch vom Schienenpersonennahverkehr (SPNV) genutzt wird, wur-
den letzterem hiervon nur etwa 50 % bzw. 80 Mio. € p. a. angelastet.

Von den Aufgabentragern bzw. Eisenbahninfrastrukturunternehmen werden zurzeit Reinvestitions-
mittel fir die Verkehrswege des schienengebundenen OSPV in Héhe von 220 Mio. € p. a. erbracht.
Damit besteht aktuell eine Finanzierungsliicke in Hohe von 330 Mio. € p. a.. Insgesamt ist bis heute
ein Nachholbedarf an Reinvestitionen in Hohe von 2,35 Mrd. € auf-gelaufen. Wird die jahrliche Fi-
nanzierungsliicke bei den Reinvestitionen nicht geschlossen, so erhoht sich dieser Nachholbedarf
entsprechend. Letztlich wiirden weiterhin unterlassene Reinvestitionen mittel- bis langfristig dazu
flhren, dass die vorhandenen Verkehrsanlagen den Anforderungen an ein angemessenes Verkehrs-
angebot nicht mehr gerecht werden kdnnen.

Neu- und Reinvestitionen im BSchwAG-Bereich

Im Bereich der nach BSchwAG finanzierten Eisenbahninfrastruktur |dsst sich ein auf den SPNV ent-
fallender Finanzierungsbedarf nicht herleiten, da die betreffende Eisenbahninfrastruktur auch ande-
ren Nutzern (Schienenpersonenfernverkehr und Schienengliterverkehr) dient. Daher wurden die
vorgesehenen Mittel nur nachrichtlich dargestellt und der SPNV-Anteil abgeschatzt.

Zum Umfang der verfligbaren BSchwAG-Mittel ist anzumerken, dass diese auf einer Kalkulation zum
Preisstand 2002 beruhen. Wird die inzwischen tatsachlich eingetretene und in Zukunft zu erwartende
Inflation (konservative Annahme: durchschnittlich 2,0 % p. a.) bericksichtigt, betrdgt die Finanzie-
rungsliicke im Jahr 2009 bereits 650 Mio. €, im Jahr 2013 700 Mio. € (auch bei einer in Aussicht ge-
stellten Erhéhung der BSchwAG-Mittel von 4,0 Mrd. € p. a.) und im Jahr 2025 1,5 Mrd. €.

Konsumtiver Finanzierungsbedarf

Der Ermittlung des konsumtiven Finanzierungsbedarfes liegen Nachfrageprognosen fiir den OPNV
zugrunde, die auf der Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 des BMVBS *
beruhen. Diese Prognose versteht sich eher als Trendprognose, die keine verkehrslenkenden Mal-
nahmen zugunsten des OPNV beinhaltet.
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Insofern stellt der in dieser Studie ermittelte Finanzierungsbedarf des OPNV nur einen unteren Eck-
wert dar, bei dem die bestehenden Marktanteile des OPNV in etwa gehalten werden kénnen. Die
verkehrspolitische Zielsetzung einer deutlichen Ausweitung der Marktanteile des OPNV lieRe sich nur
durch einen erheblich héheren Mitteleinsatz erreichen.

Die Definition des angemessenen OPNV-Angebotes im Prognosejahr 2025 erfolgte unter den Zielset-
zungen eines moglichst sparsamen Mitteleinsatzes und der Aufrechterhaltung des OPNV auch in
Verkehrsrdumen mit starken Nachfrageriickgdngen, die dort infolge des demographischen Wandels
insbesondere im Schilerverkehr zu erwarten sind.

Unter diesen Voraussetzungen ist zu erwarten, dass der konsumtive Finanzierungsbedarf fir den
SPNV und den allgemeinen OPNV — nominal - von 8,6 Mrd. € p.a. im Jahr 2007 bis 2015 auf 10,3 Mrd.
€ p.a. und bis 2025 auf 13,0 Mrd. € p.a. ansteigt.

Hierin sind die folgenden Effekte berlicksichtigt:

¢ Angebotsausweitungen im Zusammenhang mit den geplanten Infrastrukturinvestitionen,

e Angebotsausweitungen aufgrund verbindlicher Planungskonzepte der Aufgabentrdger bei-
spielsweise fiir Ausschreibungen von Betriebsleistungen des SPNV und

e Anpassungen der Bedienungsangebote an den demographischen Wandel im Sinne eines be-
darfsorientierten Betriebsmitteleinsatzes.

Fazit

Zum Erhalt und zur nachhaltigen Sicherung eines fiir die Wirtschaft und Bevélkerung Deutschlands
angemessenen Verkehrsangebotes wurde der folgende Bedarf ermittelt:

e Der konsumtive Finanzierungsbedarf des OPNV steigt bis 2025 voraussichtlich auf rund 13
Mrd. € p. a. bei einer angenommenen Inflationsrate von 2 % p. a.

¢ Fiir Reinvestitionen in Verkehrsanlagen von U-Bahnen sowie Stadt- und StraBenbahnen be-
steht ein Nachholbedarf von 2,35 Mrd. €, der zurzeit durch unterbleibende Reinvestitionen
um 330 Mio. € p. a. weiter anwachst.

e Dariber hinaus besteht fiir die Verkehrsanlagen der NE-Bahnen ein Reinvestitionsbedarf fiir
den SPNV in H6he von 80 Mio. € p. a.

e Der durchschnittliche jihrliche Finanzierungsbedarf fiir Neuinvestitionen in reine OPNV-
Projekte steigt bis 2025 voraussichtlich auf nominal 1,98 Mrd. € (ohne Investitionen in die
Bundesschienenwege).

Der in der Studie ermittelte Mittelbedarf beruht auf einer Trendprognose, in der der Marktanteil des
OPNV an der Gesamtverkehrsnachfrage in etwa gehalten werden kann. In durchaus denk-baren of-
fensiveren Szenarien, wie sie zum Erreichen der verbindlich festgelegten Klimaschutzziele, zur Scho-
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nung knapper Energieressourcen und zur besseren Abwicklung des weiterhin steigenden Ballungs-
raumverkehrs erforderlich waren, ergédbe sich ein entsprechend héherer Finanzierungsbedarf. Die
hier ausgewiesenen GréRen stellen damit eine Untergrenze dar, deren Unterschreitung die allgemein
anerkannte verkehrspolitische Zielsetzung der Abwicklung moglichst groBer Anteile der Verkehrsleis-

tungen mit dem OPNV unterlaufen wiirde.

Endnoten

1Intrap/an Consult GmbH, Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH, Finanzierungsbedarf des OPNV bis 2025,
Miinchen, Stuttgart, Mai 2009; Mitarbeit: Pestel Institut, Hannover

zvgl. VDV-Empfehlungen ,Verkehrserschliefung und Verkehrsangebot im OPNV* (VDV-Schriften Nr. 4, 6/2001) und Ausar-
beitungen des VDV-Arbeitskreises ,,Angemessenes Grundangebot”vom 16.01.06 und 30./31.03.06

3. B. Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern (Bayerisches Staatsministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und Technologie,
7/1998)

‘BvuU Beratergruppe Verkehr + Umwelt, Intraplan Consult GmbH, Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen
2025, im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Freiburg/Miinchen 2007
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Nicht-fiskalische OPNV-Infrastruktur-
finanzierung: Beteiligung der Nutzniefder und
von privatem Kapital in Kommunen -
Erfahrungen aus den USA und

mogliche Lehren fiir deutsche Kommunen

Einleitung

Aufgrund der weltweiten Finanz- und Wirtschaftskrise werden die kommunalen Haushalte sowohl in
Europa als auch in den USA noch starker als dies bislang schon der Fall war belastet, gleichzeitig
steigen die Kosten der o6ffentlichen Sozialhaushalte krisenbedingt kontinuierlich an. Darunter leiden
insbesondere die kommunalen Investitionshaushalte, wozu auch der 6ffentliche Personennahverkehr
gehort. Vor diesem Hintergrund missen sich Kommunen auf beiden Seiten des Atlantiks nach
alternativen Méglichkeiten zur Finanzierung des OPNV umschauen. Dies gilt insbesondere fiir die
Kosten der Nahverkehrsinfrastruktur, die als Fixkosten nur schwer veranderbar sind und aufgrund
ihrer Héhe kaum nur aus Fahrgeldeinnahmen gedeckt werden kénnen. In Deutschland gestaltet sich
die Finanzierung groBer Infrastrukturvorhaben insbesondere im schienengebundenen Verkehr
aufgrund der desolaten Situation aller 6ffentlichen Haushalte immer schwieriger. Demgegeniber
verfligen die Vereinigten Staaten Uber eine lange Geschichte der privaten Infrastrukturfinanzierung
auch im Verkehrsbereich, so dass durchaus Erkenntnisse und Schlussfolgerungen fiir deutsche Kom-
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Vor diesem Hintergrund konnte der Autor aufgrund eines Stipendiums des German Marshall Funds
der Vereinigten Staaten drei Monate lang vor Ort Beispiele einer nicht-fiskalischen, d.h. nicht aus
allgemeinen Steuermitteln stammenden OPNV-Infrastrukturfinanzierung studieren. Ein besonderes
Augenmerk lag dabei auf MaRnahmen der privaten OPNV-Infrastrukturfinanzierung durch die
Abschdpfung des individuellen ErschlieRungsvorteils durch eine gute OPNV-Erreichbarkeit sowie auf
dffentlich-privaten Partnerschaften (OPP).

Vom Nutzen des OPNV:

Investitionen in den o6ffentlichen Verkehr haben einen Multiplikatoreffekt von 2 bis 2,5 fiir die lokale
und regionale Wirtschaft — diese Erkenntnis hat bereits im Jahre 2005 die Transecon-Studie der
Universitat fur Bodenkultur Wien im Rahmen des Flinftes Rahmenprogramm der Europdischen
Kommission zutage geférdert. Und die Untersuchung von VDV, Deutschem Stddtetag und 13
Bundesldndern zum Finanzierungsbedarf des OPNV bis 2025 aus 2009 geht von einem
gesamtwirtschaftlichen Nutzen des OPNV im Vergleich zu seinem konsumtiven Finanzierungsbedarf
(= 100) von insgesamt 380 in 2007, 380 in 2015 und 360 in 2025 aus. Fir den Ballungsraum- und
Stadtverkehr sind diese Werte noch bedeutend hoher (441 in 20075, 427 in 2015, 422 in 2025),
wiahrend sie im OPNV im landlichen Raum unterdurchschnittlich bleiben (332 in 2007, 332 in 2105
und 287 in 2025). Es erscheint daher gerechtfertigt, die indirekten NutznieRer des OPNV stirker an
seiner Finanzierung zu beteiligen.

Von den USA lernen:

Auf den ersten Blick scheinen sich Schlussfolgerungen hinsichtlich des OPNV in den USA fiir deutsche
Kommunen zu verbieten. Zu groR sind die Unterschiede in den Nutzungsgewohnheiten auf beiden
Seiten des Atlantiks. Bei ndherem Hinschauen wird jedoch deutlich, dass sich die Mobilitatsmuster
der Deutschen denen der Amerikaner anndhern, in Richtung auf einen hoheren Motorisierungsgrad
und eine tendenziell geringere OPNV-Nutzung.

Fiir Agglomerationsraume mit mehr als 200.000 Einwohnern stellt die Federal Transit Administration
im U.S. Department of Transport aus der Mineraldlsteueraufkommen des Bundes Mittel zur
Finanzierung von OPNV-Anlagen bis zu einem Volumen von max. 80% der Gesamtkosten zur
Verfligung. Gleichwohl stammen Uber Zweidrittel aller 6ffentlichen Investitionen in den Nahverkehr
der USA aus kommunalen bzw. regionalen Quellen. Angesichts dieser Ausgangslage bedienen sich
amerikanische Stadte seit einigen Jahren verstarkt auch der Hilfe Privater bei der Finanzierung der
OPNV-Infrastruktur. Der Autor konnte sich insbesondere in Seattle und Portland und im geringeren
Umfang auch im Grofraum San Francisco sowie in San Diego Beispiele fliir den Zusammenhang
zwischen Baulandentwicklung und OPNV-ErschlieRung und die Abschdpfung eines Teils des dadurch
entstehenden Zusatznutzens fiir Anlieger von OPNV-Trassen als Instrument zur Infrastruktur-
finanzierung anschauen. Im angelsdchsischen Raum wurden hierfur die Begriffe , Transit-Oriented
Development” (TOD) sowie ,Value capture” gepragt. Dabei zeigte sich, dass Gewerbetreibende und
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Immobilienbesitzer durchaus bereit sind, sich an den Kosten der OPNV-Infrastruktur zu beteiligen, da
sie unmittelbar von der Verbesserung der Erreichbarkeit profitieren. Gleichwohl wurde aber auch
deutlich, dass das Verstandnis fiir die Bedeutung einer guten Nahverkehrsstruktur mancherorts noch
fehlt. In diesen Fillen konnte eine Kombination aus AnreizmalRnahmen (z.B. Steuervorteile) und
gesetzlichen Verpflichtungen (z.B. Erweiterung des ErschlieRungsbegriff im BauGB) hilfreich sein.

Bei PPP-MaRnahmen ist die Situation ahnlich komplex: Die Notwendigkeit fir private Infrastruktur-
investitionen wachst mit dem Alter der Verkehrsanlagen. Andererseits wird am Beispiel Chicago aber
auch deutlich, dass je alter ein Verkehrssystem ist, es umso schwerer scheint, in der breiten
Offentlichkeit sowie der értliche Wirtschaft Verstindnis fiir die finanziellen Probleme zu wecken. Am
Beispiel Denver zeigt sich dariiber hinaus, dass durch die Beteiligung privaten Kapitals bei der OPNV-
Infrastrukturfinanzierung im Rahmen &ffentlich-privater Partnerschaften (OPP) offentliche Mittel
kaum eingespart werden kénnen. Die Vorteile eines OPP-Finanzierungsmodells liegen vielmehr darin,
durch einen ganzheitlichen Lebenszyklusansatz, bei dem neben der Finanzierung, der Planung und
dem Bau ggfs. auch die betriebliche und bauliche Unterhaltung in einem Gesamtpaket auf einen
Privatinvestor Gbertragen wird, zu einer effizienteren und haufig auch schnelleren Projektrealisierung
beizutragen und dadurch personelle und sachliche Ressourcen zu schonen. Dem missen jedoch die
im Verhaltnis zu staatlichen Stellen héheren Refinanzierungskosten der privaten Kapitalgeber sowie
die im Rahmen von Betreibermodellen langfristigen Vertragsbindungen mit entsprechend hohen
Zahlungsverpflichtungen der o6ffentlichen Hande gegeniibergestellt werden. Der Erfolg oder
Misserfolg von OPP hingt liberdies eng zusammen mit der Frage des Risikotransfers zwischen der
offentlichen Hand und dem privaten Investor. Dabei sollten grundséatzlich einer Seite nur die Risiken
aufgebirdet werden, die sie eigenstandig beeinflussen kann.

Schlussbemerkungen:

Die gegenwartigen, ausschlieflich auf allgemeine Steuerzuweisungen basierenden Finanzierungs-
grundlagen des OPNV in Deutschland stehen nicht zuletzt vor dem Hintergrund der Beschliisse der
Foderalismusreform zum Abbau der Mischfinanzierung zwischen Bund und Lindern sowie der
Bewaltigung der dramatischen Folgen der Wirtschafts- und Finanzmarktkrise unter einem erheb-
lichen Konkurrenz- bzw. Rechtfertigungsdruck mit anderen staatlichen Aufgaben. Der Offentliche
Personennahverkehr wird dabei seine Position nur behaupten kénnen, wenn es ihm gelingt, sowohl
den volkswirtschaftlichen Nutzen einer guten OPNV-Infrastruktur in der Offentlichkeit deutlich zu
machen als auch die einzelwirtschaftlichen Vorteile einer guten Erreichbarkeit mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln vor Augen zu fiihren. Dies schliel3t eine Beteiligung der privaten NutznieBer einer
guten NahverkehrserschlieBung mit ein. Nicht als Ersatz fur das weiterhin notwendige
gesamtstaatliche Engagement zugunsten der umweltfreundlichen Verkehrstrager Bus und Bahn,
sondern als ergdnzende Finanzierungsgrundlagen. Dass dies moglich ist und zu durchaus
beachtlichen Erfolgen fihren kann, lasst sich anhand der dargestellten Fallbeispiele aus US-
amerikanischen Stadten und Regionen belegen.
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Verkehrsplanung unter veranderten
Rahmenbedingungen:

Kommunale Gewdahrleistung beim Wettbewerb
in stadtischen Bahnsystemen

Die Organisation des 6ffentlichen Verkehrs befindet sich in einem nunmehr Jahrzehnte andauernden
Wandel hin zu Markt6ffnung und mehr Wettbewerb. Im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und
auch im Busverkehr ist die Vergabe von Verkehren am Markt inzwischen verbreitet. Der Verkehr mit
Metros, Stadt- und StraBenbahnen liegt in Deutschland dagegen nach wie vor lGberwiegend in der
Hand kommunaler Verkehrsunternehmen. Hier wurden Privatisierungen oder die Einfilhrung von
Wettbewerbselementen aus verschiedenen Griinden weitgehend vermieden. Wahrend der Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) unter Verweis auf rechtliche Restriktionen und die hohe
Komplexitit von StraRenbahnsystemen eine Offnung fiir den Wettbewerb skeptisch sieht (Kénig und
Sieg, 2009), wurden international bereits erste Erfahrungen mit der Vergabe von Verkehrs-
dienstleistungen in solchen Netzen gemacht (Roy und Yvrand-Billon, 2007; European Commission,
2008). Der Rechtsrahmen (VO 1370/2007) lasst Stadten mit eigenen Bahnsystemen die Wahl
zwischen Eigenerbringung (In-House) oder der Vergabe ihres schienengebundenen OPNV im Wett-
bewerb. Die anhaltend angespannte Haushaltslage der Kommunen und auch die Uberwiegend
positiven Erfahrungen mit der Vergabe von Verkehren mit Vollbahnen oder Bussen werden in
Zukunft der auf Coase (1937) zuriickgehenden Frage ,Make it or buy it?“ im Bezug auf Verkehrs-
dienstleistungen mit kommunalen Schienenbahnen zu neuer Aktualitdt verhelfen. Neben der rein
dkonomischen bzw. juristischen Bewertung der OPNV-Organisation ergeben sich erhebliche
Wirkungen auf die kommunale Planung stddtischer Verkehrssysteme als Teil der hoheitlichen
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Daseinsvorsorge (Demsetz, 1968; aktuell bspw. Huchler, 2007) und Instrument einer nachhaltigen
Stadtentwicklung. Die bei Vollbahnen kontrovers diskutierte Frage zur Trennung von Netz und
Betrieb, stellt sich bei stadtischen Bahnsystemen ebenfalls. In Anknlpfung an die 6konomische
Literatur zur Organisation o6ffentlicher Verkehrssysteme (bspw. Hedderich, 1996; Szabo, 1999;
Peistrup, 2007; Resch, 2008) bieten sich Aspekte der Neuen Institutionenékonomik in Verbindung
mit planungs- bzw. politikwissenschaftliche Ansatze (Scharpf 1973 und 2006; Buitelaar und
Needham, 2007; Schedler, 2007; Webster, 1998; Williamson, 1990) als Analyserahmen an: Die
Organisation der Verfligungsrechte Uber Infrastrukturen, Fahrzeuge aber auch der Zugang zu
Planungsdaten hat Wirkungen auf die Angebotsqualitdt und die Wirtschaftlichkeit. Das
Aufgabenspektrum fir kommunale Planende erweitert sich und geht teilweise mit erheblichem
Transaktionsaufwand einher. Verschiedene Modelle zur Gewihrleistung des kommunalen OPNV
werden angewendet, die Tiefe der von (privaten) Verkehrsunternehmen zu erbringenden Leistung
variiert stark.

Im Vortrag sollen zunichst anhand aktueller Forschungsergebnisse Einblicke in die OPNV-
Planungspraxis gegeben werden. SchlieBlich werden aus meinem laufenden Dissertationsverfahren
internationale Fallbeispiele fiir Kontrakte im StraBen- oder Stadtbahnverkehr vorgestellt. Daraus
lassen sich planerische Instrumente fiir eine 6konomisch effiziente und zugleich, im Sinne der
kommunalen Daseinsvorsorge, nachhaltige Planung schienengebundener OPNV-Systeme ableiten.
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Ingrid Kiihnel

KreisVerkehr Schwabisch-Hall GmbH,
Am Spitalbach 20, 7523 Schwabisch Hall

i.kuehnel@kreisverkehr-sha.de

Neue Stadtverkehre, heute noch finanzierbar?

Der Verkehrsverbund KreisVerkehr Schwabisch Hall GmbH ist ein typischer Mischverbund. Gesell-
schafter sind: Landkreis, 8 Busunternehmen und DB Regio AG.

Das Verkehrsgebiet gehort mit 1500 gkm zu den flachenmaRig groRen Landkreisen in Baden-
Wirttemberg. Die 190.000 Einwohner leben in 30 Stadten und Gemeinden mit 819 Wohnplatzen.
Trotz geringer Einwohnerdichte (128 EW/km2) gibt es ein gut ausgebautes Streckennetz, 2.600 Hal-
testellen und 11 Bahnhofen. Es werden jahrlich Gber 17 Millionen Personenfahrten durchgefiihrt. Der
Verbund kiimmert sich neben den Ublichen Verbundaufgaben um das gemeinsame Abo und den
verbundeinheitlichen Vertrieb. Folgende Abrechnungsmethode kommt zum Einsatz: Ausgleichsleis-
tungen fiir Harmonisierung und Durchtarifierung werden ,fahrscheinscharf” ermittelt. Auf einen
pauschalen Verbundzuschuss wird verzichtet. Die vor dem Verbundstart 1.1.2000 angewandten
Haustarife blieben als interne (genehmigte) Abrechnungstarife bestehen. In der Beziehung zum Kun-
den wird der politisch gewlinschte Verbundtarif angewandt. Der Verkehrsunternehmer erhalt nur die
tatsachlichen, origindren Erlése — somit ist ein Anreizsystem gegeben, moglichst ,gut” zu sein. Ein
Einnahmeaufteilungsvertrag ist nicht notwendig. Das Fahrplanangebot gestaltet sich sehr unter-
schiedlich. In den Stddten gibt es dichte Taktverkehre (15/20/30 Minutentakte) wahrend in den land-
lichen Bereichen der Verkehr auf die Bedirfnisse der Schiler und Berufstatigen sowie die Anschliisse
Bus/Bus und Bus/Zug ausgerichtet sind. Ein Schnellbusliniennetz sorgt fiir schnelle Anbindung zwi-
schen den Mittelzentren. Auf den drei Schienenstrecken im Verbund sorgt der ITF fir stlindliche An-
bindung.

Die Zielsetzung des Verbundes: der OPNV als Teil eines Gesamtverkehrskonzeptes. Er trigt zur Ent-
lastung der Stadte vom Individualverkehr bei und sorgt zur Reduzierung des Flachenverbrauchs durch
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Parkraum und Reduzierung von Larm und Abgasemissionen. Die Sicherung der 6konomischen, 6kolo-
gischen und sozialen Funktionsfihigkeit muss durch den OPNV gewihrleistet und eine (Mindest-
)Mobilitit angeboten werden. Durch den OPNV wird ein positiver Standorteffekt fiir Ansiedlungen
(Wohnen, Industrie, Gewerbe) erzeugt.

Ein guter OPNV muss bei den Verkehrsunternehmen zu einem méglichst hohen Deckungsgrad fiih-
ren, denn nur dann haben sie auf Dauer die Chance sich am Markt zu etablieren.

Oberstes Ziel: Viele (moglichst neue) Fahrgéste fiir den OPNV zu gewinnen.

Hierzu wird nicht nur durch den Regionalverkehr sondern auch durch Stadtverkehre ein grolRer Bei-
trag geleistet. Drei Beispiele aus dem KreisVerkehr Schwabisch Hall zeigen auf, dass Stadt- und Orts-
verkehre erfolgreich und finanzierbar sind.

Stadtverkehr Schwidbisch Hall — ein historisch gewachsener Stadtverkehr

Kennzahlen fiir die Stadt Schwabisch Hall: Gemarkungsflache - 10.423 ha;
Einwohner - 36.737 EW; Einwohner je m2 - 352 EW.

Der Stadtbus Schwabisch Hall wird von der Firma Stadtbus Schwabisch Hall GmbH durchgefihrt. Ge-
grindet 1926 als ,Hafner-Bus” wurde das private Unternehmen 1992 an private Betreiber verkauft,
1999 durch die DEG Gbernommen, daraus wurde Connex und heute gehort der Stadtbus der Veolia-
Gruppe an. Mit 105 Mitarbeitern und 63 Bussen wird der Stadtverkehr auf 11 Linien betrieben. Die
Linien sind am zentralen Umsteigepunkt in der Stadtmitte verknlpft. Alle 20 Minuten treffen sich
hier 8 Busse. Finanziert wird der Stadtbus Schwabisch Hall durch die Fahrgeldeinnahmen, den Aus-
gleich fur die ermaRigte Ausgabe von Schiilerfahrausweisen gemals § 45a Personenbeférderungsge-
setz und dem Ausgleich fir die kostenlose Beférderung von Schwerbehinderten gemal § 148 Sozial-
gesetzbuch IX. Eine weitere Bezuschussung durch die 6ffentliche Hand erfolgt nicht.

Ortsverkehr Blaufelden

Kennzahlen fiir die Gemeinde Blaufelden: Gemarkungsflache - 9.018 ha;
Einwohner - 5.360 EW; Einwohner je m2 - 59 EW.

Der Ortsverkehr Blaufelden wird durch die Firma Omnibus Schmieg GmbH durchgefiihrt.

Die Firma Schmieg ist ein kleines Busunternehmen in Familienhand. Mit 9 Bussen werden 5 Linien
bedient. Seit 2004 ist eine weitere Linie hinzu gekommen: Der Ortsverkehr Blaufelden , Der Blaufel-
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der”. Der Ortsverkehr ist vor allem auf die Beférderung der Kindergartenkinder sowie der alteren
Mitburgerinnen und Mitblrger ausgerichtet. Bei der Fahrplangestaltung wurde darauf geachtet, dass
die ,ein- und ausriickenden” Fahrzeuge mit eingebunden wurden und somit nur wenig Arbeitszeit
und Zusatzkilometer produziert werden. Mit einem glinstigen Tarifangebot sowie bedarfsgerechtem
Fahrplan fir die Zielgruppen wurde ein gutes Angebot fiir die Gemeinde Blaufelden konzipiert.

Stadtverkehr Crailsheim

Kennzahlen fiir die Stadt Crailsheim: Gemarkungsflache - 10.908 ha;
Einwohner - 32.993 EW; Einwohner je m2 - 301 EW.

Fir den Stadtverkehr Crailsheim wurde 2005 eine Gemeinschaftskonzession von der Firma Réhler
Touristik GmbH und der Firma Friedrich Miller Omnibusunternehmen GmbH (eine Tochter der Regi-
onalBus Stuttgart GmbH) beantragt. Die Betriebsfiihrerschaft wurde auf den StadtBus Crailsheim
(eine Tochter der Firma Réhler Touristik) Gibertragen. Der Stadtverkehr in Crailsheim nahm 2005 sei-
nen Betrieb auf zwei Linien auf. Zum Start des StadtBus wurden die zwei Linien zu einem festen Takt
gefahren: Montag bis Freitag —halbstiindlich, Samstags — stiindlich und Sonn- und Feiertags - zwei-
stindlich. In die neue einheitliche Linienfihrung des StadtBus Crailsheim wurden die meisten Crails-
heimer Betriebe mit einbezogen. Somit haben viele der dort Beschéaftigten die Moglichkeit den
StadtBus Crailsheim zu nutzen. Natiirlich liegen auch Schulen und Bahnhof am Linienweg. Es werden
91 - teilweise neu eingerichtete Haltestellen - im Stadtgebiet bedient. Zum Einsatz kamen zunéachst
vier moderne Niederflurfahrzeuge mit 10,6m Lange, die mit Kneeling und Rampe ausgeristet sind
und somit besonders den Bediirfnissen von mobilitatseingeschrankten Menschen gerecht wurden.

Zum Standard gehoren selbstverstandlich Klimaanlage und moderne Innenanzeigen, die beispiels-
weise den Fahrgasten den aktuellen Standort im Lienenverlauf zeigen. Bereits 2006 wurde auf Grund
der hohen Nachfrage eine Verdichtung in den Hauptverkehrszeiten notwendig. Hierflir wurden zwei
weitere Fahrzeuge beschafft. Ein halbes Jahr spater mussten die 10-Meter-Busse gegen 12-Meter
Busse getauscht werden, da die Fahrgastzahlen kontinuierlich stiegen. 2007 wurden durch Einbezie-
hung von Uberlandlinien in Teilbereichen des Stadtverkehr die Kapazitit weiter erhéht. Ein weiteres
Fahrzeug (Gelenkzug) wurde angeschafft, das als Zu- und Abbringer fiir die Tauberbahn eingesetzt
wird. Damit die Kunden eine direkte Anlaufstelle haben, wurde ein KundenCenter in der Stadtmitte —
direkt an der zentralen Haltestelle — eroffnet. KreisVerkehr und StadtBus haben sich entschieden
zusammenzuarbeiten, um den Kunden den gesamten Service rund um den OPNV im Landkreis und
dariber hinaus bieten zu kénnen. Finanziert wird der StadtBus Crailsheim durch die Fahrgeldein-
nahmen, den Ausgleich fir die ermaRigte Ausgabe von Schilerfahrausweisen gemal § 45a Perso-
nenbeférderungsgesetz, dem Ausgleich fiir die kostenlose Beférderung von Schwerbehinderten ge-
malR § 148 Sozialgesetzbuch IX. Eine weitere Bezuschussung des Verkehrs durch die 6ffentliche Hand
( Stadt oder Landkreis) erfolgt nicht. Es wurde jedoch mit der Einfiihrung des Stadtverkehrs gemein-
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sam mit der Stadt Crailsheim beschlossen einen besonderen Tarif einzufiihren: den ,Horaffentarif”.
Die Stadt will mit diesem Tarif seinen Biirgerinnen und Biirgern einen giinstigen OPNV bieten. Jede
gekaufte Monatskarte bzw. jedes Abonnement wird durch die Stadt bezuschusst. Das heif3t, die Kun-
den erhalten durch den Zuschuss der Stadt eine glinstige Zeitkarte. Auf eine Bezuschussung des Ver-
kehrs hat man bewusst verzichtet. Der Verkehrsunternehmen muss sich anstrengen und erhalt nur
Uber die Fahrgastzuwachse seine Einnahmen. Zum Start des StadtBus Crailsheim haben ca. 25.000
Fahrgaste mtl. den StadtBus genutzt. Heute sind es mtl. 80.000 Fahrgaste. Haben sich 2005 gerade
einmal 30 Fahrgaste und 100 Schiiler fir ein Abo entschieden, so fahren heute liber 900 Kunden mit
den Horaffenabos.

Dieses Beispiel zeigt: Ein gutes Fahrplanangebot, der passende Preis und Kundenorientierung flihren
auch zum Erfolg eines neuen Stadtverkehrs.
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Mobility Management from the perspective
of a trunk road network manager:
the do’s, don’ts, why's, costs and benefits

Leider lag der Artikel bei Drucklegung nicht vor.
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Lehrstuhl und Institut fir Stadtbauwesen und Stadtverkehr
RWTH Aachen University, 52056 Aachen

driessen@isb.rwth-aachen.de

Nutzen-Kosten-Analyse verkehrlicher Aus-
wirkungen unterschiedlicher Siedlungsent-
wicklungen im Umland von Koln

Seit den 1980er Jahren wird Gber mogliche Folgen des Klimawandels und maogliche Strategien zum
Klimaschutz diskutiert. Die Folgen des Klimawandels machen ein Umdenken bezogen auf viele
Raumnutzungen und -strukturen notwendig. In der Bundesrepublik werden jeden Tag tGber 90 Hektar
Flache fir Gewerbe, Wohnungsbau und Verkehr verbraucht (UBA 2009). Das fiihrt nicht nur zu ho-
hen ErschlieBungs- und Infrastrukturkosten, sondern belastet auch die Umwelt. Daher hat der Rat fiir
Nachhaltige Entwicklung der Bundesregierung 2004 konkrete MalRinahmen empfohlen, den Flachen-
verbrauch bis 2020 auf 30 ha pro Tag zu reduzieren. Insbesondere Stadt-Umland-Wanderungen fiih-
ren zu einer erhohten Flacheninanspruchnahme mit den sich daraus resultierenden negativen Aus-
wirkungen auf die Umwelt.

Aullerdem entsteht als Folge der Stadt-Umland-Wanderung zusatzlicher Verkehr. Verkehr wird we-
sentlich von rdumlichen Gegebenheiten, wie beispielsweise der Verteilung von Wohnungen, Arbeits-
platzen oder Versorgungseinrichtungen, beeinflusst (vgl. Lanzendorf 2006, Beckmann 1999, Gutsche
2004, u.a.). Im suburbanen Verflechtungsraum bestehen starke Bindungen an die Kernstadt, durch
die dort konzentrierten Arbeitsplatze, Einkaufsmoglichkeiten, kulturelle Einrichtungen etc.. Hierdurch
wird ein erhohtes Verkehrsaufkommen — insbesondere im MIV - hervorgerufen (vgl. u.a. Beckmann,
Driessen et al. 2007).

Die Beurteilung eines solchen Prozesses wie der Suburbanisierung muss zwischen einzelwirtschaftli-
cher und gesamtgesellschaftlicher Einschatzung von Nutzen und Kosten unterscheiden. Die Wahl des
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Siedlungsstandortes von Haushalten oder Unternehmen erfolgt unter einzelwirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten. Standortveranderungen werden in der Regel realisiert, wenn die individuellen Vorteile
Uberwiegen, d.h. Haushalte und Unternehmen prognostizieren so korrekt wie moglich alle einzel-
wirtschaftlichen Effekte des Umzugs und ziehen bei einem fiir sie positiven Nutzen-Kosten Saldo um.
Aus volkswirtschaftlicher Sicht interessiert, ob durch den Suburbanisierungsprozess héhere oder
geringere Ressourcen durch Verkehrsleistungen und den damit verbundenen externen Effekten
(Umweltbelastungen, Larmbelastungen etc.) verbraucht werden. Es wird vermutet, dass, selbst wenn
positive Effekte, wie sinkender Nutzungsdruck in den Zentren der Kernstadte und daraus resultieren-
de sinkende Verkehrsbelastungen zu identifizieren sind, der Suburbanisierungsprozess — aus volks-
wirtschaftlicher Sicht — zu einem negativen Nutzen-Kosten-Saldo fihrt. (vgl. Mdding 2001: 109)

Um die genannten Ziele ,Einsparung des CO2-Ausstosses um 40%‘ und die Reduzierung des Flachen-
verbrauchs auf 30ha pro Tag erreichen zu kdnnen, ist es unter anderem notwendig das Bewusstsein
der Planer, der Haushalte der Stadte und Regionen zu scharfen, welche Folgen eine anhaltende, un-
gesteuerte Suburbanisierung fiir die Allgemeinheit hat. Die Suburbanisierung hat vielfaltige Auswir-
kungen (Flachenverbrauch, Verkehrsaufkommen etc.) und findet auf unterschiedlichen Ebenen statt
(Wohn-, Arbeitsplatz-, Einzelhandelssuburbanisierung). Der Schwerpunkt wird auf die Wohnsuburba-
nisierung und deren verkehrliche Konsequenzen gelegt. Die Auswirkungen von erhdhter Flachenin-
anspruchnahme durch Stadt-Umland-Wanderungen werden umfassend in anderen Studien (z.B.
REFINA-Projektverbund) analysiert. Ebenso ist der Einfluss von unterschiedlichen Siedlungsstrukturen
auf die individuellen Mobilitdtskosten der Haushalte Untersuchungsgegenstand mehrerer Studien
(z.B. Bahn.Ville2, REFINA).

Im Rahmen des Vortrags werden die verkehrlichen Konsequenzen unterschiedlicher Siedlungsent-
wicklungen im Stadtumland und die daraus resultierenden Vor- und Nachteile fiir die Allgemeinheit
aufgezeigt. Anhand der Ergebnisse soll das Bewusstsein von Planern aber auch von Haushalten fir
die volkswirtschaftlichen Folgen einer solchen Siedlungsentwicklung bzw. Umzugsentscheidung ge-
starkt werden.

Auf der Grundlage mehrerer detaillierter Erhebungen zum Umzugsverhalten und zum Verkehrsver-
halten in den unterschiedlichen regionalen Standorten werden fiir die volkswirtschaftlichen Konse-
guenzen einer ungesteuerten bzw. einer wohngebietsorientierten Stadt-Umland-Wanderung mit
denjenigen einer geplanten und geférderten Suburbanisierung gegentibergestellt. Verglichen werden
die unterschiedliche raumliche Zuordnung von Wohn-, Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitstandorten, die
Verkehrsleistungen als Folge unterschiedlicher Verkehrsverhaltensmuster und Entfernungen in den
Netzen des OV und MIV und die Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und die Umwelt. Der Ver-
zehr volkswirtschaftlicher Ressourcen wird fiir die zu vergleichenden Szenarien in monetaren GréRen
gemessen.
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Zur Ermittlung verkehrlicher Effekte der Suburbanisierung wird ein rdumlicher Bezug anhand einer
Beispielregion hergestellt. Bei der ausgewahlten Untersuchungsregion handelt es sich um die Stadt-
region Koln. Diese Auswahl erfolgte, da die Kernstadt Koéln - im Vergleich zu anderen Regionen (z.B.
Magdeburg, Leipzig, Miinster - einen hohen Einwohnerverlust (absolut und relativ) an ihr Umland hat
und somit noch deutliche Suburbanisierungstendenzen nachzuweisen sind. Darliber hinaus reprasen-
tiert die Region K&ln eine Wachstumsregion in Deutschland (vgl. Zukunftsatlas 2007), so dass auch in
Zukunft von einer anhaltenden Suburbanisierung ausgegangen werden kann. Zum anderen liegt flr
diese Fallregion eine fundierte und umfassende Datenbasis vor. Der vorliegenden Arbeit liegen Daten
und Informationen zum einen aus dem Projekt , Akteure, Beweggriinde, Triebkrafte der Suburbani-
sierung. Motive des Wegzugs — Einfluss der Verkehrsinfrastruktur auf das Ansiedlungs- und Mobili-
tatsverhalten” sowie zum anderem aus dem Projekt ,StadtLeben - Integrierte Betrachtung von Le-
bensstilen, Raum- und Zeitstrukturen fir die zukunftsfahige Gestaltung von Mobilitdt und Stadt”
zugrunde. Anhand der Erkenntnisse aus beiden Projekten werden Aktionsrdume (Ortsteiltypen in
unterschiedlichen Raumlagen) definiert, Haushaltstypen gebildet und diesen Haushaltstypen je nach
gewahltem Wohnstandort ein entsprechendes Verkehrsverhalten zu gewiesen. Im Anschluss werden
die rdumlichen, verkehrlichen und Umwelteffekte im suburbanen Verflechtungsraum differenziert
nach Haushalts- und Ortsteiltyp quantifiziert.

Auf dieser Grundlage werden die Vor- und Nachteile der Suburbanisierung insgesamt sowie unter-
schiedlicher Suburbanisierungsstrategien fiir die Volkswirtschaft analysiert. Dazu werden unter-
schiedliche Szenarien der Siedlungsentwicklung in Bezug auf die Suburbanisierung entwickelt. Die
vergleichende Bewertung erfolgt durch Nutzen-Kosten-Verhéltnisse fir die Szenarien.

Um unterschiedliche Siedlungsentwicklungen (mit und ohne Suburbanisierung) zu bericksichtigen
werden sieben unterschiedliche Siedlungsszenarien gebildet. Zuerst wird ein Vergleichsszenario defi-
niert, das eine vermeintlich negative, in OV-Achsenzwischenridume gesteuerte, Entwicklung der Sub-
urbanisierung fortschreibt. Daneben werden sechs weitere Planszenarien bestimmt, die mogliche
Siedlungsentwicklungen aufzeigen. Dazu zahlt ein Szenario, bei dem keine Suburbanisierung auftritt
(,kompakte Stadt“), ein Basisszenario, in dem eine Entwicklung ohne Beeinflussung der Planung fort-
geschrieben wird (,disperse Siedlungsentwicklung”) sowie Szenarien, bei denen Suburbanisierung
weiterhin stattfindet, diese jedoch unterschiedlich im suburbanen Raum gelenkt wird.

Fir die einzelnen Szenarien werden hinsichtlich ihrer verkehrlichen Auswirkungen die volkswirt-
schaftlichen Verkehrsnutzen und -kosten bestimmt. Diese Szenarien werden durch das Nutzen-
Kosten-Verhaltnis beurteilt.

Zur Bewertung der Entwicklungsszenarien werden die verkehrlichen Konsequenzen und die jeweils
durch den Verkehr verbrauchten gesamtwirtschaftlichen Ressourcen ebenso wie die damit verbun-
denen Investitionen in die VerkehrserschlieRung quantifiziert.
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Der volkswirtschaftliche Nutzen einer gesteuerten Suburbanisierung gegenilber einer unbeeinfluss-
ten Entwicklung wird dann durch die Differenzen des jeweiligen in monetaren GroRen gemessenen
Ressourcenverzehrs dargestellt. Es wird verdeutlicht, dass als Folge einer geplanten und geférderten
Suburbanisierung der Ressourcenverzehr in Form von Verkehrszeiten, Verkehrskosten und Umwelt-
beeintrachtigung signifikant niedriger ist als bei einer ungesteuerten oder ausschlieSlich auf Wohn-
gebiete im Umland orientierten Stadt-Umland-Wanderung (vgl. Tabelle 1). Hierbei hat sich ergeben,
dass ein Verbleiben der potentiellen Stadt-Umland-Wanderer in der Kernstadt aus volkswirtschaftli-
cher Sicht vorteilhaft ist. Weiterhin hat sich gezeigt, dass volkswirtschaftlich eine Suburbanisierung
dann am gilinstigsten zu beurteilen ist, wenn die Stadt-Umland-Wanderer in suburbane Hauptorte
bzw. in die OV-Achsenrdume ziehen.

Tabelle 1: Nutzen-Kosten-Verhiltnis bezogen auf das Vergleichsszenario ,Siedlungsentwicklung in
suburbanen Wohnorten im OV-Achsenzwischenraum’

) Sinal P Familie Familie Familie Rent G t
ingle aar entner esam
Szenarien s 3 Kinder 2 Kinder 1 Kind

Suburbane Wohnorte 1,40 | 1,05 1,09 1,06 0,97 0,63 1,04

im OV-Achsenraum

Disperse Siedlungs- 2,00 1,16 1,20 1,13 1,04 0,96 1,15

entwicklung

Suburbane Hauptorte 2,20 2,11 2,11 2,15 1,98 1,00 2,05

im Umland

Suburbane Wohn- und

Hauptorte im OV- 3,20 | 2,38 2,64 2,51 2,25 1,38 2,40

Achsenraum

Sub__urbane Hauptorte 4,50 3,38 3,75 3,52 3,12 1,56 3,36

im OV-Achsenraum

Kompakte stadtische 14,40 | 9,84 6,17 7,43 7,36 5,00 8,11

Siedlungsentwicklung

Quelle: eigene Darstellung und Berechnung

Die Ergebnisse der Untersuchung zeigen auch, dass, wenn es im Rahmen der Regionalplanung ge-
lingt, den Suburbanisierungsprozess aufzuhalten, nicht nur der Flachenverbrauch (30ha-Ziel) redu-
ziert wird, sondern auch das Verkehrsaufkommen innerhalb einer Region und damit dessen negati-
ven 6kologischen Folgen fiir die Umwelt. Zur Erreichung dieses Ziels tragen in erster Linie Strategien
und MaRRnahmen der Kernstadte, die auf das Angebot an Wohnraum abzielen, sowie transparente
und neutrale Wohnstandortinformationssysteme bei. Neben solchen Strategien, sollte auch ein
nachhaltiges Mobilitdtsmanagement und eine Mobilitdtsberatung bei der Wohnstandortwahl gefor-
dert werden.
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Vom Wert der Zeit - Reisezeit vs. Lebenszeit in
der Nutzen-Kosten-Analyse

Fiir die Bestimmung der Realisierungswiirdigkeit groflerer Verkehrsinfrastrukturvorhaben werden
Ublicherweise Bewertungsverfahren als Entscheidungsgrundlagen und Hilfestellungen herangezogen.
Den Bewertungsverfahren kommt dabei im Allgemeinen die Bedeutung zu, zu klaren, ob sich die
Verwirklichung einer MaBnahme oder eines Projektes im Hinblick auf gesteckte Ziele lohnt. Eine
Entscheidung ersetzen sie jedoch nicht. Der 6ffentlichen Hand sollen dariiber hinaus Moglichkeiten
dargestellt werden, eventuell vorliegende Alternativen zur Erreichung dieser Ziele anhand definierter
Kennwerte bewertend miteinander zu vergleichen. Eines dieser Bewertungsverfahren ist die Nutzen-
Kosten-Analyse (NKA), der im Hinblick auf die Verteilung der fir VerkehrsmaBnahmen in Deutschland
zur Verfigung stehenden Mittel eine groRe Bedeutung zukommt. Sie findet in Beispielen wie der
Bundesverkehrswegeplanung oder der ,Integrierten Gesamtverkehrsplanung” (IGVP) in Nordrhein-
Westfalen' Anwendung. Vor dem Hintergrund der Bedeutung von zwei ausgewahlten Kosten in der
Verkehrsplanung werden im Folgenden Ergebnisse einer Sensitivititsanalyse beschrieben?. Sie
stellen die Empfindlichkeit der Rangreihung von im Rahmen der IGVP NRW untersuchten Straf3en-
bauprojekten® auf Verdanderungen der Wertsatze fiir die Reisezeit im nichtgewerblichen Verkehr und
Verkehrstote dar.

Bewertungsmethoden dienen nicht unmittelbar der Suche nach Alternativen oder Konzepten,
sondern ermdglichen es einem Entscheidungstrager®, zuvor erarbeitete Planungsalternativen und
-konzepte mit Hilfe festgelegter Ziele und hieraus entwickelten BewertungsmalRstdben moglichst
einheitlich zu beurteilen (vgl. Jacoby 2000, S. 349). Das Ziel einer NKA liegt dabei in der Bewertung
von Vorhaben nach ihrer wirtschaftlichen Rentabilitdt. Unterschieden wird in der NKA zwischen

ISB—

JAHRGANG 2010 —AUSGABE 1 SEITE47



Kosten- und Nutzen-Komponenten, die monetar bewertet werden. So werden Kosten, welche sich
durch die Umsetzung eines Projekts ergeben (z.B. fiir Planung, Bau, Betrieb, Unterhalt,
Investitionskosten) zu den Kostenbestandteilen der Analyse gerechnet. Dagegen zahlen die positiven
oder negativen Wirkungen, die in Form von Betriebs- und Zeitkosten, Unfallkosten oder dhnlichen
Projektwirkungen anfallen kénnen, zu den Nutzen-Komponenten. Zu einem gesamtwirtschaftlichen
Nutzen des Vorhabens kommt es dann, wenn die Summe der mit einem Vorhaben verbundenen
Nutzen die Summe der Vorhabenkosten Uberschreitet. Das Ergebnis einer NKA wird durch das
Verhaltnis aus der Summe aller Nutzen und der Summe aller Kosten dargestellt. Eine Ermittlung der
Wirkungen eines Vorhabens erfolgt in der Weise, dass das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) des
Vorhabenfalls mit dem NKV des Bezugsfalls verglichen wird. Fiir die Realisierung eines Projektes
reichte es im Allgemeinen allerdings nicht aus, wenn ein NKV von 1,0 erreicht wird. So galt als
Orientierungswert fiir den IGVP in NRW beispielsweise ein NKV von > 2,0.

Wie alle Bewertungen, die im Rahmen von Planungsprozessen durchgefiihrt werden, weisen auch die
Bewertungen der IGVP Unsicherheiten auf. Diese treten in erster Linie in der Verkehrsprognose, der
Abschatzung von Folgewirkungen und in der Abschdtzung von Projektkosten auf (vgl. Holz-Rau,
Brandt 2009, S. 706). Als ebenso problematisch stellt sich auch die Monetarisierung von mit einem
Vorhaben verbundenen Effekten dar. Nicht alle Wirkungen eines Vorhabens sind eindeutig
monetarisierbar und erst recht nicht Uber einen direkten Bewertungsansatz in Form von
Marktpreisen quantifizierbar. Der Geldwert dieser Wirkungen kann nur modellhaft abgebildet oder
geschatzt werden. So werden in der IGVP als zwei von insgesamt 13 Bewertungsdimensionen
mitunter die mit einem Vorhaben verbundenen Verdnderungen der Unfallzahlen oder die
Reisezeitersparnis monetarisiert.

Im direkten Vergleich der beiden Bereiche Reisezeit und Verkehrssicherheit fallt auf, dass bei der
Bewertung der im Zuge der IGVP betrachteten Projekte die durch tédliche Unfalle im StraBenverkehr
verlorene Stunde Lebenszeit in der NKA niedriger bewertet wird, als die zusatzlich anfallende Stunde
Fahrzeit. Eine werktags eingesparte Stunde Reisezeit im nichtgewerblichen Personenverkehr flieSt
mit einem Kostensatz von 6,52 €/h in die Analyse mit ein (vgl. Projektgruppe IGVP 2005, S.30, nach
PLANCO 1999, S. 28-31 und PLANCO 2000, S. 11-14). Im Vergleich dazu wird der durch ein im
StraRenverkehr getotetes Unfallopfer anfallende ,gesamtwirtschaftliche Schaden” auf knapp 1,2
Mio. € beziffert (vgl. BASt 2004, S. 2). In welchem Verhiltnis diese beiden Kostensatze zu einander
stehen, ldsst sich mit Unterstiitzung der statistischen Lebenserwartung der Unfallopfer darstellen.
Multipliziert man die statistisch ,entgangene Lebenserwartung” mit der Zahl der Unfalltoten® ergibt
sich die — rein statistisch — entgangene Lebenszeit der Unfallopfer. Fir das Jahr 2004 liegt diese
Lebenserwartung in der Summe der Unfallopfer bei 30.550 Jahren. Ein Unfallopfer hatte demnach
statistisch betrachtet eine verbleibende Lebenserwartung von durchschnittlich 35,4 Jahren (das
entspricht 311.000 Stunden). Bezieht man diese verbleibende Lebenserwartung nun auf den anfangs
genannten Satz von 1,2 Mio. € je Unfalltoten, so wird die entgangene Stunde Lebenszeit mit 3,85 €
bewertet. Der Kostensatz fiir eine entgangene Stunde Lebenszeit liegt demnach deutlich unter dem
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Wertsatz fir eine Stunde Reisezeitersparnis im nichtgewerblichen Verkehr (vgl. Holz-Rau, Brandt
2009, S. 708 f.).

Schon die bloRe Monetarisierung eines Verkehrstoten, also der Versuch, das menschliche Leben mit
Geld aufzuwiegen, fiihrt an sich zu einem fragwirdigen Werturteil. Zwei Fragen sind hierbei
grundlegend: Welchen Wert haben das Leben und die Gesundheit? Und lassen sich mogliche Kosten
fiir einen getoteten Verkehrsteilnehmer und somit fiir menschliches Leben per se liberhaupt in Bezug
zu Kosten fir Reisezeitgewinne und fiir den Ausbau der Straenverkehrsinfrastruktur setzen? Sofern
aber die Bewertungsmethode der NKA, wie es in der IGVP in NRW der Fall ist, fir die
Entscheidungsfindung gewahlt wird, kommt man nicht umhin, den Unfalltod 6konomisch bewertbar
zu machen. Das Bewertungsergebnis kann eine Hilfestellung geben, gerade solche Vorhaben
auszuwahlen, bei denen das Risiko an Unfallen mit verletzten und getdteten Unfallopfern moglichst
gering ist. Die NKA kann zur Erreichung dieses Ziels prinzipiell beitragen und auf diese Weise nicht
nur eine Unterstlitzung bieten, ethisch verantwortlich zu handeln, sondern darliber hinaus auch
volkswirtschaftliche Kosten einzusparen und Lebensqualitat zu sichern (vgl. Brandt 2007, S. 98 f.).

Verfolgt man vor diesem Hintergrund nun die Frage, wie wichtig die Bewertungsdimensionen
Sicherheit und Zeitersparnis im nichtgewerblichen Personenverkehr in der NKA der IGVP sind, fallt
auf, dass dem Zeitgewinn fiir den nichtgewerblichen Personenverkehr im Verhéltnis zu den
Sicherheitseffekten der funffache Nutzen zugewiesen wird. Dies lasst sich aus den anteiligen
Nutzenbeitrdgen der beiden Bewertungsdimensionen zum NKV ablesen (vgl. Tabelle 1).
Durchschnittlich mehr als ein Drittel des Gesamtnutzens der Rangkategorien deren NKV > 1 ist,
resultiert aus den Reisezeitersparnissen im nichtgewerblichen Personenverkehr. Im Vergleich dazu ist
der Einfluss der Verkehrssicherheit auf den Gesamtnutzen mit einem Zehntel im Schnitt deutlich
schwacher ausgepragt.

Nutzen- Beitrag der Beitrag der

Kosten- Zeitkosten Unfallkosten
Rangklassen Verhaltnis zum NKV zum NKV
1-50 8,38 3,21 0,78
51-100 3,67 1,41 0,54
101-150 2,42 0,98 0,33
151-220 1,46 0,70 0,09
ab 221 -0,13 0,13 -0,08
Insgesamt 1,85 0,83 0,17

Tabelle 1: Beitrag von Verkehrssicherheit und eingesparten Zeitkosten im nichtgewerblichen
Personenverkehr zum Nutzen-Kosten-Verhaltnis nach Rangkategorie (Durchschnitt der
Rangkategorien), (Quelle: Holz-Rau, Brandt 2009, S. 707)
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Im Zuge einer von Holz-Rau und Brandt durchgefiihrten Sensitivitdtsanalyse wurde untersucht, in
welcher Weise sich Anderungen der Wertsitze dieser beiden Bewertungsdimensionen auf die
Rangplatze der Stralenbauprojekte der IGVP auswirken. Dabei wurden insgesamt vier Varianten
unterschieden (vgl. Holz-Rau, Brandt 2009, S. 710 ff.):

Variante 1: Der Wertsatz fir eine Stunde Lebenszeit entspricht etwa dem Wertsatz fir eine Stunde
Reisezeit. Die Folge dieser nur geringfligigen Veranderung der Werte fiir Unfalltote ist eine nur
minimale Verschiebung der Rangplatze der betrachteten Projekte. Auch zwischen den einzelnen
MafRnahmentypen (Ortsumfahrungen, sonstiger Neubau, Bahniibergange, sonstiger Ausbau) kénnen
keine bedeutenden Unterschiede in deren Sensitivitdt wahrgenommen werden.

Variante 2: Der Wertsatz fiir eine Stunde Lebenszeit ist etwa flinffach so hoch wie der Wertsatz fir
eine Stunde Reisezeit. Bei dieser Wertveranderung kommt es zu deutlicheren Veranderungen in den
Rangplatzen. Zu beobachten sind Veranderungen in der Struktur der in der IGVP besonders gut
bewerteten Malnahmen. In der Rangreihung der Projekte verbessern sich insbesondere die
,sonstigen AusbaumaBnahmen“® wihrend vor allem Ortsumfahrungen Rangplitze einbiien miissen.

Variante 3: Die Reisezeitgewinne im nichtgewerblichen Personenverkehr werden nur zur Halfte der
IGVP-Bewertung angerechnet. Es kommt zwar zu leichten Veranderungen der Rangplatze, zu
bedeutsamen Verschiebungen zwischen den MaRBnahmentypen kommt es allerdings nicht.

Variante 4: Die Reisezeitgewinne im nichtgewerblichen Personenverkehr werden nicht als Nutzen
angerechnet. Infolgedessen kommt es zwar zur klareren Veranderungen der Rangfolgen als in der
dritten Variante. Es kommt aber nicht zu auffallenden Verdnderungen hinsichtlich der MaRRnahmen-
typen in den vorderen Rangen.

Fazit

Im Rahmen der durchgefiihrten Sensitivitatsanalyse ldsst sich zeigen, dass die Bewertungsergebnisse
trotz der Verdnderung der Wertsdtze fir Unfalltote und Reisezeit im nichtgewerblichen
Personenverkehr insgesamt betrachtet verhaltnismaRig stabil sind. Ungeachtet dessen finden sich
deutliche Zielkonflikte zwischen den Bewertungsdimensionen Reisezeitgewinnen und Verkehrs-
sicherheit. So wird beispielsweise in den Wertsatzen der NKA der IGVP die Reisezeit hoher bewertet
als durch tédliche StralRenverkehrsunfille verlorene Lebenszeit, was zur Folge hat, dass auch Projekte
die eine Zunahme des Unfallrisikos mit sich brachten als realisierungswiirdig eingestuft wurden.
Darliber hinaus kommt es bei Variationen der beiden betrachteten Wertsdtze bei einzelnen
Projekten zu erheblichen Veranderungen in den Rangplatzen.

Moglichkeiten fiir den Umgang mit diesen Konflikten bestehen beispielsweise darin, dass eine
Anhebung der Wertsadtze fir Unfalltote durchgefiihrt werden kann. Hierfiir spricht sowohl der
direkte Vergleich der beiden Bewertungsdimensionen Reisezeit und entgangene Lebenszeit durch
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Unfalltod. Auch der Blick Gber den nationalen Tellerrand hinaus macht deutlich, dass sich der in
Deutschland gangige Wert mit ca. 1,2 Mio. € eher im Mittelfeld der in Europa vertretenen
Kostensitzen bewegt. So lagen im Jahr 1999 die Kostensdtze in Europa zwischen 900.000 $
(Osterreich) und 2.200.000 $ (Norwegen) (vgl. Trawén, Maraste, Persson 2002 zitiert nach BASt 2003,
S.2f).

Als weitere Option ist es denkbar, eine Regelung zu finden, die konflikttrachtige MaBnahmen, deren
Realisierung mit einer Erhéhung des Unfallrisikos verbunden ware, grundsatzlich als férderwirdige
MaRBnahme ausschliel3t.

Daruber hinaus ist es hinsichtlich der Ergebnisse der Sensitivitatsanalyse moglich, im Anschluss an
eine durchgefiihrte NKA (eine Anpassung der Wertséatze flir Unfalltote ist hier denkbar) eine weitere
NKA vorzunehmen in der die Wertsatze in nachvollziehbarer Weise variiert werden. Fallen in dieser
zweiten NKA Projekte auf, die besonders empfindlich auf diese Wertanderungen reagieren, werden
diese intensiver betrachtet und die Bewertung im gegebenen Fall abgewandelt.
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Endnoten

Yim Rahmen der IGVP in NRW wurden alle geplanten Verkehrsinfrastrukturvorhaben verkehrstrégeriibergreifend fiir den
Bewertungsfall 2015 miteinander verglichen, bewertet und anschliefSend in eine Rangfolge gebracht (vgl. www.lvp.nrw.de).

2Vortrag und Artikel bauen auf den Ergebnissen und Empfehlungen der beiden Arbeiten von Brandt (2007) und Holz-Rau &
Brandt (2009) auf.

3Insgesarmt wurden 428 Strafsenbauprojekte betrachtet (vgl. www.lvp.nrw.de).

*Im Allgemeinen ist der Entscheidungstréiger von Verkehrsinvestitionen ,der im Auftrag der politischen Instanz handelnde
Offentliche Baulasttréiger des Verkehrssystems” (vgl. Steierwald et al. 2005, S. 355). Dabei ist der &ffentliche Ent-
scheidungstrédger dem, im Grundgesetz der Bundesrepublik Deutschland verankerten, Sozialstaatprinzip verpflichtet und
muss gesamtgesellschaftliche Interessen wahrnehmen (ebd., S. 356).

®Laut Unfallstatistik des Landes NRW gab es im Jahr 2004 862 Unfalltote (vgl. LDS 2005, S. 64).

4

®Hierunter fallen alle Projekte, die nicht den Kategorien , Ortsumfahrungen”, ,,Bahniibergange” oder ,sonstiger Neubau”
zugewiesen werden kénnen.
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Entwurf von Mautsystemen im urbanen
Umfeld - ein Uberblick

Design von Mautsystemen

Wenn ein City-Mautsystem entwickelt werden soll, sind verschiedene Aspekte in den Design-Prozess
einzubeziehen. Als erstes missen die Umgebung des Mautsystems und die Mautpflicht inklusive der
funktionalen Anforderungen definiert werden. Zusammen mit der verfliigbaren Mauttechnik kann im
Anschluss das Mautsystem entworfen, beschafft, implementiert und betrieben werden.

Im Folgenden werden die zu betrachtenden Aspekte beim Design eines City-Mautsystems dargestellt
und die verfligbaren Mauterhebungstechniken kurz vorgestellt.
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Abb.1 : Einflussfaktoren beim Entwurf von Mautsystemen

City-Mautsysteme sollten nur als Teil eines Gesamtkonzeptes zur Losung urbaner Verkehrsprobleme
konzipiert werden.

Im Folgenden werden die Eingangsgrofien fiir das Design eines City-Mautsystems naher erldutert.

Systemumgebung

Die Systemumgebung determiniert das Erscheinungsbild jedes Mautsystems. Beim Entwurf besteht
das Ziel darin, das Mautsystem moglichst konfliktfrei in seine Umgebung einzufiigen.

Es gibt direkte Einflisse der Systemumgebung, wie z. B. die Topologie des StraBennetzes oder das
Verkehrsaufkommen. Dartiber hinaus gibt es noch einen indirekten Einfluss, denn bei der For-
mulierung der funktionalen Anforderungen an das Mautsystem miissen die ortlichen Gegebenheiten
berlcksichtigt werden.

Im Falle von City-Mautsystemen bildet das urbane Umfeld die Systemumgebung. Stadtverkehrs-
systeme kénnen im globalen MaRstab eine groRe Vielfalt entwickeln. Die nachfolgende Aufzdhlung
von EinflussgroBen bezieht sich daher eher auf die typische mitteleuropaische Grofstadt:

e Einwohnerzahl

e Siedlungsstruktur (Determinante der urbanen Verkehrsstrome)
e Stadtverkehrssystem / OPNV

e Strallennetztopologie
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e Verkehrsaufkommen und Verkehrsstruktur

e Umweltwirkungen

e Organisatorische Randbedingungen (Rechtsraum und Politikgefiige)

e Wirtschaftskraft und finanzielle Leistungsfahigkeit des urbanen Raumes
e Verhalten und Bediirfnisse der Mautzahler und Mauterheber

e Ggf. Geschaftsmodell Mauterhebungsdienstleister

Mautpflicht und funktionale Anforderungen

Neben den ortlichen Gegebenheiten sind die politischen Anforderungen bei der Entscheidung fiir
oder gegen ein Mautsystem bzw. eine Mauttechnik von groBer Wichtigkeit und flieBen insbesondere
in die Mautpflicht ein — so zum Beispiel:

e Zweck der City-Maut

e Charakter der Maut

e Definition der Mautpflicht

e Definition des mautpflichtigen Netzes

e Tarifparameter

e  Wirkung auf Verkehrssicherheit und Verkehrsfluss
e Sonstige Aspekte

Um die definierten Ziele zu erreichen, muss das Mautsystem folgende funktionale Anforderungen
erfillen:

e Korrekte Erhebung und Entrichtung der Maut,

¢ Kontrollmdglichkeit der Mautpflicht der Mautschuldner,

e Uberwachung der Performanz (Giite und Qualitat) des Mautsystems,
e Erfolgskontrolle beziiglich der Zielerreichung.

Neben den oben aufgefiihrten funktionalen Anforderungen flieBen weitere Anforderungen in die
Systementwicklung ein. Dazu gehoéren insbesondere bei der City-Maut die 6ffentliche Akzeptanz
sowie die Systemkosten. Um die politische Durchsetzbarkeit der Mallnahme zu verbessern, ist bei
der Implementierung die Strategie ,Maximale Akzeptanz” im Rahmen der Kommunikation von be-
sonderer Wichtigkeit. Weiterhin ist zu beachten, dass fir ein akzeptables Systemkosten-
Einnahmenverhiltnis die Mauthéhe und der Zweck des Mautsystems die entscheidenden Faktoren
sind.

Verfiigbare Mauttechnik

Die dritte Komponente im Prozess der Systemfindung stellt die Mauterhebungstechnik dar. Die
derzeit zur Verfliigung stehenden technischen Losungen sind wie ein ,groBer Werkzeugkoffer” zu
verstehen, dessen Teile in Abhangigkeit von den oben definierten Anforderungen und Rand-
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bedingungen zu einem Gesamten zusammengesetzt werden. Zu den verfligbaren Werkzeugen
gehoren beispielsweise:

e Basistechnologien zur Mauterhebung
e Systemarchitektur

e Bezahlverfahren

e Betriebsmodi

e Zahlungsmittel

e Arten der Entgelterhebung

e Standardisierung vs. Individuallésung

Die Erfahrung zeigt, dass aufgrund der individuell verschiedenen Anforderungen die technischen
Losungen zur Mauerhebung groRe Unterschiede in den Details aufweisen. Seit einigen Jahren
werden groRe Anstrengungen unternommen, die Vielfalt der technischen Loésungen durch gesetzliche
und normative Vorgaben einzugrenzen. Dies wird mittelfristig fur alle Beteiligten (Beschaffer /
Betreiber, Hersteller, Benutzer) zu Aufwandsverringerungen fihren.

Fazit

Bei der Implementierung von City-Mautsystemen missen sich die eingesetzte Technik und die
Organisation der Mauterhebung immer den Zielen, der Systemumgebung sowie den ermittelten
Funktionalitdten unterordnen. Das fihrt bisher dazu, dass aufgrund der vorhandenen Systemvielfalt
jedes Mautsystem eine Malanfertigung ist. Eine Kostenreduzierung durch , Massenproduktion”
scheint also nur bedingt méglich. Gleichwohl kénnen Einsparungen durch Berlicksichtigung neuester
Anséatze zur Vereinheitlichung/Interoperabilitat erwartet werden.

Rechtzeitige Investitionen in Interoperabilitdit der City-Mautsysteme kann die Entstehung neuer
Barrieren und raumlicher Verwerfungen (,Maut-Stadtmauern”, Nutzer-Diskriminierung, Inter-
regionaler Ausweichverkehr) verhindern. Dazu ware eine einheitliche Losung deutschland- oder
europaweit anzustreben.

Abschlielend ist festzustellen, dass im Ausland die Erfahrung gemacht wurde, dass die City-Maut ein
wirksames Instrument ist, um kommunalpolitische Zielstellungen zu erreichen. Die Beispiele in
London oder Stockholm beweisen, dass die politische, rechtliche, organisatorische, und technische
Umsetzung machbar ist. Das Instrument der City-Maut riickt zunehmend in den Fokus im Kontext
einer nachhaltigen Infrastruktur- und Stadteplanung. Die Beispiele im europaischen Ausland lassen
vermuten, dass zumindest die technischen Komponenten der City-Mautsysteme soweit ausgereift
sind, dass sie auch in Deutschland eingesetzt werden kénnten. Allerdings scheinen in Deutschland die
rechtlichen und organisatorischen Randbedingungen fiir dieses Instrument noch nicht geeignet zu
sein.
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Nutzen von Mobilitditsmanagement -
Ergebnisse der Wirkungsabschatzung im
Rahmen des Programms effizient.mobil

Das Aktionsprogramm Mobilitdtsmanagement der Deutschen Energie-Agentur GmbH (dena), ge-
fordert vom Ministerium flr Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU), dient der Ver-
breitung des bisher nur vereinzelt angewendeten Mobilitaitsmanagementansatzes. Unterstitzt wird
das Programm zudem durch das Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
und den Automobil Club Europa (ACE). Durch das Angebot von 100 kostenlosen Erstberatungen fir
Kommunen und Betriebe, bei denen ein auf die individuellen Rahmenbedingungen zugeschnittenes
Konzept erarbeitet wird, soll Mobilitaitsmanagement bekannt gemacht und der Nutzen aufgezeigt
werden. Vor diesem Hintergrund wurden das Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung
gGmbH (ILS) und das Institut fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr (ISB) mit der Entwicklung von
Evaluationstools und der Durchfiihrung einer Programmevaluation beauftragt.
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Ausgangslage

Mobilitditsmanagement ist ein nachfrageorientierter Ansatz mit dem Ziel durch ,weiche
MaRnahmen“ wie Information, Kommunikation, Organisation und Koordination sowie eines be-
gleitenden Marketings nachhaltige Mobilitdt zu férdern. (ILS, ISB 2000)

Im Rahmen des Projektes wird bei der Entwicklung der Abschatzungsmethodik schwerpunktmaRig
betriebliches Mobilitditsmanagement betrachtet, da dieses einen groRen Anteil der gesamten
Konzepte ausmacht. Dariiber hinaus eignet sich die Methodik fiir die Ubertragung auf andere stand-
ortbezogene Mobilitdtsmanagementkonzepte und wird im Rahmen des Projektes z.B. fiir schulisches
Mobilitdtsmanagement angepasst.

Die zu betrachtenden Grundlagen fir die Entwicklung eines Abschatzungstools fiir diese MaRnahmen
sind sehr komplex. Zum Einen werden unter dem Ansatz des Mobilitdtsmanagements viele ver-
schiedene MalRinahmen zusammengefasst, die in ihrer Wirkungsweise sehr unterschiedlich sind und
im Einzelnen immer wieder anders kombiniert werden. Zum Anderen gibt es bisher nur wenige
evaluierte MobilitatsmanagementmaRnahmen, die Aufschluss Gber den Umfang der realisierten
Wirkungen geben. Beispiele fir wissenschaftlich evaluierte MaBnahmen sind z.B. Dialogmarketing fiir
Neubirger oder das betriebliche Mobilitditsmanagement bei Infineon in Dresden. (ISB, Bamberg
2009; PGN, BiP 2003)

Larm- Flachen- || Schadstoff || Trenn- || Bewegung || Mobilitits- || Kostender || Reduktion
belastung || verbrauch || ausstoR wirkung kosten MaR- Unfélle
(z.B.CO,) nahmen

Betroffen- A Fahr- Quers- ANMIV- Kosten fiir Kosten der Fahrleistung
heiten; dB leistung chnitts- Fahrleistung Wege; MaRnahme nachVM
(A) nach Kfz- belastung Stellplatze; t-
Arten km

Abb. 1: Wirkungsbereiche von Mobilitdtsmanagement
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Mobilitdtsmanagement, als nachfrageorientierter Ansatz, wirkt dabei auf verschiedene Zielfelder (s.
Abb. 1). Mit dem Ziel den Umweltverbund zu stdrken und vorhandene Verkehrssysteme effizienter zu
nutzen ist das Zielfeld Umwelt von entscheidender Bedeutung. Durch eine Verlagerung von Ver-
kehren vom Pkw auf den Umweltverbund kénnen Larmbelastung, Schadstoffaussto, Flachen-
verbrauch und Trennwirkungen durch den motorisierten Individualverkehr reduziert werden. Ein
weiteres Zielfeld des Mobilitdtsmanagements stellt die Gesundheit dar. Hier wirkt sich die
Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den NMIV aus, die zu zuséatzlicher Bewegung und damit zu einer
Verbesserung der Gesundheit flihrt. Das Zielfeld Sicherheit lasst sich lber eine Reduktion von
Unfallen beschreiben. Desweiteren wirkt Mobilitditsmanagement auf den Bereich Kosten. Hier sind
zum Einen die reduzierten Mobilitatskosten der einzelnen Personen zu nennen, wenn Verkehre vom
Pkw auf den Umweltverbund verlagert werden. Zum Anderen missen die Kosten der MaRnahme
vom Betrieb oder der Kommune getragen werden.

Im Rahmen dieses Projektes liegt der Schwerpunkt der Wirkungsabschatzung auf der Ermittlung der
CO2-Reduktion, um die positiven Klimawirkungen des Mobilitdtsmanagements aufzuzeigen.

Abschdtzungsmethodik

Die Abschatzung des CO2-Reduktionspotentials der Arbeitswege erfolgt auf Grundlage der einge-
sparten Pkw-Fahrleistung. Hierfiir werden aus der heutigen Pkw-Fahrleistung und der abgeschatzten
Pkw-Fahrleistung nach Umsetzung der im Konzept vorgeschlagenen Leistungen die eingesparten
Pkw-km berechnet.

Die Pkw-Fahrleistung zum heutigen Zeitpunkt ergibt sich dabei aus den Entfernungen der Mitarbeiter
zwischen Wohn- und Arbeitsort sowie der Verkehrsmittelnutzung. Die Abschatzung der Pkw-Fahr-
leistung nach Umsetzung der MobilitditsmanagementmaRnahmen erfolgt anhand der erhobenen
Daten zu Standort- und Umfeldbedingungen und dem Mobilitdtsverhalten und -moglichkeiten der
Beschaftigten. Hierflr wird in einem ersten Schritt ein theoretisches Potential ermittelt. Dies ist der
Anteil der Personengruppe der Pkw-Nutzer, die aufgrund ihrer persénlichen Rahmenbedingungen,
theoretisch auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes verlagert werden konnten. Zu welchem Anteil
dieses Potential dann mit den im Konzept vorgeschlagenen MalRnahmen ausgeschopft wird, wird in
Abhdngigkeit der standortbezogenen Rahmenbedingungen abgeschatzt.

Ergebnisse der Standortbeurteilungen der Beratungsfille

Zur Einordnung der Ausganglage und der Rahmenbedingungen am Unternehmensstandort wird
zunachst anhand der Angaben im Betriebssteckbrief eine standardisierte Standortbeurteilung
durchgefiihrt. Die Standortbeurteilungen fir NMIV und OV werden in drei Kategorien (gut, mittel,
schlecht) ausgedriickt, dies gilt ebenfalls fir die MIV-Standortbeurteilung (stark, mittel und leicht
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restriktiv). Diese Standortbeurteilungen flieRen, wie oben erldutert, in die Berechnung der Aus-
schopfung des verlagerbaren Potentials ein.

Die an den Beratungen teilnehmenden Unternehmen sind im Hinblick auf GroRRe, Branche und Lage,
sowie verkehrlicher Anbindung sehr unterschiedlich. Ebenso fallen die Standortbeurteilungen sehr
unterschiedlich aus. In der betriebstibergreifenden Analyse, die in dieser Veroffentlichung ein
Zwischenstand der laufenden Auswertungen darstellt, zeigt sich, dass mit 69% der Standorte ein
deutlicher Anteil mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln gut erreichbar ist, sehr wenige Standorte sind
schlecht erreichbar. Die NMIV-Standortbeurteilungen liegen im guten bis mittleren Bereich, aller-
dings konnte fir 4,4% der Standorte aufgrund mangelnder Angaben im Betriebsteckbrief keine
Beurteilung erfolgen. Bereits in der Analysesituation herrscht mit 51% an relativ vielen Standorten
eine starke MIV-Restriktivitat, an Gber 15% der Standorte sind allerdings leichte bis keine MIV-
Restriktionen festzustellen.

Bei der Betrachtung der Standortbeurteilungen nach der jeweiligen Lage des Standortes wird
deutlich, dass mit nur zwei Ausnahmen innerstadtische Standorte aufgrund eines qualitativ
hoherwertigeren OV-Angebots mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln gut erreichbar sind. Bei den Stand-
orten in innerstadtischer Lage liegen die NMIV-Standortbeurteilungen Gberwiegend im mittleren
Bereich, in Standrandlage hingegen verteilen sich die Standortbeurteilungen tber alle Bereiche mit
einer Tendenz zu guten NMIV-Standortbedingungen. ErwartungsgemaR ist die MIV-Restriktivitat im
innerstadtischen Bereich aufgrund mangelnder Stellflichen und damit verbundener Bewirtschaftung
und hoher Auslastung relativ hoch (vgl. Abb.2 und 3).

Standortbeurteilung nach Lage
[n=45 Standorte]

35

30

25 1

20 A

15 A

gut

Anzahl Nennungen

10 A

W mittel

ﬂ . SChIeCht
J | 2 | | 2 |
NMIV ov NMIV ov NMIV ov

innerstadtisch ‘ Stadtrand ‘ landlich ‘

Lage

Abb. 2: Ergebnisse der Standortbeurteilungen — nach Lage — NMIV und OV
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MIV-Standortbeurteilung nach Lage
[n=45 Standorte]

30

25 A

20 A

15 A

W stark restriktiv
10 A

Anzahl Nennungen

M mittel restriktiv

M leichtrestriktiv

MIV W\ MIV

innerstadtisch Stadtrand landlich

Lage

Abb. 3: Ergebnisse der Standortbeurteilungen — nach Lage — MIV

Ergebnisse zum theoretischen Potential der Beratungsfille

Aus den durchgefiihrten Mitarbeiterbefragungen im Rahmen der Beratungen konnten, auf die je-
weiligen Betriebe hochgerechnet, insgesamt rund 30.000 Personen identifiziert werden, die fir ihren
Arbeitsweg taglich den Pkw nutzen. Davon kénnen ca. 35% aufgrund ihrer individuellen Rahmenbe-
dingungen nicht auf den Umweltverbund oder Fahrgemeinschaften verlagert werden. Der GroRteil
der (ibrigen Pkw-Nutzer, 34%, kénnte auf den OV verlagert werden. Zusitzlich kénnen weitere 7%
auf den OV verlagert werden, wenn deutliche Angebotsverbesserungen, die zu einer Verkiirzung der
OV-Reisezeit fiilhren wiirden, im MaRnahmenkonzept vorgesehen sind (OV-Zusatz-Potential). Das
NMIV-Potential fallt mit 8% der heutigen Pkw-Nutzer relativ gering aus (vgl. Abb.4). Dabei sollte
beachtet werden, dass das NMIV-Potential auf eine Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort von
maximal finf Kilometern beschrankt wurde. Diese Entfernung kann, insbesondere fiir Personen, die
z.Z. taglich ihren Arbeitsweg mit dem Pkw zurlicklegen, als ein mit dem Fahrrad zu bewaltigender
Weg erachtet werden.
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Theoretisches Potential
[n = 45 Standorte]

B Pkw-Nutzer

M NMIV-Potential

® QV-Potential

= QV-Zusatz-Potential

! FG-Potential

| 2.400 I

tagliche Pkw-  Theoretisches  wochentliche  Theoretisches
Nutzer Potential (taglich)  Pkw-Nutzer Potential
(wochentlich)

Abb. 4: Ergebnisse des Theoretischen Potentials — Gesamt

Verlagerungspotential der Konzepte

Die Ausschopfung des theoretischen Potentials hdangt von den geplanten MaBnahmen sowie der
Standortqualitat fiir die verschiedenen Verkehrsmittel ab. Je besser die OV-Standortqualitat ist und
je starker MIV-Restriktiv der Standort ist bzw. durch MalRnahmen wird desto héher ist der Anteil des
theoretischen Potentials, der mit MaRnahmen zur Férderung des OV-Anteils ausgeschépft werden
kann. Da zurzeit nur geringe Kenntnisse zur Wirkung von MobilititsmanagementmalRnahmen
vorliegen, ist es erforderlich, fiir die Eckwerte der Matrizen auf Basis dieser vereinzelt vorliegenden
und vielfach nicht vergleichbaren Erkenntnisse Annahmen zu treffen. Fir die Matrizen wird im
Weiteren rein mathematisch eine gleichmaRige Verteilung der Ausschopfung angesetzt. Die
Kalibrierung der Methodik erfolgt anhand evaluierter Beispiele. Da diese bisher nur begrenzt vor-
liegen, ist eine weitere Kalibrierung mit zukiinftig evaluierten Beispielen erforderlich.

Die Analyse der ersten 45 Konzepte ergab, dass im Schnitt 36% des theoretischen Potentials
ausgeschopft werden. Im Schnitt werden je Standort 130 tagliche und 15 woéchentliche Pkw-Fahrer
verlagert (s. Abb. 5).
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6.000
5.000 A
4.000 -
3.000 - B NMIV
m OV
2.000 - FG
1.000 -
0 -4
beitaglichen beiwdchentlichen
Pkw-Nutzern Pkw-Nutzern
n =45 Standorte

Abb. 5: Ausschopfung des Theoretischen Potentials

CO2-Einsparungsméglichkeiten der Konzepte

Zur Abschatzung der CO2-Einsparung wird die abgeschatzte Reduktion der Pkw-Fahrleistung heran-
gezogen und mit einem durchschnittlichen CO2-Wert fir Pkw (177 g/km) multipliziert.

Bei vollstandiger Umsetzung der Konzepte ergibt sich fir die ersten 45 beurteilten Standorte eine
durchschnittliche CO2-Einsparung je Beschiftigtem von 0,22 t/a sowie eine durchschnittliche CO2-
Einsparung je Standort von 210 t/a. Die Gesamt-CO2-Einsparung an den 45 Standorten betrégt rd.
9.600 t/a.

Jéhrliche CO,-Einsparung

<50t/a
5 Standorte
>200t/a
12 Standorte

\_ 50-100t/a

19 Standorte
100-200 t/a

9 Standorte

n =45 Standorte

Abb. 6: jahrliche CO*Einsparung
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Ausblick

Da wie bereits zu Beginn erwadhnt, bisher nur vereinzelt Kenntnisse zu Wirkungen von
MobilitdtsmanagementmaBnahmen vorliegen, muss die vorgestellte Methodik mit weiterer noch zu
generierender Empirie weiter kalibriert und entwickelt werden.

Mit der einheitlichen Erhebung vieler bendtigter Grundlagendaten bietet hier das Programm jedoch
auch die Moglichkeit, bei umgesetzten MalRnahmen durch eine weitere Erhebung vergleichbare
vorher/nachher Vergleiche durchzufiihren und damit die Wirkungen der MaRnahmen zu evaluieren.
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Wirkungsabschatzung und Bewertung von
Mobilitatsmanagement im gesamtstadtischen
und regionalen Kontext

MobilitdtsmanagementmaRnahmen gewinnen in Ergdnzung zu verkehrsplanerischen sowie ver-
kehrslenkenden MaRRnahmen zunehmend an Bedeutung. Durch mittel- bis langfristige Verlagerung
vom Pkw auf alternative Verkehrsmittel oder durch die Einsparung von MIV-Fahrten soll verkehr-
lichen Engpdssen im StralBennetz begegnet werden. Die Wirkungen von Mobilitditsmanagement
wurden bisher jedoch nur durch auf EinzelmaBnahmen bezogene Evaluationen nachgewiesen und
quantifiziert. Im gesamtstddtischen oder regionalen Kontext sind Wirkungen hinsichtlich Ver-
kehrsgeschehen, Umwelt und Kosten, die von EinzelmalRnahmen oder -standorten ausgehen, derzeit
nur sehr schwer oder gar nicht nachweisbar. Erst bei Uberlagerung mehrerer EinzelmaBnahmen und
einem flachenhaften Konzept an mehreren Standorten (z.B. konsequente Umsetzung von betrieb-
lichem Mobilitdtsmanagement) werden gesamtstadtische/regionale und netzweite Effekte messbar.
Die Region Frankfurt RheinMain I4sst derzeit im Rahmen einer Machbarkeitsstudie ein
Instrumentarium entwickeln, mit dem Politik und Aufgabentrdagern Planungs- und Entscheidungs-
hilfen an die Hand gegeben werden und die eine gleichwertige Bewertung des Mobilitats-
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managements, neben infrastrukturellen MaRRnahmen, ermoglichen sollen. Die Erkenntnisse dieser
Studie sollen in einer anschlieBenden Stufe so in der regionalen Verkehrsplanung implementiert
werden, dass Mobilitditsmanagement als weiteres, ex-ante in seinen Wirkungen abschatzbares
Instrument neben den klassischen Instrumenten (Infrastrukturplanung, Verkehrssteuerung) ein-
bezogen werden kann.

Bisher fehlt insbesondere eine abgestimmte, anerkannte und valide Methodik zur ex-ante-
Abschatzung der Wirkungen von MobilitaitsmanagementmaRnahmen in einem flachenhaften und
netzweiten Kontext, die derartige MalRnahmen zu einer Erweiterung des klassischen Instru-
mentariums der Verkehrsplanung aufwerten wiirde. Das Projekt zielt daher auf die Entwicklung eines
Ubertragbaren Instrumentariums, das zunéachst fiir die Region Frankfurt-RheinMain entwickelt wird
und den dortigen Akteuren des Handlungsfeldes Mobilititsmanagement die Abbildung und
Bewertung der verkehrlichen, 6konomischen und 6kologischen Wirkungen von MaRnahmen des
Mobilitdtsmanagement ermoglicht. Bis Ende Juni 2010 wird die aktuelle Phase der
Machbarkeitsstudie abgeschlossen sein, so dass im Rahmen der AMUS 2010 Ergebnisse sehr hoher
Aktualitat prasentiert werden kénnen.

In der derzeitigen Projektphase wird ein Konzept fir die ex-ante-Abbildung und Bewertung von
Mobilitdtsmanagement in einem gesamtstadtischen Kontext erarbeitet und die Machbarkeit auf
Basis der in der Region vorhandenen Datengrundlagen untersucht. Neben der Klassifizierung der
MalRnahmen und Darstellung ihrer Wirkungsmechanismen wird ein modulares Instrumentarium
entwickelt, welches vor allem an die derzeit in der Planungspraxis angewendeten Modelle und
Verfahrensabldufe gekoppelt werden kann, um es fiir die Planung handhabbar und anwendbar zu
machen. Aufgrund der aktuellen Aktivitdten im betrieblichen Mobilitdtsmanagement in der Region
und den aus dem Programm "effizient mobil" aktuell vorliegenden Datengrundlagen wird im Rahmen
der Machbarkeit dieser Anwendungsfall weiter vertieft. Unter Berlicksichtigung auch weicher
Entscheidungsfaktoren (wie z.B. Informationen) werden zundchst Verkehrsmittelwahimodelle
geschatzt. Auf Grundlage des regional vorhandenen Verkehrsmodells VDRM werden diese
eingesetzt, um z.B. regionsweite Effekte einer flaichendeckenden Umsetzung von betrieblichem
Mobilitatsmanagment abzubilden.

Bei erfolgreicher Anwendung der vorgestellten Methodik kénnen Bedeutung und Stellenwert der im
Vergleich mit InfrastrukturmaBnahmen hinsichtlich Kosten und Aufwand zumeist deutlich
glinstigeren MaBnahmen des Mobilitatsmanagements in der stadtischen und regionalen Planung
deutlich gestarkt werden; Stadte und Kommunen erhalten ein handhabbares Verfahren, welches
eine starkere Verankerung von Mobilitaitsmanagement-MalRnahmen in der Verkehrs-, Luftrein-
haltungs- und Larmminderungsplanung fordern kann. Die Region Frankfurt-RheinMain liefert damit
den Entscheidungstragern auch fiir das Mobilitatsmanagement eine valide Entscheidungsgrundlage.

-ISB-~

SEITE 68 JAHRGANG 2010 —AUSGABE 1



Im Rahmen des Vortrages sollen der Gesamtansatz sowie die Methodik und erste Ergebnisse der
exemplarischen Umsetzung prasentiert werden. Konkret soll dargestellt werden, wie MaBnahmen
des betrieblichen Mobilitdtsmanagements in Verkehrsmodellen beziglich ihrer Wirkung auf
verkehrliche KenngréRen (Modal Split, Verkehrsleistung) abgebildet werden kénnen. Dies geschieht
mit Hilfe von Verkehrsmittelwahlmodellen zundchst auf der Ebene von Einzelbetrieben. Die
Veranderung der betriebsbezogenen KenngrofRen kann so durch punktuelle Entlastungen im
Verkehrsnetz und Einsparungen von Pkw-Fahrten dargestellt werden, woraus bereits unmittelbare
Kostenersparnisse abgeleitet werden kdnnen. Die Berechnungen fiir die Einzelbetriebe werden im
weiteren Verlauf auf komplette Gewerbestandorte und schlieBlich auf die Untersuchungsregion
hochgerechnet. Uber die Reduktion der MIV-Verkehrsleistung kdnnen reduzierte Emissionen und
Netzbelastungen kalkuliert werden. Somit lassen sich auch fiir die Gesamtregion Aussagen dariiber
machen, welche Reduktionspotenziale durch Mobilitdtsmanagement prognostiziert werden kdnnen.
Durch eine Monetarisierung der ©kologischen und 6konomischen Effekte wird eine hoéhere
Vergleichbarkeit und Handhabbarkeit erreicht. Die Monetarisierung orientiert sich dabei an
anerkannten Bewertungsverfahren aus der Planungspraxis (EWS u.a.).

Klassifizierung von

MaRnahmen des Simulation der
MM Berufsverkehre
State of the Art des regionaler
7 MM Einzelbetriebe per
Wirkungen und der
d VDRM

Potentiale

y
Modellierung der veranderten verkehrlichen Kenngroé3en durch Implementierung von
MM auf der Ebene von Einzelbetrieben

I

Aktuelle regionale Verbreitung von MM, Hochrechnung der Effekte auf
Betriebsstandorte und Teilregion

I

Umrechnung der Veranderung von verkehrlichen Kenngrél3en in Entlastungen und
Reduktionen von Emissionen

v
Monetarisierung der Effekte in Anlehnung an EWS u.&
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Im Ergebnis soll modelliert und prasentiert werden, welche Effekte in der Region zu erwarten wéren,
wenn betriebliches Mobilitdtsmanagement flichendeckend implementiert wiirde. Diese Effekte
lassen sich einerseits durch Entlastungen im Verkehrsnetz darstellen, andererseits flhrt die
Reduktion der MIV-Leistung zur Senkung der damit verbundenen 6konomischen und 6kologischen
Belastungen. Im Ergebnis werden diese Reduktionspotenziale aufgeschlisselt und am Schluss in
einem monetarisierten Wert zusammengefiihrt. Abgerundet werden die Ergebnisse durch einen
Ausblick, mit welcher Methodik auch andere Ebenen des Mobilitaitsmanagements (kommunal,
schulisch etc.) abgeschéatzt werden kdnnen und welche Datengrundlagen dafiir benétigt werden.
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Wohn- und Mobilitatskostenrechner -
Eine Idee wird Schritt flir Schritt
praxistauglicher

Ein vermeintlich kostenglnstiger Wohnstandort in wenig zentraler Lage bedeutet fir viele Haushalte
eine infrastrukturell schlechtere Ausstattung, weitere Wege sowie ggf. die Anschaffung eines
(zusatzlichen) Pkw in Kauf nehmen zu missen. Die Wohnkostenvorteile im Umland der Stadte
werden daher vielerorts durch Aufwendungen fiir die zusatzlich erforderliche Mobilitdt erheblich
eingeschrankt oder sogar aufgezehrt. An Standorten mit niedrigen Immobilienkaufpreisen werden
zudem in der Regel groBere Wohnflachen realisiert, so dass die Summe aus Wohn- und
Mobilitatskosten hier oftmals sogar noch liber den Gesamtkosten in zentralen Lagen liegt.

Dies sind — sehr knapp zusammengefasst — die Ergebnisse unterschiedlicher Studien zum Themenfeld
,Wohn- und Mobilitdtskosten”, die wir fiir verschiedene Auftraggeber in den vergangenen Jahren
erarbeitet haben.!
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Je deutlicher sich diese Ergebnisse immer wieder herausschalten, desto mehr entstand die Frage, mit
welchem Hilfsmittel diese grundsatzlichen Zusammenhdnge kommuniziert und so weit indi-
vidualisiert werden kdnnten, dass sie im Sinne einer Wohnstandortberatung genutzt werden kénnen.

Als ein vielversprechender Weg wurde dabei die Idee eines ,Wohn- und Mobilitdtskostenrechners”
im Internet geboren.

Interessierten Haushalten soll so die Moglichkeit gegeben werden, sich bereits im Vorfeld einer
Umzugsentscheidung nicht nur Gber die am neuen Wohnstandort zu erwartenden Wohn-, sondern
auch die vermutlich anfallenden Mobilitdtskosten zu informieren. Die aus der Wohnstandort-
entscheidung resultierenden Folgekosten kdnnen so besser — so die Hoffnung — im Entscheidungs-
prozess Uber den neuen Wohnstandort bericksichtigt werden.

Seit der Entwicklung dieser Idee sind etwa drei Jahre vergangen. Eine erste Generation des ,, Wohn-
und Mobilitdtskostenrechners” steht fir den GroRraum Hamburg im Internet?, aktuell arbeiten wir
mit dem Minchner Verkehrsverbund an einer Generation ,,2.0“.

Unser Beitrag zur Veranstaltung ,,AMUS 2010“ mochte die Entwicklung von der ersten Idee bis zum
aktuellen Stand der Umsetzung nachzeichnen. Dabei geht er zunachst auf die empirische
Herausforderung der Aussagegenauigkeit und danach auf Uberlegungen der Nutzerfreundlichkeit
ein.

Diskutierte Fragestellungen werden u.a. sein:

e Fir die Ermittlung vieler Einzelkostenwerte ist eine Zuordnung der Nutzer zu Haushaltstypen
notwendig. Wie sollte diese Einteilung sinnvollerweise aussehen und welche Zusammen-
fassungen sind zuldssig?

¢ Die Berechnung ist relativ komplex und bendtigt vergleichsweise viele Informationen von den
Nutzern. Viele Eingaben vor einem (ersten) Ergebnis schrecken aber von der Nutzung ab.
Welche umsetzbaren Zwischenwege gibt es hierbei?

e Das Verkehrs- und Kostenverhalten verdndert sich zwischen zentralen und peripheren Stand-
orten in einem empirischen Mittel, der als Erwartungswert in einer Kostenschatzung genutzt
werden kann. Dies beinhaltet aber ,gebrochene Werte” wie 1,6 Pkw oder 0,8 Zeitkarten pro
Haushalt. Diese Werte kommen in der Realitdt des Internetnutzers aber natirlich nicht vor.
Dieser hat kein, ein, zwei oder drei Autos. Wie geht man mit dieser Diskrepanz sinnvoll um?

¢ Nicht alles im Verkehrs-, Wohn- und Kostenverhalten ist deterministisch. Auch von einem
,raumstrukturell verkehrssparsamen” Wohnstandort aus kann man jeden Tag mit dem Auto
zur Arbeit fahren. Wie kann man diesen individuellen Gestaltungsspielraum mit in das
Beratungsinstrument integrieren?

¢ Kaum ein Nutzer sucht ohne Veranlassung nach einem Wohn- und Mobilitatskostenrechner
im Internet. Wie kdnnen diese so in Internet-,Frequenzbringer” (z.B. die Fahrplanauskunft-

-ISB-~

SEITE72 JAHRGANG 2010 —AUSGABE 1



dienste der OV-Verbiinde) integriert werden, dass sie wenigstens einen Bruchteil ihrer
Zielgruppe erreichen.

Bei der Diskussion dieser (und weiterer) Punkte wird der Beitrag auf die Konzeptionen, Uberlegungen
und Umsetzungen fokussieren, die in unserer Projektgruppe aus der HafenCity Universitat Hamburg
(HCU) und dem Planungsbiiro Gertz Gutsche Riimenapp, Hamburg, entwickelt wurden — wissend,
dass sich zeitgleich auch andere Projektgruppen (z.B. an der TU Dortmund im Rahmen des REFINA-
Projekts ,,Wohnstandortberatung”) erfolgreich mit der Entwicklung und Umsetzung von Wohn- und
Mobilitatskostenrechnern beschaftigt haben.

Endnoten

Die angesprochenen Studien sind insbesondere:

e Von der AuRRen- zur Innenentwicklung von Stadten und Gemeinden - Erarbeitung von Handlungsvorschlagen
sowie Analysen der 6kologischen, 6konomischen und sozialen Wirkungen einer Neuorientierung der Siedlungs-
politik. Studie im Auftrag des Umweltbundesamtes (enthélt eine empirische Untersuchung zu den Wohn- und
Mobilitdtskosten im GroRraum Hamburg) (2004-2006).

e Wohn-, Mobilitdts- und Infrastrukturkosten - Transparenz der Folgen der Standortwahl und Flacheninanspruch-
nahme am Beispiel der Metropolregion Hamburg, REFINA-Forschungsprojekt im Auftrag des Bundesministeriums
fur Bildung und Forschung (2006 bis 2008)

e  Siedlungsentwicklung und Mobilitdt (SuM) - Teilprojekt ,,Wohn- und Mobilitdtskosten der Haushalte” im Auftrag
der Obersten Baubehorde im Bayerischen Staatsministerium des Innern / Regierung von Oberbayern, der Arbeits-
gemeinschaft ,,Nachhaltige Siedlungsentwicklung” und des Miinchner Verkehrs- und Tarifverbundes GmbH (MVV)
(2008 bis 2009)

e Wohn- und Mobilitdtskosten als Faktor fiir die Renaissance des stadtischen Wohnens. Vorstudie im Auftrag der
Senatsverwaltung flr Stadtentwicklung Berlin (2009)

waw.womo-rechner.de, http://womo-rechner.hamburg.de
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Innovation , FirmenTicket" -
Mehreinnahmen im OPNV durch
Tarifdifferenzierung

1. Einfiihrung

Der OPNV leidet unter einer chronischen Unterfinanzierung. Der Verband deutscher Verkehrsunter-
nehmen geht davon aus, dass die Nutzerfinanzierung deutlich zunehmen muss, um die ricklaufigen
Zuschisse der 6ffentlichen Hand kompensieren zu kénnen.

Der in diesem Beitrag vorgestellte modulare Ansatz fir ein , FirmenTicket” ist darauf ausgelegt, die
Einnahmesituation des OPNV zu verbessern. Die Idee basiert auf der Annahme, dass eine Verbesse-
rung der Erldssituation im OPNV am besten gelingt, wenn

e die Tarife starker auf die Zahlungsbereitschaft ausgerichtet werden,
e die Fahrten im OPNV nicht ldnger zu den Nachfragespitzen am billigsten sind und
e Tarife zu einer hiufigeren gelegentlichen Nutzung des OPNV stimulieren.

Basierend auf den praktischen Erfahrungen beim Vertrieb des in Aachen vorhandenen solidarischen
Job-Ticket-Modells widerspricht der Autor der vielfach proklamierten Forderung von OPNV-Experten,
dass fiir eine Attraktivierung des OPNV die , Tarifvereinfachung” Vorrang vor der ,Tarifdifferenzie-
rung” haben miusse. Jeder, der bereits versucht hat, den zu seinem Telekommunikationsverhalten
optimalsten Tarif zu finden, ahnt, dass die vorhandene Tarifdifferenzierung die Umsatzsteigerung bei
den Anbietern eher beférdert, denn verhindert. Bei einer nachfragegerechten Dienstleistung werden
mehrere Seiten mit kleingedruckten Fullnoten akzeptiert: ,Wem ein Produkt gefillt, dem ist es auch

preiswert”.
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1.1. Ausgangslage: Tarifsituation im OPNV

Die folgenden Ausfihrungen beziehen sich auf die Aachener StraRenbahn und Energieversorgungs
AG (ASEAG), die zu 100 % im Besitz der Stadt Aachen ist. Von den rd. 82 Mio. € Einnahmen im Jahr
2009 im AVV entfielen rd. 54 % auf die ASEAG, davon sind rd. 40 Mio. € direkte Ticketeinnahmen von
Fahrgasten. Uber die verschiedenen Ticketarten wurden rd. 65 Mio. Fahrten bei der ASEAG im Jahr
berechnet, von denen ca. 80 % von Zeitkartenkunden durchgefihrt werden. Eine Zunahme bei dieser
Quote wird gelegentlich als steigende Kundenbindung bewertet. Der Autor halt dies fir eine gefahrli-
che Interpretation, da dies ja im Umkehrschluss bedeutet, dass der Anteil der Gelegenheitskunden,
der den Grof3teil der Bevolkerung im Bedienungsgebiet ausmacht, zuriickgegangen ist. Dies soll durch
folgende Ausfiihrungen erldutert werden.

Zeitkartenkunden in Aachen machen im Mittel 40 OPNV-Fahrten im Monat und geben dafiir im Mit-
tel 22 € pro Monat aus (Schiler-Tickets, Semester-Tickets, Monatskarten, Job-Tickets etc.). Dividiert
man die verbleibenden Fahrten im Bedienungsgebiet durch die Personen ohne Zeitkartenbesitz bzw.
Freifahrtberechtigung (70 % d. Bevélkerung), so ergibt dies im Monat 1,9 Fahrten im OPNV und Aus-
gaben von im Mittel 3,2 € pro Monat.

Vereinfacht ausgedriickt stellen 70 % der Bevélkerung nur 10 % der Fahrten im OPNV und tragen
hiermit 30 % der OPNV-Einnahmen (Abbildung 1). Dies ist ein Hinweis darauf, warum Gelegenheits-
nutzer den OPNV héufig als ,,zu teuer” empfinden.

Im Gebiet des Aachener Verkehrsverbundes (AVV) wohnen rd. 1 Mio. Einwohner. Die Fahrgeldein-
nahmen betrugen 2009 rd. 82 Mio. € fiir 104 Mio. Fahrten. Aus den (geschatzten) OPNV-Anteilen im
Modal-Split ergeben sich 14 OPNV-Wege im Monat eines Aacheners bzw. 8 OPNV-Wege je Einwoh-
ner im Verbundgebiet. Die mittleren Pro-Kopf-Ausgaben im AVV-Gebiet betragen 6,3 € je Monat bzw.
79 Ct. je Fahrt.

Kennwerte der ASEAG nach OPNV-N utzergruppen

B Freifahrtber. [ Zeitkartenkunden O restl. Bevilkerung

Bevdlkerungsanteil = 26,0% 70,1%
1 | | 1

1 1 1 1
Anteil OPNV-Fahrten = 82% 10%

Anteil an

Fahrgeldeinnahmen s s

Abbildung 1: OPNV-Einnahmen und -Nutzung durch ausgewahlte Bevélkerungsgruppen in Aachen
(eigene Berechnungen auf Basis GB ASEAG 2009)
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Kennwert AVV-Gebiet ASEAG-Gebiet Aachen Einheit
Einwohnerzahl 1.097.062 427.500 258.000{EW
Mobilitatsrate 3,3 3,3 3,3|Wege /EW /d
Gesamtzahl der Wege / d 3.620.305 1.410.750 851.400|Wege / d
Gesamtzahl der Wege / a 1.317.790.874 513.513.000 309.909.600|Wege / a
Personenfahrten It. VU /a 103.797.000 64.550.000

OPNV-Anteil 8,0% 12,0% 14,0%|OPNV-Anteil
berechnete OPNV-Fahrten /a 105.423.270 61.621.560 43.387.344|Wege / a
OPNV-Fahrten je Person / a 9% 151 168|OPNV-Wege / a
OPNV-Fahrten je Person / Mon 8 13 14|OPNV-Wege / Mon
Ticketeinnahmen ASEAG / a 40.369.000 40.369.000 28.423.553|€/ a
Ticketeinnahmen DB/ a 11.561.000 4.505.058 2.890.250|€/ a
Ticketeinnahmen / a 82.463.000 44.874.058 31.313.803|€/ a
OPNV-Ausgaben je Einwohner / Mon 6,3 8,7 10,1|€/ EW / Mon
OPNV-Einnahmen je Fahrt 0,79 0,70 0,72|€/ Fahrt

EingangsgroRen ASEAG Gesch.ber. 2009

AVV, Werte 2009

Tabelle 1: Kennwerte im AVV-Gebiet (eigene Berechnungen auf Basis ASEAG und AVV)

Viele kommunale Entscheidungstrager sind haufig nur Gber das zu stitzende/zu reduzierende Defizit

von Verkehrsunternehmen (bei der ASEAG rd. 12 Mio. € im Jahr) informiert. Wenn bekannt ware,

dass eine OPNV-Fahrt im Verkehrsverbund im Mittel fiir 79 Ct verkauft wird und welche Betréige pro

Monat von einer Zielgruppe fiir den OPNV ausgegebenen werden, so verliefe manche Diskussion

Uber Tariferhéhungen und -produkte eventuell anders. Moglicherweise ist dies ein Grund dafir, wa-

rum derartige Berechnungen in deutschsprachigen OPNV-Veréffentlichungen kaum zu finden sind.

Im Nahverkehr in Deutschland fehlen Tarifmodelle, die dazu stimulieren, von einem Nie-Nutzer

schrittweise zu einem Gelegenheitskunden zu werden und diese monetar dazu anreizen, haufiger

Bus- und Bahn zu fahren, ohne Stammkunden zu sein.

Gelegenheits-
kunde

Seltennutzer

—//

I
pandtt

Nie-Nutzer

gtlﬂ“‘md F""’“’

passet®

OPNV-
Stammkunde

—-—'—_'-—FF'-
powrerze }

Abbildung 2: Stufen vom Nie-Nutzer zum OPNV-Stammkunden (eigene Darstellung)
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Betrachtet man die bestehenden Regeltarife aus Nutzersicht, so ist gut zu erkennen, dass berufstati-
ge Menschen, die Zeitkarten kaufen, im Berufsverkehr fir ca. 1 €/Fahrt transportiert werden (vgl.
Abbildung 3). Im Gegenzug kostet die Nutzung des OPNV an einem Tag pro Woche mit 20 € fast halb
so viel, wie das was Menschen zahlen, die jeden Tag mit dem Abo unterwegs sind. Dieses verkehrlich
winschenswerte Verhalten wird durch die vorhandene Tarifstruktur nicht unterstitzt.

-

Monatliche Kosten fir OPNY-Fahrten
im Stadtgebist Aachen
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Abbildung 3: Erwachsenen-Regeltarife in Aachen (eigene Darstellung)

Der OPNV ist aufgrund seiner Herkunft als Arbeiter-ohne-Pkw- sowie als Schiilerbeférderungsmittel
gepragt vom ,Stammkundendenken”. Diese Ausrichtung fihrt jedoch heute noch zu sehr unwirt-
schaftlichen Verkehrsspitzen im OPNV und zu Defiziten. Hinter vorgehaltener Hand sagen alle Be-
triebsplaner im OPNV, dass man keine weiteren Fahrgéste im Berufsverkehr will, wahrend die Politi-
ker ein Heilmittel darin sehen, in diesem Bereich mehr Menschen zum Umstieg zu bewegen. Dies hat
oft zur Folge, dass der OPNV nicht offen widerspricht, sondern halbherzig diese politische Strategie
mittrdgt, ohne eine Perspektive zur Verbesserung der Finanzsituation zu erhalten.

Auf der anderen Seite wird der Freizeitverkehr im OPNV hiufig weniger konsequent systematisch
weiterentwickelt. Hier sind vielfach keine Kapazitatsprobleme gegeben, sondern es ist im Gegenteil
ofters der Vorwurf zu horen, es werde heiRe Luft in zu groen Gefdllen transportiert. Die in den
meisten Verbiinden vorhandenen OPNV-Tarife fiihren zu einer schlechten Abschépfung des Einnah-
mepotenzials im Freizeitverkehr. Eine Potenzialabschatzung am Beispiel des Einzugsgebietes der
ASEAG zeigt, dass es erheblich effektiver wire, die Zahl der OPNV-Fahrten der Gelegenheitskunden
von 1,9 auf 3,8 zu verdoppeln, als zu versuchen, die Zahl der Stammkunden um 10 % zu erhéhen und
damit weitere Sprungkosten zu produzieren.
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Ausgewihlte OPNV-Kennwerte ASEAG-Gebiet

Freif., Azubi, JT, |AachenKarte |restl.
Erwachsene |Bevdlkerung|gesamt

SchiiTi, SemTi
Bevolkerungsanteil 27% 2,8% 70% 100%
ASEAG-Fahrten pro Jahr ca. 45.000.000[ 13.000.000 7.000.000]| 65.000.000

ASEAG-Fahrten pro Monat je Person ca. 32 45
mittl. Ausgaben je Person [€/Mon] ca.
mittl. Ausgaben pro Fahrt [€] ca.

Freif., Azubi, JT, | AachenKarte [restl.
SchiiTi, SemTi |Erwachsene |Bevdlkerung|gesamt

Bevolkerungsanteil 27% 70% 100%
ASEAG-Fahrten pro Monat je Person 32 45 12
zus. ASEAG-Fahrten pro Jahr 0 648.000 717.120| 1.365.120
Mehreinnahmen pro Jahr ca. [€] 0 648.000 1.244.000

b) Verdopplung der Fahrtenzahl in der restl. Bevélkerung

Bevolkerungsanteil 27% 2,8%

ASEAG-Fahrten pro Monat je Person 32 45

zus. ASEAG-Fahrten pro Jahr 0 0 6.715.078| 6.715.078
Mehreinnahmen pro Jahr ca. [€] 0 0| 11.647.000

Quelle: Abschétzung und Berechnung Stadt Aachen auf Basis GB ASEAG 2008
Tabelle 2: Einnahmepotenziale verschiedener Tarifstrategien

Diese Mehrerlose werden wird mit den heutigen Tarifprodukten nicht zu erreichen sein. Dazu stimu-
lieren diese den Einzelnen zu wenig, mehr Geld in den OPNV zu geben. Wie dies alternativ funktio-
nieren konnte, zeigt das Beispiel des FirmenTickets fir die Zielgruppe der Mitarbeiter eines Betrie-
bes.

1.2. Bedeutung des Preises fiir die OPNV-Nutzung im Berufsverkehr

In Deutschland spielt der OPNV im Berufsverkehr eine untergeordnete Rolle. Nur 11 % der Arbeit-
nehmer fahren tiglich mit dem OPNV zur Arbeit. Dariiber hinaus nutzen 42 % der Arbeitnehmer ge-
legentlich den OPNV, wahrend 47 % so gut wie nie den OPNV nutzen (Infas & DIW 2002). In den
Kernbereichen der GroRstadten sieht dies aufgrund von Stausituationen und Parkplatzproblemen
zwar teilweise etwas giinstiger fiir den OPNV aus, doch auRerhalb der Kernbereiche der Stidte liegt
der Anteil der tiglichen OPNV-Nutzer in einem Betrieb selten {iber 20 % - in Gewerbegebieten eher
bei 5 -10 %.
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Im betrieblichen Mobilitaitsmanagement wird haufig versucht, mit Hilfe von ,Job-Tickets” Berufs-
pendler zum Umstieg bewegen. Dabei wird davon ausgegangen, dass der Faktor ,,OPNV-Fahrpreise”
fir die Verkehrsmittelwahl im Berufsverkehr eine so hohe Bedeutung hat, dass durch eine Absen-

kung des Preises eine starkere Nutzung des OPNV im Berufsverkehr bewirkt werden kann.

Der Zusammenhang zwischen Preis- und Nachfrageverdnderung wird als ,Preiselastizitat” bezeich-
net. Bei grofleren Preisanderungen ist ein mittlerer Preiselastizitatsfaktor von -0,33 mehrfach empi-
risch belegt worden, d.h. bei einer Preissenkung um 33 % ist eine Zunahme der Nachfrage um 10 %
zu erwarten.

Im Zuge der Luftreinhalteplanung hat die IHK Aachen die Wirkung getestet, wenn man die OPNV-
Kosten im Berufsverkehr auf O Euro absenkt. Als Vorbildfunktion wurde allen 110 Mitarbeitern ein
Job-Ticket kostenfrei bereitgestellt, mit dem alle Mitarbeiter im gesamten Verbund jetzt mobil sein
kénnen. Der OPNV-Anteil fiir den Arbeitsweg konnte hierdurch von 20 % nach sechs Monaten um 50
% (!) auf 29 % gesteigert werden. Dies entspricht einer Preiselastizitat bei -0,5. 71 % der IHK-
Beschéftigten kommen jedoch trotz nicht vorhandener Kosten nicht mit dem OPNV zur Arbeit. Deut-
lich mehr Mitarbeiter haben jedoch berichtet, dass sie in der Freizeit die OPNV-Nutzung verdndert
haben. Der Anteil der Nie-Nutzer konnte von rd. 50 % auf rd. 20 % reduziert werden (Langweg 2008).

Der Autor hat in seiner Zeit als Mobilitatsberater fir Betriebe der IHK Aachen in zahlreichen Mitar-
beiterbefragungen ermittelt, dass die monetdren Aspekte bei der Nichtnutzung im Vergleich zu den
Forderungen an einen qualitativ und quantitativ besseren OPNV eine untergeordnete Rolle spielten.
Insbesondere finden 2,5- bis teilweise 4-fach langere Reisezeiten gegeniliber dem Pkw kaum Akzep-
tanz. Hinzu kommt, dass sich der Berufsverkehr in der Morgenspitze mit dem Schilerverkehr Gberla-
gert und der Komfort (Sitzplatzverfiigbarkeit) sehr eingeschrankt ist.

Zum Faktor ,,Preis” wurden dariiber hinaus folgende zentrale Erkenntnisse gewonnen:

e Aufgrund der Wohnortverteilung werden vom OPNV bei Berufstitigen rd. 60 € je Monat und
Zeitkartenkunde eingenommen. Fiir die Zeitkarten werden zwischen 45 € (Wohnen und Ar-
beiten in Aachen) und 142 € im Monat (Verbundgebiet) aufgewendet. Ein Einheits-Job-
Ticket-Preis darf fiir in Aachen wohnende Beschaftigte 45 € daher nicht tGberschreiten.

e Auf der anderen Seite geben rd. 70 % der Mitarbeiter weniger als 20 € / Monat fir 6ffentli-
chen Nahverkehr aus; der weit iberwiegende Teil ist davon als Nicht-Nutzer (und damit
Nicht-Zahler) einzustufen.

e Esgibt einen Zusammenhang zwischen OPNV-Anteil und OPNV-Einnahmen pro Kopf in einem
Betrieb. Dabei nimmt die Bedeutung des Bartarifs mit steigendem OPNV-Anteil im Berufsver-
kehr leicht ab (Abbildung 4).
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Monatliche Ausgabenflirden OPNY pro Mitarbelter

€/Mon nach OPNV-Antellam Standort
35
Ausgaben- 05 x OV-Anteil + 5,3
30 E/MA und Monat]
25
50 . MR artarf
E=J7eikaten
15 %
10 %
| é
1]
10OPNY  20%0°NY  30%0PHY  40% OPNY cue: Barschrungen
(-Foar) IHK Aschzn

Abbildung 4: Zusammenhang von OPNV-Anteil und -Ausgaben in einem Betrieb in Aachen

2. Probleme existierender Job-Ticket-Modelle
Es gibt in Deutschland zwei Grundmodelle fiir ein Job-Ticket.

Modell A: Bei ,fakultativen“ Job-Ticket-Modellen kénnen den OPNV nutzende Berufstitige Uber
ihren Arbeitgeber ab einer Mindestabnahme als GroRkunde vergilinstigte Abos erwerben.
Die Ersparnis durch die Sammelbestellung betragt je nach Verbund 3 - 8 %.

Modell B: Bei Einheitspreis-Job-Ticket-Modellen kénnen Betriebe ab einer bestimmten GroRenord-
nung zu einem Einheitspreis fiir alle Mitarbeiter ein Ticket erwerben. Zu welchen Preisen
die Tickets an die Mitarbeiter weitergegeben, ist i.d.R. von der Abnahmequote der Mitar-
beiter abhangig.

Modell A hat den Vorteil, dass die Akzeptanz bei vielen Betrieben vergleichsweise hoch ist. Nachteilig
ist hieran, dass die verkehrliche Wirksamkeit dieses Modells sehr gering ist. Es werden nur die Ar-
beitswege angesprochen. Nur ein kompletter Umstieg ermdglicht einen finanziellen Vorteil. Sozialpo-
litisch ist dieses Modell sehr problematisch, da Beschaftigte groRer Unternehmen billiger an eine
offentlich finanzierte Dienstleistung kommen, als Menschen, die in kleinen Firmen arbeiten.

Modell B hat den Vorteil, dass es auf den ersten Blick einfach aussieht. Wenn sich ein Arbeitgeber
findet, der das Modell komplett finanziert, kénnen grolle Effekte erzielt werden, da alle Beschaftig-
ten in Arbeit und Freizeit jederzeit ein OPNV-Ticket in der Tasche haben. Chancen hat ein derartiges
Modell auch dann, wenn ein Job-Ticket als Parkausweis eingefiihrt wird. Die Schwierigkeiten des
Modells B werden im Folgenden dargelegt, um zu erldutern, warum ein alternatives Modell sinnvoll
erscheint.
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Sehr schwierig umsetzbar ist das Modell B dann, wenn der Pro-Kopf-Preis unabhingig von der OPNV-
Nutzung bzw. den vorherigen OPNV-Einnahmen pauschal festgelegt ist. Zwar ist dadurch fiir einen
Arbeitgeber klar, wie viel er zahlen misste, wenn er es alleine tragt. Dies entspricht jedoch nicht der
Absicht der allermeisten Vorstinde oder Geschaftsfihrer. Auch die Bereitschaft, eine Parkraumbe-
wirtschaftung als Querfinanzierung einzusetzen ist i.d.R. nicht vorhanden.

Wie o.a. entspricht der AVV-Job-Ticket-Preis von rd. 20 Euro den Einnahmen, die erzielt werden,
wenn 1/3 der Mitarbeiter Zeitkarten (von im Mittel 60 €) kauft. Da der Anteil jedoch i.d.R. deutlich
darunter liegt (15 — 20 %), entstehen erhebliche virtuelle Mehreinnahmen beim OPNV, die sich nicht
mit der Zahlungsbereitschaft der Mitarbeiterschaft decken.’

Haufig wird bei solchen Modellen eine Mitarbeiterbefragung durchgefiihrt, um zu ermitteln, wer sich
am Job-Ticket beteiligen will. Bei 100 %iger Abnahme ohne AG-Zuschuss lage der Preis fiir den Ein-
zelnen bei einem Standort in Aachen bei 19,95 €. Der Preis stiinde jedoch erst fest, wenn bekannt sei,
wie viele Personen mitmachen (vgl. Abbildung 5). Da sich i.d.R. nur die Minderheit derjenigen Mitar-
beiter, die heute mehr als 20 Euro fiir den OPNV ausgeben, positiv zu diesem Modell duRern, schei-
tert dieses Vorgehen regelmaRig. Der Betrieb musste ein Produkt kaufen, das mehrheitlich nicht ge-
winscht wird. Er kdnnte die nicht gewilinschten Tickets bezahlen und in die ,Schublade” legen. Dies
ist nur sehr wenigen Verantwortlichen vermittelbar.

Job-Ticket-Preis je Mitarbeiter

Preis je nach Teilnahmequote
Mitarbeiter

100 € -\
90€
X
80€ \
70€ &7
57

60 € —1 T
50

50 € 44 — —

40 Preis Aachen Abo (44,63 €)
40¢€ A r

| /]

30€ —

~al 1
20€ — — — 1 A

10€H—’»— — — — — 1 T
o€ : : : : : : , , , —L

10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 60% 80% 100%

Abbildung 5: Beteiligungsabhidngige Job-Ticket-Preise ohne Arbeitgeberzuschuss (Preisstand
1.4.2010, AVV)

Damit verbunden ist das aus Marketingsicht sehr groRe Problem, dass eine Leistung beworben wer-
den soll, dessen Preis nicht feststeht. Damit ist das Job-Ticket nach Auffassung des Autors nicht kam-
pagnenfahig (vgl. Abbildung 6).
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Monatliche Kosten fiir einen Mitarbeiter aus Aachen,
dertaglich mit Bus/'Bahn zur Arbeit in Aachen fahrt
Preisstufe 1
| | | | ] | |
14 Mehrshrentickzis 90,2 €

I I I I a1%
Mo natstickeat |528¢€

1+ 1 1 [ | 7%
Abannement [44.6¢
Job-Tcket 277 das kommit da@uf an.” 277 |

D€ 10€ D20 30€ € EIE 60E TOE BOE 9E 100€

Abbildung 6: Problem abnahmeabhangiger Job-Ticket-Preise in der Endkundenkommunikation

Ein weiteres methodisches Problem dieses Ansatzes ist, dass in i.d.R. die vorherigen Pro-Kopf-
Ausgaben der Mitarbeiter fiir OPNV deutlich unter dem mittleren Job-Ticket-Preis von 20 Euro liegen
(Abbildung 4). Dies hat im Gesamtergebnis zur Folge, dass bei Betrieben mit geringen OPNV-Anteilen
kein Job-Ticket eingefiihrt wird und bei den (sehr wenigen) Betrieben, die vorher héhere Pro-Kopf-
Ausgaben hatten, durch die Einfiihrung eines Job-Tickets Mindereinnahmen beim OPNV entstehen.

Aus den dargestellten Griinden halt der Autor die heute existierenden Job-Ticket-Modelle in ihrer
Breitenwirkung fiir sehr beschrankt.

3. Neues Job-Ticket-Modell , FirmenTicket”

Preisliche MaRnahmen zur Férderung des Berufsverkehrs im OPNV haben nach Auffassung des Au-
tors dann ein erhebliches Potenzial, wenn der Blick dafiir geweitet wird, dass die groBe Mehrheit der
Arbeitnehmer/-innen, die den OPNV nicht regelmaRig fiir ihre rd. 42 Arbeitswege nutzen kénnen
oder wollen, weitere 58 Wege im Monat absolviert. Da diese Personen i.d.R. tGber einen Pkw verfi-
gen, nutzen sie in der Freizeit sehr selten den OPNV.

Aus vielen Gespriachen mit Betrieben ist der Autor zur Uberzeugung gelangt, dass ein Job-Ticket die
in Tabelle 3 genannten Eigenschaften aufweisen misste, um die zentralen Anforderungen der Nach-
frager zu erfiillen:
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Abnahme nur fiir interessierte Beschaftigte

Mitarbeiterpreis bei Interessensabfrage bekannt

Planbarkeit des Arbeitgeber-Zuschusses

Fiir alle Betriebe, die einen Beitrag zur OPNV-Férderung leisten wollen, attraktiv
Attraktiv auch fiir Gelegenheitsnutzer des OPNV

Als gerecht empfundene Mitarbeiterpreise (nach Entfernung u. Nutzungshaufigkeit gestaffelt)

Tabelle 3: Anforderungen an ein Job-Ticket aus Sicht von Betrieben

Basierend auf diesen Anforderungen hat der Autor das im Folgenden dargestellte Modell fir ein
»FirmenTicket” entwickelt. Das Modell ist im Grundansatz fiir Betriebe ab 20 Mitarbeitern ausgelegt.
Zunichst werden dazu die heutigen OPNV-Ausgaben der Mitarbeiter abhingig vom Betriebsstandort
und einer typischen Wohnortverteilung der Mitarbeiter abgeschatzt.

Bei den in Tabelle 4 dargestellten, typischen OPNV-Tarifen ergeben sich fiir einen Musterbetrieb mit
100 Mitarbeitern bei einem OPNV-Anteil von 20 % OPNV-Ausgaben je Mitarbeiter von 17,9 € im Mo-

nat.
Nicht im
Verbund- | Sum
Preisstufe 1 2 3 4 gebiet me
(Verteilung geschétzt) 55% 25% 10% 5% 5%
Mitarbeiter 55 25 10 5 5 100
Heutige Ausgaben
far den OPNV
Einzelfahrt Hin+Rick 4,60 6,00 8,00 11,00 11,00
Gruppentageskarte 9,00 11,00 15,00 20,00 20,00
Monatsticket 60,00 80,00 108,00 144,00 144,00
Abo 50,00 66,67 90,00 120,00 120,00
Anteil Zeitkartenkunden 20%
Abo-Inhaber 11 5 2 1 1 20
Aufwendungen Zeitkarten €/Mon je
(Annahme: 80% Abo) 572,0 346,7 187,2 124,8 124,8| 1355 |€| 67,8 ] Zeitk.inh.
13,6 [ €/Mon je MA

Anteil Gelegenheitskunden 25%
Ausgaben von €/Mon je
Gelegenheitsnutzern 188,4 109,4 58,8 40,0 40,0 437 | € 5,5 | nZKK
(2*Hin+Ruck +
0,5*Gruppenticket) 4,4 [ €/Mon je MA
Summe der heutigen Ausgaben der Mitarbeiter fiir Busse und Bahnen im Nahverkehr 1792 17,9 | €/Mon je MA

Tabelle 4: Beispiel zur Abschitzung der OPNV-Ausgaben

Um die Sensitivitit des Modells hinsichtlich des OPNV-Anteils zu priifen, wurden die Berechnungen
fir typische OPNV-Anteile von 10 %, 20 % und 30 % sowie fiir einen nur an OPNV-Knotenpunkten
erreichbaren Ausnahmefall von 50 % getestet.
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Das Modell besteht aus den 3 folgenden Elementen:

1. Einem relationsbezogenen ,PendlerAbo“, das von allen interessierten Mitarbeitern erworben
werden kann und 25 % weniger kostet, als ein reguldres Abonnement. Es handelt sich um ein
personenbezogenes Ticket ohne die Komponenten , Ubertragbarkeit” und ,,Mitnahmeregelung”.
Es zielt auf alle bisherigen Zeitkarteninhaber und auf potenzielle Umsteiger.

2. Einem personenbezogenen, nicht libertragbaren , FreizeitTicket” im Abo (!), das am Wochenen-
de ganztagig und in der Woche ab 17 Uhr verbundweit gilt. Der Inhaber kann einen Erwachse-
nen und drei Kinder mitnehmen. Es ist ein freiwilliges Ticket. Im Musterfall kostet dies 7,50 € im
Monat bzw. 3,50 €, flr Mitarbeiter, die es als Ergdnzung zum PendlerAbo kaufen.

3. Einem Arbeitgeberzuschuss von maximal 6,0 € je Mitarbeiter und Monat. Bei einer hohen Ab-
nahme der Mitarbeiterprodukte, sinkt die Pauschale etwas ab.

PendlerAbo FreizeitTicket

* Wohnort < - Arbeitsort Mo-Fr ab 17 Uhr, am
« Personliches Abo, keine Wochenende ganztagig
Mitnahme, nicht Gbertragbar Fir alle Busse und Bahnen im
« 25 9% unter normalem AboPreis Aachener Verkehrsverbund
Inhaber darf 1 Erwachsenen
und 3 Kinder mitnehmen
Zusatz z. PendlerAbo: 3,5 €
Alleine: 7,5 €

2
X
F]
©
o
g
]
=
(]
=
]
=
=

Arbeitgeberzuschuss
* 6,0 € je Monat und Mitarbeiter (Sonderfélle auf AG-Wunsch anpassen)
* Ab 20 % PendlerAbos - 0,5 € Rabatt
* Ab 50 % - 0,5 € Rabatt

Basis

Abbildung 7: Elemente des Modells ,,FirmenTicket”

Die Festlegung von Rabatten statt Preisen beim PendlerAbo ermdéglicht es, die Preise nach Entfer-
nung zu staffeln und entsprechend der bestehenden Preisstufen zu kommunizieren. Diese Staffelung
sollte bei Job-Tickets unbedingt integriert werden, damit man sich nicht von der Zahlungsbereitschaft
der nahe wohnenden Personen den Preis kaputtmachen ldsst. Da ein weiter entfernt wohnender
Pkw-Pendler beim Umstieg mehr spart, als ein nahe wohnender Pkw-Pendler, wird das Modell auch
als gerecht empfunden.

Das FreizeitTicket enthadlt die Komponente, die im heutigen Job-Ticket als zentraler Zusatznutzen
herausgestellt wird (Mitnahme in der Freizeit im gesamten Verbundgebiet), wird aber durch die tarif-
liche Trennung fiir viel mehr Beschaftigte interessant.

Durch die Herausnahme der Freizeitkomponente kann der (damit héhere) Rabatt von 25 % beim
Pendler-Abo an potenzielle Umsteiger vom Pkw kommuniziert werden. Es wird angenommen, dass
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dies dazu fiihrt, dass dadurch ca. 8 % Neukunden (bezogen auf die bisherigen Zeitkarteninhaber)
gewonnen werden kdnnen. Da bei deutlich erweiterten Nutzungsmoglichkeiten der Preis immer
noch rd. 20 % unter dem Preis eines reguldren Abos liegt, wird erwartet, dass 80 % Zeitkartenkunden
die Freizeitfunktion erganzend dazu nehmen.

Der Pfiff der 17-Uhr-Regelung liegt darin, dass ein groRer Anreiz zur Gelegenheitsnutzung im Berufs-
verkehr geschaffen wird. In der typischen Modellstadt werden von denen, die tiglich OPNV nutzen,
66 € im Abo in Preisstufe 2 verlangt. Wer einmal pro Woche OPNV nutzt und zusétzlich einmal pro
Monat mit der Familie im OPNV unterwegs ist, miisste heute im Modellbeispiel 31,9 € zahlen: Fast
die Halfte des Flatrate-Nutzers. Mit diesem Modell reduzieren sich die Kosten fiir diese Form gele-
gentlicher OPNV-Nutzung um 44 % (Abbildung 8) auf 17,9 €, wenn die Riickfahrt nach 17 Uhr ange-
treten wird.

Monatliche Kosten fiir einen Mitarbeiter aus Preisstufe 2,
der1 x/ Woche mit Bus/Bahn fiahrt und alle 2 Monate ein

Gruppenticket kauft
240€ J

-13 %

8 Einzeltickets

AMMIITIMIIIIIIIINNRRNN
[

8 Mehrfahrtentickets -
1 Gruppenticket
Summe J9€

4 Mehrfahrtentickets

FreizeitTicket ab 17 Uhr 1 -44 %

Summe

0€ 10 € 20€ 0 40 €

Abbildung 8: Stimulierungswirkung eines FreizeitTickets ab 17 Uhr

Aus Gesprachen des Autors mit Betrieben wird vermutet, dass das , FreizeitTicket” fiir ca. 40 % - 50 %
der Nicht-Zeitkartenkunden interessant sein kdnnte. Eine hierdurch insgesamt ansprechbare Mehr-
heit der Belegschaft fiir das Thema OPNV ist sehr wichtig, um eine Bereitschaft auf Arbeitgeberseite
zu erreichen, das Thema OPNV mitzufinanzieren. Eine Umfrage der IHK Aachen hat ergeben, dass rd.
die Halfte der Kammerbetriebe einem Job-Ticket positiv gegenliberstehen und dies unterstiitzen
wollen: Wirden diese Betriebe das FirmenTicket abnehmen, so wéren dies rd. 30tsd Betriebe. Zum
Vergleich: Das heutige Produkt wird nur von rd. 10 GroRbetrieben (v.a. 6ffentliche Einrichtungen) mit
insgesamt 7.700 Mitarbeitern und rd. 50 kleinen, in einem ,Pool“ zusammengeschlossenen Betrie-
ben mit zusammen 500 Mitarbeitern genutzt.

-ISB-~

SEITE 88 JAHRGANG 2010 —AUSGABE 1



An dieser Stelle soll betont werden, dass es keine nachhaltige OPNV-Tarifstrategie ist, wenn von der
Gruppe der Berufstitigen vom OPNV bei einem Job-Ticket weniger eingenommen wird, als mit regu-
laren Fahrkarten. Bedauerlicherweise werden derartige Forderungen haufig geduBert, ohne dass die
Antwort geliefert wird, wie mit verringerten Einnahmen der OPNV-Ausbau zur Realisierung der ge-
wiinschten Nachfragesteigerung finanziert werden soll. Die Preise fiir die einzelnen Elemente sollten
auf die Einnahmesituation so angepasst werden, dass das Modell tragfahig und attraktiv bleibt.

Im Musterfall sind die Module so ausgelegt, dass bei ,,normalen” OPNV-Anteilen von 10 — 20 % im
Berufsverkehr, d.h. bei einem ,Musterbetrieb” Mehreinnahmen von 10 — 30 % erzielt werden. Mit
diesen Mehreinnahmen kann und sollte das OPNV-Angebot gezielt verbessert werden, ohne unwirt-
schaftlich zu werden.

Abbildung 9 stellt die Einnahmeverinderungen fiir die verschiedenen berechneten OPNV-Anteile dar.
Dabei ist erkennbar, dass es durch das Modell gut gelingt, in den Potenzialbereichen heute geringer
OPNV-Nutzung Mehreinnahmen zu generieren. Die OPNV-Nutzungsabhéngigkeit der Einnahmen ist
durch den variablen Anteil der Einnahmen aus den Pendler-Abos gewahrleistet, so dass es selbst bei
sehr hohen OPNV-Nutzungsanteilen nur zu vergleichsweise geringen Verlusten bei Firmen an diesen
Standorten kommt. Durch eine Anpassung der Preise der Module im ,,Pool” Iasst sich auch fiir Klein-
betriebe mit hoher OPNV-Affinitit die Wirtschaftlichkeit sichern.

Monatliche Ausgaben fiir den GPNV pro Mitarkeiter
nach OPNV-Anteil am Standort
40
B 33 —
B — === FiT FreireitTizket
§ EH 30
= B == FiT: Pendlerdbo
= =z = o] TR
= ; ; 20 hente Rarta rif
f- f— 15 heute: Zeitkaren
=5 = 10
i = 5
| B =eema T 100%AGHinanziet
e — F U
10%OPNY 20%0PNY 303%07NY 50%EPNY Pl e [T+ 100% AN finanziet

Abbildung 9: Abschatzung der Mehreinnahmen durch das FirmenTicket
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Dem Autor ist nicht bekannt, dass ein vergleichbares Modell in Deutschland existiert. Hemmend fur
die Einfihrung dirfte vor allem das ungewohnte und damit risikoreichere FreizeitTicket sein. Im Zuge
einer testweisen Einflihrung in Pilotbetrieben kdénnten Erfahrungen gesammelt werden, um dieses
Ticket dann ggf. auch zu einem Regelprodukt zu machen. Die Eingangsdaten fiir das Modell kénnen
anhand qualifizierter Mitarbeiterbefragungen, OPNV-Tarifen und Wohnortverteilungen angepasst
werden.

Ein glinstiges , FreizeitTicket im Abo“ eréffnet dem OPNV die groRe Chance, anonyme Gelegenheits-
nutzer zu namentlichen Kunden zu machen. Im Rahmen eines zielgruppen-spezifischen Kundenbin-
dungsmanagements kdnnten Freizeitangebote (vergilinstigte Eintritte) integriert und Fahrplandnde-
rungen personlich kommuniziert werden.

Durch die Modularitdt des Modells besteht die Moglichkeit, die Preise der Module einzeln anzupas-
sen. Diese Art grundfinanzierter Tickets kbnnte nach erfolgreicher Einflihrung auch als ,MieterTicket”
eingesetzt und als Standortvorteil von Vermietern genutzt werden.

Eine differenzierte Berlicksichtigung der Zahlungsbereitschaften ist ein zentraler Baustein, um den
OPNV bei zuriickgehenden &ffentlichen Mitteln zu einer tragfahigen Erl6ssituation zu fiihren.
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Endnote

! Dieses Problem kann umgangen werden, wenn der Preis standortabhéngig aufgrund einer Mobilitédtsbefragung festgelegt
wird, s. z.B. Rhein-Main-Verkehrsverbund. Dies ist jedoch mit Unsicherheiten und Risiken verbunden, da ein in einer Befra-
gung ermittelter OPNV-Anteil, der zur Preisberechnung genutzt werden soll, nicht der Realitiit entsprechen muss.
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