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FREIRAUM FUR GEDANKENGANGE

Der 6ffentliche Personennahverkehr hat in deutschen Kommunen keine leichte Stellung. Ei-
nerseits als Hoffnungstrager fiir eine nachhaltige Personenmobilitit gepriesen, andererseits als
finanzielle Last fiir den kommunalen Haushalt verrufen. So sieht sich der OPNV stets in einem
Spannungsfeld zwischen Anforderungen und Leistungsfidhigkeit, zwischen Potenzialen und
Grenzen, zwischen Pflicht und Vision.

Im OPNV liegt ein Schatz an Potenzialen, der von Politikern, Verkehrs- und Stadtplanern nur
zutage beférdert werden will. Und so wird der OPNV oftmals als das Allheilmittel fiir gegenwér-
tige und zukiinftige Probleme im stadtischen Verkehr politisch vermarktet. Doch bereitet der
OPNV den Kommunen ebenso wie den Lindern und dem Bund gemeinhin Sorgen, erkennen sie
doch des Schatzes Wert, kdnnen ihn sich aber nicht vollumfanglich zunutze machen. Um einen
Schatz zu heben, sind vielerlei Ressourcen notwendig - Werkstoffe, Arbeitskraft, Technologien,
Informationen und Kompetenzen. Und fiir all diese Ressourcen bedarf es einer weiteren: Geld.

Und genau hier stofst die 6ffentliche Hand an ihre Grenzen, denn sie wiirde zwar gerne mehr
geben, mehr investieren, mehr férdern, doch aus leeren Kassen lasst sich auch mit offener Hand
nur wenig schopfen. So bleiben den meisten Kommunen die Hinde gebunden und - der Tragik
nahe - eine ganz andere, viel grofiere finanzielle Last weiter auferlegt: der Preis, den eine jede
Stadt, ihre Gesellschaft und die Umwelt zu zahlen haben fiir eine Mobilitit, die langst nicht mehr
zeitgemaf? ist; eine Mobilitdt, die uns Freiheiten versprach, uns tagtdglich jedoch unsere Lebens-
qualitdt einschrankt; eine Mobilitdt, die es zu verandern gilt.

Was wire nun, wenn es da eine Losung gibe, die sowohl Weg als auch Ziel ist? Eine Losung,
die sich nicht nur dem Problem der fehlenden Finanzmittel annimmt, um sodann den Handlungs-
spielraum fiir Verdnderungen zu 6ffnen, sondern eine Losung, die in sich schon die Kraft tragt,
Veranderungen zu bewirken, und die zugleich den Handlungsspielraum fiir weitere Verdanderun-
gen erweitert? Was, wenn die Veranderungen nicht mehr von den finanziellen Strukturen abhan-
gig sind, sondern durch die finanziellen Strukturen bewirkt werden kénnen?

Die Stadt Tiibingen baut genau auf solch eine Losung — und mit ihr viele andere Akteure in
Politik und Verwaltung, in Verkehrs- und Stadtplanung, in Privatwirtschaft und Zivilgesellschaft.
Diese Arbeit mochte deren Vertrauen stiarken, ohne dabei blind zu folgen - oder stumm. Es soll
hingesehen, zuriickgeblickt und vorausgeschaut werden; es soll gefragt und hinterfragt werden
- und es sollen neue Impulse gegeben werden.

Dabei stellen die in dieser Arbeit dargebrachten Antworten weder Wahrheit noch Wissen
dar. Es sind meine Antworten oder die Antworten anderer Personen, auf die ich verweise. Es
sind Antworten, hinter denen stets eine Person steht, ein Ich, das es fiir den Leser stets im Be-
wusstsein zu halten gilt. Denn es ist nichts weniger wissenschaftlich als die vermeintliche Pro-
duktion von Wissen in Form von Texten und Vortragen, das von Universitaten und Forschungs-
einrichtungen seinen Weg zu Entscheidungstrdagern und Planern findet, die darauf bauen und
vertrauen - und deren Entscheidungen die Lebenswelt vieler Menschen, auch der eigenen, fiir
Jahre und Jahrzehnte pragen.

Die von mir in dieser Arbeit dargelegten Sachverhalte und aufgezeigten Beziehungen stellen
meinen personlichen Kenntnisstand dar und damit zusammengetragene Informationen fiir die
Leser dieser Arbeit. Diese Informationen und insbesondere die daraus abgeleiteten Schlussfol-
gerungen konnen ebenso richtig wie falsch sein und verlangen dem Leser daher die Fahigkeit
und Bereitschaft zur Skepsis und eigenen Priifung ab. Die dargestellten Sachverhalte sind nach
bestem Wissen und Gewissen recherchiert und iiberdacht oder selbst entdeckt und allesamt in
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die vorliegende Arbeit niedergeschrieben worden. Deren Inhalte sollen all jene Entscheidungs-
trager und Planer ebenso wie Wissenschaftler, Lehrpersonen und andere Interessierte, die diese
Arbeit zu lesen bekommen, in ihren Sichtweisen und Uberzeugungen bereichern - sei es durch
Zustimmung oder Kritik oder aufkeimende Fragen.

Auf Basis einer umfangreichen Literaturauswertung stellen die Inhalte zugleich auch eine
Zusammenschau von Sichtweisen und Fragen anderer Autoren dar und wurden als solche ge-
kennzeichnet. Gleiches gilt fiir die Wiedergabe von Gedanken, die in personlichen Gesprachen
mit Personen ausgetauscht wurden, deren Expertise zu dem hier behandelten Thema weiter
reicht, als meine eigene, und deren Anregungen von mir dankend aufgenommen wurden. Die
erforderliche Kennzeichnung des fremden Gedankenguts ist auch an diesen Stellen durch einen
Verweis auf die jeweiligen Gesprachspartner erfolgt.

Diese Arbeit liefert folglich einen Einblick in meinen eigenen Kenntnisstand und zugleich
eine Zusammenschau der Sichtweisen anderer Personen, die sich mit den jeweiligen Sachverhal-
ten beschaftigt haben. Beide konnen nie vollstdandig, aber hoffentlich anregend sein.

,Der dffentliche Personennahverkehr (OPNV) steht vor wachsenden Herausforde-
rungen: Zunehmende Engpdsse bei
den dffentlichen Haushalten, fort-
schreitende Liberalisierungs- und Pri-
vatisierungsprozesse, Markteintritte
von neuen Anbietern, steigende Um-
weltanforderungen sowie eine dlter
werdende Gesellschaft sind nur einige
der sich dndernden Rahmenbedin-
gungen, innerhalb deren er sich zu be-
wdhren hat. Die Anpassungsreaktio-
nen an die verdnderten Umfeldbedin-
gungen sind bekannt. Sie lauten: Aus-
diinnung der Angebote, Preissteige-
rungen und - allem voran - Kos-
tensenkungsprogramme.  Zugleich
soll der OPNV aber attraktiv genug
sein, um dem motorisierten Individu-
alverkehr in Ballungsrdumen Paroli

bieten zu kénnen. Wahrlich kein ganz
einfaches Unterfangen. Kann es nur
gelingen, wenn sich der OPNV neu erfindet?" (ifmo, 2006: V)
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TEIL I

ANLASS, ZIELE UND GRENZEN DER ARBEIT




- Diese Seite wurde absichtlich leer gelassen -



1 Einleitung

Die Forderung nach einem o6ffentlichen Befdorderungsangebot, das dem Nutzer entgeltfrei
zur Verfiigung gestellt wird und so einen Beitrag zur Mobilitatssicherung fiir alle Biirger leistet,
wurde im deutschen Kontext bereits in den 1960/70er Jahren laut. Unter dem sozialpolitischen
Schlagwort ,Nulltarif‘ kampften zur damaligen Zeit v.a. zivilgesellschaftliche Aktivisten um die
Vision, dem offentlichen Personennahverkehr (OPNV) die politische Anerkennung als Gemein-
gut zu verleihen - und wurden dafiir der Systemfeindlichkeit beschuldigt.

Letztlich gelang es einigen Verkehrswissenschaftlern dem Nulltarif Riickenwind hinein in
die wissenschaftlichen und politischen Diskussionen zu geben. Insbesondere die 1970 veroffent-
lichten Ergebnisse von AHNER! in seinem vielzitierten Gutachten , Betriebs- und volkswirtschaft-
liche Konsequenzen eines unentgeltlichen Angebots der dffentlichen Nahverkehrsmittel in Bal-
lungsraumen®, in dem er eine Nulltarif-induzierte Steigerung der Fahrgastzahlen um 40 % prog-
nostiziert, sorgten fiir wissenschaftliches Aufsehen. Drei Jahre spater schloss sich BOHLEYZ mit
seinem Kyklos-Beitrag ,Der Nulltarif im Nahverkehr” der Argumentation seines Kollegen fiir
eine entgeltfreie Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel an.

Doch schon vor rund 40 Jahren waren sich die beiden Autoren der Grenzen einer solchen
tarifpolitischen Extremmafinahme bewusst. So schriankte AHNER die Potenziale eines OPNV-
Nulltarifs dahingehend ein, als dass er nicht als alleinstehende Mafdnahme zum Fahrgastwachs-
tum zu fiihren vermag, sondern mit qualitativen Angebotsverbesserungen einhergehen muss.3
BOHLEY erkannte in diesem Zusammenhang jedoch sogleich auch die systembedingten Grenzen,
die der Vision des kostenfreien OPNV gesetzt werden, indem er auf die erforderlichen Kapazi-
tatserweiterungen und die damit einhergehenden Kostenaufwendungen fiir den o6ffentlichen
Aufgabentrager hinwies. BOHLEY zieht aus seinen Ergebnissen die Schlussfolgerung, dass sich ein
Nulltarif nur liber einen Pro-Kopf-Beitrag der Biirger realisieren lief3e.*

Seit dieser Zeit haben etliche Stidte die Umsetzung eines OPNV-Nulltarifs teilweise mehr,
teilweise weniger erfolgreich erprobt, unter ihnen auch Grofdstidte wie Rom oder Denver. Die
wohl erfolgreichste Umsetzung stellte die 16 Jahre andauernde Fahrscheinfreiheit in der belgi-
schen Stadt Hasselt dar, die erst in diesem Jahr ihr Ende fand, nachdem die entgeltfreie Beforde-
rungsleistung einen solch starken Fahrgastzuwachs induzierte, dass es der 6ffentlichen Hand
doch zu kostspielig wurde.

Wihrend in Hasselt die Nulltarif-Ara zu Ende geht, findet sie in der estnischen Hauptstadt
Tallinn ihren Anfang. Seit Jahresbeginn ibernimmt auch hier die 6ffentliche Hand die Betriebs-
kosten des stiadtischen OPNV-Systems fiir die Biirger der Stadt, lediglich Besucher werden noch
zum Fahrscheinkauf gebeten. Dieser Schritt lasst nicht nur die Nachbarstaaten im Baltikum auf-
merken, auch in Deutschland sehen sich die Nulltarif-Beftirworter in ihren Forderungen nach
entgeltfreien Bussen und Bahnen bestatigt. Seit einigen Jahren keimen die Ideen der einstigen
Nulltarif-Diskussionen aus den 1970er Jahren, um die es lange recht still war, angesichts der tag-
lichen Uberschreitung der Tragfihigkeitsgrenzen unserer Straflen, Stadte und Okosysteme wie-
der auf. So erklingen die Rufe nicht nur aus den Reihen der jiingst geborenen Piratenpartei, die
das Thema fiir ihre politische Profilierung entdeckt hat, sondern auch aus dem Rathaus einer
kleinen Stadt im Lande der Automobilindustrie.
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3Vgl. Ahner (1970: 196)
4Vgl. Bohley (1973: 113ff)



Je weniger Autos auf den Strafden, desto mehr Lebensqualitit fiir Mensch und Umwelt - so
lief3e sich die politische Fahrrinne des Griinen-Oberbiirgermeisters Boris Palmer fiir die zukiinf-
tige Stadt- und Verkehrsentwicklung der schwébischen Universitatsstadt Tiibingen zusammen-
fassen. Das Ziel ist also klar: mehr Menschen in Tiibingen sollen ihr privates Kraftfahrzeug stehen
lassen und dafiir auf die Fortbewegungskraft von Bussen, Fahrrddern und den eigenen Fiif3en
setzen. Ein fahrscheinfreier OPNV soll dabei den notigen Anreiz zum Verlassen des PKW-abhén-
gigen Entwicklungspfades setzen, um einen neuen Weg der nachhaltigen Mobilitdt zu gehen, der
die Bediirfnisse unserer Gesellschaft ebenso erfiillt wie er die Tragfihigkeit unseres Okosystems
respektiert.

Doch erkennt die Stadt Tiibingen auch die zentrale Voraussetzung, die erfiillt sein muss, da-
mit der neue Weg auch zum Ziel fiihrt: die Vision eines fahrscheinfreien Stadtbussystems beno-
tigt eine finanzielle Absicherung. Dabei steht fiir den Oberbiirgermeister jedoch fest, dass er
nicht die Verteilungskonflikte um den kommunalen Haushalt iiber die Zukunft des stadtischen
OPNV bestimmen lassen will. Folglich ist die Stadt auf der Suche nach einer Finanzierungsalter-
native, die sowohl die Einnahmeausfille als auch die intendierten Fahrgastzuwachse infolge ei-
ner Ticketfreiheit im OPNV aufzufangen vermag.

Das Konzept der Umlagefinanzierung, wie es im deutschen Sozialversicherungssystem oder
in den offentlich-rechtlichen Rundfunkgebiihren Anwendung findet, verspricht dabei die Auflo-
sung des Zielkonflikts zwischen Lenkungs- und Finanzierungsziel, wie er sich aus der tarifpoliti-
schen Mafinahme eines Nulltarifs ergibt. Die denkbaren Mdglichkeiten zur Ausgestaltung der
Umlagefinanzierung sind jedoch so zahlreich und so verschieden in ihren Starken und Schwa-
chen, dass eine Auswahl schwerfallt.

Die vorliegende Arbeit mochte daher im Auftrag der Stadt Tiibingen anhand ausgewahlter
Fallbeispiele und Konzepte aufzeigen, welche Modelle zur Umlagefinanzierung ein Erfolgspoten-
zial fiir das Tiibinger Anliegen aufweisen sowie einzelne Ausgestaltungsvarianten dieser Modelle
skizzieren. Die moglichst hohe Vereinbarkeit von Lenkungsziel und Finanzierungsziel steht da-
bei im Vordergrund der Untersuchung.

Aus diesem Grunde setzt sich die vorliegende Arbeit das Ziel, den Einfluss der Variable , Kos-
ten” auf die Verkehrsmittelwahl im Allgemeinen sowie fiir die Stadt Tiibingen im Speziellen zu
bestimmen. Hierfiir wurde neben dem Literaturstudium auf die sozialwissenschaftliche Me-
thode der Befragung mittels eines standardisierten Online-Fragebogens zuriickgegriffen. Zur
Konzeption der Befragung dienten explorative Expertengespriache rund um die Themen OPNV-
Finanzierung und Verkehrsmittelwahl. Die hieraus gewonnen Erkenntnisse wurden in erster Li-
nie zum Entwurf des Fragebogens genutzt; in die vorliegende schriftliche Ausarbeitung der Un-
tersuchung fanden sie nur punktuell Eingang.

Aufbauend auf den Befragungsergebnissen sowie den erworbenen Kenntnissen aus dem Li-
teraturstudium sollen in der vorliegenden Arbeit ausgewdhlte Moglichkeiten aufgezeigt werden,
wie sich das Wahlverhalten von Verkehrsteilnehmern mithilfe einer OPNV-Umlagefinanzierung
zugunsten der verkehrs-, umwelt- und sozialpolitischen Ziele der Stadt Tiibingen beeinflussen
lief3e. Dieser Schritt wurde von weiteren Gesprachen mit Vertretern einzelner Bevolkerungs-
gruppen, die mit der methodischen Vorgehensweise einer Online-Befragung nicht erreicht wer-
den konnten, begleitet. Die Gesprache wurden jedoch nicht nach den wissenschaftlichen Regeln
fir leitfadengestiitzte Interviews gefiihrt, sondern fanden in einer offeneren, informelleren Ge-
sprachssituation statt. Folglich wurden die Gesprache auch nicht mittels der wissenschaftlichen
Instrumente der Transkription und Paraphrasierung ausgewertet, da sie lediglich an jenen Stel-
len die Befragungsergebnisse ergidnzen sollen, an denen sie fiir Teilaspekte der Thematik ein
besseres Verstindnis schaffen konnen oder an denen sich Raum fiir praxisnahe Beispiele bietet.



Die Strategie der Stadt Tiibingen, eine Verkehrsverlagerung vom PKW-Verkehr auf den
Stadtbusverkehr mittels eines umlagefinanzierten, ticketfreien OPNV anzuregen, steckt insofern
den thematischen Rahmen fiir diese Arbeit ab, als dass potenzielle Wirkungen und Umsetzungs-
moglichkeiten dieser Strategie im Fokus der Untersuchungen stehen. Uber diesen Rahmen hin-
aus soll die Arbeit aber auch Impulse fiir flankierende Mafdnahmen einer nachhaltigen Mobilitat
geben. Dahinter steht die Annahme, dass nicht die Kosten allein iiber das Verkehrsmittelwahl-
verhalten von Individuen entscheiden, sondern weitere, moglicherweise einflussstarkere Trei-
ber die individuelle Praferenzentscheidung im taglichen Mobilitatsverhalten pragen.

Im besonderen Hinblick auf diese These sowie in dem Bestreben, den vorgegebenen thema-
tischen Rahmen der Stadt Tiibingen mit anregenden Ergebnissen zu fiillen, wird im Zuge dieser
Arbeit auf folgende Fragestellungen eingegangen:

o Welche Einflussgroéfien pragen die Verkehrsmittelwahl im Stadtgebiet Tiibingen?

e Welche Rolle spielt der OPNV-Fahrpreis fiir die Verkehrsmittelwahl im Allgemeinen sowie
fiir die Stadt Tiibingen im Speziellen?

e Welche positiven und negativen Wirkungen kann eine umlagefinanzierte Ticketfreiheit im
OPNV auf die Dimensionen der Nachhaltigkeit (Umwelt, Mensch, Wirtschaft) haben?

e Welche Moglichkeiten bieten sich der Stadt Tiibingen zur Ausgestaltung eines umlagefinan-
zierten, ticketfreien OPNV-Stadtbussystems?

2 Konzeption und Grenzen der Arbeit

2.1 Aufbau der schriftlichen Arbeit

Die vorliegende Arbeit beinhaltet insgesamt 13 Kapitel und wurde zur besseren Ubersicht
in vier Teile untergliedert. Abbildung 1 veranschaulicht den Aufbau und Inhalt dieser Arbeit.

Teil I beinhaltet neben der Einleitung in Kapitel 1 einen Uberblick zur Zielsetzung, Aufbau
und den verwendeten Methoden und stellt so in Kapitel 2 den konzeptionellen Rahmen der Ar-
beit dar. Darauf aufbauend behandelt Kapitel 3 zum einen die drei grofiten Herausforderungen
fir den zukiinftigen OPNV in Deutschland, wie sie auch den Handlungsspielraum der Stadt Tii-
bingen beeinflussen, und skizziert zum anderen das Tiibinger Vorhaben eines umlagefinanzier-
ten, ticketfreien OPNV als Anlass zur vorliegenden Arbeit.

In Teil Il werden Grundlagen zum Finanzierungssystem (Kapitel 4) und zur Tarifpolitik (Ka-
pitel 5) im deutschen OPNV behandelt. Zudem werden in Kapitel 6 ausgewihlte Variablen der
Verkehrsteilnehmer sowie der Verkehrsmittel auf ihren jeweiligen Einfluss auf die Verkehrsmit-
telwahl analysiert.

Teil III widmet sich sodann der Vision der Stadt Tiibingen, ihren Stadtbusverkehr liber eine
Umlage zu finanzieren und so ticketfrei anbieten zu konnen. Hierfiir gibt Kapitel 7 zunachst eine
Riickschau zu den Wurzeln des OPNV-, Nulltarifs“, erértert mit Bezug auf die bestehende Litera-
tur die vorherrschenden Argumente fiir und gegen eine solche tarifpolitische Extremmafinahme
und untersucht schlief’lich, welche Abgabetypen des deutschen Finanzverfassungssystems sich
fiir eine Umlagefinanzierung dieser Mafdnahme eignen. Anschliefend wird in Kapitel 8 das Un-
tersuchungsgebiet, die Stadt Tiibingen, mit ihren wesentlichen Kennzahlen vorgestellt und ins-
besondere ihr klimapolitisches Engagement anhand der Kampagne , Tiibingen macht blau“ sowie
der Strategie ,Mobilitdt 2030 Tiibingen“ in Kiirze beschrieben. Zudem greift das Kapitel auf aus-
gewdhlte Ergebnisse der 2007 durchgefiihrten Haushaltbefragung zum Mobilitdtsverhalten in
Tilibingen auf, die fiir diese Arbeit als relevant erachtet werden. Kapitel 9 behandelt darauf auf-
bauend die moglichen Wirkungen der Tiibinger Verlagerungsstrategie, nicht nur auf die Ver-
kehrsmittelwahl (Lenkungswirkung), sondern auch auf andere 6konomische, 6kologische und



soziale Bereiche der Stadt. Hierfiir dient im Wesentlichen eine umfassende Literaturauswertung,
deren Erkenntnisse auf das Untersuchungsgebiet der Stadt Tiibingen bezogen werden.

In Teil IV wird in einem ersten Schritt die Konzeption der Online-Befragung dargestellt, um
nachfolgend die erhobenen Daten in grafischen Aufbereitungen darzustellen (Kapitel 10). Be-
gleitend werden die Befragungsergebnisse beschrieben sowie ihre Bedeutung fiir die Tiibinger
Verlagerungsstrategie diskutiert. Aufbauend auf diesen Ergebnissen werden in Kapitel 11 so-
dann einige ausgewahlte Moglichkeiten zur Umsetzung und Ausgestaltung einer umlagefinan-
zieren Ticketfreiheit im Tilibinger Stadtbussystem aufgezeigt sowie in ihren Vor- und Nachteilen
bzw. Chancen und Grenzen erdrtert. AbschliefSend fiihrt das Kapitel 12 die erarbeiteten Erkennt-
nisse aus allen vier Teilen in einer kritischen Wiirdigung zusammen und geht mit der Darstellung
offener Fragen auf mégliche Ankniipfungspunkte zu dieser Arbeit ein.

Abbildung 1: Aufbau und Inhalt der vorliegenden Arbeit
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2.2 Methodisches Vorgehen

Fiir die Literaturrecherche wurde eine Mischung aus systematischer Suche und dem
»Schneeballverfahren“ angewandt, um die Vorteile beider Suchstrategien nutzen zu kénnen.
Wahrend die systematische Suche anhand der in Kapitel 1 vorgestellten Fragestellungen einen
umfassenden Literaturiiberblick lieferte und den ersten Einstieg in das Thema dieser Arbeit er-
moglichte, wurde die Suche iiber das Schneeballverfahren auf weiterfiihrende Literatur und ins-
besondere wissenschaftliche Studien zu Teilaspekten dieser Arbeit ausgeweitet. Auf diese Weise
gestattete das Literaturstudium neben dem Uberblick zu Forschungsansitzen auch eine Vertie-
fung in relevante Sachverhalte. Dabei fanden v.a. Monographien, Beitrdge in Sammelwerken und
Zeitschriftenartikel, aber auch Graue Literatur sowie Statistiken und Veroéffentlichungen im In-
ternet Eingang in die Auswertung.

Auf Grundlage dieser Literaturauswertung wurde zunachst eine erste Rohfassung erstellt,
deren Inhalte und Gedankenstriange mehrmals reflektiert und schliefdlich in Reinschrift gebracht
wurden. Zur Reflexion dienten v.a. Gesprache mit Akteuren, die entweder in das Tiibinger Vor-
haben einer OPNV-Ticketfreiheit involviert sind, oder die durch eigene Arbeiten zum Thema der
OPNV-Umlagefinanzierung zu dieser Arbeit beitragen konnten (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Ubersicht der Gespriichspartner fiir die explorativen Gespriiche

Gesprachspartner

Institution

Berthold Rein

Fachbereich Finanzen, Stadt Tiibingen

Mirco Sarcoli

Fachabteilung Verkehrsplanung, Stadt Tiibingen

Karin Meyer

Fachabteilung Verkehrsplanung, Stadt Tiibingen

Gerd Hickmann

Landesministerium fiir Verkehr und Infrastruktur BW

Suzan Unver

Landesministerium fiir Verkehr und Infrastruktur BW

Marcus Steierwald

Diskurs und Integrierte Planung, Fachbereich Geowissenschaften,
Eberhard Karls Universitdt Tlibingen

Michael Hahn

Schwabisches Tagblatt

Thomas Pfister

Aidshilfe Tiibingen-Reutlingen / ZAK

Thomas Pawlaczyk

Stadtverkehr Tuibingen GmbH

Sven Ammann

Stadtverkehr Tiibingen GmbH

Gerhard Schnaitmann

Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg (NVBW)

Quelle: Eigene Darstellung

Begleitet wurde dieser Prozess von Gesprachen mit den Betreuern der vorliegenden Arbeit,
deren Feedback und Impulse in die Konzeption und Durchfiihrung der Arbeit einflossen.

Aufbauend auf diesen drei Stiitzen - Literaturauswertung, Expertengesprache und Feedback
durch Betreuer - wurde sodann ein Fragebogen zur Untersuchung der Verkehrsmittelwahl im
Stadtgebiet Tiibingen sowie der Lenkungswirkung potenzieller Umlagemodelle fiir eine OPNV-
Ticketfreiheit im Untersuchungsraum entworfen. Die Konzeption der Online-Befragung sowie
die Beschreibung des erhobenen Datensatzes und der Ergebnisse werden in Kapitel 10 dieser
Arbeit behandelt. An dieser Stelle soll lediglich das Vorgehen fiir die Untersuchung sowie ihr
zeitlicher Ablauf anhand der Abbildung 2 in aller Kiirze dargestellt werden.



Abbildung 2: Vorgehen und zeitlicher Ablauf der Online-Befragung
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Im Anschluss der Befragung und nach einer ersten Sichtung des Datensatzes wurden ausge-
suchte Ergebnisse gezieltin eine neue Untersuchungsschleife eingespielt. Fir diesen Schritt wur-
den personliche Gesprache mit Einzelpersonen gefiihrt, die stellvertretend fiir ausgewahlte Be-
volkerungsgruppen zum Tiibinger Stadtbusverkehr sowie zur Lenkungswirkung eines umlage-
finanzierten, ticketfreien OPNV befragt wurden. Mit dieser Vorgehensweise wurde sicherge-
stellt, dass auch Bevolkerungsteile, die aufgrund der selektiven Ansprache des Online-Fragebo-
gens nicht in quantitativer Hinsicht die Ergebnisse dieser Arbeit pragen konnten, doch zumin-
dest qualitativ in die Ausarbeitung einzelner Umsetzungsmodelle einbezogen wurden.

Insgesamt wurden neun Gesprache gefiihrt, wobei zur Dokumentation nur handschriftliche
Notizen verwendet wurden, nicht jedoch die fiir Interviews giangige Audioaufnahme. Diese me-
thodische Reduktion wurde vorgenommen, da sich gleich zu Beginn der ersten Gesprache Reser-
viertheit und Bedenken aufseiten der Gesprachspartner zeigte. Diese resultierten zum einen auf
Befiirchtungen, dass die aufgezeichneten Gesprachsinhalte der Stadt Tiibingen zuganglich wer-
den und sodann den Bewerbungsprozess um eine Aufenthaltserlaubnis in Deutschland negativ
beeinflussen konnten. Zum anderen besaféen aber auch Sozialhilfeempfanger oder Arbeitslose



Vorbehalte gegen das Mitschneiden der Gesprache, da sie Kritik an der Sozialpolitik der Bundes-
republik zu dufdern hatten. Um moglichst freie Gesprache zu fithren, wurde daher auf die Auf-
zeichnung und anschliefiende Transkription einheitlich in allen Fallen verzichtet. Die Gesprachs-
partner lassen sich als Vertreter folgender Gruppen bezeichnen:

e 2 Personen aus der Gruppe ,Sozialhilfeempfanger

e 2 Personen aus der Gruppe ,Langzeitarbeitslose“

e 1 Person aus der Gruppe ,Asylbewerber*

e 2 Personen aus der Gruppe ,,Hausfrauen”

e 1 Person aus der Gruppe ,Krankenschwestern am Klinikum*

e 1 Person, die sich als ehemalige Krankenschwester und heutige Hausfrau den beiden letzt-
genannten Gruppen zuschreiben lasst

2.3 Grenzen der Arbeit

Nach dem Erkenntnisstand dieser Arbeit handelt es sich bei der Entscheidung fiir oder gegen
die Einfilhrung eines neuen Bepreisungssystems im Tiibinger Stadtbusverkehr in erster Linie
um eine Frage der Priorisierung von verkehrs- und umweltpolitischen sowie wirtschaftlichen
Zielen - und damit letztlich um eine Frage des politischen Willens. Die Legitimierung der kom-
munalen Entscheidung sollte durch den Einbezug der Tiibinger Einwohnerschaft in den Ent-
scheidungs- und Gestaltungsprozess zur tarifpolitischen Mafnahme erfolgen und nicht auf Basis
volks- und betriebswirtschaftlicher Zahlen. Die individuelle Praferenzentscheidung der Stadt
Tiibingen bedarf daher vielmehr einer Riickkopplung an die Bediirfnisse und Einstellungen der
lokalen Bevolkerung. Die empirischen Untersuchungen im Rahmen dieser Arbeit sollen erste
Schritte darstellen, diesen Bedarf zu decken.

Die zu erwartenden Kostenveranderungen fiir die Stadt Tiibingen bzw. das kommunale Ver-
kehrsunternehmen kénnen nur in einer detaillierten Priifung bestimmt werden, die eine mog-
lichst genaue Abschitzung der Fahrgastzahlenentwicklung infolge einer umlagefinanzierten Ti-
cketfreiheit voraussetzt sowie die derzeitigen Kapazitaten beriicksichtigen muss. Eine solche be-
triebswirtschaftliche Priifung kann und will diese Arbeit nicht leisten. Eine Prognose der Fahr-
gastzahlenentwicklung bliebe angesichts der nur schwer abzuschitzenden Riickkopplungsef-
fekte im Zusammenspiel der Vor- und Nachteile einer OPNV-Ticketfreiheit stets unsicher. Selbst
mit einer entsprechenden betriebs- bzw. volkswirtschaftlichen Kostenkalkulation und auch un-
ter Berlicksichtigung von Erfahrungswerten aus anderen Stidten bleibt die Einfiihrung einer
derartig neuen Bepreisungsform im OPNV ein Experiment.

Deshalb mochte sich diese Arbeit auf die deskriptive Beschreibung der Auswirkungen be-
schranken ohne dabei vorzugeben, quantifizierbare Prognosen vornehmen zu konnen. Vielmehr
konzentriert sich die Untersuchung darauf, Erfolgskriterien und Risiken fiir ein umlagefinanzier-
tes Bussystem zu identifizieren und hieraus entsprechende Maf3nahmen fiir die Stadt Tiibingen
abzuleiten, um einen grof3tmaoglichen Erfolg zu unterstiitzen.

Dabei konnen die Untersuchungsergebnisse zwar einen Einblick in das Mobilitatsverhalten
der Tubinger Bevolkerung geben und deren Meinungsbild zur Tiibinger Verlagerungsstrategie
in Ansatzen beleuchten, doch miissen die Ergebnisse unbedingt durch geeignete Mafdnahmen
der Biirgerbeteiligung (Biirgerentscheid) abgesichert sowie durch partizipatorische Mafinah-
men zur Ausgestaltung des neuen Finanzierungssystems erganzt werden.

Desweiteren sind alle Ergebnisse dieser Arbeit vor dem Hintergrund zu betrachten, dass die
Konzeption der Untersuchungen und insbesondere die Auswertung und Interpretation der er-
hobenen Daten stets vom personlichen und fachlichen Vorwissen der Autorin gepragt sind. Zur
Qualitatssicherung der Ergebnisse wurde einer moglichen Verfialschung aufgrund voreingenom-
mener Interpretation iiber Selbstreflexion und Riicksprache mit Fachleuten entgegengewirkt;



10

eine strenge Objektivititist aber insbesondere im Rahmen der qualitativen Forschung nicht voll-
umfanglich zu gewahrleisten.

Ebenso liegen naturgemaf$ und abhingig vom verfiigbaren Zeitrahmen Liicken im Literatur-
studium und in der Datenrecherche vor, die durch ankniipfende Untersuchungen an diese Arbeit
nicht gdnzlich geschlossen, jedoch gemindert werden kdnnten. So vermag die vorliegende Arbeit
als Ausgangsbasis fiir eine vertiefende und erweiterte Untersuchung der Thematik zu dienen.
Auch die Anzahl der personlichen Befragungen ist auf die zeitlichen, personellen und finanziellen
Einschrankungen zuriickzufiihren, sodass der vorgenommenen Untersuchungstiefe und -breite
auch hier Grenzen gesetzt sind.

Desweiteren musste die Freischaltung der Online-Befragung aufgrund diverser Genehmi-
gungsschwierigkeiten vonseiten der Eberhard Karls Universitdt um einige Wochen verschoben
werden, sodass die Befragung in den Monat Februar und damit in den Priifungszeitraum fiir Stu-
dierende fiel. Die anfangliche Befiirchtung, dies kénne einen unzureichenden Riicklauf zur Folge
haben, wurde zwar angesichts der zufriedenstellenden Response-Quote von 9,84 % entkraftet,
doch hitte diese ohne die Startverzogerungen moglicherweise noch héher ausfallen konnen.

Angesichts der Spannweite an Aufgaben und Funktionen des OPNV-Systems ist es kaum ver-
wunderlich, dass in den o6ffentlichen wie verkehrs- und umweltpolitischen Debatten der Ein-
druck erweckt wird, der OPNV sei das Allheilmittel fiir all jene Probleme, die der motorisierte
Individualverkehr in die Stadte und in das globale Umweltsystem bringt. Oft wird dabei vernach-
lassigt, dass auch die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel eine Belastung der Umwelt darstellt
und ihm daher im Rahmen der Vernunft ebenfalls Wachstumsgrenzen gesetzt sind. Weitere Aus-
fithrungen hierzu konnen in dieser Arbeit nicht vorgenommen werden, doch liegt das Problem-
bewusstsein vor. Daher distanziert sich diese Arbeit ausdriicklich von Aussagen in der Literatur,
derer nach die Verkehrsverlagerung vom PKW-Verkehr auf den OPNV die sozial- und insbeson-
dere umweltpolitischen Probleme im Verkehrsgeschehen unserer Zeit zu 16sen vermag. Das Ziel
der Verkehrsverlagerung, wie es auch vonseiten der Stadt Tiibingen angestrebt wird, stellt ledig-
lich einen ersten, wenn auch bedeutsamen Schritt in Richtung einer bewussteren und zukunfts-
fahigen Mobilitat dar.

3 Problemstellung und Anlass

3.1 Die Kommune in der Verantwortung

LAlle Deutschen geniefSen Freiziigigkeit im ganzen Bundesgebiet.”

(Artikel 11 Absatz 1 GG)

Wahrend die im Grundgesetz der Bundesrepublik festgehaltene ,Freiziigigkeit” urspriing-
lich als die Freiheit eines jeden Bundesbiirgers zu verstehen war, sich an einem beliebigen Ort
niederzulassen, meint dies heute vielmehr die individuelle Bewegungsfreiheit, d.h. , die o6ffentli-
chen Lebensrdaume der Gesellschaft offen zu halten und fiir jedermann zuganglich.“s

Dieser Artikel bringt zwei Schwierigkeiten mit sich: zum einen den Ausschluss aller Nicht-
Bundesbiirger. Zum anderen die mangelnde Berticksichtigung der Tatsache, dass diese Freizii-
gigkeit nur jene genief3en konnen, die auch die materiellen Voraussetzungen zur Ortsverande-
rung mit sich bringen. Da diese Voraussetzung nicht fiir alle Bevolkerungsteile im Bundesgebiet
Deutschlands gegeben ist, muss die Gemeinschaft die Méglichkeit zur Ortsveranderung garan-

5 Reinhardt (2012: 93)
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tieren, um dem Grundgesetz nachzukommen. Das Angebot eines offentlichen, fiir jedermann zu-
ganglichen Verkehrssystems stellt also die materielle Grundlage dar, ,,um das ,soziale Grund-
recht auf Mobilitit’ zu gewdhrleisten.“¢

Diese Verpflichtung gemafd deutschem Grundgesetz spiegelt sich auch in der kommunalen
»,Daseinsvorsorge“ wider, einem juristisch unbestimmten und umstrittenen Rechtsbegriff, der im
Grundgesetz als solcher vermieden wird, jedoch in Artikel 28 Absatz 2 GG in einer Umschreibung
als ,alle Angelegenheiten der ortlichen Gemeinschaft” wiedergefunden werden kann.” Zu diesen
Angelegenheiten ist auch ,die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung
mit Verkehrsleistungen im offentlichen Personennahverkehr” (§ 8 Abs. 3 PBefG) zu zahlen, die
jedoch nach baden-wiirttembergischen OPNV-Gesetz ,eine freiwillige Aufgabe der Daseinsvor-
sorge” (§ 6 Abs. 1 OPNVG-BW) darstellt. Die Daseinsvorsorge im Kontext des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV) beinhaltet dabei zwei Teilaspekte: (1) die ,Grundversorgung mit OPNV-
Leistungen zu marktfahigen Preisen“® und (2) ,die Versorgung mit angemessener Mobilitit (...)
fiir Menschen, die diese [Preise] nicht zahlen kénnen.“?

Die im Gesetz beschriebene ,ausreichende” Verkehrsbedienung sicherzustellen obliegt ge-
mif geltendem OPNV-Recht dem Aufgabentriger, d.h. den ,von den Lindern benannten Behor-
den“ (§ 8 Abs. 3 PBefG). Ihnen kommt die Gesamtverantwortung sowohl fiir die Organisation und
Planung als auch fiir die Finanzierung des OPNV zu.1% Somit liegt auch die Festlegung der Befor-
derungsentgelte in ihrer Verantwortung. Wer Aufgabentriger fiir den OPNV ist, kann sich von
Bundesland zu Bundesland unterscheiden.

Im Fall der in dieser Arbeit untersuchten Stadt Tiibingen gestaltet sich die Frage nach dem
Aufgabentriger im OPNV etwas schwieriger. Zwar ist der Landkreis Tiibingen Aufgabentriger
gemaf § 6 Abs. 1 OPNVG-BW, doch nehmen ,die GroRen Kreisstidte Tiibingen, Rottenburg und
Méssingen (..) nach § 6 Abs. 1 Satz 2 OPNV-Gesetz Baden-Wiirttemberg die Aufgabentriger-
schaft fiir ihren innerstadtischen OPNV selbst wahr.“11 Folglich kann die Stadt Tiibingen eigen-
verantwortlich iiber die einzelnen Elemente bestimmen, mit denen eine ausreichende OPNV-
Versorgung in ihrem Aufgabengebiet sichergestellt wird. Dementsprechend liegt auch die Ent-
scheidung, die Bereitstellungskosten eines OPNV-Angebots durch andere Finanzierungsquellen
als die Beforderungsentgelte zu decken, in der Verantwortung der Stadt Tiibingen. Ebenso trifft
sie in Abstimmung mit dem geltenden Landesrecht die Wahl bzgl. eines geeigneten Finanzie-
rungsinstruments.12

Sowohl der konkretisierungsbediirftige Rechtsbegriff der ,ausreichenden Bedienung“ als
auch die Freiwilligkeit der Aufgabe lassen der Stadt Tiibingen grundsatzlich einen grofden Spiel-
raum in der Ausgestaltung des OPNV-Angebots'3, jedoch beinhaltet das baden-wiirttembergi-
schen OPNV-Gesetz (OPNVG-BW) einige Ziele, Grundsitze und Leitlinien:14

,Offentlicher Personennahverkehr soll im gesamten Landesgebiet im Rahmen eines in-
tegrierten Gesamtverkehrssystems als eine vollwertige Alternative zum motorisierten
Individualverkehr zur Verfiigung stehen. Er soll dazu beitragen, dass die Mobilitdt der

6 Ebd.

7Vgl. Peistrup (2006: 27); Reinhardt (2012: 93) und Werner (2006: 3)

8 Peistrup (2006: 27)

9 Ebd.

10 Vgl. Werner (2006: 8)

11 Landratsamt Tiibingen (2012: 20)

12 Vgl. Keuchel (2000: 90)

13 Vgl. ifmo (2006: 8); Landratsamt Tiibingen (2012: 8) und Werner (2006: 8)
14 Vgl. Keuchel (2000: 90)
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Bevilkerung gewdbhrleistet, die Attraktivitit des Wirtschaftsstandorts Baden-Wiirt-
temberg gesichert und verbessert sowie den Belangen des Umweltschutzes, der Ener-
gieeinsparung und der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs Rechnung getragen
wird. Jedes Verkehrsmittel im dffentlichen Personennahverkehr soll im Rahmen seiner
besonderen Vorteile eingesetzt werden.” (§ 1 OPNVG)

»Bei der Planung soll dem dffentlichen Personennahverkehr v.a. in verdichteten Rdu-
men Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr eingerdumt werden, soweit dies
mit dem offentlichen Verkehrsinteresse und dem Grundsatz der Wirtschaftlichkeit und
Sparsamkeit vereinbar ist. Dabei soll der Ausbau vorhandener Verkehrswege gegen-
liber dem Neubau Vorrang erhalten.” (§ 3 Abs. 3 OPNVG)

Die beiden ausgewdahlten Entlehnungen weisen nicht nur auf das Spannungsverhaltnis zwi-
schen dem OPNV und dem motorisierten Individualverkehr (MIV) hin, es wird aus ihnen auch
ersichtlich, dass dem OPNV weitaus mehr Aufgaben und Funktionen zugeschrieben werden, als
aus dem ,soziale[n] Grundrecht auf Mobilitdt“15 zunichst hervorgeht. Die Aufgaben des OPNV
beziehen sich neben seiner sozialen Funktion, d.h. seinem Beitrag zur Daseinsvorsorge, v.a. auf
seine positive Wirkung auf das Verkehrsaufkommen in Ballungsraumen sowie auf den Umwelt-
schutz - und mit allen drei Dimensionen letztlich auch auf die Lebensqualitét der Bevolkerung.16
Dabei ist das Verstindnis, den OPNV als Vorrangsystem gegeniiber dem MIV - in Abgrenzung
zum Verstandnis eines Erganzungs- oder Konkurrenzsystems!’ — zu begreifen, von grofier Be-
deutung fiir die politische Unterstiitzung seiner Leistungsfahigkeit.

Entsprechend dieser Erkenntnis wird ersichtlich, dass ,die Gewéahrleistung eines 6ffentli-
chen Personennahverkehrs (...) kein Ziel mit Eigenwert“18 ist und der OPNV ,keinen Selbstzweck
[erfiillt], sondern (...) nur Mittel zur Erreichung iibergeordneter Ziele“19 darstellt. Entsprechend
dieser hoher aggregierten Ziele lasst sich der umfangreiche Einsatz 6ffentlicher Finanzmittel zur
OPNV-Férderung nach PEISTRUP2? in drei ,Legitimationsansitzen“ begriinden:

(1) Gemeinwohl und Daseinsvorsorge
(2) Verringerung der verkehrsinduzierten Umweltbelastungen
(3) Wirtschaftsféorderung

Nur wenn das OPNV-System diesen Anforderungen nachkommt, besitzen die 6ffentlichen
Subventionen in dasselbige auch ihre Berechtigung - so die Argumentation.2! Die Aufgabener-
filllung wird jedoch von drei grofden Entwicklungen in der Gesellschaft bzw. im Verkehrssystem
selbst beeinflusst. Welche Einschrankungen sich hieraus fiir die Aufgabenerfiillung der ,ausrei-
chenden Bedienung” ergeben, soll im nachfolgenden Kapitel erlautert werden. Dieses dient dem
Ziel, die widern Rahmenbedingungen der politisch intendierten Verkehrswende im weiteren
Verlauf dieser Arbeit im Blick zu behalten, um die Motive der Stadt Tiibingen fiir ihr ambitionier-
tes Vorhaben eines umlagefinanzierten, ticketfreien Nahverkehrs nachvollziehen sowie in einen
libergeordneten politischen Rahmen einordnen zu kénnen.

15 Reinhardt (2012: 93)
16 Vgl. Bolke (2006: 39)
17Vgl. Girnau (1989: 504)
18 Peistrup (2006: 25)

19 Ebd.

20 2006: 25

21Vgl. ebd.
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3.2 Aktuelle Situation und Herausforderungen im OPNV

3.2.1 Herausforderung ,MIV-Fokussierung“

Die einseitige Fokussierung der Stadtplanung auf die Anforderungen des motorisierten In-
dividualverkehrs in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts hatte zur Folge, dass der ungleich
effizientere und umweltschonendere OPNV sowohl auf der Schiene als auch auf der Straf3e im-
mens vernachlissigt wurde.?2 So blieben die Verhaltnisse im OPNV nicht nur hinter den Verbes-
serungen im MIV zuriick, sondern verschlechterten sich v.a. im landlichen Umland durch einen
»,dramatischen Angebotsabbau“?3, sodass ,Pendler geradezu zur Benutzung der eigenen Wagen
gezwungen wurden."24

Doch nicht nur in diinn besiedelten Regionen, auch in den Ballungsrdumen litten Attraktivi-
tdt und Image offentlicher Verkehrsmittel unter zunehmenden Reisezeiten im Straflenverkehr
infolge der PKW-Uberflutung.?s ,Die meisten Kommunen passten sich [daher dem Trend der
MIV-Fokussierung] willig an, mit Blick auf die Wahlerstimmen des immer zahlreicheren Auto-
volks und die rahmenrechtlichen Vorgaben.“2¢

Um dem MIV Platz zu schaffen, verbannten viele westdeutsche Stiadte in den 1970er-Jahren
die Infrastruktur der Strafdenbahnen in den Untergrund oder entschieden sich fiir eine ginzliche
Stilllegung ihrer Strafdenbahnsysteme?’. Nur wenige Stadte wie Freiburg, Niirnberg oder Miins-
ter schlugen fiir den Wiederaufbau der Nachkriegszeit einen anderen Weg ein, indem sie sich
statt am MIV-Trend am historischen Stadtbild orientierten.z8 Heute dienen diese Stadte anderen
Gemeinden als Vorbild wenn es um autofreie Innenstédte, erfolgreiche Verkehrsberuhigung und
ein attraktives Umfeld fiir den Fufdgdanger- und Radverkehr geht.29 Zeitverluste im ineffizienten
Innenstadtverkehr, die Zerstorung historischer Bausubstanz zugunsten des StrafRenbaus3? so-
wie verkehrsinduzierte Umweltbelastungen haben in den vergangenen Jahrzehnten ein breites
Problembewusstsein fiir die Folgen der MIV-Fokussierung unter Planern und Politikern ausge-
bildet.31

»An der grundsatzlichen Autofixierung der Politik und den Rahmensetzungen allerdings an-
derte sich wenig, die Massenmotorisierung wurde nicht in Frage gestellt.“32 Stattdessen zeichnet
sich vielmehr ein ,Roll Back” der Verkehrspolitik zur erneuten MIV-Forderung ab33, von der
»Pendler-Pauschale” tiber die ,Umwelt-(Abwrack-)Pramie“ bis hin zu einem Strafdenbauvolu-
men flir Bundesfernstrafden, das mit knapp sechs Milliarden Euro grofier ist als je zuvor (1950:
€105 Mio.).34

22Vgl. Frenz (1987: 52); Monheim (2008: 3) und Scholler-Schwedes/Rammler (2012: 9)
23 Monheim (2008: 3)

24 Seydewitz/Tyrell (1995: 10)

25 Vgl. Scholler-Schwedes/Rammler (2012: 9) und Seydewitz/Tyrell (1995: 9)

26 Monheim (2008: 4)

27 Vgl. Frenz (1987: 47f) und Monheim (2008: 3)

28 Vgl. Monheim (2008: 3)

29Vgl. Buba et al. (2010: 94) und Rauterberg-Wulff (2010: 26)

30 Vgl. Monheim (2008: 4); Schmitz (2001: 78f) und Schoéller-Schwedes/Rammler (2012: 9-12)
31Vgl. Monheim (2008: 4) und Pripfl et al. (2010: 13)

32 Monheim (2008: 4)

33Vgl. Monheim (2008: 6)

34 Vgl. Statistisches Bundesamt (2011: 305)
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»~Ein wesentliches Motiv fiir den Infrastrukturausbau ist in der Regel die Verbesserung
der regionalen Entwicklung. Empirische Untersuchungen zeigen indessen, dass die Ver-
besserung der wirtschaftlichen Leistungsfdhigkeit einer Region durch neue Verkehrs-
wege hdufig tiberschdtzt wird. 35

So ergab bspw. eine Befragung im Auftrag des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV)36 unter 100 Fiihrungskraften der Top-1.000-Unternehmen in Deutschland, dass viel eher
das OPNV-Angebot als ein wichtiger verkehrlicher Standortfaktor sowohl fiir Unternehmen als
auch fir die regionale Wirtschaft zu verstehen ist. Dementsprechend befiirchten tiber 40 % der
befragten Fiihrungskrifte negative Folgen fiir ihr Unternehmen, wenn sich das OPNV-Angebot
aufgrund von Mittelkiirzungen verschlechtert.3”

Vielerorts ist der OPNV jedoch entweder von einem solchen Angebotsabbau betroffen oder
lauft zumindest Gefahr, den politisch erwiinschten Fahrgastzuwachsen nicht durch entspre-
chende Ausbaumafinahmen gerecht werden zu kénnen. Sollen mehr Menschen ihre tiglichen
Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriicklegen, bedarf es v.a. einer ausreichenden System-
qualitit im OPNV.38 Erforderliche Angebotsverbesserungen werden vielerorts jedoch von der
angespannten Haushaltslage der 6ffentlichen Hand ausgebremst.39

3.2.2 Herausforderung ,Finanzierungssicherheit im OPNV*“

Die starke politische und stadtplanerische MIV-Orientierung seit dem Einsetzen der Mas-
senmobilisierung in den 1950er/60er Jahren schuf in Deutschland die prekare Situation, dass
die aus 6kologischer, 6konomischer und sozialer Sicht wiinschenswerte Verkehrsverlagerung
vom PKW- auf den éffentlichen Verkehr durch Defizite in der OPNV-Angebotsstruktur behindert
wird. Umso wichtiger ist die langfristige Sicherung der OPNV-Finanzierung, sollen die Versor-
gungs- und Entwicklungsfunktionen des OPNV nicht einer leistungsschwachen Infrastruktur
zum Opfer fallen.

Eben diese Finanzierungssicherheit droht jedoch verloren zu gehen, wenn in den kommen-
den Jahren keine Nachfolgeregelungen fiir die Entflechtungs- und Regionalisierungsmittel ge-
funden werden.#? Denn letztere sollen Ende 2014 neu festgelegt werden und erstere Ende 2019
ganzlich auslaufen.#! Nach den Ergebnissen einer Deloitte-Studie aus dem Jahr 2007 geht tiber
die Halfte der befragten kommunalen Aufgabentriager davon aus, dass sie ihre Tarife in den
nichsten fiinf Jahren erhohen miissen, um das derzeitige OPNV-Angebot aufrechterhalten zu
kénnen.#2 Uber 27 % sehen eine Reduzierung des Leistungsangebots zur Kompensation der 6f-
fentlichen Mittelkiirzungen vor, lediglich 14,7 % setzen auf eine Anpassung der qualitativen An-
forderungen.*3

Zudem bedingt die mit dem demographischen Wandel einhergehende Abnahme des Schii-
ler- und Ausbildungsverkehrs das Wegbrechen der mitunter wichtigsten Finanzierungssaule des
OPNV.#+ So zahlte bspw. das Land Baden-Wiirttemberg im Jahr 2011 rund 224,2 Mio. Euro an

35 Umweltbundesamt Online (Nov. 2012): Daten zur Umwelt - Verkehrsnetz.

36 Hinweis: vor 1990 ,Verband Offentlicher Verkehrsbetriebe* (VOV)

37 Vgl. VDV (2007: 1f)

38 Vgl. Monheim (2008: 6)

39 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 16-20)

40 Vgl. Deutscher Stadtetag/VDV (2009: 27)

41Vgl. MVI Baden-Wiirttemberg (18.04.2012) und Reinhardt (2012: 553)

42 Vgl. Deloitte Consulting GmbH (2007: 22)

43Vgl. ebd.: 23

44 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 18); Haller (2011: 20) und Landratsamt Tiibingen (2012: 22)
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offentlichen Ausgleichsleistungen fiir die Schiilerbeférderung#s, doch prognostiziert das Statisti-
sche Landesamt flir den Landkreis Tiibingen zugleich einen Riickgang der Schiilerzahlen um 25
% bis zum Schuljahr 2020/21.46 Soll das derzeitige OPNV-Angebot in seiner jetzigen Qualitit er-
halten werden, miissten allein fiir die Kompensation der riicklaufigen Schiilerbeférderung Tarif-
erhohungen um ca. 1,5 % p.a. erfolgen.*”

3.2.3 Herausforderung ,gesellschaftliche Entwicklungstrends“

Die Abnahme des Schiilerverkehrs trifft v.a. die landlichen Rdume hart. Schon heute besitzen
ca. 70 % der Ballungsridume iiber ein gutes OPNV-Angebot, wihrend nur 40 % der lindlichen
Teilraume iiberhaupt nur ein ausreichendes Angebot zur Verfiigung steht.48 Die schlechte OPNV-
ErschliefSung verstarkt dabei die ohnehin beunruhigende Abwaértsspirale4® aus Abwanderung
von (jungen) Arbeitskréften, Verlagerung von Arbeitspldtzen und sinkender Nachfrage fiir die
Versorgungsinfrastruktur.5 So wird es fiir die 6ffentliche Hand immer schwieriger dem verfas-
sungsrechtlichen Ziel der Gleichwertigkeit der Lebensverhaltnisse (Artikel 72 Absatz 2 GG) in
allen Teilraumen Deutschlands nachzukommen.5!

Abgesehen von der Frage, ob dieses Leitbild denn angesichts der Tragfahigkeitsgrenzen von
Infrastrukturangebotens2 zukiinftig tiberhaupt ,,noch Ziel der Raumordnung und Landesplanung
bleiben kann“s3, zeichnet sich schon heute ein Riickzug der 6ffentlichen Hand aus dem OPNV
sowie aus anderen Versorgungsleistungen ab. Ein Riickzug, der einhergeht mit dem Trend zur
ganzlichen Privatisierung offentlicher Dienstleistungen bzw. der offentlich-privaten Trager-
schaft in Private-Public-Partnerships (PPP).5* Damit macht der allgemein zu erkennende Para-
digmenwechsel im staatlichen Selbstverstiandnis von der Steuerung der Raumentwicklung hin
zur Gestaltung der Rahmenbedingungen auch vor dem OPNV nicht Halt.55

Dieser Riickzug verbunden mit den wachsenden Versorgungsliicken im OPNV birgt seine
ganz eigenen Risiken5¢, stellt das Angebot offentlicher Beférderungsleistungen doch gerade im
Alter eine wichtige Sdule zur Aufrechterhaltung der Mobilitit dar und erschliefst sowohl den Zu-
gang zu Versorgungseinrichtungen als auch zum sozio-kulturellen Leben in Gemeindezentren,
auf Burgerfesten u.d. Denn wahrend der Schiiler- und Ausbildungsverkehr riickldufig ist57,
wachst sowohl die Nutzergruppe der hochmobilen , Best-Ager” als auch die Gruppe der mobili-
tatseingeschrankten Senioren.>8

Infolge dieser Verschiebung in den OPNV-Nutzergruppens® werden neue Anforderungen
(Barrierefreiheit, hohe Haltestellendichte fiir niedrige Zugangszeiten, einfache Tarifstruktur und
Fahrscheinerwerb, altersgerechte Fahrgastinformationen, erhohtes Sicherheitsbediirfnis

45 Vgl. VDV Statistik (2011: 13)

46 Vgl. Landratsamt Tiibingen (2012: 71)

47 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 18f)

48 Vgl. Onnen-Weber (2012: 14) und Statistisches Bundesamt (2011: 320)

49 Vgl. BMVBW/BBR (2005: 11)

50 Vgl. BMVBW/BBR (2005: 29); Knie/Biittner (2006: 63); Krohnert et al. (2011: 6); Nuhn/Hesse (2006:
24) und Statistisches Bundesamt (2011: 320-325)

51Vgl. Back (2006: 60); Bormann (2010: 18) und Statistisches Bundesamt (2011: 320)

52 Vgl. BMVBW/BBR (2005: 11)

53 Back (2006: 60)

54Vgl. Back (2006: 60) und Mayntz (2009: 10)

55Vgl. BMVBW/BBR (2005: 11); Mayntz (2009: 10/16ff) und Schuppert (2008: 233 u. 238 u. 250)

56 Vgl. Back (Hrsg.) (2006: VI)

57 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 17) und Landratsamt Tiibingen (2012: 22)

58 Vgl. Fiedler (2011: 5); Gotz/Schubert (2006: 85-89) und Werner (2006: 13)

59 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 17); Knie/Biittner (2006: 62f) und Werner (2006: 13)
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u.v.m.)é® an das 6ffentliche Transportsystem gestellt, die einen steigenden Kostenaufwand fiir
die Verkehrsunternehmen implizieren.s!

Desweiteren wird sich die Nachfragestruktur hin zu einem grof3eren Anteil des Freizeit- und
Einkaufsverkehrs verschieben.62 Die schon heute zu beobachtende ,,Abnahme zeitlich und raum-
lich gebilindelter Verkehrsstrome*“é3 als Ausdruck der fortschreitendenden Ausdifferenzierung
von Lebensstilen in der post-modernen Gesellschafté* wird also noch verstarkt. Dies ermdoglicht
Verkehrsunternehmen einerseits den Abbau der teuren Verkehrsspitzen¢s, erschwert anderer-
seits aber auch die effiziente Bedienung, da die Unternehmen ganztagig attraktive Taktzeiten zur
Verfligung stellen miissen¢. Entsprechend werden alternative, kostenintensivere Bedienungs-
formen, bspw. das Anruf-Sammeltaxi oder Senioren- und Biirgerbusse$’, zunehmend bedeutsam
fiir die 6ffentliche Aufgabe der Daseinsvorsorge.

Desweiteren ist mit einem Anstieg der externen Kosten im Strafdenverkehr zu rechnen, da
64 % aller Unfille im OPNV in der Altersgruppe iiber 65 Jahren stattfinden. Folglich sollte ein
besonderes Augenmerk auf altersorientierte Verbesserungen in der OPNV-Sicherheit gelegt
werden.®® Das EU-Projekt ,Attaining Energy-Efficient Mobility in an Ageing Society” (AENEAS)
nimmt im Kontext einer altersgerechten Mobilitit eine positive Vorreiterrolle ein und kann auch
fiir die Stadt Tiibingen wertvolle Impulse liefern.e?

Doch nicht nur altere Personen erfordern in Zukunft eine hohere politische Aufmerksamkeit
als OPNV-Zielgruppe. Vor dem Hintergrund wachsender sozio-dkonomischer Disparititen ge-
winnt auch die Gruppe der ,captive riders” (vgl. Kapitel 6.1) fiir die 6ffentliche Aufgabe der Da-
seinsvorsorge an Bedeutung.”® Damit jene Bevdlkerungsgruppen, die sich kein privates KFZ leis-
ten kdnnen, nicht in ihrer Mobilitat bzw. ihrem Aktionsradius eingeschrankt werden, ist, der Er-
halt sozialer Teilhabechancen fiir diese Gruppen (...) verstarkt Aufgabe des zukiinftigen offentli-
chen Nahverkehrs unter dem Aspekt der sozialen Gerechtigkeit.“7! Insbesondere zur Abwen-
dung einer sozialen und 6konomischen Exklusion entsprechender Bevolkerungsgruppen in un-
terversorgten Stadtteilen ist die OPNV-Férderung als zentrales Element einer sozialpolitisch
ausgerichteten Stadtentwicklung zu begreifen.”2

3.3 Der kommunale Handlungsspielraum fiir die Verkehrswende

Die skizzierte Vernachlissigung des OPNV-Angebots sowie die prekire Finanzlage kommu-
naler Haushalte fiihrt zu einer schidlichen Abwirtsspirale im OPNV: ,Die geringe Nutzung fiihrt
zu Angebotseinschrankungen, die wiederum einen Fahrgastriickgang verursachen und zu nied-
rigen Einnahmen fithren.“73 Damit Kommunen das Fortschreiten dieser Entwicklung aufhalten
konnen, muss ihnen der Gesetzgeber einen entsprechenden Handlungsspielraum einrdumen.’+

60 Vgl. Fiedler (2009: 7); Haller (2011: 11); Landratsamt Tiibingen (2012: 22) und Werner (2006: 13)
61Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 17f) und Werner (2006: 13)

62 Vgl. Fiedler (2011: 5); Haller (2011: 10) und Nuhn/Hesse (2006: 27)

63 Landratsamt Tiibingen (2012: 22)

64 Vgl. Knie/Biittner (2006: 62) und Scholler-Schwedes/Rammler (2012: 236f)
65 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 17) und Haller (2011: 20)

66 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 17) und Landratsamt Tiibingen (2012: 22)
67 Vgl. Haller (2011: 14) und Schenk (2009: 22)

68 Vgl. Fiedler (2009: 12)

69 Fiir weitere Informationen sieche AENEAS Online und AENEAS (2011)

70Vgl. VCD (2012: 2) und Werner (2006: 13)

71 Werner (2006: 13)

72Vgl. ifmo (2006: 13f) und Werner (2006: 14)

73 Klein (1998: 7)

74 Vgl. Klein (1999: 133f)
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Dabei stehen im Wesentlichen drei Hauptinstrumentarien bzw. -ressourcen zur Verfiigung, um
das Verhalten der jeweiligen Zielgruppe in der Bevolkerung - in diesem Fall sind dies die Ver-
kehrsteilnehmer - zu beeinflussen (vgl. Tabelle 2).

Tabelle 2: Steuerungsinstrumentarium des politisch-administrativen Systems

Steuerungsinstrumentarium Steuerungsressource Beispielressource

administrativ-regulierend Macht Vorschriften, Kontrollen
6konomisch-finanziell Geld Subventionen, Abgaben
propagierend-informationell Information Information, Ratschlage

Quelle: Eigene Darstellung nach Schmitz (2001: 255)

Die Bundesraumordnung, die Landes- und Regionalplanung sowie die kommunale Bauleit-
planung verkoérpern das in Deutschland vorherrschende administrativ-regulierende Instrumen-
tarium.”s Pldne stellen auch heute noch einen wichtiges Element des offentlichen Handlungs-
spielraums dar, doch vollzog sich zusammen mit dem Verstandniswandel fiir staatliche Aufga-
ben vom fritheren Planungs- zum spateren Steuerungsparadigma?’é auch eine Erweiterung des
Instrumentariums.””

So zielt die Beeinflussung von Preisstrukturen {iber Abgaben und finanzielle Anreize in un-
terschiedlichen Bereichen - und eben auch im Verkehrssystem (bspw. OPNV-Subventionen oder
City-Maut) - darauf ab, das Verhalten gesellschaftlicher Akteure anhand 6konomischer Entschei-
dungen in die politisch gewiinschte Richtung zu lenken.”® Mit dem gegenwartigen Verstiandnis-
wandel von ,Government” zu ,,Governance“’9 kommt zudem der Kategorie der propagierend-
informationellen Instrumentarien eine wachsende Bedeutung zu. Ziel ist nunmehr, gesellschaft-
liche Akteure nicht nur tiber Vorschriften und Kosten zu steuern, sondern ihnen in trilateralen
Netzstrukturen aus offentlichen, privatwirtschaftlichen und zivilgesellschaftlichen Akteuren ein
eigenverantwortliches und selbstbestimmtes Handeln einzurdumen.80

Die verschieden Instrumentarien zeichnen sich durch einen unterschiedlichen Bedarf an
Ressourcen aus (vgl. Tabelle 2), die dem einzelnen Entscheidungstriager im politisch-administ-
rativen System Uberhaupt erst einen angemessenen Handlungsspielraum zur Anwendung der
Steuerungsinstrumente erschliefien. So fuft ein stabiler Handlungsspielraum fiir kommunale
Aufgabentriger im OPNV auf drei Pfeilern:

(1) rechtliche Rahmenbedingungen, die es Entscheidungstriagern erlauben passende Instru-
mente (bspw. Geschwindigkeitsregelungen) zur Verkehrsverlagerung einzufiihren und
sich Finanzierungsquellen (bspw. Parkplatzgebiihren) zu erschliefden;

(2) die finanzielle Absicherung der Kommunen, um die Verkehrsmittel des OPNV attraktiver
zu gestalten (bspw. hohere Taktfrequenz)8! sowie

(3) Informationen zu den lokalen Bediirfnissen, um eine zielgruppengerechte Offentlich-
keitsarbeit betreiben zu konnen sowie Akzeptanz und Beteiligung in der Bevolkerung zu
erlangen.

75 Vgl. Schmitz (2001: 255)

76 Vgl. Mayntz (2006: 12ff) und Schuppert (2008: 13)

77 Vgl. Schuppert (2008: 233 u. 243 u. 288) und Schmitz (2001: 255)
78 Vgl. Schmitz (2001: 255f)

79 Vgl. Mayntz (2006: 12ff) und Schuppert (2008: 13)

80 Vgl. Mayntz (2009: 9f) und Schuppert (2008: 222 u. 288)

81 Vgl. Klein (1999: 134)
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Zur Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens wird im Sinne dieses Instrumentenmix oftmals
auf die Strategien des ,Transportation Demand Managements“ (TDM) zuriickgegriffens?, die sich
gemeinhin fiinf Handlungsfeldern zuordnen lassen (vgl. Abbildung 3):

Abbildung 3: Handlungsfelder von TDM-Mafsnahmen

PLANNIING REGULATORY ECONOMIC INFORMATION TECHNOLOGICAL
INSTRUMENTS INSTRUMENTS INSTRUMENTS INSTRUMENTS INSTRUMENTS
Land use planning Standards (emissions limits, Fuel taxes, road pricing, Public Awareness Campaigns, Fuel improvement,
(master planning) safety), traffic organisation subsidies, purchase taxes, mobility management cleaner technologies,

(speed limits, parking, fees and levies, and marketing schemes, end-of-pipe control devices,
road space allocation), emissions trading co-operative agreements, cleaner production
production processes eco-driving schemes

Quelle: GTZ (2009: 18)

Auf Basis der hier beispielhaft angefiihrten TDM-Strategien sowie unter der Annahme, dass
eine Verkehrsverlagerung auf den OPNV nur gelingen kann, wenn die erforderliche Angebots-
qualitat vorliegt und somit auch die Finanzierung des Systems sichergestellt ist, werden dem
weiteren Vorgehen in dieser Arbeit folgende Uberlegungen zugrunde gelegt:

e Die Verkehrswende lasst sich nicht mit technologischem Fortschritt allein realisieren; ein
verandertes Mobilitdtsverhalten der Verkehrsteilnehmer ist erforderlich. Neben der Vermei-
dung und Verkiirzung von Verkehrswegen durch angepasste Siedlungs- und Wirtschafts-
strukturen sind mehr Menschen zum Umstieg vom MIV auf den Umweltverbund zu bewegen.

e Die Forderung nach Effizienz im Verkehrssystem ist nicht nur iiber Fortschritte in der Fahr-
zeugtechnik fiir den MIV zu erreichen, sondern muss sich auch im OPNV niederschlagen. Dies
gilt sowohl fiir die im Nahverkehr eingesetzten Fahrzeuge, als auch fiir die Organisation und
den Betrieb des Verkehrssystems.

e Die wachsenden verkehrs-, umwelt- und sozialpolitischen Anforderungen, die an den OPNV
gestellt werden, erfordern ein mitwachsendes Finanzvolumen.

e Das Finanzierungsdefizitim OPNV-Betrieb kann und soll nicht langer die kommunalen Haus-
haltskassen belasten. Da eine Anhebung der Tarife in einem Maf3e, wie es zur Kostendeckung
des OPNV-Systems inklusive erforderlicher Angebotsverbesserungen und erwiinschter
Fahrgastzuwachse notwendig ware, dem Ziel der Neugewinnung von Fahrgéasten entgegen-
lauft und zudem den Mobilitdtszugang fiir einkommensschwache Bevolkerungsgruppen ge-
fahrdet, liegt eine Finanzierungsbeteiligung Dritter nahe.

Die hier angestellten Uberlegungen fithren zu der Frage, wie ein neues Finanzierungsmodell
fiir den OPNV aussehen kann, das die abnehmende Finanzkraft der éffentlichen Hand aufzufan-
gen vermag ohne dabei Attraktivitatsverluste fiir Alt- und Neukunden in Kauf nehmen zu miissen
oder die Effizienz und Umweltvertriglichkeit des OPNV-Systems zu beeintrichtigen. Das in die-
ser Arbeit zu untersuchende Vorhaben der Stadt Tiibingen wendet sich nicht nur gegen derartige
Abstriche, es vereint sogar die Anforderungen von Finanzierungssicherheit, Lenkungswirkung
und erhohter Effizienz in einem Modell: dem ticketfreien Nahverkehr.

3.4 Skizzierung der Tiibinger Verlagerungsstrategie

Das Vorhaben der Stadt Tiibingen, ihren Stadtbusverkehr iiber eine Umlagefinanzierung fiir
alle Verkehrsteilnehmer im Stadtgebiet Tiibingen ticketfrei zu gestalten, stammt urspriinglich
nicht aus den eigenen Reihen der Stadtverwaltung. Wahrend Tiibingens Oberbiirgermeister, Bo-
ris Palmer, mit Unterstiitzung vom Kanzler der Eberhard Karls Universitdt, Andreas Rothfufs,
sowie dem Personalratsvorsitzenden des Tiibinger Universitatsklinikums, Johann Graf, mit dem
naldo-Verkehrsverbund die Verhandlungen zur Einfiihrung und Ausweitung der Tarifmodelle

82Vgl. GTZ (2012); GTZ (2009) und U.S. Department of Transportation (2012: 31-102)
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»Jobticket” und ,Semesterticket aufnahms3 (vgl. Kapitel 11.1), entstand die ,Nulltarif‘-Idee fiir
Tiibingen als anfangs eher unscheinbare Polit-Aktion des Tiibinger ,Zentralamerikakomitees”
(ZAK).84

Das Anliegen der ZAK basierte auf zweierlei Gedankenstrangen:

(1) die Frage, wie sich Klimaschutz in der Gesellschaft gestalten lasst und welcher Bereich
des tiglichen Lebens als besonders relevant erscheint8s sowie

(2) die Frage, wie dem Trend zur Privatisierung offentlicher Giiter sozialpolitische Alterna-
tiven entgegengesetzt werden konnen mit dem Ziel, allen Bevolkerungsgruppen den Zu-
gang zu Giitern und Dienstleistungen als Grundlage fiir ein ,gutes Leben“s¢ zu sichern
und eine soziale Ausgrenzung zu vermeiden.8?

In beiden Bereichen stiefien die ZAK-Mitglieder auf das Handlungsfeld ,Mobilitat". Auf der
einen Seite stand die Teilnahme am Verkehr als Voraussetzung fiir die Teilhabe am gesellschaft-
lichen Leben. Auf der anderen Seite zeichnete sich das tigliche Mobilititsverhalten unserer Ge-
sellschaft als eine der folgenreichsten Kréfte in der Umweltzerstérung unserer Zeit ab. Die ZAK
war sich also bewusst, dass dem Prinzip , Alles fiir Alle“ 6kologische Grenzen gesetzt sind, sodass
sich Alternativen nicht an der ,bisherigen Lebensweise“8 westlicher Gesellschaften orientieren
diirfen.8? Mit einem kostenlosen OPNV-Angebot sollte die soziale Frage des Grundrechts auf Mo-
bilitdt und die 6kologische Frage des Klima- und Umweltschutzes zusammengebracht werden.?0

,Klimaschutz wiirde also nicht nur ,Verzicht’ bedeuten, sondern auch einen ,Gewinn’
bringen, an Lebensqualitdt, Mobilitdt und sozialer Gerechtigkeit. ™!

Diesen Gewinn durch einen Nulltarif im OPNV sah die ZAK v.a. fiir jene Bevélkerungsgrup-
pen gegeben, die sich die gegenwartigen Beforderungsentgelte filir 6ffentliche Verkehrsmittel
nicht oder nur schwer leisten kénnen.

,Fiir Erwerbslose und Geringverdienende, sowie fiir Familien mit Kindern ist der Nut-
zen offensichtlich. Manche Seniorlnnen hdtten nicht ldnger mit den komplizierten Ti-
cketautomaten zu kdmpfen. (...) Die meisten Fliichtlinge haben schlicht kein Geld fiir
Fahrscheine."?

So veroffentlichte die Polit-Gruppe im Friihjahr 2008 ihren ersten Entwurf zur Nulltarif-
Kampagne unter dem Namen , TiiBus umsonst: Nulltarif im Stadtverkehr“?3 und lud Akteure aus
Umwelt- und Verkehrspolitik sowie sozialen Initiativen zur Diskussion ein.?* Auch mit der Tii-
binger Gemeinderatsfraktion von AL/GRUNE, SPD und Linke nahm die ZAK Gespriache zum
Thema kostenfreier Nahverkehr auf und startete 6ffentlichkeitswirksame Aktionen.%

83 Vgl. Tagblatt.de (16.02.2012)
84 Vgl. Tagblatt.de (14.01.2012a)
85 Vgl. ZAK Online (2012)

86 ZAK (2011: 36)

87 Vgl. ebd.: 3

88 Ebd.: 2

89 Vgl. ebd.: 2f

90 Vgl. ZAK Online (2012)

917ZAK (2011: 42)

92 ZAK Online (2012)

937ZAK (2011: 3)

94 Vgl. ebd.

95 Vgl. Tagblatt.de (14.01.2012a)
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»Die Nulltarif-Forderung richtet sich ,nach oben’ an die kommunalpolitisch Verant-
wortlichen. Aber sie zielt auch ,nach unten’, indem sie an jedeN appelliert, die eigenen
Konsumgewohnheiten in Frage zu stellen. ¢

Drei Jahre nach Kampagnenstart erhielt die ZAK offiziellen Riickenwind vom Land Baden-
Wiirttemberg. So sprachen sich ,bei einem verkehrspolitischen Podium vor der Landtagswahl
im Marz 2011 alle vier anwesenden Kandidat(inn)en von SPD, Biindnis90/Griine, Linke und Pi-
raten fiir ein Pilotprojekt aus. Das Ziel: ein Nulltarif im Tiibinger OPNV.“97

Boris Palmer, der sich bereits als Landtagsabgeordneter in Baden-Wiirttemberg fiir eine
kommunale Nahverkehrsabgabe nach dem Vorbild von London und Stockholm eingesetzt
hatte8, nahm das Engagement der ZAK zum Anlass, erneut fiir die Grundidee des OPNV-Nullta-
rifs einzutreten.®® So sprach er sich bspw. bei offentlichen Podiumsdiskussionen zum Thema
,Grundrecht auf Mobilitidt in Zeiten des Klimawandels“ als auch in seinem Buch , Tiibingen macht
blau“ fiir eine Ticketfreiheit im Tiibinger Stadtbusverkehr aus.19° Ebenso lassen sich die ,Blauen
Samstage” im Herbst 2009, an denen der , TiiBus“ kostenfrei genutzt werden konnte, auf das En-
gagement des Griinen-Oberbiirgermeisters zuriickfithren.101 Mit diesem , Pilotversuch“102 wollte
Boris Palmer, der selbst als konsequenter OPNV- und Radfahrer bekannt ist, der Offentlichkeit
zeigen, wie komfortabel und attraktiv eine Mobilitiat nach dem Prinzip ,einsteigen und losfah-
ren“103 sein kann.194 Zugleich diente die Aktion auch ,als Dankeschon fiir die Geduld der Fahr-
giste wahrend des Mihlstrafden-Umbaus und (...) [zur] Ankurbelung des Weihnachtsge-
schafts“105,

Boris Palmer verfolgt gemeinhin den Wunsch, sich von der Pfadabhangigkeit der Auto-ge-
rechten Stadt zu befreien und das Ideal einer ,menschengerechten Stadt“106 zu verwirklichen,
bspw. indem Stellplatze in Griinflachen fiir ,Spiel und Begegnung“107 umgewidmet werden kon-
nen. Zudem liefen sich die ,gesundheitsschidliche[n] Feinstaubwerte, die durch Umweltzonen
und Tempolimits nur geringfiigig reduziert werden konnten, [bekdmpfen ...sowie die] Strafden-
sicherheit fiir Kinder“198 erh6hen. Die Beziehung zwischen motorisiertem Individualverkehr und
urbaner Lebensqualitit gestaltet sich fiir Boris Palmer denkbar einfach:

.Je weniger Autos in der Stadt, umso besser fiir die Menschen. 109

Doch ist sich Boris Palmer durchaus der groften Hiirde bewusst, die einer Realisierung der
Tibinger Verlagerungsstrategie im Wege steht: die Finanzierungsfrage. Deshalb hat die Stadt
Tiibingen auch den einstigen Kampagne-Slogan der ZAK um das ,umsonst” gekiirzt und wirbt
fiir ihr Vorhaben nun mit dem wahrheitsgetreueren, aber nicht mehr so wirksamen Titel , T{iBus
fiir alle!“.110 Als Finanzierungsgrundlage soll eine Umlage der OPNV-Betriebskosten eingefiihrt

96 ZAK Online (2012)

97 Tagblatt.de (14.01.2012a)

98 Vgl. Palmer (2009: 46f) und ZAK (2011: 13)
99 Vgl. ZAK (2011: 13)

100 Vgl. ZAK (2011: 13) und Tagblatt.de (14.01.2012a)
101 yg]. ZAK (2011: 13)

102 Ebd.

103 CD (2012: 3)

104 Vgl. Tagblatt.de (17.04.2012)

105 Vgl. Tagblatt.de (14.01.2012a)

106 ZAK (2011: 14)

107 Vgl. ebd.

108 Vgl. Tagblatt.de (14.01.2012b)

109 ZAK (2011: 14)

110 Vgl. TtiBus fiir alle Online (09.07.2012)
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werden, die nicht nur Geld einbringt, sondern zugleich eine mdéglichst grofde Lenkungswirkung
auf die tagliche Verkehrsmittelwahl entfaltet.111

Hierfiir halt Boris Palmer eine Nahverkehrsabgabe mit einem jahrlichen Grundbeitrag fiir
alle Einwohner und der anschliefRenden kostenfreien Nutzung der Tiibinger Busse fiir eine at-
traktive Losung.112 In seinem Buch zeigt er auf, dass ,fiir 150 Euro pro Kopf und Jahr freie Fahrt
im ganzen Stadtgebiet“113 moglich sei und betont, dass die tarifpolitische Mafdnahme ,fiir Stadt
und Umwelt viele Vorteile bringen“114 wiirde.

Noch besser gefiele Boris Palmer die Einfiihrung einer PKW-Gebiihr fiir die Einfahrt ins Ti-
binger Stadtgebiet bzw. in die Tlibinger Kernstadt (vgl. Kapitel 11.3).115 Eine solche Variante zur
Ausgestaltung einer ,City-Maut“ kdnnte schon ab einem Euro pro Einfahrt am Tag der Stadt Net-
toeinnahmen von jahrlich 20 Mio. Euro einbringen, so die Kalkulationen der Firma Kampsch
TrafficCom, die im Auftrag der Stadt Tlbingen eine Machbarkeitsstudie zur City-Maut durch-
fiihrte.116 Boris Palmer sieht in einer solchen Bepreisung nicht nur eine lenkungswirksame Rest-
riktion fiir den MIV, sondern auch ein grofdes Finanzierungspotenzial fiir die Idee der Ticketfrei-
heit bzw. fiir allgemeine Angebotsverbesserungen im OPNV:

,Der Preis steuert eben doch besser als alles andere in dieser Gesellschaft. (...) [Die City-
Maut] wiirde zum einen unsere Verkehrsprobleme deutlich entlasten und wir hdtten
zum anderen Mittel zur Verfiigung, um den Nahverkehr kostenlos und noch deutlich
verbessert anzubieten. 117

Die Moglichkeit, die neue Ticketfreiheit liber eine unternehmensbezogene Nahverkehrsab-
gabe nach dem Vorbild der franzésischen ,Versement Transport” (vgl. Kapitel 11.2.3) zu finan-
zieren, halt Boris Palmer zwar fiir moglich und reizvoll, doch schreckt er (ob aus personlicher
Uberzeugung oder aus politischer Vorsicht) vor einer damit einhergehenden Verteuerung von
Arbeitsplatzen zuriick:

»In Frankreich haben sie damit [Versement Transport] super Effekte erzielt, nur so wa-
ren die vielen neuen StrafSenbahnsysteme méglich. Aber sie kénnen das Geld auch fiir
tarifliche MafSnahmen einsetzen, was sich in Idndlichen Gebieten mehr anbietet, weil
man da keine StrafsSenbahnen bauen wird. (...) Allerdings sind das faktisch neue Lohn-
nebenkosten, und es ist die Frage, ob man den richtigen Ansatzpunkt hat, wenn man
Arbeitsplitze besteuert. Aber mdglich ist das.“118

Fiir all die hier angefiihrten Umlagemodelle fehlen der Stadt Tiibingen aber (noch) die erfor-
derlichen rechtlichen Rahmenbedingungen.11? Doch konnte das Land eine entsprechende Geset-
zesgrundlage fiir kommunale Nahverkehrsabgaben schaffen.120 Im Koalitionsvertrag von BUND-
NIS90/DIE GRUNEN und SPD aus dem Jahr 2011 heift es hierzu:

111 Vg]. Tagblatt.de (14.01.2012a)

112 yg]. ZAK (2011: 14)

113 Vgl. Palmer (2009) zitiert nach Tagblatt.de (14.01.2012a)

114 Tagblatt.de (14.01.2012a)

115 Vgl. ZAK (2011: 14f)

116 Vgl. ZAK (2011: 15) und Tagblatt.de (17.04.2012)

117 ZAK (2011: 14f)

118 ZAK (2011: 15)

119 Vgl. Landtag von Baden-Wiirttemberg (10.03.2005 u. 18.12.2005)
120 Vgl. Tagblatt.de (14.01.2012)
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»Wirwerden priifen, ob die rechtlichen Voraussetzungen dafiir geschaffen werden kén-
nen, dass sich Kommunen eigene Finanzierungsquellen erschliefSen, die fiir einen am-
bitionierten Ausbau des OPNV beziehungsweise fiir die Erfiillung gesetzlicher Vorga-
ben zur Luftreinhaltung verwendet werden kdnnen. 121

Derzeit sind der Priifung vorgeschaltete Expertengespriche in Gange sowie die Uberlegung,
zunachst Vertiefungsgutachten in Auftrag zu geben. Die Ergebnisse wiirden sich sodann auf be-
stimmte Finanzierungsmodelle beziehen, fiir deren Umsetzung die zu klarenden Details in den
erforderlichen Gesetzesdnderungen festgelegt werden. Das Landesministerium fiir Verkehr und
Infrastruktur veranschlagt fiir eine entsprechende Priifung von der Kabinettsvorlage bis zur An-
horung jedoch eine Bearbeitungszeit von ein bis zwei Jahren. In dieser Zeit sollen weitere Exper-
tengutachten die Potenziale und Umsetzungsmoglichkeiten belegen.122

Die Tiibinger Gemeinderatsfraktion von AL/GRUNE und SPD hat daher entschieden, sich bis
zur rechtlichen Priifung in der Landeshauptstadt schon eigens fiir die Stadt Tiibingen mit den
Potenzialen und moéglichen Problemen eines ticketfreien Nahverkehrs auseinanderzusetzen, um
zu gegebener Zeit moglichst schnell auf die Ergebnisse der Landesregierung reagieren zu kon-
nen.!23 Auf ebendiesen Beschluss ist die vorliegende Arbeit zuriickzufiihren, mit der eine erste
Untersuchung vorgenommen werden soll. Im Beschlussantrag!24 vom 20. Oktober 2011 heifdt es
hierzu:

»Die Stadtverwaltung wird beauftragt

1. sich bei der Landesregierung dafiir einzusetzen, die gesetzlichen Grundlagen fiir eine
kommunale Verkehrsabgabe zu schaffen.

2. eine Projektstudie, z.B. im Rahmen einer studentischen Abschlussarbeit, in Auftrag
zu geben, die die Mdglichkeiten, Chancen und Probleme eines umlagefinanzierten
OPNV im Stadtgebiet Tiibingen analysiert und Wege zur Umsetzung aufzeigt.”

Zwischenzeitlich verfolgt die Stadt Tiibingen auf mehreren Wegen das Ziel der Ticketfrei-
heit im Stadtverkehr. Neben weiteren Aktionen in Zusammenarbeit mit der ZAK weitet die Stadt
ihr tarifpolitisches Engagement in kleinen Schritten aus, indem sie fiir immer mehr Bevoélke-
rungsgruppen verglinstigte Tickets anbieten mdchte. Hierzu zahlen v.a. das in Tiibingen schon
seit 1989125 existierende ,Semesterticket sowie das erst kiirzlich eingefiihrte ,Jobticket, mit
dem schon heute Arbeitnehmer zu vergilinstigten Preisen im naldo-Gebiet unterwegs sind. Beide
Tarifmodelle sollen im Zuge der Palmer’schen OPNV-Férderung eine Reform erfahren und wer-
den daher als Vorreiter der umlagefinanzierten Ticketfreiheit in Kapitel 11.1 dieser Arbeit ge-
sondert vorgestellt.

Zuvor soll im zweiten Teil dieser Arbeit zum einen die Finanzierungsstruktur des deutschen
OPNV-Systems vorgestellt werden, um die Manahme einer umlagefinanzierten Ticketfreiheit
anschliefend in die OPNV-Tarifpolitik einordnen zu kénnen. Zum anderen soll mithilfe der Lite-
raturauswertung von wissenschaftlichen Studien rund um das Thema Verkehrsmittelwahl un-
tersucht werden, welche Einflussgrofien die individuelle Praferenzentscheidung von Verkehrs-
teilnehmern pragen und tiber welche Lenkungskraft die Variable der Mobilitatskosten hierbei
verfigt.

121 Koalitionsvertrag von BUNDNIS 90/DIE GRUNEN/SPD Baden-Wiirttemberg (2011: 27)
122 Gesprach mit Suzan Unver, MVI Baden-Wiirttemberg, 25.10.2012

123 Vgl. AL/GRUNE Tiibingen (20.10.2011)

124 Ebd.

125 Vgl. Stadtwerke Tiibingen (2007: 57)
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4 Finanzierungsstruktur des OPNV in Deutschland

4.1 Kosten und Aufwendungen im OPNV

In Hinblick auf die Aufwendungen im OPNV gilt geméaf deutscher Finanzverfassung das Kon-
nexitatsprinzip als Grundsatz des Grundgesetzes (Artikel 104a GG), d.h. dass die Aufgabenver-
antwortung auch die Ausgabenverantwortung nach sich zieht.126 Somit ist die zustandige Ge-
bietskorperschaft als Aufgabentriger fiir den OPNV auch fiir dessen Finanzierung verantwort-
lich und hat Kostendeckungsdefizite im OPNV-Betrieb auszugleichen (vgl. Kapitel 3.1).

Gemeinhin wird im OPNV differenziert zwischen Betriebskosten (Personalaufwand, Roh-,
Betriebs- und Hilfsstoffe, Instandhaltungs- und Wartungskosten etc.) und Investitionskosten in
die OPNV-Infrastruktur (Erneuerung der Verkehrswege, Fahrzeuganschaffungen etc.).1?” Um-
stritten ist die Zuordnung der Vorhaltekosten!28 fiir Haltestellen, Bahnhofe, Werkstitte etc. Uber
die zur Entlastung von kommunalen Haushalten oftmals vorgeschlagene Trennungsrechnung?2?
sollen auch die bisher den Betriebskosten zugeschriebenen Vorhaltekosten zu den Infrastruk-
turkosten zdhlen, sodass sie als 6ffentliche Leistung der Lander erstattungsfahig sind.130 Auf die-
sem Weg kann die Belastung der kommunalen Verkehrsunternehmen, die die um die Vorhalte-
kosten verringerten Betriebskosten zu finanzieren haben, gesenkt werden. Die Lander hingegen
erhalten (iber staatliche Zuschiisse fiir OPNV-Investitionen eine Unterstiitzung in der Finanzie-
rung der Vorhaltekosten. Die verbleibenden betrieblichen Kosten werden liber eine Mischung
aus oOffentlichen Zuschiissen und Ausgleichszahlungen, dem Querverbund von Kommunalunter-
nehmen sowie Fahrgeldeinnahmen gedeckt (vgl. Kapitel 4.2).

Im Jahr 2010 teilten die Mitglieder des VDV einen durchschnittlichen Aufwand fiir den
OPNV-Betrieb von €1,51 je Fahrgast mit (Gesamtaufwand: 12,161 Mrd. Euro).13! Dem stehen ein
Nettoertrag von durchschnittlich €1,16 je Fahrgast gegeniiber und damit ein Fehlbetrag von 35
Cent pro beforderte Person. Damit erzielen die Verkehrsunternehmen einen Kostendeckungs-
grad von 77,1 % fiir das Jahr 2010.132

4.2 Finanzierungsquellen und -instrumente im OPNV

Die Finanzierungslandschaft des OPNV setzt sich aus einer Vielzahl von Finanzierungsstro-
men zusammen, deren Quellen und rechtlichen Grundlagen auf den verschiedenen Ebenen von
Bund, Liandern und Kommunen angesiedelt sind!33 und oftmals auch als ineffiziente und intrans-
parente ,Spaghetti-Finanzierung” kritisiert werden!34. Welche Einnahmen sich daraus fiir den
OPNV in der Summe ergeben, ist aufgrund fehlender konsistenter Statistiken nur schwer zu er-
mitteln.135 Das Center Nahverkehr Berlin (cnb) schitzt die OPNV-Wertschépfung fiir das Jahr
2008 auf ca. 25 Mrd. Euro, wobei rund 16 Mrd. Euro auf offentliche Mittel zuriickzufiithren
sind.13¢ Damit entsprechen die Schiatzungen den Angaben der deutschen Bundesregierung, die

126 Vg, Klein (1998: 37)

127 Vgl. Seydewitz/Tyrell (1995: 37)

128 Vgl. Baum (1994: 83)

129 Vgl. Seydewitz/Tyrell (1995: 38) und Klein (1998: 79ff)
130 Vgl. Seydewitz/Tyrell (1995: 38)

131 Vgl. VDV Statistik (2011: 28)

132 Vgl. ebd.

133 Vgl. Peistrup (2006: 22)

134 Vg]. VCD (2011: 4)

135 Vgl. Bolke (2006: 47); Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 9) und Peistrup (2006: 22)
136 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 9)
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fiir das Jahr 2011 die 6ffentliche Finanzierungsleistung auf 15,4 Mrd. Euro beziffern.137 Zu wel-
chen Anteilen sich das Gesamtvolumen aus den jeweiligen Finanzierungsquellen speist, lasst sich
aus Abbildung 4 entnehmen.

Abbildung 4: Die verschiedenen Finanzierungstipfe des OPNV und ihre Anteile
Schatzung der Anteile 2008 in Mrd. Euro

8,99 5,34
Nutzerfinanzierung Betrieb SPNV
Fahrgeldertrage (ohne Tarifersatzleistungen; Verkehrsvertrage

SPNV; OSPV), Werbung, Pacht (ohne Ausgleichszahlungen,
inkl. Trassenpreise)

2,17

Tarifersatzleistungen e

(Sozialtickets, SGB IX, Summe ca.\| o (o

Schulerbeforderung, 25 Mrd. € Betrieb OSPV

Verbundtarifbeférderung) pro Jahr Querverbundsausgleich,
Werkehrsvertrage,

Betrauungen, freigestellter
2,78 Schiilerverkehr
Steuerrechtliche Regelung

Querverbundsausgleich, keine USt. fur

Verkehrsvertrage; ermaBigter MwSt.-Satz

0,43

Investitionsforderung SPNV
BSchwAG-Anteil SPNV, zusatzliche
Haushaltsmittel LAnder/Kommunen,
Bundes-GVFG

1,85

Investitionsférderung OSPV
GVFG/Entflechtungsgesetz,
zusatzliche Haushaltsmittel
Lander/Kommunen, Bundes-GVFG

Quelle: cnb
Quelle: Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 9)

Den Schitzungen zufolge stammen nur knapp 36 % der OPNV-Finanzmittel aus den Ver-
kaufsleistungen im OPNV selbst (Nutzerfinanzierung), wiahrend 64 % von der 6ffentlichen Hand
getragen werden und sich aus Ersatzleistungen, Steuervorteilen, Zuschiissen, Vertragsentgelten
sowie dem Defizitausgleich zusammensetzen.138

4.2.1 Fahrgast- und dienstleistungsbezogene Einnahmen

Die unmittelbar mit der Fahrgastbeférderung zusammenhiangenden Ertrage im Schienen-
und Straféenpersonenverkehr setzen sich im Wesentlichen aus den Nettoumsatzerlésen aus dem
Fahrausweisverkauf, aus Tarifersatzleistungen der offentlichen Hand fiir die Beférderung von
Auszubildenden und schwerbehinderten Personen sowie aus Ausgleichszahlungen fiir verbund-
spezifische Defizite (vgl. Kapitel 4.2.2) zusammen.13% Im Jahr 2010 beliefen sich die fahrgastbe-
zogenen Einnahmen der VDV-Mitglieder auf tiber zehn Milliarden Euro.140

4.2.2 Finanzielle Leistungen der 6ffentlichen Hand

Die folgenden Kapitel sollen einen Uberblick iiber die Finanzierungslandschaft des OPNV in
Deutschland geben. Dabei beziehen sich die Angaben lediglich auf den 6ffentlichen Strafdenper-
sonennahverkehr (OSPV), der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) wird nicht behandelt.

137 Vgl. Deutsche Bundesregierung (2004: 6)

138 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 9) und Mietzsch (2011: 12)

139 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 9ff); Sterzenbach (2001: 210) und VDV Statistik (2011: 20)
140 Vgl. VDV Jahresbericht 2011/2012 (2012: 25)
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Der Bund sowie die Lander und Kommunen stellen eine Vielzahl finanzieller Mittel zur For-
derung des OPNV bereit, die im Wesentlichen in folgende vier Gruppen eingeordnet werden kon-
nen:

e Offentliche Investitionshilfen

e Offentliche Ausgleichsleistungen

e Offentliche Zuschiisse fiir Verkehrsverbiinde und Leistungsangebot
e Steuerrechtliche Vorteile (steuerlicher Querverbund)

Offentliche Investitionshilfen

Die Investitionsfinanzierung des OPNV stiitzte sich bis 2006 im Wesentlichen auf das 1971
erlassene Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)!4L. Zur Verbesserung der kommunalen
Verkehrsverhdltnisse!42 war vorgesehen, dass 45 % des zweckgebundenen Mineral6lsteuer-Auf-
kommens fiir den OPNV und 55 % fiir den kommunalen StrafRenbau verwendet werden (§10
GVFG).143 Nach mehrfacher Novellierung des Gesetzes wurde die prozentuale Aufteilung 1992
aufgehoben und weitere Forderprogramme von Bund, Landern und Kommunen zur Investiti-
onsfinanzierung mit besonderer Begiinstigung des OPNV geschaffen.144

Mit der Foderalismusreform im Jahr 2006 16ste das Entflechtungsgesetz das GVFG weitest-
gehend ab. Derzeit zahlt der Bund den Landern jahrlich iiber 1,3 Mrd. Euro an Entflechtungsmit-
teln (§ 3 Abs. 1 EntflechtG), diese sind an Investitionen in den kommunalen Verkehr gebunden.145
Da diese verkehrliche Zweckbindung Ende 2013 wegféllt (§ 5 EntflechtG), steht die Frage zur
Diskussion, wie die notwendigen 1,77 Mrd. Euro/]Jahr!46 fiir den Neu- und Ausbau im OPNV so-
wie die erforderlichen Erneuerungsinvestitionen zukiinftig gesichert werden sollen. Diese Frage
gilt es spatestens bis 2020 zu beantworten, denn Ende 2019 sollen die Entflechtungsmittel ginz-
lich entfallen, sofern sich Bund und Lander nicht auf die Revisionsklausel (§ 6 EntflechtG) zur
Weiterfiihrung der Bundesmittel berufen.14?

Mit dem Regionalisierungsgesetz (RegG) von 1993 und der damit einhergehenden ,Beteili-
gung der Linder am Steueraufkommen des Bundes zur Finanzierung des OPNV“148 ergab sich v.a.
fir den schienengebundenen Personennahverkehr eine zweite Quelle fiir Investitionsmittel.
Dies war im Wesentlichen das Geld, das der Bund zuvor der Deutschen Bahn zahlte.149 So stellte
der Bund den Landern im Jahr 2008 Regionalisierungsmittel aus dem Mineralolsteuer-Aufkom-
men in Hohe von 6,675 Milliarden Euro zur Verfiigung; diese sollen bis zum Jahr 2014 jahrlich
mit 1,5 % dynamisiert und dann erneut festgelegt werden.150 Den Grofsteil der Finanzmittel er-
halt dabei der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) fiir die Betriebsleistung (75 %) sowie den
Unterhalt von Fahrzeugen und Infrastruktur (10 %), wihrend nur 15 % dem allgemeinen OPNV
zugutekommen.!5! Dem Land Baden-Wiirttemberg steht gemaf3 § 5 RegG ein Anteil von 10,44 %
der Regionalisierungsmittel zu (739,6 Millionen Euro im Jahr 2012).152

141 Vgl. Rauterberg-Wulff (2010: 26) und Reinhardt (2012: 512)

142 Vgl. Peistrup (2006: 23)

143 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 26) und Reinhardt (2012: 512)

144 Vgl. Klein (1998: 12) und Reinhardt (2012: 515)

145 Vgl. Reinhardt (2012: 533)

146 Vgl. Deutscher Stadtetag/VDV (2009: 25)

147 Vgl. Reinhardt (2012: 533)

148 Ebd.: 516

149 Vgl. ebd.

150 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 25); MVI Baden-Wiirttemberg (18.04.2012) und Umweltbundes-
amt (2010: 32)

151 Vgl. Peistrup (2006: 23)

152 Vgl. MVI Baden-Wiirttemberg (18.04.2012)
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Offentliche Ausgleichsleistungen

Die gesetzlich geregelten Ausgleichszahlungen der 6ffentlichen Hand beziehen sich auf zwei
Fahrgastgruppen des OPNV: Auszubildende und schwerbehinderte Personen. Die bundesweiten
Ertrage aus den Surrogaten fiir die Beférderung von Auszubildenden nach § 45a PBefG und § 6a
AEG sowie fiir die Schwerbehindertenfreifahrt nach § 62 SchwbG beliefen sich im Jahr 2011 auf
rund 939 Mio. Euro.!53

Die Ausgleichsleistungen fiir den Ausbildungsverkehr kommen dem politischen Wunsch
nach, fiir Schiiler, Studierende und andere Auszubildende entsprechend ihrer Einkommenssitu-
ation ermafligte Fahrpreise anzubieten, wobei im Mittel Rabatte von 25 % gegeniiber anderen
Zeitfahrkarten gewdhrt werden.154 Fiir die anfallenden Mindereinnahmen erhalten die Verkehrs-
unternehmen nach § 45a PBefG (Ausgleichspflicht zur Beférderung von Personen mit Zeitfahr-
ausweisen des Ausbildungsverkehrs nach dem Personenbeférderungsgesetz) und § 6a AEG
(Ausgleichspflicht Allgemeines Eisenbahngesetz) einen Ausgleich vom Land, dessen Hohe sich
aus den verkauften Zeitfahrausweisen im Ausbildungsverkehr ergibt.155 In Baden-Wiirttemberg
beliefen sich die Ausgleichszahlungen im Jahr 2011 auf 224,2 Mio. Euro.156

Die Ausgleichsleistungen fiir die Schwerbehindertenfreifahrt basieren ebenfalls auf dem so-
zialpolitischen Konsens, stark mobilitatseingeschrankte Personen finanziell unterstiitzen zu
wollen.157 Einst als Beistand fiir schwerbeschadigte Kriegsverletze in der Weimarer Republik ge-
schaffen, iiberdauerte die Rechtsgrundlage zur unentgeltlichen Beforderung im OPNV auch die
Reichsgesetze im Nationalsozialismus und ist heute Bestandteil des Sozialgesetzbuches der
BRD.158 Gemafd § 62 SchwbG (Erstattung der Fahrgeldausfille fiir die unentgeltliche Beférderung
schwerbehinderter Menschen im 6ffentlichen Personennahverkehr nach dem Schwerbehinder-
tengesetz) und § 145 SGB IX (unentgeltliche Beférderung, Anspruch auf Erstattung der Fahrgeld-
ausfille nach Sozialgesetzbuch) iibernehmen Bund und Lander die anfallenden Kosten.159 Zur
Ermittlung des Ausgleichsbetrags wird ein festgelegter Prozentsatz der nachgewiesenen Fahr-
geldeinnahmen zugrunde gelegt, der sich aus der Anzahl der im Land verkauften Wertmarken
fiir die Freifahrt plus 20 % der Wohnbevolkerung berechnet.160

Offentliche Zuschiisse fiir Verkehrsverbiinde und Leistungsangebot

Zur Finanzierung der eigenen Betriebskosten erhalten Verkehrsunternehmen neben den ge-
setzlich geregelten Ausgleichsleistungen weitere finanzielle Leistungen der 6ffentlichen Hand
mit Verlustausgleichscharakter, die v.a. bei der Durchtarifierung in Verkehrsverbiinden zur
Anwendung kommen. Mit der Durchtarifierung wird dem Fahrgast ermdglicht, dass er fiir die
gesamte zuriickzulegende Strecke nur eine Fahrkarte kaufen muss, unabhangig von der Anzahl
der in Anspruch genommenen Verkehrsmittel und der im Verbund beteiligten Verkehrsunter-
nehmen.16! Fiir den Fahrgast ergibt sich daraus der Vorteil, dass ihm die {iblicherweise hoheren
Preise fiir die Anfangskilometer (entsprechend der degressiven, entfernungsabhangigen Tarif-

153 Vgl. VDV Statistik (2011: 21)

154 Vgl. Reinhardt (2012: 524)

155 Vgl. Peistrup (2006: 24) und Reinhardt (2012: 524)
156 Vgl. VDV Statistik (2011: 13)

157 Vgl. Reinhardt (2012: 526)

158 Vgl. ebd.

159 Vg, Klein (1998: 13)

160 Reinhardt 2012: 531)

161 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie Osterreich Online (2013) und
Sterzenbach (2001: 209)
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gestaltung im OPNV) auch bei Benutzung mehrere Verkehrsmittel mit dem Verbundtarif nur ein-
mal berechnet werden.162 Den Verkehrsunternehmen entstehen hierbei jedoch Durchtarifie-
rungsverluste, die von der 6ffentlichen Hand ausgeglichen werden.163

Neben diesen Kompensationen existieren weitere Betriebskostenzuschiisse ,fiir Leistungen,
die nicht kostendeckend zu erbringen sind“164, jedoch gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen
darstellen und daher politisch unterstiitzt werden. Hierzu zahlen bspw. Ausgleichszahlungen fiir
unterlassene Tariferh6hungen sowie Zuschiisse zur Aufrechterhaltung besonderer (unrentab-
ler) Linien oder zur Férderung von Kooperationen und Modellversuchen.165

Steuerrechtliche Vorteile (steuerlicher Querverbund)

Wie in Kapitel 3.1 dargestellt obliegt dem Aufgabentriger im OPNV die Finanzierungspflicht
des OPNV-Angebots. Bei kommunalen Verkehrsunternehmen hat die zustindige Gebietskdrper-
schaft fiir den Ausgleich des verbleibenden Defizits zu sorgen.1¢6 Dieses Defizit ergibt sich aus
den Aufwendungen abziiglich der gesamten Ertrdge aus der Nutzerfinanzierung und den bereits
beschriebenen finanziellen Leistungen der 6ffentlichen Hand.167 Entsprechend seiner gemein-
wirtschaftlichen Funktion erhilt der OPNV aber noch weitere Unterstiitzung vom Gesetzgeber.

Fiir den o6ffentlichen StraRenpersonenverkehr (OSPV) zihlen hierzu neben einem erméifig-
ten Mehrwertsteuersatz fiir OPNV-Fahrkarten!68 und Kraftfahrzeugsteuerermifigungen', in
erster Linie die OPNV-Finanzierung durch nicht versteuerte Gewinne aus dem Querverbund.170
Dieser steuerliche Querverbund, der i.d.R. mit der kommunalen Energie- und/oder Wasserver-
sorgung besteht!71, ist fiir den Defizitausgleich im OPNV bzw. die kommunalen Haushaltskassen
dufderst wichtig, zugleich aber in der EU einmalig und umstritten.172 Deshalb soll an dieser Stelle
kurz erlautert werden, wie der OPNV hierbei geférdert wird.

Ein von der kommunalen Gebietskdrperschaft betriebenes Unternehmen ist nach dem Kor-
perschaftssteuergesetz (KStG) als ,Betrieb gewerblicher Art“ anzusehen, d.h. ,,die Kommune als
Steuersubjekt [unterliegt] unbeschrankt der Koérperschaftssteuer und der Umsatzsteuer.“173 Die
von der Stadt Tibingen betriebenen Energieversorgungs- (Stadtwerke Tiibingen GmbH) und
Verkehrsunternehmen (TiiBus GmbH als Tochtergesellschaft der Stadtwerke) sind als solche
einzuordnen. So ergibt sich fiir Tiibingen in diesem Kontext die steuerrechtlich attraktive Mog-
lichkeit, die kommunalen Unternehmen zu einem Querverbund zusammenzufassen. Da die Fi-
nanzverwaltung Betriebe gewerblicher Art und die Zusammenfassung von solchen steuerlich
gleichstellt!74, lasst sich das Defizit noch im Querverbund, d.h. vor der Kérperschaftssteuer, aus-
gleichen.!7s Fiir den deutschen OSPN und SPNV zusammengenommen ergeben sich hieraus steu-
erliche Vorteile von ca. 2,78 Mrd. Euro p.a.!7¢ Ein steuerlicher Querverbund dieser Art entspricht

162 Vgl. Sterzenbach (2001: 209)

163 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie Osterreich Online (2013)
164 Klein (1998: 13)

165 Vgl. ebd.

166 Vgl. Peistrup (2006: 24)

167 Vgl. Klein (1998: 13)

168 Vgl. ebd.: 14

169 Vgl. Deutsche Bundesregierung (2004: 3)
170 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 14)
171 Vgl. Peistrup (2006: 24)

172 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 14)
173 Reinhardt (2012: 113)

174 Vgl. ebd.

175 Vgl. Klein (1999: 123)

176 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 13)
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jedoch nur bedingt den Forderungen des Personenbeférderungsgesetzes nach Eigenwirt-
schaftlichkeit von Verkehrsunternehmen:

,Verkehrsleistungen im éffentlichen Personennahverkehr sind eigenwirtschaftlich zu
erbringen. Eigenwirtschaftlich sind Verkehrsleistungen, deren Aufwand gedeckt wird
durch Beférderungserlise, Ertrdge aus gesetzlichen Ausgleichs- und Erstattungsrege-
lungen im Tarif- und Fahrplanbereich sowie sonstige Unternehmensertrdge im han-
delsrechtlichen Sinne.” (§ 8 Abs. 4 PBefG)

Dass die hier geforderte Eigenwirtschaftlichkeit nicht der gidngigen Praxis entspricht, lasst
sich leicht an den Jahresbilanzen kommunaler Verkehrsunternehmen ablesen. So mussten die
Tibinger Stadtverkehre (svt) im Jahr 2011 Verluste in Hohe von 2,9 Millionen Euro iiber den
Querverbund zur Energieversorgung der Stadtwerke (swt) ausgleichen.177

Im folgenden Kapitel soll nun auf die Kernelemente der OPNV-Tarifpolitik eingegangen wer-
den, um die sozial- und umweltpolitisch beeinflusste Fahrpreisbildung von Verkehrsunterneh-
men besser zu verstehen sowie die Fordermafinahme einer umlagefinanzierten Ticketfreiheit in
die OPNV-Absatzpolitik einordnen zu kénnen.

5 Zur Tarifpolitik im OPNV

Die Tiibinger Verlagerungsstrategie lasst sich dem Feld der tarifpolitischen Mafnahmen im
OPNV zuschreiben.178 Der OPNV-Tarif ist nach der Definition des VDV , die Gesamtheit aller Vor-
schriften und Preise fiir die Inanspruchnahme des Leistungsangebotes von Verkehrsunterneh-
men“.17? Unter dieses Verstdndnis fallen (1) die Fahrpreise und Fahrausweisarten (2) die Tarif-
bestimmungen bzgl. Verkauf und Nutzung von Fahrausweisen sowie (3) ein Regelwerk fiir die
Beférderungsbedingungen.180

Die Preispolitik grenzt sich dabei von der Kommunikations-, der Vertriebs- sowie der Pro-
duktpolitik ab.18! Teilweise wird in den Wirtschafts- bzw. Verkehrswissenschaften noch die Pro-
zesspolitik als eigenstindiges Absatzinstrument im OPNV-Markt definiert!82, unter der die Ge-
samtheit qualitativer Merkmale des Leistungserstellungsprozesses (Komfort, Information, Si-
cherheit sowie Prozessdauer) zu verstehen ist.183

Das Handlungsfeld fiir tarifpolitische Mafnahmen umfasst im Wesentlichen die Preisgestal-
tung (vgl. Kapitel 5.2), d.h. die Festlegung des Preisniveaus sowie die Ausgestaltung des Fahr-
scheinangebots.18¢ Jedoch lassen sich etliche Mafdnahmen nicht eindeutig einem bestimmten ab-
satzpolitischen Instrument zuschreiben. So kann bspw. das Angebot von vergiinstigten Job- und
Umwelttickets ebenso als Teil der Vermarktungspolitik gesehen werden.185> Wie das nachfol-
gende Kapitel aufzeigt, sind die tarifpolitischen Ziele im OPNV jedoch keineswegs rein eigenwirt-
schaftlich ausgelegt, wie es in manch anderen Wirtschaftszweigen iiblich ist.186

177Vgl. SVT Online: Aktuell 05.11.2012

178 Vgl. Labs (1971: 18) und Kalbow (2000: 3)

179 Verband offentlicher Verkehrsbetriebe (1981: 69)

180 Vgl. Kalbow (2000: 3) und Sterzenbach (2001: 155)

181 Vgl. Gobertshahn (1995: 31) und Sterzenbach (2001: 43)
182 Vgl. Sterzenbach (2001: 43)

183 Vgl. ebd.: 65ff

184 Vgl. Gobertshahn (1995: 31)

185 Vgl. Sterzenbach (2001: 44)

186 Vgl. Kalbow (2000: 4)
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5.1 Tarifpolitische Ziele im OPNV

Wiirden o6ffentliche Verkehrsunternehmen wie Privatunternehmen auch das Ziel der Eigen-
wirtschaftlichkeit verfolgen, so sprache dies nach wirtschaftswissenschaftlicher Theorie fiir
hohe Tarife auf Marktpreisniveau, um Defizite in der Kostendeckung minimieren und bestenfalls
sogar Gewinne aus dem Ticketverkauf erzielen zu konnen.187

Kommunale Verkehrsunternehmen sehen sich jedoch mit einem weiteren, politisch zumeist
hoher priorisierten Ziel konfrontiert. Wie in Kapitel 3.1 naher erlautert wird, handelt es sich bei
der Bereitstellung von offentlichen Verkehrsleistungen im Personennahverkehr i.d.R. um eine
kommunale Aufgabe, die nach rechtlichen Bestimmungen v.a. der Daseinsvorsorge dient.188 Dem
offentlichen Aufgabentréger ist also daran gelegen, Mobilitat als Voraussetzung zur Teilhabe am
wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und politischen Leben zu erméglichen.18% Hierfiir muss nicht
nur ein o6ffentliches Beférderungsangebot bereitgestellt werden, sondern dieses sollte auch
preislich derart gestaltet sein, dass sich alle Personen den Zugang zum OPNV leisten kénnen.
Demzufolge sprechen niedrige Fahrscheinpreise fiir die Erfiillung der Daseinsvorsorge, richten
sich jedoch zugleich gegen eine méglichst hohe Kostendeckung im OPNV.190

Verstirkt wird dieser Zielkonflikt durch weitere gemeinwirtschaftliche Ziele der OPNV-For-
derung. So wird dem OPNV neben der reinen Mobilititssicherung v.a. ein volkswirtschaftlicher
Nutzen!9! zugeschrieben, der sich aus der Vermeidung von motorisierten Individualfahrten und
der damit einhergehenden Reduzierung externer Effektel92 ergibt. Zu diesen zdhlen in erster Li-
nie Belastungen von Mensch und Natur (Emissionen, Luftverschmutzung, Ressourcenverbrauch,
Gesundheitsschaden, Larm u.v.m.) sowie der gebauten Umwelt (bspw. Verkehrsinfrastruktur).
All diese externen Effekte verursachen volkswirtschaftliche Kosten193 (bspw. infolge von Ver-
kehrsunfillen, bei chronischen Atemwegserkrankungen oder durch Zeitverluste im Verkehrs-
stau) sowie Umweltkosten1%4 (bspw. durch die Erwarmung der globalen Atmosphére infolge von
Treibhausgas-Emissionen oder durch irreversible Bodendegradation) und werden daher auch
als ,externe Kosten“ bezeichnet.195 Im Jahr 2005 belief sich die Gesamtsumme an verkehrsindu-
zierten externen Kosten in Deutschland auf ca. 80,4 Mrd. Euro, wovon rund 96 % auf den Stra-
Benverkehr und 66 % allein auf den PKW-Verkehr entfielen.1%

Fiir die Gestaltung des Tarif- und Leistungsangebots im OPNV ergibt sich folglich die Her-
ausforderung, theoretisch einen bestmoglichen Ausgleich zwischen den betriebs- und gemein-
wirtschaftlichen Zielen herstellen zu miissen. In der Praxis wird jedoch haufig einer Zielebene
politische Prioritit zugesprochen, sodass die Umsetzung der restlichen Ziele mit anderen Instru-
menten als der Tarifpolitik zu verfolgen ist.197 Im Extremfall eines ,,0PNV-Nulltarifs“ wiirde ganz
klar den gemeinwirtschaftlichen Zielen Prioritit zugesprochen, wahrend die Kostendeckung des
OPV-Betriebs dem offentlichen Aufgabentriger angelastet wird.

Die gemeinwirtschaftlichen Ziele werden jedoch nicht nur iiber allgemein mdglichst nied-
rige Preise verfolgt, sondern auch tiber ein differenziertes Fahrscheinangebot zur sozialpoliti-
schen Unterstiitzung spezifischer Bevolkerungsgruppen. So finden sich etliche Abstufungen der

187 Vgl. ebd.: 5

188 Vgl. Werner (2006: 8) und Labs (1971: 19)

189 Vgl. Werner (2006: 8)

190 Vgl. Storchmann (2001: 652)

191 Vgl. Sterzenbach (2001: 180)

192 Vgl. Gabler Wirtschaftslexikon Online: Stichwort Externer Effekt
193 gl. INFRAS (2007: 7)

194 Vgl. Gabler Wirtschaftslexikon Online: Stichwort Umweltékonomik
195 Vgl. Gabler Wirtschaftslexikon Online: Stichwort Externer Effekt
196 Vgl. INFRAS (2007: 6)

197 Vgl. Kalbow (2000: 5)



32

Preise nach Altersklassen und beruflicher Stellung ebenso in der Tarifstruktur von Verkehrsun-
ternehmen wieder wie einkommens-, zeit- und streckenabhéngige Tarife.198 Seit einigen Jahren
fiihren zudem immer mehr Verkehrsunternehmen besondere Umwelttickets ein, die das Argu-
ment der OPNV-Umweltvertriglichkeit tarifpolitisch vermarkten.19? Dasselbe ldsst sich auch fiir
den ,Nulltarif ausmachen, dient er doch neben dem Ziel der Daseinsvorsorge ebenso der Ver-
marktung des OPNV und damit dem Ziel der Verkehrsverlagerung.

Letztlich ist die Gewichtung von betriebs- und gemeinwirtschaftlichen Zielen (Finanzie-
rungsziel und Lenkungsziel)200 im OPNV keineswegs einem rein normativen Entscheidungspro-
zess unterworfen. Der kommunale Aufgabentréiger verzichtet bei der Einfithrung eines Nulltarifs
auf Fahrscheinerlése und iibernimmt damit die Last der vollstindigen Kostendeckung. Jedoch
sei an dieser Stelle festgehalten, dass die externen Kosteneinsparungen die wegfallenden Ticket-
einnahmen durchaus iibersteigen kénnen.21 Ein OPNV-Nulltarif kann also sowohl unter gemein-
als auch unter finanzwirtschaftlichen Gesichtspunkten fiir die Kommune attraktiv sein, sofern
der tatsachlich erzielte Verlagerungseffekt grof genug ist zur signifikanten Einsparung externer
Kosten.

5.2 Zur Preisgestaltung im deutschen OPNV

Im OPNV ist fiir die Erstellung von Verkehrsleistungen eine Genehmigung bei der entspre-
chenden Behorde einzuholen, um sicherzustellen, dass kein anderer Anbieter bereits dieselbe
Verkehrsleistung erbringt.202 Eine solche Monopolstellung fiir die zu bedienende Linie ermog-
licht dem Verkehrsunternehmen theoretisch eine freie Preisbildung, da keine Konkurrenzanbie-
ter vorliegen. In der Realitit unterliegt die Preisbildung im OPNV jedoch den in Kapitel 5.1 dar-
gestellten gemeinwirtschaftlichen Interessen. Daher diirfen Verkehrsunternehmen keine auto-
nome Preispolitik betreiben, sondern ein jedes muss seine Preise von der zustidndigen Genehmi-
gungsbehorde priifen lassen.203 Seit der Novellierung des Personenbeforderungsgesetztes im
Jahr 1996 kénnen Verkehrsunternehmen wahlen, ob sie die Genehmigung der Verkehrsleistun-
gen unter dem Ziel der Eigenwirtschaftlichkeit oder dem Ziel der Gemeinwirtschaftlichkeit be-
antragen.204

Desweiteren besteht in Form des Individualverkehrs eine Alternative zum OPNV und somit
in gewisser Weise auch eine Konkurrenz - diese unterliegt aufgrund der Ausgestaltung des Ver-
kehrsmarkts jedoch einer erheblichen Wettbewerbsverzerrung: In einer Marktwirtschaft ist
nach dem Prinzip der spezifischen Entgelte vorgesehen, dass eine jede Person fiir die Kosten
aufkommt, die beziiglich ihres Ressourcenverbrauches zustande kommen. Auf diesem Wege soll
eine optimale Faktorallokation sichergestellt werden.205 Im Kontext der Personenbeférderung
bedeutet dies, dass aus marktwirtschaftlicher Sicht jede Person ein spezifisches Entgelt gemaf3
der von ihr in Anspruch genommenen Beforderungsleistung zu entrichten hat.

Im Personenverkehr kommt es jedoch zu einem Versagen des Marktes. Nach dem Ansatz der
First-Best-Losung miissten die verkehrsinduzierten internen wie externen Kosten dem jeweili-
gen Verkehrsteilnehmer als Kostenverursacher angerechnet werden, um so das allokative Opti-
mum zu erzielen.2% Doch scheitert die hierfiir erforderliche Internalisierung externer Kosten an

198 Vgl. Sterzenbach (2001: 159-174)

199 Vgl. ebd.: 201

200 Vgl. Reupke (1992: 47f)

201 Vgl. Baum (1993: 9)

202 Vgl. Reinhardt (2012: 505)

203 Vgl. Sterzenbach (2001: 154 u. 179)

204 Vgl. ebd.: 153

205 Vgl. Keuchel (2000: 17)

206 Vgl. Eckhardt (2006: 92); Peistrup (2006: 32) und Storchmann (1999: 158)
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methodischen Schwierigkeiten bzgl. der genauen Ermittlung ihrer Héhe sowie ihrer verursa-
chergerechten Anlastung.207 Es lassen sich also keine Optima fiir das Preis-Leistungs-Niveau im
Verkehrsmarkt unter First-Best-Betrachtungen bestimmen, d.h. die Preise entsprechen nicht
den tatsachlich verursachten Kosten.208

Um diese Fehlallokation im unvollkommenen Verkehrsmarkt zu korrigieren, wird der An-
satz der Second-Best-Lésungen herangezogen.2® Demnach sollen reduzierte OPNV-Preise den
Umstand ausgleichen, dass auch die privaten (beim Verursacher anfallenden) Grenzkosten im
MIV unterhalb der sozialen (gesamtwirtschaftlich auftretenden) Grenzkosten liegen.210 Mit dem
Ansatz der Second-Best-Losungen lassen sich also offentliche Subventionen fiir die Bereitstel-
lung von OPNV-Angeboten zu einem Preis unterhalb der sozialen Grenzkosten rechtfertigen, da
dieses der Wohlfahrtsoptimierung dient.211 Da es sich aber ebenso schwierig gestaltet, die sozi-
alen Kosten des OPNV zu bestimmen wie die externen Kosten des M1V, ist diese Legitimierungs-
grundlage fiir OPNV-Subventionen stets umstritten gewesen.212

Zur Bestimmung der OPNV-Preise wird zunichst die Fahrpreishéhe unter Beriicksichtigung
des betriebswirtschaftlichen Gesamtaufwands des Verkehrsunternehmens ermittelt, ohne dabei
aufwandsmindernde Ausgleichsleistungen durch Dritte (vgl. Kapitel 4.2.1 ) zu berticksichti-
gen.213 Statt diesen ,gesamtkostendeckenden Eckwert” zu verwenden empfiehlt der VDV einen
Jteilkostendeckenden Eckwert” zur Preisbildung heranzuziehen und auf diese Weise dem ge-
meinwirtschaftlichen Nutzen des OPNV Rechnung zu tragen.214 Letzterer ergibt sich aus einem
Abschlag von 20 % ausgehend vom Gesamtaufwand.215

In der Praxis ist dem aber nicht so, da sozial-, bildungs- und strukturpolitisch bedingte Fahr-
preisverglinstigungen fiir einzelne Fahrgastgruppen sowie die Durchtarifierung in Verkehrsver-
biinden stets zusatzliche Einnahmeverluste fiir das Verkehrsunternehmen ergeben.216 Die 6f-
fentliche Hand gleicht diese Verluste liber entsprechende Tarifersatzleistungen aus217 (vgl. Ka-
pitel 4.2.2). So ergibt sich aus dem volkswirtschaftlichen Nutzen und den Fahrpreisvergiinsti-
gungen die gemeinwirtschaftliche Belastung, wie sie in Abbildung 5 dargestellt wird. Die auf dem
beschriebenen Weg ermittelten Preise werden vom Verkehrsunternehmen in einem Tarif zu-
sammengefasst. Der Tarif stellt also ,ein Verzeichnis der geforderten Preise fiir eine Leistung des
Unternehmens“?18 dar, die verschiedenen Tarife finden sich in unterschiedlichen Fahrausweis-
arten wieder.219

207 Vgl. Eckhardt (2006: 92); Kalbow (2001: 20); Keuchel (2000: 18) und Seydewitz/Tyrell (1995: 8)

208 Vgl. Storchmann (2001: 652)

209 Vgl. Baum (1993: 8); Eckhardt (2006: 93); Keuchel (2000: 17); Siepe (2010: 2); Seydewitz/Tyrell
(1995: 9); Storchmann (1999: 158) und Werner (2006: 3)

210 Vgl. Jansson (1980: 173); Kohler (2009: 3f); Siepe (2010: 5) und Storchmann (2001: 657)

211Vgl. Behnke (1993: 30); Peistrup (2006: 25f) und Storchmann (2001: 657)

212 Vgl. Jansson (1980: 173)

213 Vgl. Kalbow (2001: 6) und Reinhardt (2012: 510)

214 Vgl. Deutscher Stidtetag/VOV (1978: 18-21); Kalbow (2001: 6) und Sterzenbach (2001: 180)

215 Vgl. Deutscher Stidtetag/VOV (1978: 18-21)

216 Vgl. Deutscher Stadtetag/VOV (1978: 22) und Sterzenbach (2001: 180)

217 Vgl. Kalbow (2001: 7)

218 Reinhardt (2012: 506)

219 Vgl. ebd.: 510
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Abbildung 5: Gemeinwirtschaftliche Belastung und Kostendeckung im OPNV
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Teilkostendeckender Eckwert

Angestrebte Kostendeckung

Quelle: Eigene Darstellung nach Kalbow (2001: 7)

Um dem Kunden unterschiedliche Preisoptionen anbieten zu konnen, die der Nachfrageviel-
falt moglichst gerecht werden, entwirft vom Anbieter der Verkehrsleistungen zum einen Tarife
fiir bestimmte Fahrgastgruppen (Schiiler, Studierende, Senioren etc.) sowie fiir verschiedene
Verkehrsrelationen (zuriickzulegende Entfernung, Anzahl der befahrenen Flachenzonen/Halte-
stellen etc.).220 Es gilt dabei die Annahme, je mehr Personen- und Entfernungsgruppen in der
Preisbildung beriicksichtigt werden, umso eher entspricht der Tarif den individuellen Nachfra-
gemustern der Fahrgiste und umso ,gerechter ist er somit.221 Zugleich ergibt sich damit aber
auch das Problem, dass mit steigender Differenzierung auch die Komplexitit in der Tarifstruktur
eines Verkehrsunternehmens steigt und damit auch der Informationsaufwand zur Ermittlung
des je nach Strecke und Gruppenangehorigkeit giinstigsten Preises wachst. Die Nutzerfreund-
lichkeit flir Kunden nimmt also mit steigender ,,Gerechtigkeit” im Tarifsystem ab.222

6 Ausgewaihlte Einflussgrofden in der Verkehrsmittelwahl

Da die Stadt Tiibingen mit ihrem Vorhaben eines umlagefinanzierten Nahverkehrs nicht nur
die Finanzierung des Tiibinger OPNV sichern méchte (Finanzierungsziel), sondern in erster Linie
einen Umsteigeeffekt von Autofahrern auf den OPNV anstrebt (Lenkungsziel), soll in diesem Ka-
pitel das grundlegende Verstdndnis fiir die zentralen Determinanten der Verkehrsmittelwahl
vermittelt werden. Angesichts der Vielzahl an Fachbereichen - von Verkehrs- iiber Sozialwissen-
schaften bis hin zur Psychologie - die sich mit den rationalen, emotionalen, sozialen, psycholo-
gischen oder kulturellen Motiven fiir die Wahl eines Individuums fiir oder gegen eine Verkehrs-
mittelalternative beschaftigen, konnen die folgenden Darstellungen lediglich einen ausgewahl-
ten Ausschnitt der Forschungserkenntnisse anderer wissenschaftlicher Arbeiten wiedergeben.

Haufig werden Verkehrsteilnehmer bei wissenschaftlichen Untersuchungen nach soziode-
mographischen und -6konomischen Merkmalen wie Alter, Geschlecht, Einkommen oder Haus-
haltsgrofde in unterschiedliche Gruppen eingeteilt, um sodann die Untersuchungsergebnisse
gruppenspezifisch differenzieren zu kénnen.223 Diese Vorgehensweise gibt zwar in einem gewis-

220 Vgl. Sterzenbach (2001: 156f)

221Vgl. Reinhardt (2012: 506) und Sterzenbach (2001: 156f)

222 Vgl. Reinhardt (2012: 506)

223 Vgl. Boltze et al. (2002); Johansson et al. (2006) und Mathew/Krishna Rao (2006)
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sen Umfang Aufschluss liber die genannten Einflussfaktoren, diese besitzen aber stets einen star-
ken autokorrelativen Zusammenhang zu anderen Variablen.224 So ist bspw. das Alter allein nicht
entscheidend fiir die Verkehrsmittelwahl, sondern vielmehr altersbedingte Restriktionen wie
der Fiihrerscheinbesitz, die gesundheitliche Bewegungsfahigkeit oder die Lebensphase, in der
sich ein Individuum befindet.225 Ebenso sind die Merkmale von Geschlecht und Haushaltsgrofde
oftan andere Variablen wie Erwerbstatigkeit, Familienstand oder Einkommen gekoppelt.226 Eine
direkte oder gar alleinige Anwendung von soziodemographischen Merkmalen fiir die Analyse
der Verkehrsmittelwahl (im Sinne einer individuellen Praferenzentscheidung) ist daher als
problematisch einzustufen.22?

In dieser Arbeit soll stattdessen vielmehr der Ansatz verfolgt werden, die Verkehrsmittel-
wahl von Individuen in Abhéngigkeit zu (1) ihren objektiven Sachzwiangen (verhaltenslimitie-
rende Determinanten) und (2) ihren subjektiven Einschdtzungen228 der Verkehrsmittelalterna-
tiven (qualitative Determinanten) zu verstehen. Desweiteren wird die Einflussgrofie des Infor-
mations- und Wissenstandes mit in die Untersuchung einbezogen, stellt sie doch gerade fiir po-
litische Mafdnahmen, deren Erfolg stark von der Akzeptanz in der Bevolkerung abhéngen, ein
wichtiges Handlungsfeld dar. Auch wenn in dieser Arbeit nur marginal auf Handlungsbedarfe im
OPNV-Marketing eingegangen werden kann, soll der Stadt Tiibingen hiermit eine erste Orientie-
rung gegeben werden.

6.1 Objektive Determinanten in der Verkehrsmittelwahl

Zu den einflussreichsten Variablen in der Verkehrsmittelwahl gehort sicherlich die PKW-
Verfligbarkeit. Nicht nur die Restriktion, keinen PKW nutzen zu kénnen, fiihrt zu vermehrten
OPNV-Fahrten, sondern umgekehrt pradestiniert die PKW-Verfiigbarkeit auch die Teilnahme am
MIV.229 Zwar schlief3t die PKW-Verfiigbarkeit nicht die Nutzung von Verkehrsmitteln des Um-
weltverbundes aus?3°, doch begiinstigt sie ein bequemes Routineverhalten, das einen erneuten
Abwaigungsprozess zwischen den zur Verfiigung stehenden Wahlalternativen verhindert23t;
diese quasi an den Rand drangt (,, Kuckuckseffekt*).232

Zu diesem Ergebnis kommt auch eine Studie?33 aus dem Jahr 1982, in der die Verkehrsmit-
telwahl speziell fiir den Verkehrszweck , Arbeit“ untersucht wurde. Demnach wiahlen 70,9 % der
Befragten mit Zugang zu einem privaten Kraftfahrzeug dieses auch fiir den Weg zu ihrer Arbeits-
stelle, lediglich 17,6 % nutzen trotz PKW-Verfiigbarkeit das verfiigbare OPNV-Angebot.234 Die
PKW-Verfiligbarkeit lasst sich folglich als Ergebnis einer grundlegenden Entscheidung in der Ver-
kehrsmittelwahl verstehen; eine Entscheidung, die nach Eintreten der Gewohnheit nicht mehr
so leicht umzukehren ist.235

Auch die 2010 vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
veroffentlichte Studie ,Mobilitdt in Deutschland 2008 zeigt auf, dass sich an der dargelegten
Korrelation von PKW-Verfiligbarkeit und MIV-Teilnahme bis heute kaum etwas gedndert hat.

224 Vgl. Boltze et al. (2002: 21) und Niemeitz (1986: 49)

225 Vgl. Boltze et al. (2002: 21)

226 Vgl. Boltze et al. (2002: 21) und Niemeitz (1986: 49f)

227 Vgl. Niemeitz (1986: 49)

228 Vgl. Boltze et al. (2002: 20); Niemeitz (1986: 123ff) und Sterzenbach (2001: 25)
229 Vgl. Eckhardt (2006: 96); Niemeitz (1986: 52) und Vrtic/Frohlich (2006: 19)
230 Vgl. Sterzenbach (2001: 24) und Wermuth (1978: 74f)

231Vgl. Biihler et al. (2009: VII); Klein (1999: 129) und Statistisches Bundesamt (2011: 318)
232 Vgl. Eckhardt (2006: 95f) und Statistisches Bundesamt (2011: 318)

233 Vgl. Morghen (1982)

234 Vgl. Niemeitz (1986: 52)

235 Vgl. Boltze et al. (2002: 21)
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Den Ergebnissen nach beschrinkt sich die OPNV-Nutzung von Haushalten mit PKW-Verfiigbar-
keitv.a. auf Gelegenheitsfahrten23¢ und nimmt maximal 7 % am Gesamtverkehr dieser Personen-
gruppe ein. Individuen der zweiten Hauptgruppe, die dem Sachzwang einer fehlenden PKW-Ver-
fiigbarkeit unterliegen, bestreiten hingegen 25 % ihrer Wege mit dem OPNV, doch greifen sie in
5 % der Félle auch auf PKW-Mitfahrgelegenheiten zurtick.237

Desweiteren ermittelte die Studie?38 das bundesweite OV-Potenzial in der Bevolkerung, in-
dem fiir mobile Personen eine Einteilung in verschiedene Segmente vorgenommen wurde. In
Abbildung 6 lassen sich im Segment ,,0V-Potenzial“ jene Personen ausmachen, die ihre Verkehrs-
bediirfnisse zwar vorrangig mit dem MIV befriedigen und hierfiir auch einen PKW zur Verfiigung
haben, jedoch ein Potenzial fiir den Umstieg auf den OPNV aufweisen. Ein bundesweiter Bevol-
kerungsanteil von 19 % kann in ebendiese Gruppe der ,potenziellen OV-Kunden“ eingestuft wer-
den.239 Weitere 19 % nutzen den OPNV bereits, jedoch nicht regelmifig, und zdhlen somit zu
den ,0V-Gelegenheitskunden®. Beide Segmente stellen die vorrangigen Zielgruppen von ver-
kehrs- bzw. umweltpolitischen Lenkungsmafinahmen dars; sie gilt es durch attraktive OPNV-An-
gebote (Pull-Mafdnahmen) sowie gezielte MIV-Restriktionen (Push-Mafinahmen) zur stirkeren
Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel zu bewegen.

Abbildung 6: Segmentierung der mobilen Personen ab 14 Jahren
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Quelle: BMBVS (2010: 111)

Gemeinhin lassen sich nach dem Kriterium der objektiven Sachzwénge drei Hauptgruppen
von Verkehrsteilnehmern unterscheiden240:

e IV-Gebundene (,captive drivers“): Personen mit Restriktionen, die eine vielfache Nutzung
des privaten Kraftfahrzeuges bedingen (Verkniipfungsrestriktionen).241 Hierzu zdhlen bspw.

236 Vgl. BMVBS (2010: 73)

237Vgl. ebd.: 68

238 Vgl. BMVBS Online: Mobilitdt in Deutschland.

239 Vgl. BMVBS (2010: 110f)

240 Vgl. Boltze et al. (2002: 20) und Sterzenbach (2001: 25f)

241Vgl. Boltze et al. (2002: 20); Niemeitz (1986: 124) und Sterzenbach (2001: 25)
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Personen, die ihr Fahrzeug zur Berufsausiibung bendétigen, fiir deren Weg oder Fahrtzeit
keine Fahrtverbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln vorliegt oder die einen Transport-
bedarf haben, der die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel ausschlief3t.z42

OV-Gebundene (,captive riders“): Personen mit Restriktionen, die eine vielfache Nutzung 6f-
fentlicher Verkehrsmittel (bzw. des NMV) bedingen (Verfiigbarkeitsrestriktionen).243 Hierzu
zahlen bspw. Personen, die keinen Fiihrerschein besitzen, denen kein Kraftfahrzeug zur Ver-
fligung steht oder denen kein Stellplatz am Zielort zur Verfiigung steht.244

Wabhlfreie: Personen ohne Restriktionen. Sie konnen frei zwischen einem privaten Kraftfahr-
zeug und offentlichen Verkehrsmitteln (bzw. dem NMV) entscheiden.245

Zweifelsfrei ist die Existenz eines objektiven Sachzwangs der subjektiven Wahrnehmung

des Individuums unterworfen und somit nur eingeschrankt als ,Zwang" zu bezeichnen24¢é, bspw.

wenn es um die subjektive Einschatzung geht, ab wann ein Transport nicht mehr mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln sondern mit einem PKW vorgenommen werden ,muss“. Diese Unterteilung
dennoch vorzunehmen ist dem Ziel geschuldet, folgende Uberlegungen fiir das OPNV-Potenzial
dieser drei Nutzergruppen anstellen zu kénnen:

Personen mit Verkniipfungsrestriktionen sind vom OPNV nur duflerst schwer zu erreichen.
Sollen sie zu einem Umstieg auf den OPNV bewegt werden, sind grofRe Investitionen in das
0PNV-Angebot erforderlich, um sowohl Streckennetz als auch Fahrplane auszubauen.24”
Flir Personen mit Verfligbarkeitsrestriktionen sind zwar ,keine grofden Anstrengungen [not-
wendig], um sie als Fahrgiste zu halten“248, doch sollte das OPNV-Angebot fiir eine hohe Kun-
denzufriedenheit auch fiir sie stetig weiterentwickelt werden. Aufderdem kann ein Teil die-
ses Personenkreises zukiinftig seine Restriktionen ablegen, bspw. mit dem Fiihrerschein
zum 18. Geburtstag oder dem PKW-Erwerb zum Berufseinstieg. Daher sollte dem o6ffentli-
chen Aufgabentriager im OPNV schon allein aus dieser Uberlegung heraus daran gelegen sein,
auch den Bediirfnissen von OV-Gebundenen nachzukommen, um sie nicht zu einem spéteren
Zeitpunkt an den MIV zu verlieren.

Personen mit objektiver Entscheidungsfreiheit hinsichtlich ihrer Verkehrsmittelwahl stehen
im Mittelpunkt der Tiibinger Verlagerungsstrategie.2*> WERMUTH ermittelte 1980 fiir die all-
gemeine Verkehrsmittelwahl (OV, MIV und NMV) einen Anteil dieser Personengruppe von
34 9%.250 Unter den wahlfreien Verkehrsteilnehmern sind v.a. die Qualitatskriterien der ein-
zelnen Verkehrsmittel ausschlaggebend fiir ihre individuelle Praferenzentscheidung.25! Eine
Untersuchung in drei Ruhrgebietsstidten ergab, dass 24 % der Wege ohne OPNV-Nutzung
auf rein subjektiven Griinden basieren.252

242 Vgl. Holsken/Ruske (1987: 50) und Sterzenbach (2001: 25)

243 Vgl. Boltze et al. (2002: 20); Niemeitz (1986: 124) und Sterzenbach (2001: 26)
244 Vgl. Holsken/Ruske (1987: 50) und Sterzenbach (2001: 26)

245 Vgl. Holsken/Ruske (1987: 50); Niemeitz (1986: 125) und Sterzenbach (2001: 26)
246 Vgl. Niemeitz (1986: 124)

247 Vgl. Sterzenbach (2001: 26)

248 Ehd.

249 Vgl. ebd.

250 Vgl. Wermuth (1980: 118)

251Vgl. Boltze et al. (2002: 20)

252 Vgl. ebd.
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6.2 Subjektive Determinanten in der Verkehrsmittelwahl

Im Unterschied zu den eben dargestellten objektiven Determinanten, die den Verkehrsteil-
nehmern selbst zuzuschreiben sind, beziehen sich die subjektiven Determinanten auf die Eigen-
schaften von Verkehrsmitteln selbst und sind oftmals quantitativ messbar (bspw. Reisezeit, Hal-
testellendichte, Sitzplatzverfiigbarkeit). Entscheidend fiir die individuelle Praferenzentschei-
dung ist jedoch, wie die Verkehrsteilnehmer die einzelnen Eigenschaften der Verkehrsmittel
wahrnehmen und bewerten.

Die Entscheidung von wahlfreien Verkehrsteilnehmern erfolgt vereinfacht beschrieben in
zwei Schritten. Zundchst werden die verschiedenen zur Verfiigung stehenden Verkehrsmittel
hinsichtlich ihrer spezifischen Eigenschaften eingeschitzt, um sodann abzuwagen, welche Merk-
male fiir den vorliegenden Weg individuell am wichtigsten sind. Jenes Verkehrsmittel, das in den
wichtigsten Merkmalen die besten Auspragungen aufweist, wird fiir den Weg gewahlt.

Mithilfe der Untersuchung von verkehrsmittelspezifischen Merkmalen wie Zeit- und Kosten-
aufwand, Bedienungsstandard oder Bequemlichkeit?53 lassen sich daher zum einen Riick-
schliisse auf den Modal Split vornehmen (warum wurden die Verkehrsmittel zu ihren jeweiligen
Anteilen gewdhlt?) und zum anderen Handlungsfelder fiir den Aufgabentriager bzw. das zustan-
dige Verkehrsunternehmen ableiten (fiir welche Verkehrsmitteleigenschaften miissen Verbes-
serungen erfolgen, damit das Verkehrsmittel haufiger gewahlt wird?).

Aus den Sozial- und Verhaltenswissenschaften stehen verschiedene Handlungsmodelle zur
Verfiigung, mit denen subjektive Determinanten der Verkehrsmittelwahl analysiert wurden.254
Je nach fachlicher Herkunft dieser Modelle spiegeln sie einen bestimmten Schwerpunkt des Ver-
suchs wider, allen gemein das Ziel, die Treiber und Motive fiir die Entscheidungspréferenzen von
Individuen erklaren oder gar prognostizieren255 und damit letztendlich beeinflussen zu kdnnen.
Wihrend Fachrichtungen wie die Okonomie und die Soziologie die Verkehrsmittelwahl lange
Zeit v.a. ,als Resultat einer individuellen Nutzenmaximierung von objektivierbaren [d.h. quanti-
fizierbaren] Grofden“256 (insbesondere Kosten und Reisezeit) verstanden und mittels Rational-
Choice-Modellen zu erklaren versuchten?s?, gingen neuere Ansitze dazu iiber, auch deskriptive
Einflussgrofien, bspw. verkehrsmittel- oder systemspezifische Vor- und Nachteile (Komfort, Fle-
xibilitdt u.d.), in ihre Untersuchungen einzubeziehen.258

Noch einen Schritt weiter gingen sodann die ersten Versuche in den Fachrichtungen der So-
zial-, Umwelt- und Mobilitatspsychologie?5, die den Fokus auf die subjektive Wahrnehmung?260
in der Verkehrsmittelnutzung legten sowie die Konkurrenzsituation zwischen einzelnen Ver-
kehrsmitteln - v.a. zwischen MIV und OPNV - qualitativ greifbar machen wollten.26! Die ersten
Ansétze hierzu aus den 1970er Jahren wurden bis heute in verschiedenste Richtungen weiter-
entwickelt und liefSen Handlungsmodelle (bspw. Theorie des geplanten Verhaltens oder Norm-

253 Vgl. Niemeitz (1986: 52)

254 Vgl. Niemeitz (1986: 40-49) und Schlaffer et al. (2002: 1-8)

255 Vgl. Niemeitz (1986: 41-49)

256 Schlaffer et al. (2002: 1)

257 Vgl. Niemeitz (1986: 45) und Schlaffer et al. (2002: 1f)

258 Vgl. Niemeitz (1986: 45)

259 Vgl. Flade/Heine (1997); Flade (1994); Kalwitzki (1998) und Kalwitzki (1994)
260 Vgl. Brog (1992; 1987 u. 1985)

261 Vgl. Niemeitz (1986: 45)



39

Aktivations-Modell) entstehen, die ,das Mobilitatsverhalten als einen innerpsychischen Bewer-
tungsprozess“262 begreifen, der von den personlichen Einstellungen, Werten, Normen und damit
letztlich der (Mobilitats-)Kultur beeinflusst wird.263

Die Kritik am realitiatsfernen Menschenbild des ,homo oeconomicus”, das den Rational-
Choice-Ansatzen zugrundliegt, veranlasst Wissenschaftler noch heute dazu, die komplexen Ent-
scheidungsprozesse in der Verkehrsmittelwahl auf angemessenere Erklarungsansatze hin zu er-
griinden.26* Neuere Forschungsarbeiten265 gehen dazu iiber, auch den Informations- und Wis-
sensstand von Verkehrsteilnehmern bzgl. der ihnen zur Verfiigung stehenden Verkehrsmittelal-
ternativen als wesentliches Kriterium in ihrem Wahlverhalten zu beriicksichtigen. Nur wenn die
Entscheidungstrager fiir die Verkehrsgestaltung also neben den (objektiven) Randbedingungen
auch die (subjektive) Bewertung der Verkehrsteilnehmer kennen26é, ist eine ,,Abschdtzung und
Beeinflussung des Verkehrsmittelwahlverhaltens“267 moglich.

Fiir die vorliegende Arbeit ist v.a. von Bedeutung, welche Wirkung die von Tiibingen ange-
strebte Verlagerungsstrategie auf die individuelle Verkehrsmittelwahl voraussichtlich haben
wird. Aus diesem Grund soll in den nachfolgenden Kapiteln (1) ein Schwerpunkt auf die quanti-
tative Einflussgrofie der Kosten gelegt werden. Da die soeben in aller Kiirze vorgestellten For-
schungsansatze der vergangenen Jahrzehnte jedoch gezeigt haben, dass Modelle zur rationalen
Nutzenmaximierung allein der Realitat nicht gerecht werden, sollen (2) auch wesentliche Ergeb-
nisse aus den anderen Forschungsansatzen herangezogen werden, um den komplexen Vorgang
der Verkehrsmittelwahl als eine individuelle Mischung aus Nutzenmaximierung, subjektiver
Wahrnehmung sowie dem unterschiedlichen Kenntnisstand von Individuen nachvollziehen zu
konnen. Entsprechend des Hauptziels der Tiibinger Verlagerungsstrategie, Menschen von ihrem
privaten Auto auf den , TiiBus" zu bewegen, werden die Qualititskriterien des MIV und des OPNV
in den folgenden Kapiteln bevorzugt behandelt gegeniiber jenen des NMV.

6.2.1 Die Einflussgrofden ,Kosten“ und ,Reisezeit”

Wahrnehmung der Mobilitdtskosten

Der PKW kommt gemeinhin dem Wunsch nach Individualisierung nach und bringt zugleich
vielerlei funktionale Vorteile gegeniiber anderen Verkehrsmitteln mit, die sich im Wesentlichen
unter den Wiinschen nach Flexibilitdt, Komfort und Anerkennung subsummieren lassen.2¢8 Das
Auto war von Anbeginn nicht nur Fortbewegungsmittel und ,Reizschutzpanzer“26° im urbanen
Treiben, sondern ein Konsumgut und damit Symbol fiir Wohlstand?7? - auch wenn sich gegen-
wartig und insbesondere in der jiingeren Bevolkerung eine Abkehr von diesem traditionell-deut-
schen Bild der Automobilitat erkennen lasst (sinkender Fiihrerscheinbesitz, Trend zu Fahrge-
meinschaften, kommerzielles Car-Sharing, Nachbarschaftsautos etc.).271

Doch rechnen jene Personen, die bereits im Besitz eines privaten Autos sind, die Kosten der
PKW-Haltung oftmals den Lebensstandardkosten zu, wahrend bei der PKW-Nutzung lediglich

262 Schlaffer et al. (2002: 1)

263 Vgl. Buba et al. (2010) und Schlaffer et al. (2002: 1)

264 Vgl. Niemeitz (1986: 45)

265 Vgl. Boltze et al. (2002)

266 Vgl. Boltze et al. (2002: 20); Sammer et al. (2009: 119f); Sterzenbach (2001: 29)
267 Boltze et al. (2002: 20)

268 Vgl. Klein (1999: 129) und Pripfl et al. (2010: 13)

269 Scholler-Schwedes/Rammler (2012: 9)

270 Vgl. Klein (1999: 130)

271 Vg, Bratzel (2011) und VCD (2012: 2)
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die variablen Kosten fiir den Kraftstoffverbrauch bedacht werden27z — und selbst diese sind fiir
Verkehrsteilnehmer schwer kalkulierbar, riicken sie doch nur bei jeder Tankfiillung und nicht
bei jeder Fahrt ins Bewusstsein. Die Wahlentscheidung ist also unvollkommen. So fallt der Kos-
tenvergleich zwischen MIV und OPNV unter PKW-Besitzern nicht nur aufgrund geschickter Be-
waltigungsstrategien fiir psychologische Dissonanzen zugunsten des MIV aus, sondern
wird auch stark von Fehlschitzungen zum Kostenaufwand beeintrachtigt.273

Dabei zeigt der Kraftfahrer-Preisindex, der jedes Quartal gemeinsam von ADAC und Statis-
tischem Bundesamt erhoben wird, dass in den vergangenen Jahren gerade die Kosten fiir den
haushaltseigenen PKW iiberproportional zu den durchschnittlichen Lebenshaltungskosten in
Deutschland angestiegen sind (vgl. Abbildung 7). Das Offnen der Schere zwischen Lebenshal-
tungs- und PKW-Kosten ist in erster Linie auf den enormen Anstieg der Kraftstoffpreise um tiber
86 % in den vergangenen 15 Jahren zuriickzufiihren.27+

Doch auch die Kosten fiir die Anschaffung und den Unterhalt eines PKW sind seit 1995 um
42 % gestiegen. So musste ein 2010 in der Stadt lebender Single laut ADAC durchschnittlich
4.380 Euro p.a. fiir das Autofahren ausgeben, im Jahr 2000 waren es noch 3.340 Euro p.a.2’s Fiir
eine auf dem Land lebende vier-kopfige Familie mit zwei Autos stiegen die jahrlichen Kosten fiir
deren Unterhalt und Betrieb im gleichen Zeitraum durchschnittlich von 5.490 Euro auf 7.740
Euro an.27¢ Allein im Jahr 2010 nahm der Autokosten-Index um 3,7 % zu - die bundesweiten
Tarifsteigerungen im OPNV beliefen sich im Jahresdurchschnitt auf 3,0 %.277

Abbildung 7: Entwicklung der Kraftstoff-/Auto-/Lebenshaltungskosten (1995-2010)
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Stand: Dezember 2010 Quelle: Statistisches Bundesamt, ADAC-Berechnungen ADAC /nfogramm

Quelle: Motor-Talk Online (30.12.2010)

Fir eine realistische Betrachtung der Kostenvorteile einzelner Verkehrsmittelalterativen
miissten also die Ticketpreise im OPNV mit den ,wahren“ Kosten eines Kilometers Autofahrt
verglichen werden, die im Bundesdurchschnitt von 2010 bei 49 Euro-Cent pro Kilometer la-
gen?78, Diese Kosten setzen sich v.a. zusammen aus Wertverlust (49 %), Kraftstoff (19 %), Versi-
cherung (9 %), Wartung und Verschleifs (5 %), Reifen (4 %), KFZ-Steuer (1 %) und ggf. Kredit-
und Zinszahlungen (13 %).27° So investierten U.S.-amerikanische Haushalte im Durchschnitt
tiber 19 % ihres Einkommens im Jahr 2002 fiir den MIV.280 PKW-Besitzer sind sich nur ca. der

272 Vgl. InnoZ Online: Nutzerfinanzierung der Strafleninfrastruktur.
273 Vgl. Buba et al. (2010: 39f) und Klein (1999: 130)

274 Vgl. Motor-Talk Online (30.12.2010)

275 Vgl. ebd.

276 Vgl. ebd.

277 Vgl. VDV Jahresbericht 2011/12 (2012: 25)

278 Vgl. Zeit Online (26.04.2011)

279 Vgl. ebd.

280 Vgl. Victoria Transport Policy Institute Online: The Cost of Driving.
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Halfte dieser Kosten bewusst.281 Externe Kosten, bspw. verursacht durch Umwelt- und Gesund-
heitsbelastungen oder auch durch volkswirtschaftliche Produktivititseinbufien, werden von
kaum einem PKW-Nutzer beriicksichtigt bzw. wahrgenommen.282

Verkehrspolitische Stellschrauben zur Korrektur der verzerrten Kostenwahrnehmung zie-
len in Deutschland v.a. darauf ab, den Kostennachteil der PKW-Nutzung stirker in den Vorder-
grund zu riicken. Hierzu lassen sich all jene restriktiven Mafdnahmen der Mobilitatsbepreisung
zahlen, die den Geldbeutel von MIV-Teilnehmern noch starker belasten wollen als ohnehin durch
KFZ- und Mineral6lsteuer gegeben.283 Entsprechend sind derartige Mafnahmen den &kono-
misch-finanziellen Steuerungsinstrumenten des politisch-administrativen Systems zuzuschrei-
ben (vgl. Kapitel 3.3). Eine finanzielle Mehrbelastung im MIV (bspw. durch Park- oder Straf3en-
nutzungsgebiihren) fassen gemeinhin vier Zielebenen ins Auge:

(1) Autofahrer werden nach dem Prinzip der Nutzerfinanzierung an den Kosten der MIV-
Infrastruktur beteiligt;

(2) der bislang gewdahrte Kostenvorteil fiir Autofahrer durch die Infrastrukturfinanzierung
aus dem allgemeinen Steueraufkommen wird relativiert;

(3) tiber die Lenkungswirkung einer solchen Mobilitdtsbepreisung wird eine Reduzierung
der verkehrsinduzierten Externalitdten angestrebt und

(4) letztlich kénnen durch das Mobility Pricing zusatzliche Einnahmen fiir die offentliche
Hand generiert werden.28+

Reisezeit

Altere wie neuere Studien?8s rund um die Themen Mobilitit und Verkehrsmittelwahl zeigen,
dass im Personennahverkehr die Verkehrsmitteleigenschaften ,Reisezeit” und ,Fahrtkosten“
bzw. ,Fahrpreise” wesentliche Einflussgrofien fiir die Verkehrsmittelwahl darstellen und eng zu-
sammenhingen.286 Gerade dem Reisezeitverhiltnis zwischen OPNV und MIV kommt dabei ein
hoher Stellenwert zu, zeigt sich doch, dass selbst bei signifikanten Anderungen von anderen Ein-
flussgréfRen keine Verlagerungseffekte auf den OPNV eintreten, solange der MIV starke Zeitvor-
teile aufweist.28” Diesen Vorteil besitzt der MIV in zunehmenden MafRe im OPNV-unterversorg-
ten, landlichen Raum (vgl. Kapitel 3.2.3), wahrend die tberlasteten Strafden und das zumeist
dichte OPNV-Liniennetz in Ballungsrdumen die Vorziige des MIV schmilern.288

So zeigte eine Untersuchung des Instituts fiir Medienforschung und Urbanistik (IMU) zum
Verkehrsverhalten in der Stadt Miinchen, dass vor dem Umzug von der Kernstadt in die Periphe-
rie ca. ein Drittel der Erwerbstéitigen 6ffentliche Verkehrsmittel fiir den Weg zur Arbeit nutzte,
nach dem Umzug halbierte sich dieser Anteil.28° Das gleiche Bild ergab sich fiir den NMV: wah-
rend in der Kernstadt jeder achte Erwerbstitige den Arbeitsweg zu Fufd oder mit dem Fahrrad
bestritt, waren es im Umland nur noch halb so viele Personen. Entsprechend gestiegen ist die
MIV-Nutzung unter den Umziiglern: gut ein Drittel fuhr in Miinchen mit dem PKW zur Arbeit, am
neuen Wohnort auf3erhalb der Stadt waren es 43 %.29

281 Vgl. Canzler (2004: 348f)

282 Vgl. Bohley (1974: 202) und Randelhoff (04.04.2012)

283 Vgl. Boltze/Roth (2008: 1) und Reupke (1992: 47)

284 Vgl. Boltze/Roth (2008: 1f)

285 Beispielhaft seien hier zu nennen: Boltze et al. (2002); Canzler (2004); Holsken/Ruske (1987); Klein
(1999); Niemeitz (1986); Pfetsch (2002); Rolle (2005)

286 Vgl. Boltze et al. (2002: 23), Holsken/Ruske (1987: 50) und Klein (1999: 136)

287 Vgl. Boltze et al. (2002: 23); Holsken/Ruske (1987: 52ff) und Kirchhoff/Stoveken (1990: 38)

288 Vgl. Boltze et al. (2002: 23); Holsken/Ruske (1987: 56f) und VCD (2012: 2)

289 Vgl. Strater et al. (2002: 112)

290 Vgl. ebd. 113
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Auf den grofieren Wegeentfernungen kommen die Zeitvorteile des PKW also starker zu tra-
gen. Zudem ist die OPNV-Nutzung bei schlechterer Anbindung (Haltestellendichte, Taktfrequenz
etc.) in diinn besiedelten Gebieten weniger attraktiv als im gut ausgebauten OPNV-Netz der
Kernstadt.291 Dabei ist aber keineswegs mit dem erhobenen Zeigefinger nur auf das unzu-
reichende OPNV-Angebot oder die unbefriedigende Wahl von Verkehrsteilnehmern zu deuten.
Der hohe Ausdifferenzierungsgrad in der westlichen, postmodernen Gesellschaft induziert
wachsende Entfernungen zwischen entmischten Nutzungsstandorten, sodass die hohe Autoab-
hangigkeit (,captive drivers®) iiberhaupt erst durch die dispersen Siedlungsstrukturen geschaf-
fen wird.292 Hier gilt es vonseiten der Stadtplanung und der Politik umzudenken.

Da wundert es nicht, dass die hohere MIV-Affinitat in der Peripherie auch in einer hoheren
Verfligbarkeit haushaltseigener PKW zum Ausdruck kommt. Die IMU-Studie zeigt, dass sich die
Zahl der Haushalte ohne PKW nach dem Umzug von der Kernstadt ins Umland halbierte wahrend
der Anteil der Zwei-PKW-Haushalte von gut einem Viertel auf weit iiber ein Drittel anstieg.293
Auch hier sei auf den Zusammenhang von Verkehrsmittelwahl und Siedlungsentwicklung hinge-
wiesen: die steigenden Preise auf dem Wohnungsmarkt der Kernstadte vergrofiern die Kosten-
vorteile vom ,Wohnen im Griinen®, sodass die hoheren, variablen Mobilitatskosten fiir den ver-
gleichsweise langeren Weg zum innerstadtischen Arbeitsplatz sowie die Fixkosten eines Zweit-
Fahrzeuges an Gewicht verlieren.2%¢

So stellten Mobilitdtsstudien2?s beim Vergleich der Reisezeiten fest, dass trotz der grofien
Unterschiede in der Reisegeschwindigkeit zwischen den Verkehrsmitteln Zufufigehen, Radfah-
ren und Autofahren ,die mit dem jeweiligen Verkehrsmittel verbrachte Zeit (...) nahezu identisch
istund der Zeitaufwand des OPNV je Weg etwa doppelt so hoch ist wie die der iibrigen Verkehrs-
mittel“.29% Wahrend das Auto seine potenziell gegebenen Geschwindigkeitsvorteile im stadti-
schen Verkehr durch Wartezeiten an Ampelanlagen sowie bei der Parkplatzsuche einbiif3t und
nur noch auf durchschnittlich 17km/h kommt297, gewinnt der NMV durch seine hohe Flexibilitat
und Streckenunabhangigkeit Geschwindigkeitsvorteile hinzu, sind doch Stau, Parkplatzsuche
und Einbahnstraf3en kein Problem fiir ihn.298

Die OPNV-Zeitnachteile ergeben sich ganz unabhingig von seiner i.d.R. niedrigeren Reisege-
schwindigkeit infolge Streckengebundenheit und Zwischenhalten29® v.a. aus einem systemimma-
nenten Zeitnachteil, der sich leicht erkldren lasst. Wahrend die anderen Verkehrsmittel zumeist
direkt vor der Haustiire zugénglich sind, bedingt das Liniennetz im OPNV vergleichsweise hohe
Zugangs- und Abgangszeiten zu und von den Haltestellen. Hinzu kommen die méglichen Warte-
und Umsteigezeiten an Haltestellen.300 Dem PKW stehen diesbeziiglich nur die reine Fahrtzeit
(inkl. méglicher Verzogerungen durch Stau, Umleitungen etc.) sowie die Parkplatzsuche mit ent-
sprechenden Zugangs- und Abgangszeiten gegeniiber.30!

Welch grofde Bedeutung den Reisezeitverhaltnissen zukommt zeigten bereits Modal Split-
Modellierungen392 von HOLSKEN/RUSKE im Jahr 1987, fiir die sie auf Befragungen und Gutachten

291 Vgl. ebd.

292 Vgl. Sachverstandigenrat fiir Umweltfragen (2005: 287)
293 Vgl. Strater et al. (2002: 114)

294 Vgl. Burkart (1994: 237f) und BMVBS (2012: 27f)
295 Vgl. Klein (1999) und Pfetsch (2002)

296 Klein (1999: 125)

297 Vgl. Pfetsch (2002: 22)

298 ygl. Rolle (2005: 38)

299 Vgl. Boltze et al. (2002: 23) und Klein (1999: 125)
300 ygl. ebd.

301 Boltze et al. (2002: 23)

302 Vgl. Holsken/Ruske (1987: 53-56)
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aus dem Rheingebiet zuriickgriffen sowie auf eigene Haushaltsbefragungen und Feldversuche
mit Vorher-/Nachermessungen.3°3 Demnach iibt das Reisezeitverhéltnis von OV und MIV einen
starken Einfluss auf die intendierten Verlagerungseffekte aus, die durch die Mafnahmen , Fahrt-
kostenreduktion im OV“ bzw. ,Reisezeitverbesserung im OV“ herbeigefiihrt werden sollen. Ab-
bildung 8 und Abbildung 9 veranschaulichen die Ergebnisse fiir die Raumkategorie der Stadt
Tiibingen (Stadte mit 50.000 bis 100.000 Einwohnern), doch trifft die Kernaussage auch auf klei-
nere und grofiere Stidte zu.304

Die beiden Abbildungen zeigen im Einzelnen zunachst, dass die Verbesserungsmafinahmen
im OV umso geringere Nachfragezuwichse generieren, je grofler das Reisezeitverhiltnis
OV/MIV ausfillt. Besitzt der MIV nur kleine Zeitvorteile gegeniiber 6ffentlichen Verkehrsmitteln,
so ist auch schon mit OV-Verbesserungen um 10 % eine deutliche Verlagerung zu erzielen. Ab
einem Reisezeitverhiltnis OV/MIV von 1,5 ist eine Fahrpreissenkung um 50 % notwendig, um
tiberhaupt noch neue Fahrgaste zu gewinnen (vgl. Abbildung 8).

Abbildung 8: Verlagerungseffekte infolge von Fahrpreisdnderungen in Abhdngigkeit zum
Reisezeitverhiltnis zwischen OV und MIV
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Quelle: Eigene Darstellung nach Holsken/Ruske (1987: 54)

Entsprechend des hohen Stellenwerts der verkehrsmittelspezifischen ,Reisezeit” sind Ver-
besserungsmafinahmen in diesem Bereich des OV durchweg als stirker in ihrer Lenkungskraft
einzustufen als MaRnahmen zur Reduzierung der OV-Fahrpreise. Dies wird aus dem unmittelba-
ren Vergleich von Abbildung 8 und Abbildung 9 in jeder Kategorie der Reisezeitverhaltnisse er-
sichtlich. Fortschritte in der Reisezeit lassen auch bei prozentual geringeren Verbesserungen
mehr Verkehrsteilnehmer auf Bahn und Bus umsteigen (vgl. Abbildung 9), als dies bei einer
gleichwertigen Kostenreduktion der Fall ist (vgl. Abbildung 8). Doch auch hier gilt: das Reisezeit-
verhiltnis OV/MIV zum Ausgangszeitpunkt entscheidet {iber die Lenkungskraft der Mafinahme.
Besitzt der MIV zu grofde Zeitvorteile, so sind neue Fahrgiste nur mit dufierst hohen Qualitats-
fortschritten von 30-50 % zu gewinnen (vgl. Abbildung 9).

303 Vgl. ebd.: 48
304 Vgl. ebd.: 53f
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Abbildung 9: Verlagerungseffekte infolge von Reisezeitverbesserungen in Abhdngigkeit
zum Reisezeitverhidiltnis zwischen OV und MIV
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Quelle: Eigene Darstellung nach Hélsken/Ruske (1987: 53)

Die Reisezeitverhiltnisse des OPNV zu verbessern kann zum einen durch eine Verbesserung
des OPNV-Angebots erfolgen (Taktzeitenverkiirzung, Busbeschleunigung, Netzverdich-
tung...).305 Ein hierfiir notiger Ausbau des OPNV-Systems sto3t jedoch wieder an seine Finanzie-
rungs- und teilweise auch raumlichen Grenzen.3°¢ Zum anderen kann der OPNV durch Ver-
schlechterungen der Bedingungen im MIV (Geschwindigkeitsbegrenzungen, Parkplatzmanage-
ment, Einfahrts-/Durchfahrtsverbote...) in ein besseres Licht geriickt werden.307 Derartige giins-
tige OPNV- und ungiinstigen MIV-Rahmenbedingungen existieren bspw. in Zentrumsnihe von
Grof3stidten mit einem gut ausgebauten OPNV-Liniennetz sowie gezielten Restriktionen fiir den
MIV durch Parkplatzverknappung. Zudem verschlechtert die Stauproblematik, gerade in dicht
besiedelten Rdumen, die Bedingungen im MIV.

Elastizitdten der beiden Einflussgréfien ,Reisezeit” und ,Kosten"”

Um beurteilen zu konnen, welche Einflussgrofden am starksten auf die Verkehrsmittelwahl
wirken, bendtigt es v.a. empirisch gesicherter Untersuchungen. Wie bereits erlautert wurde, kon-
nen den beiden Einflussgrofien ,Kosten“ und ,Reisezeit” hohe Stellenwerte in der Verkehrsmit-
telwahl zugeschrieben werden sowie eine enge Wechselbeziehung. In diesem Kapitel soll nun
herausgearbeitet werden, in welchem Maf3e sich Veranderungen der beiden Determinanten auf
die individuelle Wahlentscheidung von Verkehrsteilnehmern auswirken.

Es stellt sich also die Frage, wie sich die Verkehrsmittelwahl im MIV und OPNV (Nachfrage)
verandert, wenn sich eine Variable (bspw. der Preis) in einem der beiden Verkehrssysteme an-
dert. Fiir den Vergleich von Beziehungen zwischen unterschiedlichen Giitern und ihrem Preis
darfjedoch nicht das Verhaltnis der absoluten Preis- und Mengenveranderungen betrachtet wer-
den, sondern das Verhéltnis der Anderung zur Ausgangsgrofie (relative Anderung).3%8 Das aus
der 6konomischen Wirkungsanalyse stammende Instrument der Elastizitaten ermoglicht eben-
solche relativen ,Veranderungen miteinander in Beziehung (...) [zu setzen], um die Stirke eines
Ursache-Wirkung-Zusammenhanges“399 zu messen.

305 Vgl. Klein (1999: 125) und Rauterberg-Wulff (2010: 26)
306 Vgl. Rauterberg-Wulff (2010: 26)

307 Vgl. Boltze et al. (2002: 23) und Klein (1999: 125 u. 136)
308 Vgl. Holsken/Ruske (1987: 53-56)

309 Ebd.
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»Der Elastizitatskoeffizient gibt dabei mit dem Vorzeichen die Wirkungsrichtung und mit
seinem absoluten Wert die Wirkungsstdrke an.“310 Die Eigenelastizitit zeigt also an, ,um wie viel
Prozent sich eine abhadngige (=reagierende) Grofde dndert, wenn sich die unabhdngige (=verur-
sachende) Grofde um 1 % adndert.“311 Ein Wert von 1y« = -2 bedeutet bspw., dass die Nachfrage
von Guty um 2,0 % abnimmt, wenn die Variable x um 1,0 % zunimmt. Diese diskreten Anderun-
gen werden in Abbildung 10 anhand der Flachen AP und AX dargestellt.312

Abbildung 10: Elastizitcit
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Quelle: Schulbuchzentrum-online (2009: 21)

Preiselastizitidten geben demnach Auskunft dariiber, ,wie stark die Nachfrage auf Preisan-
derungen reagiert.“313 Dabei wird unterschieden zwischen einer elastischen Nachfrage (€> +1)
und einer unelastischen Nachfrage (€< £1).314 Die Elastizitit einzelner Glter (bspw. Verkehrs-
mittel) ist dabei stets geringer als die Preiselastizitit des gesamten Markts, da bei signifikanten
Preisdanderungen Wahlalternativen zur Verfligung stehen, d.h. ein Gut kann gegen ein anderes
ausgetauscht werden.315 Eine solche Substitutionskonkurrenz zwischen ahnlichen Giitern316
zeichnet sich durch eine hohe positive Kreuzpreiselastizitit aus.317

Jene Variablen, fiir die jeweils die Kreuzpreiselastizitit des OV und die Eigenpreiselastizitit
des MIV die hochsten Werte annehmen, kdnnen demnach als die Einflussgroféen mit der hochs-
ten Bedeutung fiir die Verkehrsverlagerung von MIV auf OV verstanden werden. Nach der Stich-
probenerhebung von VRTIC/FROHLICH im Jahr 2006 sind dies fiir den MIV die Variable ,Reisezeit
MIV“ mit einer Eigenelastizitit von £€=-0,320 und fiir den OV die Variable ,Preis OV* mit einer
Kreuzpreiselastizitat von £€=0,319 (vgl. Tabelle 3). Fiir die intendierte Verkehrsverlagerung fast
gleichbedeutend ist aber auch die Variable ,Preis MIV“ mit einer durchschnittlichen Eigenelasti-
zitit von €=-0,311.

310 Gabler Wirtschaftslexikon Online: Stichwort Elastizitat

311 Schulbuchzentrum-online (2009: 20)

312 Vgl. Gabler Wirtschaftslexikon Online: Stichwort Elastizitat

313 Hermann (2010: 151)

314 Vgl. Hermann (2010: 152) und Schulbuchzentrum-online (2009: 22)

315 Vgl. Hermann (2010: 152)

316 Vgl. Gabler Wirtschaftslexikon Online: Stichwort Marktversagen

317 Vgl. Hermann (2010: 152/161); Schulbuchzentrum-online (2009: 26) und Storchmann (2001: 653)



46

Die in Tabelle 3 dargestellten Ergebnisse konnen fiir die Kosten im MIV und im OV wie folgt
gelesen werden318:

e Der MIV weist eine Eigenpreiselastizitat von £€=-0,311 auf sowie eine Kreuzpreiselastizitat
von £€=0,580. Erhoht sich der MIV-Preis um 10 %, so geht die MIV-Nachfrage um 3,11 % zu-
riick. Zugleich steigt die OV-Nachfrage um 5,8 %.

e Der OV weist eine Eigenpreiselastizitit von €=-0,596 und eine Kreuzpreiselastizitit von
£=0,319. Wird der OV-Preis um 10 % gesenkt, so nimmt die OV-Nachfrage um 5,96 % zu, die
MIV-Nachfrage jedoch lediglich um 3,19 % ab. Preisreduzierungen im OPNV attrahieren also
neben MIV- auch NMV-Teilnehmer und induzieren dariiber hinaus Mehrfahrten von OPNV-
Nutzern.319

Tabelle 3: Nachfrageelastizititen im MIV und OV nach Wegezweck

Variable Nachfrage Alle Fahrtzwecke Pendler Freizeit
Reisezeit MIV MIV -0.320 -0.346 -0.279
ov 0.598 0.513 0.578
Preis MIV MIV -0.311 -0.512 -0.322
ov 0.580 0.760 0.666
Fahizeit OV MIV 0.275 0.373 0.230
ov -0.514 -0.554 -0.476
Preis OV MIV 0.319 0477 0.337
ov -0.596 -0.709 -0.697
Zugangszeit OV MIV 0.263 0.451 0.201
ov -0.492 -0.670 -0.417
Intervall OV MIV 0.102 0.150 0.110
ov -0.191 -0.223 -0.228
Umsteigezahl OV~ MIV 0.141 0.123 0.192
ov -0.264 -0.182 -0.398
Verlédsslichkeit MIV  MIV -0.035
ov 0.066
Verlidsslichkeit OV MIV 0.037
ov -0.070

Quelle: Vrtic/Frohlich (2006: 15)

Fiir die Preiselastizititen im Verkehrsmarkt ist gemeinhin zu beriicksichtigen, dass die
Nachfrage im OPNV auf Tarifsenkungen bzw. -erhéhungen erst mit einer zeitlichen Verzogerung
reagiert.320 Dementsprechend schwierig gestalten sich zuverlassige Berechnungen bzw. Progno-
sen bzgl. der Wirkung von tarifpolitischen Manahmen auf den OPNV-Markt, zumal andere Ein-
flussgrofden die Wirkung iiber eine ldngere Laufzeit verzerren konnen.32!

Eine umfassende Stichprobenerhebung unter 1.480 Personen im Kanton Ziirich im Jahr
2004 bertcksichtigte unterschiedliche preis- und zeitorientierte Einflussgrofien zur Bestim-
mung ihrer jeweiligen Nachfrageelastizitit.322 Wie Tabelle 3 belegt, konnten VRTIC/FROHLICH da-
bei signifikante Unterschiede zwischen den Wegezwecken ,Arbeit“ und ,Freizeit“ hinsichtlich
der Nachfrageelastizititen der kosten- und zeitbezogenen Einflussgréfien nachweisen. Wahrend
fiir Freizeitaktivititen die Variablen ,,0V-Intervall“ und insbesondere ,0V-Umsteigezahl“ héhere
Kreuzelastizitdten aufweisen als im Berufsverkehr, sind die kostenbezogenen Variablen der ,OV-

318 Vgl. Schulbuchzentrum-online (2009: 14)

319 Vgl. Kalbow (2001: 26f) und Seydewitz/Tyrell (1995: 14)
320 ygl. Sterzenbach (2001: 177f)

321Vgl. ebd.: 178

322 ygl. Vrtic/Frohlich (2006: 7)
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Fahrpreise“ bzw. der ,MIV-Fahrtkosen“ sowie die zeitbezogenen Variablen ,MIV-Reisezeit", ,OV-
Fahrzeit” sowie ,0V-Zugangszeit” fiir die regelmifigen Wege zur Arbeitsstelle von grofierer Re-
levanz.

Zusammenfassend lasst sich also festhalten, dass im Freizeitverkehr eher die Flexibilitit der
Verkehrsmittel iiber deren Wahl entscheidet; ein h6herer Kosten- und Zeitaufwand wird fiir die
freiwillig gewahlte Aktivitat hingegen in Kauf genommen. Die grofiere Kostentoleranz im Frei-
zeitverkehr ist dabei v.a. fiir den MIV festzustellen (vgl. Tabelle 3).323 Die Griinde hierfiir kdnnen
vielfdltig sein, bspw. der hohere Komfort als Freizeitluxus, bessere Transportmoglichkeiten fiir
Sportgerate u.d. sowie die hohere Auslastung von Fahrzeugen im Freizeitbereich (Stichwort Fa-
milie) geben hier einen Anhaltspunkt.

Im Berufsverkehr mit seinen zumeist regelmafigen Fahrtrouten und -zeiten spielt die Fle-
xibilitdt der Verbindungen eine eher untergeordnete Rolle. Wichtiger ist hingegen der werktag-
liche Kosten- und Zeitaufwand: hier fallt die Investitionsbereitschaft der Pendler geringer aus
als im Freizeitbereich.324 Zudem kamen VRTIC/FROHLICH zu dem Ergebnis, dass die Mdglichkeit,
auf ein privates Kraftfahrzeug zuriickgreifen zu konnen, im Berufsverkehr den schwéchsten Ein-
fluss auf die Verkehrsmittelwahl ausiibt gegeniiber den anderen untersuchten Verkehrszwecken
»Einkauf“, ,Freizeit“ und ,Nutzfahrt“.325 Der Besitz einer Zeitkarte fiir die Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel nimmt im Berufsverkehr hingegen einen vierfach so hohen Elastizitatswert an
gegeniliber der Variablen ,PKW-Verfiigbarkeit“.32¢ Folglich vermag das Angebot eines ticket-
freien OPNV auf die Verkehrsmittelwahl von Berufspendlern eine grofiere Lenkungswirkung zu
erzielen als auf andere Verkehrszwecke.

Da auch weitere Studien zur Verkehrsmittelwahl vergleichbare Ergebnisse hinsichtlich der
Preiselastizititen im MIV und OPNV lieferten3??, wird gemeinhin von einer pauschalen
Kreuzpreiselastizitit des OV von €=-0,3 ausgegangen. Das Nachfrageverhalten im OPNV ist dem-
nach als unelastisch einzustufen. In der Literatur wird hieraus oftmals abgeleitet, dass die Redu-
zierung von OV-Fahrpreisen eine nur schwache Wirkung fiir die politisch gewiinschte Verkehrs-
verlagerung besitzt.328 Dies ist jedoch sicherlich dem Umstand geschuldet, dass schon geringfii-
gige Preissenkungen im OV angesichts der finanziellen Engpisse unter kommunalen Aufgaben-
tragern nur aufderst schwer zu bewerkstelligen sind und an Preissenkungen, die fiir Nachfrage-
veranderungen signifikant waren, kaum ein Entscheidungstrager zu denken getraut.

Die Stadt Tiibingen ist in diesem Sinne als Visionar einzustufen, zeigt sie doch die Fahigkeit,
die aus Tariferhohungen und Leistungsreduzierung resultierenden Folgen zu antizipieren. Im
Sinne der Elastizititen lisst sich die Hauptfolge mit einem Riickgang der OV-Nachfrage entspre-
chend der OV-Eigenelastizititen von £€=-0,596 beschreiben. Die Stadt Tiibingen will diesem Zu-
kunftsszenario entgegenwirken, indem sie die meist als gering bewertete Preiselastizitit des OV
mit einer Kostensenkung um 100 % vollumfanglich auszunutzen gedenkt. Dies ergidbe nach den
gemeinhin ermittelten OV-Preiselastizititen immerhin eine MIV-Entlastung um 30 % (siehe
Seite 47)329, Dieses Potenzial zu erreichen hat sich die Stadt Tiibingen mit ihrem Vorhaben
,TuBus fiir alle zum Ziel gesetzt.330

323 Vgl. ebd.: 12f

324Vgl. ebd.: 12

325 Vgl. Vrtic/Frohlich (2006: 11)

326 Vgl. ebd.

327 Vgl. GeiRler/Jetzki (2010: 13); Kalbow (2001: 77); Storchmann (2001: 654) und Walther (1993: 33f)
328 Vgl. Keuchel (2000: 10) und Storchmann (2001: 654)

329 Vgl. Kalbow (2001: 77) und Randelhoff (2012a)

330 Vgl. Berichtsvorlage zur Behandlung im Gemeinderat der Universitatsstadt Tiibingen (25.05.2012)
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Fiir das Tiibinger Vorhaben einer OPNV-Umlagefinanzierung hitte die Nachfrageelastizita-

ten gemafi Tabelle 3 folgende Implikationen:

Werden die Kosten im OPNV um 100 % gesenkt, so ist mit einer Abnahme der MIV-Nachfrage
von 31,9 % zu rechnen. Zugleich wird sich die Nachfrage nach o6ffentlichen Verkehrsleistun-
gen um 59,6 % erhohen.

Wird zur Finanzierung des entgeltfreien Nahverkehrs eine City-Maut eingefiihrt, in deren
Folge die MIV-Kosten um 1,0 % steigen, so wird sich die Nachfrage im MIV um weitere 0,311
% senken und die OV-Nachfrage steigt um weitere 0,58 %.

Kénnen durch die Einnahmen aus der Umlage weitere Verbesserungsmafinahmen im OPNV
erfolgen, wie bspw. eine Verkiirzung der Taktzeiten (OV-Intervall) oder eine Bus-Beschleu-
nigung (OV-Fahrtzeit), so kénnen weitere Verlagerungseffekte erfolgen. Dabei besitzen die
einzelnen zeitbezogenen OV-Variablen folgende Rangliste in Hinblick auf ihre Verlagerungs-
potenziale: (1) Fahrzeit OV €=0,275, (2) Zugangszeiten OV €=0,263, (3) Umsteigezahl OV
€=0,141, (4) Intervall OV €=0,102 sowie (5) Verlasslichkeit OV £€=0,037.

Fiir die in dieser Arbeit fokussierte Verkehrsteilnehmergruppe der Berufspendler zeigen die
Nachfrageelastizititen im MIV und im OV, dass der Preis fiir den Arbeits- und Ausbildungs-
verkehr eine weitaus hohere Rolle spielt, als im Durchschnitt aller Fahrtzwecke. Dies lasst
sich darauf zuriickfiihren, dass die Zahlungsbereitschaft fiir ,unfreiwillige“, aber eben not-
wendige Fahrtzwecke wie Arbeit aber auch Einkauf, geringer ausfallt als fiir ,freiwillig“ vor-
genommene Fahrten in der Freizeit. Zudem liegt die Zahlungsbereitschaft im OV tiefer als im
MIV.331 Allein auf den Berufsverkehr bezogen kann durch eine OV-Kostensenkung um 100 %
eine MIV-Nachfragesenkung um 47,7 % erzielt werden und durch eine MIV-Kostensteiger-
ung um 1,0 % eine MIV-Nachfragesenkung um weitere 0,512 %.332

Auch fiir die zeitbezogenen OV-Variablen, die sich durch Angebotsverbesserungen im OPNV
positiv beeinflussen lassen, ergeben sich im Arbeits- und Ausbildungsverkehr hohere
Kreuzpreiselastizititen zum MIV als im Durchschnitt aller Fahrtzwecke. Gerade fiir diesen
Verkehrszweck sind Investitionen in den OPNV lohnend und kénnen an der Zielgruppe der
Pendler ausgerichtet werden (bspw. Taktzeiten in den Hauptverkehrszeiten (HVZ) verkiir-
zen; Haltestellennetz auf den Linien zum Tubinger Universitdtsklinikum und zur Eberhard
Karls Universitat als Hauptarbeitsgeber im Stadtgebiet Tiibingen verdichten fiir verkiirzte
Zugangszeiten; Fahrpldane optimieren fiir kiirzere Umsteigezeitenoder eigene Busspuren fiir
kiirzere Fahrtzeiten im OPNV).333

6.2.2 Die Einflussgrofde ,Flexibilitat”

Das Auto vereint all jene Charakteristiken, die in der postmodernen Gesellschaft geschatzt

werden: Schnelligkeit, Bequemlichkeit, Individualitit und Flexibilitat.33¢ Es erschlief3t Frei-
raume335 und ermoglicht ein ,Nutzen ohne Nachdenken“33¢, Der MIV erméglicht durch seine Un-
abhangigkeit337 den Traum der ,entfesselten Mobilitat“33s.

Deshalb spielt neben den Einflussgrofien ,Fahrtkosten und ,Reisezeit” v.a. auch der Faktor

»Flexibilitdt“ eine grofde Rolle fiir die individuelle Verkehrsmittelwahl.339 Hier besticht der MIV

331Vgl. Vrtic (2012: 12 u. 19)

332 Vgl. Vrtic/Frohlich (2006: 15)

333 Vgl. Vrtic (2012: 19)

334 Vgl. Pripfl et al. (2010: 13)

335Vgl. Rolle (2005: 34)

336 Franke (2001) zitiert nach Rolle (2005: 35)
337 Vgl. Pripfl et al. (2010: 13)

338 Wegener (1994: 5)

339 Vgl. Johansson et al. (2006: 507ff)
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durch seine Unabhingigkeit von Fahrplinen und -routen.3*0 Der OPNV weist hingegen eine rela-
tiv hohe Komplexitat auf, da sich Verkehrsteilnehmer vor Fahrtantritt erst tiber geeignete Ver-
bindungen (Linien, Haltestellen, Fahrtzeiten) sowie die besten Angebote (Fahrscheinarten,
Preise, Vergiinstigungen) informieren miissen. Der PKW-Nutzer muss hingegen nur die Fahrt-
route kennen (mit Navigationsgerdt nur den Zielort) und kann zu beliebigen Zeiten einfach los-
fahren, ohne Warten oder Eilen auf den Bus, ohne sich zuvor mit Fahrplanen, Tarifstrukturen
und Fahrscheinautomaten auseinanderzusetzen und fiir den Ticketkauf ein geeignetes Zahlungs-
mittel bereit halten zu miissen. Dieses wesentlich niedrigere Komplexitatsniveau verschafft dem
MIV seine Flexibilitit und damit auch Bequemlichkeit.

Fiir den OPNV ergeben sich solche Annehmlichkeiten nur in Kombination mit einer Zeitfahr-
karte auf regelmafdig durchgefiihrten Wegen, fiir die die notigen Informationen einmal erarbeitet
und dann routiniert genutzt werden kénnen (bis Fahrplandnderungen auftreten). Ein solches
Routinepotenzial ist v.a. fiir die Wegezwecke Arbeit und Ausbildung gegeben, sofern hier feste
Zeiten flr Arbeitsbeginn und -ende sowie feste Ausgangs- und Zielorte vorliegen.34! Fiir die Ein-
kaufs-/Besorgungs- und insbesondere Freizeitverkehre fillti.d.R. ein erneuter Informationsauf-
wand an. Dabei ist der Fahrtantritt noch relativ leicht zu planen, wohingegen fiir die Riickfahrt
zu einem vorher nicht genau festgelegten Zeitpunkt meist Wartezeiten hinzunehmen sind. Die
relativ geringe Flexibilitdt schmalert also die Attraktivitat 6ffentlicher Verkehrsmittel im Ver-
gleich zum MIV erheblich und erschwert (v.a. bei Wegeketten mit mehreren Zielorten) die spon-
tane OPNV-Teilnahme.342

Besserungen versprechen hier Technologiefortschritte fiir Informationssysteme, seien es
die seit Jahren im Einsatz befindlichen Echtzeitinformationen auf Anzeigetafeln an den Haltestel-
len oder die neueren Entwicklungen im Smartphone-Bereich, mit denen Fahrpldane und selbst
die Moglichkeit zum spontanen Fahrscheinkauf jederzeit digital verfiigbar sind.343 Aufierdem
schmalert die (Park-)Platznot in dicht besiedelten Raumen die MIV-Flexibilitat, wenn der zeit-
raubende Suchprozess nach einem Parkplatz beginnt. Dies kann mittels eines restriktiven Park-
platzmanagements gezielt verstarkt werden.

Ein umlagefinanziertes OPNV-System erhoht die Flexibilitdt im OPNV zunichst durch eine
Komplexitatsreduktion, da der Informationsaufwand fiir die Tarifstruktur zumindest innerhalb
des Geltungsraums (Stadtgebiet Tiibingen) entfillt.344 Die Abhangigkeit von Fahrpldanen und Li-
nienfithrungen bleibt zunichst weiterhin bestehen, kann jedoch durch einen Angebotsausbau
mithilfe der Umlageeinnahmen reduziert werden (bspw. wenn durch hohe Taktfrequenzen Ab-
fahrtszeiten irrelevant werden).345

6.2.3 Das Qualititskriterium ,Komfort“

Hand in Hand mit der Flexibilitat stellt auch der Komfort ein wesentliches Qualitatskrite-
rium fiir die Verkehrsmittelwahl dar.346 Dabei beschrankt sich der Faktor nicht nur auf den rei-
nen Fahrkomfort, der sich aus der Qualitiat von Fahrzeugen und Haltestellen ergibt, sondern er
umfasst ,alle Annehmlichkeiten und Unannehmlichkeiten bzw. Erschwernisse (...), denen der
Verkehrsteilnehmer bei der Nutzung eines Verkehrsmittels ausgesetzt ist.“347 Insbesondere zeit-
bezogene Faktoren wie die Taktfrequenz, Umsteigezeiten oder Piinktlichkeit wirken sich auch

340 Vgl. Biihler et al. (2009: 1V, 36)

341 Vgl. Laumann/Miiller (2000: 10)

342 Vgl. Johansson et al. (2006: 510) und Mathew/Krishna Rao (2006: 2)
343 Vgl. Barry (2011) und Tormos (2013)

344 Vg, Klein (1999: 135)

345 Vgl. Buba et al. (2010: 198f) und Tagblatt.de (27.01.2012)

346 Vgl. Klein (1999: 129)

347 Vgl. Boltze et al. (2002: 23)
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auf den Komfort im Verkehrssystem aus, da haufiges Umsteigen und langes Warten als Unan-
nehmlichkeiten empfunden werden.348

Verkehrswissenschaftler der University of California kamen sogar zu dem Ergebnis, dass
OPNV-Kunden mehr Wert auf die Zuverlissigkeit im OPNV legen als auf die Reisezeit als sol-
che.34 Auch dass tiber die Halfte der befragten Fahrgaste nach eigenen Angaben die Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel aufgrund deren Unzuverladssigkeit bereits reduziert hat, verdeutlicht
den Stellenwert dieser Variable fiir die individuelle Zufriedenheit von Verkehrsteilnehmern.350
So sind Einflussgrofien wie Reisezeit, Flexibilitdt oder Zuverlassigkeit eng an die subjektive Be-
wertung des Reisekomforts gekoppelt - bspw. wenn eine flexible Zeitplanung und Fahrtroute
mit direkter Fahrt von Quelle zu Ziel als Vorteil des MIV empfunden wird.351

Zudem bietet der private PKW seinen Insassen die Moglichkeit, sich nach Belieben mit an-
genehmer Musik, Raumtemperatur und Frischluft einen kleinen Komfortraum (,,Reizschutzpan-
zer“352) zu schaffen, der sich ganz individuell einrichten ldsst (seien es Sitzbezlige zum Warmen
oder Massieren, Aufkleber und Wackel-Figuren als Ausdruck der eigenen Personlichkeit oder
technischen Aufriistungen fiir ein besseres Musikerlebnis). Welch hohen Stellenwert eine solche
Wohlfiihlzone im urbanen Treiben einnimmt lasst sich auch beim Blick in die morgendlichen
Busse und Bahnen erschliefien, wenn miide Geister versuchen in die Welten ihrer Smartphones
und Musikplayer zu entfliehen. Es ware unrecht, diese Flucht als reinen Ausdruck einer Spaf3-
und Unterhaltungsgesellschaft aufzufassen; sie sollte ganz nach Simmel auch als Schutzstrate-
gie353 begriffen werden, um sich den psychologisch motivierten Treibern der Verkehrsmittel-
wahl bzw. des Mobilitatsverhaltens3>4 im Allgemeinen anzundhern.

6.2.4 Die Einflussgrofde ,Informations- und Wissensstand“

Traditionelle Modelle355 zur Verkehrsmittelwahl, die in Deutschland seit Anfang der 1960er
Jahre entwickelt wurden,356 beschranken sich i.d.R. auf verschiedene Erkldrungsvariablen, wie
sie in den vorangegangen Kapiteln dargestellt wurden. Mit soziodemographischen Merkmalen
der Verkehrsteilnehmer, Verkehrsmitteleigenschaften sowie quell-zielorientierten Merkmalen
ist es zwar moglich, ,den Einfluss der Qualitdt des Verkehrsangebotes und der soziodemographi-
schen Charakteristika mehr oder weniger zufriedenstellend zu beschreiben“357, doch bleibt eine
wesentliche Einflussgrofie aufden vor: der Informations- und Wissensstand der Verkehrsteilneh-
mer.358

Verkehrsteilnehmern wird gemeinhin ein rationaler Vergleich der Verkehrsmittel unter-
stellt - dies wird schon bei dem Begriff der ,Verkehrsmittelwahl“ erkenntlich.35° Doch ebenso
wie nicht allen Verkehrsteilnehmer eine tatsdchliche Wahlfreiheit gegeben ist (vgl. Kapitel 6.1),
konnen auch nicht alle Verkehrsteilnehmer nach der Idealvorstellung des ,homo oeconomicus”
ihre Wahl treffen, da die Systemmerkmale aufgrund ungeniigender Informationen ,nicht anna-

348 Vgl. Boltze et al. (2002: 23) und Johansson et al. (2006: 507ff)

349 Vgl. Holeywell (2013)

350 Vgl. ebd.

351Vgl. Klein (1999: 129)

352 Scholler-Schwedes/Rammler (2012: 9)

353 Vgl. ebd.: 18

354 Weiterfiihrende Literatur zur Mobilitatspsychologie: Kalwitzki (1998) und Schlaffer et al. (2002)
355 Vgl. Niemeitz (1986: 40-49)

356 Vgl. ebd.: 40

357 Sammer et al. (2009: 119)

358 Vgl. Linnenbrink (1993: 356-359) und Sammer et al. (2009: 119)
359 Vgl. Boltze et al. (2002: 20)
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hernd ihrer tatsdchlichen Groéfde entsprechend eingeschitzt werden und daraus einseitige Ent-
scheidungen resultieren. Rationales Verhalten schlief3t also die Wirkung von Kognitionen in Be-
zug auf die Merkmale der Verkehrsmittelwahl mit ein.“360

Der Situationsansatz fiir Verkehrsverhaltensentscheidungen kommt dieser Anforderung
nach, indem er den Informations- und Kenntnisstand als ,typische Eigenschaften der Verkehrs-
teilnehmer, die dazu beitragen, den Unterschied zwischen der subjektiven Situation und den ob-
jektiven Gegebenheiten [zu] definieren“36!, berticksichtigt (vgl. Abbildung 11). Dem Ansatz nach
liegt ein objektives Umfeld vor, mit dem jedoch jedes Individuum seine subjektiven Erfahrungen
gemacht hat, sodass sich fiir jedes Individuum eine andere, subjektive Situation ergibt.362 Der
individuelle Informations- und Wissensstand, ebenso wie das Bewusstsein fiir die einzelnen Ver-
kehrsmittelalternativen, beeinflusst die subjektive Wahrnehmung und Bewertung der Situation
und damit die individuelle Entscheidung fiir oder gegen ein Verkehrsmittel mafigeblich.363

Abbildung 11: Konzept des Situationsansatzes

Quelle: Eigene Darstellung, verdndert nach Sammer et al. (2009: 122) und Vrtic (2012: 4)

360 Wermuth (1980) zitiert nach Boltze et al. (2002: 20)
361 Sammer et al. (2009: 120)

362 Vgl. Sammer et al. (2008: 5)

363 Vgl. ebd.
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Ziel muss sein, ,den Einfluss von unsicheren Informationen und von perzeptiven Verzerrun-
gen'“364, bspw. in der Wahrnehmung von Kosten- und Reisezeitverhiltnissen zwischen MIV und
OPNV, zu minimieren. Dies erscheint umso notwendiger, als die finanzielle Schieflage kommu-
naler Aufgabentriger den erforderlichen Ausbau- und VerbesserungsmafRnahmen im OPNV
Grenzen setzt.365 Folglich nimmt die Bewusstseinsstarkung eine wachsende Bedeutung fiir die
intendierte Verkehrsverlagerung ein.366 Informations- und Wissensstand der Verkehrsteilneh-
mer sollten daher in Erklarungsansatzen zur Verkehrsmittelwahl Beriicksichtigung finden, um
geeignete Informations- und Marketing-MaRnahmen im OPNV sowie der umweltpolitischen Bil-
dung ableiten zu konnen.367

Eine Stichprobenerhebung zur Verkehrsmittelwahl belegt, dass sowohl unter den PKW-
Selbstfahrern als auch den PKW-Mitfahrern ein nur unzureichender Informationsstand iiber die
Wabhlalternative OPNV vorliegt (vgl. Abbildung 12). Um den Kenntnisstand von Individuen bzgl.
zur Verfiigung stehender Verkehrsmitteleigenschaften zu untersuchen, wurden die freien Anga-
ben der Befragungsteilnehmer mit den realen Werten im OPNV-System verglichen und je nach
Ubereinstimmung in eine fiinfteilige Skala iiberfiihrt.3¢8 Bei Skalenwert fiinf (,nicht zufrieden-
stellend”) ist das betrachtete Verkehrsmittel ,praktisch nicht benutzbar369, Folgende Faktoren
wurden in der Erhebung berticksichtigt:

e Die genaue Routenbeschreibung (Einstiegs-, Umsteige- und Ausstiegshaltestellen sowie Li-
nienbezeichnungen),

o die geschitzte Tiir-zu-Tiir-Reisezeit,

e die geschitzte Spannweite bzw. zu erwartenden Abweichungen in der Reisezeit aufgrund
von Unsicherheiten (Verspatungen, Stau, Umleitungen etc.) auf dem Verkehrsweg sowie

e die geschitzten Reisekosten.370

Abbildung 12: Wissensstand der MIV-Teilnehmer iiber Wege mit dem benutzten und den
nicht benutzten Verkehrsmittelalternativen

Wissensstand der MIV- Wissensstand der MIV-
Selbstfahrer tber... Mitfahrer iber...
100% — —-—r
8
16 6 m 5 =nicht zufriedenstellend
80% — ] —
8 15
4 =geniigend
7
60% 7 3 =befriedigend
2 =gut
4000 &1
m1 =sehr gut
20%
0% -
durchgefiihrte Ov-Alternative Ov-Alternative
MIV-Wege

Quelle: Eigene Darstellung nach Sammer et al. (2008: 11)

364 Ebd.: 119

365 Vgl. Deloitte Consulting GmbH (2007: 21)
366 Vgl. Sammer et al. (2008: 2)

367 Vgl. Sammer et al. (2009: 119f)

368 Vgl. Sammer et al. (2008: 10)

369 Sammer et al. (2009: 124)

370 Vgl. Sammer et al. (2008: 10)
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Abbildung 13: Wissensstand der Umweltverbund-Teilnehmer iiber Wege mit dem benutz-
ten und den nicht benutzten Verkehrsmittelalternativen

Wissensstand der Wissensstand der NMV-
OV-Nutzer tiber... Teilnehmer fiber...
oo 2 7
5
29 16 s .
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3 19 gentligend
60% 7 17 3 =befriedigend
24 2= gL[‘t
40% —
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200 -
0% - T T
durchgefiihrte MIV-Alternative OV-Alternative
OV-Wege

Quelle: Eigene Darstellung nach Sammer et al. (2008: 11)

Diese Notwendigkeit tritt insbesondere bei einem Blick auf die Elastizitit der einzelnen Ein-
flussgrofden hinsichtlich der Wahrscheinlichkeit, dass Verkehrsteilnehmer ihre Wahl zugunsten
des OV zu treffen, hervor. Wie in Tabelle 4 dargestellt, hat die Variable des Informations- und
Wissensstandes fiir den OPNV den stirksten Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl (€=7,7), gefolgt
von der Wissensvariablen fiir den MIV (g£=-3,8), der MIV-Reisezeit (€=2,5) sowie dem OV-Zeit-
kartenbesitz (€=1,8) und der OV-Reisezeit (€=-1,5). Fiir die OV-Kosten stellt sich hingegen auch
in dieser Stichprobenerhebung eine relativ geringe Preiselastizitiat heraus (€=-0,4), die nur fiir
die Kreuzelastizitdt der MIV-Kosten noch niedriger ausfallt (€=0,1). Ebenso bestitigt sich die ge-
ringe Elastizitit fiir die OV-Wahlwahrscheinlichkeit bei Besitz eines PKW (£=0,1) (vgl. Kapitel
6.1). Der starke Einfluss des Informations- und Wissensstandes auf die Verkehrsmittelwahl
wurde auch in anderen Untersuchungen3’! bestitigt.

Diese Erkenntnisse gilt es v.a. vor dem Hintergrund der Tiibinger Verlagerungsstrategie im
Blick zu behalten, wenn es um flankierende Mafdnahmen im Bereich der Informations- und Mar-
ketingarbeit geht. Hier wird es nicht ausreichen, nur die Vorteile des ticketfreien Stadtbussys-
tems anzupreisen; zum Umstieg von MIV-Teilnehmern auf den OPNV bedarf es auch gezielter
Informationsmafdnahmen zu den Fahrpldnen und -routen sowie den Reisezeiten. Zu diesem Zwe-
cke konnen publikumsreiche Orte abseits des OPNV-Betriebs (bspw. Biirgerbiiro, Stadtbiblio-
thek, Schwimmbéader u.4.) sowie die grofiten Arbeitgeber im Stadtgebiet Tiibingen (bspw. Uni-
versitatsklinikum, Eberhard Karls Universitat und die 6ffentlichen Behdrden) erste Punkte dar-
stellen, um publikumsgerechte und Zielort-spezifische Informationen zum vorliegenden OPNV-
Angebot bereitzustellen und gezielt einzelne Personengruppen unter den MIV-Teilnehmern
(bspw. Berufspendler) anzusprechen.

371 Vgl. Kriebernegg (2005) und Linnenbrink (1993)
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Tabelle 4: Elastizitit fiir eine Wahlwahrscheinlichkeit fiir den OPNV
Elastizitit €= dP(OV) + dx;

P(pt)...........Wahlwahrscheinlichkeit fiir den OV

Eierrerrrenennennen Lineare Elastizitat in Relation zu den Mittelwerten aller beobachteten Variablen
Kiveeerreenseesreenens Variable der Nutzenfunktion (generalisierte Kostenfunktion)

Variable x; Variable &;

Reisezeit PKW 2,5

Reisekosten PKW 0,1

PKW-Besitz -0,1

Variable des Kenntnis- und Informationsstandes des PKW | -3,8

Reisezeit OV -1,5
Reisekosten OV -0,4
Besitz einer OV-Zeitkarte 1,8
Variable des Kenntnis- und Informationsstandes des OV 7,7

Quelle: Eigene Darstellung nach Sammer et al. (2008: 14)

Den Informationsstand in der Bevolkerung zu erh6hen wird im Zuge des Tiibinger Vorha-
bens aber nicht erst zum Zeitpunkt der tatsichlichen Einfiihrung einer Umlagefinanzierung not-
wendig, sondern sollte schon im Voraus stattfinden, um eine hohere Bevolkerungsakzeptanz fiir
die Mafdnahme zu erreichen. Wichtig ist hierbei, dass nicht nur die Kostenvorteile betont, son-
dern v.a. auch die weiteren Vorziige des OPNV (Zeit zum Lesen, Umweltvertriglichkeit, soziale
Interaktion mit Mitmenschen etc.) kommuniziert werden, damit der neue, entgeltfreie OPNV
auch wirklich als eine attraktive Alternative zum MIV und nicht nur als notgedrungener Kosten-
kompromiss fiir einkommensschwache Bevolkerungsgruppen ,abgestempelt” wird. Gleiches gilt
fiir die Personengruppe der NMV-Teilnehmer (insbesondere bei der Einfiihrung einer Haus-
haltsabgabe), die z.T. ebenfalls einen unzureichenden Wissensstand aufweisen (vgl. Abbildung
13, Seite 53).

6.2.5 Zwischenfazit

Wie die Arbeitsergebnisse zu Einflussgroféen der Verkehrsmittelwahl belegen, sind zeitbe-
zogene Variablen als Schliisselkriterien im Prozess der individuellen Praferenzentscheidung an-
zusehen. Es zeigte sich jedoch auch, dass eine Verringerung der Reisezeiten im OPNV stets an
einen Infrastrukturausbau gekniipft ist und somit an finanzielle wie raumliche Grenzen stof3t.
Das Reisezeitverhiltnis zwischen MIV und OPNV kénnte vielmehr durch eine Erhéhung der Rei-
sezeit im MIV verbessert werden. Dies liefse sich relativ einfach durch niedrigere Fahrgeschwin-
digkeiten im Strafensystem realisieren, bspw. durch das Herabsetzen der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit oder das Abbauen von griinen Wellen. Angesichts des libergeordneten Ziels einer
OPNV-Férderung, die Verkehrsbelastungen in Stidten zu reduzieren, sind solche Mafinahmen
jedoch kaum bzw. nur bedingt zielfithrend, wiirden ldngere Wartezeiten an roten Ampeln doch
nicht nur zulasten der Nerven der Autofahrer gehen, sondern sich auch negativ auf die Larm-
und Abgasbelastung auswirken sowie die Klimakosten in die Hohe treiben.

Eine weitaus glinstigere Wirkung ergibt sich aus Mafdnahmen zur Erh6hung der Zugangs-
und Abgangszeiten, welche bislang mit Stellpldtzen vor der Haustiir kaum vorhanden sind. Zu-
fahrtsbeschrankungen und eine zentrale Anordnung von Stellflichen wiirden nicht nur diesem
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Ziel nachkommen, sondern zudem auch eine erhebliche Entlastung des 6ffentlichen Raums, ins-
besondere in Wohngebieten, mit sich bringen. Die Umsetzung wiirde eine Anderung des Bau-
rechts erfordern, sodass Stellpldatze nur noch in Sammelgaragen realisiert werden diirfen, wie es
bspw. im bekannten Modell-Stadtviertel Vaubun in Freiburg im Breisgau teilweise zum Tragen
kommt. Parallel dazu miisste das Strafdenrandparken stark eingeschrankt werden, v.a. in Altbau-
gebieten ohne private Stellflichen. Auf diese Weise wiirde offentlicher Raum fiir alternative Nut-
zungen, bspw. Begriinung, frei und die FuRwegeldnge kénnte der Situation im OPNV angepasst
werden.372

Fiir die soeben untersuchten Einflussgrofden gilt es in der handlungspolitischen Praxis in
allen Fallen abzuwagen, in welcher ,Dosis”, sprich mit welchem Ressourcenaufwand sie Ziel von
VerbesserungsmafRnahmen im OPNV werden. Wihrend kleine Verbesserungen meist schon
durch relativ geringe Investitionen - oftmals auch schon durch Optimierungsprozesse - umge-
setzt werden kdnnen, verlangen grofe Erfolge i.d.R. einen iiberproportionalen Mitteleinsatz. Bei
der Gewichtung der beiden Mafinahmen sollte insbesondere deren Beziehung zueinander be-
riicksichtigt werden: wihrend Reisezeitverbesserungen im OV das Reisezeitverhiltnis OV/MIV
verkleinern und damit die Erfolge der Mafdnahme ,Fahrtkostenreduzierung” anheben, konnen
geminderte Fahrgeldeinnahmen infolge der Preissenkung den Handlungsspielraum des Ver-
kehrsunternehmens einschrinken, sofern die wegfallenden finanziellen Mittel fiir die Maf3-
nahme ,Reisezeitverbesserung im OV“ nicht aus einer alternativen Finanzierungsquelle kom-
pensiert werden. Folglich sollte fiir die Erschlief3ung einer neuen Finanzierungsquelle nicht nur
das Lenkungsziel verfolgt werden, sondern auch die finanzielle Absicherung von Mafdnahmen
zur Verbesserung der OV-Reisezeit im Blick behalten werden (Finanzierungsziel).373

In Abbildung 14 werden die in diesem Kapitel untersuchten Determinanten der Verkehrs-
mittelwahl noch einmal abschlief;end zusammengefasst.

372 Vgl. ebd.
373 Vgl. Reupke (1992: 47f)
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Abbildung 14: Ausgewdhlte Einflussgréfden der Verkehrsmittelwahl

PERSONENBEZOGENE ANGEBOTSBEZOGENE

EINFLUSSGROBEN EINFLUSSGROBEN
OBJEKTIVE i Soziodemographische Verkehrsangebot
EINFLUSSGROBEN | Merkmale * Reisezeit

s Alter » Fahrtkosten/Fahrpreise

* Geschlecht

¢ Bildungsstand

» Erwerbsstatus

+ Einkommen

» Haushaltsgrofie

o Plow-Verfligbarkeit

» OV-Zeitkarte

Wegezweck Raumstruktur

¢ Arbeit/Ausbildung # Funktionsstandorte

+ Einkauf/Besorgung e MIV-/OV-Erschlieffung

s Freizeit
SUBJEKTIVE i Einstellung und Komfort/Bequemlichkeit
EINFLUSSGROBEN | Gewohnheiten

Flexibilitat
Wahmehmung und
Bewertung Sicherheit

Informations- und
Wissensstand

4

KUNDENAKZEPTANZ UND KUNDENZUFRIEDENHEIT

il

VERKEHRSMITTELWAHL
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7 Der Nulltarif als tarifpolitisches Extrem

Als ticketfreier Nahverkehr ist in dieser Arbeit der Stadtbusverkehr in Tlibingen einzustu-
fen, wenn die beférderten Personen keinen Fahrschein gegen Entgelt fiir die Beférderung zu 16-
sen haben. Werden die anfallenden Kosten fiir die Beférderungsleistung von 6ffentlichen Haus-
haltsmitteln gedeckt, wie bspw. in den brandenburgischen Stadten Liibben und Templin gesche-
hen (vgl. Kapitel 9.1.2), so wird in der Literatur meist von einem ,Nulltarif* gesprochen. Da im
Falle der Stadt Tiibingen die Fahrscheinfreiheit jedoch liber eine Umlagefinanzierung erreicht
werden soll, d.h. ein Dritter, der nicht die Kommune selbst ist, fiir die Beforderungskosten auf-
kommt, ist der in Tiibingen angestrebte ticketfreie Nahverkehr klar von einem Nulltarif zu un-
terscheiden.37+

Ebenso ist die Bezeichnung als ,ticketfreies“ Nahverkehrssystem nicht ginzlich korrekt, so-
fern nach der Erhebung des Umlagebeitrags die Ausstellung eines Ticketersatzes, bspw. in Form
einer Jahreskarte oder mit dem Personalausweis, erfolgt. Die Zielvorstellung der neuen Finan-
zierungsregelung ist aber so oder so die Grundidee, in einen Bus einsteigen zu kénnen ohne fiir
den jeweiligen Beforderungsfall ein Entgelt zu bezahlen, sprich einen Fahrschein kaufen zu miis-
sen. Mit Verweis auf dieses Verstandnis werden in dieser Arbeit die Termini ,ticketfrei“ und ,ent-
geltfrei“ ebenso wie , Ticketfreiheit“ und , Nulltarif” fiir das Tlibinger Vorhaben gebraucht, gleich
iiber welchen Gestaltungsweg dieses letztlich realisiert wird.

7.1 Der Einzug des Nulltarifs in den Nahverkehr

Die Personenbeférderung im 6ffentlichen Nahverkehr ohne entgeltliche Gegenleistung ist
gemeinhin unter dem sozialpolitisch gepragten Schlagwort , Nulltarif‘ bekannt geworden. In den
Verkehrswissenschaften stand es v.a. Mitte der 1960er bis Mitte der 1970er Jahre im Mittelpunkt
der Diskussionen und fiihrte zu einigen kurzfristig ausgelegten Umsetzungsversuchen, jedoch
ohne langfristig empirisch abgesicherte Wirkungen untersuchen zu kénnen.375> So setzte bspw.
Rom iiber den Jahreswechsel 1971/72 fiir neun Tage auf den Versuch eines Nulltarifs376 und Bo-
logna fiihrte 1973 Nulltarifangebote mit zeitlichen Einschrankungen in den Spitzenzeiten fiir den
Berufsverkehr sowie fiir dltere Menschen mit geringem Einkommen ein377 (vgl. Kapitel 9.1.2).

»~Nahezu einhelliger Tenor der seinerzeit gemachten Experimente war [dennoch], dafs
liber Niedrigtarife allein der OPNV nicht aus seinem Schattendasein geholt werden
kann. Fiir die potentiellen Nutzer waren andere Kriterien (z.B. Komfort, Schnelligkeit,
kurze Umsteigezeiten etc.) von zumindest gleichhoher Bedeutung bei ihrer Entschei-
dung fiir oder gegen die Nutzung von dffentlichen Verkehrsmitteln."378

Die Befiirworter eines Nulltarifs im OPNV hielten jedoch an ihren Forderungen fest, die bis-
weilen solch marxistische Ziige annahmen, dass Kritiker des Nulltarifs seine Befiirworter der
Systemfeindlichkeit beschuldigten379, war doch der Nulltarif auch als Forderung im Programm
der KPDSU zu finden.38° So bestand nach marxistischer Auffassung die Chance, iiber den Nulltarif
das bestehende Gesellschaftssystem zu liberwinden, da der Nulltarif ,ein der Marktwirtschaft
fremdes, mit ihr im Widerspruch stehendes Instrument381 sei.

374 Vgl. Keuchel (2000: 9)

375 Vgl. Bohley (1973: 121)

376 Vgl. Keuchel (2000: 9)

377Vgl. Monheim (2012) im Interview auf detektor.fm (27.03.2012)
378 Seydewitz/Tyrell (1995: 7)

379 Vgl. Briickner (1971: 13f)

380 Vgl. Bohley (1973: 122)

381 Seydewitz/Tyrell (1995: 15)
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Selbst Nulltarif-Befiirworter wie BOHLEY382 kamen zur Einsicht, dass die Orientierungskrise
der Wachstumsgesellschaft fiir marxistische Gesellschaftskritiker einen Anlass bot, mithilfe des
Nulltarifs eine grundlegende Veranderung des Gesellschaftssystems herbeifiihren zu wollen.383
Doch wusste sich BOHLEY gegen die ,andauernde Ideologisierung der Debatte“384 durch die Null-
tarif-Gegner zu helfen, indem er noch zwei weitere Ansatze zur Begriindung des Nulltarifs in
seine Argumentation einbezog: die Einkommensverteilung sowie die Losung stadtischer Ver-
kehrsprobleme.385 BOHLEY hadtte wohl kaum vorhersehen kénnen, dass gerade letzterer Ansatz
rund vierzig Jahre spater zum zentralen Inhalt der Verkehrswende wird, mit der letztlich auch
ein gesellschafts- und umweltschadliches System liberwunden werden soll.

Nach den Einschitzungen von BOHLEY386 und OETTLE38” konne der OPNV-Nulltarif als Instru-
ment zur Einkommensumverteilung eingesetzt werden, indem v.a. Bevolkerungsgruppen mit ge-
ringen finanziellen Ressourcen (Jugendliche, Rentner, Arbeitslose, Fliichtlinge etc.) sowie Perso-
nen mit objektiven Sachzwéngen (vgl. Kapitel 6.1) Zugang zu motorisierten Verkehrsmitteln und
so zu einem erhéhten Mobilitdts- und Aktionsradius bekdmen.388 Zudem wiirde ein tiber den 6f-
fentlichen Haushalt und somit tiber das allgemeine Steueraufkommen finanzierter OPNV vor-
wiegend Bevolkerungsgruppen mit hohem Einkommen betreffen, sodass der Nulltarif eine Um-
verteilung der Einkommen unterstiitzen wiirde.38% Auch hier spiegelt sich also eine durchaus so-
zialpolitische Orientierung der Nulltarif-Forderungen im Sinne der Daseinsvorsorge wider, wie
sie auch in der Initialidee der ZAK fiir den Tiibinger Stadtbusverkehr zu finden ist (vgl. Kapitel
3.4).

Kritiker dieses Ansatzes der Einkommensverteilung (auf Seiten der Nulltarif-Gegner wie
auch der Nulltarif-Befiirworter) stellten hingegen infrage, ob es iiberhaupt eine negative Korre-
lation zwischen Hohe des Einkommens und Nutzungsintensitiat von 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln gibt und ob somit der Nulltarif als Instrument zur Einkommensverteilung dienen kénne.3%
Zudem erachteten die Kritiker eine Finanzierung des Nulltarifs iber eine Anhebung der Einkom-
menssteuerprogression fiir nicht praktikabel, da die Steuerbelastungsquote bereits ausgereizt
sei. Deshalb kdme ihrer Ansicht nach nur eine Umlage zur Finanzierung infrage, bspw. iiber Um-
satz- oder spezielle Verbrauchssteuern, die jedoch nicht als Instrument zur Einkommensumver-
teilung wirksam seien.391 Desweiteren wurde kritisiert, dass ein iiber Dritte finanzierter Nulltarif
ein o6ffentliches Zuteilungssystem begiinstige, das die demokratische, personliche Entscheidung
von Biirgern beschneide, indem der Staat liber die Einkommensteile seiner Biirger verflige und
deren Verwendung festlege.392

Neben der verkehrspolitisch erwiinschten Entlastung von stidtischer Infrastruktur, spra-
chen sich Befiirworter jedoch auch aus finanzpolitischer Sicht fiir eine Nulltarif-Einfiihrung aus.
Diese bringe eine Kostensenkung fiir Verkehrswege und Parkflachen ebenso mit sich wie eine
Verminderung der Verkehrstoten, eine erhohte Produktivitit des OPNV durch Zeitgewinne im

3821974

383 Vgl. Seydewitz/Tyrell (1995: 14f)
384 Vgl. ebd.: 15

385 Vgl. Bohley (1974: 201)

386 1974

3871981

388 Vgl. Oettle (1981: 304)

389 Vgl. Bohley (1974: 201)

390 Vgl. Gutknecht (1973: 27); Bohley (1974: 202f) und Oettle (1971: 58)
391Vgl. Seydewitz/Tyrell (1995: 17)
392 Vgl. Briickner (1971: 13)
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Betrieb sowie die Reduktion der sozialen Kosten und ferner die Verringerung des Devisenauf-
kommens fiir Rohdlimporte.393 Diese Kosteneinsparungen wiirden die Kosten des Nulltarifs
liberkompensieren.3%

Zudem wiirde ein Nulltarif im OPNV nach den Berechnungen von AHNER3% in seinem Gut-
achten tber ,Betriebs- und volkswirtschaftliche Konsequenzen eines unentgeltlichen Angebots
der offentlichen Nahverkehrsmittel in Ballungsraumen“ direkte Ausgabenersparnisse fiir die 6f-
fentliche Hand bedeuten. So wiirden den jahrlichen Zusatzbelastungen von einer Milliarde Deut-
sche Mark (sic!) schatzungswiese jahrliche Ersparnisse in privaten Haushalten und Unterneh-
men von rund drei Milliarden Deutsche Mark (sic!) gegeniiberstehen (Berechnungszeitraum
1970-1980).3%

Diese Gegeniiberstellung von kommunalen Kosten fiir die Einfiihrung eines Nulltarifs gegen-
liber potenziellen Ersparnissen aufseiten privater Haushalte und Unternehmen wurde von Null-
tarif-Gegnern hingegen als unzulanglich kritisiert.397 Aufierdem wiirde der Nulltarif den sparsa-
men Umgang mit offentlichen Mitteln gefahrden und so zur Vergeudung volkswirtschaftlichen
Vermogens flihren38, indem er eine missbrauchliche und willkiirliche Nachfrage schafft, die eine
angemessene Nachfragebedienung in den Spitzenlastenzeiten gefahrde.39° AHNER fiihrt diesbe-
zliglich den Vorschlag an:

»Es gilt zu tiberlegen, ob die Motivation zur wirtschaftlichen Betriebsfiihrung dffentli-
cher Verkehrsbetriebe nicht durch die Einfiihrung bestimmter Prdmien-Systeme fiir
Kosteneinsparungen oder Leistungssteigerungen erhéht werden kann. “400

Auch hinsichtlich der verkehrspolitischen Wirkung eines Nulltarifs wurde Kritik gelibt.401
Die von AHNER und anderen Autoren vorgenommenen Schatzungen zur Lenkungswirkung einer
solchen Mafdnahme seien viel zu hoch angesetzt und waren Folge einer Unterschatzung der ,Be-
deutung der Dispositionsfreiheit als qualitatives Unterscheidungsmerkmal zwischen offentli-
chem Nahverkehr und PKW".402 Rationale Griinde und insbesondere der Fahrpreis wiirden im
Entscheidungsprozess um die Wahl der Verkehrsmittel eine untergeordnete Rolle spielen.403
Desweiteren wurde vonseiten der Nulltarif-Gegner die Vermutung angestellt, der Nulltarif
wiirde eine missbrauchliche und willkiirliche Nachfrage schaffen, die eine angemessene Nach-
fragebedienung in den Spitzenlastenzeiten gefahrde.04

Angesicht der vielfiltigen Kritik am urspriinglichen Konzept des ,,0PNV-Nulltarifs* soll im
nachfolgenden Kapitel ndher darauf eingegangen werden, welche Argumente fiir die Tiibinger
Verlagerungsstrategie sprechen und auf welche Grenzen bzw. Konflikte diese stofden.

393 Vgl. ebd.: 9

394 Vgl. Bohley (1974: 202)

3951970

396 Vgl. Ahner (1970: 195ff)

397 Vgl. Gutknecht (1973: 27)

398 Vgl. Ahner (1970: 49)

399 Vgl. Caprasse (1971: 458)

400 Ebd.

401 ygl. Seydewitz/Tyrell (1995: 17)
402 Gutknecht (1973: 27)

403 Vgl. Seydewitz/Tyrell (1995: 17)
404 Vgl. Caprasse (1971: 458)
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7.2 Zur Rechtfertigung eines umlagefinanzierten Nahverkehrs

Wie das Kapitel 3.2 aufzeigte, steht der OPNV einigen grofRen Herausforderungen gegeniiber,
zu deren Bewaltigung es sowohl neue Losungsansitze als auch entsprechende Finanzierungs-
mittel bedarf. Dabei stellt sich die Finanzierungssicherheit des OPNV selbst als eine der grofiten
Herausforderungen dar, erzielt das Konzept der Fahrgeldeinnahmen doch schon seit jeher einen
nur unzureichenden Kostendeckungsgrad und steht in der Abhangigkeit der 6ffentlichen ,Spa-
ghetti-Finanzierung“ (vgl. Kapitel 4.2). Vor dem Hintergrund defizitarer Haushaltkassen und der
ungewissen Tragfdahigkeit des kommunalen Querverbunds (vgl. Kapitel 4.2.2) stellt sich daher
also grundlegend die Frage, ob es nicht Zeit fiir ein vollig neues Finanzierungs- und Umsetzungs-
konzept im OPNV ist.

Die Stadt Tiibingen begibt sich vor dem Hintergrund dieser Frage auf die Suche nach einer
Alternative zum bisherigen Finanzierungskonzept, ohne dabei auf den Weg der Privatisierung
setzen zu wollen. Die Sicherstellung der Mobilitét fiir alle Bevolkerungsgruppen als soziales
Grundrecht (vgl. Kapitel 3.1) soll in der Aufgabentragerschaft der 6ffentlichen Hand bleiben,
ohne diese dabei zunehmend zu belasten und damit zwangslaufig andere Aufgabenbereiche zu
vernachlassigen. Die angestrebte Strategie, die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel im Stadtge-
biet Tiibingen ticketfrei zu gestalten und die dadurch bewirkten Einnahmeausfille iiber eine al-
ternative Finanzierungslésung zu kompensieren, soll zunachst nach ihren beiden Bestandteilen
- Ticketfreiheit und Finanzierungsalternative - differenziert betrachtet werden.

Ticketfreiheit

Das Anliegen, den OPNV ticketfrei zu gestalten, strebt zwei Hauptziele an. In erster Linie ist
dies aus umweltpolitischer und volkswirtschaftlicher Perspektive das Lenkungsziel der Ver-
kehrsmittelwahl mit der intendierten Reduzierung externer Effekte (vgl. Kapitel 5.1). Hierfiir soll
der Entfall von Fahrscheinen einen positiven Anreiz zur OPNV-Nutzung setzen. Ohne einen né-
tigen Ticketkauf wird der Kostenvorteil des OPNV gegeniiber dem MIV stirker hervorgehoben,
die Nutzerfreundlichkeit steigt durch den Entfall des Ticketerwerbs sowie durch den reduzier-
ten Informationsaufwand bzgl. des vorliegenden Tarifsystems.

Das zweite Ziel ist sozialpolitischer Natur und beruht auf der Erkenntnis, dass dem OPNV
angesichts wachsender sozio-6konomischer Disparitdten in der postmodernen Gesellschaft eine
immer grofRere Bedeutung in der Daseinsvorsorge zukommt (vgl. Kapitel 3.2.3) bis hin zur Uber-
legung, den OPNV in die Nihe eines Kollektiv-/Gemeingutes zu riicken.405

Ein solches Gut zeichnet sich durch zwei zentrale Eigenschaften aus: 1. die Nicht-Rivalitat,
d.h. das Gut kann durch mehrere Individuen zeitgleich konsumiert werden, und 2. die Nicht-Aus-
schlief3barkeit, d.h. der Ausschluss eines Individuums bei Nichtzahlung fiir die Konsumierung
des Gutes ist aus wirtschaftlichen, technischen oder normativen Griinden nicht méglich.4% Letz-
teres ,Merkmal [kann] einem Gut durch den politischen Entscheidungsbildungsprozess iiber-
haupt erst verliehen werden.“407

Wihrend beim OPNV die Nicht-Rivalitit im Konsum weitestgehend gegeben ist und sich erst
bei Uberfiillungseffekten variabel einstellt40, ist die zweite Eigenschaft in den meisten bestehen-
den OPNV-Systemen wie dem Tiibinger nicht gegeben. Uber den Verkauf von Fahrscheinen und

405 Vgl. Keuchel (2000: 17)

406 Vgl. Siepe (2010: 3) und Universitat Kiel (2007: 1f)
407 Universitat Kiel (2007: 1)

408 Vgl. ebd.
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deren Kontrolle ist es technisch wie wirtschaftlich méglich, Fahrgaste von der Nutzung des Ver-
kehrssystems auszuschlieRen, die kein entsprechendes Entgelt entrichten.+° Der OPNV ist folg-
lich kein Gemeingut.#10

Um dem offentlichen Nahverkehr den Charakter eines Gemeingutes zu verleihen, ware es
daher notwendig, diesen von seiner preislichen Zugangsbarriere zu befreien - bspw. mittels ei-
nes Nulltarifs. Die Entscheidung, dies realisieren zu wollen, ist wie im obigen Zitat angefiihrt rein

politischer Natur und kann wie folgend dargestellt normativ begriindet werden.

»In allen Lebensbereichen (...) wachsen die Mobilitdtsanforderungen vor dem Hinter-
grund einer umfassenden Teilhabe am gesellschaftlichen Leben. Der OPNV hat in die-
sen Rdumen die Aufgabe der Mobilitdtssicherung fiir jene Bevilkerungskreise, die iiber
kein eigenes Verkehrsmittel verfiigen. “11

Die Notwendigkeit am Verkehr teilzunehmen, um Einkommen zu erwirtschaften, sich zu
versorgen und weiterzubilden sowie am sozialen und politischen Leben teilzuhaben, bestimmt
je nach Zugangsbeschrankungen im Verkehr den Handlungsspielraum von Personen. Zwar ist
einer jeden Person, die nicht gesundheitlich eingeschrankt ist, eine quasi kostenlose Mobilitat in
Form der eigenen zwei Beine gewahrt, doch sind die Handlungsspielraume angesichts des hohen
Zeitaufwands und der Entfernungsgrenzen im Fufdverkehr stark eingeschrankt.

Diese Einschrankung wirkt sich umso negativer aus, je grofier sich die Entfernungen zwi-
schen Funktionen (Arbeit, Versorgung, Freizeit etc.) in den heutigen Siedlungs- und Wirtschafts-
strukturen darstellen (vgl. Kapitel 3.1). Es besteht zwar schon seit einigen Jahrzehnten das stadt-
planerische Leitbild der ,Stadt der kurzen Wege“ als theoretisches Ideal*12, das in manchen Stad-
ten modellhafte Umsetzung findet, doch praktisch haben sich die Wegeentfernungen fiir den Per-
sonen- wie fiir den Giiterverkehr in einer globalisierten und stark funktional ausdifferenzierten
Welt vervielfaltigt.+13

Personen eine Form der motorisierten Verkehrsteilnahme zu erméglichen, erweitert den
Mobilitdtsradius und damit einhergehend den Aktionsraum dieser Individuen erheblich. Die
Teilhabe am gesellschaftlichen und 6konomischen Leben ist Grundrecht eines jeden Menschen
und das Hauptziel eines ticketfreien Nahverkehrs aus sozialpolitischer Perspektive.414

In Kapitel 5.1 wurde bereits erldutert, welche Konflikte sich fiir den Aufgabentrager im
OPNV durch die notwendige Beachtung von gemeinwirtschaftlichen Zielen der Umwelt-, Ver-
kehrs- und Sozialpolitik gegeniiber den betriebswirtschaftlichen Zielen des kommunalen Ver-
kehrsunternehmens ergeben. Um beide Ebenen im Gleichgewicht zu halten, muss bei einer so
starken Forcierung der umwelt- und sozialpolitischen Forderung auch die Seite der Finanzie-
rung gestarkt werden. Die 6ffentliche Hand kann dieser Anforderung weder auf kommunaler
noch auf Landes- oder Bundesebene gerecht werden. Daher ist die Erschlieffung einer neuen Fi-
nanzierungsquelle fiir die Umsetzung einer Ticketfreiheit erforderlich.

Finanzierungsalternative

Da die Einfiihrung einer Ticketfreiheit in erster Linie auf die Reduzierung externer Kosten
im Verkehrssystem abzielt, liegt es nahe, das in Kapitel 5.1 skizzierte Marktversagen in diesem

409 Vgl. Keuchel (2000: 17)

410 Vgl. Siepe (2010: 4)

411 Landratsamt Tiibingen (2012: 23)
412 ygl. Palmer (2009: 34)

413 Vgl. Schmitz (2001: 104ff)

414 Vgl. ZAK (2011)
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System mithilfe der neuen Finanzierungsléosung (zumindest teilweise) zu korrigieren.*1s Wah-
rend sich OPNV-Preise unterhalb der Grenzkosten mit dem Second-Best-Ansatz rechtfertigen
lassen (vgl. Kapitel 5.2), kann die OPNV-Finanzierung nach dem Prinzip der Internalisierung ex-
terner Kosten sowie dem Ansatz der dritten Nutzentragerschaft begriindet werden.416

Konkret bedeutet dies, dass zur Finanzierung des Verkehrssystems nicht nur jene Personen
heranzuziehen sind, die die 6ffentliche Beférderungsleistung beanspruchen (direkte Nutzentra-
ger), sondern auch jene, die von der Entlastungsfunktion des OPNV profitieren (dritte Nutzen-
trager) sowie jene, die die externen Kosten verursachen (Verursacher-Prinzip).417? Wahrend sich
fiir die ersten beiden Personengruppen v.a. Abgabenldsungen anbieten, wie sie in Kapitel 7.3 er-
lautert werden, ermdglichen ausgewahlte Instrumente des Mobility Pricing, dass auch MIV-Teil-
nehmer an der OPNV-Finanzierung beteiligt werden, sofern die erzielten Einnahmen fiir OPNV-
Mafdnahmen eingesetzt werden. Hinzu kommt noch die Gruppe der potenziellen Nutzentrager,
also all jene Personen, denen ein OPNV-Angebot zur Verfiigung steht, ohne dass diese die 6ffent-
liche Beforderungsleistung in Anspruch nehmen.

Welche Personen im Einzelnen zu den dritten Nutzentrdgern zéhlen, ist in der Praxis nicht
immer trennscharf auszumachen, da sich oftmals auch Uberschneidungen mit den Gruppen der
direkten Nutzentrager und der Verursacher ergeben. Gemeinhin kénnen jedoch Individuen mit
Zugehorigkeit zu den in Tabelle 5 aufgezeigten Personenkreisen als Nutzentriger eines leis-
tungsstarken, d.h. entlastungswirkenden OPNV-Systems betrachtet werden.

Tabelle 5: Nutzentrdger eines leistungsstarken OPNV-Systems

Nutzentrager Nutzen

OPNV-Teilnehmer Mobilititsnutzen

e eingesparte Kosten bei OPNV-Benutzung in Relation zum MIV

MIV-Teilnehmer e Entlastung der Strafdeninfrastruktur
e geringeres Verkehrsaufkommen
e hohere Reisegeschwindigkeit im flieenden Verkehr
e geringerer Nachfragedruck auf Parkplatzkapazitiaten
e reduzierter Parksuchverkehr
o weniger Verkehrsunfille

e Beforderungsalternative im Bedarfsfall

NMV-Teilnehmer e erhohte Verkehrssicherheit/weniger Verkehrsunfille
e mehr Raum fiir Geh- und Radwege

o Beforderungsalternative im Bedarfsfall

Allgemeinheit e Mobilitdtssicherung als Daseinsvorsorge
e hohere Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems
e reduzierte externe Kosten (im Vergleich zum MIV)
e Moglichkeit zur Flichenumnutzung

e Einsparung von Investitionen in den Strafdenneubau

415 Vgl. Storchmann (2001: 657)
416 Vgl. Baum (1993: 8); Keuchel (2000: 19) und Reupke (1992: 48)
417 Vgl. Baum (1993: 8ff); Keuchel (2000: 19) und Reupke (1992: 48-53)
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Nutzentrager Nutzen

Arbeitgeber o freie Parkplatzkapazitdten und bessere Erreichbarkeit des eigenen
Standorts fiir Arbeitnehmer, Geschaftspartner, Kunden, Besucher und

(produzierendes Zulieferer

Gewerbe, Handel, o geringere Vorhaltekosten fiir Stellplitze

Dienstleistung..) e reduzierte Logistikkosten fiir Beschaffung und Absatz

Gastronomie und e attraktive OPNV-ErschlieRung als Standortfaktor
Hotelerie o freie Parkplatzkapazitdaten und bessere Erreichbarkeit flir Gaste

e hohere Aufenthaltsqualitit fiir Gaste in der Stadt

Haus- und Grund- e attraktive OPNV-Erschliefung als Standortfaktor
stiickseigentiimer e Wertsteigerung der Grundstiicke und Immobilien

e hohere Aufenthaltsqualitat fiir Bewohner

Grof3veranstalter e attraktive OPNV-Erschliefung als Standortfaktor
e hohere Besucherfrequenz

e freie Parkplatzkapazititen und bessere Erreichbarkeit fiir Mitarbeiter
und Besucher

e Kosteneinsparungen fiir Unterhalt und ggf. Management von Stell-
platzflachen
Quelle: Eigene Darstellung nach Baum (1993); Keuchel (2000) und Reupke (1992)

Bei der Unterscheidung der Nutzentriger eines ticketfreien OPNV ist zu beachten, dass ein
Individuum meist zwangslaufig zu mehr als nur einer Gruppe der aufgefiihrten Nutzentriager zu
zahlen ist. Ein Autofahrer ist beispielsweise Verursacher von Umweltbelastungen, dritter Nut-
zentrager bei entlasteten Straflen durch das OPNV-System und potenzieller Fahrgast zugleich.
Eine solche mehrfache Nutzentragerschaft kann bei der politischen Praferenzentscheidung zum
Ergebnis fiihren, dass dieser Personenkreis in verstirktem Mafle zur Finanzierung des OPNV-
Systems beitragen soll. Zugleich ist jedoch bei der kombinierten Anwendung von mehreren Ab-
gabel6sungen sicherzustellen, dass ein Personenkreis nicht unverhaltnismafig hoch durch Dop-
pel- oder Dreifachbelastung in die Finanzierungspflicht genommen wird.+!8 Eine solche Doppel-
belastung wiirde sich am Beispiel des Autofahrers ergeben, wenn eine Kombinationsldsung aus
City-Maut und Haushaltsabgabe angestrebt wird.

Im nachfolgenden Kapitel wird untersucht, welche Abgabeldsungen unter den Gesichts-
punkten der finanzrechtlichen Zulassigkeit fiir die OPNV-Finanzierung infrage kommen. Mit der
Empfehlung zur Nutzentrager-orientierten Praferenzentscheidung wird sodann erlautert, auf
welche Bevolkerungsgruppen die zuvor identifizierten Abgabeldsungen ausgerichtet werden
konnen. Dabei wird das Ziel verfolgt, mit der Abgabe nicht nur eine Finanzierungsquelle fiir das
OPNV-System und die Ticketfreiheit zu finden, sondern die Abgabe selbst als Anreiz zum Umstieg
bzw. zur Férderung des OPNV einzusetzen.

418 Vgl. Keuchel (2000: 93)



66

7.3 Die Auswahl einer geeigneten Abgabelosung

7.3.1 Das Potenzial unterschiedlicher Abgabetypen zur Finanzierung eines ti-
cketfreien OPNV

Fiir die Untersuchungen in dieser Arbeit ist von Bedeutung, welche Finanzierungsquellen
von der Stadt Tiibingen als Aufgabentriger fiir den OPNV erschlossen werden kénnen, um ein
ticketfreies Nahverkehrssystem nicht nur finanzieren, sondern zugleich auch so attraktiv zu ge-
stalten, dass das Lenkungsziel erreicht werden kann. Da bei dem Konzept der Ticketfreiheit die
Zahlungspflicht des Fahrgastes im Sinne eines privatrechtlichen Entgelts entfallen soll419, sind
andere Arten der Abgabe zur Finanzierung heranzuziehen.#20 Dies entspricht grundsétzlich der
gangigen Praxis, da die meisten 6ffentlichen Aufgaben in grofien Teilen mit 6ffentlichen Abgaben
finanziert werden, sofern keine privatrechtlichen Entgelte anfallen.421

Definiert werden kdnnen Abgaben ,als einseitig auferlegte, 6ffentlich-rechtliche Geldleis-
tungspflichten, die (...) der Einnahmeerzielung dienen und einem Trager hoheitlicher Gewalt zu-
fliefsen.“422 Das deutsche Abgaberecht unterscheidet dabei zwischen:

e Steuern,
e Gebiihren zulasten Dritter (nicht zulasten der Fahrgiste),
e Beitrage und

e Sonderabgaben.*23

Von Bedeutung ist hierbei die Stellung der Kommunen im Finanzsystem ,fiir ein etwaiges
Nahverkehrsabgabegesetz, fiir die Verwaltungszustandigkeiten und nicht zuletzt fiir die Frage,
wem ggf. die Ertrage aus der Abgabe zukommen“424. Artikel 28 Absatz 2 GG garantiert den Kom-
munen das Recht auf Selbstverwaltung, d.h. die Gemeinden widmen sich grundsatzlich allen ort-
lichen Angelegenheiten (Universalititsprinzip), konnen aber auch neue Aufgaben iibernehmen
(Spontanitatsprinzip).425 Hieraus ergibt sich die Forderung nach einer angemessenen Finanzaus-
stattung (Finanzhoheit) der Kommunen. Eine allgemein giiltige Auflistung kommunaler Aufga-
ben ist daher nicht moglich und macht die Ermittlung des notwendigen Finanzbedarfs von Kom-
munen so schwierig. Mit der Zuweisung allgemeiner Haushaltsmittel im Finanzausgleich sowie
der ErschliefSung eigener Einnahmequellen (Ertrags- und Einnahmehoheit) decken Gebietskor-
perschaften ihren Finanzbedarf.426

Doch ob bzw. in welchen Bereichen sich eine Kommune eigene Finanzierungsquellen er-
schliefden darf, hingt vom geltenden Landesrecht sowie von der Frage, ob die Kompatibilitit der
Abgabeldsung mit der Finanzverfassung gegeben ist, ab. Wenn nicht, stellt dies das Ausschluss-
kriterium dar, , da hier der Einfithrung neuer Abgaben durch Grundgesetz und Finanzverfassung
Grenzen gesetzt werden. 427

419 Vgl. Keuchel (2000: 22)

420 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 25)

421 Vgl. Klein (1998: 37)

422 Ebd.

423 Vgl. Keuchel (2000: 23) und Schomerus (1996: 128)
424 Schomerus (1996: 128)

425 Vgl. Klein (1998: 37f)

426 Vgl. ebd.: 37f

427 Kalbow (2001: 90)



67

Steuern

Demnach scheidet der Abgabetyp der kommunalen Steuer zur Finanzierung OPNV-Ticket-
freiheit zunichst aus, da Steuern dem Biirger als Gemeinlast auferlegt werden+28 und ,keine Ge-
genleistung fiir eine besondere Leistung darstellen, zweckfrei erhoben werden sollen (...) und in
ihrer Gesamtheit die Ausgaben fiir 6ffentliche Giiter [zu] decken vermogen (...)“.429 Steuern mit
der Gegenleistung eines ticketfreien Stadtbussystems zu erheben und damit an einen Zweck zu
binden, wiirde also der Finanzverfassung widersprechen.430

Einen ticketfreien OPNV aus erhobenen Kommunalsteuern ohne Zweckbindung, d.h. ohne
dass sie als Leistung fiir eine bestimmte staatliche Gegenleistung zu verstehen sind, zu finanzie-
ren, ware hingegen grundsatzlich moglich.431 Deutsche Kommunen verfiigen auf Grundlage der
kommunalen Selbstverwaltung gemeinhin {iber eine ,Steuerhoheit”, d.h. ihnen steht als 6ffent-
lich-rechtliche Korperschaft das Recht zu, Steuern zu erheben.#32 Somit kdnnte die Stadt Tiibin-
gen bspw. eine Einwohnersteuer erheben, die sich zugunsten des Kriteriums Sozialvertraglich-
keit an der Einkommenssteuer orientiert, und diese iiber die Verankerung im Kommunalabga-
begesetz auch mittel- bis langfristig absichern.433

Dies wiirde jedoch implizieren, dass der OPNV aus dem kommunalen Haushaltstopf zu fi-
nanzieren sei, d.h. die Finanzierung des ticketfreien Stadtbussystems hatte sich stets gegen die
Interessen und Finanzierungsbedarfe anderer kommunaler Aufgabebereiche zu behaupten.
Diese Losung scheint daher nur bedingt geeignet, um mit einem neuen Bepreisungssystem im
OPNV dessen Zukunftsfahigkeit sicherzustellen, da der Mitteleinsatz fiir den OPNV nicht gewéhr-
leistet ist.434 Einzig mit einer klaren politischen Mehrheit im Gemeinderat der Stadt, die sich fiir
die Finanzierung einer Ticketfreiheit im 6ffentlichen Nahverkehrssystem einsetzt, ware dieses
Finanzierungsmodell zu empfehlen, bringt es doch den gerade fiir Tiibingen immensen Vorteil
mit sich, schon heute rechtszuldssig und somit zeitnah umsetzbar zu sein.35

Gebiihren

Der Abgabetyp der Gebiihren entspricht, 6ffentlich-rechtliche[n] Geldleistungen, die aus An-
laf individuell zurechenbarer 6ffentlicher Leistungen dem Gebiihrenschuldner durch eine 6f-
fentlich-rechtliche Norm oder eine sonstige hoheitliche Mafnahme auferlegt werden, und dazu
bestimmt sind, in Ankniipfung an diese Leistung deren Kosten ganz oder teilweise zu decken“.436
Zwar ist im Grundgesetz keine Definition von Gebiihren zu finden, doch wird diese Begriffsbe-
stimmung von Gesetzgebung und Rechtsprechung gemeinhin anerkannt.*37

Im Wesentlichen unterscheidet sich dieser Abgabetyp also gerade durch die Bedingung der
definierten Gegenleistung von der Steuer.438 Diese Bedingung ware bei dem Einsatz von Gebiih-
ren als Finanzierungsinstrument fiir einen ticketfreien OPNV zwar in Form der Beférderungs-

428 Vgl. Klein (1998: 39)

429 Kalbow (2001: 90)

430 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 25); Klein (1998: 38f) und Schomerus (1996: 129)

431 Vg]. Klein (1998: 40)

432 Vgl. Gabler Wirtschaftslexikon Online: Stichwort Steuerhoheit

433 Gesprach mit Gerhard Schnaitmann, Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg mbH, 07.03.2013
434 Vgl. Klein (1998: 40)

435 Gespriach mit Gerhard Schnaitmann, Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg mbH, 07.03.2013
436 Wilke (1985: 246)

437 Vgl. Klein (1998: 41)

438 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 25); Klein (1998: 41) und Schomerus (1996: 129)
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leistung gegeben, doch die individuelle Zurechenbarkeit der 6ffentlichen Leistung auf die Gebiih-
renschuldner wird angesichts der Vielfalt an dargestellten Drittnutzern eines solchen OPNV-Sys-
tems nur schwer zu erbringen sein.439

Jedoch ware die Finanzierung eines ticketfreien Nahverkehrs durch eine besondere Gebtihr
moglich#49, da es sich hierbei um ein Mischgut handelt, bestehend aus einer Privat- und einer
Kollektivkomponente, das als besonders gebiihrenfahige Leistung anzuerkennen ist#41. Die Pri-
vatkomponente stellt in diesem Falle der direkte Nutzen des Fahrgastes aus der ihm erbrachten
Leistung dar, die Kollektivkomponente ergibt sich aus der Reduzierung der externen Effekte
durch die Leistung.#42 ,Ein [solches] Mischgut ist gerade dann gebiihrenfdhig, wenn die Adressa-
ten der Privatkomponente identifizierbar sind (Ausschlussprinzip) und dies gesellschaftlich ak-
zeptiert und aber auch in 6ffentlichem Interesse ist.“443

Die Finanzierung o6ffentlicher Aufgaben iiber Gebiihren bringt im Wesentlichen den Vorteil
mit, dass sie weitestgehend konjunkturunabhingig sind und somit die Einnahmen durch Gebiih-
ren als gesichert anzusehen sind. Zudem lasst sich die Gebiihrenerhebung gegeniiber Biirgern
durch die Zuordnung zu einer Gegenleistung der offentlichen Hand gut rechtfertigen und kann
auch anhand der Kosten fiir die Gegenleistung von Biirgern nachvollzogen werden.*4* Die Hohe
der Gebiihr richtet sich dabei nach dem Kostendeckungsprinzip sowie dem Aquivalenzprinzip.
Dem ersteren zufolge sollen die Kosten der 6ffentlichen Hand zur Bereitstellung der Leistung
gedeckt werden, wahrend das letztere besagt, dass Leistung und Gegenleistung in einem ange-
messenen Verhaltnis zueinander stehen sollen.#45

Im Allgemeinen wiren Gebiihren somit fiir die OPNV-Finanzierung einsetzbar. Vorausset-
zung muss jedoch sein, dass nur jene Personen, welche die Gebiihr entrichtet haben, die Befor-
derungsleistung in Anspruch nehmen diirfen, wahrend Nichtgebiihrenzahler davon ausgeschlos-
sen werden (Ausschlussprinzip).*#¢ Dies wiirde die Notwendigkeit eines Ticketersatzes bedeu-
ten, bspw. in Form einer automatischen Ticketausstellung nach Zahlungseingang.

Ebenso ist die tatsdchliche Inanspruchnahme der Gegenleistung Voraussetzung fiir das Ent-
stehen der Gebiihrenschuld, die Zurverfiigungstellung des OPNV-Angebots allein reicht nicht
aus.**” Somit sind Gebiihren fiir eine ganzliche Ticketfreiheit, die von allen Biirgern und nicht nur
den tatsichlichen OPNV-Nutzern finanziert wird, nicht geeignet.

Beitrdage

Der Abgabetyp der Beitrage entspricht einer Zahlungsleistung fiir einen ErschliefSungsvor-
teil, d.h. Beitrdge werden als Geldleistung fiir den Aufwand ,fiir Herstellung, Anschaffung und
Erweiterung 6ffentlicher Einrichtungen und Anlagen“448 erhoben und stellen die ,Gegenleistung
fiir die Moglichkeit der Inanspruchnahme der Einrichtungen“44 dar (Optionsnutzen)#50. In Ab-
grenzung zum Abgabetyp der Gebiihren handelt es sich hierbei also um eine Geldleistung, die
mit dem Ziel erhoben wird, die getatigten Investitionen in das bereitgestellte Leistungsangebot

439 Vgl. Kalbow (2001: 91)
440 Vgl. Keuchel (2000: 24)
441 Vg]. Kalbow (2001: 91)
442 Ebd.

443 Ebd.

444 Vgl. Klein (1998: 42)
445 Vgl. Schomerus (1996: 129)
446 Vgl. Klein (1998: 42)
447 Vgl. ebd.: 43

448 Kalbow (2001: 91)

449 Ebd.

450 Vgl. Keuchel (2000: 24)
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zu (re-)finanzieren4s1, und nicht laufende Kosten abzudecken.#52 Deshalb kann die Erhebung die-
ses Abgabetypus nur einmalig erfolgen. Die Gebiihrenfahigkeit bezieht sich dabei auf die Mog-
lichkeit der Inanspruchnahme#s3 und bleibt damit unabhangig davon, ob die bereitgestellten 6f-
fentlichen Einrichtungen oder Anlagen tatsiachlich genutzt werden#>4.

Da fiir das Tiibinger Vorhaben der Ticketfreiheit jedoch in erster Linie ein Finanzierungs-
instrument gesucht wird, das die laufenden und bei erfolgreicher Verkehrsverlagerung steigen-
den Betriebskosten deckt, ist auch diese Abgabeldsung allein nicht zielfithrend.455 Interessant
und unter den vorgebrachten Voraussetzungen moglich ware jedoch eine Kombination von Bei-
tragen und Gebiihren aufgrund ihrer unterschiedlichen Leistungsbeziige: Gebtlihren zur Finan-
zierung der laufenden Kosten und Beitrage zur Deckung der Investitionskosten in Erschlie-
Rungsanlagen des OPNV-Systems.456

Sonderabgaben

Lasst sich fiir den ticketfreien OPNV eine homogene Gruppe identifizieren, die in einer ,spe-
zifischen Verantwortungsbeziehung“457 zu diesem steht, lief3e sich als Finanzierungsinstrument
auch eine Sonderabgabe einsetzen, sofern die zu belastende Gruppe von dieser profitiert.4>8 Eine
solche Gruppe ,ist anzunehmen, wenn eine Mehrheit von Personen vorhanden ist, die sich von
der Allgemeinheit abgrenzen laf3t und deren Zugehorige iiber ihren individuellen Status hinaus
durch bestimmte Gegebenheiten zu einer homogenen Gruppe verbunden sind.“45 Eine Sonder-
abgabe soll zwar der ,Finanzierung einer besonderen Aufgabe“460 dienen, doch wird sie nicht
nur zur Einnahmeerzielung erhoben.#61 Sonderabgaben, die ein Lenkungsziel verfolgen (Len-
kungsabgabe), sollen ,als Ausgleich von Belastungen oder Vorteilen innerhalb eines bestimmten
Erwerbs- oder Wirtschaftszweigs fungieren, der Verhaltenslenkung oder der Férderung von
Sachaufgaben dienen.“462 Gerade im Umweltschutz bietet die Sonderabgabe#*¢3 zudem die Mog-
lichkeit, die Kosten fiir staatliche Mafdnahmen auszugleichen.*64

Das Tiibinger Vorhaben, einen ticketfreien Nahverkehr anzubieten, zu dessen Finanzierung
auch dritte Nutzentrager mit dem Ziel belastet werden, eine Verlagerung des Verkehrsaufkom-
mens von MIV hin zum OPNV zu bewirken#65, entspricht genau diesen Eigenschaften einer Son-
derabgabe und macht sie zu einem geeigneten Finanzierungsinstrument.

451 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 26); Kalbow (2001: 91) und Keuchel (2000: 24)

452 Vgl. Klein (1998: 45)

453 Vgl. ebd.

454 Vgl. Kalbow (2001: 91)

455 Vgl. ebd.

456 Vgl. Kalbow (2001: 92)

457 Keuchel (2000: 24)

458 Vgl. Klein (1998: 47) und Schomerus (1996: 130)

459 Keuchel (2000: 24)

460 Kalbow (2001: 92)

461 Vg]. Klein (1998: 47)

462 Ebd.

463 Anmerkung: Nicht zu verwechseln mit Umweltabgaben; diese konnen sowohl in Form von Steuern,
Gebiihren, Beitrdgen oder Sonderabgaben gestaltet werden. Umweltabgaben werden zwar auch zur
Verteuerung umweltschadlichen Verhaltens eingesetzt sowie zur Finanzierung von Umweltschutz-
mafinahmen, der Internalisierung externer Kosten und zum Ausgleich fiir verursachte Umweltscha-
den, doch sagt der Begriff noch nichts tiber die rechtliche Qualifikation dieser Abgabe aus (vgl. Klein
1998: 49). Demnach kénnte auch eine Sonderabgabe fiir den OPNV als Teil des Umweltverbundes u.U.
als ,Umweltabgabe“ bezeichnet werden, wird aber gemeinhin dem Begriff der ,Nahverkehrsabgabe“
zugeordnet.

464 Vgl. Kirchhof (1990: 196)

465 Vgl. Kalbow (2001: 92)
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Abhiangig ist die Anwendung einer Sonderabgabe von den Kommunalabgabegesetzen und
damit von bundes- oder landesgesetzlichen Regelungen, da es sich hierbei um einen Eingriff in
das Grundrecht handelt.#6¢ Dem Koalitionsvertrag der rot-griinen Landesregierung Baden-Wiirt-
tembergs ist zu entnehmen, dass sie eine Gesetzesanderung priifen will, nach der sich Kommu-
nen fiir den Ausbau ihres OPNV ,eigene Finanzierungsquellen erschlieRen” kénnen.46” Eine sol-
che Finanzierungsquelle konnte dann jene Sonderabgabe sein, die es mit dem Oberbegriff ,Nah-
verkehrsabgabe“ zu bezeichnen gilt.468

Dieses hier angefiihrte Themenfeld mit einem juristischen und finanzwissenschaftlichen
Schwerpunkt kann in dieser Arbeit nicht mit dem Anspruch der Vollstandigkeit abgedeckt wer-
den, eroffnet es doch Raum fiir eigenstandige wissenschaftliche Studien und entspricht nicht
dem fachlichen Hintergrund dieser Arbeit. Die oben aufgestellte Ubersicht zu potenziellen Finan-
zierungsinstrumenten einer OPNV-Ticketfreiheit soll lediglich den Handlungsspielraum der
Stadt Tiibingen aufzeigen, ohne dabei auf die einzelnen Details eingehen zu wollen.

Ebenso wiirde es den Rahmen dieser Arbeit sprengen, die unterschiedlichen Voraussetzun-
gen zur Erhebung von Steuern oder sonstigen Abgaben im Detail zu behandeln. Auch der Blick
in bereits existierende Rechtsgutachten fiihrt nicht zu einer allgemeingiiltigen Bewertung ein-
zelner Abgabeldsungen, werden in den Gutachten doch zum einen unterschiedliche, wenn auch
dhnliche Modelle untersucht, und zum anderen stark abweichende Ergebnisse erlangt.

So wurde in Baden-Wiirttemberg im Jahr 1991 bspw. eine PKW-Halterabgabe als Sonderab-
gabe von VOGEL*69 gepriift und unter bestimmten Voraussetzungen als zuldssig befunden. Im Jahr
darauf erbrachte ein Rechtsgutachten im Auftrag der hessischen Landesregierung zu Moglich-
keiten der Einfithrung einer Abgabe fiir die Innenstadtzufahrt sowie zur Abgabe fiir Pendler und
Grofdveranstaltungen die Erkenntnis, dass erstere als Gebiihr und letztere als Sonderabgabe fiir
Pendler und Arbeitgeber rechtlich umsetzbar sei.*’0 Dieser Losung widerspricht jedoch das Insti-
tut fir Finanzen und Steuern.4’! Zwei weitere Autoren in diesem Fallbeispiel sind wieder ande-
rer Meinung. MANSSEN472 bewertet eine Sonderabgabe als unzulassig, eine Landessteuer mit Be-
zug zur Innenstadtzufahrt oder den daraus resultierenden Emissionen hingegen fiir gesetzes-
konform. JACHMANN473 pladdiert wiederum fiir eine Lenkungssonderabgabe und schlief3t andere
Abgabeldsungen aus.

KEUCHEL empfiehlt angesichts solch fehlender Ubereinstimmung in Literatur und Diskussio-
nen folgende Vorgehensweise:

»,Um zu konkreten Aussagen [hinsichtlich der Voraussetzungen] zu kommen, ldfst sich
generell sagen, dass eine Untersuchung hierzu sinnvollerweise erst erfolgen kann,
wenn die zustdndige Kommunalkérperschaft die notwendigen finanzpolitischen Grun-
dentscheidungen getroffen und insbesondere klar zu erkennen gegeben hat, wem aus
dem Kreise der Nutzentrdger des fahrscheinfreien Stadtbussystems sie prdferenziell
die definitive Finanzierungslast zuordnen will. Solange diese Festlegung aussteht, ldfSt
sich eine konkrete Uberpriifung der aufgezeigten Fragen mit vertretbarem Aufwand

466 Vgl. ebd.

467 Vgl. Tagblatt.de (14.01.2012): ,TiiBus umsonst!“ - AL/Griine und SPD diskutieren Gratis-Nahverkehr
468 Gesprach mit Suzan Unver, MVI Baden-Wiirttemberg, 25.10.2012

469 Vgl. Vogel (1991)

470 Vgl. Murswiek/Wilms (1992)

471 Vgl. Institut Finanzen und Steuern (1994: 76)

472 Vgl. Manssen (1996: 18)

473 Vgl. 1992: 939
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nicht durchfiihren. Erst wenn diese Festlegung getroffen ist, lassen sich von einer ,ju-
ristischen Machbarkeitsstudie’ [...] Rechtsfragen beantworten(...).74

Statt also an rechtlichen Detailfragen festzuhalten, soll im Folgenden die genauere Betrach-
tung einzelner Nutzentrager eines ticketfreien Stadtbussystems eine Hilfestellung fiir die als po-
litische Aufgabe zu verstehende Ausgestaltung einer Abgabeldsung liefern.

7.3.2 Die Wahl der Abgabelésung in Abwigung zur OPNV-Nutzentrigerschaft

Um sich fiir eine der zur Verfiigung stehenden Abgabearten zu entscheiden, sollte die zu-
standige Gebietskorperschaft zunachst bestimmen, welcher Personenkreis als Finanzierungstra-
ger dienen sollen. Erst durch eine entsprechende Praferenzentscheidung kann eine geeignete
Abgabeart oder auch eine Kombination mehrerer Abgabearten ausgewahlt werden.

Um als Belastungstrager den ,richtigen” Personenkreis und darauf aufbauend eine geeignete
Abgabelosung zu wéhlen, sollte sich nach Empfehlung von KEUCHEL47> die ,Finanzierungsbelas-
tung (...) grundsatzlich an die Nutzen des fahrscheinfreien Stadtbussystems ankniipfen.“47¢ Eine
solche Bindung der Finanzierungslast an die Nutzentragerschaft bedeutet auch, dass ,bei einer
Mehrheit von Personenkreisen, denen der oder die Nutzen des fahrscheinfreien Stadtbusver-
kehrs anteilig oder in verschiedener Art zuflief3en (...) grundsatzlich eine Aufteilung der Finan-
zierungslast anzustreben [ist]. Deren Anteile sollten in einem angemessenen Verhdltnis zu den
festgestellten Anteilen an der Nutzentragung stehen.“477

Wie in Kapitel 5.2 angebracht, ist es schon dufierst schwer, die externen Kosten eines Ver-
kehrssystems in ihrer Hohe zu berechnen und ihren Verursachern zuzuschreiben. Dies wird bei
der Frage nach dem externen Nutzen kaum einfacher. Um sich einer Zuordnung der Finanzie-
rungslast nach der Nutzentrdgerschaft zu ndhern, soll an dieser Stelle auf die Rechtfertigung ei-
nes ticketfreien und umlagefinanzierten OPNV sowie auf die Ziele verwiesen werden, die eine
solche tarifpolitische Mafdnahme anstrebt.

Das Ziel der Lenkungswirkung zeigt zwei Personenkreise als mogliche Finanzierungstrager
auf. Zum einen die Verkehrsteilnehmer des MIV, denn sie sollen vom Auto auf den Bus gelenkt
werden, um die verkehrsinduzierten Externalititen zu reduzieren. Zugleich bringt der OPNV
eine Entlastung fiir all jene Autofahrer, die bei ihrem Auto bleiben. Sie sind also auch dritte Nut-
zentrager, ohne den ticketfreien Nahverkehr selbst in Anspruch zu nehmen. Zum anderen stellt
sich mit Bezug zum Lenkungsziel die Frage nach weiteren Drittnutzern, d.h. Personen, die eben-
falls von einer erfolgreichen Verkehrsverlagerung profitieren. Dies sind in Hinblick auf die ver-
minderten externen Effekte alle Personen, die sich in Tiibingen aufhalten, insbesondere aber die
lokale Wohnbevdlkerung.

Die in Kapitel 7.2 aufgefithrten Drittnutzer eines OPNV-Systems (bspw. Arbeitgeber oder der
Handel) ziehen aus der Erfiillung der Lenkungswirkung einen sehr viel geringeren Nutzen, auch
wenn sich dieser schwer quantifizieren lasst. Doch ist ersichtlich, dass Arbeitgeber und Handel
zwar auch von der Reduzierung der externen Effekte profitieren (bspw. indem sich weiche
Standortfaktoren fiir Mitarbeiter verbessern und Touristen eine hohere Aufenthaltsqualitit in
der Stadt vorfinden) doch beschrankt sich ihr Nutzen vielmehr auf die Anbindung des eigenen
Standortes an das OPNV-Liniennetz.

474 Keuchel (2000: 95)
4752000
476 Keuchel (2000: 23)
477 Ebd.
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Neben diesen potenziellen Finanzierungstragern ergibt sich aus der Rechtfertigung eines ti-
cketfreien Stadtbussystems ein weiterer Personenkreis als Nutzen- und damit Finanzierungstra-
ger. Wie in Kapitel 3.1 aufgezeigt wurde, verfolgt die angestrebte Ticketfreiheit im OPNV neben
dem Lenkungsziel und dem Erhalt des 6ffentlichen Nahverkehrs ein weiteres Ziel: die Mobili-
tatssicherstellung fiir alle, also auch fiir einkommensschwache Bevolkerungsgruppen. Sie ziehen
einen unmittelbaren Nutzen aus dem neuen Bepreisungssystem, indem die preislichen Zugangs-
barrieren zum OPNV beseitigt werden. Daher sind sie potenziell auch als Finanzierungstriger zu
belasten. Um das Ziel der Unterstiitzung dieser Bevolkerungsgruppen nicht zu konterkarieren,
muss jedoch eine an ihre Einkommenssituation angepasste Beteiligung an der Finanzierungslast
erfolgen. Eine angepasste Beteiligung kdnnte bspw. in Form einer sozialen Staffelung umgesetzt
werden oder die entsprechenden Personen kénnten auch ganzlich aus der Finanzierungsbeteili-
gung entlassen werden. Eine entsprechende Abwagung ist Teil der oben angefiihrten finanzpo-
litischen Praferenzentscheidung.

Die Stadt Tilibingen hat sich als Aufgabentrager also zunachst mit der Frage auseinanderzu-
setzen, welche/r Personenkreis/e zur Finanzierung der Ticketfreiheit im Stadtbussystem heran-
gezogen werden sollen, d.h. ob der Schwerpunkt gemaf Nutzenlast gelegt wird, oder ob die Pra-
ferenzentscheidung zugunsten einer stirkeren Lenkungswirkung einen anderen Schwerpunkt,
bspw. zulasten der MIV-Teilnehmer, erhalt.

Als Empfehlung sei diesbeziiglich auszusprechen: Wenn die Aufteilung der Finanzierungs-
last nicht iibereinstimmend zu den Nutzenanteilen vorgenommen wird, sondern fiir eine star-
kere Lenkungswirkung liberproportional auf einem Personenkreis liegen soll, so sollten doch die
groRten OV-Nutzentriger (Fahrgiste und kommunale Allgemeinheit) nicht véllig aus der Finan-
zierungspflicht entlassen werden. Diese Empfehlung begriindet sich wie folgt:

(1) Eine vollstindige Finanzierungsbelastung dritter Nutzentrager wiirde die Akzeptanz der
Abgabenlosung in der Bevolkerung ungemein erschweren.

(2) Die Forderung nach einer Nutzerfinanzierung im MIV wire ungerecht, wenn nicht auch
der OPNV dieses Prinzip zumindest in Teilen erfiillt. Auch Teilnehmer des NMV, der um-
weltfreundlichsten Mobilititsform, tragen die Infrastrukturkosten ihrer Verkehrsteil-
nahme iiber das Steueraufkommen mit. Entsprechend sollten sich auch OPNV-Nutzer
an der Finanzierung ihrer Mobilitdtskosten beteiligen.

(3) Der OPNV hat bei gleicher Verkehrsleistung zwar geringere externe Effekte zur Folge als
der MIV, doch in jedem Fall hohere im Vergleich zum NMV. Offentliche Verkehrsmittel
zu nutzen, bedeutet zudem nicht, die Schaden des MIV zu kompensieren, sondern ledig-
lich weitere Schaden infolge einer hypothetischen MIV-Teilnahme als Alternative zum
OPNV zu vermeiden.

Durch die vorgenommene Betrachtung der Nutzentriger einer OPNV-Ticketfreiheit ergibt
sich noch nicht automatisch der Personenkreis der Finanzierungstriger. Wie oben dargestellt
handelt es sich bei der Wahl einer geeigneten Abgabenldésung um eine politische Praferenzent-
scheidung. Die in dieser Arbeit erstellte Ubersicht tiber mégliche Nutzentriger stellt lediglich
eine Entscheidungs- bzw. Orientierungshilfe fiir die zu treffende Wahl dar. Es bietet sich hier die
Moglichkeit, iiber weitere Untersuchungen in Ankniipfung an diese Arbeit, die jeweiligen Nut-
zenanteile der einzelnen Personenkreise genauer zu ermitteln, soll der Anspruch einer moglichst
Jfairen” Aufteilung der Finanzierungslast realisiert werden.478

478 Vgl. Keuchel (2000: 92)
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8 Die Universitdtsstadt Tiibingen im Profil

Raumstruktur

Die baden-wiirttembergische Grof3e Kreisstadt Tiibingen liegt ca. 40 km siidlich der Landes-
hauptstadt Stuttgart und 20 km von der Schwabischen Alb entfernt.4’9 Mit ihren rund 89.000
Einwohnern (Stand Q3/2012)480 stellt Tlibingen die bevolkerungsstarkste Stadt im gleichnami-
gen Landkreis dar und nimmt eine Flache von rund 10.800 ha ein, wovon ca. 750 ha als Verkehrs-
fliche ausgewiesen sind.*81 Abbildung 15 zeigt das Stadtgebiet Tiibingen (gesamter eingefarbter
Teil) aufgeteilt in grofere, funktionale Zusammenhénge, wie sie fiir das Verkehrskonzept ,Mo-
bilitat 2030 Tiibingen“ von Bedeutung sind (vgl. Kapitel 8.1.2).

Die im Verkehrskonzept ausgemachten Raumeinheiten ,Innenstadt® (braun), ,Kliniken“
(gelb), ,Kernstadt” (blau), ,Stadtteile” (griin) sowie das Umland (nicht eingefarbt) werden im
Verkehrskonzept als ,Oberbezirke” bezeichnet. Die folgenden Beschreibungen der einzelnen
Oberbezirke sind der entsprechenden Veroffentlichung*8z wortwortlich entnommen:

Innenstadt: Dieser Bereich zeichnet sich durch die Altstadt und eine relativ hohe Einwoh-
nerdichte aus. Die Nutzungsstruktur entspricht der eines Kerngebietes nach §7 BauNVO.
Es befinden sich Wohn-, Gewerbe- und Dienstleistungsnutzungen nah beieinander. Im
Bereich der Altstadt ist der KFZ-Verkehr weitestgehend auf die Hauptstrafien reduziert.

Kliniken: Dieser Oberbezirk umfasst die Gebdaude des Universitatsklinikums, die mithin das
grofite Verkehrsaufkommen verursachen. Als grofdter Arbeitgeber ist dieser Oberbezirk
Ziel von taglich mehreren tausend Berufspendlern sowie Besuchern und Patienten. Etwa
25% der Wege werden mit dem OPNV zuriickgelegt.

Kernstadt: Im diesem Oberzentrum sind die Stadtteile zusammengefasst, die in bis zu 3 km
Entfernung zur Innenstadt liegen. Die Gebiete sind durch einen relativ hohen Anteil an
Wohnnutzung gepragt. Erganzt werden die stadtischen Quartiere durch meist kleintei-
lige Versorgungs- und Dienstleistungseinrichtungen.

Stadtteile: In diesem Oberbezirk sind die eher landlich gepragten Stadtteile zusammenge-
fasst, die durch eine geringe Bebauungsdichte gepragt sind und in ihrem Charakter ei-
nem reinen/allgemeinen Wohngebiet nach §§3, 4 BauNVO entsprechen.

479 Vgl. Regionalverband Neckar-Alb Online: Wir tiber uns

480 Vgl. Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg Online: Vierteljahrlicher Bevolkerungsstand Uni-
versitatsstadt Tiibingen

481 Vgl. Tiibingen in Zahlen: Flache nach Stadtteilen und Nutzung

482 Vgl. imove (2010: 16)
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Abblldung 15 Grenzen der Oberbezirke im Stadtgeblet Tubmgen
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Quelle: Darstellung von imove (2010 1 7) auf Grundlage der Topographzschen Karte Tiibingen 1:100.000

Bevélkerung

Die Stadt Tiibingen konnte in den Jahren 2001 bis 2011 ein Bevdlkerungswachstum von ins-
gesamt 7,97 % verzeichnen.*83 Trotz des Nachfragedrucks auf den Wohnraum werden seit dem
Amtsantritt von Boris Palmer im Jahr 2007 die verbindlichen Vorgaben der Bauleitplanung zur
Innenentwicklung und Nachverdichtung konsequent verfolgt und keinerlei Neubaufldchen im
Griinen mehr ausgezeichnet.#84 Lebten 1981 im Durchschnitt noch 689 Personen auf einem
Quadratkilometer, so waren es zwanzig Jahre spater bereits 763 Personen. Heute teilen sich in
Tibingen durchschnittlich 823 Einwohner einen Quadratmeter.485

Das Wachstum speist sich in erster Linie aus Zuziiglern (Wanderungssaldo im 10-Jahres-
Mittel 2001-2011: +525 Personen p.a.), aber auch durch ein natiirliches Bevolkerungswachstum

483 Eigene Berechnung nach Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg Online: Bevélkerungsbilanzen
Universitatsstadt Tiibingen

484 Vgl. Tagblatt.de (21.03.2010)

485 Vgl. Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg Online: Gebiet, Bevolkerung und Bevolkerungs-
dichte Universitatsstadt Tiibingen
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(Geburteniiberschuss im 10-Jahres-Mittel 2001-2011: +248 Personen p.a.).#8¢ Nach den Progno-
sen des Statistischen Landesamts Baden-Wiirttemberg hat dieser Trend jedoch derzeit seine
Spitze erreicht und wird sich in den kommenden Jahren umkehren.#8” Demnach zeichnen sich
auch in der Stadt Tiibingen die bundesweiten Entwicklungen zur demographischen Alterung
(Altenquotient#88 steigt von 20,0 im Jahr 2010 auf 38,1 im Jahr 2030)48% und daran gekoppelt
eine demographische Schrumpfung (2030: ca. 79.700 Einwohner)49 ab.

Universitdtsstadt

Als Doppelzentrum bildet die Stadt Tiibingen zusammen mit der Stadt Reutlingen das Ober-
zentrum in der Region Neckar-Alb.#91 Als solches weist Tiibingen mit iiber 24.300 Berufsein-
pendlern und knapp 10.700 Berufsauspendlern einen deutlichen Pendleriiberschuss (ca.
+13.600)492 auf. Wahrend der Grofdteil der Auspendler ihre Fahrten in das benachbarte Reutlin-
gen oder in die nur 40 km entfernte Landeshauptstadt zuriicklegt, wird der GrofSteil der Berufs-
einpendler von den Tiibinger Kliniken angezogen (vgl. Abbildung 19, Seite 87).

Die im Jahr 1477 gegriindete Eberhard Karls Universitat ist nicht nur eine der altesten Uni-
versitaten Europas, sondern beschéaftigt zusammen mit den Universitatskliniken iiber 13.000
Mitarbeiter und nimmt damit die Rolle des grofiten Arbeitgebers im Stadtgebiet ein.#93 Kaum
verwunderlich ist es daher, dass etwa zwei Drittel der iliber 40.400 sozialversicherungspflichti-
gen Beschaftigten am Arbeitsort Tiibingen dem Tertidren Sektor zugeordnet werden konnen,
wohingegen auf das produzierende Gewerbe ca. 18 % entfallen und im Handel, Verkehr und
Gastgewerbe lediglich ca. 15 % der Beschiftigten zu finden sind (Stand 2012).494

Die Eberhard Karls Universitat als grofdte Bildungseinrichtung der Region beherbergte im
Wintersemester 2012/13 knapp 28.000 Studierende#% und tragt dazu bei*%, dass Tiibingen un-
ter den deutschen Universititsstadten nicht nur gemeinsam mit Marburg die hochste Studieren-
dendichte zu verzeichnen hat*97, sondern mit einem durchschnittlichen Bevdlkerungsalter von
40,3 Jahren*98 auch relativ jung bewohnt ist (Bundesdurchschnitt liegt bei 42,1 Jahren; Stand
2011)#%9. Dementsprechend hoch fallt auch der Anteil der Einpersonenhaushalte aus: ca. 70 %

486 Eigene Berechnung nach Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg Online: Bevilkerungsbilanzen
Universitatsstadt Tiibingen.

487 Siehe auch imove (2010: 25)

488 Erklarung: Der Altenquotient gibt das Verhaltnis von Einwohnern im Alter von 65 Jahren und alter
bezogen auf die (arbeitsfihigen) Einwohner im Alter von 20 bis unter 65 Jahren an

489 Vgl. Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg Online: Jugend- und Altenquotient fiir die Gemein-
den Universitatsstadt Tiibingen

490 Eigene Berechnung nach Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg Online: Bevolkerungsvoraus-
rechnung mit Wanderungen nach 5 Altersgruppen Universitatsstadt Tiibingen

491 Vgl. Regionalverband Neckar-Alb Online: Wir tiber uns

492 Eigene Berechnung nach Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg Online: Sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigte sowie Berufspendler iiber die Gemeindegrenzen seit 2011 Universitatsstadt Tii-
bingen

493 Vgl. Palmer (2013: 3)

494 Vgl. Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg Online: Sozialversicherungspflichtig beschiftigte
Arbeitnehmer am Arbeitsort seit 2008 nach ausgewdéhlten Wirtschaftsbereichen (WZ 2008) Universi-
tatsstadt Tiibingen

495 Vgl. Tiibingen in Zahlen: Hochschulen

496 Vgl. Tiibingen in Zahlen: Bevolkerungspyramide am 31.12.2012

497 Vgl. Palmer (2009: 50)

498 Vgl. Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg Online: Durchschnittsalter der Beviélkerung nach
Geschlecht Universitédtsstadt Tiibingen

499 Vgl. Statistisches Bundesamt DESTATIS: Bevolkerung.



76

der Tiibinger Haushalte werden von nur einer Person gefiihrt>°° (im Bundesdurchschnitt sind es
rund 40 %)501.

8.1 Strategien fiir eine nachhaltige Stadt- und Verkehrsentwicklung

8.1.1 Tiibingen macht blau

In der Klimaforschung werden drei Tonnen CO2-Emissionen pro Kopf als klimavertraglich
erachtet, d.h. mit diesem Wert soll das Ziel der Zwei-Grad-Deckelung der Erderwarmung zur Be-
herrschbarkeit der Klimawandelfolgen eingehalten werden.502 Diese Messlatte legt der Griinen-
Oberbiirgermeister Boris Palmer an, wenn es um die Verbesserung der Tiibinger Klimabilanz
geht. 70 % der CO2-Emissionen will die Stadt Tiibingen ,aus eigener Kraft“503 einsparen, um die-
ses Ziel bis 2020 zu erreichen. Fiir den Personennahverkehr zeigt PALMERS%4 auf, dass eine Ver-
lagerung von PKW-Fahrten auf den Umweltverbund um ein Drittel eine Reduzierung der ver-
kehrsinduzierten COz-Emissionen um ein Viertel bewirkt.50>

Zentrales Element in der Tiibinger Zielverfolgung ist die im Frithjahr 2008 gestartete Klima-
schutzkampagne der Stadt unter dem inzwischen auch {iberregional bekannten Slogan mit
gleichnamiger Internetprasenz ,Tiibingen macht blau“s%, in dessen Anlehnung auch das Buch
des Oberbiirgermeisters den Titel ,Eine Stadt macht blau“ tragt. Blau wie das Warmebild gut
isolierter Gebaude; blau wie die Wasserkraft des Tiibinger Okostroms; blau wie die Photovoltaik-
Anlagen, die auf moglichst vielen Dachern der Universitatsstadt auch den Himmel iiber Tiibingen
sauber (eben blau) halten.507

Das Konzept wurde vom Bundesumweltministerium 2009 als die beste kommunale Klima-
schutzstrategie ausgezeichnet.>8 Wahrend die Initialidee auf Boris Palmer zuriickzufiihren ist,
entsprang der 6ffentlichkeitswirksame Slogan einer Tiibinger Werbeagentur, die als Sieger aus
dem Wettbewerb der Stadt hervorging.5% Vier Saulen stiitzen das Konzept>10:

(1) Wer lernen will braucht Vorbilder: die Stadt geht mit gutem Beispiel voran;

(2) Jeder mutige (Klima-)Kdmpfer braucht Verbilindete: gemeinsame Aktionsprogramme
von Stadt und lokalen Akteuren fiihren zur Verbreitung der blauen Ziele;

(3) Jeder Anfang ist schwer, eine motivierende Kampagne muss her: mit sympathischen
Werbeaktionen und zielgruppengerechten Informationen soll die Angst vor dem schwer
greifbaren Phdnomen ,Klimawandel” in Freude am alltagstauglichen ,Klimaschutz“ ver-
wandelt werden;

(4) Vorsicht ist besser als Nachsicht: eine regelméafiige Indikatoren-Kontrolle und die Ent-
wicklung lokal angepasster Erhebungsinstrumente sollen Erfolg und Transparenz der
Kampagne sicherstellen.

500 Vgl. Tiibingen in Zahlen: Bevolkerungszahlen.

501 Ejgene Berechnung nach Statistisches Bundesamt DESTATIS: Haushalte nach Haushaltsgrofie
502 Vgl. Leggewie/Welzer (2011: 68) und Palmer (2009: 35)

503 Palmer (2009: 18)

5042009

505 Vgl. Palmer (2009: 28)

506 Vgl. Palmer (2009: 18) und Tibingen-macht-blau Online

507 Vgl. Palmer (2013: 6) und Palmer (2009: 51)

508 Vgl. Palmer (2009: 54)

509 Vgl. Palmer (2009: 51) und Wodzak (2010: 19)

510 Vgl. Palmer (2013: 5); Palmer (2010: 919) und Palmer (2009: 42 u. 53)
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Zentrales Anliegen der Kampagne ist das Energiesparen, die Férderungselemente zur Ziel-
erreichung gestalten sich vielfiltig: vom stadtwerkseigenen Okostrom und Photovoltaik-Anla-
gen liber energieeffiziente Kiihlgerate und Heizungspumpen bis hin zum Verleih von Stromver-
brauchs-Messgerdten und Gutscheinaktionen fiir kostenlose Heizgutachten.51!

Auch das Handlungsfeld Mobilitit erhalt einen blauen Farbanstrich. So kdnnen Kunden mit
einem Abonnement des naldo-Verkehrsverbunds oder des Tiibinger Okostroms512 tiglich 30 Mi-
nuten lang kostenlos den Fahrradverleih ,,nextbike“ nutzen5!3 und erhalten Vergiinstigungen>14
beim Anbieter ,teilAuto“515. Beim Kauf eines Pedelecs und gleichzeitigen Abschluss eines ,ener-
green-“ (aus 100 % erneuerbaren Energien) oder ,bluegreen-“ (aus 100 % Wasserkraft) Vertrags
bei den Stadtwerken Tiibingen gibt es einen Zuschuss von einhundert Euro.516 Tiibinger, die den-
noch am Privat-PKW festhalten, werden in ihrer nachsten Kaufentscheidung unterstiitz, indem
ihnen der eigens flr Tibingen entwickelte Klimapass (nach dem Vorbild der handelsiiblichen
Energieeffizienzklassen fiir Kiihl- und Gefriergerdte) bei 13 teilnehmenden Autohdndlern
schnell verrat, wie viel CO2 das neue Fahrzeug emittieren wird.517

Flir eine noch grofiere Biirger-Aktivierung (Saule 3) bieten zahlreiche Aktionen die Moglich-
keit, das blaue Leben kennenlernen und die eigenen Klimasiinden identifizieren zu kdnnen. Ob
in Klimawerkstatten und beim Stadtradeln selbst aktiv werden, ob auf den Klimafilmtagen und
zahlreichen Podiumsdiskussionen Gleichgesinnte finden, ob in den Vortragsreihen oder auf den
Energietagen Neues lernen518 - das Angebot ist grofs und wird stindig erweitert. Auf dem jahrli-
chen Klimatag im Tiibinger Rathaus geben Fachleute zudem alltagstaugliche Tipps und Informa-
tionen rund um das Thema Energiesparen in den eigenen vier Wanden.>19

Wer genau wissen mdchte, wie viel er zum Klimawandel beisteuert und wie er seinen Bei-
trag reduzieren kann, dem steht der COz-Rechner520 der Kampagne zur Verfiigung. Hierfiir
wurde eine eigens auf Tiibingen angepasste Datengrundlage verwendet.52! Neben der Berech-
nung des eigenen CO2-Ausstofdes bietet das Online-Tool sogleich auch zum Ergebnis passende
Ratschlage fiir individuelle Einsparmoglichkeiten. Alternativ konnen Biirger auch eine der 31
Beratungsstellen der ,Agentur fiir Klimaschutz“ im Landkreis Tiibingen aufsuchen.522

Den Tiibingern kurzfristig umsetzbare Klimatipps an die Hand zu geben523 und so den
schnellen und von Handlungsohnmacht befreiten Einstieg in einen umweltvertréaglichen Lebens-
stil zu ermoglichen, ist Dreh- und Angelpunkt von ,Tiibingen macht blau“. Auf diese Weise folgt
Boris Palmer konsequent seiner eigenen Uberzeugung, dass ,das laut Weltklimarat notwendige
Klimaschutzziel (...) machbar [ist], wenn politischer Wille und gesellschaftliches Engagement zu-
sammentreffen!“524

511 Vgl. Tiibingen-macht-blau Online

512 Vgl. SWT Online: Okostrom.

513 Vgl. Nextbike Online: Mietrader Tiibingen.

514 Vergiinstigungen: 50 % auf Kaution, 50 % auf monatliche Grundgebiihr, 100 % auf Anmeldegebiihr
515 Vgl. naldo Infoblatt

516 Vgl. Palmer (2013: 22)

517 Vgl. Tagblatt Online (04.01.2010) und Tiibingen-macht-blau Online
518 Vgl. Tiibingen-macht-blau Online

519 Vgl. ebd.

520 Vgl. Tiibinger COz2-Rechner Online

521Vgl. Palmer (2009: 37f)

522 Vgl. Agentur fiir Klimaschutz Kreis Tiibingen Online

523 Vgl. Wodzak (2010: 19)

524 Vgl. Palmer (2010: 919)



78

Damit stofst die politische Fahrrinne des Griinen-Oberbiirgermeisters nicht nur auf Zu-
spruch in der Tiibinger Bevolkerung525, sondern erntet auch iiberregionale Anerkennung. Im
Bundeswettbewerb ,Kommunaler Klimaschutz 2009“ wurde die blau Kampagne in der Katego-
rie ,erfolgreich umgesetzte, innovative Aktionen zur Beteiligung und Motivation der Bevolke-
rung bei der Realisierung von Klimaschutzmafinahmen“ ausgezeichnet und konnte sich damit
ein Preisgeld von 20.000 Euro zur Fortschreibung des Programms sichern.526

Ob die Zielmarke von drei Tonnen CO; pro Kopf bis 2020 unterschritten wird, ist zwar noch
offen, doch kann Tiibingen schon heute diverse Erfolge belegen (Saule 4). Die Mitgliedszahlen
bei ,teilAuto” stiegen seit dem Amtsantritt von Boris Palmer um knapp 100 %, sodass Tiibingen
heute Platz zwei im deutschen Carsharing-Nutzerranking belegt.>27 Nach den Pedelec-Testfahr-
ten im Marz 2009 nahm der Verkauf von e-Bikes von unter 50 Riddern im ersten Quartal auf rund
180 Rader im dritten Quartal zu.528 Und fiinf Jahre nachdem die Stadtverwaltung auf 100 %
Okostrom umstellte52? (Siule 1), zéhlt Tiibingen heute zwélffach so viele Okostromkunden.53°
Zudem wurde auch die dlteste Heizungspumpe der Stadt ausfindig gemacht - und fiir den Besit-
zer kostenfrei gegen eine Hocheffizienz-Pumpe ausgetauscht.53!

Grof$ sind auch die Bemiihungen, weitere Akteure als Kooperationspartner ins Klimaschutz-
Boot zu holen (Saule 2). Mit dem ,blauen Euro, der freiwillig auf Eintrittskarten des Landesthe-
aters Tiibingens entrichtet werden kann, lassen sich Okostrom und Manahmen zur Energieein-
sparung mitfinanzierens32. Die Eberhard Karls Universitdt schloss sich mit ihrer studentischen
Initiative ,Greening the University“ sowie einem Umweltmanagementsystem zur systemati-
schen Ressourceneinsparung an und auch die 42 Wohnheim-Gebdude des Studentenwerks Tii-
bingen-Hohenheim werden nun mit ,bluegreen“-Okostrom versorgt.533

Als ,echter griiner Realo“534, wie ihn der ehemalige Aufsenminister Joschka Fischer in seinem
Vorwort im Buch von PALMERS35 beschreibt, nimmt Boris Palmer sein Anliegen auch bei der um-
weltvertraglichen Mobilitit der Stadtverwaltung ernst und erzeugt Vorbilder (Saule 1). Wahrend
die stadtischen Bediensteten Eco-Fahrtrainings belegten und auf Dienstrader und Pedelecs um-
satteln53¢, lief3 er das Prestigeauto seiner Amtsvorgangerin abschaffen und ,ist nach Testphasen
mit Toyota und Smart auf das Elektrofahrrad umgestiegen.“s37 Der freigewordene Oberbiirger-
meister-Parkplatz ist nun fiir teilAutos reserviert>38 — auf die Boris Palmer bei umfangreicheren
Transportanspriichen ebenfalls zuriickgreift.539

8.1.2 Mobilitit 2030 Tiubingen

Ausgehend von den Klimaschutzzielen der blauen Kampagne fand der Tiibinger Gemeinde-
rat zum Beschluss, die Verkehrspolitik der Universitatsstadt ,kiinftig an den Grundsatzen der

525 Vgl. Wodzak (2010: 20)

526 Vgl. Palmer (2009: 54) und Wodzak (2010: 20)

527 Vgl. Palmer (2013: 21)

528 Vgl. Tagblatt Online (04.01.2010)

529 Vgl. Palmer (2013: 14)

530Vgl. ebd.: 16

531Vgl. Pressearchiv der Stadt Tiibingen (23.12.2009)
532 Vgl. Palmer (2013: 14) und Wodzak (2010: 20)

533 Vgl. Wodzak (2010: 20)

534 Vgl. Palmer (2009: 14)

5352009

536 Vgl. Tagblatt Online (04.01.2010) und Palmer (2013: 22)
537 Palmer (2009: 18)

538 Vgl. Palmer (2013: 20)

539 Vgl. ebd.: 55
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Nachhaltigkeit und sozialen Gerechtigkeit zu orientieren.“>40 Grundlage sollten die Ergebnisse
einer Studie des Instituts fiir Mobilitat und Verkehr der TU Kaiserslautern (imove) sein, die letzt-
lichin das (Personen-)Verkehrskonzept, Mobilitit 2030 Tiibingen“>*! miindeten. Im Rahmen der
Klimaschutzinitiative des BMU wurde die Entwicklung einer verkehrspolitischen Gesamtstrate-
gie mit 150.000 Euro geférdert und erhielt zudem die Beratungsunterstiitzung vom Umweltbun-
desamt sowie des Umwelt- und Verkehrsexperten Axel Friedrich. Die Stadt Tiibingen als Auf-
tragsgeber und Teil der Projektgruppe hatte selbst Kosten in Héhe von 30.000 Euro zu tragen.542
Ein Projektbeirat sowie Themenworkshops stellten sicher, dass die Tiibinger Bevolkerung die
Strategieentwicklung fiir eine nachhaltige Zukunft im Verkehr nicht nur nachvollziehen, sondern
auch aktiv mitgestalten konnte.543

Die vom Gemeinderat im Jahr 2010 festgelegten Leitziele beziehen sich auf:

(1) die ,Verbesserung der Stadt- und Wohnqualitat“s44;

(2) die ,Starkung von Wissenschaft und Wirtschaft“544;

(3) der Sicherstellung der Erreichbarkeit der ,taglichen Mobilitadtsziele (...) fiir alle Biirge-
rinnen und Biirger“544;

(4) die Reduktion des COz-Ausstofdes sowie

(5) des Treibstoffverbrauchs um jeweils 50 % bis zum Jahr 2030 ausgehend von den Refe-
renzwerten im Jahr 1990.545

Um die Klimaschutzziele der Bundesregierung auch dariiber hinaus zu verfolgen, sollen bis
2050 sogar 80 % der COz-Emissionen im Tiibinger Stadtverkehr eingespart werden.546 Neben
den fiinf Leitzielen enthalt die Strategie vier Leitprojekte und 14 Mafinahmenpakete mit einer
jeweiligen Bewertung ihrer Wirkung (Minderungspotenzial, Belastung Kommunalhaushalt und
Akzeptanz).547 Dabei konzentriert sich das Konzept auf die vier Handlungsfelder Siedlungsent-
wicklung, OPNV und Multimodalitit, Stadtraum und Verkehr sowie Mobilititsmanagement.548

Wahrend das erste Handlungsfeld den raumstrukturellen Rahmen fiir eine verkehrsredu-
zierte, aber mobilitatssichernde Entwicklung darstellt, werden in den anderen drei Handlungs-
feldern konkrete Mafdnahmen umgesetzt.548 Mit dem Leitprojekt ,Blaue Mobilitat“ (Handlungs-
feld 2) soll der Tiibinger Hauptbahnhof als Drehscheibe einer multimodalen Mobilitit fungieren
sowie die Erreichbarkeit der Altstadt attraktiver machen.54% Die ,Blauen Betriebe“ (Handlungs-
feld 4) beschreiben die Férderung des betrieblichen Mobilititsmanagements, vom Jobticket-An-
gebot iiber Beratungsleistungen bis hin zur Auszeichnung mit den ,Blauen Klimasternen“.550 In
der ,Blauen Zone“ (Handlungsfeld 3) wird ein Mafdnahmenpaket fiir den Innenstadtverkehr um-
gesetzt, das stadtvertraglichen Verkehrsmitteln grofiere Vorteile verschafft und so Erreichbar-
keit und Aufenthaltsqualitit in der Innenstadt verbessert.551

540 Tagblatt.de (09.02.2011)

541Vgl. imove (2010)

542 Vgl. imove (2010) und Universititsstadt Tiibingen Online: Verkehrskonzept: Mobilitat 2030 Tiibingen

543 Vgl. AStA Tiibingen Online: Mobilitit 2030

544 Universitatsstadt Tiibingen Online: Verkehrskonzept: Mobilitat 2030 Tiibingen

545 Vgl. Schott (2012: 15) und Universitatsstadt Tiibingen Online: Verkehrskonzept: Mobilitit 2030 Tii-
bingen

546 Vgl. AStA Tiibingen Online: Mobilitat 2030

547 Vgl. imove (2010); Reutter (2012: 6) und Schott (2012: 14)

548 Vgl. imove (2010)

549 Vgl. Schott (2012: 20)

550 Vgl. imove (2010: 76f) und Schott (2012: 21)

551Vgl. Schott (2012: 23)
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Verstarkte Aufmerksamkeit erhalt im Verkehrskonzept der Radverkehr (ebenfalls Hand-
lungsfeld 3) als eigenes Leitprojekt, gepragt von dem Ziel, Tiibingen als Fahrradstadt zu etablie-
ren. Neben Sicherheitsmafinahmen und dem Ausbau der Radinfrastruktur, werden auch Koope-
rationen mit offentlichen Einrichtungen und Unternehmen angestrebt, um das Fahrrad im Be-
rufsverkehr populdrer zu machen.>52 Besonders kreativ zeigen sich auch die ,weichen“ Maf3nah-
men zur Radverkehrsférderung: vom Schneerdumplan fiir Radwege iiber die Begleitung von
»SchulRadler“-Gruppen bis hin zum Scherbentelefonss3 zeigt die Tiibinger Stadtverwaltung, dass
hier alltagsnahe Kopfe mit eigener ,Drahtesel“-Erfahrung am Werk sind. Finanziellen Riicken-
wind erhalt der Radverkehr durch eine Aufstockung des kommunalen Haushaltsetats fiir dieses
Handlungsfeld von ehemals 50.000 Euro (vor Amtsantritt von Boris Palmer) auf 500.000 Euro
im Haushaltsjahr 2011.554

Von der Strategie erwarten sich die imove-Autoren v.a. eine signifikante Verkehrsverlage-
rung auf den Umweltverbund, sowohl im Binnen- als auch im Quell- und Zielverkehr.555 Demnach
sollen die Mafdnahmen im Personenverkehr eine Reduktion des MIV-Anteils am Binnen-Modal
Split von rund 16 % sowie am Stadt-Umland-Modal Split von 21 % bewirken. Sowohl OPNV als
auch NMV sollen dank Angebotsausbau und technischen Fortschritten (bspw. Pedelecs) in bei-
den Bereichen Verkehrsteilnehmer hinzugewinnen (vgl. Abbildung 16).

Abbildung 16: Gegeniiberstellung des Modal Splits und Abschdtzung der Wirkung von ,Mo-
bilitdt 2030 Tiibingen“

Binnenverkehr Quelle-/Zielverkehr
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20% ——  20% | — —
10% |—[eole — 0% | — —
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0% T 1 0% T 1
2008 2030 2008 2030

Quelle: imove (2010: 85)

Der Einfluss aller vier Handlungsfelder wird im Verkehrskonzept zudem in einem Vergleich
von ,Business-as-Usual“ (BAU) und einem ,Nachhaltigkeits-Szenario“, in dem alle Mafdnahmen
der vier Felder erfolgreich umgesetzt werden, abgeschéatzt. Demnach ergeben sich im BAU-Sze-
nario durch Entwicklungsfortschritte in der Fahrzeugtechnik (bspw. weitere Reichweite von
Elektrofahrzeugen) rund 25 % CO:-Minderungen, mit der Umsetzung des Verkehrskonzepts
kann dieser Erfolg mehr als verdoppelt werden (vgl. Abbildung 17).

552 Vgl. ebd.: 22

553 Vgl. Palmer (2013: 23) und Tiibingen-macht-blau (2011): Faltblatt ,SchulRadler"
554 Vgl. Palmer (2013: 24) und Schott (2012: 27)

555 Vgl. imove (2010: 85)
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Abbildung 17: Szenarien-Vergleich: BAU vs. nachhaltige Raum- und Verkehrsentwicklung

Business-As-Usual Szenario 2030 (BAU = -25% C02)
A 100% [Wege] * 110% [Distanz] * +105% [Pkw-Fahrten] * 65% [Verbrauch] = 75% [CO,)]
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Quelle: Reutter (2012: 7)

8.2 Mobilitit in Tiibingen - eine Bestandsaufnahme

Im Jahr 2007 fand im Auftrag der Stadtwerke Tiibingen als Tréager des dffentlichen Nahver-
kehrs im Stadtgebiet Tiibingen eine umfassende schriftliche Haushaltsbefragung zum lokalen
Mobilitatsverhalten statt5s6. Rund 13 % der gesamten Einwohnerschaft im Untersuchungsgebiet
wurde hierfiir vom IVAS Ingenieurbiiro als Auftragnehmer befragt. Wissenschaftlich wurde die
Befragung von der TU Dresden betreut und entsprechend des ,Systems reprisentativer Ver-
kehrsbefragungen” konzipiert und durchgefiihrt>57. Die zusammenfassenden Ergebnisse wur-
den 2008 im ,Mobilitdtssteckbrief” veroffentlicht558. Auch wenn die Befragung inzwischen fast
sechs Jahre zuriickliegt, sollen im Folgenden dennoch einige, fiir diese Arbeit relevante Ergeb-
nisse kurz wiedergegeben werden.

8.2.1 Offentliche Verkehrsanbindung der Universititsstadt Tiibingen

Schienenverkehrsanbindung

Flinf Bahnhofe des schienengebundenen Verkehrs liegen im Stadtgebiet Tiibingen (vgl. Ab-
bildung 15, Seite 74): der Tiibinger Hauptbahnhof in der Innenstadt, die Bahnhofe Tiibingen-
Derendingen (stidlich) und Tiibingen-West in der Kernstadt sowie die Bahnhéfe Tiibingen-Lust-
nau (6stlich) und Tiibingen-Unterjesingen (westlich) in den gleichnamigen Stadtteilen. 2009 er-
hielt Tiibingen zunachst versuchsweise einen Fernverkehrsanschluss mit der taglichen Verbin-
dung ohne Umsteigen iiber Stuttgart, Mannheim, Bonn, Kéln nach Diisseldorf in fiinf Stunden.>5?

556 Hinweis: Diese Haushaltsbefragung wird in Zusammenarbeit mit der TU Dresden periodisch fiir
Stadte in ganz Deutschland durchgefiihrt. Fiir Tiibingen ist die nachste Befragung fiir das Jahr 2013
vorgesehen, die Ergebnisse aus der Befragung werden laut telefonischer Auskunft der TU Dresden
jedoch erst 2014 vorliegen.

557 Vgl. TU Dresden Online: Allgemeines

558 Vgl. SVT (2008: 1)

559 Vgl. IHK Reutlingen Online (31.01.2013)
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Ende Januar 2013 verkiindete die Deutsche Bahn, dass die InterCity-Haltestelle in Tiibingen bei-
behalten wird.>60

Zudem ist seit rund 18 Jahren die ,RegionalStadtBahn Neckar-Alb“ in der Diskussion, mit
derer auch die Tiibinger Kernstadt besser an den Regionalverkehr angebunden werden soll.56!
Das Bauvorhaben sieht fiir Tiibingen eine Stadtbahnlinie vor, ausgehend vom Hauptbahnhof,
vorbei an den Universitatsgebduden im Tal, den Schnarrenberg hinauf zur nérdlichen Morgen-
stelle mit den Kliniken sowie den Universitétsteilen auf dem Berg, weiter zum Wohngebiet Wald-
hauser Ost und dann per Gleiswechselanlage (frither als Ringschluss, spater als Wendeschleife
geplant gewesen) zuriick zum Hauptbahnhof.562 Oberbiirgermeister Boris Palmer erhofft sich
von der attraktiven Anbindung der gerade fiir Besucher und Pendler relevanten Stadtbereiche
eine deutliche Verschiebung im Modal Split (vgl. Abbildung 18, Seite 86) zugunsten des OPNV.

Eine Machbarkeitsstudie>¢3 von TransTec Consult aus dem Jahr 2004 berechnete die Inves-
titionskosten fiir das Stadtgebiet Tiibingen (ohne weitere Baumafinahmen in der Region): je
nach Betriebskonzept werden rund 112 Mio. bzw. rund 81 Mio. Euro erforderlich.56¢ Der volks-
wirtschaftliche Nutzen, so die Studie, wiirde jedoch mit einem Nutzen-Kosten-Indikator von 2,0
doppelt so hoch ausfallen wie die Gesamtkosten des Projekts (rund 960 Mio. Euro).565

Nach dem Verkehrsfinanzierungsprogramm konnen die Projektkosten mit bis zu 60 % vom
Bund und bis zu 20 % vom Land Baden-Wiirttemberg bezuschusst werden.5¢¢ Da das Programm
jedoch 2019 auslduft und das Land bereits 2016 seine Mittelverteilung ausschreiben muss,
drangt fir die Realisierung der RegionalStadtBahn die Zeit. Daher haben sich im Februar 2013
die Entscheidungstrager aus Gemeinden und Landkreisen mit dem Bund darauf geeinigt, ,das
Grofdprojekt (...) in Teilmodulen zu realisieren“s67, um so zumindest fiir die ersten Baumafsnah-
men eine Bundesférderung zu erhalten.568

Das dffentliche Nahverkehrsangebot im Stadtgebiet Tiibingen

Das Stadtgebiet Tiibingen lasst sich bzgl. seiner Abdeckung mit Buslinien als dufderst gut er-
schlossen beschreiben. Insgesamt bedienen 64 Busse auf 35 Linien des Tiibinger Stadtbusver-
kehrs das 340km lange Streckennetz an 378 Bushaltestellen im Stadtgebiet (Stand 2011).569
2011 beforderte die SVT tiber 18,5 Mio. Fahrgéste und erbrachte eine Fahrleistung von tliber 3,5
Mio. Kilometern.570 Zusatzlich verkehren zehn Regionalbuslinien mit Einbindung in das Ttbin-
ger Streckennetz.57! Der Mobilitatssteckbrief verweist darauf, dass ,mit Ausnahme weniger Teil-
bereiche an der Universitit (Klinik Schnarrenbergstrae) und des Stadtteils Wanne (...) Tiibin-
gen flachendeckend im 300-m-Einzugsbereich der Buslinien und zu einem sehr grofden Anteil
sogar auch im 150-m-Einzugsbereich [liegt]. 572

Die gute Erschliefdung spiegelt sich auch in den Ergebnissen der Haushaltsbefragung wider.
Rund 80 % der Befragten gaben an, dass sie einen Fufweg von weniger als fiinf Minuten zur

560 Vgl. ebd.

561 Vgl. Tagblatt.de (15.10.2010)

562 Vgl. Regionalverband Neckar-Alb (2004: 18 u. 31) und Tagblatt.de (30.06.2012)
563 Vgl. Regionalverband Neckar-Alb (2004)

564 Vgl. ebd.: 24 u. 34

565 Vgl. ebd.: 63f

566 Vgl. Reutlinger General-Anzeiger Online (02.02.2013)
567 Reutlinger General-Anzeiger Online (02.02.2013)

568 Vgl. Reutlinger General-Anzeiger Online (02.02.2013)
569 Vgl. SVT (2008: 4)

570 Vgl. SVT Online: SVT in Zahlen

571Vgl. ebd.

572 SVT (2008: 4)
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nidchstgelegenen Bushaltestelle zuriickzulegen hatten; fiir 94 % der Haushalte ist die nachste
Bushaltestelle in unter zehn Minuten zu erreichen.573

Die Geschichte und Verkehrsleistungen der SVT gibt diese in ihrer Internetprasenz selbst
wie folgt wider:

,1995 wurde der Tiibinger Stadtverkehr (SVT) aus der stddtischen Regie entlassen und
der SVT - als Stadtverkehr Tiibingen GmbH - gegriindet. Neben den Stadtwerken Tii-
bingen GmbH waren die Busunternehmen Kocher und Schnaith an der Gesellschaft be-
teiligt. Zum Jahr 2006 wurde die GmbH aufgelést und als Betriebszweig in die Stadt-
werke Tiibingen GmbH integriert. Und im Jahr 2011 griindeten wir die TiiBus GmbH,
welche seither iiber die Hdlfte der Verkehrsleistung fiir uns erbringt. Die restlichen
Fahrleistungen werden von verschiedenen Busunternehmen im Auftrag des SVT er-
bracht. 74

2001 erfolgt die Griindung des ,naldo“-Verkehrsverbunds (Neckar-Alb-Donau GmbH)575,
dem insgesamt 45 Verkehrsunternehmen angehoren.57¢ Die verschiedenen naldo-Preise setzen
sich aus einer Kombination von Zonen-Tarif und Zeit-Tarif zusammen (vgl. Kapitel 5.2). Die
Preisstufen der einzelnen Karten/Fahrscheine richten sich nach den zu befahrenen Zonen
(,naldo-Waben*“ eins bis fiinf). Zusatzlich konnen bestimmte Fahrgastgruppen Vergiinstigungen
auf naldo-weit giiltige Tickets erhalten: Studierende mit dem ,Semesterticket” bzw. Senioren mit
dem ,Abo 63 plus” sowie Schiiler und Auszubildende ohne Monatskarte mit dem Jugend-Freizeit-
Ticket (, Tricky Ticket“).5?7. Neben dem naldo-Tarif besitzen 24 Gemeinden im Verbundgebiet,
darunter auch Tiibingen, iiber einen Stadttarif, der es Fahrgisten im Binnenverkehr der jeweili-
gen Stadt erlaubt, giinstiger mit dem OPNV unterwegs zu sein gegeniiber den naldo-Tarifen.578

Flir Fahrgaste, die liber das Verbundgebiet hinaus pendeln, gibt es weitere Tarifangebote.
Fiir Kunden mit naldo-Zeitkarten sind erst seit wenigen Jahren Anschlusstickets fiir kooperie-
rende Nachbar-Verbiinde erhiltlich, die sich tber das ,Abo-Plus Baden-Wiirttemberg" zentral
beim DB-Abocenter bestellen lassen.57 Die Tickets berechtigen jedoch nur zur Fahrt im DB-
Schienenverkehr, fiir die Weiterfahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln des Stadtverkehrs wird
dann weiterhin ein Fahrschein des jeweiligen Verbunds erforderlich, sofern zuvor keine Fern-
strecke (iiber 100km) zurtickgelegte wurde. Fahrgaste ohne Zeitkarten konnen auf das ,Metro-
pol-Tages-Ticket“, das ,Baden-Wiirttemberg-Ticket“ sowie das ,Schénes-Wochenende-Ticket*
der Deutschen Bahn zuriickgreifen.580

Nach allzu grofRer Nutzerfreundlichkeit hort sich das gesamte Tarifsystem - trotz etlicher
bereits vorgenommenen Verbesserungen in den vergangen Jahren - nicht an. Dieses Problem
haben aber i.d.R. alle Verkehrsverbiinde bzw. Verkehrsunternehmen, die ihren Kunden mog-
lichst ,faire, d.h. auf den jeweiligen Fahrgast angepasste Tarife anbieten wollen (und sollen)
(vgl. Kapitel 5.2). Eine vollige Neugestaltung bzw. Abschaffung des Tarifsystems im OPNV im
grofderen Raummafistab erscheint schon allein aus Griinden der Komplexitatsreduktion dufderst
attraktiv - fiir Kunden wie fiir Anbieter.

573 Vgl. SVT (2008: 6)

574 SVT Online: Wir tiber uns

575 Vgl. ebd.

576 Vgl. naldo Online: naldo-Verkehrsverbiinde
577 Vgl. naldo Online: Alle Fahrscheine

578 Vgl. naldo Online: Stadttarife

579 Vgl. naldo Online: naldo und seine Nachbarn
580 Vgl. ebd.



84

8.2.2 Ausgewahlte Kennziffern der Mobilitit in Tiibingen

Motorisierung der Tiibinger Bevélkerung

Sowohl die gute Erschlieffung des Tiibinger Stadtgebiets mit Angeboten des offentlichen
Personennahverkehrs als auch die starke politische Férderung des Umweltverbunds spiegeln
sich in der Mobilitat der Tiibinger Einwohner wider. So verfligen laut den Ergebnissen der Haus-
haltsbefragung von 2007 bspw. 38,7 % der Tiibinger Haushalte {iber keinen haushaltseigenen
PKW.581 Damit liegt Tlibingen deutlich tiber dem 2008 ermittelten bundesweiten Durchschnitt
von 23 %.582 Jedoch ist der Autobesitz in Tiibinger (wie in ganz Deutschland) in den vergangen
Jahren kontinuierlich angestiegen von ca. 26.400 PKW im Jahr 1983 auf ca. 36.000 PKW im Jahr
2012.583 Auf 1.000 Einwohner kommen in Tiibingen heute demnach rund 405 PKW (1983: 351,9
PKW/1.000 EW) sowie rund 34 Kraftrader (1983: 23,7 Kraftrader/1.000 EW).58¢ Trotz des ge-
stiegenen Motorisierungsgrads liegt die ,blaue Stadt” mit knapp 440 KFZ (PKW und Kraftrader)
je 1.000 Einwohners8s deutlich unter dem bundesweiten Durchschnitt von rund 525 KFZ je 1.000
Einwohner586 (Stand 2012).

Dies ist keineswegs (nur) auf das umweltfreundliche Verkehrsverhalten der Tiibinger Be-
volkerung zuriickzufiihren, sondern vielmehr auf die urbanen Strukturen8?, deren Bevolke-
rungs- und Bebauungsdichte eine relativ schnelle und komfortable Fortbewegung mit den Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbundes zulasst. Die Strukturen der landlichen Raume in der Bun-
desrepublik bedingen gemeinhin gréfere Distanzen und ein geringeres OPNV-Angebot, woraus
eine im Durchschnitt héhere Motorisierungsrate resultiert (vgl. Kapitel 6.2.1).

Desweiteren zeigt eine vergleichende Analyse®>88 des Statistischen Landesamts unter den ba-
den-wiirttembergischen Stadt- und Landkreisen, dass der Motorisierungsgrad auch mafdgeblich
von der Bevolkerungsstruktur beeinflusst wird. Der Untersuchung zufolge begiinstigt ein hoher
Anteil von ,Bevolkerungsgruppen wie Senioren, Studenten und Auslander“s8® eine niedrige
PKW-Verfiigbarkeit, da diese gemeinhin ,schlechter motorisiert sind als die iibrige Bevolke-
rung“5%. So kommt das Statistische Landesamt zu dem Schluss, ,je akademischer der Kreis desto
geringer [ist] der Motorisierungsgrad“s9l. Auch dies mag also zum niedrigen PKW-Bestand in der
Universitatsstadt Tiibingen beitragen.

Im zeitlichen Entwicklungsverlauf der Motorisierungsrate zeigt sich, dass der bundesweite
Wachstumstrend auch fiir den Teilraum der Stadt Tiibingen zutrifft. Vor dem Hintergrund einer
alternden Gesellschaft (weniger Einwohner unter 18 Jahren ohne Fiihrerschein) und einem ho-
heren und langeren Aktivitdtslevel der ,Best-Ager” rechnet das Statistische Landesamt mit einer
Fortschreibung dieser Entwicklung, da gerade in den alteren Jahrgingen ein PKW-Zuwachs zu

581Vgl. SVT (2008: 5)

582 Vgl. Statistisches Bundesamt DESTATIS: Pressemitteilung 15.09.2009.

583 Vgl. Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg Online: Bestand an Kraftfahrzeugen nach Kraftfahr-
zeugart seit 1983.

584 Eigene Berechnung nach Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg Online: Bestand an Kraftfahr-
zeugen nach Kraftfahrzeugart seit 1983.

585 Vgl. Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg Online: Bestand an Kraftfahrzeugen nach Kraftfahr-
zeugart seit 1983.

586 Eigene Berechnung nach Statistisches Bundesamt DESTATIS: Kraftfahrzeuge und Schienenbestand.

587 Vgl. Vgl. BMVBS (2010: 58) und SVT (2008: 5)

588 Vgl. Brachat-Schwarz et al. (2007)

589 Ebd.: 35

590 Ebd.

591 Ebd.
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beobachten ist592 (,eine Autogeneration wird alt“s93). Desweiteren zeichnet sich eine zuneh-
mende Motorisierung von Frauen ab.5%4

Demnach ergeben sich bis 2025 fiir den Landkreis Tiibingen zwei voneinander signifikant
abweichende Prognosen. Unter Berticksichtigung eines hoheren Anteils Erwachsener in der Be-
volkerung und der Annahme einer konstanten PKW-Dichte auf dem Stand von 2006 ist ein An-
stieg des Motorisierungsgrades um 5,0 % zu erwarten (Baden-Wiirttemberg 3,7 %).595 Wird je-
doch die Annahme dahingehend veradndert, dass die verhaltensabhangigen Entwicklungen der
vergangenen Jahre in der Region auch zukiinftig fortgeschrieben werden, so prognostiziert das
Statistische Landesamt einen Anstieg der PKW-Dichte im Landkreis Tiibingen um 10,0 % (Ba-
den-Wiirttemberg 13,1 %).5% An dieser Stelle kann ein ticketfreies Stadtbussystem einen wir-
kungsreichen Impuls fiir ein nachhaltiges Verhalten in der Mobilitat darstellen.

Ausgewdhlte externe Effekte des Strafsenverkehrs

Auch in Bezug auf die Verkehrssicherheit zeichnet sich Tiibingen im Vergleich zum Bundes-
durchschnitt als Vorbild aus. Wahrend 2011 in Deutschland rund 3,74 Personen je 1.000 Ein-
wohner an einem Verkehrsunfall mit Personenschaden beteiligt waren®%7, wurden im Stadtge-
biet Tiibingen rund 2,89 Personen je 1.000 Einwohner im Verkehr verletzt>%.

Im Landkreis Tiibingens%® entfallen auf den Strafdenverkehr¢% ca. 26,7 % der CO,-Gesamte-
missionen®0! im Referenzraum (Stand 2009).602 Ahnlich fillt die Beteiligung an den Feinstaub-
Emissionen (PMio) aus, hier lasten ca. 24,6 % der Gesamtemissionené3 auf dem Strafienver-
kehr600 (Stand 2005).6%4 Jedoch zeichnet sich im zeitlichen Verlauf ein deutlicher Riickgang der
Feinstaub-Emissionen um 42 % bis zum Jahr 2008 gegeniiber dem Bezugsjahr 1990 ab.605 Mit
einer PKW-Verkehrsleistung von insgesamt rund 3.950.000 Pkm pro Tagé%¢ entstehen im Stadt-
gebiet Tiibingen taglich externe Kosten in Héhe von iiber 243.000 Euro.607

592 Vgl. ebd.: 37

593 Fiedler (2009: 6)

594 Vgl. BMVBS (2010: 70) und Brachat-Schwarz et al. (2007: 36)

595 Vgl. Brachat-Schwarz et al. (2007: 37)

596 Vgl. ebd.

597 Eigene Berechnung nach Statistisches Bundesamt DESTATIS: Strafdenverkehrsunfille

598 Ejgene Berechnung nach Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg Online: Straflenverkehrsun-
falle seit 2010 nach Unfalltypen Universitatsstadt Tiibingen

599 Hinweis: keine statistischen Daten auf Gemeindeebene verfiigbar

600 Inkl. PKW, Kraftrader, Stralen- und Landnutzungsfahrzeuge, Busse

601 Hinweis: Verursacherbezogene CO2-Bilanz unter Berticksichtigung der Emittentengruppen ,Haus-
halte und Kleinverbraucher, Industrie/Feuerungen und 6ffentliche Kraftwerke“ sowie ,Verkehr”

602 Eigene Berechnung nach Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg Online: Verursacherbezogene
Emissionen an Kohlendioxid (COz) nach Emittentengruppen Landkreis Tiibingen

603 Hinweis: Gesamtemissionen umfassen die Emissionen der Emittentengruppen ,6ffentliche Warme-
kraftwerke®, ,Industrie/ Feuerungen®, ,Haushalte und Kleinverbraucher” sowie ,Verkehr*

604 Eigene Berechnung nach Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg Online: Emissionen an Fein-
staub (PM10) durch den Straflenverkehr Landkreis Tiibingen

605 Vgl. Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg Online: Emissionen an Feinstaub (PM10) durch den
Strafsenverkehr Landkreis Tiibingen

606 Vgl. imove (2010: 33)

607 Eigene Berechnung nach INFRAS (2007: 7)
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Verkehrsmittelwahlverhalten

Die Stadt Tiibingen bewertet den eigenen Modal Split im stadtischen Binnenverkehr gemein-
hin als daufdert umweltfreundlich und vorbildlich.6%8 Der Mobilitdtssteckbrief fiihrt den ,aus 6ko-
logischer und energetischer Sicht sehr giinstigen modal split“¢0® auf mehrere stadtspezifische
Rahmenbedingungen (,sehr kompakte Stadtstruktur®; ,hohe Anteil an Studenten®; ,vergleichs-
weise unglinstigen Bedingungen fiir den motorisierten Individualverkehr“)é10 zuriick und lasst
auch die ,grundséatzliche[n] Aspekte der Einstellung zu Mobilitdt und Umwelt“611 in Tiibingen
nicht unerwahnt. Zudem sehen die Verfasser den ,vergleichsweise geringen Anteil des Fuf3gan-
gerverkehrs“ als eine Folge des dichten Haltestellennetzes an.612

Demnach sind die Verkehrsmittel des Umweltverbunds gerade im Binnenverkehr deutlich
starker als Hauptverkehrsmittel vertreten als im Quell- und Zielverkehr (vgl. Abbildung 18). Ver-
lagerungspotenziale sind insbesondere im Quell- und Zielverkehr gegeben; dort macht der MIV
mit knapp 75 % den grofdten Anteil an den Wegen aus. Auch das Landratsamt Tiibingen stimmt
dieser Interpretation der Modal Split-Untersuchung zu.613

Abbildung 18: Modal Split der Tiibinger Einwohner im Binnen-, Quell- und Ziel sowie im Ge-
samtverkehr
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Binnenverkehr Quell- und Zielverkehr Gesamtverkehr

Quelle: SVT (2008: 7)

Bei einem detaillierteren Blick auf den MIV im Untersuchungsraum werden die Potenziale
(und die Notwendigkeit) zur Verkehrsverlagerung im Quell- und Zielverkehr besonders deutlich
(vgl. Abbildung 19). Gemessen an der taglichen Verkehrsleistung (in Abgrenzung von der reinen
Wege-Analyse) entfallen auf den Quell- und Zielverkehr 3.590.000 Pkm pro Tag (A) und damit
91 % der im Stadtgebiet Tiibingen zurtickgelegten Verkehrsleistung (B). Besonders belastet wird
dabei die Kernstadt mit insgesamt 74 % der Verkehrsleistung, wobei davon nur rund 7 % auf die

608 Vgl. ebd.: 8

609 Ebd.

610 Anmerkung: Laut Landratsamt Tiibingen (2012: 65) zdhlen zu diesen ungiinstigen MIV-Bedingungen
v.a. ,Restriktionen im Parkplatzangebot”

611 SVT (2008: 8)

612 Vgl. ebd.

613 Landratsamt Tiibingen (2012: 66)
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Innenstadt und rund 20 % auf die Universitatskliniken entfallen (C). Die MIV-induzierende Wir-
kung des grofiten Arbeitgebers in der Stadt ist also grof - und entsprechend grof3 sind auch die
Verlagerungspotenziale im Berufsverkehr (D).

Abbildung 19: Zusammensetzung der MIV-Verkehrsleistung im Stadtgebiet Tiibingen
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Quelle: Eigene Darstellung nach imove (2010: 33)

D

Wie die Betrachtung des Qualitatskriteriums ,Reisezeit” in Kapitel 6.2.1 jedoch zeigte, be-
sitzt der MIV gerade bei grofden Wegeentfernungen, d.h. vornehmlich im Quell- und Zielverkehr,
entscheidende Vorteile gegentiber dem Umweltverbund. So liegt hier zwar aufgrund der hohe-
ren Umweltbelastungt!4 ein grofier Verlagerungsbedarf vor, diesem ist jedoch viel schwerer
nachzukommen - zumal der kommunale Handlungsspielraum im Umland &ufierst eingeschrankt
ist. Im Binnenverkehr fallen die Vorteile des MIV hingegen nicht mehr so deutlich ins Gewicht
oder werden sogar durch Vorteile von OPNV und NMV iiberwogen, sodass sich verkehrs- und
tarifpolitischen Mafdnahmen gerade hier bessere Chancen zur erfolgreichen Verkehrsverlage-
rung erdffnen. Daher stimmen die Erkenntnisse dieser Arbeit nicht mit der im Mobilitdtssteck-
brief gezogenen Schlussfolgerung iiberein, dass die ,hohe[n] Anteile des Umweltverbundes im
Modal Split im Binnenverkehr Tiibingens (...) maRgebliche Zugewinne fiir den OPNV im Binnen-
verkehr nicht erwarten [lassen].“615 Diese Aussage steht auch im Widerspruch zu den Abschit-
zungen der Projektgruppe zum Verkehrskonzept ,Mobilitit 2030 Tiibingen“, derer nach auch im
Binnenverkehr eine betrachtliche MIV-Reduzierung von 16 % und ein OPNV-Zuwachs von iiber
7 % erwartet werden kann (vgl. Abbildung 16).

614 Hinweis: bezogen auf die jeweilige gesamte Wegeldnge, nicht je Personenkilometer
615 Vgl. SVT (2008: 13)
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Auch die Ergebnisse der Haushaltbefragung bzgl. der Nutzungshaufigkeit des Stadtbus- und
Regionalbahnverkehrs sprechen fiir ein grof3es Verlagerungspotenzial in beiden Verkehrsberei-
chen (Binnen- sowie Quell- und Zielverkehr). Demnach nutzen tiber 40 % der Einwohner die
Tibinger Stadtbusse mindestens einmal pro Woche und immerhin 20 % taglich. Doch zahlt der
Grofsteil der Tlibinger Einwohner (57 %) zu der Gruppe der ,Nie- oder Nur-Gelegentlich-Nutzer®,
bezogen auf den Regionalverkehr fallt ihr Anteil mit 83 % noch weit gréfier aus (vgl. Abbildung
20). Hier konnen tarifpolitische Mafsnahmen wie auch Verbesserungen einzelner Qualitatskrite-
rien Anreize schaffen, um sowohl die ,Fast-Nie-Nutzer” (41 bzw. 62 %) als auch die ,Gelegent-
lich-Nutzer” (16 bzw. 21 %)616 fiir den OPNV zu gewinnen.

Abbildung 20: Nutzungshdufigkeit des Stadtbus- und Regionalbahnverkehrs
Wie haufig nutzen Sie die Busse innerhalb Tiibingens? Wie haufig fahren Sie mit Bus und Bahn in die Region?
mehr als 2 mal je mehr als 2 mal je _tdglich

Woche taglich Woche [ 6%
20% & /
4% /

11%

1-2malje
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. fast nie
1 -2 mal je Monat 124 el je Monat 62%
16% fast nie 21%
41%

Quelle: SVT (2008: 9)

Weiterhin soll auch das Ergebnis hervorgehoben werden, dass 80 % der Teilnehmer an der
Haushaltsbefragung angaben, dass der Tiibinger Stadtbusverkehr funktionsfiahig sei, ohne dass
sich dabei nennenswerte Unterschiede zwischen Viel- und Wenig-Nutzern abzeichneten.617 Die-
ser gemeinhin positiven Bewertung des Tiibinger OPNV-Systems wird in der Befragung dieser
Arbeit weiter nachgegangen, wenn in Kapitel 10.4 ausgewahlte Qualitatskriterien der Verkehrs-
mittelwahl analysiert werden, die abseits der reinen Funktionsfiahigkeit liegen.

Um die Verlagerungspotenziale im Berufsverkehr besser einschiatzen zu konnen, sei an die-
ser Stelle ergdnzend auf die Statistik der Bundesagentur flir Arbeit hingewiesen. Demnach ent-
fallen auf die Stadt Tiibingen 23.000 sozialversicherungspflichtige Einpendler, 10.000 Auspend-
ler und 15.000 Binnenpendler.618 Das Landratsamt Tiibingen weist in diesem Zusammenhang
darauf hin, dass gerade die tatsiachlichen Einpendler-Zahlen fiir die Universitats- und Verwal-
tungsstadt Tiibingen noch weitaus hoher ausfallen diirften, da in der Statistik Beamte und Selbst-
standige keine Berticksichtigung finden.619

Auch bei der Betrachtung der Wegezwecke wird fiir die Stadt Tiibingen deutlich, dass der
Pendelverkehr einen hohen Stellenwert im gesamten Verkehrsaufkommen einnimmt. Wie aus
Abbildung 21 ersichtlich wird, machen Wege mit dem Wegezweck , Arbeit” 14,0 bzw. 10,8 % im
Binnen- bzw. im Quell- und Zielverkehr aus. Damit nimmt der Berufsverkehr den gréfdten Anteil
an den Gesamtwegen ein, gefolgt vom Wegezweck ,Schule/Ausbildung/Studium” mit 12,0 bzw.
13,7 % (der Wegezweck ,nach Hause“ sei hiervon ausgenommen).620

616 Vgl. ebd.: 9f

617 Vgl. ebd.: 10

618 Landratsamt Tiibingen (2012: 64)
619 Ebd.

620 Vgl. SVT (2008: 6)
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Abbildung 21: Zielzwecke im Binnenverkehr sowie Quell- und Zielverkehr
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8.2.3 Resonanz auf ,Tiibingen macht blau“ im Handlungsfeld , Mobilitat“

Im Rahmen einer studentischen Abschlussarbeit zur Evaluation der Klimaschutzkampagne
»Tubingen macht blau“ kam eine Stichprobenerhebung zu dem Ergebnis, dass nur 7 % der be-
fragten Haushalte die Kampagne nicht zu kennen angaben.62! Der Evaluation nach sehen 60 %
der Befragungsteilnehmer die Stadt Tiibingen als Vorreiter im Klimaschutz an; knapp ein Drittel
glaubt an die Wirksamkeit von , Tlibingen macht blau“ und rund 45 % sind der Ansicht, dass die
Kampagne den Bekanntheitsgrad von Tiibingen auch bundesweit erhoht hat.622

Die Férderung von ,6kologischer Mobilitat“s23 wurde von den Befragten mit Abstand als der
meistgenutzte Kampagneninhalt genannt (84 %), gefolgt von den energieeffizienten Kiihl- und
Gefriergeriten (35 %) sowie dem Okostrom (31 %). Der Fahrradverleih ,nextbike” (2 %), die
Bezuschussung von Pedelecs (9 %) sowie der Klimapass fiir Neuwagen (9 %) werden unter den
Befragten hingegen relativ wenig genutzt. Vergleichsweise erfolgreich zeichnet sich jedoch das
Carsharing-Konzept ,teilAuto” mit einer Nennung von 21 % ab.624

Zudem sagen die Befragungsergebnisse aus, dass die Bereitschaft zur Veranderung des ei-
genen Mobilititsverhaltens in der Tiibinger Bevolkerung auch unabhangig von der Klimaschutz-
kampagne vorhanden zu sein scheint (vgl. Abbildung 22). Sowohl die umweltbewusste bzw. ein-
geschrankte PKW-Nutzung als auch die Alternativen im Umweltverbund werden demnach fiir
den eigenen Beitrag zum Klimaschutz eingesetzt.625

621Vgl. Kogel et al. (2011: 10)

622 Vgl. ebd.: 20

623 Hinweis von Kogel et al. (2011: 22) zum Forderbereich ,,6kologische Mobilitat": ,Unter dem Oberbe-
griff ,Férderung dkologischer Mobilitat" lassen sich verschiedene Aspekte finden. Diese reichen vom
Ausbau der Radwege iiber die Férderung von Gasantrieben bis hin zu einer Senkung der Preise fiir
den OPNV.“ Siehe hierzu auch das Faltblatt ,,Okologisch mobil“ der , Tiibingen macht blau“-Kampagne.

624 Vgl. Kogel et al. (2011: 16)

625 Vgl. ebd.: 23
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Abbildung 22: Eigeninitiative Tiibinger Einwohner fiir eine umweltvertrdgliche Mobilitct
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9 Wirkungspotenziale der Tiibinger Verlagerungsstrategie

9.1 Lenkungswirkung

Die vorliegende Arbeit hat bereits von verschiedenen Seiten untersucht, welches Potenzial
zur Verkehrsverlagerung von MIV auf OPNV in Deutschland gegeben ist. Dabei lieferten die Un-
tersuchungen in Kapitel 6.1, dass 36 % der Bevolkerung zu den Autofahrern zu zédhlen sind, von
denen eine OPNV-Nutzung kaum zu erwarten ist, wihrend 19 % der deutschen MIV-Nutzer ein
OV-Potenzial aufweisen.626 In Kapitel 6.2.1 zeigte sich, dass die Ausschopfung dieses Potenzials
von der Hohe der Kostenveranderung abhdngt und mit einer Kreuzpreiselastizitiat im offentli-
chen Personenverkehr von €=-0,3 anzusetzen ist.

Die grofdte Lenkungswirkung wird eine Kostenveranderung in einem der Verkehrssysteme
voraussichtlich auf den Arbeits- und Ausbildungsverkehr entfalten.62” Hier sind Start- und Zie-
lort sowie Zeitpunkt des Fahrtantritts i.d.R. festgelegt und der Kenntnisstand der Verkehrsteil-
nehmer hinsichtlich der verfiigbaren Verbindungen ist aufgrund der regelméafiigen Benutzung
eher hoch.628 Dementsprechend nehmen die beiden Merkmale ,Reisezeit“ und ,Kosten“ einen
hohen Stellenwert fiir die Verkehrsmittelwahl ein.629 Zudem sind Verkehrsteilnehmer fiir Wege,
die sie liber einen ldngeren Zeitraum regelmaflig zuriicklegen, eher bereit liber Alternativen
nachzudenken.630

In diesem Kapitel soll nun naher dargestellt werden, welches Lenkungspotenzial von der
tarifpolitischen MafZnahme eines ticketfreien, umlagefinanzierten OPNV zu erwarten ist. Hierzu
wird (1) ein Blick auf Untersuchungen geworfen, die sich mit dem Thema befasst haben, (2) an-
dere Verkehrsraume betrachtet, die bereits Erfahrungen mit dem Nulltarif-Modell aufweisen
kénnen sowie (3) eigene Uberlegungen zu den spezifischen Rahmenbedingungen im Untersu-
chungsraum angefiihrt.

626 Vgl. BMVBS (2010: 110)

627 Vgl. Burkart (1994: 237) und Laumann/Miiller (2000: 10)
628 Vgl. Boltze et al. (2002: 22)

629 Vrtic/Frohlich (2006: 12f

630 Vgl. Boltze et al. (2002: 22)
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9.1.1 Wissenschaftliche Studien zur Lenkungswirkung eines OPNV-Nulltarifs

Insbesondere in den 1970er Jahren, als das Konzept des Nulltarifs in die verkehrswissen-
schaftlichen Arbeiten Einzug hielt, wurden vielfach Untersuchungen zu einer zentralen Frage an-
gestellt: wie wiirde sich eine solche tarifpolitische Extremmafinahme auf die Verkehrsmittel-
wahl von Individuen auswirken? Wie SEYDEWITZ/TYRELL®3! aufzeigen, kamen die Untersuchun-
gen dabei zu duferst unterschiedlichen Ergebnissen. Hier seien einige davon vorgestellt.

Eine im Jahr 1971 durchgefiihrte Umfrage in Deutschland mit einer Beteiligung von 2.067
Personen ergab, dass 13 % der Befragten ,nach Einfithrung des Nulltarifs“¢32 ganzlich vom MIV
auf den OPNV umsteigen wollten und 93 % wollten ihren PKW ,seltener als bisher633 nut-
zen.634 Die im gleichen Jahr durchgefiihrte Befragung in Basel kam hingegen zu einer hohen Ab-
lehnung des Nulltarifs (80 %).635

Auch in den Vereinigten Staaten beschaftigte das Thema Nulltarif die Verkehrswissenschaf-
ten in den 1970er Jahren. Hier kam eine theoretische Untersuchung im Auftrag der U.S.-Regie-
rung flr die Stadt Boston zu dem Ergebnis, dass die Nulltarif-Einfithrung eine Reduzierung des
PKW-Aufkommens im Berufsverkehr um 14 % bewirken konne, auf die PKW-Nutzung fiir den
Wegezweck ,Einkauf” jedoch kaum Einfluss habe. Fiir die zu erwartenden Fahrgastzuwéchse im
OPNV wurde ein Anstieg von 32 % prognostiziert.636

Zur hochsten Einschitzung des Lenkungspotenzials kam ein Forschungsprojekts des Insti-
tuts fiir Verkehrswissenschaften der Universitat Miinchen im Jahr 1970.637 In seinem haufig zi-
tierten Gutachten ,Betriebs- und volkswirtschaftliche Konsequenzen eines unentgeltlichen An-
gebots der 6ffentlichen Nahverkehrsmittel in Ballungsraumen“ halt AHNER®38 einen Modal Shift
von ca. 40 % infolge einer Nulltarif-Einfithrung fiir realistisch - unter der Voraussetzung, dass
qualitative Verbesserungen im OPNV-Angebot erfolgen.63°

Gegen derart positive Erwartungen sprach sich sechs Jahre spater GEHRTZ640 im Rahmen ei-
ner Untersuchung zu den ,Voraussetzungen und Auswirkungen eines Nulltarifs im 6ffentlichen
Personennahverkehr” am Beispiel des Hamburger Verkehrsverbundes aus.64! Zwar sagte GEHRTZ
fiir den Verkehrsverbund einen Fahrgastzuwachs von 30 % nach der Nulltarif-Einfiihrung vo-
raus, doch sprach er dem Riickgang des MIV-Aufkommens eine untergeordnete Bedeutung an
der Mehrnachfrage zu. Diese wiirde sich seiner Ansicht nach vielmehr aus dem NMV sowie aus
Mehrfahrten der bereits bestehenden OPNV-Fahrgéste zusammensetzen.642

KALBOW®43 kommt in seiner Untersuchung zur ,Wirkungsanalyse des Nulltarifs im OPNV am
Beispiel der Stadt Darmstadt” auf dhnliche Ergebnisse hinsichtlich der zu erwartenden Verdnde-
rungen im OPNV-Aufkommen. Auf Grundlage eines Rechenmodells zur Analyse der Nutzen- und
Kostenveranderungen bei einer Nulltarif-Einfiihrung in Darmstadt und unter der Annahme, dass
die Kreuzpreiselastizitat der Nachfrage bei €=-0,3 liegt (vgl. Kapitel 6.2.1), erlangt KALBOW unter

6311995

632 Seydewitz/Tyrell (1995: 13)

633 Ebd.

634 Ergebnisse laut Bundesministerium fiir Verkehr (1971: 48)
635 Vgl. Gutknecht (1973: 28)

636 Vgl. Labs (1979: 28)

637 Vgl. Seydewitz/Tyrell (1995: 13f)
6381970

639 Vgl. Ahner (1970: 196)

640 1976

641 Vgl. Seydewitz/Tyrell (1995: 14)
642 Vgl. Gehrtz (1976: 126)

6432001
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Beriicksichtigung der drei Wirkungskreise ,Kommunaler Haushalt, ,Verkehrsteilnehmer” und
»Allgemeinheit” die folgenden Ergebnisse644:

e das Verkehrsaufkommen im Binnenverkehr wird sich im OPNV um 30 % erhéhen und im
MIV um 13,2 % reduzieren;

o die Modal Split-Anteile im Binnenverkehr werden sich fiir den OPNV von 39,1 % auf rund
49,0 % erhohen und fir den MIV von 60,9 % auf rund 51,0 % reduzieren;

e die Verkehrsleistung im Kommunalgebiet wird im OPNV um 21,4 % zunehmen und im MIV
um 2,2 % sinken;

o die Geschwindigkeit im kommunalen Hauptstrafdennetz wird um 0,95 % erhéht.

Da die hier aufgefiihrten Untersuchungen - seien sie theoretischer Art oder auf demoskopi-
sche Umfragen gestiitzt — zu dufderst unterschiedlichen Ergebnissen hinsichtlich der Lenkungs-
wirkung eines Nulltarifs gelangen, soll im folgenden Kapitel betrachtet werden, welche Erfah-
rungen einige Stadte mit der tarifpolitischen Extremmafinahme machen durften.

9.1.2 Erfahrungen aus der Umsetzungspraxis eines OPNV-Nulltarifs

Nach den kontroversen Debatten in den 1970er Jahren und einigen, oftmals kurzzeitigen
Experimenten der praktischen Umsetzung, wurde es fiir viele Jahre recht still um den Nulltarif.
Nur vereinzelt wagten Stidte in Europa den Versuch, eine solche Extremmafinahme in ihrem
OPNV-System einzufiihren. Bei dem duf3erst kurzzeitigen Experiment der Stadt Rom, iiber den
Jahreswechsel 1971/72 das entgeltfreie Busfahren fiir neun Tage anzubieten, liefien sich zwar
Fahrgaststeigerungen von 50 % erzielen, doch verzeichnete der MIV einen ungleich geringen
Riickgang von lediglich knapp zwei Prozent.645

Einen deutlich groferen Erfolg konnte die Nulltarif-Einfiihrung in Bologna verzeichnen. Hier
fuhren die Busse ab 1973 in den Berufsverkehrszeiten kostenlos; ab 1974 wurde dann die Bus-
nutzung fiir einkommensschwache Senioren ganztagig kostenlos angeboten. Wahrend die Fahr-
gastzahlen zwischen 1972 und 1974 um rund 50 % anstiegen, nahm der PKW-Verkehr im Stadt-
zentrum um ca. 20 % ab.646 Auch hier zeichnete sich der grofite Verlagerungseffekt also inner-
halb des Umweltverbundes ab, jedoch mit einem signifikanten Riickgang des MIV.

Welche Verlagerungseffekte infolge einer Nulltarif-Einfiihrung méglich sind, soll anhand der
drei bekanntesten europédischen Beispiele von Templin (Brandenburg), Liibben (Brandenburg)
und Hasselt (Belgien) wiedergegeben werden. Allen drei Stidten gemein ist eine dhnlich prekare
Ausgangsbedingung im OPNV mit einem kleinen Liniennetz, hohen Taktzeiten, einer geringen
Nachfrage und einem niedrigen Kostendeckungsgrad. Die Aufgabentriger sahen sich veranlasst,
den Nulltarif als , Rettungsmafdnahme* fiir den 6ffentlichen Nahverkehr einzufiihren.64” Hierin
unterscheiden sich die angefiihrten Beispiele erheblich vom Tiibinger Stadtbusverkehr, der du-
Berst gut ausgebaut ist und entsprechend nachgefragt wird (vgl. Kapitel 8.2). Daher soll als vier-
tes Beispiel noch die estnische Hauptstadt Tallinn betrachtet werden, die als Grof3stadt zwar von
den Rahmenbedingungen der Stadt Tiibingen abweicht, jedoch Parallelen in ihrem OPNV-Ange-
bot und v.a. in ihren Verkehrsproblemen (Verkehrsstau und -unfille, Luftbelastung) aufweist.

Templin (Deutschland)

Die brandenburgische Stadt Templin mit 16.500 Einwohnern unterhielt vor der Nulltarif-
Einfiihrung im Dezember 1997 vier Stadtbus- und mehrere Regionalbuslinien, hatte jedoch mit

644 Vgl. Kalbow (2001: 77)

645 Vgl. Seydewitz/Tyrell (1995: 12f)

646 Ergebnisse laut Bundesministerium fiir Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau (1978: 38)
647 Vgl. Randelhoff (04.04.2012)
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einer schlechten Nachfrage im OPNV und einem hohen MIV-Aufkommen in der Kernstadt zu
kdampfen.t48 Der Kostendeckungsgrad durch Fahrscheineinnahmen lag bei duf3erst niedrigen 14
%.54% Der Landkreis sowie die Uckermarkische Verkehrsgesellschaft entschieden, die Kosten
fortan zusammen mit der Stadt Templin vollstindig zu {ibernehmen.65° Doch wurde nicht nur
die Busnutzung kostenlos angeboten, Templin setzte v.a. auf flankierende Mafdnahmen zur At-
traktivititssteigerung im OPNV. So wurde bspw. die Zahl der Haltestellen von 27 auf 42 erhoht
und auf den Hauptachsen eine Taktverkiirzung auf 30 bzw. 20 Minuten vorgenommen.é5! Der
Kostenzunahme von ehemals 50.000 Deutsche Mark (sic!) auf 177.000 Deutsche Mark (sic!)
p.a.652 begegnete die Stadt mit einer Erhohung ihrer Kurtaxe, dem Verkauf von Werbeflachen an
den Haltestellen sowie dem Ausbau des Parkraummanagements.653

Die Angebotsverbesserungen erzielten den gewiinschten Effekt. Allein im ersten Jahr der
Nulltarif-Einfiihrung stiegen die Fahrgastzahlen um 750 %. Jedoch spielte sich der Verlagerungs-
effekt auch hier vornehmlich innerhalb des Umweltverbundes ab: 35-50 % der Fahrgaste gaben
in einer spateren Befragung an, zuvor zu Fufd gegangen zu sein; 30-40 % waren ehemalige Rad-
fahrer und lediglich 10-20 % hatten den Umstieg vom PKW vorgenommen. Mitgeschuldet ist
dieses Ergebnis der Entwicklung, dass v.a. Jugendliche zu den neuen Fahrgasten zu zdhlen wa-
ren%>4 - also eine Bevolkerungsgruppe, die altersbedingt nicht bzw. kaum aus dem Kreis der MIV-
Nutzer stammen kann. RANDELHOFF fiihrt als einen weiteren Grund an, dass zu wenige Restrikti-
onsmafinahmen fiir den MIV den kostenlosen OPNV flankierten.655

Liibben (Deutschland)

Zu dhnlichen Erkenntnissen kam auch die 180km von Templin entfernt liegende Stadt Liib-
ben mit ihren 14.500 Einwohnern.s56 Liibben fiihrte den Nulltarif mit vollstindiger Kosteniiber-
nahme aus dem allgemeinen Kommunalhaushalt im Jahr 1998 ein, nachdem die einzige beste-
hende Buslinie wegen schlechter Nachfrage und Finanzierungsproblemen kurz vor der Einstel-
lung stand.657 Der Nulltarif allein reichte als Anreiz zur Busnutzung jedoch nicht aus, erst infolge
der Einfiihrung einer weiteren Buslinie und der Taktverdichtung konnte ein Zuwachs in den
Fahrgastzahlen erzielt werden. Mit einem Nachfrageanstieg um den Faktor neun allein in den
ersten drei Jahrenés8 wurde jedoch die zu Beginn festgelegte Kostendeckelung von 100.000 Deut-
sche Mark (sic!) liberschritten, sodass sich die Stadt gezwungen sah, den Nulltarif nach nur vier
Jahren wieder einzustellen.65° Zu welchem Anteil sich die neuen Fahrgaste aus dem MIV speisten
ist fiir Liibben nicht bekannt.

Hasselt (Belgien)

Das wohl bekannteste europaische Beispiel fiir die Einfiihrung eines Nulltarifs ist die belgi-
sche Stadt Hasselt, die sich mitihren 72.000 Einwohnern deutlich von den beiden zuvor betrach-

648 Vg]. Kalbow (2001: 21) und Randelhoff (17.04.2013)
649 Vgl. Kalbow (2001: 21)

650 Vgl. Randelhoff (2012: 8) und Storchmann (2001: 655)
651 Vgl. Randelhoff (2012: 8)

652 Vgl. Kalbow (2001: 21) und Storchmann (2001: 657)
653 Vgl. Randelhoff (17.04.2013)

654 Vgl. Storchmann (2001: 655)

655 Vgl. Randelhoff (17.04.2013)

656 Vgl. Randelhoff (2012: 7)

657 Vgl. Kalbow (2001: 23); Randelhoff (2012: 7) und Randelhoff (17.04.2013)
658 Vgl. Kalbow (2001: 23) und Randelhoff (2012: 7)

659 Vgl. Randelhoff (2012: 7) und Randelhoff (17.04.2013)
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teten Stadten abhebt. Sowohl in ihrer Einwohnerzahl], als auch in ihrer Funktion als Universitats-
stadt mit rund 40.000 Studierenden66°, ermdéglicht die Stadt Hasselt einen besseren Vergleich
zum Untersuchungsraum der Stadt Tiibingen. Auch hinsichtlich des MIV-Aufkommens sowie der
hohen Einpendlerzahlen im Berufsverkehr weisen die beiden Stadte Parallelen auf.¢61

Jedoch unterscheidet sich die OPNV-Ausgangssituation in Hasselt erheblich von Tiibingen.
Vor der Einfiihrung des Nulltarifs im Jahr 1997 bedienten nur acht Busse auf zwei Linien das
Stadtgebiet Hasselt, heute fahren 48 Busse auf tiber 100 Buslinien.662 Die anfianglichen Investiti-
onskosten im OPNV beliefen sich auf 300.000 Euro%¢3 und werden von laufenden Kosten in Héhe
von 750.000 Euro p.a. begleitet.¢6* Finanziert wird das kostenlose Bussystem tiber Zuschiisse des
Landes Flandern sowie durch das allgemeine Steueraufkommen der Kommune. Begleitet wurde
der OPNV-Ausbau von einem verschirften Parkraummanagement der Stadt (Verknappung und
Gebiihrenanhebung), dessen Einnahmen dem OPNV zugutekamen.s¢5 Weitere MIV-Restriktio-
nen, wie bspw. Verkehrsberuhigungsmafinahmen oder Geschwindigkeitsbegrenzungen, flan-
kierten den OPNV-Ausbau.666

Zur Ausgestaltung des Nulltarifs bediente sich die Stadt Hasselt einer Differenzierung nach
Linien und einzelnen, wenigen Personengruppen:

(1) die Busse des Stadtverkehrs mit einem H vor der Liniennummer waren gianzlich kosten-
los in ihrer Nutzung;

(2) die roten Regionalbuslinien konnten von Einwohnern der Stadt Hasselt entgeltfrei ge-
nutzt werden, als Ticketersatz diente der Personalausweis. Auswartige Fahrgaste (Ein-
pendler, Touristen u.i.) zahlten jedoch die bisherigen Tarife;

(3) auf den blauen Regionalbuslinien wurde stets ein Beférderungsentgelt erhoben,

(4) ausgenommen Kinder unter 12 Jahren, fiir die alle Buslinien kostenlos waren.667

Die zu verzeichnenden Fahrgastzuwachse in Hasselt tibertrafen wohl auch die einstigen Er-
wartungen der Stadt selbst. Die Nachfrage im Busverkehr stieg innerhalb eines Jahrzehnts von
360.000 Fahrgasten im Jahr 1996 (vor der Einfilhrung) auf iiber 4.614.800 Fahrgiste im Jahr
2006.668 Dabei lief3 sich in einer Studie rund fiinf Monate nach den Angebotsverbesserungen im
OPNV nachweisen, dass der grofite Teil der Fahrgiste dem MIV abgewonnen werden konnte
(22,8 %), gefolgt vom Fahrradverkehr (18,4 %) und dem Fufdgdngerverkehr (13,9 %).66° Zu-
gleich ergab die Studie jedoch auch, dass ,der Ausbau des OPNV-Netzes und die Taktverdichtung
der Busse der Hauptgrund fiir den Wechsel [waren], wahrend das Motiv ,Gratisbenutzung’ erst
an zweiter Stelle genannt wurde.“670

Mit dem immensen Erfolg wurde der Nulltarif der Stadt Hasselt schlief3lich doch zu teuer.
Im Mai 2013 fiihrte die Stadt nach 16 Jahren Ticketfreiheit wieder eine Pflicht zum Fahrschein-
kauf ein, allerdings nur fiir volljdhrige Personen. Eine Fahrt kostet nun 60 Euro-Cent.67! Sein Ziel
hat das europaweit bekannte Experiment dennoch mehr als erreicht. Hasselt zeigte, dass die

660 Vgl. Kalbow (2001: 24)

661 Ebd.

662 Vgl. Randelhoff (2012: 10)

663 Vgl. Randelhoff (17.04.2013)

664 Vgl. Randelhoff (2012: 10)

665 Vgl. Tagblatt.de (14.01.2012b) und Randelhoff (17.04.2013)
666 Vgl. Randelhoff (17.04.2013) und Randelhoff (04.04.2012)
667 Vgl. Randelhoff (17.04.2013)

668 Vgl. Randelhoff (2012: 10)

669 Vgl. Kalbow (2001: 25)

670 Kalbow (2001: 25)

671 Vgl. Nahverkehr Hamburg Nachrichtendienst (30.04.2013)
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OPNV-Férderung nicht nur eine Entlastung des Strafienverkehrs bewirkt, sondern auch fiir Ein-
wohner und Einzelhandel in der Stadt eine h6here Attraktivitat schafft. So soll sich die belgische
Stadt seit der Nulltarif-Einfiihrung zur viertwichtigsten Einkaufsstadt des Landes gemausert ha-
ben, die Beschaftigtenzahlen haben sich ebenso wie der wirtschaftliche Umsatz verdreifacht seit
es die Busfreifahrt gibt.672 Damit verdeutlicht das Beispiel, wie der OPNV nicht nur verkehrs- und
umweltpolitische Ziele unterstiitzen kann, sondern v.a. auch eine hohere Lebensqualitat in Stad-
ten schafft (vgl. Kapitel 5.1).

Tallinn (Estland)

Wahrend Hasselt also bereits die Erfolge des Nulltarifs geniefden kann und darauf setzt, dass
der OPNV nun auch mit Fahrscheinen attraktiv genug fiir die Einwohner der Stadt ist, eifert die
Hauptstadt Estlands seit Jahresbeginn 2013 dem belgischen Paradebeispiel nach. Nachdem sich
der Modal Split in Tallinn immer mehr zugunsten des MIV verschob und die entsprechenden
Verkehrs- und Umweltprobleme auftraten inkl. ihrer externen Kosten, stimmten 75,5 % der Ein-
wohner in Tallinn in einer Volksabstimmung fiir einen Nulltarif.673 Die 6ffentliche Hand folgte
diesem Votum und bietet den OPNV, der zuvor eine Kostendeckung durch Fahrscheineinnahmen
von rund 33 % aufwies, nun kostenlos an.674

Trotz Streitigkeiten um die Kosten angesichts fehlender Haushaltsmittel fiir andere Bedarfe
in der Stadt (bspw. Kindergartenplatze)é75, hat sich der Aufwand nach Angaben der Stadtverwal-
tung bereits gelohnt: das MIV-Aufkommen soll in den ersten vier Monaten um 15 % gesunken
sein, die Zahl der Fahrgiste im OPNV dafiir um 6 % gestiegen.6’6 Rund 21 % der Bewohner
Tallinns gaben in Umfragen nach der Nulltarif-Einfithrung an, das 6ffentliche Beférderungsange-
bot nun haufiger fiir ihre Wege zu nutzen und folglich seltener das Privatauto als Verkehrsmittel
zu wahlen.s77 Der Erfolg ist aber auch hier nicht allein auf das kostenlose OPNV-Angebot zuriick-
zufithren, sondern fufdt auf weiteren Verbesserungen im System. So wurden u.a. neue Buslinien
eingerichtet sowie zahlreiche PKW-Fahrstreifen in exklusive Busspuren umgewandelt und der
OPNV auch bei der Ampelschaltung bevorrechtigt.678

Die rund 425.000 Einwohner (Stand April 2013)679 der estnischen Grofdstadt haben mit ei-
ner Chipkarte am Lesegerat der offentlichen Verkehrsmittel ihren Wohnort nachzuweisen.680
Flir Einpendler und Touristen verdoppelte sich hingegen der Fahrpreis von 80 Euro-Cent pro
Fahrt auf €1,60.681 So erreicht die Stadt als positiven Nebeneffekt der neuen Ticketfreiheit, dass
die Anmeldungen zum Hauptwohnsitz seit Jahresanfang merklich angestiegen sind. Auf diesem
Wege wird ein Teil der fahrscheinbezogenen Einnahmeausfille (zwolf Millionen Euro) von den
hoheren Steuereinnahmen der Stadt aufgefangen.682 Dafiir kdnnen keine Kosteneinsparungen
beim Fahrscheinverkauf und den Kontrollen verbucht werden.¢83

672 Vgl. ebd.

673 Vgl. Frankfurter Allgemeine Zeitung (19.01.2013); Randelhoff (17.04.2013) und Tal.Journal
(01.01.2013)

674 Vgl. Der Standard.at (07.04.2013); Nahverkehr Hamburg Nachrichtendienst (30.04.2013) und
Randelhoff (17.04.2013)

675 Vgl. Der Standard.at (07.04.2013)

676 Vgl. Der Standard.at (07.04.2013) und Frankfurter Allgemeine Zeitung (19.01.2013)

677 Vgl. Der Standart.at (07.04.2013) und Der Westen online (05.04.2013)

678 Vgl. Frankfurter Allgemeine Zeitung (19.01.2013)

679 Vgl. Tourism.Tallinn Online: Praktische Informationen

680 Vgl. Frankfurter Allgemeine Zeitung (19.01.2013) und Tal.Journal (01.01.2013)

681 Vgl. Der Standard.at (07.04.2013)

682 Vgl. Frankfurter Allgemeine Zeitung (19.01.2013); Nahverkehr Hamburg Nachrichtendienst
(30.04.2013) und Tal.Journal (01.01.2013)

683 Vgl. Tal.Journal (01.01.2013)
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Dieses Fiir und Wider hinsichtlich der berechtigten Personen eines umlagefinanzierten
OPNV-Systems gilt es auch in der Stadt Tiibingen abzuwigen. Vor dem Hintergrund des stark
abweichenden Modal Splits zwischen Binnenverkehr gegeniiber dem Quell- und Zielverkehr
(vgl. Kapitel 8.2.2) fasst die Tiibinger Verlagerungsstrategie zwar die Einpendler in das Stadtge-
biet als Hauptzielgruppe ins Auge, doch lasst sich der Lenkungseffekt fiir diese Personengruppe
in Frage stellen. Das folgende Kapitel schildert die Problematik im gréfieren Detail.

9.1.3 Zur Abgrenzungsproblematik von Stadtgebiet und Verkehrsverbund

Der kommunale Handlungsspielraum stoRt in Hinblick auf OPNV-férdernde und MIV-rest-
riktive Mafdnahmen nicht nur an finanzielle, sondern auch an raumlich Grenzen, spielt sich doch
ein grofder Teil des Verkehrs als Verkehr zwischen verschiedenen Stadten oder zwischen Stadten
und ihrem landlichen Umland ab.684 Zwar vereinfacht der im Regionalisierungsgesetz geforderte
Zusammenschluss von Verkehrsunternehmen und ihren jeweiligen Einzugsgebieten zu Ver-
kehrsverbiinden die nutzerfreundliche Gestaltung von Tarifstrukturen, Fahrscheinkdufen, Fahr-
planen u.v.m.685, doch schrankt sie auch den individuellen Handlungsspielraum einzelner Kom-
munen innerhalb eines solchen Verbundes stark ein.

Verkehrsverbiinde wie der naldo werden seit den 1960er Jahren stark politisch gefordert
und gefordert und erfahren eine flichendeckende Verbreitung.¢86 Prinzipiell bestiinde zwar die
Moglichkeit, ein abgegrenztes Gebiet wie das Tiibinger Stadtgebiet mithilfe eines Sondertarifs
aus dem Verbundtarif herauszunehmen¢8?, doch ist eine solche Insellésung fiir ein- und auspen-
delnde Fahrgaste kaum erstrebenswert. Das Ziel von Verkehrsverbiinden ist doch gerade die
nutzerfreundliche Vereinfachung der OPNV-Tarifsysteme iiber die Einzugsgebiete einzelner
Verkehrsunternehmen hinweg.688

Dies bedeutet jedoch, dass all den in dieser Arbeit aufgezeigten Varianten eines ticketfreien
Nahverkehrs (vgl. Kapitel 11) gemein ist, dass die Tarife im restlichen naldo-Verkehrsverbund
von dem neuen Bepreisungssystem unberiihrt bleiben. Stadteigene Sondertarife, wie sie im
naldo-Verbund bereits heute existieren, kommen lediglich den Binnenverkehrsteilnehmern zu-
gute. Ein- und Auspendler - also gerade die Hauptzielgruppe der Tiibinger Verlagerungsstrate-
gie (vgl. Kapitel 8.2.2) - wiirden nicht in den Genuss der neuen Fahrscheinfreiheit kommen und
somit auch keinen Anreiz zur OPNV-Teilnahme erfahren.

Abbildung 23 veranschaulicht die Problematik. Wie bereits in Kapitel 8.2.1 beschrieben, ist
das naldo-Gebiet in Waben aufgeteilt, nach denen sich die Tarife mit den Preisstufen eins bis fiinf
richten.68% Zusatzlich konnen im Binnenverkehr von ausgewahlten Stadten, darunter auch Tii-
bingen, verglinstigte Stadttarife in Anspruch genommen werden.6% Da das Stadtgebiet Tiibingen
innerhalb der Wabe 111 liegt, miissen Einpendler, die ihre Fahrt bspw. in Kusterdingen starten,
weiterhin die Wabe 111 durchqueren und somit auch zahlen, um das Stadtgebiet Tiibingen zu
erreichen. Einpendler aus Gomaringen oder Mdssigen miissten weiterhin einen Fahrschein fiir
die Waben 113 und 111 erwerben usw.

Da die naldo-Fahrscheine fiir die Waben bereits heute die jeweiligen Stadttarife innerhalb
derselben Wabe ohne Zusatzkosten einschlief3en, ergeben sich fiir Einpendler folglich keine Min-
derkosten durch die Ticketfreiheit im Stadtgebiet Tiibingen - sie haben den naldo-Tarif fiir die

684 Vgl. Klein (1999: 134)

685 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 36) und Knieps (2004: 9f)

686 Vgl. Keuchel (2000: 9) und Knieps (2004: 15)

687 Gesprach mit Thomas Pawlaczyk und Sven Ammann, SVT, 23.11.2012
688 Gesprach mit Thomas Pawlaczyk und Sven Ammann, SVT, 23.11.2012
689 Vgl. naldo Online: Alle Fahrscheine

690 Vgl. naldo Online: Stadttarife
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Anzahl der befahrenen Waben ohnehin schon gezahlt.691 Alle im Rahmen dieser Arbeit gefiihrten
Expertengesprache brachten die Erkenntnis, dass sich hieran nur etwas dndern liefse, wenn die
Ticketfreiheit liber die Stadtgrenzen Tiibingens ausgeweitet wird.

Abbildung 23: Das naldo-Tarifsystem nach Waben
1, GOFI | -yt

i

Quelle: naldo Online: Grundsdtze des naldo-Tarifs

Gleiches gilt auch fiir Auspendler, die zwar im Stadtgebiet Tiibingen noch entgeltfrei fahren
diirften, ab der Stadtgrenze jedoch die naldo-Wabe 111 ,betreten” und somit zahlen miissen. Fiir
sie wiirde der ticketfreie OPNV in Tiibingen lediglich fiir Einkaufs-, Freizeitverkehr u.a. attraktiv;
Personen, die den 6ffentlichen Regionalverkehr zum Zwecke der Arbeit nutzen méchten, werden
weiterhin ein Jahresabonnement in Anspruch nehmen. Die Ticketfreiheit kann unter dieser Per-
sonengruppe also ,,nur” den Anreiz setzen, bisherige MIV-Teilnehmer fiir Gelegenheitsfahrten in
der Freizeit mit den TiBussen zu gewinnen.

So oder so kann die Neugestaltung der OPNV-Finanzierung jedoch auch fiir Ein- und Aus-
pendler einen Anreiz zu vermehrten OPNV-Fahrten schaffen, sofern die neue Losung flankie-
rende Mafinahmen zur Verbesserung des OPNV-Angebots erméglicht. Hier zeigten die Fallbei-
spiele in Kapitel 9.1.2, dass gerade die hohere Attraktivitat infolge einer Taktverdichtung und
Linienausweitung den Nulltarif-Experimenten zum Erfolg verhalf. Auf die Grenzen des Ange-
botsausbaus im Tiibinger Stadtverkehr wird in Kapitel 9.6.1 naher eingegangen.

9.1.4 Zwischenfazit zum Lenkungspotenzial einer Nulltarif-Einfithrung

Sowohl die in Kapitel 9.1.1 vorgestellten Untersuchungsergebnisse aus wissenschaftlichen
Studien als auch die in Kapitel 9.1.2 beschriebenen Erfahrungen, die ausgewahlte Stadte nach
der Einfiihrung eines OPNV-Nulltarifs gemacht haben, liefern insgesamt sehr unterschiedliche
Zahlen bzgl. der Lenkungswirkung eines Nulltarifs im OPNV. Die Ergebnisse eignen sich aber
nicht nur aufgrund ihrer Uneinigkeit nicht dazu, Prognosen fiir die Stadt Tiibingen zu bilden,
sondern auch angesichts der beiden Umstidnde, dass (1) die Untersuchungen vornehmlich aus
den 1970er Jahren stammen, als der Nulltarif fiir kontroverse Debatten in den Verkehrswissen-
schaften sorgte, und (2) die betrachteten Stidte mit Nulltarif-Erfahrungen erhebliche Unter-
schiede in den Rahmenbedingungen (Einwohnerzahl, bestehendes OPNV-Angebot u.4.) aufwei-
sen und sich schwerlich mit der Stadt Tiibingen vergleichen lassen. Somit sind die beschriebenen

691 Gesprach mit Thomas Pawlaczyk und Sven Ammann, SVT, 23.11.2012
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Ergebnisse vielmehr als eine Orientierung fiir das ,Mogliche“ denn als Grundlagen fiir Prognosen
zu betrachten.

Zudem zeigten die in Kapitel 9.1.2 vorgestellten Fallbeispiele zu Templin, Liibben und Has-
selt, dass fiir alle drei Stidte die flankierenden Angebotsverbesserungen im OPNV mit einem
massiven Ausbau von Infrastruktur und Fahrpldanen sowie die beschriebenen Restriktionsmaf3-
nahmen im MIV eine zentrale Rolle fiir den Verlagerungseffekt von MIV auf OPNV einnahmen.
Welchen Beitrag der Nulltarif gegeniiber den flankierenden MaRnahmen im OPNV und MIV dazu
lieferte, lasst sich anhand der Fallbeispiele nicht eruieren.692

Dennoch fordern die Ergebnisse in Kapitel 9.1.1 und 9.1.2 die Stadt Tiibingen auf, achtsam
zu sein: die zu erwartende Verkehrsverlagerung infolge einer Nulltarif-Einfiihrung wird sich
nicht vorrangig bzw. automatisch zwischen dem MIV und OPNV abspielen, sondern vielmehr auf
eine Verschiebung innerhalb des Umweltverbundes konzentrieren.s93 Zu gewissen Teilen ist dies
sicherlich wiinschenswert, bspw. in Hinblick auf eine alternde Gesellschaft oder angesichts ein-
kommensschwacher Bevdlkerungsgruppen, die auf diesem Wege einen Zugang zum motorisier-
ten Verkehr erhalten und sich so einen grofieren Aktionsradius erschliefien kdnnen. Nicht wiin-
schenswert ist jedoch eine Entwicklung unter NMV-Teilnehmern, die gar aufgrund der eigenen
Verargerung liber die neue Abgaberegelung (bspw. bei einer Haushaltsabgabe) die Teilnahme
am NMV kiinftig ,verweigern“. Diesem Risiko gilt es v.a. liber flankierende Mafinahmen zur For-
derung des NMV vorzubeugen.

Zudem sehen einige Verkehrswissenschaftler im Nulltarif-Modell eine gefahrliche Signal-
wirkung durch das kostenlose Fahren.694 Zwar sind ,,unnotige” Fahrten angesichts eines konstan-
ten Zeitbudgets von Verkehrsteilnehmern kaum zu erwarten, doch kann es durchaus vorkom-
men, dass aus Bequemlichkeit einzelne Fahrten, die bisher unproblematisch zu Fuf3 oder mit
dem Fahrrad bewiltigt wurden, bei einem ticketfreien OPNV vermehrt mit dem Bus zuriickge-
legt werden. Dieses Trittbrettfahrer-Phdnomen ist generell bei 6ffentlichen Giitern, fiir die kein
Entgelt zu zahlen ist, zu beobachten.®> Gerade deshalb ist es umso wichtiger, den OPNV in der
Offentlichkeit nicht als ,Allheilmittel” fiir Umwelt- und Verkehrsprobleme darzustellen, sondern
stets auch seine negativen Effekte gegeniiber den Alternativen des NMV zu vermitteln sowie die
technische und organisatorische Effizienz im OPNV zu verbessern.6%

In der Gesamtbeurteilung ist das Risiko der ,unnodtigen“ Mehrfahrten fiir die Tiibinger Ver-
lagerungsstrategie jedoch als gering einzuschitzen, werden doch gegenwartig nur 8,6 % der
OPNV-Fahrten im Stadtverkehr Tiibingens mit Einzelfahrscheinen getitigté®’, wihrend die
OPNV-Kunden mit Zeitfahrscheinen bereits heute eine ,Flatrate” besitzen - fiir diese Personen
ergibt sich kein Anreiz zu Mehrfahrten infolge eines ticketfreien OPNV.

Abschliefsend zu diesem Kapitel ldsst sich die Tiibinger Verlagerungsstrategie als eine Mi-
schung der zur Verfiigung stehenden Steuerungsinstrumentarien im politischen-administrati-
ven System der Bundesrepublik Deutschland bezeichnen (vgl. Tabelle 2, Seite 17). Mit dieser Mi-
schung lasst sich sowohl das Lenkungsziel fiir eine nachhaltigere Mobilitat als auch das Finan-
zierungsziel fiir eine abgesicherte Zukunft dieser Mobilitait verfolgt.

(1) Okonomisch-finanzielle Steuerung iiber die Finanzierungslésung einer Nahverkehrsab-
gabe sowie der tarifpolitischen MaRnahme einer OPNV-Ticketfreiheit;

692 Vgl. Kalbow (2001: 26)

693 Vgl. Seydewitz/Tyrell (1995: 14)

694 Vgl. Caprasse (1971: 458); Der Spiegel Online (16.04.2012) und Randelhoff (04.04.2012)

695 Vgl. Siepe (2010: 3)

696 Vgl. Umweltbundesamt (2010: 31)

697 Vgl. Berichtsvorlage zur Behandlung im Gemeinderat der Universititsstadt Tiibingen (25.05.2012)
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(2) Administrative-regulierende Steuerung liber Vorschriften und Kontrollen bzgl. Ausge-
staltung, Erhebung und Verwendung der Nahverkehrsabgabe;

(3) Propagierend-informationelle Steuerung iiber Informationen und Ratschldge zur Kor-
rektur von Fehleinschitzungen bzgl. Mobilititskosten im MIV und OPNV.6%8

9.2 Wirkungen im Strafdenverkehr

9.2.1 Effizienz im Stadtverkehr

Durch eine Verkehrsverlagerung von MIV auf OPNV sind v.a. fiir den Stadtverkehr und folg-
lich fiir die Einwohner Tiibingens sowie fiir die Umwelt positive, gewilinschte Wirkungen zu er-
warten. Das oberste Ziel der Verkehrsverlagerung ist eine allgemeine Verringerung des Ver-
kehrsaufkommens durch weniger Kraftfahrzeuge auf den Strafden und damit einhergehend die
Reduzierung von Verkehrsstau. Weniger Stau und weniger Parksuchverkehr fiithren zu einer Er-
h6hung der durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit und damit zu einer héheren Effizienz des
Verkehrssystems. Somit kann ein geringeres MIV-Aufkommen die Zeitverluste im Strafdenver-
kehr fiir Verkehrsteilnehmer reduzieren und zu einer erhéhten volkswirtschaftlichen Produkti-
vitit beitragen.6%?

Zugleich kann eine Steigerung der Durchschnittsgeschwindigkeit unter Berticksichtigung ei-
nes konstanten Reisezeitbudgets der Verkehrsteilnehmer jedoch auch zu einer Steigerung der
MIV-Fahrleistung fiihren. Es ist prinzipiell also moglich, dass die vom Nulltarif herbeigefiihrte
Entlastung der Verkehrsinfrastruktur eine Attraktivititssteigerung des MIV bewirkt und so die
Einsparung von Zeitkosten durch eine Ausweitung der Fahrten (mehr Fahrten, langere Fahrten)
aufgehoben wird.”° Ein solcher Rebound wurde bspw. von KALBOW70! fiir die Nulltarif-Einfiih-
rung in der Stadt Darmstadt prognostiziert.

9.2.2 Verkehrssicherheit

Als weiterer positiver Effekt einer Verkehrsverlagerung von MIV- und NMV-Teilnehmern
auf den OPNV ist die zu erwartende Verringerung der Unfallkosten als Teil der externen Kosten
zu nennen. ,Aufgrund der starken Substitutionswirkung von FufRwegen und v.a. Fahrradfahrten
durch Busfahrten wird die Nutzung der am starksten gefahrdetsten Verkehr[s]mittel drastisch
reduziert702, sodass Verkehrsunfille sowohl in ihrer Schwere als auch in ihrer Haufigkeit ver-
mindert werden.’°3 STORCHMANN7%4, erkennt in der Unfallreduzierung den grofdten Nutzen einer
Nulltarif-Mafdnahme:

»S0 gut wie der gesamte Nulltarif-induzierte Nutzen ist auf vermiedene Unfallkosten
zurtickzufiihren. Dies wird im Wesentlichen durch den in der Second-Best-Logik uner-
wiinschten Nebeneffekt verursacht: Radfahrer und Fuf3gdnger steigen auf den OPNV
um und entgehen damit der PKW-induzierten Unfallgefahr... Der aus Second-Best-Sicht
unerwiinschte Nebeneffekt wird damit zum Haupteffekt. 705

Unabhdngig davon, wie stark der Effekt der verringerten Unfallkosten ausfallen mag: das
geringere Kraftfahrzeug-Aufkommen in den Strafien erdffnet Fufdgangern und Radfahrern eine

698 Vgl. Schmitz (2001: 255)

699 Vgl. Herzog (2011: 9) und Treiber et al. (2005: 3)
700 Vgl. Kalbow (2001: 28)

7012001

702 Storchmann (2001: 656)

703 Vgl. Randelhoff (04.04.2012)

7042001

705 Storchmann (2001: 657)
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grofiere Bewegungsfreiheit und damit eine hohere Aufenthaltsqualitdt im offentlichen Raum.706
Dies kann wiederum einen Anreiz zur NMV-Teilnahme setzen und mogliche Verlagerungseffekte
auf den OPNV vermeiden.

9.3 Klimaschutz mit dem OPNV

Die Verringerung des MIV-Aufkommens geht stets mit sinkenden Umweltbelastungen ein-
her.’97 In welchem Umfang ein OPNV-Nulltarif dies zu bewirken vermag, hingt zum einen von
dem zuvor bestehenden Verkehrsaufkommen und zum anderen von der tatsachlich erzielten
Verkehrsverlagerung ab.708 KEUCHEL ET AL.799 kamen bei ihrer Untersuchung zum ,kommunalen
Nutzen von OPNV-Angeboten am Beispiel fahrscheinfreier Tarif-/Finanzierungskonzepte bei
Stadtbusverkehren von Klein- und Mittelstadten“ zu dem Ergebnis, dass sich die Obergrenze der
vermiedenen Umweltkosten auf 10.000 Deutsche Mark (sic!) belduft. Berticksichtigt sind hierbei
Emissionen von CO;, CO, NOy, SO2, HC sowie Feinstdube und Liarm.710

Im leistungsbezogenen Vergleich der motorisierten Verkehrsmittelalternativen zeigte sich,
dass der OPNV unter der Annahme einer fiir den bundesweiten Durchschnitt typischen Ver-
kehrsmittelauslastung ein Drittel weniger Treibstoffe?!! und nur halb so viel Treibhausgase (in
CO2-Aquivalenten) emittiert wie der PKW-Verkehr?12 (vgl. Abbildung 24).

Abbildung 24: Verkehrsmittelspezifische Treibhausgas-Emissionen im Personenverkehr
g/Pkm* Bezugsjahr: 2010
250 —

- —

200 -

150

100 A

50 +

Flugzeug** Plow Eisenbahn Straflen-, 5- Linienbus Eisenbahn Reisebus
(MNahverkehr) wundU-Bahn (Nahverkehr) (Fernverkehr)

den Verkehrsmitteln zugrundegelegte Auslastung:
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* Greenhouse Gas Emissions: CO5, CH, und N, 0, angegeben in CO,-Aquivalenten in Gramm pro
Personenkilometer (g/Pkm)

**unter Berlicksichtigung aller klimawirksamen Effekte des Flugverkehrs (EWF = Emission
Weighting Factor)

Hinweis: Emissionen aus Bereitstellung und Umwandlung der Energietriger in Strom, Benzin,
Diesel und Kerosin sind beriicksichtigt.

Quelle: Eigene Darstellung nach Umweltbundesamt (2012: 32)

706 Vgl. Deutsches Institut fiir Urbanistik (2011)
707 Vgl. Randelhoff (04.04.2012)

708 Vgl. VCD (2012: 3)

7092000

710 Vgl. Storchmann (2001: 656)

711Vgl. Bolke (2006: 40f)

712 Vgl. Umweltbundesamt (2012: 32)
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Ist von der umweltentlastenden Funktion des OPNV die Rede713, istjedoch stets zu beachten,
dass es sich hierbei um eine reine Gegeniiberstellung von MIV und OPNV handelt, nicht jedoch
aller Verkehrsmittelalternativen. Entscheidend fiir die Beurteilung der ,Klimafreundlichkeit"
einzelner Verkehrsmittel ist v.a. die Auslastung der Fahrzeuge. Die in Abbildung 24 dargestellten
Treibhausgas-Emissionen legen den einzelnen Verkehrsmitteln eine Auslastung nach dem jewei-
ligen Bundesdurchschnitt zugrunde.

Abbildung 25 zeigt, dass die spezifischen Emissionsvorteile 6ffentlicher Verkehrsmittel ge-
geniiber dem PKW schwinden, wenn ihre Auslastung im Mittel liegt, sich die PKW-Auslastung
jedoch auf drei Personen pro PKW verdoppelt.”14 Solche Auslastungen von PKW und OPNV er-
geben sich vorrangig im Freizeitverkehr. Wahrend die an den Spitzenzeiten ausgerichteten
OPNV-Kapazititen’!5 in den Nebenverkehrszeiten (NVZ) eine relativ geringe Auslastung erfah-
ren, wird der MIV in der Freizeit oft in Begleitung genutzt.”16 Die 6ffentliche Aufgabe der Daseins-
vorsorge bleibt nichtsdestotrotz auch abseits der Spitzen zu erfillen.”1?

Im Berufsverkehr hingegen besteht das Potenzial, iiber eine hohe Auslastung (in Abbildung
25 rund 70 %) offentlicher Verkehrsmittel zu den Spitzen die Umweltvorteile des OPNV gegen-

liber Autofahrten, die nur mit einer Person (in Abbildung 25: 1,2 Personen/PKW) zum Arbeitsort
stattfinden, zu nutzen.”18

Abbildung 25: COz-Vergleich nach Verkehrsmittelauslastung im Personennahverkehr
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Quelle: BMU (2007: 21)

Um die Umweltvorteile des OPNV vollumfanglich nutzen zu kénnen, sollte neben der reinen
Verkehrsminderung im MIV auch die Umweltvertréaglichkeit im OPNV-System selbst erhéht wer-

713 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 18) und Peistrup (2006: 31)
714 Vgl. Peistrup (2006: 32f) und BMU (2007: 21)

715 Vgl. Storchmann (2001: 653)

716 Vgl. BMU (2007: 21)

717 Vgl. ebd.

718 Vgl. BMU (2007: 21) und Peistrup (2006: 34)
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den. Dies kann bspw. durch die stetige Verbesserung der Fahrzeugtechnik, die Einfithrung an-
spruchsvoller Umweltstandards oder eben einen optimierten Fahrplan fiir hohere Auslastungs-
grade erfolgen.719

Gelingt es der Stadt Tiibingen den erwiinschten Modal Shift vom MIV auf den OPNV in Hohe
von 30 % der heutigen Personenverkehrsleistung zu erreichen, so leistet sie einen beachtlichen
Beitrag zum Klimaschutz im Verkehrssektor.’20 Der Verkehrsclub Deutschland errechnete im
Jahr 2010, dass eine OPNV-Fahrt in der Stadt durchschnittlich pro Person und Kilometer nur ein
Drittel der CO,-Emissionen verursacht gegentiber einer vergleichbaren Fahrt mit einem Mittel-
klasse-PKW - in den Verkehrsspitzen sogar nur ein Zehntel bzw. mit dem Bus gar ein Zwanzigs-
tel.721 Insgesamt liefden sich mit einer Reduzierung der tdglichen MIV-Leistung im Tiibinger
Stadtverkehr um 30 %, d.h. um 1.185.000 Pkm (vgl. Kapitel 8.2.2), externe Kosten von durch-
schnittlich rund 54.500 Euro einsparen - pro Tag!722

9.4 Auswirkungen fiir den privaten Sektor

Wie bereits in Kapitel 7.3.2 dargelegt, kann auch der Einzelhandel zu den Nutzentragern ei-
nes ticketfreien OPNV-Systems gezihlt werden. Vorteile ergeben sich fiir den Einzelhandel v.a.
durch die attraktive OPNV-Anbindung des eigenen Standortes, bspw. fiir Kunden und Mitarbei-
ter. So sind im Zuge der Umgestaltung des OPNV-Systems auf eine Ticketfreiheit steigende Kun-
denzahlen zu erwarten. Diese Zuwéachse ergeben sich zum einen kurzfristig aus dem o6ffentlich-
keitswirksamen Alleinstellungsmerkmal, das der Tiibinger OPNV einnehmen wiirde. Dieses
lief3e sich auch fiir steigende Touristenzahlen vermarkten, sofern auch diese den OPNV kosten-
frei nutzen dirfen.

Zum anderen wiirden Besorgungen in der Innenstadt durch die kostenlose OPNV-Anbin-
dung an Attraktivitat gewinnen. So konnte der Einzelhandel in der Tiibinger Innenstadt neue
Kunden aus dem Umland gewinnen und v.a. Kunden von Einkaufen auf der Griinen Wiese ,ab-
werben“. Gerade die hohen Parkgebiihren und das knappe Parkplatzangebot in der Tiibinger In-
nenstadt waren dem Einzelhandel dort bisher zum Nachteil gegentiber grofien Einkaufszentren
am Stadtrand. Dieser Nachteil wiirde durch einen ticketfreien OPNV zumindest bei Besorgungen
ohne grofRen Transportbedarf hinfillig. Demzufolge besitzt die neue OPNV-Attraktivitit auch das
Potenzial, eine Verschiebung in den Einkaufsstrukturen zu unterstiitzen: weg von Grofseinkau-
fen mit dem PKW und hin zu Kleineinkdufen mit dem Bus, bspw. auf den Wochenmarkt mit lo-
kalen Produkten.”23 Dieser Effekt konnte nicht nur den gezielten Riickbau von Parkplatzkapazi-
taten auf der Griinen Wiese erlauben bzw. den Neubau vermeiden, sondern Hand in Hand mit
einem gesteigerten Umweltbewusstsein auch die Etablierung von nachhaltigeren Konsummus-
tern fordern.

Zudem profitiert die Wirtschaft unmittelbar von der Verkehrsverlagerung auf den OPNV und
der damit einhergehenden Entlastung der Verkehrsinfrastruktur. Zum einen wird die Effizienz
des Wirtschaftsverkehrs in der Stadt infolge steigender Durchschnittsgeschwindigkeiten erhéht
und so Zeitkosten eingespart.’2¢ Zum anderen werden Parkplatzkapazitaten des Einzelhandels
fiir den Lieferverkehr bzw. fiir Mitarbeiter und Kunden, die weiterhin mit dem PKW anreisen,

719 Vgl. Bolke (2006: 41-45)

720 ygl. VCD (2012: 2)

721Vgl. ebd.

722 Vgl. INFRAS (2007: 7)

723 Vgl. Randelhoff (04.04.2012)
724 Vgl. Mietsch (2007: 21)
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freigestellt.”25 Ebenso liefe sich fiir die Gastronomie eine Umwidmung von Parkplatzen in Stra-
3encafés u.a. realisieren. All diese Faktoren erhdhen die Standortattraktivitit und tragen so zum
Nutzen eines ticketfreien OPNV-Systems bei.

In einer gemeinsamen Studie von Deutscher Stadtetag und VDV zum Finanzierungsbedarf
des OPNV bis 2025 wird dargelegt, dass mit je 1 Mio. Euro Aufwand fiir Fehlbetrige plus 1,5 Mio.
Euro Fahrgelderlose und Erlossurrogate direkt und indirekt 43 Arbeitsplatze geschaffen und
weitere 29 induziert werden. Damit wird im OPNV - unabhingig vom Nulltarif-Konzept - eine
Bruttowertschopfung von liber 1 Mio. Euro iiber dem Investitionswert generiert.726

Weitere Auswirkungen auf die Beschaftigungsstruktur infolge einer Nulltarif-Einfithrung
sind dufderst schwer zu prognostizieren und angesichts der kleinrdumigen Reichweite des Tii-
binger Vorhabens eher zu vernachlassigen. Zudem sind solche ,Effekte auf die Beschaftigungs-
bilanz hoch spekulativ und sollten daher nur als mégliche Extremauspriagungen betrachtet wer-
den.“727 Hierzu zahlen KALBOW728 und RANDELHOFF729 v.a. folgende Moglichkeiten:

o kurzfristig wegfallende Arbeitsplatze im Vertriebsbereich durch das Entfallen von Fahr-
scheinverkidufen und -kontrollen (wie in Kapitel 9.6.2 aufgezeigt wird, bleiben diese in Ti-
bingen fiir Ein- und Auspendler voraussichtlich weiterhin notwendig);

e mittel- bis langfristig wegfallende Arbeitsplatze im KFZ-Handwerk, in der Automobilproduk-
tion sowie im Bereich des Parkraumunterhalts und der -kontrollen infolge der sinkenden
PKW-Nutzung (abhdngig von dem tatsichlich eintretenden Modal Shift sowie der raumli-
chen Auspragung der Mafdnahme);

o langfristighinzukommende Arbeitsplatze in den Verkehrsunternehmen (v.a. mehr Busfahrer
beim Einsatz von mehr Fahrzeugen) sowie

o kurzfristige Arbeitsplatzangebote durch Baumafinahmen zur Anpassung der Infrastruktur
an die neuen Kapazititen im OPNV.

9.5 Wirkung fiir Stadt und Gesellschaft

Wie im zweiten Teil dieser Arbeit aufgezeigt wurde, begriindet sich die 6ffentliche OPNV-
Forderung vordergriindig nicht mehr wie einst auf der 6ffentlichen Aufgabe der Daseinsvor-
sorge, sondern wird mit dem wachsenden Bewusstsein fiir Umweltschutz und Lebensqualitét
zunehmend als Verantwortung gegeniiber der Allgemeinheit verstanden. Dabei wurde bereits
mehrfach auf die Einsparpotenziale externer Kosten - bspw. volkswirtschaftliche, soziale oder
Umweltkosten u.v.m. - hingewiesen sowie auf das Spannungsverhaltnis zwischen den Zielkon-
flikten der Lenkungswirkung und der finanziellen Lastenteilung bzw. der 6ffentlichen Finanzlast
eingegangen.

In den nachfolgenden zwei Kapiteln soll nun betrachtet werden, in welchen Feldern Kosten
- monetdre wie externe Kosten unserer Mobilitat — infolge einer Verkehrsverlagerung von MIV
auf OPNV fiir die beiden Akteure ,Kommune“ (bzw. ,6ffentliche Hand“) und ,Gesellschaft (im
Sinne von privaten Individuen) eingespart werden konnen. All diese Kosten - auch wenn sie hier
aufgrund fehlender Datengrundlage nicht quantifiziert werden kénnen - sind stets dem Finan-
zierungsaufwand eines ticketfreien OPNV-Systems gegenzurechnen.

725 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 26)
726 Vgl. Deutscher Stadtetag/VDV (2009: 66)
727 Kalbow (2001: 29)

728 2001: 28

729 Vgl. Randelhoff (04.04.2012)
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9.5.1 Kommunale Finanzierungsbelastung

Die Einfiihrung eines ticketfreien Stadtbussystems fiihrt in der Regel zu einer finanziellen
Mehrbelastung des kommunalen Haushalts, doch wiegt der kommunale Nutzen unter Annahme
einer erfolgreichen Lenkungswirkung der Mafdnahme die Belastung zumindest teilweise auf.730
Der kommunale Nutzen setzt sich aus folgenden Kriterien zusammen:

e sinkende Umweltbelastung durch den Strafienverkehr (Abgase und Emissionen, Fldchenin-
anspruchnahme, weiterer Ressourcen- und Energieverbrauch etc.);

o sinkende Gesundheitsbelastung durch den Strafenverkehr (Verkehrsunfille, Larm, Stress,
Atemwegserkrankungen u.v.m.);

e sinkender Investitionsbedarf in die stadtische Verkehrsinfrastruktur.

Letzterer Punkt hdngt in starkem Mafe vom tatsdachlichen Verlagerungseffekt infolge einer
tarifpolitischen Fordermafdnahme ab. Gelingt ein hoher Modal Shift, so konnen sich fiir die Kom-
mune positive Kosteneffekte bei der Verkehrsinfrastruktur einstellen. Im fliefenden Verkehr
lassen sich v.a. Einsparungen bei Strafdenbauinvestitionen (fiir Erhalt und Ausbau der Infra-
struktur) zdhlen; im ruhenden Verkehr konnen u.U. Parkplétze eingespart werden.”31 Beide inf-
rastrukturellen Nutzeneffekte bedeuten eine Freisetzung von Flachen, die folglich umgewidmet
werden kdnnen zugunsten einer hoheren Aufenthaltsqualitit in der Stadt (bspw. Griinflachen,
Spielplatze, Strafencafés etc.).

STORCHMANN732 hingegen, der die Potenziale fiir eine Verkehrsverlagerung vielmehr beim
NMV als beim MIV liegen sieht, schreibt den infrastrukturellen Nutzeneffekten eine nur gering-
fligige Bedeutung zu:

LAufgrund des minimalen Modal shift sind hier keine nennenswerten Nutzen- oder
Kosteneffekte zu erwarten. StrafSenbauinvestitionen kénnen weder vermieden, noch
miissen zusdtzliche Parkpldtze erstellt werden.“733

Durch die Einfiihrung eines ticketfreien Bussystems vergrofiert sich das Defizit zwischen
Einnahmen und Kosten erheblich, da die Einnahmen fortan nur noch aus 6ffentlichen Zuschiis-
sen und Ertragen mit Verlustausgleichscharakter bestehen, nicht mehr jedoch aus Ticketverkau-
fen. Zugleich steigen die Kosten infolge notwendiger Kapazitdtsausweitungen sowie durch die
unabhangig vom Finanzierungsmodell stattfindenden Kostensteigungen, bspw. in den Léhnen
(durch Lohnverhandlungen im o6ffentlichen Dienst) oder in den Energie- und Treibstoffpreisen.
Das grofiere Defizit muss folglich durch die im Umlagemodell vorgesehenen Abgaben ausgegli-
chen werden. Wie hoch die Abgaben sein miissen, um dies leisten zu kdnnen, hangt in erster Linie
von den notwendigen Kapazititsausweitungen, d.h. von den zu erwartenden Fahrgastzuwach-
sen ab (vgl. Kapitel 9.6.2).

Zu beachten ist in diesem Zusammenhang der Umstand, dass Defizite im OPNV-Betrieb iiber
den Querverbund der Tiibinger Stadtverkehre mit den Tiibinger Stadtwerken ausgeglichen wer-
den (vgl. Kapitel 4.2.2).73¢ Dies ist jedoch nur durch die bundesweite Tatigkeit der Tiibinger
Stadtwerke als Energieversorger moglich. Im Jahr 2011 betrug der notwendige Ausgleich 2,9
Mio. Euro.735

730 Vgl. Keuchel (2000: 99)

731Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 26)

7322001

733 Storchmann (2001: 656)

734 Gesprach mit Thomas Pawlaczyk und Sven Ammann, svt, 23.11.2012
735 Vgl. SVT Online Pressearchiv: Neue Fahrpreise ab 1. Januar 2013
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Angesichts der Entwicklungen auf dem Energiemarkt mit schrumpfenden Gewinnspannen
fiir Energieversorger und einer unsicheren Entwicklung vor dem Hintergrund der Energie-
wende, sollte sich die Stadt Tiibingen bei der Entscheidung liber die zukiinftige Finanzierung des
Stadtverkehrs nicht auf diesen Querverbund verlassen, da dessen Gestaltungsspielraum einge-
schrankt werden konnte.”36 Vielmehr sollte die Chance wahrgenommen werden, mit dem neuen
Bepreisungssystem eine Unabhdngigkeit vom Querverbund zu erreichen.”3”

Hierfiir muss jedoch die Bereitschaft unter politischen Entscheidungstragern wie auch unter
den Abgabezahlenden gegeben sein, die Abgabenhohe fortwdhrend an den Mittelbedarf im
OPNV anzupassen, um die variablen und tendenziell eher steigenden Betriebskosten desselbigen
tragen zu konnen. Ein solches Erfordernis erschwert die Akzeptanz in der Bevélkerung und birgt
die Gefahr stiandiger Streitigkeiten um Anpassungen. Fiir die Bevolkerung muss deshalb vorab
eine moglichst hohe Transparenz vorliegen, indem umfassend liber etwaige Notwendigkeiten
aufgeklart wird. Hierfiir sollte die Stadt Tiibingen in einen offenen Diskurs mit ihren Einwohnern
treten und mogliche Entwicklungen und Angste thematisieren.

9.5.2 Private Haushalte

Kommen private Haushalte infolge der Abgaben-Einfiihrung fiir einen ticketfreien OPNV zu
der Entscheidung, dass ein haushaltseigener PKW unter Kosten- und Umweltaspekten nicht wei-
ter zu rechtfertigen ist, so fallen fiir diese Haushalte zunédchst einmal die Vorhalte- und Betriebs-
kosten eines privaten KFZ weg. Wie in Kapitel 6.2.1 aufgezeigt, zeichnete sich gerade bei diesen
Kosten in den vergangenen Jahren einen liberproportionalen Anstieg gegeniiber den durch-
schnittlichen Lebenshaltungskosten ab. Als Folge steigen die zur Verfiigung stehenden Einkom-
men der jeweiligen Haushalte und damit deren Kaufkraft.738 Letztere kann bspw. dem Tiibinger
Einzelhandel oder auch Investitionen in den Umweltschutz (Sanierungsarbeiten am Eigenheim
u.d.) zugutekommen.

Gleiches gilt fiir Haushalte, die auch schon vor der Einfithrung eines ticketfreien, abgabenfi-
nanzierten OPNV die 6ffentlichen Verkehrsmittel nutzten. Fiir sie ergeben sich durch die Umge-
staltung der OPNV-Finanzierung Kosteneinsparungen in Hohe der Differenz zwischen der neu
zu entrichtenden Abgabe und den bisher gezahlten Fahrkartenpreisen. Haushalte, die neben
dem OPNV auch den MIV nutzen, kénnen das eingesparte Geld u.U. jedoch auch in eine Auswei-
tung ihrer PKW-Fahrten investieren und so einen Rebound-Effekt bewirken.

Fiir Haushalte, die bislang vornehmlich dem NMV zuzuordnen waren, ergibt sich je nach Ab-
gabenlésung eine Kostenzunahme. Diese tritt v.a. dann ein, wenn die Ticketfreiheit im OPNV
liber eine Haushaltsabgabe finanziert wird, die verpflichtend von allen Haushalten im Tiibinger
Stadtgebiet zu entrichten ist. In diesem Fall entstehen fiir Fahrradfahrer und Fufdganger, die den
OPNV nie oder nur gelegentlich nutzten, jahrliche Mehrkosten in der Mobilitit. Dies diirfte bei
der entsprechenden Bevolkerungsgruppe auf hochsten Unmut stofden, kann diese doch auch
nicht mit dem Argument der umweltfreundlicheren Mobilitdt gewonnen werden, da sie bereits
die 6kologisch giinstigsten Verkehrsmittelalternativen fiir sich gewahlt haben. Hier fiir einen
Ausgleich zu sorgen, sollte daher Teil der Tiibinger Verlagerungsstrategie sein.

Ein weiterer Einkommenseffekt, der oftmals bei den Themen Nulltarif oder Umlagefinanzie-
rung anklingt, ist die sozialpolitisch intendierte Einkommensumverteilung in der Bevdlkerung.

736 Gesprach mit Thomas Pawlaczyk und Sven Ammann, svt, 23.11.2012

737 Anmerkung: Ob eine solche Unabhdngigkeit gewilinscht ist, muss vom Aufgabentrager, d.h. der Stadt
Tiibingen, abgewogen werden, ist doch zu bedenken, dass die erzielten Gewinne, welche fortan nicht
mehr zum Defizitausgleich genutzt werden, zu versteuern sind, sofern , die Gewinne tatsachlich reali-
siert und nicht fiir zusatzliche Projekte in anderen Sparten verwendet” (Keuchel 2000: 13) werden.

738 Vgl. Kalbow (2001: 27f)
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Wie im Kapitel 7.1 aufgezeigt, liegen in der Einkommenspolitik auch die Wurzeln des Nulltarif-
Konzepts. Eine Verschiebung in der Einkommensverteilung privater Haushalte finde v.a. mit ei-
ner Haushaltsabgabe statt, die die finanzielle Last des OPNV-Betriebs auf alle Einwohner der
Stadt verteilt. Verstarkt wiirde der Effekt durch eine sozialpolitische Staffelung der Abgabe, so-
dass einkommensschwache Haushalte keine oder eine dufierst geringe Abgabe aufbringen miiss-
ten (vgl. Kapitel 11.2.1).

9.6 Wirkungen im OPNV-System

9.6.1 Attraktivitit und Nachfrage im OPNV-System

Gemeinhin ist von einer Steigerung der Fahrgastzahlen als positive und gewtinschte Wir-
kung der tarifpolitischen Mafdnahme ,umlagefinanzierte Ticketfreiheit* auszugehen. Die Fahr-
gastzuwdichse sind dabei auf drei ,Quellen” zurtickzufiihren: (1) auf eine Verkehrsverlagerung
vom MIV auf den OPNV, (2) auf eine Verkehrsverlagerung vom NMV auf den OPNV sowie (3) auf
Mehrfahrten innerhalb des OPNV.739

Die Stadt Tiibingen strebt nach eigenen Angaben mit der Einfilhrung einer umlagefinanzier-
ten Ticketfreiheit fiir das Tiibinger Stadtbussystem einen Fahrgastzuwachs von 30 % an.740 Ei-
nen potenziellen Anreiz schafft die Verlagerungsstrategie jedoch fiir jene 80 % der Wohnbevol-
kerung im Stadtgebiet Tiibingen, die bislang keine Zeitfahrkarte fiir das stidtische OPNV-System
besitzen.’4! Unabhangig von der jeweiligen , Einkommenssituation und Lebenslage“742 wiirde ein
kostenloser Nahverkehr die ,Mobilitét fiir alle Menschen in der Stadt sichern“743.

Doch nicht nur die Gesamtzahl der Fahrgaste, insbesondere auch die Fahrgaststruktur wird
sich im Zuge eines fahrscheinlosen Busverkehrs verandern.”** Gerade in den Hauptverkehrszei-
ten (HVZ), also zu den Peak-Zeiten des Berufs- und Ausbildungsverkehrs, ist mit einer verstark-
ten Nachfrage im OPNV zu rechnen, sodass hier u.U. der Einsatz von mehr und/oder grofieren
Bussen notwendig wird.745

Ein entsprechender Ausbau der Kapazititen, die sich aufgrund der Beforderungspflicht stets
an den Spitzenbedarfen auszurichten haben?46, ist nicht nur mit einer Steigerung der durch-
schnittlichen Produktivititskosten fiir das Verkehrsunternehmen verbunden’4’ (vgl. Kapitel
9.6.2), sondern stoflt gerade bei einem bereits gut ausgebauten OPNV-System wie dem Tiibinger
Stadtbusverkehr (vgl. Kapitel 8.2) auch schnell an seine Grenzen. So kann bspw. eine Taktver-
dichtung nur dort sinnvoll vorgenommen werden, wo sich Busse nicht gegenseitig bei der Bedie-
nung von Haltestellen behindern. Dies ist bis zu einem Haltestellentakt von zwei bis drei Minuten
moglich, danach kommt es zur Pulk-Bildung und somit zu langeren Aufenthaltszeiten an den be-
treffenden Haltestellen. Wie Kapitel 6.2.1 zeigte, wird die damit einhergehende Unzuverlassig-
keit der Bedienung von Fahrgdasten als besonders unattraktiv bewertet, gefolgt von langeren Rei-
sezeiten. Zudem wiirde nicht nur der Busverkehr, sondern auch der iibrige Strafienverkehr
durch die Pulk-Bildung im Verkehrsfluss behindert, sodass die durchschnittliche Reisegeschwin-
digkeit sinkt und die Emissionen im Verkehr steigen.

739 Vgl. Kalbow (2001: 26f) und Seydewitz/Tyrell (1995: 14)

740 Vgl. Berichtsvorlage zur Behandlung im Gemeinderat der Universititsstadt Tiibingen (25.05.2012)
741Vgl. ebd.

742 Ebd.

743 Ebd.

744 Vgl. Storchmann (2001: 656)

745 Vgl. Kalbow (2001: 26f); Klein (1999: 121) und Storchmann (2001: 656)

746 Vgl. Storchmann (2001: 653)

747 Vgl. ebd.: 656
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Ohne einen entsprechenden Ausbau der Kapazitdten fithren die Fahrgastzuwachse jedoch
zu iiberfiillten Fahrzeugen in den HVZ - auch das wirkt abschreckend auf neue wie alte OPNV-
Kunden.”48 Im Bereich der Tiibinger Innenstadt kommt es schon heute zu solch negativen Behin-
derungen, ohne fiir entsprechende Gegenmafinahmen (bspw. Einrichtung zusatzlicher Haltestel-
len-Einbuchtungen) den erforderlichen Platz zu haben.”#® Jedoch kénnten Mafdnahmen zur Bus-
beschleunigung, wie die Einrichtung von exklusiven Busspuren oder die Vorrangschaltung an
Ampelanlagen, die h6heren Aufenthaltszeiten an den Haltestellen ausgleichen.”5° Auch die in Ka-
pitel 8.2.1 angefiihrte RegionalStadtBahn Neckar-Alb konnte gerade fiir die grofse Zahl an Be-
rufspendlern zu den Kliniken auf der Morgenstelle einen Ausweg aus dem skizzierten Dilemma
bieten.

Eine unumstrittene Attraktivititssteigerung fiir den OPNV ergebe sich durch die starke Ver-
einfachung der Tarifstruktur auf den Nulltarif.7s! Fahrgaste hatten sich nicht mehr mit den ver-
schiedenen Tarifzonen und Fahrausweisen zu beschiftigen, sondern konnten ohne Informati-
onsaufwand zum glinstigsten Tarif die 6ffentlichen Verkehrsmittel nutzen. Diese Komplexitats-
reduktion auf ein Minimum macht den OPNV gerade fiir Seltennutzer und Spontanfahrten at-
traktiv, baut Hemmschwellen zur Nutzung offentlicher Verkehrsmittel ab752 und , erscheint fiir
den Erfolg der Verlagerungsstrategie unabdingbar753, da doch die ,mobilititsaufwendige Le-
benskultur“75¢ Ausdruck von kurzfristig getroffenen Wahlentscheidungen ist, die ,eine (...) spon-
tane Verkehrsteilnahme nach sich [ziehen]“755. Auf diese Weise kann der OPNV zumindest im
Bereich der Kosten an Flexibilitat gewinnen, auch wenn die Abhangigkeit vom Fahrplan (Ab-
fahrtzeiten und Linienfiihrung) bestehen bleibt.

Dariiber hinaus riickt das OPNV-Fahrscheinsystem gerade auch in Hinblick auf eine alternde
Gesellschaft immer stérker in den o6ffentlichen Handlungsbedarf (vgl. Kapitel 3.2.3). Vor dem
Hintergrund einer unsicheren Zukunft des deutschen Rentensystems?56 und der schon heute
nachdenklich stimmenden ,Altersarmut” in unserer Gesellschaft’s? werden niedrige Mobilitats-
kosten immer bedeutender.”>8 Doch nicht nur die Ticketpreise, auch das Fahrscheinsystem
selbst stellt eine erhebliche Nutzungsbarriere fiir dltere Personen dar: von der Auseinanderset-
zung mit dem Tarifsystem tliber die Hantierung mit Kleingeld bis hin zum Fahrscheinkauf und -
entwertung an storungsanfalligen Automaten.’>® Eine Ticketfreiheit verfiigt hier iiber selbster-
klarende Vorteile und baut in einem Mafde Hemmschwellen ab, wie es auch mit neueren Ticket-
modellen (e-Tickets auf Smartphones, elektronische Smartcards mit automatischer Abbuchung
des glinstigsten Tarifs7¢0, Touch&Travel7¢! u.4.) nicht zu erreichen ist.762 Je nach Ausgestaltung
der Umlagefinanzierung kann dieser Vorteil jedoch bei der Abgabenerhebung zunichte gemacht
werden, sofern diese nicht nutzerfreundlich gehalten wird.

748 Vgl. Randelhoff (04.04.2012)

749 Gesprach mit Thomas Pawlaczyk und Sven Ammann, SVT, 23.11.2012
750 Vgl. Kalbow (2001: 26f) und Rauterberg-Wulff (2010: 26)

751 Vgl. Klein (1999: 135)

752 Vgl. VCD (2012: 3)

753 Klein (1999: 135)

754 Schmitz (2001: 188)

755 Ebd.: 189

756 Vgl. Bertelsmann-Stiftung (2013)

757 Vgl. BMWi (2012)

758 Vgl. VCD (2012: 2)

759 Vgl. Monheim (2012) im Interview auf detektor.fm (27.03.2012)
760 Vgl. Fiedler (2007: 100) und Haller (2011: 16)

761 Sjehe http://www.touchandtravel.de/ (06.07.2013)

762 Vgl. Buba et al. (2010: 198f) und Tagblatt.de (27.01.2012)
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9.6.2 Wirkungen auf die Kosten des kommunalen Verkehrsunternehmens

Die Einfiihrung einer Ticketfreiheit im OPNV bedeutet fiir das verantwortliche Verkehrsun-
ternehmen zundchst betriebswirtschaftliche Verluste, da der erbrachten Beférderungsleistung
keine entgeltlichen Gegenleistungen durch den Fahrgast mehr gegeniiberstehen.”63 Zu bertck-
sichtigen ist dabei, dass die meisten OPNV-Systeme bereits ohne Ticketfreiheit 6ffentliche Zu-
schiisse benotigen (vgl. Kapitel 3.2.2). Eine vollstindige Ubernahme der Betriebskosten im
OPNV-System durch die zustindige Gebietskérperschaft wire als Finanzierungsméglichkeit
zwar umsetzbar (siehe Fallbeispiele in Kapitel 9.1.2), doch angesichts der Mittelknappheit in
kommunalen Haushalten kaum wiinschenswert.”64 Eine Umlagefinanzierung vermag nicht nur
die bisherigen Einnahmen zu ersetzen, sondern auch die Abhangigkeit kommunaler Verkehrs-
unternehmen vom steuerrechtlichen Querverbund mit der kommunalen Energieversorgung zu
beenden bzw. zu minimieren (vgl. Kapitel 4.2.2).

Welche Einnahmen im Zuge einer Ticketfreiheit entfallen hingt dabei von der Gestaltung
der Umlagefinanzierung ab. So bestiinde bei einer Nahverkehrsabgabe fiir Haushalte die homo-
gene Gruppe bspw. aus all jenen Personen, die ihren Erstwohnsitz im Stadtgebiet Tiibingen ge-
meldet haben, wohingegen die Ticketeinnahmen von einpendelnden Fahrgasten weiterbestehen
blieben.

Im Bereich der offentlichen Zuwendungen wird die Ticketfreiheit keine nennenswerten
Mehreinnahmen fiir die SVT generieren, da sich die Zuschiisse fiir die Schwerbehindertenfrei-
fahrt anteilig zu den absoluten Fahrgastzahlen berechnen wiahrend sich die Schiilerbeférde-
rungszuschisse an den tatsachlich verkauften Schiilertickets orientieren.’6s Wahrend die Ticket-
freiheit fiir erstere Personengruppe keine verdnderte Situation, d.h. Anreiz darstellt und somit
keine Zunahme in den Schwerbehindertenfahrten zu erwarten ist, erfordert die zweite Zu-
schussart eine Fahrgastidnderung im Schiilerverkehr von mindestens 10 %, damit eine Neube-
rechnung der Einnahmeverteilung veranlasst werden kann.7¢66

Eine derartige Veranderung im Schiilerverkehr wird sich jedoch kaum infolge eines neuen
Bepreisungssystems ergeben, hierfiir ware vielmehr die Verlagerung eines Schulstandortes not-
wendig. Angesichts der riicklaufigen Geburtenraten sowie der vorhersehbaren Schliefung von
einzelnen Klassen bis hin zu ganzen Schulen, ist demnach mit keinen entsprechend hohen Fahr-
gastzuwachsen im Tiibinger Stadtbusverkehr zu rechnen, es sei denn die Schliefdung von Schulen
auflerhalb des Stadtgebiets fiihre zu einem erhohten Pendleraufkommen zu den innerstadti-
schen Schulen.’6” Eine solche mégliche Entwicklung wire zwar unabhingig von der OPNV-Ti-
cketfreiheit, sie wiirde sich jedoch auf die notwendigen Kapazititen und damit auf den Kosten-
aufwand fiir die SVT auswirken.

Die Stadt Tiibingen geht in ihrer Berichtsvorlage zum ticketfreien Nahverkehr vom 25. Mai
2012 davon aus, dass die neue Finanzierunglosung bisherige Einnahmen in Hohe von zehn Mil-
lionen Euro zu ersetzen hitte sowie weitere vier Millionen Euro zum notwenigen Ausbau der

763 Vgl. Storchmann (2001: 652)

764 Vgl. Monheim (2012) im Interview auf detektor.fm (27.03.2012)

765 Anmerkung: Nach Ansicht von Sven Ammann von Stadtverkehr Tiibingen im Gespriach am 23.11.2012
miisste dies bei der Einfithrung einer Umlagefinanzierung im OPNV der Fall sein, da die Zuschiisse
rechtlich an die Entgeltentrichtung im OPNV gekniipft sind. Diese Entgelte wiirden bei einer Umlagefi-
nanzierung durch fiktive Ticketkdufe durch Dritte weiter entrichtet.

766 Gesprach mit Thomas Pawlaczyk und Sven Ammann, svt, 23.11.2012

767 Ebd.
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OPNV-Kapazititen generieren muss, wenn die Verlagerungsstrategie die gewiinschten Fahrgast-
zuwdchse von 30 % erzielt.7¢8 Dem jahrlichen Finanzierungsbedarfvon 14 Mio. Euro sind jedoch
die Kosteneinsparungen entgegen zu rechnen, die sich aus der Ticketfreiheit ergeben.

Bei der Abschitzung, welche Kostenveranderungen sich fiir Verkehrsunternehmen infolge
einer Ticketfreiheit ergeben, werden in den meisten wissenschaftlichen Arbeiten zu diesem
Thema die Kosteneinsparungen im Vertrieb den Kostensteigerungen infolge der zu erwartenden
Fahrgastzuwichse gegeniibergestellt.”6> KALBOW?70 gibt einen Uberblick zu den einzelnen Kom-
ponenten, bei denen sich durch eine OPNV-Ticketfreiheit Kosten einsparen lieRen:

e Fahrgastinformationen und Marketing zu Beférderungstarifen;

e Fahrkartenautomaten und -entwerter sowie dazugehorige Investitions-, Unterhaltungs- und
Wartungskosten;

o Servicestellen und -personal fiir den Fahrkartenverkauf am Schalter;

e Kundenbetreuung fiir Tarifinformationen;

e Buchfiihrung iiber Ticketerldse und deren Aufteilung im Verkehrsverbund sowie

e Fahrscheinkontrollen und Bufgeldbearbeitung.

Allein 10 % der Fahrgeldeinnahmen werden durchschnittlich fiir die Verwaltung des Ta-
rifsystems selbst beno6tigt.”7! Hier ergibt sich folglich ein hohes Einsparpotenzial’72, allein fiir den
Verkauf von Fahrscheinen fallen in Tiibingen jahrliche Kosten in Hohe von ca. 150.000 Euro
an.’73 Die Stadt Tiibingen wiirde dieses Potenzial als eine ,ticketfreie Enklave“ innerhalb des
naldo-Verkehrsverbundes jedoch kaum ausschopfen konnen angesichts der Notwendigkeit, wei-
terhin den Verkauf von Fahrscheinen fiir ein- und auspendelnde Fahrgiaste iiber die Stadtgebiets-
grenzen hinweg sowie fiir Besucher (Touristen, Einzelhandelskunden u.a.) anbieten zu miissen
bzw. zu wollen.””# Denn gerade dieser Verkaufsservice macht einen Teil der OPNV-Attraktivitit
in Verkehrsverbiinden aus. Einem jeden Fahrgast soll der Service gewahrt werden, am Start-
punkt seiner Reise Fahrscheine fiir das gesamte Verbundgebiet zu kaufen, das er mit seiner Reise
befahrt, gleich welche Verkehrsunternehmen die Beforderungsleistung im Einzelnen erbrin-
gen.’’s Somit sollte es Fahrgdsten weiterhin moéglich sein, naldo-Tickets an Servicestellen und
Automaten im Stadtgebiet Tiibingen bzw. auch direkt in den Bussen der SVT zu beziehen.”76

Ebenso bleiben auch die Ticketkontrollen in den TiiBussen notwendig, sofern die Ticketfrei-
heit nur fiir Tiibinger Einwohner gilt (bspw. bei einer Haushaltsabgabe mit Ausweisersatz). Ein-
pendler, die noch immer ein Ticket bendtigen bzw. ohnehin einen Fahrschein fiir die Anreise bis
zur Grenze des Tlbinger Stadtgebiets kaufen mussten, miissen in den TiiBussen weiterhin kon-
trolliert werden, aufder die SVT verzichtet auf eigene Kontrollen unter der Annahme, dass die
Kontrollen bereits auf der Teilstrecke auf3erhalb des Tiibinger Stadtgebiets von anderen Ver-
kehrsunternehmen abgegolten werden.”77

Auf diese Weise wiirde auch der Vorwurf entkraftet, demnach eine Biirgerabgabe eine un-
gerechte Form der Quersubventionierung von Einpendlern durch die abgabepflichtigen Einwoh-
ner Tiibingens darstellt. Da Einpendler weiterhin den reguliaren naldo-Tarif zu bezahlen haben,

768 Vgl. Berichtsvorlage zur Behandlung im Gemeinderat der Universitdtsstadt Tiibingen (25.05.2012)
769 Vgl. Kalbow (2001: 27ff); Keuchel (2000: 12) und Storchmann (2001: 655)

770 2001: 27

771 Vgl. Klein (1999: 135)

772Vgl. Keuchel (2000: 12) und Storchmann (2001: 655)

773 Vgl. Berichtsvorlage zur Behandlung im Gemeinderat der Universitdtsstadt Tiibingen (25.05.2012)
774 Gesprach mit Thomas Pawlaczyk und Sven Ammann, svt, 23.11.2012

775 Ebd.

776 Ebd.

777 Ebd.
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wird ihre OPNV-Nutzung nach dem heute gingigen Prinzip aus Nutzerfinanzierung und 6ffentli-
cher Bezuschussung finanziert, und nicht von privaten Haushalten im Tiibinger Stadtgebiet mit-
getragen. Die Lenkungswirkung ist damit aber fiir Einpendler nicht zu spiiren (vgl. Kapitel 9.1.3).

Auch in Hinblick auf Effizienzverdnderungen im OPNV-Betrieb sind das Ausmaf} der Fahr-
gastzuwdichse sowie deren Handhabung ausschlaggebend fiir die positive oder negative Wir-
kungsauspragung der tarifpolitischen Mafdnahme ,Ticketfreiheit”. Wie in Kapitel 9.6 aufgezeigt,
wird die Effizienz infolge langerer Aufenthaltszeiten von Fahrzeugen an den Haltestellen zu-
nidchst einmal verringert, sofern nicht entsprechende Gegenmafdnahmen wie Taktverdichtungen
oder der Haltestellenausbau vorgenommen werden (konnen). Zugleich ist infolge einer Ver-
kehrsverlagerung auf den OPNV jedoch mit einer allgemeinen Entlastung der Straen durch we-
niger Kraftfahrzeuge zu rechnen, wodurch die Durchschnittsgeschwindigkeit der Busse erhoht
wird bzw. Behinderungen im Strafdenverkehr reduziert werden. Beides fiihrt zu einer héheren
Effizienz im OPNV-Betrieb und damit zu einer Senkung von Betriebskosten dank verringerter
Umlaufzeiten und Kurseinsparungen.’78

Viel entscheidender hinsichtlich der Auswirkungen eines neuen Bepreisungssystems auf die
Kosten der Tiibinger Verkehrsunternehmen sind die zu erwartenden Kostensteigungen. Die er-
wiinschten Zuwdichse in den Fahrgastzahlen bringen diesen Anstieg der Kosten mit, insbeson-
dere dann, wenn rdumliche und zeitliche Fahrgastkonzentrationen eine Ausweitung der Kapazi-
taten erforderlich mache??? (vgl. Kapitel 9.6). Die wachsende Nachfrage kann je nach heutiger
Kapazitatsauslastung zu den Spitzenzeiten entweder noch mit den zur Verfiigung stehenden
Fahrzeugeinheiten bzw. einer Vergrofierung dieser aufgefangen werden (bspw. mittels Einsatz
von Doppelgelenkbussen zu den HVZ) oder miissen durch die Anschaffung neuer Fahrzeuge ab-
gedeckt werden.780

Angesichts der Tatsache, dass die Personalkosten im Durchschnitt der VDV-Mitglieder tiber
ein Drittel der Betriebskosten ausmachen’8!, wiirde letztere Variante durch die erforderlichen
Investitionen in Neufahrzeuge plus den benotigten Mehreinsatz von Personal die oben skizzier-
ten Kosteneinsparungen liberkompensieren. Die Produktionskosten der SVT werden infolge der
neuen Bepreisung also eher steigen denn sinken.”82 In welcher Hohe hangt von den tatsachlichen
Fahrgastzuwachsen sowie den heutigen Kapazititsauslastungen der Fahrzeuge zu den HVZ ab.
KREIBICH783 stellte bereits 1997 in seinem Fachartikel ,, Zukunftsfahiger Verkehr durch nachhal-
tige Mobilitit" dar, dass eine Verlagerung der MIV-Leistung auf den OPNV um 10 % eine Steige-
rung dessen Leistungsfahigkeit (Taktfrequenz, Wagenkapazititen etc.) um 100 % voraussetzt784,
also eine Leistungsverdopplung erfordert. Ein solch immenser Kapazitidtsausbau ist mit entspre-
chenden Steigungen der einmaligen Investitions- und der laufenden Betriebskosten fiir den Auf-
gabentriager im OPNV verbunden. Die Kapazititsausweitungen miissten kontinuierlich an die zu
beobachtenden Fahrgastzuwéachse angepasst werden.

Neben den sicherlich erforderlichen Kapazititsausweitungen besteht zudem das Risiko,
dass sich die Auslastungsunterschiede zwischen HVZ und NVZ vergrofiern, da die Fahrgastzu-
waéchse insbesondere in den HVZ des Berufs- und Ausbildungsverkehrs zu erwarten sind78> (vgl.

778 Vgl. Kalbow (2001: 28)

779 Vgl. Keuchel (2000: 12); Klein (1999: 121) und Storchmann (2001: 657)

780 Vgl. Kalbow (2001: 26f); Randelhoff (04.04.2012) und Storchmann (2001: 656)
781 Vgl. VDV Statistik (2011: 28)

782 Vgl. Storchmann (2001: 657)

7831997

784 Vgl. Kreibich (1997: 22)

785 Vgl. Storchmann (2001: 656)
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Kapitel 9.6.1). Da das Verkehrsunternehmen seine Kapazititen stets an den Spitzenlasten aus-
richten muss786, kann bei hoheren Differenzen zwischen HVZ und NVZ die Effizienz im Busbe-
trieb merklich sinken, da zu den NVZ ein Grof3teil der Kapazititen ungenutzt bleibt. Die Mdéglich-
keit, den hohen Fahrgastkonzentrationen zu den HVZ durch tarifpolitische Maffnahmen entge-
genzuwirken, bspw. indem Tarifvergiinstigungen zu den NVZ eine zeitliche Verlagerung von
Fahrten unterstiitzen, entfallt bei der Einflihrung eines ticketfreien Bussystems ganzlich.

Eine blof3e Erhohung 6ffentlicher Zuschiisse aus den allgemeinen Steuermitteln, die der
Kommune zur Verfiigung stehen, ist angesichts der finanziellen Schieflage der meisten Kommu-
nen weder praktikabel noch wiinschenswert, stehen solche Losungen doch immer im Interes-
senskonflikt zu anderen 6ffentlichen Aufgaben.’8” Um eine Konkurrenzsituation zu vermeiden
und die Finanzierung des bestehenden OPNV-Systems sowie Verbesserungsmafinahmen sicher-
zustellen, ist nur ein Finanzierungskonzept empfehlenswert, dessen Einnahmen zweckgebun-
den dem offentlichen Nahverkehr zugutekommen.

786 Vgl. ebd.: 653
787 Vgl. ZAK (2011: 14)
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10 Online-Befragung zum Mobilititsverhalten in Tiibingen

10.1 Empirische Konzeption und Riicklauf

Zielgruppen

Fiir die Untersuchung wurden die mitarbeiterstarksten Arbeitgeber im Stadtgebiet Tiibin-
gen per Email angeschrieben und um eine Teilnahme an der Befragung gebeten. Hierbei wurde
der Fokus v.a. auf das Universitatsklinikum sowie die Eberhard Karls Universitat als grofite Ar-
beitgeber gelegt, fiir beide konnte eine Teilnahme erzielt werden. Zusatzlich wurden auf Basis
einer Arbeitgeber-Liste der IHK Reutlingen 25 weitere Unternehmen im Stadtgebiet Tlibingen
ausgewahlt, deren Mitarbeiterzahl mindestens 50 Personen betragt. Hieraus ergab sich lediglich
die Teilnahme eines biopharmazeutischen Unternehmens mit 68 Mitarbeitern, der Grofdteil
lehnte eine Befragungsteilnahme aus Griinden des Zeitaufwands ab.

Desweiteren wurde auch die Zielgruppe der Studierenden an der Eberhard Karls Universitat
in die Befragung einbezogen, da diese Bevolkerungsgruppe in ihrer Gréf3e doch in erheblichem
Mafde zum Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet Tiibingen beitragt. Zudem machen sowohl die
Arbeitnehmer als auch die Studierenden den Grofteil der Einpendler in das Stadtgebiet Tiibin-
gen aus - also jener Personengruppe, die Boris Palmer mit der OPNV-Férderung im Fokus hat
(vgl. Kapitel 3.4). In diesem Punkt unterscheidet sich die im Rahmen dieser Arbeit durchgefiihrte
Online-Befragung von der regelmafdig durchgefiihrten Haushaltsbefragung, betreut von der TU
Dresden, die lediglich die Einwohner Tiibingens erfasst. So konnen die hier erbrachten Ergeb-
nisse auch als eine Ergdnzung zu den bereits vorliegenden Daten zum Mobilitatsverhalten in Tii-
bingen gesehen werden.

Beide Zielgruppen - Arbeitnehmer und Studierende - sind zu einem grofsen Teil akademisch
gepragt. Dies ist nicht als Schwiche der Befragung anzusehen, da auch in der Tiibinger Bevolke-
rung ein hoher akademischer Grad vorliegt, doch gilt es dieses Wissen bei der Interpretation der
Befragungsergebnisse zu beriicksichtigen. So wurden weitere Zielgruppen eines umlagefinan-
zierten OPNV nicht in die Befragung eingebunden. Hierzu zihlen alle nicht-erwerbstitigen Per-
sonen wie Arbeitssuchende und Hausfrauen/-méanner, Kinder und Jugendliche in der Ausbildung
sowie Personen ohne Arbeitserlaubnis. Hinzu kommen erwerbstatige Personen, die nicht in Tii-
bingen beschiftigt sind (bspw. Touristen) sowie Freiberufler.

Um gerade einkommensschwachen Bevolkerungsgruppen dennoch die Mdglichkeit zu ge-
ben, ihre Einstellung zur Tiibinger Verlagerungsstrategie dufern und in diese Arbeit einbringen
zu konnen, wurden flankierend zur Online-Befragung teil-standardisierte Interviews mit Einzel-
personen aus der entsprechenden Bevodlkerungsgruppe gefiihrt. Die Erkenntnisse hieraus flie-
3en in die nachfolgende Auswertung, insbesondere aber in die Analyse unterschiedlicher Abga-
beldsungen ein (vgl. Kapitel 11.2).

Vorgehen

Neben einem Begleitschreiben der Stadt Tiibingen enthielten die kontaktierten Arbeitgeber
in der ersten E-Mail eine Beschreibung zu den Befragungsinhalten und -zielen sowie eine kurze
Erklarung zum Teilnahmeablauf. Zudem wurde den Arbeitgebern ein Test-Zugang zum spater
freigeschalteten Fragebogen ermoglicht. Nach ihrer Zusage erhielten die teilnehmenden Arbeit-
geber eine Einladung fiir ihre Mitarbeiter, die liber die jeweiligen Rundmailverteiler versandt
wurde. Hierbei erfolgte keine Stichprobe der angeschriebenen Personen, sondern eine Vollerhe-
bung im Rahmen der ausgewdahlten Unternehmen bzw. Einrichtungen. Insgesamt erhielten so
41.163 Personen eine E-Mail mit der genannten Einladung zur Befragungsteilnahme sowie eine
passwortgeschiitzte URL zum Online-Fragebogen. Auf diese Weise wurde sowohl Anonymitat
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fiir die Teilnehmer als auch der Schutz des Fragebogens vor ungewollten Zugriffen, bspw. liber
Suchmaschinen im Internet, sichergestellt.

Riicklauf

Die Online-Befragung war vom 1.Februar bis 28.Februar 2013 freigeschaltet. Im genannten
Befragungszeitraum haben insgesamt 4.709 Personen den zur Verfiigung gestellten Fragebogen
bearbeitet. Hieraus ergibt sich ein valider Datensatz von 4.049 vollstiandig ausgefiillten Fragebo-
gen. Mit einer Riicklaufquote von rund 9,84 %, konnte im Abgleich zu anderen Studien unter
vergleichbaren Befragungsbedingungen (Online-Fragebogen, Einladung per Email) ein sehr gu-
tes Ergebnis erzielt werden.”88 Ermoglicht wurde der hohe Riicklauf durch die im Vorfeld sicher-
gestellte Unterstiitzung der Arbeitgeber bzw. Bildungseinrichtung sowie durch das Begleit-
schreiben des Oberbiirgermeisters Boris Palmer.

Verwendete Hilfsmittel

Zum Entwurf sowie zur Bereitstellung des Fragebogens wurde das fiir Abschlussarbeiten
kostenlose Instrument , SoSci-Survey“789 verwendet, mit dem sich individuelle Online-Fragebo-
gen gestalten lassen.”?® Der erhobene Datensatz kann anschlieflend wahlweise als Excel- oder
SPSS-Datei heruntergeladen werden. Die weitere statistische Auswertung wurde mit der Soft-
ware ,IBM SPSS Statistics“ vorgenommen. Dabei verfolgt die Aufbereitung und Interpretation
der erhobenen Daten einen deskriptiven Analyseansatz. Hierzu wurden in erster Linie Haufig-
keitstabellen zu einzelnen Fragestellungen erstellt sowie Kreuztabellierungen mehrerer Fragen
vorgenommen, um inhaltliche Bezilige herzustellen. Desweiteren wurde der Datensatz fiir die
Auswertung einzelner Fragestellungen nach unterschiedlichen Personengruppen gefiltert,
bspw. nach Studierende und Nicht-Studierende, oder nach den drei Hauptverkehrsmittelgrup-
pen MIV, OPNV und NMV. Hierdurch soll eine differenzierte Interpretation der Ergebnisse er-
moglicht werden. Die Aufbereitung der erhobenen Daten erfolgte dabei zum einen durch eine
Visualisierung in selbsterstellten Abbildungen sowie der ankniipfenden schriftlichen Beschrei-
bung und Interpretation. Alle Abbildungen (Grafiken) wurden hierfiir unter Zuhilfenahme der
Software ,Microsoft Excel” eigenstandig erstellt.

Fragebogen

Der online zur Verfiigung gestellte Fragebogen umfasst insgesamt 35 Fragen, wobei jedoch
durch verschiedenste Filter sichergestellt wurde, dass Befragungsteilnehmer je nach Beantwor-
tung eingehender Fragen zu entsprechenden Folgefragen weitergeleitet wurden (bspw. Perso-
nen mit einem Jobticket zur Frage nach der Verkehrsmittelwahl vor dem Jobticket-Besitz mit
Uberspringen der Fragen zum Semesterticket). So hatten die Befragungsteilnehmer je nach Ver-
dstelung im Fragebogenaufbau zwischen 28 und maximal 32 Fragen zu beantworten.

Die Fragen waren dabei in unterschiedliche Blocke eingeteilt, die den Befragungsteilneh-
mern jedoch nicht kenntlich gemacht wurden. Wahrend der erste Block allgemeine Rahmenfak-
toren der Mobilitat (Wohnort, Pendelentfernung und -dauer, Verfiigbarkeiten von Fithrerschein,
PKW und OV-Zeitkarte) erfasste, konzentrierte sich der zweite Block auf die Verkehrsmittelwahl
(Hauptverkehrsmittel, Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl, verkehrsmittelspezifische Qualitats-
kriterien, Bewertung des Tiibinger OPNV-Systems u.4.). Ein dritter Block stellte die beiden Ein-
flussgrofien ,Reisezeit” und ,Kosten“ stirker in den Mittelpunkt, entsprechend der im theoreti-

788 Vgl. Batinic/Moser (2005); Cook et al. (2000); Leiner (2012) und Schonlau et al. (2002)
789 URL: https://www.soscisurvey.de/
790 Vgl. Leiner (2012)



117

schen Teil dieser Arbeit erarbeiteten Ergebnisse zu Determinanten der Verkehrsmittelwahl so-
wie in Hinblick auf die kostenorientierte Verlagerungsstrategie der Stadt Tiibingen. Im vierten
Frageblock wurde erginzend zu den subjektiven und objektiven Variablen der Verkehrsmittel-
wahl der Einfluss psychologischer Faktoren (Einstellung, Relevanz, Kontrolle, Norm, Intention)
ermittelt, um hieraus Erkenntnisse zu einer weiteren Ebene des komplexen Entscheidungspro-
zesses ,Verkehrsmittelwahl“ zu erhalten. Abschlieféend wurden den Befragungsteilnehmern im
fiinften Block vier verschiedene Modelle zur Umlagefinanzierung eines ticketfreien OPNV-Sys-
tems im Stadtgebiet Tiibingen (Haushaltsabgabe, Arbeitgeberabgabe, City-Maut, Parkraumbe-
wirtschaftung) vorgestellt und um deren Bewertung mittels vorgegebener Aussagen gebeten.
Fiir statistische Zwecke wurden zudem Angaben zu soziodemographischen Merkmalen der Be-
fragungsteilnehmer (Alter, Geschlecht, Berufsstatus u.i.) erbeten. Der eingesetzte Fragebogen
mit dem Gesamtumfang von 35 Fragen ist im Anhang dieser Arbeit einzusehen.

10.2 Beschreibung des erhobenen Datensatzes

Berufsstatus

Die wohl einflussreichste Variable in der Befragung hinsichtlich einer Ergebnisverzerrung
stellt der Berufsstatus der Befragungsteilnehmer dar. Zu bertcksichtigen ist hierbei, dass sich
die Befragung nur an Studierende/Auszubildende sowie Arbeitnehmer/Selbststindige im Stadt-
gebiet Tlibingen richtete, sodass diese Zielgruppen erwartungsgemafd den Hauptanteil der Be-
fragungsteilnehmer bilden. Einzelne Nennungen in den anderen Berufsgruppen sind wahr-
scheinlich Fehlangaben sein. Ebenso konnen diese Personen (insgesamt 30) jedoch auch in den
Rundmailverteilern der angeschriebenen Arbeitgeber bzw. Einrichtungen enthalten sein, bspw.
als Praktikanten (Schiiler) oder ehemalige Mitarbeiter (Rentner/innen, Arbeitslose, Haus-
frauen/-ménner). Da zum einen ungewiss ist, welche der genannten Moglichkeiten zutrifft, und
zum anderen mit dem dufierst geringen Anteil von insgesamt 0,8 % keine signifikanten Verzer-
rungen zu befiirchten sind, wird der Datensatz nicht um diese Falle bereinigt.

Wie in Tabelle 6 zu sehen ist, nehmen die Studierenden mit 64,5 % einen tiberproportional
grofden Anteil ein, liegt doch ihr Anteil an der Tiibinger Bevolkerung lediglich bei rund 32 %.791
Auch mit diesem Ergebnis war zu rechnen, wurden doch unter den insgesamt 41.167 angeschrie-
benen Personen rund 28.000 Studierende zur Befragungsteilnahme eingeladen.

Tabelle 6: Beruf der Befragungsteilnehmer

Beruf Anzahl | % Beruf Anzahl | %
Student/in 2612 64,5 | Arbeitslos/ Arbeit suchend | 9 0,2
Angestellte/r, Arbeiter/in | 1345 33,2 | Hausfrau/-mann 3 0,1

oder Beamte/r

Selbststindige/r 36 0,9 Schiiler/in 3 0,1
in Ausbildung 16 0,4 keine Angabe 10 0,2
in Rente/Vorruhestand 15 0,4 Y, 4049 100

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

791 Eigene Berechnung nach Tiibingen in Zahlen: Hochschulen
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Um sicher zu gehen, dass der starke Einfluss der Studierenden mit ihren spezifischen Rah-
menbedingungen, die ihre Verkehrsmittelwahl beeinflussen (bspw. Einkommen), keine wesent-
lichen Verzerrungen in die Ergebnisse bringt, wird bei der folgenden Analyse an jenen Stellen,
an denen sich deutliche Unterschiede zwischen der Gruppe der Studierenden und den restlichen
Befragungsteilnehmern in den Ergebnissen abzeichnen, eine getrennte Betrachtung vorgenom-
men. Zur Kennzeichnung wird einfachhalber die Gruppe ,Studierende“ von der Befragungs-
gruppe ,Nicht-Studierende” separiert, wobei Auszubildende aufgrund ihrer dhnlichen wirt-
schaftlichen Situation der Studierenden-Gruppe zugerechnet werden. Liegt keine entsprechende
Kennzeichnung vor, so beziehen sich die dargestellten Ergebnisse auf den gesamten validen Da-
tensatz (Y= 4049).

Altersstruktur

Der Altersdurchschnitt der Befragungsteilnehmer liegt bei rund 30,1 Jahren, d.h. aufgrund
der hohen Studierendenbeteiligung weit unter dem durchschnittlichen Alter der Tiibinger Ein-
wohnerschaft von ca. 40,3 Jahren”92. Die Altersgruppen setzen sich dabei wie Tabelle 7 zu ent-
nehmen zusammen. Da sich die Befragung an die Arbeitnehmer und Studierende richtete, sind
methoden-bedingt nur die Altersgruppen zwischen 18 und 64 Jahren in reprasentativer Menge
erfasst worden. Zudem dominieren entsprechend der {iberproportionalen Beteiligung von Stu-
dierenden die jiingeren Bevolkerungsgruppen im Alter von 21 bis 29 Jahren.

Angesichts der in Kapitel 8 skizzierten Bevolkerungsprognosen fiir Tiibingen mit dem Trend
zur demographischen Alterung wird die Beriicksichtigung der Altersgruppe ,ab 65 Jahre“ an Be-
deutung gewinnen.’?3 Hier konnen weitere Studien ankniipfen, die sich speziell an die Bedtirf-
nisse dieser Altersgruppe (vgl. Kapitel 3.2.3) richten.

Tabelle 7: Altersstruktur der Befragungsteilnehmer (Y%= 4049)

Durchschnitt unter 6 Jahre 6 bis 17 Jahre 18 bis 20 Jahre | 21 bis 24 Jahre
30,08 Jahre 0 % 0,2 % 12,4 % 32,0 %

25 bis 29 Jahre | 30 bis 39 Jahre | 40 bis 49 Jahre | 50 bis 64 Jahre | ab 65 Jahre
21,8 % 13,2% 10,2 % 9,9 % 0,5%

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Geschlecht

An der Befragung nahmen zu 61,9 % Frauen und zu 38,1 % Manner teil. Damit liegt eine
Verzerrung der Befragungsergebnisse zugunsten der weiblichen Teilnehmer vor, da der Anteil
mannlicher Einwohner in Tiibingen bei 47,3 % liegt.79* Eine Begriindung lasst sich hierfiir zum
einen in der h6heren Anzahl von Frauen im Studium finden (in Tiibingen 2012: 57,9 %)795 sowie
in der wissenschaftlichen Beobachtung, dass sich Frauen gemeinhin eher an Umfragen beteiligen
als Manner79. Fiir die Befragungsergebnisse mag sich der hohe Frauenanteil in einer Verschie-
bung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umweltverbundes widerspiegeln, da noch immer
mehr Manner am MIV teilnehmen als Frauen (vgl. Kapitel 8.2.2). Hierauf wurde im Rahmen der
Datenauswertung ohne Feststellung einer entsprechenden Verzerrung gepriift.

792 Vgl. Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg Online: Durchschnittsalter der Bevilkerung nach
Geschlecht Universitatsstadt Tiibingen

793 Vgl. Buba et al. (2010: 198)

794 Vgl. Tiibingen in Zahlen: Bevdlkerung nach Altersgruppen, Geschlecht und Status am 31.12.2012

795 Vgl. Tiibingen in Zahlen: Studierende an der Eberhard Karls Universitiat nach Fakultiaten

796 Vgl. Batinic/Moser (2005); Cook et al. (2000) und Schonlau et al. (2002)
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Wohnort

Von den Befragungsteilnehmern wohnen 71,4 % in der Stadt Tiibingen und 28,6 % kommen
von aufderhalb. Auch dieses Ergebnis ldsst sich zum einen auf die hohe Zahl der Studierenden in
den Befragungsergebnissen zuriickfithren, zum anderen besteht aber auch die Annahme, dass
sich von dem Thema der Befragung eher Tiibinger Einwohner angesprochen gefiihlt haben bzw.
Interesse daran zeigten. Insgesamt nahmen damit rund 3,2 % der Tiibinger Einwohnerschaft an
der Online-Befragung teil.

10.3 Kennziffern der Mobilitit

94 % der Befragungsteilnehmer besitzt einen Fiihrerschein, jedoch verfiigen nur 51,9 % der
Flihrerscheinbesitzer auch iiber einen Zugang zu einem PKW. Demnach sind 48,1 % der Befrag-
ten zu der Gruppe der ,captive riders“797 zu zdhlen, die aufgrund ihrer Restriktionen nicht am
MIV teilnehmen kénnen. Diese Personen sind einkommensbedingt v.a. in der Gruppe der Studie-
renden zu finden: rund 60,6 % der Studierenden sind , captive riders".

Jenen Befragungsteilnehmer, die sich selbst zu den Hauptverkehrsmitteln des MIV zuordne-
ten, wurden nach den Griinden fiir ihre Wahl gefragt (vgl. Kapitel 10.4). Hierbei nannten 20,8 %,
dass sie ihr Auto zur Austlibung ihres Berufs benotigen und 14,2 % gaben an, dass sie auf Trans-
portmoglichkeiten mit dem PKW zum Zielort angewiesen sind. Bei der Kreuzung beider Ergeb-
nisse zeigt sich, dass 24,6 % der MIV-Teilnehmer der Gruppe der ,captive drivers zuzuschreiben
sind. Einschrankungen bzgl. dieser Aussage bestehen jedoch aufgrund der Selbsteinschitzung
der Befragten hinsichtlich der ,Notwendigkeit” ihrer PKW-Nutzung.

Unter der Annahme, dass 48,1 % der Befragten an die Nutzung von Verkehrsmitteln des Um-
weltverbundes gebunden sind sowie weitere 24,6 % einen PKW fiir ihren Pendelweg benétigen,
bleiben lediglich 27,3 % der Befragten der Gruppe der ,Wahlfreien“ zuzuordnen. Fiir die Analyse
der Befragungsergebnisse, insbesondere der Verkehrsmittelwahl, besteht die Moglichkeit, ledig-
lich die Gruppe der wahlfreien Verkehrsteilnehmer in dieser Arbeit zu berticksichtigen, da diese
die Hauptzielgruppe einer Verlagerungsstrategie darstellt (vgl. Kapitel 6.1).

Eine solche Separierung wird aus dreierlei Griinden jedoch nicht vorgenommen: zum einen,
weil die Ermittlung der drei Gruppen auf der Selbsteinschatzung der Befragungsteilnehmer ba-
siert, und damit nicht hinreichend aussagekraftig ist. Zum anderen, weil beide Gruppen der Cap-
tive-Verkehrsteilnehmer keine dauerhafte Gebundenheit aufweisen, sondern sich im Laufe ver-
schiedener Lebensphasen (bspw. Einstieg ins Berufsleben) von ihren Restriktionen befreien und
dann eine veranderte Verkehrsmittelwahl entwickeln kénnen. Hier ist es also wichtig, auch die
potenziell zukiinftigen ,Wahlfreien“ zu beriicksichtigen. Und letztlich sind fiir vielerlei Fragen,
insbesondere bzgl. Qualititskriterien im OPNV und bzgl. der Bewertung unterschiedlicher Um-
lagemodelle, auch die gebundenen Verkehrsteilnehmer in ihren Einstellungen und Griinden von
ebensolcher Bedeutung wie die ,Wahlfreien®.

797 Captive riders sind in dieser Befragung: Befragte, die einen Fiihrerschein besitzen, aber keine PKW-
Verfiigbarkeit; Befragte, die PKW-Verfiigbarkeit haben, aber keinen Fiihrerschein; Befragte, die weder
Fiihrerschein noch PKW-Verfiigbarkeit aufweisen.
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Abbildung 26: PKW-Verfiigbarkeit

—
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Studierende
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Nicht-Studierende

W gelegentlich Pkw von
Freunden, Verwandten o.3.

W kein Pkw z.Verf.

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Entsprechend der hohen Studierendenzahl besitzt der grofdte Anteil der Befragungsteilneh-
mer ein Semesterticket und lediglich 29 % verfiigt tiber keine Zeitfahrkarte fiir die Nutzung 6f-
fentlicher Verkehrsmittel (vgl. Abbildung 27). Dieses Ergebnis mag gewiss auch aus dem Inte-
resse am Befragungsthema der Teilnehmer resultieren (mehr OPNV-Teilnehmer), v.a. aber aus
dem Umstand, dass nur 11,5 % der befragten Studierenden keine OV-Zeitkarte besitzen. Unter
den Nicht-Studierenden féllt der Anteil mit 59,8 % rund fiinffach so hoch aus. In dieser Gruppe
besitzen 14,5 % ein Jobticket und 9,1 % eine Monatskarte. Zudem zeigen 7,3 % der Nicht-Studie-
renden mit einer reguldren Jahreskarte fiir den OV, dass hier scheinbar noch keine Teilnahme
des Arbeitgebers am naldo-Jobticket-Angebot besteht - oder Fehlangaben zulasten der Jobti-
ckets gemacht wurden.
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Abbildung 27: Besitz einer OV-Zeitkarte

gesamter Datensatz 3=4049

Semesterticket
lobticket
M lahreskarte
Monatskarte
58% mandere OV-Zeitkarte

Schilermonatskarte

B keine OV-Zeitkarte

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Wie aus Tabelle 8 zu ersehen ist, wohnt der Grof3teil der Befragten dufierst nah am jeweili-
gen Arbeits- bzw. Studienort. Knapp 50 % der Teilnehmer gaben eine Entfernung von unter fiinf
Kilometern an und knapp 26 % sind innerhalb einer viertel Stunde am Ziel. Dementsprechend
positiv fallt auch die Verkehrsmittelnutzung aus (vgl. Abbildung 28).

Tabelle 8: Einfacher Weg zum Arbeits-/Ausbildungs-/Studienort
km <5 5-9 10-14 | 15-19 | 20-24 | 25-29 | 30-39 | 40-49 | 50-59 | >59

% 49,6 20,0 7,8 6,0 4,5 2,7 3,3 31 1,3 1,7

Min. <5 5-9 10-14 | 15-19 | 20-24 | 25-29 | 30-39 | 40-49 | 50-59 | >59

% 0,9 7,2 17,8 19,9 16,7 6,5 13,1 7,5 2,3 81

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Die Befragungsteilnehmer wurden gebeten, in eigener Abschitzung das Verkehrsmittel an-
zugeben, mit dem sie am haufigsten und den grofiten Anteil ihrer Wegstrecke vom Wohn- zum
Arbeits- bzw. Studienort bestreiten (vgl. Abbildung 28). Dabei kommt es fiir diese Arbeit nicht
darauf an, mit den Ergebnissen einen moglichst realititsnahen Modal Split zu ermitteln, sondern
vielmehr sollen sie Auskunft dariiber geben, welchen Verkehrsmittelgruppen sich die befragten
Personen selbst zuordnen. Diese Selbstzuschreibung wird wichtig fiir die nachfolgenden Unter-
suchungen, bspw. um der Frage nachzugehen, wie die Befragten ihre Verkehrsmittelwahl be-
griinden (vgl. Kapitel 10.4) oder wie sie die beschriebenen Modelle zur Umlagefinanzierung im
OPNV bewerten (vgl. Kapitel 10.7). Fiir etwaige Fragestellungen wurde in der Befragung darauf
Wert gelegt, dass sich die teilnehmenden Personen iiber die Selbsteinordnung zu Beginn person-
lich bewusst machen, welche Auspragung ihr Mobilitdtsverhalten annimmt, um mit diesem Be-
wusstsein Griinde und Einflussfaktoren ihrer Verkehrsmittelwahl im weiteren Verlauf der Be-
fragungsteilnahme reflektieren zu konnen.
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Abbildung 28: Hauptverkehrsmittel (gemdf3 Selbsteinschéitzung der Befragten)
[ 2=2612
Studierende

10%

Offentliche
0% -
gesamter Datensatz 5=4049 Verkehrsmittel
0% 0% W PEW (als Alleinfahrer)
11%
68% W Fahrgemeinschaft
1% {als Fahrer)

PKW (als Mitfahrer)

—_ ¥=1437 W Kraftrad

e Nicht-5tudierende mPedelec

10% M Fahrrad

zu FuR gehen

0%
e

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

—

Wie aufgrund der unterschiedlichen Zielgruppen der Befragung zu erwarten war, ergeben
sich v.a. zwischen Studierenden (inkl. Auszubildende) und den restlichen Befragten erhebliche
Unterschiede in ihrem Mobilitdtsverhalten. So nutzen Studierende zumeist die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel fiir ihren Weg zur Bildungseinrichtung und verschieben damit die Gesamtergebnisse
zugunsten der Hauptverkehrsmittelgruppe OPNV. Nicht-Studierende schrieben sich hingegen
gut fiinffach so oft den Verkehrsmitteln des MIV zu. Erstaunlich ist, dass entgegen des weitver-
breiteten Bilds des ,radelnden Studenten®, sich rund 10 % weniger Studierende dem Zweirad
zuordneten, als Nicht-Studierende diese Angabe vornahmen.

Mit Blick auf die Wegeentfernung ergibt sich ein klares Bild: je kiirzer die Wege, desto mehr
werden die Verkehrsmittel des Umweltverbundes genutzt, wohingegen der MIV auf grofieren
Distanzen von seinen Zeit- und Komfortvorteilen profitiert. Wie in Kapitel 6.2.1 aufgezeigt, kom-
men auch andere Mobilititsstudien zu diesem Ergebnis. Abbildung 29 zeigt, dass der OPNV-Me-
dian bei 20 Minuten liegt, d.h. 50 % der Befragten, die als Hauptverkehrsmittelgruppe den OPNV
angaben, haben einen einfachen Pendelweg von unter 20 Minuten. Fiir die Gruppen des MIV und
des NMV verschiebt sich der Wert um jeweils fiinf Minuten nach oben und unten. Auffallig ist
dabei, dass der OPNV die gréfite Spannweite einnimmt: 90 % der OPNV-Nutzer legen einen ein-
fachen Weg von 10 bis 60 Minuten zu ihrem Arbeits- bzw. Studienort zuriick. 90 % der MIV-
Nutzer liegen hingegen in einem Bereich von 10 bis 50 Minuten und 90 % der NMV-Teilnehmer
haben einen Weg zwischen 5 und 30 Minuten.
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Abbildung 29: Pendelentfernungen nach Verkehrsmittelgruppen
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Folglich scheint fiir die Wahl des Hauptverkehrsmittels die Wegerelation (und damit die
Siedlungsstruktur) eine wichtige, aber nicht allein entscheidende Rolle zu spielen. So kénnen
bspw. auch auf weiteren Wegstrecken 6ffentliche Verkehrsmittel gegentiber dem MIV favorisiert
werden, wenn sie durch andere Kriterien als die Reisezeit attraktiver ausfallen. Im Folgenden
soll ndher betrachtet werden, welche Griinde und verkehrsmittelspezifische Qualitatskriterien
bzw. Hemmnisse die Wahlentscheidung der Befragten bestimmen.

10.4 Einflussgrofden in der Verkehrsmittelwahl

Die Befragten wurden gebeten, in einem einfachen Auswahlverfahren mit moglicher Mehr-
fachnennung anzugeben, inwiefern die ihnen vorgegebenen Kriterien Grund fiir ihre Verkehrs-
mittelwahl sind. Dementsprechend stellen die hier behandelten Griinde keine vollstandige Liste
dar, sondern sind eine auf Literaturauswertung gestiitzte Auswahl von Einflussgréfien in der
Verkehrsmittelwahl. Auf diese Weise soll iiberpriift werden, inwiefern die Ergebnisse aus dem
zweiten Teil dieser Arbeit mit den Motiven der Befragten iibereinstimmen.

Die nachfolgenden drei Abbildungen veranschaulichen die Angaben differenziert nach den
Hauptverkehrsmittelgruppen, zu denen sich die Befragten selbst zuordnen sollten (vgl. Abbil-
dung 28, Seite 122). So wurden bspw. Hauptnutzer des MIV nach Griinden fiir die PKW-Nutzung
gefragt sowie nach Griinden, die gegen die Nutzung der Verkehrsmittelalternativen OPNV und
NMV sprechen (vgl. Abbildung 30). Das gleiche Vorgehen wurde fiir die Gruppen des OPNV und
des NMV vorgenommen mit jeweils angepassten Auswahlmadglichkeiten (vgl. Abbildung 31 und
Abbildung 32).

Wahrend bei den Griinden fiir die PKW-Wahl und gegen die NMV-Nutzung insbesondere
Komfortkriterien sprechen, dominieren bei den Griinden gegen die Wahl 6ffentlicher Verkehrs-
mittel v.a. die zeitbezogenen Einflussgrofden. Doch auch die hohen Fahrpreise auf Rang drei der
Nennungshaufigkeiten stellen fiir 45,8 % der MIV-bevorzugenden Personen eine Nutzungsbar-
riere dar. Mit Image- bzw. Akzeptanzproblemen haben die Verkehrsmittel des Umweltverbunds
unter den Tiibinger Verkehrsteilnehmern nur geringfiigig zu leiden.
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Insgesamt fielen rund 31 % der Nennungen auf Grinde fiir die PKW-Nutzung, und fast
ebenso viele auf Griinde gegen die OPNV-Nutzung. Hierbei ist jedoch zu beriicksichtigen, dass
bei letzterer Kategorie wesentlich mehr Auswahlmaoglichkeiten vorgegeben wurden, auch wenn
sich einige davon liberschneiden (bspw. Zeitaufwand und haufiges Umsteigen).

Abbildung 30: Griinde der Verkehrsmittelwahl unter MIV-Hauptnutzern (¥=607)
Griinde pro Pkw (31,2 %)

komfortabel und bequem 63,5
notwendig fur Einkdufe/private Besorgungen 56,5

notwendigzur Berufsausibung

Transportbedarf zum Zielort

notwendige Mitnahme anderer Personen

Ich werde als Mitfahrer mitgenommen.

Griinde contra NMV (25,3 %)

2u lange Wege 60,8

Wetterbedingungen :

zu langsam

zuwenig Transportmdglichkeiten |

fehlende Wasch-/Umkleidemdglichkeiten |

zuanstrengend |

keine bzw. schlechte Radwege |
kein Fahrrad zur Verfligung

zuunsicher |

schlechtes Image des Radfahrens |
Griinde contra OPNV (31,7 %)

zu hoher Zeitaufwand |

zu geringe Flexibilitat

77,7

zu hohe Fahrpreise

zu hdufiges Umsteigen

keine geeignete Mahverkehrsverbindung
zuvaoll in den Hauptverkehrszeiten

U unzuverlgssig

zu grofie Entfernung zur ndchsten Haltestelle
Stidrung durch andere Fahrgdste

schlechtes Image des OPNV 2,6

keinerder angegebenen Griinde trifft zu 21
keine Angabe | 0,3

% 0 20 40 60 B0 100

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Unter den OPNV-Kunden zeichnen sich die hohen Kosten der PKW-Nutzung deutlich als
Grund gegen die MIV-Teilnahme ab, wobei auch hier die variablen Kosten der Kraftstoffpreise
am stirksten im Bewusstsein sind (vgl. Abbildung 31). Doch auch weitere, kostenunabhéngige
MIV-Restriktionen wie das Parkplatzangebot und Zeitverzogerungen im Verkehrsstau wirken
auf OPNV-Teilnehmer abschreckend.

Der NMV wird von den OPNV-Kunden vergleichbar bewertet, wie von den MIV-Teilnehmern.
Neben zu langen Wegstrecken stellt v.a. die Wetterdisposition eine Nutzungsbarriere dar (vgl.
Abbildung 31). Aber auch ein Mangel an Umkleide- und Waschmoglichkeiten am Zielort wird als
Grund gegen die Fahrradfahrt zur Arbeit bzw. zur Universitdt genannt. Hier konnen im Zuge ei-
nes gezielten Mobilitditsmanagements der Einrichtungen fiir den Radverkehr Verbesserungen
angestofden werden.

Desweiteren wird ersichtlich, dass der OPNV durchaus Annehmlichkeiten mit sich bringt,
wie die Fahrtzeit an sich, die frei ist fiir begleitende Aktivitaten wie das Lesen oder Musik horen,
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und den OPNV-Kunden zudem die Umweltfreundlichkeit ihrer Verkehrsmittelwahl wichtig ist.
Die soziale Erwiinschtheit zur OPNV-Nutzung wirkt hingegen nur schwach.

Abbildung 31: Griinde der Verkehrsmittelwahl unter OPNV-Hauptnutzern ($=2.268)
Griinde pro OPNV (28,0 %)
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keine Angabe | 0,3

% 0 20 40 60 80 100

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Ahnlich wie bei den OPNV-Kunden verhilt es sich unter den NMV-Teilnehmern. Sowohl der
personliche Nutzen, hier in Form der Sport- bzw. Gesundheitsaspekte, besitzt die grofite Bedeu-
tung fiir die Verkehrsmittelwahl als auch das Umweltbewusstsein in der eigenen Mobilitat (vgl.
Abbildung 32). Ein sozialer Druck lasst sich auch unter den NMV-Teilnehmern kaum ausmachen.
Ebenso wirken die hohen Kosten im MIV sowie das restriktive Parkraummanagement der Stadt
Tibingen gegen eine Bevorzugung der PKW-Nutzung bzw. gegen den Erwerb eines privaten KFZ
vor.

Von besonderem Interesse sind unter den NMV-Teilnehmern die Griinde, die gegen die Nut-
zung 6ffentlicher Verkehrsmittel sprechen. Hier belegen die als zu hoch eingestuften Fahrschein-
preise Rang ein, gefolgt vom hohen Zeitaufwand sowie einer zu geringen Flexibilitat. Damit spie-
gelt die Verkehrsmittelwahl der NMV-Teilnehmer jene Kriterien wider, die in Kapitel 6 als die
grofdten Einflussgroflen in der individuellen Praferenzentscheidung identifiziert wurden. Vor
dem Hintergrund der Wegeentfernungen bzw. -zeiten, die mit den jeweiligen Verkehrsmittel-
gruppen zuriickgelegt werden (vgl. Abbildung 29, Seite 123) besitzt der NMV auf den kurzen
Strecken im Kernstadtbereich iiber klare Vorteile gegeniiber den festen Linienverlaufen und
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Fahrplanen im OPNV. Dementsprechend kann die Angst vor einer duferst grofRen Verkehrsver-
lagerung vom NMV auf den OPNV im Zuge einer Umlagefinanzierung gemindert werden, auch
wenn durch die Ticketfreiheit die Zugangsbarriere ,Preis” entfallt.

Abbildung 32: Griinde der Verkehrsmittelwahl unter NMV-Hauptnutzer (Y¥,=1.174)
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Desweiteren wurden die Teilnehmer gefragt, ob sie in den vergangenen zwolf Monaten das
Hauptverkehrsmittel fiir ihren Pendelweg gewechselt haben. Hieraus ergab sich, dass rund 18,2
% der Befragten ihre Verkehrsmittelwahl im genannten Zeitraum geandert haben. Davon waren
5,4 % zuvor mit Verkehrsmitteln des MIV und fast ebenso 5,5 % mit dem OPNV unterwegs. Die
tibrigen 7,2 % sind vom NMV auf motorisierte Verkehrsmittel umgestiegen.

In den nachfolgenden Abbildungen wird dargestellt, welche Angaben die Wechsler machten,
als sie nach den Griinden fiir ihre derzeitige Verkehrsmittelwahl gefragt wurden (nicht nach den
Griinden fiir ihren Wechsel!). Dabei werden als erstes Griinde fiir die Wahl des jeweiligen Haupt-
verkehrsmittels betrachtet (vgl. Abbildung 33), d.h. welche Griinde sprechen nach Ansicht der
Befragten (bspw. heutige MIV-Teilnehmer) fiir die Wahl des jeweils eigenen Hauptverkehrsmit-
tels (bspw. PKW). Die Diagrammbalken zeigen auf, zu welchen Anteilen die jeweiligen Griinde
(Mehrfachnennungen moglich) von jenen Befragten genannt wurden, die das jeweilige Verkehrs-
mittel heute (nach ihrem Wechsel) hauptsachlich fiir ihren Pendelweg nutzen. Zusatzlich wird
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an der y-Achse angegeben, welchem Hauptverkehrsmittel die Befragten vor ihrem Wechsel zu-
zuordnen waren (bspw. Wechsel von OPNV auf MIV). Die Zahl unter dieser Angabe beziffert,
welcher Anteil der entsprechenden Personengruppe (bspw. Wechsler von OPNV auf MIV)
Griinde nannten, die fiir ihre derzeitige Verkehrsmittelwahl sprechen.

Zu beachten ist bei allen Angaben, dass den jeweiligen Gruppen ein unterschiedlich grofier
Datensatz zugrunde liegt, der als solcher auch angegeben wird. Jeder der hier verwendeten Da-
tensatze ist an sich zu klein, um mit prozentualen Werten zu arbeiten, jedoch wird fiir eine bes-
sere Vergleichbarkeit der Datensitze untereinander auf eine Darstellung in absoluten Zahlen

verzichtet.

Abbildung 33: Griinde fiir die heutige Verkehrsmittelwahl unter Wechslern

Wechsel Griinde pro MIV-Wahl
von = auf m Das Auto ist komfortabel und
bequem.
NNV = MIV W Ichbrauche das Auto fir Einkdufe
(12,5%) oder private Besorgungen.
=24 Die Mitnahme anderer Personen
bedingt die Plow-Nutzung.
B Ichwerde als Mitfahrer
. mitgencmmen.
OPNV > MIV
(37,3%) mIchbrauche das Auto zur Ausiibung
s=50 meines Berufs.
W Ich brauche Transport-
. ' moglichkeiten fir meinen Beruf.
in% 0 20 40 B0 20 100
Wechsel Griinde pro OPNV-Wahl
von = auf
56,0 maus Umweltgrinden
NMV > OPNV 39,1
(28,7 %) W Zeitzum Lesen uw.a.
3=174
michméchte anderen ein gutes
. 44,4 Worbild sein.
-
M:::z ;“ ;;N 41,0 m Andere erwartenvon mir, dassich
' gffentliche Verkehrsmittel nutze.
=117
in% © 20 a0 60 20 100
Wechsel Griinde pro NMV-Wahl
von = auf
W Gesundheitsaspekte/Sport
apNv = NV _
(48,5 %) W aus Umweltgrinden
=101 mIchméchte anderen ein gutes
Vorhild sein.
MIV = NMV W Andere erwartenvon mir, dass ich
(53,8%) Fahrradfahre/zu FuR gehe.
=52 w Trend/modern
T
in% 0 20 40 60 80 100

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Leicht abzulesen lasst sich an den absoluten Zahlen der Befragungsteilnehmer in den jewei-
ligen Wechsler-Gruppen, dass in den letzten zwo6lf Monaten v.a. der Umweltverbund - und hier
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insbesondere der OPNV - Verkehrsteilnehmer hinzugewonnen hat, wihrend der Wechsel vom
Umweltverbund auf den MIV vergleichsweise gering ausfiel.

Abbildung 33 veranschaulicht den grofden Unterschied zwischen den Griinden, die fiir die
Wahl der jeweiligen Verkehrsmittel sprechen. Wahrend MIV-,Neulinge“ v.a. den Komfort des
motorisierten Privatfahrzeugs im Allgemeinen sowie flir den Einkaufs- und Versorgungsverkehr
schitzen, haben die Teilnehmer des Umweltverbundes in erster Linie personliche Vorteile sowie
den Umweltschutz im Verkehr fir sich entdeckt.

Flir den NMV zeichnet sich zudem ab, dass hier ein deutlich groferer Anteil der Befragungs-
teilnehmer Griinde fiir ihre Verkehrsmittelwahl angeben konnte, als dies unter Befragten der
MIV-Waihler der Fall war - und das, obwohl fiir den NMV nur fiinf Griinde zur Auswahl standen
gegeniiber sechs Griinden fiir den MIV. Daraus lief3e sich ableiten, dass der NMV fiir seine Nutzer
eher Anziehungspunkte aufweist (bspw. Gesundheit fordern), wohingegen MIV-Nutzer vielmehr
an ihre Wahl gebunden sind (,,captive drivers", vgl. Kapitel 6.1) oder von den Verkehrsmittelal-
ternativen ,,abgeschreckt” werden (vgl. Abbildung 35 und Abbildung 36).

Die nachstehenden Abbildungen visualisieren nach dem Vorbild der vorherigen Darstellung
erneut Griinde der Verkehrsmittelwahl unter jenen Befragungsteilnehmern, die ihr Hauptver-
kehrsmittel in den letzten zwolf Monaten gewechselt haben. Jedoch sollen diesmal die Griinde
betrachtet werden, die aus Sicht der Befragten gegen die Wahl eines alternativen Verkehrsmit-
tels sprechen. Besonders interessant sind hierbei jene Personengruppen, die Griinde gegen ein
Verkehrsmittel nennen, das sie vor ihrem Wechsel noch genutzt haben.

Unter den ehemaligen Hauptnutzern eines privaten Kraftfahrzeuges zeigt sich, dass v.a. die
hohen Kraftstoffpreise bei der heutigen Verkehrsmittelwahl gegen die weitere Priorisierung des
MIV sprechen (vgl. Abbildung 34).

Abbildung 34: Griinde gegen die MIV-Wahl unter Wechslern
Griinde contra MIV-Wahl

Wechsel |
von = auf 66,3
5 zuhohe Kraftstoffpreise
OPNV > NMV 59:;‘3 .
(47,5 %) 1 m zu hohe Anschaffungs-, Unterhalts-
=101 und Wartungskosten

zuhohe Parkgebihren

7,9
|
zuwenig Parkpldtze
NIV = NNV . . 59 6
(42,3 %) 21,2 ’ m Staugefahr vermeiden
=52 21,2
| Ich habe kein Auto oder Kraftrad zur
67,8 Verfiigung.
53,4 M ichhabe keinen Fihrerschein.
NMV = OPNV 5&%
(37,9%) 32'3 g
=174 59,2
| 68,4
MIV> OPNV : Sgiér;
{38,5%) '
=117 ;%2

in%a 80 80 100

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung
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Dabei wird die im zweiten Teil dieser Arbeit erworbene Erkenntnis bestatigt, dass die vari-
ablen Kosten bei der Verkehrsmittelwahl starker ins Gewicht fallen als die Fixkosten. Ein deutli-
cher Unterschied zeichnet sich hingegen unter den befragten Personen ab, die zwischen den Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbundes gewechselt haben: hier liegt die Nennung der Fixkosten als
Grund gegen die MIV-Wahl deutlich nidher an den Nennungen der variablen Kosten, in Uberein-
stimmung zur fehlenden KFZ-Verfiigbarkeit. Auch hier spiegeln sich die Ergebnisse zu Einfluss-
grofden in der Verkehrsmittelwahl in den Befragungsergebnissen wider, scheinen doch die Fix-
kosten dem Besitzer nach der Anschaffung eines Kraftfahrzeugs nicht mehr so prisent zu sein,
wie sie fiir Personen als Hemmschwelle zum Autokauf wirken.

Desweiteren wird die unglinstige Parkplatzsituation als MIV-Nachteil wahrgenommen. Ob
Parkplatzmangel und -kosten Grund fiir den Wechsel auf andere Verkehrsmittel waren oder erst
nach dem Wechsel als vorherige Unannehmlichkeiten ins Bewusstsein gertickt sind, lasst sich
hieraus nicht ableiten. Jedoch zeigen die Ergebnisse, das ein restriktives Parkplatzmanagement
als einflussreiches Instrument gegen den MIV eingesetzt werden kann. Dies bestatigt auch der
Blick auf die Angaben von Wechslern innerhalb des Umweltverbundes: auch fiir sie spielt die
Parkplatzsituation eine Rolle in der Entscheidung, den MIV weiterhin zu meiden. Unter ihnen
lasst sich jedoch auch eine hohe Bindung an den Umweltverbund erkennen, zum einen durch die
bereits genannte Hemmschwelle zum kostspieligen Autokauf, zum anderen durch einen ver-
gleichsweise niedrigen Personenanteil mit Fiihrerscheinbesitz.

Abbildung 35 istleicht zu entnehmen, dass der iiberragende Teil der fritheren Radfahrer und
Fufdginger an ihrer heutigen Verkehrsmittelwahl zu schiatzen weif3, nicht mehr dem Wetter aus-
gesetzt zu sein. Ebenso scheuen auch Personen, die zwischen den motorisierten Verkehrsmitteln
des MIV und OPNV gewechselt haben, den fehlenden Wetterschutz zu Fuf3 oder auf dem Fahrrad
und geben zudem an, dass ihre Wegeentfernung eine Teilnahme am NMV ausschlief3t. Zudem
konnte fiir einen grofden Teil der Befragten eine hohere Attraktivitiat im Radverkehr erzielt wer-
den, wenn an den Zielorten entsprechende Wasch- und Umkleideeinrichtungen zur Verfiigung
gestellt werden. Eine etwaige Verbesserung wiirde evtl. auch den Wettereinfluss verkleinern, da
sich Radfahrer so mit geeigneter Bekleidung schiitzen und die trockene (Arbeits-)Kleidung erst
am Zielort anziehen kénnten.
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Abbildung 35: Griinde gegen die NMV-Wahl unter Wechslern

Griinde contra NMV-Wahl

Wechsel
von > auf
mWetterbedingungen
- zuanstrengend
NMV = OPNV
(25,9%) zulange Wege
=174
zulangsam
W zuwenig Transportmaglichkeiten
mfehlende Waschgelegenheiten/
Umkleidemiglichkeiten am Zielort
MIV > PNV
(34,2%) fehlende/unsichere
$=117 Abstellmbglichkeiten am Zielort
MW keine bzw. schlechte Radwege
zuunsicher
mIchhabe kein Fahrrad zur Verfiigung.
NMV = MIV .
(16,7%) r:ql;rr:dfahren hat ein schlechtes
3=24 ge:
APNY > MIV
(28,8 %)
=59
in% 0 20 40 60 80 100

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Die aussagekraftigsten Ergebnisse ergeben sich bei einem Blick auf die Griinde, die seitens
der Befragten gegen die Wahl 6ffentlicher Verkehrsmittel sprechen. Hier zeichnet sich bei allen
Personen, die innerhalb der vergangenen zwolf Monate das Hauptverkehrsmittel gewechselt ha-
ben, ab, dass in erster Linie zeitbezogene Variablen wie die Reisezeit, das Umsteigen oder die
Entfernung zur nichstgelegenen Haltestelle Barrieren fiir die OPNV-Nutzung darstellen (vgl. Ab-
bildung 36). So stufen v.a. Befragungsteilnehmer, die auf die Verkehrsmittelgruppe des MIV ge-
wechselt sind, den OPNV als zu zeitaufwendig ein. Bei ehemaligen OPNV-Kunden kann der Wech-
sel auf den PKW auch durch Veridnderungen in den Rahmenbedingungen, bspw. nach einem
Wohnorts- oder Arbeitsplatzwechsel mit anschlieRendem Mangel an geeigneten OPNV-Verbin-
dungen oder lingeren Wegestrecken, ein Grund sein, warum sie die OPNV-Nutzung nun als zu
zeitaufwendig angeben.
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Abbildung 36: Griinde gegen die OPNV-Wahl unter Wechslern

Griinde contra OPNV-Wahl

Wechsel
von = auf
W zu hoher Zeitaufwand
NMV > MIV mzu hdufiges Umsteigen
{16,7 %)
¥=24 zugrofie Entfernung zur ndchsten
Haltestelle
mzuhohe Fahrpreise
mzu geringe Flexibilitat
BPNV = MIV mzu unzuverldssig
(37,3%)
§=59 MEsistkeine geeignete
Nahverkehrsverbindung vorhanden.
m Offentliche Verkehrsmittel sind zu voll
in den Hauptverkehrszeiten.
m In &ffentlichen Verkehrsmitteln stéren
mich die anderen Fahrgdste.
OPNY > NMV
(37,6%) m Offentliche Verkehrsmittel haben ein
=101 schlechies Image.
MIV > NNV
{32,3%)
2=52
in% 0 20 40 60 20 100

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Als zweitgrofdtes Hemmnis nach den zeitbezogenen Variablen stellt sich fiir die Nutzung 6f-
fentlicher Verkehrsmittel die kostenbezogene Variable der Fahrpreise heraus. Wahrend dies bei
einem Wechsel auf die Verkehrsmittelgruppe des NMV noch nachvollziehbar ist, ist es doch au-
Berst erstaunlich, dass selbst Personen, die vom NMV auf den MIV gewechselt sind, die zu hohen
Fahrpreise als Grund fiir die Nicht-Nutzung des OPNV angeben. Jedoch lésst sich diese Bewer-
tung nicht vollig losgeldst von den tibrigen Griinden sehen, geht es doch bei den Kosten auch um
ein Preis-Leistungs-Verhaltnis. Da in der Gruppe der Welcher von NMV auf MIV auch ein grofder
Teil angab, dass fiir ihren Pendelweg keine geeigneten Nahverkehrsverbindungen existieren so-
wie die geringe Flexibilitit des OPNV und das hiufige Umsteigen als Nutzungshindernisse wahr-
genommen werden, ldsst sich vermuten, dass diese Personengruppe das OPNV-Angebot gemein-
hin als eher schlecht bewerten und dementsprechend die Fahrpreise fiir zu hoch empfinden. Die
vielfach hoheren Kosten des MIV scheinen zugunsten der anderen Qualititsvorteile in Kauf ge-
nommen zu werden oder - wie in Kapitel 6.2.1 erldutert - zugunsten einer Rechtfertigung des
eigenen Mobilitatsverhaltens vernachlassigt.
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Insgesamt ergibt sich aus der Analyse der Griinde gegen die OPNV-Nutzung, dass die vier
Einflussgrofien ,Reisezeit”, ,Fahrpreise®, ,Flexibilitdt und Zuverlassigkeit sowie die zur Verfii-
gung stehenden Verbindungen (Eignung und Kapazitaten) die Kernbereiche darstellen, in denen
Verbesserungsmafinahmen zu einer Fahrgaststeigerung verhelfen konnen.

10.4.1 Subjektiver Vergleich der Verkehrsmittelalternativen MIV und OPNV

Kosten

Die Befragungsteilnehmer wurden gebeten zu schatzen, ,,welche jahrlichen Gesamtkosten*
sie haben bzw. hatten, wenn sie , 6ffentliche Verkehrsmittel (Bahn, Bus) als Hauptverkehrsmittel
fiir ihren Weg zur Arbeit/Ausbildung/Studium“ nutzen bzw. nutzen wiirden. Die gleiche Frage
wurde auch fiir die PKW-Nutzung gestellt.

Wie sich zeigte, fallen die Schatzungen der MIV-Nutzer mit einem Median von 800 Euro am
hochsten aus (vgl. Abbildung 37). Damit zeigen die Befragten der Verkehrsmittelgruppe MIV,
dass ihnen die hoheren Kosten ihrer Verkehrsmittelwahl durchaus bewusst sind. Angesichts der
Tatsache, dass jedoch mit dem MIV die grofiten Wegeentfernungen zuriickgelegt werden (vgl.
Abbildung 29, Seite 123), erscheint es fiir unrealistisch, dass die Kostenschatzungen mit 90 %
der Werte zwischen 250 und 2.000 Euro an die ,wahren Kosten“ der PKW-Nutzung heranrei-
chen. Die Fragestellung wurde bewusst ohne weitere Angaben gehalten, was unter den ,jahrli-
chen Gesamtkosten“ zu verstehen ist. Durchaus kann es daher sein, dass ein Teil der Befragten
wissentlich nur die variablen Spritkosten in seine Schatzung einbezogen hat. Vor dem Hinter-
grund der Ergebnisse anderer wissenschaftlichen Studien ist jedoch eher davon auszugehen,
dass den Befragten MIV-Nutzern die jahrlichen Fixkosten entweder nicht gleichermaf3en prasent
sind oder eher den Lebensstandardkosten zugerechnet werden als den Mobilitatskosten (vgl.
Kapitel 6.2.1).

Zur Uberpriifung dieser Vermutung wurde ermittelt, wie hoch die durchschnittlich geschitz-
ten Kosten je Pendelkilometer sind. Valide Daten lieferten hierzu 492 Befragte, die sich selbst
der Verkehrsmittelgruppe des MIV zuschrieben und sowohl die Frage nach ihrem Pendelweg
beantworteten als auch eine Kostenschatzung fiir das Zurticklegen dieses Weges mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und mit dem PKW vornahmen. Aus dieser Personengruppe lasst sich ermitteln,
dass pro Kilometer, der fiir den Pendelweg zuriickgelegt wird, MIV-Kosten von rund 12 Euro-
Cent in die Schitzung eingehen (fiir den OPNV rund 8 Euro-Cent pro Kilometer).78 Wie die Lite-
raturauswertung in Kapitel 6.2.1 zeigte, liegen die ,wahren Kosten“ fiir PKW-Fahrten jedoch
durchschnittlich bei 49 Euro-Cent pro Kilometer. Somit sind sich auch die Befragten MIV-Haupt-
nutzer nicht bewusst dariiber, welch hohen Preis sie fiir ihre Verkehrsmittelwahl tatsachlich
zahlen.

798 Hinweis: Es handelt sich hierbei um eine eigene Berechnung auf Basis der durchschnittlichen Anzahl
an Arbeitstagen p.a. (250 Tage). Daraus ergeben sich 500 einfache Pendelwege pro Person und Jahr,
demzufolge legen die 492 Befragten zusammen rund 4.474.000 km p.a. fiir den Weg zum Arbeits-
bzw. Studienort zuriick. Hierfiir geben sie eine Schatzung der jahrlichen Gesamtkosten fiir die PKW-
Nutzung von zusammen rund 537.093 Euro an (fiir den OPNV liegt die Schitzung bei rund 365.862
Euro).
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Kostenschdtzung fiir OPNV und MIV nach Personengruppen

Abbildung 37
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Diese Fehleinschatzung wiegt fiir die Entscheidungen der Verkehrsteilnehmer noch schwe-
rer, wenn neben den Kostenschatzungen fiir die MIV-Nutzung auch die entsprechenden Schat-
zungen fiir den OPNV betrachtet werden. Aus der oben beschriebenen Personengruppe von 492
Befragten geben 186 Personen an, im Stadtgebiet Tiibingen zu wohnen (und zu arbeiten). Der
Tibinger Stadttarif fiir ein Jahresticket betragt derzeit 384 Euro.”® Im Mittel schatzen die 186
Befragungsteilnehmer die OPNV-Kosten fiir ihren Weg zum Arbeits- bzw. Studienort jedoch auf
liber 682 Euro p.a. — und das, obwohl in diesem Datensatz noch Studierende enthalten sind, de-
ren jahrlichen OPNV-Kosten sich dank der Semesterticketvergiinstigungen auf durchschnittlich
130 Euro p.a. beschrianken wiirden. Die nach erneuter Filterung verbleibenden 143 Nicht-Stu-
dierenden geben als MIV-Hauptnutzer sogar eine Schitzung von fast 817 Euro p.a. fiir den OPNV
als Hauptverkehrsmittel zur Arbeitsstelle ab. Damit liegen sie um {iber 100 % daneben, unter
Einbezug der moglichen Jobticket-Vergiinstigungen sogar weitaus mehr.

Noch priagnanter werden die Ergebnisse bei der Untersuchung, welche Griinde jene 143 Per-
sonen flir ihre Verkehrsmittelwahl nannten: 61,5 % gaben die Komfortvorteile des PKW als
Grund fiir die MIV-Nutzung an; 75,5 % bewerteten den Zeitaufwand mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln als zu hoch - gefolgt von zu hohen Fahrpreisen im OPNV mit einer Nennung von 54,5 %.
Folglich sieht liber die Halfte jener Befragungsteilnehmer, deren Kostenschiatzung um tiber 100
% zu hoch lag, in den Fahrpreisen einen Hinderungsgrund zur OPNV-Nutzung.

Beide Fehleinschitzungen - die Unterschitzung der wahren PKW-Kosten sowie die Uber-
schatzung der tatsadchlich anfallenden OPNV-Kosten - machen deutlich, wie stark der Wissens-
stand, aber auch das psychologische Phdnomen der kognitiven Dissonanzen, auf die Verkehrs-
mittelwahl einwirken. Zur Erinnerung: knapp 70 % der Befragten, die innerhalb der letzten
zwolf Monate vom MIV auf den OPNV wechselten, gaben kostenbezogene Variablen als Griinde
gegen die MIV-Wabhl an (vgl. Kapitel 10.4). Die Variable ,,0PNV-Fahrpreise“ stellt also gerade fiir
die Gruppe der MIV-Pendler eine entscheidende Stellschraube zur Beeinflussung der Verkehrs-
mittelwahl dar.

Reisezeit

Die Befragungsteilnehmer wurden nicht nur gebeten, eine Schitzung der Kosten abzugeben,
die ihnen bei der Nutzung der Verkehrsmittelgruppen MIV und OPNV auf ihrem Pendelweg ent-
stehen, sondern auch die jeweils bendtigte Reisezeit von Tur zu Tir zu schitzen. Die Ergebnisse
zeigen ganz deutlich, welch hohen Zeitaufwand die MIV-Hauptnutzer mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln suggerieren (vgl. Abbildung 38). Moglicherweise bestehen fiir den Pendelweg dieser Per-
sonen tatsichlich zeitungiinstige OPNV-Verbindungen, bspw. mit hdufigem Umsteigen und lan-
gen Wartezeiten, sodass ihr individueller Pendelweg mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln einen er-
heblichen Mehraufwand an Zeit mit sich bringen wiirde. Doch angesichts der Ergebnisse, dass
sowohl mit dem OPNV als auch mit dem MIV vergleichbare Wegeentfernungen zuriickgelegt
werden (vgl. Abbildung 29, Seite 123), scheint die tiberaus grofde Differenz zwischen Zeitein-
schiatzung MIV und OPNV doch unrealistisch. Vermutlich werden beide Schiatzungen jeweils zu-
gunsten der eigenen Verhaltensrechtfertigung nach oben bzw. unten verzerrt. Mangelndes Wis-
sen liber die schnellste OPNV-Verbindung sowie die Tendenz, fiir den MIV den idealen Weg
(ohne Verkehrsstau, ohne lange Parkplatzsuche etc.) in die Schatzung einzubeziehen, unterstiit-
zen die Fehlschatzungen.

Dies bestatigt auch ein Blick auf die Griinde der Verkehrsmittelwahl, welche jene Personen-
gruppe des MIV in einer der vorherigen Fragen angab (vgl. Abbildung 30, Seite 124). Demnach
geben 77,7 % der MIV-Hauptnutzer an, sich aufgrund des zu hohen Zeitaufwands gegen die Nut-
zung offentlicher Verkehrsmittel zu entscheiden. Ein zu hiufiges Umsteigen benennen jedoch

799 Vgl. naldo Online: Jahres-Abo und naldo Online: Stadttarif Tiibingen
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nur 39,5 %, keine geeigneten Nahverkehrsverbindungen 38,8 % sowie zu weite Entfernungen
zur nachstgelegenen Haltestelle lediglich 18,2 %. Obwohl die Beantwortung beider Fragen - jene
nach den Griinden der Verkehrsmittelwahl und jene nach der Einschatzung der Reisezeit - be-
wusst der subjektiven Bewertung der Befragten iiberlassen wurde, zeigen die MIV-Nutzer, dass
durchaus eine giinstige OPNV-Erschliefung wahrgenommen wird, jedoch die einzelnen Abliufe
im Verkehrssystem (Fufdwege, Wartezeit, Fahrzeit, Verspatungen etc.) zusammengenommen ei-
nen ,zu hohen“ Zeitaufwand ergeben.

Als weiteres Ergebnis der Zeitschatzungen sei zudem noch festzuhalten, dass 50 % der NMV-
Teilnehmer den Zeitaufwand im MIV fiir 40 % niedriger einschitzen als im OPNV. In Abgleich
mit den Ergebnissen zu den Wegerelationen im NMV (vgl. Abbildung 29, Seite 123), derer nach
50 % der NMV-Teilnehmer einen Pendelweg unter 15 Minuten haben, und der Wahlbegriindung,
dass der OPNV einen zu hohen Zeitaufwand mit sich bringt (vgl. Abbildung 32, Seite 126), lasst
sich darauf schlief3en, dass der Grofiteil dieser Personengruppe allein aufgrund der Zeitnachteile
im OPNV-System nicht oder nur gelegentlich (bspw. bei Regenwetter) auf die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel umzusteigen bereit ist. Dieses Ergebnis sei insofern von Bedeutung, als in der Lite-
raturauswertung das Risiko des Rebound-Effekts fiir einen ticketfreien OPNV identifiziert
wurde, demnach vermehrt NMV-Teilnehmer den Umstieg auf den OPNV vornehmen werden ge-
gentiber der Hauptzielgruppe der MIV-Nutzer. Die vorliegenden Ergebnisse zu den Zeiteinschat-
zungen der NMV-Teilnehmer kénnen diese Sorge erneut entkréften.
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Abbildung 38: Zeitschditzung fiir OPNV und MIV nach Personengruppen
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10.4.2 Bewertung des OPNV

Qualitdtskriterien im OPNV

Neben den Griinden fiir die jeweilige Verkehrsmittelwahl wurde in der Befragung gezielt
erfasst, auf welche OPNV-Qualititskriterien die Befragungsteilnehmer Wert legen. Die Reihen-
folge der in Abbildung 39 dargestellten Kriterien folgt dabei den Ergebnissen des gesamten vali-
den Datensatzes. Zwischen den einzelnen Hauptverkehrsmittelgruppen ergeben sich jedoch
durchaus Unterschiede, wie die farbigen Balken veranschaulichen.

Abbildung 39: Ausgewdhlte Qualitdtskriterien éffentlicher Verkehrsmittel
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Fiir die Gesamtheit der Befragten nehmen zeitbezogene Variablen die vordersten drei Range
ein, gefolgt von den Fahrpreisen an vierter Stelle. Auffallig ist dabei, dass das Qualitatskriterium
der Reisezeit selbst auf Rang flinf landet, wihrend vielmehr Wartezeit-bezogene Faktoren die
ersten drei Platze belegen. Obwohl diese sich unmittelbar auf die gesamte Reisezeit auswirken,
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scheint die Wartezeit im Sinne einer verlorenen Zeit besonders negativ wahrgenommen zu wer-
den, ist sie doch auch mit Unannehmlichkeiten wie den Wetterbedingungen verbunden. Zuver-
lassigkeit und Flexibilitat - also jene Variablen, bei denen die private Mobilitait stets Vorteile ge-
geniiber der OPNV-Abhingigkeit von Fahrplidnen und -routen erzielen wird - sind den Befragten
von grofdter Bedeutung. Auch hiermit stimmen die Befragungsergebnisse also mit den Erkennt-
nissen aus Kapitel 6 liberein.

Hervorzuheben seien unter den Ergebnissen die Unterschiede zwischen MIV- und OPNV-
Hauptnutzern. Wahrend MIV-Nutzer v.a. die gesamte Reisezeit sowie Sauberkeit und Komfort
im OPNV gegeniiber dem Befragungsdurchschnitt fiir iiberproportional wichtig erkliren, spie-
gelt sich unter den OPNV-Nutzern die tigliche Erfahrung mit Verspitungen, Wartezeiten beim
Umsteigen und auf den nachsten Bus, der Kampf mit unverstiandlichen Fahrplanen sowie der
Fufdweg zur nichsten Haltestelle wider. Zudem weisen v.a. die NMV-Teilnehmer, aber auch die
OPNV-Nutzer ein hoheres Umweltbewusstsein auf als MIV-Nutzer, ist ihnen der Einsatz ruf-
freier Busse doch durchaus wichtiger - wenn auch relativ unwichtig gegeniiber anderen Quali-
tatskriterien.

Fiir die Variable ,Fahrpreise“ zeigen sich keine allzu grofden Unterschiede zwischen den
Hauptnutzergruppen. MIV-Nutzer legen nur minimal weniger Wert auf die Kosten als NMV- und
OPNV-Nutzer. Mit der Stellschraube der Tarifsenkung lief3e sich also fiir alle Befragungsteilneh-
mer eine erhebliche Attraktivititssteigerung im OPNV erzielen.

Qualitdtskriterien des Tibinger Stadtbusverkehrs und ihre Verbesse-
rungsbedarfe

Besonders aufschlussreich gestaltet sich ein Blick auf die Bewertung des Tiibinger OPNV-
Systems seitens der Befragten (vgl. Abbildung 40). Trotz der gemeinhin eher guten Bewertung
des Angebots als solches, werden die Preise fiir dieses Angebot im Durchschnitt mit einer 2,5
bewertet (auf einer Skala von 1 bis 5), wobei OPNV-Kunden die Preise deutlicher positiver beur-
teilen als NMV- und insbesondere MIV-Teilnehmer.
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Abbildung 40: Bewertung des Tiibinger OPNV anhand ausgewdihlter Qualitditskriterien
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In welchen Bereichen des Tiibinger OPNV gezielt Verbesserungen vorgenommen werden
sollten, zeigt auch die Frage nach Voraussetzungen, unter denen die NMV- und MIV-Hauptnutzer
»Offentliche Verkehrsmittel haufiger fiir ihre Wege nutzen“ wiirden (vgl. Abbildung 41). MIV-
Nutzer zeigten sich dabei eher resistent gegeniiber Restriktionen fiir den PKW-Verkehr, die
grofdten Potenziale liegen nach diesen Ergebnissen erneut bei den zeitbezogenen, aber auch bei
den kostenrelevanten Variablen. Beide Nutzergruppen stimmten im Durchschnitt eher zu, dass
sie mit einem kostenfreien OPNV-System haufiger auf 6ffentliche Verkehrsmittel zuriickgreifen
wiirden, als dies heute der Fall ist. Insgesamt erreicht diese Voraussetzung sogar die hochste
Zustimmung, weist also das grofdte Verlagerungspotenzial unter den dargestellten Mafdnahmen
auf.

Da auch NMV-Teilnehmer einer haufigeren OPNV-Nutzung unter der Voraussetzung zustim-

men, dass das Busfahren entgeltfrei angeboten wird, lasst erkennen, dass durchaus eine Verla-
gerung von Verkehrswegen vom NMV auf den OPNV stattfinden wird. Dies bedeutet jedoch nicht,
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dass die betreffenden Personen den OPNV fortan als Hauptverkehrsmittel nutzen wiirden. So
kénnen gelegentliche OPNV-Fahrten, bspw. zu Transportzwecken im Einkaufsverkehr, zu einer
hoéheren Mobilitats- und v.a. Wahlfreiheit aller Verkehrsteilnehmer beitragen, ohne deshalb als
,unnotige Zusatzlast fiir den OPNV verurteilt zu werden.

Abbildung 41: Bewertung von Anreizen fiir die Nutzung éffentlicher Verkehrsmittel
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10.4.3 Weiche Faktoren der Verkehrsmittelwahl

Unter den ,weichen” Faktoren der Verkehrsmittelwahl werden gemeinhin psychologische
Variablen subsummiert, die den individuellen Abwagungsprozess zwischen den zur Verfiigung
stehenden Verkehrsmitteln beeinflussen.8% Fiir die Verlagerungsstrategie der Stadt Tiibingen
soll in einem ersten Schritt untersucht werden, inwiefern sich die befragten Verkehrsteilnehmer
in finf psychologischen Variablen voneinander unterscheiden.

Hierzu wurden die Befragungsteilnehmer gebeten anzugeben (1) wie hoch ihre Motivation
ist, ,in den kommenden Monaten auf einige Fahrten mit dem PKW zu verzichten“ (Intention)
sowie zu bewerten, (2) wie schlecht oder gut (Einstellung), (3) wie wichtig oder unwichtig (Re-
levanz) und (4) wie schwer oder leicht (subjektive Kontrolle) der Verzicht auf PKW-Fahrten ist.
Desweiteren wurde zur Erfassung der sozialen Norm (soziale Erwiinschtheit) erfragt, (5) ob

800 Vgl. Prose et al. (2000: 43)
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Menschen, die den Befragungsteilnehmern wichtig sind, erwarten, dass sie auf PKW-Fahrten
verzichten. Abbildung 42 visualisiert die erhobenen Mittelwerte fiir die genannten Variablen,
differenziert nach verschiedenen Verkehrsmittel- bzw. Personengruppen.

Abbildung 42: Weiche Faktoren der Verkehrsmittelwahl
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Entsprechend ihrer Verkehrsmittelwahl bewerten MIV-Nutzer den Verzicht auf PKW-Fahr-
ten als eher schlecht, der Verzicht bringt ihnen also Nachteile. Entsprechend schwer fallt MIV-
Nutzern auch tatsédchlich die Einschrankung ihrer PKW-Fahrten, sodass sie auch fiir die kom-
menden Monate keinen Vorsatz zur MIV-Reduzierung haben. Unterstiitzt werden diese Faktoren
durch einen Mangel an sozialer Erwiinschtheit zum PKW-Verzicht, der unter NMV-Teilnehmern
noch am hochsten ausfallt. Im Kriterium der Relevanz kommt jedoch das Bewusstsein unter Au-
tofahrern zum Ausdruck, dass die Einschrankung der eigenen MIV-Nutzung fiir einen Teil der
Befragten durchaus wichtig ist — nur scheinbar zu schwer fallt und zu viele negative Folgen mit
sich bringen wiirde.

Die Schlussfolgerung, dass die Auspragungen der psychologischen Variablen allein durch die
Wahl des Hauptverkehrsmittels zu erklaren sei, ist jedoch weit ungeniigend angesichts der Kom-
plexitit und des Zusammenspiels unterschiedlicher Variablen fiir die Verkehrsmittelwahl. So
zeigt bspw. die Uberschneidung von weichen Faktoren und der Wegeentfernung, dass die Ver-
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kehrsmittelwahl von beiden Einflussgrofden gekennzeichnet ist. Mit wachsender Wegeentfer-
nung sinkt die Bereitschaft, auf Fahrten mit dem PKW zu verzichten in allen fiinf der psycholo-
gischen Variablen kontinuierlich (vgl. Tabelle 9). Dieses Ergebnis deckt sich mit den tatsachlich
ermittelten Unterschieden in der Verkehrsmittelwahl in Abhangigkeit zur Wegerelation (vgl. Ab-
bildung 29, Seite 123).

Tabelle 9: Weiche Faktoren der Verkehrsmittelwahl in Abhdngigkeit zum Weg (¥.=2.080)

Einstellung | Relevanz subj. Kontrolle | Norm Intention
unter 5km 3,99 3,56 3,75 1,62 2,85
5-9km 3,65 3,37 3,39 1,52 2,80
10-19km 3,28 3,29 3,04 1,51 2,77
20-29km 3,23 3,14 2,93 1,45 2,66
ab 30km 3,09 3,12 2,84 1,44 2,65

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

10.5 Zahlungsbereitschaft fiir die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel

Die Befragungsteilnehmer wurden gefragt, wie viel sie bereit waren ,pro Jahr zu zahlen, um
die Busse im Tiibinger Stadtgebiet beliebig oft nutzen zu kénnen“. Wie zu erwarten, ergaben sich
die grofdten Differenzen zwischen der Gruppe der Studierenden (inkl. Auszubildende) und der
Nicht-Studierenden. Wahrend erstere dazu tendieren, einen Preis anzugeben, wie er mit einer
Semesterticket-Umlage nach dem ,Frankfurter Modell“ zustande kdme (vgl. Kapitel 11.1.1), zei-
gen die restlichen Befragten entsprechend ihrer gemeinhin besseren Einkommenssituation auch
eine vielfach hohere Zahlungsbereitschaft. Genauer gesagt: Studierende sind im Durchschnitt
pro Kilometer, den sie an Pendelweg zuriicklegen miissen, bereit rund 11,74 Euro p.a. zu zahlen,
die restlichen Befragten halten durchschnittlich rund 21,91 Euro p.a. pro Kilometer fiir einen
angemessenen Preis im OPNV.

Unter den MIV-Nutzern spiegelt sich auch in der Zahlungsbereitschaft die Bewertung der
OPNV-Preise als ,zu hoch” wider. Jene MIV-Nutzer, die der Gruppe der Nicht-Studierenden an-
gehoren und im Tiibinger Stadtgebiet wohnen (und arbeiten), miissten derzeit unter Verwen-
dung eines Jahrestickets nach dem naldo-Stadttarif fiir Tiibingen (€384,00)? rund 26,46 Euro
p-a. pro Kilometer ihres Pendelwegs zahlen. Die Zahlungsbereitschaft liegt in dieser Personen-
gruppe jedoch bei unter der Hélfte, ndmlich bei rund 12,47 Euro p.a. pro Kilometer.

801 Vgl. naldo Online: Jahres-Abo und naldo Online: Stadttarif Tiibingen



Abbildung 43: Optimaler OPNV-Preis nach Personengruppen

274
240
200
150
120

= )

Euro
400
350 -
300 -
250 250
250 -
200 -
150
150 - 150
100 4 100 100
l 80 l 80
50
a0 30
0 |
valider Tobinger
Datensatz Einwohner
(¥=2614) (¥=2034)

325

l 80
60
30

20
alle MIV- alle OPNV-
Hauptnutzer  Hauptnutzer
(3=344) (2=1395)

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

1_|5_'D 1/

l 70
50

150
100
l 60
40
alle NMV- Studierende
Hauptnutzer (¥=1745)
(3=857)

143

300

=

\ 100

40

Micht-
Studierende

(2=869)

10.6 Lenkungswirkung von ,Semesterticket” und ,Jobticket” in Tiibingen

Jene Befragungsteilnehmer, die angaben ein Semesterticket zu besitzen und den OPNV als
Hauptverkehrsmittel zu nutzen, sollten ihre Verkehrsmittelalternative benennen, im Falle es
gibe kein Semesterticket im OPNV. Den Ergebnissen nach wiirden nur rund 27 % den 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln treu bleiben, iiber die Hélfte der abgegrenzten Personengruppe wiirde ih-
ren Weg fortan zu Fufd oder mit dem Fahrrad bzw. Pedelec zuriicklegen (vgl. Abbildung 44). Rund
21 % der Befragten wiirden beim Wegfall der giinstigen OPNV-Nutzung die erheblich héheren
Preise der privaten Motorisierung in Kauf nehmen.

Abbildung 44: Verkehrsmittelwahl ohne Semesterticket (hypothetisch)
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Wie die vorangegangenen Ergebnisse zeigten (vgl. Kapitel 10.3), liegt in der Personengruppe
der Studierenden jedoch der Anteil der ,captive riders“ mit rund 60,6 % dufderst hoch. Somit sind
alle genannten Auspragungen zur alternativen Wahlentscheidung auch als Teil der fehlenden
Filihrerschein- oder/und PKW-Verfiigbarkeit zu verstehen.

Nach einem &dhnlichen Prinzip wurden auch jene Befragten, die nach eigenen Angaben im
Besitz eines Jobtickets sind und vorrangig den OPNV fiir ihren Weg zum Arbeits- bzw. Ausbil-
dungsort nutzen, gefragt, ob ,sie schon vor dem Besitz eines Jobtickets dffentliche Verkehrsmit-
tel regelmafdig genutzt“ haben und wenn nicht, welches Verkehrsmittel sie dann bevorzugten.
Gut die Halfte der entsprechenden Personengruppe gab an, schon vor der Einfithrung des Jobti-
cket-Modells in erster Linie den OPNV beansprucht zu haben (vgl. Abbildung 45). Die restliche
Halfte teilt sich in ca. 30 %, die den OPNV nur gelegentlich nutzten, sowie ca. 20 %, die éffentliche
Verkehrsmittel nie oder kaum in Betracht zogen, bevor sie ein Jobticket besafsen. Insgesamt ha-
ben sich nach eigenen Aussagen ca. 35,8 % der Befragungsteilnehmer vom MIV als Hauptver-
kehrsmittel abgewandt seitdem sie im Besitz eines Jobtickets sind, der Verlagerungseffekt vom
NMYV betragt hingegen lediglich 13,8 %.

Demnach hat die Einfilhrung des Jobticket-Modells im naldo-Verbund fiir die Halfte der heu-
tigen Besitzer eine deutliche Kostenreduzierung in ihrer unveranderten Verkehrsmittelwahl zu-
gunsten des OPNV gebracht und dariiber hinaus iiber ein Drittel der Jobticket-Nutzer vom MIV
abgezogen, wihrend sich der Rebound-Effekt im NMV auf 13,8 % beschrankt.

Abbildung 45: Hauptverkehrsmittel vor dem Besitz eines Jobtickets
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10.7 Bewertung von Konzepten zur OPNV-Umlagefinanzierung

In einem letzten Schritt der Befragung wurde den teilnehmenden Personen mehrere Mog-
lichkeiten vorgestellt, wie sich der OPNV {iber eine Umlage finanzieren liefe. Die Befragten wur-
den gebeten, rein hypothetisch anzugeben, wie sie die jeweiligen Konzepte bewerten und inwie-
fern die Umlagemodelle ihre Verkehrsmittelwahl beeinflussen wiirden.

Die Anforderung, sich nicht gegenwartig existierende Konzepte auf Basis einer dufderst kur-
zen Skizzierung vorstellen und dazu moglichst realitatsnah das eigene Verhalten abschitzen zu
miissen, bringt eine hohe Abstraktion und damit Komplexitit in die Befragung. Die Ergebnisse
aus diesem Fragenblock haben daher aufgrund der hypothetischen Gestaltung nur eine dufierst
eingeschrankte Aussagekraft, konnen jedoch als Richtungsweiser zur Ausgestaltung moglicher
Finanzierungslosungen aufgegriffen werden.
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Im Folgenden sollen die einzelnen Konzepte so vorgestellt werden, wie sie auch im Frage-
bogen in aller Kiirze beschrieben wurden, sowie die jeweiligen Ergebnisse diskutiert werden.

Semesterticket-Umlage auf alle Studierende

Stellen Sie sich vor, alle Studierenden waren verpflichtet, jedes Semester einen Pauschalbetrag
von 40,00 Euro an die Universitat zu zahlen. Dafiir wiirden alle Studierenden automatisch ein
naldo-Semesterticket erhalten, statt es eigens kaufen zu miissen. Inwiefern treffen die folgenden
Aussagen auf Sie zu?

Die in diesem Modell veranschlagte Hohe der Umlage basiert auf der Uberlegung, dass dem
Verkehrsverbund keine Einnahmeverluste entstehen sollen. So wurde die bisherige Summe der
Semesterbeitrage sowie die Einnahmen aus der bisherigen Abnahmemenge von Semestertickets
in Tlibingen zusammengerechnet und um eine Pauschale von 30 % fiir die angestrebte Fahrgast-
zunahme erhoht. Um die entsprechenden Gesamteinnahmen gemafd dem bisherigen Finanzie-
rungsmodell auch weiterhin zu gewahrleisten, miisste ein jeder Student den genannten Betrag
von €40,00 pro Semester entrichten.

Abbildung 46 ist zu entnehmen, wie die Gruppe der Studierenden insgesamt sowie die ein-
zelnen Verkehrsmittelgruppen eine solche Finanzierungsalternative beurteilen. Wie zu erwar-
ten, bewerten v.a. die bisherigen OPNV-Hauptnutzer die fiir sie giinstigere Lésung als gut, wih-
rend die bisherigen NMV- und MIV-Hauptnutzer eine solche Regelung eher fiir ungerecht emp-
finden. Insbesondere die Personen der MIV-Gruppe bevorzugen es, ,lieber ein Semesterticket
oder Einzelfahrscheine [zu] kaufen, wenn [sie] auch tatsdchlich mit dem Bus fahren” wollen. Al-
len Personengruppen gemein ist die Tendenz, dass sie ihre Verkehrsmittelwahl durch eine Se-
mesterticket-Umlage nicht &ndern wiirden.

Abbildung 46: Bewertung einer Semesterticket-Umlage von Studierenden
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Jobticket-Umlage nach dem ,Frankfurter Modell”

Stellen Sie sich vor, alle Mitarbeiter waren verpflichtet, monatlich einen Pauschalbetrag von
40,00 Euro an ihren Arbeitgeber zu zahlen. Dafiir wiirden alle Mitarbeiter automatisch ein Jah-
resticket fiir das gesamte naldo-Gebiet erhalten, statt es eigens bezahlen zu miissen. Inwiefern
treffen die folgenden Aussagen auf Sie zu?

Flir den zugrundeliegenden Betrag dieser Umlagel6sung wurde fiir den naldo-Verkehrsver-
bund der teuerste Beforderungsfall angenommen, in dem alle Mitarbeiter ein naldo-weit giiltiges
Jobticket erhalten, d.h. die naldo-Preisstufe 5 in Anspruch nehmen. Diese Uberlegung basiert
zum einen auf dem Wunsch, auch iiber die Gemeindegrenzen der Stadt Tiibingen ein attraktives
OPNV-Angebot fiir den Berufsverkehr offerieren zu konnen, und zum anderen auf der Tatsache,
dass gerade die Mitarbeiter des Universitdtsklinikums einen hohen Anteil der einpendelnden
MIV-Nutzer darstellen (vgl. Kapitel 8). Egal ob die befragten Mitarbeiter im Stadtgebiet Tiibingen
wohnen oder von aufderhalb ihren Arbeitsweg nach Tiibingen bestreiten: mit€40,00 je erwerbs-
tatige Person im Stadtgebiet Tiibingen konnte die gegenwartige Zahl der Jobticket-Besitzer plus
weitere 30 % ein naldo-weit gultiges Jobticket erhalten, ohne dem Verkehrsverbund dabei Ein-
nahmeverluste zu bescheren.

Ahnlich zu den Ergebnissen der Semesterticket-Umlage bewerten auch beim Jobticket v.a.
die heutigen OPNV-Nutzer eine Abgaberegelung nach dem ,Frankfurter Modell“ als gut, wohin-
gegen insbesondere die MIV-Nutzer, dicht gefolgt von den NMV-Teilnehmern, eine solche Rege-
lung als eher ungerecht einstufen (vgl. Abbildung 47). Ebenso zeichnet sich eine Resistenz bzgl.
der Verkehrsmittelwahl ab: alle Personengruppen wollen eher ihre derzeitigen Praferenzen bei-
behalten, eine erhebliche Zunahme an OPNV-Fahrten ist demnach nicht zu erwarten.

Abbildung 47: Bewertung einer Jobticket-Umlage von Nicht-Studierenden
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Biirgerabgabe

Stellen Sie sich vor, alle Einwohner der Stadt Tiibingen waren verpflichtet, jahrlich eine Abgabe
von ca. 150 Euro an die Stadt Tiibingen zahlen zu miissen. Dafiir ware das Busfahren im Tiibinger
Stadtgebiet fiir alle Personen kostenfrei. Inwiefern treffen die folgenden Aussagen auf Sie zu?

Die in diesem Abgabemodell veranschlagte Summe entspricht den Kalkulationen des Ver-
kehrsexperten Axel Friedrich, demnach der Gesamtbedarf von 14 Mio. Euro mit einer Biirgerab-
gabe von 150 bis 200 Euro pro Person (je nach Ausgestaltung der Abgabe) gedeckt werden
koénnte (vgl. Kapitel 9.6.2).802

Neben der Differenzierung nach Verkehrsmittelgruppen wurden zudem die Befragten mit
Wohnsitz in Tiibingen separat betrachtet. Uberraschenderweise bewerten Tiibinger Einwohner
das Modell der Biirgerabgabe eher als ,,gut” im Vergleich zum gesamten validen Datensatz. Dies
weist daraufhin, dass die Beschrankung der Ticketfreiheit auf das Tlibinger Stadtgebiet eben v.a.
fiir die Einwohner der Stadt eine Attraktivititssteigerung bedeutet, wohingegen Einpendler
keine wesentliche Verbesserung erfahren, da sie noch immer ein reguldres naldo-Ticket fiir den
Rest ihrer Wegstrecke benotigen (vgl. Kapitel 9.1.3).

Abbildung 48: Bewertung einer Biirgerabgabe nach Personengruppen
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des OPNV-Angebots
keine Verdanderung
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Verkehrsmittelwahl
trifftiiberhaupt 00 200 3,00 400 500 irn ol
nichtzu und ganz zu

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Zwischen den verschiedenen Verkehrsmittelgruppen zeichnet sich das Bild dhnlich zu den
Ergebnissen der Semesterticket- und Jobticket-Umlage ab, jedoch mit der Tendenz, dass auch die

802 Vgl. Berichtsvorlage zur Behandlung im Gemeinderat der Universitdtsstadt Tiibingen (25.05.2012)
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OPNV-Nutzer eine solche Regelung als weniger gut und eher ungerecht bewerten (vgl. Abbildung
48). Im Widerspruch hierzu steht das Ergebnis, dass die OPNV-Hauptnutzer dennoch der eige-
nen Entscheidungsfreiheit eher nicht zustimmen. Daraus lasst sich ableiten, dass der eigene Vor-
teil aus einer solchen Biirgerabgabe vonseiten der derzeitigen OPNV-Nutzer zwar erkannt, die
Regelung aber normativ dennoch eher abgelehnt wird. Ein erheblicher Verlagerungseffekt auf
den OPNV ist nach den Aussagen der Befragten auch bei einer Biirgerabgabe eher nicht zu er-
warten.

Arbeitgeberabgabe

Stellen Sie sich vor, Thr Arbeitgeber wiirde eine jahrliche Abgabe zahlen, dafiir konnten alle Mit-
arbeiter im Tiibinger Stadtgebiet kostenfrei Bus fahren. Inwiefern treffen die folgenden Aussa-
gen auf Sie zu?

Die Variante, dass der jeweilige Arbeitgeber fiir seine Mitarbeiter eine Jahresabgabe fiir die
Nutzung des OPNV zu entrichten hat, bewerten die Befragten durchgehend als eher gut, wobei
auch hier v.a. die heutigen Fahrgiste des OPNV ihren Nutzen aus solch einer Regelung erkennen
(vgl. Abbildung 49). Alle Personengruppen wiirden nach eigener Angabe zwar weiterhin das Ver-
kehrsmittel bevorzugen, das sie auch heute schon am starksten beanspruchen, doch zeigen die
MIV- und insbesondere die NMV-Teilnehmer eine leichte Tendenz zur Mehrnutzung des OPNV-
Angebots. Eine solche Mehrnutzung ist schon ein wesentlicher Fortschritt, reduziert es doch in
einem ersten Schritt die gefahrenen Kilometer im MIV und kann in einem zweiten Schritt aus
Gelegenheits-Nutzern regelmafdige Fahrgiste machen.

Abbildung 49: Bewertung einer Arbeitgeberabgabe von Nicht-Studierenden
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung
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City-Maut

Stellen Sie sich vor, Sie miissten bei jeder Einfahrt mit dem PKW in das Tiibinger Stadtgebiet eine
Gebilihr von 1 Euro zahlen. Dafiir ware das Busfahren im Tilibinger Stadtgebiet fiir alle kostenfrei.
Inwiefern treffen die folgenden Aussagen auf Sie zu?

Auch fiir diese Finanzierungslésung wurde als Grundlage fiir die Gebiihrenho6he auf die Kal-
kulationen der Stadt Tiibingen zuriickgegriffen, derer nach das stidtische OPNV-System schon
mit einem Euro pro PKW-Einfahrt in das Tiibinger Stadtgebiet finanziert werden kénnte unter
Beriicksichtigung einer Fahrgastzunahme von 30 % (vgl. Kapitel 11.3).

Wie Abbildung 50 zeigt, sind sich die Personengruppen, die von der Einfiihrung einer Ein-
fahrtsgebiihr fiir das Stadtgebiet Tiibingen betroffen waren, recht einig hinsichtlich der Bewer-
tung einer solchen Regelung. Erwartungsgemafi bewerten v.a. die MIV-Hauptnutzer und hier ins-
besondere die MIV-Einpendler eine City-Gebiihr nach dem oben beschriebenen Modell fiir eher
ungerecht. Doch auch die Gesamtheit der Befragten mit Wohnsitz im Stadtgebiet Tiibingen
schliefst sich dieser Meinung an, bewertet das Modell jedoch nicht ganz so negativ.

Abbildung 50: Bewertung einer City-Maut nach Personengruppen
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Nach Angaben der Befragten wiirde die Einfiihrung einer City-Maut keine Verkehrsverlage-
rung bewirken, weder der OPNV noch die Verkehrsmittel des NMV wiirden stirker genutzt wer-
den, um die Zahl der Autofahrten zu reduzieren.

An dieser Stelle sei jedoch noch einmal auf die hypothetische Gestaltung des Fragenblocks
hingewiesen sowie auf die Tatsache, dass die von OB Boris Palmer vor einigen Jahren gedufierte
Unterstiitzung einer City-Maut filir einige Diskussionen und Widerstand in der Tiibinger Bevdl-
kerung gesorgt hat (wie auch bei den bundesweiten Diskussionen zu diesem Thema). Daher ist
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die Aussagekraft der Ergebnisse in zweierlei Weise einzuschrianken: zum einen sind die Befrag-
ten in dieser Thematik bereits durch die Diskussionen der vergangenen Jahre ,vorbelastet” -
diese Vorbelastung wiirde sich jedoch ebenso bei einer tatsdchlichen Einfiihrung in der geringen
Akzeptanz fiir eine City-Maut niederschlagen wie in der hier vorliegenden hypothetischen Ab-
frage.

Zum anderen wurden die Befragten in der Einladung zum Fragebogen dariiber informiert,
dass die Studie in Zusammenarbeit mit der Stadt Ttibingen erfolgt. Daher mag auch das Bewusst-
sein, dass die Befragungsergebnisse in die Entscheidungsfindung der Stadt Tiibingen bei der Su-
che nach einer Finanzierungsalternative fiir den OPNV einflieRen, die Beantwortung der gestell-
ten Frage verzerrt haben.

Parkraumbewirtschaftung

Stellen Sie sich vor, Sie waren beim Parken auf 6ffentlichen Parkplatzen in der Tiibinger Innen-
stadt und auf Park&Ride-Platzen am Tiibinger Stadtrand dazu verpflichtet, einen Aufschlag von
1 Euro zu zahlen. Dafiir konnten Sie wahrend Ihrer Parkzeit die Busse in Tiibingen mit dem Park-
schein kostenfrei nutzen. Inwiefern treffen die folgenden Aussagen auf Sie zu?

Flir die Bewertung eines Parkraumbewirtschaftungssystems, das an die ticketfreie Nutzung
des stiadtischen OPNV gekniipft ist, wurde zunichst jene Personengruppe einzeln betrachtet, die
mit den Verkehrsmitteln des MIV in das Tiibinger Stadtgebiet einpendeln, d.h. ihren Wohnsitz
aufderhalb Tiibingens haben. Diese Gruppe stellt die Hauptzielgruppe dar, wenn es um die For-
derung einer multimodalen Mobilitit geht bzw. um die Verlagerung von MIV auf OPNV im Stadt-
gebiet Tlibingen.

Durch die Bereitstellung von Stellplatzflichen mit einer attraktiven Anbindung an das stad-
tische OPNV-Netz kann gerade fiir Berufspendler, deren Rahmenbedingungen die PKW-Nutzung
bedingen (bspw. Wohnort ohne geeignete OPNV-Anbindung), ein Anreiz geschafft werden, um
zumindest im dichten Stadtverkehr das eigene Fahrzeug gegen 6ffentliche Verkehrsmittel einzu-
tauschen. Dabei sollte eine gesamtstadtische Abstimmung des Parkplatzmanagements sicher-
stellen, dass bei der Anhebung der Parkgebiihren kein Ausweichverhalten auf naheliegende
Stellplatze (bspw. in Wohngebieten) erfolgt.

Die Regelung, mit dem Parkticket am selben Tag die Busse im Stadtgebiet Tiibingen kosten-
frei nutzen zu konnen, vermag einem etwaigen Effekt entgegenzuwirken und lasst die Nachfrage
fiir Stellplatze auch rdumlich steuern. Dariiber hinaus kann die MIV-induzierte Belastung im
Stadtgebiet reduziert sowie ein neues Mobilitatsverhalten der Verkehrsteilnehmer erlernt wer-
den, das sich mit der Zeit auch auf andere Verkehrswege niederschlagt.

Wie in Abbildung 51 zu sehen, bewerten die einpendelnden MIV-Hauptnutzer eine solche
Losung als eher gut, doch wiirden sie im Durchschnitt eher nicht auf den OPNV umsteigen - we-
der als intermodale Losung noch als Gesamtlosung zur ganzlichen Vermeidung der hoheren
Parkgebiihren. Welche Potenziale eine kombinierte Maf3nahme aus Parkplatzbewirtschaftung
und OPNV-Ticketfreiheit dennoch aufweist, wird in der folgenden Gegeniiberstellung der einzel-
nen Abgabeldsungen naher untersucht.
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Abbildung 51: Bewertung einer Umlagefinanzierung mit Parkgebiihren
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Gegeniliberstellung der méglichen Abgabeldsungen

Bei der Suche nach einer geeigneten Abgabeldsung zur Finanzierung der gewiinschten Ver-

lagerungsstrategie legt die Stadt Tiibingen nicht nur Wert auf die Wirkungskraft der MafRnahme,
sondern mochte auch eine moglichst hohe Bevolkerungsakzeptanz fiir die Strategie gegeben wis-
sen. Daher soll im Folgenden eine direkte Gegeniiberstellung der untersuchten Umlage-Modelle
erfolgen, bei der sowohl die normative Bewertung als auch die Verlagerungswirkung bertick-
sichtigt wird.

Der direkte Vergleich zwischen den Umlagemodellen zeigt, dass v.a. die Arbeitgeberabgabe
Zustimmung unter den Befragten findet, wihrend die City-Maut erwartungsgemaifd am
schlechtesten beurteilt wird (vgl. Abbildung 52).

Abbildung 53 verdeutlicht, dass all jene Umlagemodelle, die einzelne Zielgruppen von Pri-
vatpersonen belasten, als eher ungerecht empfunden werden, gleich wie gut oder schlecht
diese Modelle zuvor bewertet wurden (vgl. Abbildung 52). Unter den Befragten wird dem-
nach also eher das Prinzip der Nutzerfinanzierung fiir den OPNV befiirwortet, wie es mit dem
heutigen Tarifsystem zu Teilen vorliegt. In einer Unterstiitzung vonseiten der Arbeitgeber
wird hingegen keine allzu grofde Ungerechtigkeit gesehen, hier scheint der eigene Nutzen zu
iiberwiegen.

Entsprechend den vorangegangenen Bewertungen der einzelnen Umlagemodelle gaben die
Befragungsteilnehmer fiir die Arbeitgeberabgabe das hochste Potenzial zur haufigeren Nut-
zung Offentlicher Verkehrsmittel an (vgl. Abbildung 54). Alle drei anderen Modelle liegen fast
gleichauf und kénnen eher keine starke Verkehrsverlagerung veranlassen - hypothetisch.
Wie die einzelnen Abgabeldsungen bei ihrer Umsetzung auf die Verkehrsmittelwahl tatsach-
lich wirken, 1dsst sich anhand dieser Ergebnisse nicht prognostizieren.
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Abbildung 52: Bewertung potenzieller Umlagemodelle im Vergleich
Die beschriebene Regelung fande ich gut.
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Abbildung 53: Ungerechtigkeit der potenziellen Umlagemodelle im Vergleich
Die beschriebene Regelung fande ich ungerecht.
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung
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Abbildung 54: Verlagerungspotenziale der Umlagemodelle im Vergleich
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

10.8 Zwischenfazit

Die in dieser Arbeit durchgefiihrte Online-Befragung kommt in Ubereinstimmung zu den Re-
sultaten anderer Studien zu dem Ergebnis, dass die Kosten gerade unter MIV-Teilnehmern eine
eher untergeordnete Rolle spielen gegeniiber zeitbezogenen Einflussfaktoren der Verkehrsmit-
telwahl. So weisen Autofahrer nicht nur erhebliche Fehlschatzungen bzgl. des Kostenaufwandes
ihrer Mobilitit auf, die sich mittels der angestrebten OPNV-Ticketfreiheit leicht korrigieren las-
sen, sondern v.a. zeigt sich in dieser Personengruppe die Unzufriedenheit bzgl. des Preis-Leis-
tung-Verhiltnisses im Tiibinger OPNV-System. Wihrend MIV-Teilnehmer durchaus bereit sind,
hohere Preise fiir die 6ffentliche Beférderungsleistung in Kauf zu nehmen als andere Verkehrs-
teilnehmer, bewerten sie die Fahrscheinpreise im Tiibinger Stadtbusverkehr jedoch als zu hoch.
Hier vermag die Ticketfreiheit zwar auch eine Korrektur vorzunehmen, im Sinne ,was nichts
kostet kann nicht zu teuer sein” - doch wird es auch nicht zwingend in Anspruch genommen.

Abschlielend zu diesem Kapitel werden in Abbildung 55 die einzelnen OPNV-Qualititskri-
terien in ihrer Wichtigkeit und in ihrer Bewertung im Tiibinger System direkt miteinander ver-
glichen (fiir den gesamten validen Datensatz der Erhebung, ¥=4049). Die Einordnung der darge-
stellten Kriterien liefert dabei Auskuntft, fiir welche Einflussgrofden der Verkehrsmittelwahl ge-
zielte Verbesserungsmafinahmen angestrebt werden sollten und in welchen Bereichen auf Maf3-
nahmen eher verzichtet werden kann, solange die finanziellen Mittel fiir OPNV-Investitionen
knapp sind.

Der grofdte Handlungsbedarf ergibt sich demnach fiir die Fahrscheinpreise - hier ist die
Stadt Tiibingen mit ihrer Vision eines ticketfreien OPNV also auf dem richtigen Weg. Doch ver-
anschaulicht die Abbildung insgesamt, dass der OPNV in Tiibingen in der Mehrheit der Kriterien,
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die als besonders wichtig eingestuft werden, eher mittelmafiige bis schlechte Bewertungen er-
hélt. Lediglich fiir die als eher wichtig erklarten Variablen ,verstiandliche Fahrplane“ und , Halte-
stellendichte“ bewerten MIV-Nutzer den Tiibinger OPNV auch iiber dem Mittelmaf3.

Abbildung 55: Handlungsbedarf im Tiibinger OPNV-System
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Damit auch MIV-Teilnehmer das OPNV-Angebot in der Stadt Tiibingen zu schitzen wissen,
sollte der Aufgabentrager also nicht nur an der Stellschraube der Kosten drehen, sondern den
Befragungsergebnissen zufolge v.a. an der Angebotsqualitdt im OPNV im Allgemeinen arbeiten.
Beide Seiten gehen Hand in Hand mit der Erschlief3ung einer neuen Finanzierungsquelle zur Ent-
lastung des kommunalen Haushalts.

Im nachfolgenden Kapitel wird aufgezeigt, welche Abgabeldsungen fiir die Stadt Tiibingen
hierzu infrage kommen und wie sich diese im Einzelnen gestalten lassen. Angesichts der Vielfalt
an bestehenden Losungsvorschlagen in der Literatur konzentriert sich diese Arbeit dabei auf
jene, die entweder die grofite Lenkungswirkung versprechen und das beste Umsetzungspoten-
zial aufweisen oder/und jene, die von der Stadt Tiibingen bisher ins Auge gefasst wurden, auch
wenn sie in ihrer Lenkung bzw. Umsetzung Schwachen aufweisen. Wahrend erstere in einem
hoheren Detaillierungsgrad behandelt werden, wird einem Teil der letzteren keine Empfehlung
ausgesprochen und daher auch ihre potenzielle Ausgestaltung nicht weiter erarbeitet.
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11 Gestaltungsmoglichkeiten fiir einen umlagefinanzierten,
ticketfreien Nahverkehr im Stadtgebiet Tiibingen

11.1 Gegenwartige Vorliufermodelle

Wie die in Kapitel 7.1 vorgestellte Geschichte des Nulltarifs zeigt, ist ein umlagefinanzierter,
ticketfreier Nahverkehr keine vollig neue Idee der OPNV-Tarifgestaltung. Doch angesichts der
Vision eines vollig ticketfreien Bussystems wird haufig vergessen, dass in den meisten Stiddten
abgeschwichte Formen eines umlagefinanzierten OPNV bereits in verschiedenen Varianten be-
stehen. Eine Variante kann bspw. ein Fahrscheinersatz sein, d.h. die Berechtigung der Fahrt mit
offentlichen Nahverkehrsmitteln durch einen anderen Ausweis, fiir den der Besitzer bereits zu
anderem Zwecke ein Entgelt entrichtet hat. Solche Ausweise mit Fahrtberechtigung sind bspw.
Kurkarten, Skipdsse oder Kombi-Tickets flir Grofdveranstaltungen, mit denen eine zweck-
und/oder zeitgebundene Nutzung des Nahverkehrs angeboten wird.803

Andere Varianten stellen Jobtickets und die in den meisten Universitatsstadten angebotenen
Semestertickets dar. Hier ist der Nahverkehr zwar nicht ticketfrei, jedoch werden die beiden Mo-
delle ganz oder teilweise umlagefinanziert. Beide Fahrscheinarten sind auf jeweils eine spezifi-
sche Fahrgastgruppe ausgerichtet (Studierende bzw. Arbeitnehmer) sowie auf einen zeitlichen
Rahmen festgelegt (ein Semester bzw. ein Jahr) und ermoglichen den jeweiligen Personengrup-
pen die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel zu ermafdigten Preisen.

Im bundesweiten Durchschnitt von 2008 besafden ca. 6 % der Biirger ein Semester- oder
Jobticket und bestritten damit 17 % der gesamten OPNV-Wege in Deutschland.804 Die beiden Ti-
cketmodelle sind i.d.R. nicht auf einen Tages- oder Wochenzeitraum beschrankt und geben damit
auch fiir andere Verkehrszwecke einen Anreiz zur OPNV-Nutzung.8°5 So werden nach den Ergeb-
nissen der Studie ,Mobilitat in Deutschland 2008 die beiden Ticketmodelle nur auf 54 % der
OPNV-Wege tatsichlich fiir die Wegezwecke Arbeit/Dienstlich oder Ausbildung eingesetzt, der
tibrige Anteil entfillt auf Einkaufs-, Erledigungs- und Freizeitwege.8%¢ Die erhohte Wabhlfrei-
heit807 hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung fiir alle Wegezwecke kann sich ggf. von einem Ti-
cketbesitzer auf mehrere Personen (bspw. Familie) ausbreiten und die Tickets so zu Multiplika-
toren fiir die OPNV-Favorisierung machen. Entgeltfreie Mitnahmeregelungen (bspw. fiir Kinder)
verstarken diesen Effekt.

Im Folgenden soll am Beispiel der Stadt Tiibingen ndher auf die beiden ,Vorlaufer” eines
umlagefinanzierten Nahverkehrs eingegangen sowie Ausbaumaéglichkeiten vorgestellt werden.

11.1.1 Das Semesterticket in Tiibingen

Studierende zahlen zum OPNV-Teilmarkt ,Ausbildungsverkehr” und damit zu einem der
nachfrage- und umsatzstarksten Markte fiir Verkehrsunternehmen.808 Viele Verkehrsverbiinde
bieten in Kooperation mit den anséssigen Hochschulen eine besonderes Tarifmodell fiir diese
Fahrgastgruppe an, dessen Vergiinstigungen iiber die regularen Rabatte fiir Schiiler- und Auszu-
bildenden-Fahrscheine hinausgeht: das Semesterticket.809

803 Vgl. Keuchel (2000: 9)

804 Vg]. BMVBS (2010: 73)

805 Vgl. Laumann/Miiller (2000: 13)
806 Vgl. ebd.

807 Vgl. ebd.

808 Vgl. Sterzenbach (2001: 200)

809 Vgl. ebd.
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Bei der Einfiihrung eines Semestertickets hat das Verkehrsunternehmen zwei Faktoren zu
beriicksichtigen: zum einen sind die Einnahmen aus der Semesterticketabgabe mit dem Ver-
kaufsriickgang von anderen Fahrscheinarten gegenzurechnen, da die Kunden nicht nur neuge-
wonnen, sondern oftmals nur auf einen anderen Tarif verlagert werden.810

Zum anderen ist durch das neue Angebot mit Fahrgastzuwéachsen zu rechnen, die sich v.a.
auf die Zeiten von Unterrichtsbeginn und -ende konzentrieren und somit das Vorhalten freier
Beférderungskapazitaten voraussetzen. Eine ggf. notwendige Ausweitung der Kapazitaten fiihrt
zu Kostensteigerungen fiir die Verkehrsunternehmen. Ohne die Anpassung der Kapazitaten an
die hohere Nachfrage kommt es zu langeren Aufenthaltszeiten an den Haltestellen und zu iiber-
fiillten Fahrzeugen. Beide Folgen mindern die Attraktivitit des OPNV und koénnen die Abwande-
rung von bisherigen Fahrgasten zu alternativen Verkehrsmitteln mit sich ziehen.811

Abhangig vom Verkehrsverbund zahlen Studierende entweder einen erh6hten Semesterbei-
trag an ihre Hochschule und erhalten das Semesterticket zusammen mit den Einschreibe- bzw.
Riickmeldeunterlagen oder die Studierenden kdnnen bspw. mit einem Aufdruck auf dem Studie-
rendenausweis die 6ffentlichen Verkehrsmittel im jeweiligen Geltungsbereich nutzen.8!2 Dies
stellt die einfachste und fiir Studierende gilinstigste Variante dar, da das Semesterticket durch
die Semesterpauschale von allen Studierenden der Hochschule quersubventioniert wird, gleich
wie viele Personen die Beforderungsleistung tatsachlich in Anspruch nehmen.

Auch die Studierenden der Eberhard Karls Universitat Tiibingen kdnnen auf ein vergiinstig-
tes Ticketmodell zuriickgreifen, jedoch ist dieses im naldo-Verkehrsverbund etwas umstandli-
cher geregelt. Naldo bietet seit 1989813 fiir Studierende einiger kooperierender Hochschulen8!+
das ,naldo-Semesterticket” an. Studierende der Universitit Tiibingen haben jedes Semester den
reguldren Verwaltungskostenbeitrag in Héhe von €60,00815 zu zahlen sowie zusatzlich einen
Beitrag fiir das Studentenwerk Tiibingen-Hohenheim in Hohe von €63,50816 (Stand Sommerse-
mester 2013). Im Studentenwerksbeitrag ist der sog. ,Solidaritatsbeitrag" fiir das Semesterticket
in Hohe von €22,50817 bereits enthalten, d.h. an dieser Stelle erfolgt ebenfalls eine Quersubven-
tionierung des Semestertickets durch alle Studierenden.

Diese Quersubventionierung ist jedoch nicht vollumfanglich, denn nach erfolgter Einschrei-
bung bzw. Riickmeldung zum Semester erhalten die Studierenden nicht automatisch ein Semes-
terticket, sondern zusammen mit ihren tibrigen Unterlagen auch eine ,,Bescheinigung fiir das Se-
mesterticket“818, Diese berechtigt noch nicht zur OPNV-Nutzung, sondern lediglich zum Kauf des
Semestertickets an den vorgesehenen naldo-Verkaufsstellen zum gegenwartigen Preis von
€66,50819. Nach der Ausstellung eines personalisierten Semestertickets kann der Besitzer die 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln820 sodann im gesamten naldo-Netz fiir eine Dauer von sechs Monaten
nutzen.82! Zudem ist das Mitfiihren eines giiltigen Studierendenausweises notwendig, um bei

810 Vgl. ebd.: 201

811 ygl. ebd.

812 Vgl. ebd.: 200

813 Vgl. Stadtwerke Tiibingen (2007: 57)

814 Hinweis: In Tiibingen sind dies die Eberhard Karls Universitét Tiibingen sowie die Hochschule fiir
Kirchenmusik der Evangelischen Landeskirche Tiibingen

815 Vgl. Eberhard Karls Universitit Tiibingen Online: Rickmeldung zum nichsten Semester

816 Vgl. ebd.

817 Vgl. Eberhard Karls Universitat Tlibingen Online: Semesterticket

818 Vgl. ebd.

819 Vgl. naldo Online: Semesterticket

820 Hinweis: Ausgenommen IC-Ziige der Deutschen Bahn; auf manchen Linien des Regionalverkehrs be-
stehen zudem Einschrdankungen, siehe naldo Online: Semesterticket

821 Vgl. naldo Online: Semesterticket
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Fahrscheinkontrollen nachweisen zu konnen, dass die Einschreibung im jeweiligen Semester er-
folgt ist.822

Das Semesterticket ist nicht iibertragbar, allerdings konnen ganztigig bis zu vier Kinder un-
ter 6 Jahren kostenfrei mitgenommen werden.823 Ebenso ist im Stadtverkehr Tiibingen die Fahr-
radmitnahme entgeltfrei erlaubt, im restlichen naldo-Gebiet ist hierfiir jedoch ein zusatzlicher
Kinder-Einzelfahrschein zu 1sen.824

Zudem bestehen seit einigen Jahren Kooperationen zwischen dem naldo-Verkehrsverbund
und benachbarten Verkehrsverbiinden zugunsten Studierender, die iber Verbundgrenzen hin-
weg pendeln. So konnen bspw. Tiibinger Studierende, die im Einzugsgebiet des Verkehrs- und
Tarifverbunds Stuttgart (VVS) wohnen, seit dem Sommersemester 2010 ein ,VVS-Anschluss-
StudiTicket“825 zum gegenwartigen Preis von €272,00 erwerben zzgl. des naldo-Semesterti-
ckets.826

Die Stadt Tiibingen mdchte das doch recht umstdndliche und im Vergleich zu anderen Hoch-
schulstandorten teure Finanzierungsmodell des Semestertickets verbessern. Dafiir soll die ge-
genwartig bestehende zweiteilige Losung aus Solidaritatsbeitrag und Ticketverkauf einer voll-
standigen Umlagefinanzierung weichen. Mit einem erh6hten Semesterbeitrag sollen Studierende
in Zukunft automatisch ein OPNV-Ticket nach Einschreibung bzw. Riickmeldung zum Semester
erhalten.82” Wie eingangs zu diesem Kapitel beschrieben, findet eine solche Regelung in manch
anderen Hochschulstddten seit jeher Anwendung. Fiir das Beispiel Bayreuth belduft sich die
Hohe der Umlage derzeit auf €39,90 pro Semester pro Person und wird zusammen mit dem Stu-
dentenwerksbeitrag erhoben.828

Im Falle der Stadt Tiibingen kénnte zur Ermittlung der Pauschale der Gesamtbetrag der bis-
herigen Einnahmen aus den Solidaritatsbeitragen plus der bisherigen Semesterticket-Einnah-
men (nur durch Tibinger Studierende) als Ausgangswert herangezogen werden. Diesem Ge-
samtbetrag sollte entsprechend der zu erwartenden Fahrgastzuwachse unter den Studierenden
ein gewisser Prozentsatz hinzugerechnet werden. Dieser Betrag wird sodann durch die Gesamt-
zahl der Studierenden an den ansassigen Hochschulen in Tiibingen geteilt, um zur Pro-Kopf-Pau-
schale je Semester zu gelangen. Durch die stiarkere Quersubventionierung gegeniiber dem der-
zeitigen Solidaritatsbeitrag wiirde eine deutliche Preisreduzierung fiir den einzelnen Studieren-
den erreicht bei gleichzeitigen Mehreinnahmen fiir die betreibenden OPNV-Unternehmen bzw.
fiir den naldo-Verkehrsverbund.

Sollte die Stadt Tiibingen sich dazu entschliefien, dieses erweiterte Semesterticket-Modell
einzufiihren, so konnte sie damit nicht nur ihre Vorreiterrolle im naldo-Gebiet fortsetzen, son-
dern zugleich einen weiteren Schritt in Richtung eines vollstindig umlagefinanzierten und ti-
cketfreien Stadtbussystems gehen. Bis es fiir letzteres griines Licht vom Landesministerium gibt,
verfolgt die Stadt Tiibingen ihr Ziel in einem schrittweisen Vorgehen - nicht nur tiber den Se-
mesterticket-Ausbau, sondern auch durch angestrebte Neuerungen im erst kiirzlich eingefiihr-
ten Jobticket-Modell. Zur ndheren Betrachtung dient das folgende Kapitel.

822 Vgl. ebd.

823 Vgl. Eberhard Karls Universitat Tlibingen Online: Semesterticket

824 Vgl. ebd.

825 Vgl. ebd.

826 Vgl. VVS Online: Anschluss-Studiticket

827 Gesprach mit Thomas Pawlaczyk und Sven Ammann, SVT, 23.11.2012
828 Vgl. Studentenwerk Oberfranken Online: Infoblatt Semesterticket
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11.1.2 Das naldo-Jobticket

Beim ,Jobticket” handelt es sich um einen vergiinstigten Mengenrabatt, den Arbeitgeber bei
der Abnahme von Zeitfahrausweisen (i.d.R. Jahrestickets) fiir ihre Mitarbeiter erhalten. Arbeit-
geber konnen die gewahrten Vergilinstigungen an ihre Mitarbeiter eins zu eins weitergeben oder
durch eigene Zuschiisse aufstocken bis hin zur ganzlich kostenfreien Abgabe.829

Das tarifpolitische Ziel hinter dem Jobticket-Modell betrifft v.a. die Entlastung des Strafden-
verkehrs, indem iiber die Vergilinstigungen und die direkte Ticketabgabe an Arbeitnehmer die
Spitzenlasten im Berufsverkehr auf den OPNV umgelenkt werden.830 Dies setzt in den HVZ eine
entsprechende Kapazitdtsvorhaltung durch das Verkehrsunternehmen voraus.83!

Flir Arbeitgeber stellt das Jobticket eine Moglichkeit dar, ihre Mitarbeiter finanziell zu un-
terstiitzen, die Identifikation mit dem Unternehmen zu féordern und das eigene Arbeitgeber- und
Umwelt-Image zu verbessern.832 Zudem verbinden viele Arbeitgeber die Einfiihrung des Jobti-
ckets mit der Verknappung von Parkplatzkapazitaten (vgl. Kapitel 11.2.4), um einen zusatzlichen
Anreiz zu setzen, das Auto stehen zu lassen.833 Fiir den Arbeitgeber ergeben sich hieraus Koste-
neinsparungen im Unterhalt bzw. Neubau, die ganzlich oder teilweise in Arbeitgeber-Zuschiisse
fiir das Jobticket liberfiihrt werden konnen.834

Auch der naldo-Verkehrsverbund und die Stadt Tiibingen haben die genannten Vorteile des
Jobticket-Modells fiir sich entdeckt. Im 2011 veroffentlichten Verkehrskonzept der Stadt Tiibin-
gen (vgl. Kapitel 8.1.2) ist das Ticketmodell Teil des Mafdnahmenpakets ,Blaue Betriebe“835 und
wird mit Bezug auf die naldo-weite Giiltigkeit als ein sehr wichtiger Schritt zur Verbesserung des
regionalen OPNV-Angebots bewertet.836 Die Tiibinger Stadtwerke boten schon zuvor ein eigenes,
nur im Stadtverkehr Tiibingen einsetzbares Jobticket83” mit einem Abnahme-orientierten Rabatt
von bis zu 10,5 % an.838 Treibende Akteure fiir die Ausweitung auf das naldo-Gebiet waren der
Tlbinger OB, Boris Palmer, der Kanzler der Universitat, Andreas Rothfuf3, sowie der Personal-
ratsvorsitzende des Universitdtsklinikum, Johann Graf. Da fiir sie die Stadt-interne Lésung ange-
sichts etlicher einpendelnder Mitarbeiter nicht zufriedenstellend war, traten sie 2010 in Ver-
handlungen mit dem naldo-Verkehrsverbund.83°

Knapp zwei Jahre spater waren die Tlibinger Landesbehdrden mit ihren insgesamt rund
6.500 Bediensteten der erste grofse Abnehmer des neuen Tarifmodells.840 Seit Juni 2012 kénnen
auch Mitarbeiter der Universititsstadt Tiibingen sowie einiger Beteiligungs- und kommunaler
Unternehmen&4! das Jobticket mit einem Pauschalrabatt von 9 % auf das Jahresabonnement in

829 Vgl. Laumann/Miiller (2000: 17f) und Sterzenbach (2001: 192)

830 Vgl. Laumann/Miiller (2000: 17f)

831 Vgl. Sterzenbach (2001: 192)

832 Vgl. ebd.: 195

833 Vgl. Laumann/Miiller (2000)

834 Vgl. Laumann/Miiller (2000: 18) und Sterzenbach (2001: 192-195)

835Vgl. Haag et al. (2011: 76)

836 Vgl. Umweltbundesamt (2011: 10)

837 Vgl. naldo und Eberhard Karls Universitit Tiibingen: Gemeinsame Pressemitteilung 23.02.2012

838 Vgl. Tagblatt.de (16.02.2012)

839 Vgl. ebd.

840 Vgl. naldo und Eberhard Karls Universitat Tiibingen: Gemeinsame Pressemitteilung 23.02.2012

841 Anmerkung: Dies sind namentlich die Kommunalen Servicebetriebe (KST), die Stadtwerke GmbH
(swt) und ihre Tochtergesellschaften, die Siidwestdeutschen Stromhandels GmbH (sws), ie Gesell-
schaft fiir Wohnungs- und Gewerbebau Tiibingen mbH (gwg), die Altenhilfe Tiibingen gGmbH (ATH),
die Tiibinger Zimmertheater GmbH sowie die Kreisbaugesellschaft Tiibingen mbH
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Anspruch nehmen.842 Inzwischen beziehen auch die Eberhard Karls Universitdt und das Univer-
sitatsklinikum als die zwei grofiten Arbeitgeber im Stadtgebiet Tiibingen das Jobticket zu einem
Pauschalrabatt von 10 %.843

Weitere Vorteile fiir Jobticket-Besitzer ergeben sich aus den Kooperationen des naldo-Ver-
kehrsverbundes mit Carsharing- bzw. Bikesharing-Anbietern in der Region. Wie alle anderen
Kunden eines naldo-Abonnements auch, konnen Jobticket-Inhaber die Mietrader von ,nextbike*
30 Minuten pro Tag kostenfrei nutzen8+* sowie Vergiinstigungen bei ,teilAuto” erhaltens*s (vgl.
Kapitel 8.1).

Damit Arbeitnehmer das Ticket beziehen kénnen, muss ihr Arbeitgeber die Teilnahme am
Jobticket-Modell mit dem naldo-Verkehrsverbund vertraglich vereinbart haben. Einzelheiten
bzgl. Abnahme- und Ausgabemodalitdten sowie Finanzierungsdetails legt der teilnehmende Ar-
beitgeber individuell mit naldo fest. Der Arbeitgeber gibt eine Gesamtbestellung beim Verkehrs-
verbund auf und zahlt in einer Summe. Auf diese Weise wird naldo bzw. das Abo-Center vom
zusatzlichen Verwaltungs- und Vertriebsaufwand befreit.84¢ Aus diesem Grund besteht auch eine
Mindestabnahme fiir Arbeitgeber in Hohe von zehn Jobtickets84?, wobei sich allerdings auch
mehrere Dienststellen zusammenschliefRen k6nnen, um die Mindestabnahme zu erreichen bzw.
hohere Rabatte zu erhalten. Die Abwicklung mit naldo erfolgt dann zentral tiber eine der Dienst-
stellen.84s

Nach Bezug erhalten Mitarbeiter das Jobticket mit einem Jahr Giiltigkeit direkt von ihrem
Arbeitgeber. Besitzt ein Mitarbeiter bereits ein normales naldo-Jahresabonnement, so kann die-
ses in ein Jobticket umgewandelt werden. Ebenso kann bei einem Wohnort- oder Arbeitsplatz-
wechsel ein Teilbetrag des Ticketpreises entsprechend der verbleibenden Monatsanteile erstat-
tet werden.849 Beim Jobticket handelt es sich um ein rabattiertes naldo-Jahresabonnement.850 Die
Vergiinstigungen des Jobtickets setzen sich also gegeniiber normalen Monatskarten aus zwei
Komponenten zusammen:

(1) Aus einem reduzierten Preis fiir den Ticketbezug fiir ein ganzes Jahr, wie er auch fiir das
reguldre Jahresabonnement besteht: ein Jahr Fahrtberechtigung zum Preis von 9,5 nor-
malen Monatstickets.851

(2) Zusatzlich werden fiir das Jobticket weitere Rabatte gewahrt. Diese hangen von der Ab-
nahmemenge des jeweiligen Arbeitgebers ab (vgl. Tabelle 10).

Tabelle 10: Rabatte auf das naldo-Jobticket (giiltig ab 2013)

Stiickzahl zusitzlicher Rabatt Stiickzahl zusitzlicher Rabatt
10 -49 5,0 % 500 - 749 9,0 %

50-99 6,0 % 750 - 999 9,5 %

100 - 249 7,0 % 1.000 - 1.999 10,5 %

250 - 499 8,5 % ab 2.000 12 %

842 Vgl. Pressearchiv der Stadt Tiibingen (12.06.2012)

843 Vgl. ebd.

844 Vgl. Nextbike Online: Mietrader Tiibingen

845 Vgl. naldo Infoblatt

846 Vgl. naldo Online: Infoblatt naldo-Jobticket
847 Vgl. naldo und Eberhard Karls Universitit Tiibingen: Gemeinsame Pressemitteilung 23.02.2012
848 Vgl. Laumann/Miiller (2000: 18)

849 Vgl. ebd.

850 Vgl. naldo Online: naldo-Jobticket
851 Vgl. naldo und Eberhard Karls Universitit Tiibingen: Gemeinsame Pressemitteilung 23.02.2012
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Quelle: Eigene Darstellung nach naldo852

Neben dem Rabatt auf das Jahresabonnement bestimmen zudem die naldo-reguldren Preis-
stufen eins bis fiinf, die sich nach der Anzahl der befahrenen Waben im Verkehrsverbund richten,
liber den genauen Preis des jeweiligen Jobtickets.853 Einige Stadte, darunter auch Tiibingen, bie-
ten zudem giinstigere Stadttarife fiir den Binnenverkehr an (vgl. Kapitel 8.2.1).854

Dariiber hinaus kann fiir den Stadttarif Tiibingen schon seit 2012, fiir das tibrige naldo-Ge-
biet seit 2013, zwischen einem personlichen, d.h. nicht tibertragbaren Jobticket ohne Mitnah-
meregelung, und einem iibertragbaren Jobticket mit Mitnahmeregelung gewahlt werden. Die
Mitnahmeregelung berechtigt den Jobticket-Besitzer werktags ab 19 Uhr sowie an Wochenend-
und Feiertagen ganztagig bis zu vier weitere Personen oder ersatzweise fiir eine Person ein Fahr-
rad auf sein Ticket mitfahren zu lassen.855 Die Preise fiir ein reguldres Jahresabonnement mit
jahrlicher Zahlweise sind Tabelle 11 zu entnehmen. Auf diese Preise werden die Jobticket-Ra-
batte angerechnet (vgl. Tabelle 10).

Tabelle 11: Ausgangspreise zur Berechnung der Jobticket-Preise

Jahresfahrschein (Preis bei jahrlicher Zahlweise)?856
Tarif -
Personlich (in €) Ubertragbar (in €)
naldo Preisstufe 1 450,00 474,00
Preisstufe 2 612,00 644,40
Preisstufe 3 910,80 960,00
Preisstufe 4 1.197,60 1.262,40
Preisstufe 5 1.466,40 1.545,60
Tiibingen Stadttarif 384,00 414,00

Quelle: Eigene Darstellung nach naldo857

Die Preise haben i.d.R. weiterhin die Mitarbeiter als Abnehmer der Jahreskarten zu zahlen.
Einige Unternehmen subventionieren jedoch die OPNV-Tickets fiir ihre Mitarbeiter.858 So gab
bspw. das Universitatsklinikum schon zu Zeiten der Stadtwerk-eigenen Jobtickets einen Zu-
schuss von 105 Euro p.a., dies entsprach 28 % des damaligen Preises.85% Anlass fiir diese Unter-
stiitzung gab v.a. die Parkplatznot rund um das Klinikum. Nach dem gleichen Prinzip, wie es das
Tiibinger Vorhaben fiir eine umlagefinanzierte Ticketfreiheit im OPNV vorsieht, deckte das Kli-
nikum die Kosten mit den Einnahmen aus der eigenen Parkraumbewirtschaftung.se0

Zufrieden sind die Initiatoren des naldo-Jobtickets aber noch nicht. Wahrend Johann Graf
den bisher eingerdumten naldo-Rabatt fiir das Jobticket als einen ,Witz"“ empfindet8él, mochte

852 Vgl. naldo Online: naldo-Jobticket

853 Vgl. ebd.

854 Vgl. naldo Online: Stadttarife

855 Vgl. naldo Online: naldo-Jobticket

856 Anmerkung: Fiir ein reguldres Jahresabonnement bei jahrlicher Zahlweise; giiltig ab 2013
857 Vgl. naldo Online: Jahres-Abo und naldo Online: Stadttarif Tiibingen

858 Gesprach mit Thomas Pawlaczyk und Sven Ammann, SVT, 23.11.2012

859 Vgl. Tagblatt.de (16.02.2012)

860 Vgl. ebd.

861 Vgl. ebd.
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Boris Palmer, der das Jobticket als , Grofdkundenrabatt” von naldo bezeichnet86?, fiir Tiibingen
bzw. fiir das gesamte naldo-Gebiet ,ein Jobticket nach dem ,Frankfurter Modell* fiir die gesamte
Belegschaft“863 realisieren. Wie dieses Modell aus dem Verkehrsverbund Rhein-Main (RMV)
funktioniert, stellt das Schwabische Tagblatt8é4 zusammenfassend dar:

»Unternehmen handeln mit dem Verkehrsverbund einen Vertrag aus und stellen fiir
alle Mitarbeiter ein Jahresticket fiir den Weg zur Arbeit zur Verfiigung. Die Kosten sind
fiir jedes Unternehmen unterschiedlich und errechnen sich aus der Zahl der Mitarbei-
ter, die bislang schon mit dffentlichen Verkehrsmitteln zur Arbeit kommen. Ein Bei-
spiel: Ein Unternehmen hat 1000 Beschidiftigte. Bislang kommen 150 mit dem OPNV zur
Arbeit. Das Monatsticket kostet bislang 30 Euro. Daraus ergeben sich fiir den Verkehrs-
verbund bislang Einnahmen von 150 x 12 x 30 Euro, also 54 000 Euro. Darauf werden,
fiir den erwarteten Fahrgast-Zuwachs, pauschal 20 Prozent aufgeschlagen: das ergibt
Gesamtkosten von 64 800 Euro, die der Arbeitgeber pauschal an den Verkehrsverbund
zahlt. Pro Mitarbeiter ergibt das 64,80 Euro pro Jahr. 865

Die Arbeitnehmer sparen in diesem Rechenbeispiel also knapp 300 Euro p.a. ein. Das ver-
deutlicht die Kostenvorteile des OPNV gegeniiber der MIV-Teilnahme, zumal sich das Jobticket
auch fiir andere Verkehrszwecke einsetzen ldsst. Im Folgenden sollen verschiedene Varianten
des Jobticket-Modells als Vorlaufer fiir eine umlagefinanzierte Ticketfreiheit im Stadtgebiet Tii-
bingen aufgezeigt und in ihren Wirkungen erldutert werden.

Abbildung 56: Rechenbeispiel fiir das , Frankfurter-Jobticket-Modell" in Tiibingen

|/- Durchschnittlicher OPNV-Anteil am Modal Split: ca.34 % \
» 340 OPNV-Nutzer pro 1.000 Arbeitnehmer
e Preis fiir 1 regulire Jahreskarte (naldo-Preisstufe 5 /persdnlich): ~ €1.466

(1) Gesamtpreis fiir 340 reguldre naldo-Jahreskarten:
340 = €1.466=€498.440

(2) 20 % Aufpreis fiir den angenommenen Fahrgastzuwachs:
£498.440 + €498.440 % 0,2) €598.128 p.a.

(3) Kosten pro Arbeitnehmer:
£€598.128 + 1.000~£€598,13 p.a.

(4) Ersparnis pro Arbeitnehmer:

& £€1.466-£€598,13 ~€867,87 p.a. /

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnung auf Basis der Online-Befragungsergebnisse

862 Vgl. ebd.

863 Pressearchiv der Stadt Tiibingen (12.06.2012)

864 Vgl. Tagblatt.de (16.02.2012)

865 Anmerkung: die Pressestelle der Universititsstadt Tiibingen gibt an, dass zur Ermittlung der Gesamt-
kosten die bisher vom jeweiligen Arbeitgeber abgenommenen Jobtickets als Grundlage genommen
werden und nicht, wie in diesem Rechenbeispiel, normale Monatstickets (Vgl. Pressearchiv der Stadt
Tibingen, 12.06.2012)
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Variante 1 - ,Frankfurter-Modell“: In Abbildung 56 wird eine exemplarische Berechnung
der Jobticket-Preise fiir Tiibingen nach dem ,Frankfurter-Modell“ angestellt. Als Basis wird der
durchschnittliche, gesamtstadtische Modal Split von Arbeitnehmern im Stadtgebiet Tiibingen
angesetzt, wie er in der Online-Befragung dieser Arbeit erhoben wurde (vgl. Kapitel 10.3). Fiir
eine genauere Berechnung muss die Anzahl der tatsichlichen, gegenwirtigen OPNV-Nutzer je
Arbeitgeber bzw. Dienststelle ermittelt werden, statt vom Durchschnitt der Befragungsteilneh-
mer auf Basis ihrer Selbsteinschitzung auszugehen.

Mit dem , Frankfurter-Modell“ erhalt der Verkehrsverbund zunichst Mehreinnahmen, statt
durch die Jobticket-Rabatte Verluste zu machen. Das Modell sieht vor, dass die Gesamtkosten
(ca. €598.128 p.a. im Rechenbeispiel) auf alle Arbeitnehmer umgelegt werden (€598,13 p.a.),
d.h. jeder Arbeitnehmer zahlt eine Abgabe an seinen Arbeitgeber und erhalt dafiir automatisch
ein Jobticket. Im einfachsten Fall wird die Abgabe direkt vom Lohn abgezogen.

Variante 2 - vollstandige Arbeitgeber-Subventionierung: Der Arbeitgeber libernimmt
aufgrund seiner Nutzentriagerschaft am OPNV bzw. zur Unterstiitzung seiner Mitarbeiter die Ge-
samtkosten der Jobtickets. Das Jobticket ist somit fiir alle Mitarbeiter kostenfrei erhaltlich, die
OPNV-Nutzung (auch auflerhalb des Berufsverkehrs) zieht also keine weiteren Kosten nach sich.
Allerdings miissten Mitarbeiter den ortsiiblichen Wert des jeweiligen Jobtickets nachtraglich in
voller Hohe versteuern, da dieser die jahrliche Freigrenze fiir Sachbeziige (siehe Seite 163) von
€528 iiberschreitet. Um dies zu vermeiden, sollten teilnehmende Arbeitgeber bzw. die Stadt Tti-
bingen mit dem naldo-Verkehrsverbund einen Jobticket-Preis unterhalb der Sachbezugsgrenze
aushandeln.

Variante 3 - 100%-Abnahme mit direkter Nutzerfinanzierung: Der Arbeitgeber bezieht
fiir alle seine Mitarbeiter ein Jobticket vom naldo-Verkehrsverbund zu den jeweiligen naldo-Ra-
batten entsprechend der Abnahmemenge (vgl. Tabelle 10, Seite 159). Arbeitnehmer, die ein Job-
ticket nutzen wollen, miissen fiir dieses den pro Mitarbeiter ermittelten Preis (€598,13 p.a. in
Rechenbeispiel) selbst aufbringen. Aus den nicht-bezogenen Tickets ergibt sich fiir den Arbeit-
geber ein Kostendeckungsdefizit. Dieses kann entsprechend folgender drei Optionen gehand-
habt werden:

Option 1 - volistdndiger Defizit-Arbeitgeber-Ausgleich: Der Arbeitgeber deckt das Defizit auf-
grund seiner Nutzentragerschaft am OPNV bzw. zur Unterstiitzung seiner Mitarbeiter selbst. So
entstehen fiir Mitarbeiter, die das Jobticket kaufen, nur die deutlich reduzierten Ticketkosten
gegeniiber den reguldren naldo-Konditionen, wahrend fiir Mitarbeiter, die kein Jobticket bezie-
hen, keine Kosten entstehen.

Option 2 - volistdndige Defizit-Mitarbeiter-Umlage: Nach Abzug der Verkaufseinnahmen
wird das verbleibende Defizit auf alle Mitarbeiter umgelegt. Die Gesamtkosten fiir einen Jobti-
cket-Bezieher steigen sodann in Abhangigkeit von der Defizithohe und setzen sich zusammen
aus Jobticket-Preis plus Defizit-Umlage. Nicht-Bezieher zahlen nur die Defizit-Umlage, die sich
nach dem Gesamtdefizit richtet. In diesem Kostenunterschied besteht die Abgrenzung zum
JFrankfurter-Modell“, in dem Jobticket-Nutzer und Nicht-Nutzer einen identischen Abgabenbe-
trag zu zahlen haben.

Auch in dieser Option kommen die Arbeitnehmer in den Genuss eines glinstigeren Jahresti-
ckets gegeniiber den regularen naldo-Tarifen, da die Vergiinstigungen aus den naldo-Rabatten
(die durch die 100%-Abnahme hoéher ausfallen) fiir den einzelnen grofier sind als die zu zah-
lende Umlage an den Arbeitgeber, die von allen Mitarbeitern getragen wird. Zudem werden
gleichzeitig Nicht-Ticketbezieher zum Kauf angeregt, da sie sich zum einen mit der Umlage be-
reits an der Finanzierung des Jobticket-Modells beteiligt haben und zum anderen konnen sie
durch den Jobticket-Bezug die Umlage pro Mitarbeiter verringern. Bei der Entscheidung fiir ein
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Jobticket stehen die Mehrkosten fiir den Ticketkauf also der gleichzeitigen Reduzierung der Um-
lage gegeniiber. Dies wirkt nicht nur als psychologischer Anreiz fiir bisherige Nicht-Nutzer, sich
zur eigenen Entscheidungsrechtfertigung die Mehrkosten durch die Minderkosten zu ,beschoni-
gen”, sondern lasst unter den Mitarbeitern auch eine Gruppendynamik entstehen, die auf Mitar-
beiter ohne Jobtickets wirkt. Ticketbezieher werden u.U. sogar ,Werbung” fiir das Jobticket ma-
chen, um durch mehr Teilnehmer die eigenen Umlagekosten zu reduzieren.

Option 3 - Defizit-Jobticketnutzer-Ausgleich: Der fehlende Betrag zur Kostendeckung wird
nur auf die Jobtickets umgelegt, sodass Nicht-Nutzer (MIV-, aber auch NMV-Teilnehmer) von der
Finanzierung freigestellt bleiben. Diese Vorgehensweise wird in einigen Verkehrsverbiinden in
Nordrhein-Westfalen mit hohen Rabatten (bis zu 90 % bei Gesamtnetz-Karten) fiir die 100%-
Abnahme verfolgt.866 Dabei werden die erzielten Vergiinstigungen jedoch zu Teilen wieder zu-
nichte gemacht und der Anreiz zum Jobticketverkauf geschmalert. Fiir den dufserst hohen Rabatt
von 50 % miissten bspw. liber 50 % der Arbeitnehmer ein Jobticket kaufen, damit sich ein Kos-
tenvorteil gegeniiber einem reguldren Jahresticket ergibt.867

Variante 4 - , TU-Jobticket & naldo-Jobticket“: Mit der im Rechenbeispiel angesetzten
Preisstufe lief3e sich das Jobticket zum Preis von €598,13 p.a. im gesamten naldo-Gebiet nutzen
und bote somit die einfachste Handhabung und den grofiten Anreiz. Fiir giinstigere Jobticket-
Konditionen lief3e sich auch das Jobticket nach Preisstufen differenzierens8ss (gegenwartige Pra-
xis), jedoch wiirde die Umlage auf alle Arbeitnehmer dufderst ungerecht gegeniiber jenen mit
einem kleineren Geltungsbereich. Fiir jeden einzelnen Geltungsbereich (Preisstufe 1-5 und
Stadt-Tarif) getrennte Berechnungen vorzunehmen schafft jedoch eine zu grofde Komplexitit.

Ein im Aufwand noch vertretbarer Mittelweg wire die vollstindig getrennte Handhabung
vom Stadttarif Tiibingen und dem iibrigen naldo-Gebiet (gegenwartige Preisstufe 5, siehe Re-
chenbeispiel). Arbeitnehmer konnten je nach Bedarf zwischen einem TU-Jobticket und einem
naldo-Jobticket wahlen. Mit dem {ibrigen Defizit kann entsprechend der Optionen 1-3 aus Vari-
ante 3 verfahren werden.

Fiir alle vorgestellten Varianten und Optionen kann der Arbeitgeber ggf. entstehende Kosten
fiir seine Mitarbeiter {iber einen Zuschuss reduzieren und so den Anreiz zur OPNV-Nutzung ver-
grofdern. Hohe und Quelle der Subventionierung konnen vom Arbeitgeber im rechtlich zulassi-
gen Rahmen selbst bestimmt werden. Eine gute Finanzierungsquelle und Lenkungsverstarkung
stellt die vom Tiibinger Universitatsklinikum praktizierte Bewirtschaftung der betriebseigenen
PKW-Stellplatze dar89, aus deren Einnahmen das Jobticket gegenwartig bezuschusst wird.870 Die
Zuschusshohe konnte sich bspw. an der Sachbezugsgrenze nach § 8 Abs. 2 EStG orientieren.
Diese gewahrt Arbeitnehmern einen lohnsteuerfreien ,Bagatellvorteil” von derzeit €44,00 pro
Kalendermonat (inkl. Umsatzsteuer). Sachbeziige liber dieser Freigrenze sind vollumfanglich,
d.h. in ihrem gesamten Wert, steuer- und beitragspflichtig.871

Inwiefern vom Arbeitgeber gewihrte Subventionen fiir OPNV-Fahrkarten rechtlich als Sach-
oder Geldleistungen behandelt werden, wenn die Arbeitnehmer weiterhin die Restkosten selbst
zu tragen haben (statt die Kosten ginzlich vom Arbeitgeber tibernommen zu bekommen),
miisste im Rahmen eines Rechtsgutachtens eingehend gepriift werden. Auszuschlief3en ist je-
denfalls die Anwendbarkeit des Rabattfreibetrags nach § 8 Abs. 3 EStG in Héhe von €1.080 p.a,,

866 Vgl. Laumann/Miiller (2000: 19)

867 Vgl. ebd.

868 Vgl. ebd.

869 Vgl. ebd.

870 Gesprach mit Thomas Pawlaczyk und Sven Ammann, SVT, 23.11.2012
871 § 8 Abs. 2 EStG
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da dieser nur fiir Waren oder Dienstleistungen gewahrt wird, die vom Arbeitgeber selbst und
Jnicht liberwiegend fiir den Bedarf seiner Mitarbeiter hergestellt, vertrieben oder erbracht wer-
den“.872 Beim Jobticket handelt es sich jedoch um ein Produkt des Verkehrsverbundes, das zur
Nutzung einer Leistung Dritter (Beférderungsleistung der Verkehrsbetriebe) berechtigt.

Sollte das Rechtsgutachten zu dem Ergebnis gelangen, dass die Jobticket-Subventionierung
nicht unter die rechtszuldssigen Sachbeziige zur Anwendung der Freigrenze fallen, so bestiinde
wohl aber die Moglichkeit Arbeitnehmer dennoch in den Genuss der Regelung kommen zu las-
sen, indem die Ticketausgabe liber ein Gutscheinsystem gestaltet wird.873 Demnach wiirden Ar-
beitnehmer einen Gutschein von ihrem Arbeitgeber erhalten, mit dem sie das Jobticket direkt
von naldo-Verkaufsstellen zu einem um den Arbeitgeberzuschuss nochmals vergiinstigten Preis
erwerben konnen.

Dieser Gutschein miisste die zu beziehende Ware (Jobticket) konkret in Art und Menge so-
wie den Rabattbetrag (max. 12 x €44,00 abzgl. Umsatzsteuer des Arbeitgebers) benennen, um
nach § 8 Abs. 3 EStG sowie dem Rechtsurteil des Bundesfinanzhofes vom 11.11.2010 (VIR 21/09,
VI R 27/09 und VI R 41/10) als Sachbezug bewertet zu werden.87+ Die Jobticket-Gutscheine
konnten im letzten Jahresquartal an alle Mitarbeiter ausgegeben werden und missen einen Ver-
merk tiber den jeweiligen Arbeitgeber aufweisen. Der Verkehrsverbund naldo kdnnte so schlief3-
lich dem Arbeitgeber melden, wie viele seiner Mitarbeiter ein Jobticket gekauft haben und der
Arbeitgeber wiirde dementsprechend seinen Zuschuss pro Jobticket an naldo auszahlen.

Dem Vorteil der gewdhrten ,Bagatellgrenze” fiir Arbeitnehmer stiinde dabei der Nachteil des
erhohten Verwaltungsaufwands flir den naldo-Verbund gegeniiber - wobei letzterer im Grunde
nicht als Nachteil anzusehen ist, da dieses Vorgehen lediglich dem heutigen Vertriebsaufwand
bzw. der Vorgehensweise fiir die Semesterticket-Ausgabe entspricht (siehe Seite 156).

Alternativ konnten die Arbeitnehmer auch zunédchst den vollen Jobticket-Preis beim Kauf an
einer naldo-Verkaufsstelle zahlen und gegen Vorlage des Jobtickets plus Gutschein beim Arbeit-
geber den Arbeitgeberzuschuss erhalten. Seit dem Rechtsurteil des Bundesfinanzhofes vom
11.11.2010 (VIR 27/09 und VI R 41/10) wird diese Vorgehensweise zumindest bei Benzingut-
scheinen von Arbeitgebern filir Arbeitnehmer als Sachbezug eingestuft und fallt damit unter ,Ba-
gatellvorteile“.875 Diese Variante stellt jedoch fiir naldo, den Arbeitgeber und den Arbeitnehmer
den grofiten Abwicklungsaufwand dar und schmalert so die Lenkungswirkung.

11.1.3 Zwischenfazit

Allen vorgestellten Varianten in diesem Kapitel gemein ist ihr Vorlaufer-Charakter zum an-
gestrebten Nulltarif, womit sie als Vorlage fiir verschiedene Umsetzungsmoglichkeiten einer
OPNV-Umlagefinanzierung dienen, wie sie in den nachfolgenden Kapiteln aufgezeigt werden.
Wann entsprechende Ausweitungen der beiden Ticket-Modelle in Tiibingen bzw. im naldo-Ver-
bund eintreten konnten, ist bislang noch offen. Nach Angaben der Stadt finden hierfiir bereits
Verhandlungen mit dem naldo statt.876

Im Folgenden soll nun genauer untersucht werden, wie eine Nahverkehrsabgabe unter Be-
riicksichtigung verschiedener Nutzentrager im Fall der Stadt Tiibingen aussehen kénnte. Hierfiir
werden neben eigenen Uberlegungen zum einen die Erkenntnisse aus dem Literaturstudium so-

872 Lohn-Info Online (2013a)

873 Gesprach mit Gerd Schnaitmann, NVBW, am 01.03.2013

874 Vgl. Lohn-Info Online (2013b)

875 Vgl. ebd.

876 Vgl. Pressearchiv der Stadt Tiibingen (12.06.2012) und Gespréach mit Thomas Pawlaczyk und Sven
Ammann, SVT, 23.11.2012
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wie aus den explorativen Expertengesprachen verarbeitet, die als solche auch in jedem Fall ge-
kennzeichnet sind. Zum anderen fuf3en die folgenden Ausfithrungen auf den Ergebnissen der On-
line-Befragung sowie auf den Einzelgesprachen mit Vertretern von Bevdlkerungsgruppen, die
aus Methoden-inharenten Griinden nicht an der Befragung beteiligt werden konnten (vgl. Kapi-
tel 10.1).

11.2 Das Konzept der kommunalen Nahverkehrsabgabe

Stark vereinfacht lasst sich die angestrebte Wirkung einer Nahverkehrsabgabe zur Finanzie-
rung einer OPNV-Ticketfreiheit wie in Abbildung 57 dargestellt zusammenfassen. Die Abbildung
zeigt auf, welche Wirkungsrichtung die einzelnen Eckpfeiler der Tiibinger Verlagerungsstrategie
auf die Attraktivitit der Verkehrsmittelgruppen MIV und OPNV einnehmen. Letztlich hingt der
Erfolg der Strategie also nicht rein von der Nahverkehrsabgabe, sondern vielmehr vom optima-
len Zusammenspiel der drei Elemente ,0PNV-Fahrpreisreduzierung", ,MIV-Bepreisung/Restrik-
tionen“ und ,,0PNV-Verbesserungen“ ab.877

Abbildung 57: Wirkung der drei Grundelemente einer Verlagerungsstrategie

OPNV-
Attraktivitat
£ Verkehrsteilnehmer wahlt OPNV
sehrhoch M Verkehrsteilnehmer wihlt MIV
Verkehrsteilnehmer ist durch
hoch Restriktionen an die Wahl von
3 OPNV bzw. MIV gebunden
mittel
gering
MIV-

gering mittel hoch sehrhoch Attraktivitat

(1) Vergiinstigung der OPNV-Fahrscheinpreise (bspw. Jobticket oder ,Nulltarif*)
(2) Verteuerung des MIV (bspw. City-Maut oder héhere Parkgebiihren)
(3) Verbesserung des OPNV-Angebots durch zusitzliche Mittel (bspw. héhere Taktfrequenz)

Quelle: Eigene Darstellung, verdndert nach Reupke (1992: 47)

Zur Bewertung potenzieller Umsetzungsmodelle ist zum einen ausschlaggebend, wie stark
die einzelnen Mafdnahmen den erwiinschten ,Verlagerungseffekt zu einer 6kologisch und sozial
vertraglicheren Verkehrsabwicklung“é’8 herbeifiihren und zum anderen, ,in welchem Verhaltnis
Wirksamkeit und Ergiebigkeit der Mafdnahmen stehen, also wie grof3 die gewtinschte Lenkungs-
wirkung im Verhaltnis zur Hohe der eingesetzten Finanzmittel ist.“879 Eine messbare, auf empi-
rischen Daten basierende Bewertung kann bei den folgend vorgestellten Umlagemodellen jedoch
nicht erfolgen, da,in den meisten Fallen (...) sowohl belastbare Daten zur Wirkung der Verkehrs-

877 Vgl. Reupke (1992: 47)
878 VCD (2012: 3)
879 Ebd.
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verlagerung [fehlen] als auch dariiber, wie teuer die Mafdnahme [in den realisierten Fallbeispie-
len] war.“880 Stattdessen wird vielmehr deskriptiv abgewogen, inwiefern sich die einzelnen Ab-
gabelosungen fiir das Tiibinger Vorhaben eignen und welche Moéglichkeiten zur Ausgestaltung
der jeweiligen Modelle bestehen. Der Stadt Tiibingen mogen diese Ausfiihrungen als Ausgangs-
basis auf ihrer Suche nach neuen Finanzierungs- und Férderinstrumenten im OPNV dienen.

Vorab sei darauf hingewiesen, dass es sich bei den folgenden Abgabemodellen - entspre-
chend der in Kapitel 7.3.1 durchgefiihrten Priifung verschiedener Abgabetypen - stets um die
Empfehlung einer Sonderabgabe handelt. Dies ist auch dann der Fall, wenn auf Vorschlage ande-
rer Autoren verwiesen wird, die teilweise zu abweichenden Bezeichnungen wie ,Netzbeitrage*
oder ,Benutzungsgebiihren“ greifen. Hier liegt in den meisten Féllen ein uneinheitlicher Ge-
brauch der Begrifflichkeiten vor, d.h. die Autoren richten sich nicht nach den Begriffsbestimmun-
gen gemaf? der geltenden Finanzverfassung in der Bundesrepublik Deutschland.88! Um etwaige
Vorschliage anderer Autoren korrekt wiederzugeben, wird im Folgenden an den Begrifflichkeiten
der Autoren festgehalten, jedoch stets unter der Beriicksichtigung, dass solche Vorschldge ge-
maf Kapitel 7.3.1 nur als Sonderabgaben fiir die Umlagefinanzierung im OPNV-System umset-
zungsfahig sind (sofern das Land Baden-Wiirttemberg die entsprechenden Gesetzesanderungen
fiir Sonderabgaben vornimmt, vgl. Kapitel 3.4).

Die Stadt Tubingen muss jedoch nicht untitig abwarten, bis die landesrechtlichen Voraus-
setzungen fiir eine Nahverkehrsabgabe geschaffen werden. Mit der Experimentierklausel liegt
dem offentlichen Aufgabentriger ein Instrument vor, das es ihm erlaubt einen ticketfreien und
umlagefinanzierten Stadtbusverkehr fiir eine Dauer von maximal vier Jahren zu erproben. Die
Klausel soll der Verwaltungsmodernisierung dienens8?, indem sie ,dem Gesetz- und Verord-
nung[s]geber Lernprozesse [gestattet] und (...) zugleich die Verwaltung in deren Bemiihen [un-
terstiitzt], sich zu reformieren.“883 Die gewonnenen Erfahrungen in der Erprobungszeit sollen
spater in die endgiiltigen Gesetzesdanderungen einflief3en und so auch anderen Gemeinden zu-
gutekommen. Fiir den Gesetzgeber stellt die Experimentierklausel somit eine attraktive Moglich-
keit dar, um Gesetzesanderungen oder gar neue Gesetze auf eine beschrankte Zeit und in einem
beschriankten Raum auf ihre Wirkung zu priifen, Anpassungen vorzunehmen und letztlich das
geltende Recht weiterentwickeln zu kénnen.884

»Zur praktischen Erprobung neuer Verkehrsarten oder Verkehrsmittel kann die Geneh-
migungsbehdrde auf Antrag im Einzelfall Abweichungen von Vorschriften dieses Ge-
setzes oder von auf Grund dieses Gesetzes erlassenen Vorschriften fiir die Dauer von
hdchstens vier Jahren genehmigen, soweit dffentliche Verkehrsinteressen nicht entge-
genstehen.” (§ 2 Abs. 7 PBefG)

Die Stadt Tiibingen konnte ihr Vorhaben, den Stadtbusverkehr tiber eine Umlagefinanzie-
rung ticketfrei zu gestalten, demnach als einen solchen Einzelfall bei der Genehmigungsbehoérde
(vgl. Kapitel 5.2) beantragen und sodann fiir die eigene Anwendung, aber auch als Vorreiter fiir

880 Ebd.

881 Zur besseren Nachvollziehbarkeit sei hier ein Beispiel angebracht: wenn KRONES (1991) von einem
monatlichen Pro-Kopf-Beitrag mit Bezug auf den Bereithaltungsnutzen des OPNV verweist, so sieht er
auch vor, die laufenden Kosten (also Betriebskosten) durch diesen Beitrag zu decken. Doch impliziert
der Begriff ,Beitrag” einen einmaligen Ausgleich fiir den Erschlieffungsvorteil, der bei der Erbauung
oder ggf. auch Erweiterung einer Einrichtung entsteht. Deshalb ist die Abgabeldsung von KRONES
(1991) fiir die Finanzierung der Betriebskosten keinesfalls ungeeignet, lediglich die begriffliche Be-
zeichnung dergleichen ist nach deutscher Finanzverfassung fehlerhaft und ist daher auf den Begriff
der Sonderabgabe umzuandern.

882 Vgl. Maafs (2001: 19f)

883 Ebd.: 22

884 Vgl. ebd.
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andere Gebietskorperschaften, testen. Nach Angaben des Umwelt- und Verkehrsexperten Axel
Friedrich sind entsprechende Uberlegungen fiir die Stadt Tiibingen bereits im Gange.885

Ein Risiko liegt jedoch in der vorgegebenen Zeitbegrenzung der Experimentierklausel8se:
Sollte die Landeskoalition in ihrer angekiindigten Priifung zu einer Ablehnung der Nahverkehrs-
abgabe gelangen, wire die Umstellung des Finanzierungssystems in Tiibingen wieder riickgan-
gig zu machen. Umso hohere Anforderungen und Erwartungen lasten auf der Tiibinger Verlage-
rungsstrategie. Ist diese erfolgreich, kann sie nicht nur die landesrechtliche Priifung positiv be-
einflussen, sondern auch iiber das Land Baden-Wiirttemberg hinaus einen entscheidenden Im-
puls zur Reformierung des OPNV-Finanzierungssystems setzen.

11.2.1 Die Haushalts-/Biirgerabgabe

Abgabenpflicht und Nutzungsberechtigung

BOHLEY®87 sah im Rahmen der Diskussionen um eine OPNV-Ticketfreiheit zu Beginn der
1970er Jahre einen ,beitragsfinanzierten Nulltarif” als Losung fiir die Finanzierung einer solchen
vor. Er stiitzte seine Uberlegungen hierzu ebenfalls auf der Frage nach den NutzniefRern eines
OPNV-Systems (vgl. Kapitel 7.3.2) und befand, dass alle Bewohner einer Agglomeration von ei-
nem solchen System profitieren, da die Stadte ohne den OPNV nicht lebensfihig seien, sondern
dem Verkehrskollaps zum Opfer fielen. Folglich sah er die Erhebung einer Grundgebtihr von al-
len Einwohnern der Stadt fiir das Vorhalten eines OPNV-Angebots als gerechtfertigt an.sss

Die heute oftmals als ,Biirgerabgabe“ bezeichnete Sonderabgabe kénnte sich entweder an
ganze Haushalte richten oder auf Einzelpersonen, die in der Stadt Tiibingen ihren Hauptwohn-
sitz gemeldet haben, beziehen. Letzteres erscheint in Hinblick auf die Kalkulierbarkeit der Ein-
nahmen fiir das kommunale Verkehrsunternehmen sowie zur gleichmafigeren Verteilung der
OPNV-Kosten auf die Bevélkerung sinnvoller. Zudem miisste i{iber die Abgabe ein Bezug zu den
Ausgaben hergestellt werden, d.h. die Abgabe ware als Sonderabgabe zweckgebunden (vgl. Ka-
pitel 7.3.1) und ihre Hohe wiirde sich an den OPNV-Betriebskosten orientieren. Neben den ge-
genwartigen Betriebskosten ldsst sich hierfiir aber auch die zu erwartende Kostenzunahme in-
folge notwendiger Kapazititserweiterungen miteinberechnen.

Desweiteren miisste der zu belastende Personenkreis fiir die Blirgerabgabe vom Aufgaben-
trager, d.h. von der Stadt Tiibingen, festgelegt werden. Nach KRONES kdnnen all jene Personen
abgabeplflichtig sein, die im Einzugsbereich des OPNV-Systems wohnen.88° In Tiibingen wiren
dies also alle Personen, die im festgelegten Geltungsbereich (Stadtgebiet Tiibingen) ihren Haupt-
wohnsitz gemeldet haben.8%

REUPKE und SEYDEWITZ/TYRELL sprechen sich zudem fiir ein abgestuftes Beitragssystem zum
Ziel einer hoheren Sozialvertraglichkeit der Biirgerabgabe aus.89! Wie in Kapitel 7.3.2 darge-
stellt, wiirde sich eine solche sozialpolitische Differenzierung in Tiibingen v.a. auf einkommens-
schwache Bevdlkerungsgruppen beziehen. So konnten bspw. Sozialhilfeempfanger, Langzeitar-
beitslose u.4. ganzlich von der Beitragspflicht entbunden werden, wahrend Bevolkerungsgrup-
pen wie Schiiler, Auszubildende und Studierende entsprechend der heutigen Situation eine re-
duzierte Abgabe zahlen miissten.

885 Gesprach mit Axel Friedrich, freier Consultant, 03.07.2013

886 Vgl. Heinze/Kill (2009: 527)

8871973

888 Vgl. Bohley (1973: 137)

889 Vgl. Krones (1991: 174)

890 Vgl. Berichtsvorlage zur Behandlung im Gemeinderat der Universitatsstadt Tiibingen (25.05.2012)
891 Vgl. Reupke (1992: 49) und Seydewitz/Tyrell (1995: 1)
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Hinsichtlich des Schiilerverkehrs ist zu iiberlegen, ab welchem Alter diese abgabepflichtig
sind. Wahrend SEYDEWITZ/TYRELL eine Abgabezahlung ab 6 Jahren vorschlagen8??, um so dem
Kostenaufwand durch den Schiilerverkehr gerecht zu werden, verweisen KALBOW und REUPKE
darauf, dass frithestens ab einem Alter von 16 Jahren tiberhaupt erst eine Wahlmoéglichkeit zwi-
schen Verkehrsmitteln des motorisierten und des 6ffentlichen Verkehrs besteht893. Fiir diese Be-
volkerungsgruppe gilt es also politisch abzuwagen, zu welchem Zweck (Finanzierung) und mit
welchem Ziel (Lenkung) die Abgabe eingefiihrt werden soll. Bleibt die jahrliche Abgabenhohe
unter den gegenwartigen Schiiler-Tarifen fiir ein naldo-Jahresabonnement, so stellt sie fiir Fami-
lien auf alle Félle eine finanzielle Entlastung dar.

Wie die einzelnen Ermafiigungen genau auszusehen haben, miisste ebenso wie die Frage
nach der Verwendung der Einnahmen vom kommunalen Aufgabentriger festgelegt werden.8%4
Um eine Sozialvertraglichkeit des neuen Finanzierungsmodells zu gewahrleisten, sollte die Ab-
gabehohe nach dem Leistungsfahigkeitsprinzip gestaltet werden, d.h. jede beitragszahlende Per-
son wird entsprechend ihrer finanziellen Leistungsfiahigkeit belangt.895 Um das Abgabesystem
dennoch praktikabel zu halten statt sich in vielerlei Abstufungen zu verzetteln, schlagen SEYDE-
WITZ/TYRELL fiir die soziale Staffelung folgende Differenzierung vor:

e Kinder unter 6 Jahren sowie ,reine“ Sozialhilfeempfianger und Asyl-Suchende werden von
der Beitragspflicht befreit;

e Kinder und Jugendliche bis 18 Jahre sowie Schiiler, Studenten, Auszubildende, Arbeitslose,
Rentner und Erwachsende ab 65 Jahren zahlen den halben Beitrag;

e der Rest der Bevolkerung hat den vollen (regularen) Nahverkehrsbeitrag zu entrichten.8%

Durch die Umlage der OPNV-Betriebskosten auf alle Einwohner wiirde die jahrliche Abga-
benho6he auch unter Beriicksichtigung von Kapazitatsausweitungen deutlich unter den derzeiti-
gen naldo-Preisen liegen. Eine solche Quersubventionierung ist auch zwingend nétig, soll das
Lenkungsziel mit der Mafdnahme der Ticketfreiheit erreicht werden. Der Verkehrsexperte Axel
Friedrich kalkulierte ausgehend von der Bedarfsschatzung der Stadt Tiibingen (14 Mio. Euro p.a,,
vgl. Kapitel 9.6.2) eine jahrliche Pro-Kopf-Abgabe von ca. 200 Euro fiir Einwohner ab 18 Jahren.
Die Abgabe entsprache monatlichen Kosten von rund 17 Euro pro Kopf und wiirde die Familien-
freundlichkeit der Stadt erhéhen. Soll auch der Schiilerverkehr bedacht werden, so missten alle
Einwohner ab sechs Jahren rund 14 Euro p.a. zahlen. Bereits beriicksichtigt sind in dieser Kalku-
lation die erwiinschten Fahrgastzuwachse von 30 %.897

Mit €200 p.a. liegt die Biirgerabgabe genau an der Grenze dessen, was die Halfte der Befra-
gungsteilnehmer (die Gruppe der Studierenden ausgenommen) im Rahmen dieser Arbeit als
»optimalen Preis“ definierte und die andere Halfte als zu hoch einstufte (vgl. Abbildung 43, Seite
143). Solche hypothetischen Preisabfragen sind zwar stets vom ,,Wunschdenken“ der Befragten
geprégt, doch lisst sich Kritik an der kalkulierten Abgabenhohe, die zur Finanzierung der OPNV-
Ticketfreiheit notwendig ware, vorhersehen. Etwaige Kritik lasst sich nicht vollig abwenden,
doch aber mit Verbesserungsmafinahmen im OPNV-Angebot abschwichen.

892 Vgl. Seydewitz/Tyrell (1995: 35)

893 Vgl. Kalbow (2001: 93) und Reupke (1992: 51)

894 Vgl. Seydewitz/Tyrell (1995: 20)

895 Vgl. Reupke (1992: 48)

896 Vgl. Seydewitz/Tyrell (1995: 35f)

897 Vgl. Berichtsvorlage zur Behandlung im Gemeinderat der Universitatsstadt Tiibingen (25.05.2012)
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BOHLEY bringt zudem den Vorschlag an, dass die Abgabenhohe nicht nur sozialpolitisch, son-
dern auf Wunsch auch nach rdumlichen Zonen bemessen wird.8%8 Auf diese Weise konnten Haus-
halte in schlechter erschlossenen Stadtteilen, bspw. im Bereich des Tiibinger Klinikums899, von
der Abgabe befreit bzw. niedriger belastet werden. BOHLEYS Vorschlag erscheint zum gegenwar-
tigen Zeitpunkt flir Tiibingen jedoch wenig praktikabel, zeigte die Haushaltsbefragung von 2007
doch, dass das gesamte Stadtgebiet bis auf wenige Ausnahmen {iber eine allgemein sehr gute
OPNV-Erschlieung verfiigt?? (vgl. Kapitel 8.2.1). Sollte aber zu einem spiteren Zeitpunkt eine
Ausdehnung der Ticketfreiheit auf das naldo-Verbundgebiet umgesetzt werden, so kdnnten sich
die einzelnen Aufgabentrager in der Region Neckar-Alb mit dem naldo-Verkehrsverbund auf
eine entsprechende Regelung einigen. Dann wére eine raumliche Differenzierung nach Zonen,
bspw. nach dem Vorbild der heutigen Stadttarife und den iibrigen naldo-Waben, denkbar.

Chancen, Grenzen und Probleme

Mit einer solchen raumlichen Differenzierung der Abgabe wiirde den Aufgabentrigern eine
Moglichkeit eingerdumt, wie sie liber reduzierte Abgabenbetrage in der gut erschlossenen Kern-
stadt einen gezielten Anreiz fiir das Wohnen in der Stadt schaffen kénnen. Solche finanziellen
Anreize werden zwar kaum die h6heren (und weiter steigenden) Mietpreise in den Kernstadten
ausgleichen, doch wiirden sie die Kostenunterschiede zwischen Stadt und Umland immerhin
verkleinern und v.a. eine Signalwirkung zugunsten der Nachverdichtung in der Kernstadt setzen,
wie sie Tilibingen bereits seit einigen Jahren bewusst verfolgt (vgl. Kapitel 8).

Weitere Vorschlage zur Differenzierung der Abgabenhdhe, wie sie von KRONES angebracht
werden (bspw. nach der Entfernung des Wohnsitzes zur nachstgelegenen Haltestelle, dem dort
angebundenen Verkehrsmittel in Abhdngigkeit zur Transportgeschwindigkeit oder zur Taktfre-
quenz an dieser Haltestelle u.d.9°1), sind nur mit einem erheblichen Bemessungsaufwand um-
setzbar und daher nicht zu empfehlen.

Desweiteren ist zu beriicksichtigen, dass der offentliche Nahverkehr im Zuge einer Biirger-
abgabe fiir Tiibinger Auspendler teurer statt glinstiger wird. Zum einen miisste dieser Personen-
kreis die Abgabe entrichten, zum anderen héatte er den reguldren naldo-Wabentarif fiir Beforde-
rungsleistungen aufderhalb des Tiibinger Stadtgebiets zu zahlen (vgl. Kapitel 9.1.3). Hier miissten
Regelungen mit dem naldo-Verkehrsverbund gefunden werden, bspw. die Anrechnung der Biir-
gerabgabe auf eine reguldre naldo-Zeitfahrkarte, um eine Doppelbelastung zu vermeiden (vgl.
Kapitel 7.2).

Eine weitere Sonderregelung misste fiir Studierende gefunden werden, da diese ihren Stu-
dienort oftmals nur als Zweitwohnsitz anmelden. Zur Handhabung dieser Problematik lasst sich
in Abstimmung zu den Befragungsergebnissen dieser Arbeit folgende Empfehlung aussprechen:

Studierende, die in Tiibingen ihren Erstwohnsitz gemeldet haben, sollten eine stark vergiins-
tigte Blirgerabgabe zahlen, die unter dem reguldren Preis flir ein Semesterticket liegt (vgl. Kapi-
tel 11.1.1). Dafiir sind die betreffenden Studierenden zur Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel im naldo-Verbund (nicht nur im Stadtgebiet Tiibingen!) ohne weiteres Entgelt berechtigt. Wie
im Fallbeispiel von Tallinn aufgezeigt (vgl. Kapitel 9.1.2), profitiert die Stadt Tiibingen im Gegen-
zug von hoheren Schliisselzuweisungen im Rahmen des kommunalen Finanzausgleichs von Ba-
den-Wiirttemberg, da die kostengiinstigere OPNV-Nutzung fiir hauptgemeldete Studierende ei-
nen Anreiz zur Ummeldung des Erstwohnsitzes schafft.

898 Vgl. Bohley (1973: 136)
899 Vgl. SVT (2008: 4)

900 Vgl. ebd.

901 ygl. Krones (1991: 147)
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Studierende, die sich gegen die Anmeldung ihres Erstwohnsitzes in Tiibingen entscheiden,
miissten wie bisher ein Semesterticket beziehen, wollen sie das OPNV-Angebot nutzen. Das Se-
mesterticket-Modell sollte dann aber auf eine ausgeweitete Umlage reformiert werden (vgl. Ka-
pitel 11.1.1), um auch hier eine Lenkungswirkung zu erzielen. Wie die Befragungsergebnisse
zeigten, bewerten die teilnehmenden Studierenden dieses Modell als eher gut, auch wenn ge-
teilte Meinung bzgl. der Gerechtigkeit einer solchen Lésung herrscht. Auf einen Teil der Studie-
renden, die heute mit dem PKW nach Tiibingen fahren, vermag das Umlagemodell jedoch einen
Anreiz zur stirkeren OPNV-Nutzung zu schaffen (vgl. Abbildung 46, Seite 145).

In jedem Fall miisste fiir Studierende jedoch eine verbundweite Giiltigkeit im Einzugsgebiet
des naldo erhalten bleiben. Gleiches gilt fiir die Anschlusstickets der angrenzenden Verkehrsver-
biinde (vgl. Kapitel 11.1.1).

Abgabenerhebung und Zugangsbeschrdnkungen

Die Erhebung der Blirgerabgabe wére kostengilinstig und unabhéangig von der Verkehrsmit-
telwahl, zudem ,verlasslich kalkulierbar wie die Grundsteuer“?92 und lief3e sich nach KRONES903
folgendermafien gestalten: als Erhebungsbehorde wiirde das Einwohnermeldeamt fungieren, da
dieses liber die wohnsitzbezogenen Daten verfiigt. Das Meldeamt erhdlt vom Verkehrsunterneh-
men das definierte Einzugsgebiet, um die abgabepflichtigen Personen zu ermitteln.94 Anschlie-
3end erhalten diese Haushalte einen Bescheid, mit dem sie der Stadt Tiibingen riickmelden kon-
nen, in welchem Turnus (bspw. viertel- halb- oder jahrlich) sie die Biirgerabgabe entrichten wol-
len.?%5 Die Abgabe wird sodann im gewahlten Zeitabschnitt automatisch eingezogen oder per
Rechnung gezahlt. Dies bringt zwar einen erhéhten Verwaltungsaufwand mit sich, ist jedoch not-
wendig, damit die Voraussetzung einer ,spezifischen Verantwortungsbeziehung“9 fiir den Ab-
gabetypus der Sonderabgabe erfiillt ist (vgl. Kapitel 7.3.1).

Nach erfolgtem Zahlungseingang erhalten die Abgabepflichtigen entweder eine OPNV-Karte
fiir das Stadtgebiet Tiibingen (bspw. eine Chipkarte nach dem Vorbild der Stadt Tallinn, vgl. Ka-
pitel 9.1.2) oder eine Eintragung in den Personal-/Schiilerausweis bzw. Reisepass als Ticketer-
satz. Beide Varianten berechtigen zur kostenfreien Nutzung aller 6ffentlichen Verkehrsmittel im
Geltungsraum. Bei Umzug kann die Abgabe in Teilen zuriickerstattet werden, wie es heute fiir
das Jobticket praktiziert wird (vgl. 11.1.2).907

Von letzterer Variante ist jedoch eher abzuraten, erhoht sie doch den Aufwand fiir beide Sei-
ten noch weiter und schlief3t zudem Asylbewerber aus. Wie Einzelgespriache mit Vertretern der
Bevolkerungsgruppen ,Sozialhilfeempfianger” und ,Langzeitarbeitslose“ hervorbrachten, birgt
jedoch auch die erstere Variante noch immer eine Zugangsbarriere zum OPNV, ist die Ausstel-
lung von dergleichen Freikarten doch meist an deren Beantragung oder gar Abholung auf dem
Amt gebunden. Personen, die von der Abgabe aus sozialpolitischen Griinden befreit sind, miiss-
ten deshalb automatisch einen Ticketersatz zugeschickt bekommen, der sich nicht von der Karte
anderer Nutzungsberechtigter unterscheidet. Alternativ wurde von einem der Gesprachspartner
auch die Moglichkeit vorgeschlagen, dass soziale Einrichtungen (bspw. die Aidshilfe Tiibingen
e.V.) als Ausgabestellen fiir abgabebefreite Personen fungieren.

Noch immer ware die Frage zu klaren, ob nur Tiibinger Einwohner, die zur Abgabe verpflich-
tet sind, das Stadtbussystem ohne weiteres Entgelt nutzen diirfen, oder ob die Ticketfreiheit auch

902 Ebd.

9031991

904 Vgl. ebd.: 148ff

905 Vgl. Seydewitz/Tyrell (1995: 36)
906 Keuchel (2000: 24)

907 Vgl. ebd.: 20
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fiir Einpendler gilt. Diesbeziiglich lassen sich zwei kontrare Sichtweisen in der 6ffentlichen Dis-
kussion in Tiibingen ausmachen. Die erste Sichtweise vertritt das Argument, dass auch fiir Ein-
pendler ein Anreiz zum Umstieg auf das stadtische Bussystem Tiibingens geschaffen werden
muss, um einen niedrigen MIV-Anteil im innerstadtischen Modal Split zu erreichen. Wie Kapitel
9.1.3 bereits ausfiihrte, bleibt dieser Anreiz durch die bestehende Fahrscheinpflicht in den zu
befahrenen naldo-Waben fiir Einpendler ohnehin aus. Dieses Argument ist somit zu vernachlas-
sigen, solange die Ticketfreiheit nicht auf einen gréfieren Geltungsbereich ausgeweitet wird.

Die zweite Sichtweise thematisiert hingegen den Zielkonflikt einer Biirgerabgabe, der zwi-
schen Lenkungswirkung und finanzieller Lastenverteilung auftritto°8 (vgl. Kapitel 9.5). So spre-
chen sich Kritiker der Biirgerabgabe vornehmlich gegen eine kostenfreie Nutzung des Stadtbus-
systems fiir Nicht-Einwohner Tiibingens aus. [hr Argument: eine solche Quersubventionierung
fiir Einpendler durch die Tiibinger Bevolkerung sei ungerecht fiir letztere. Auch hier entkraften
die Ausfiihrungen in Kapitel 9.1.3 die Argumentation, schliefRlich miissen Einpendler weiterhin
den naldo-Tarif bezahlen und sind somit der geforderten Nutzerfinanzierung nachgekommen.
Allein fiir Einpendler, die mit einem Einzelfahrschein in das Stadtgebiet Tiibingen reisen und
sodann das ticketfreie Stadtbussystem fiir weitere Fahrten in Anspruch nehmen, entsteht ein
Nutzen aus der Biirgerabgabe. Dieser ,geschenkte“ Nutzen ist jedoch so gering, dass er sich ohne
Weiteres mit dem Argument rechtfertigen lasst, dass der Stadt Tiibingen externe Kosten erspart
bleiben unter der Annahme, dass die Einpendler ihre Wege sonst mit dem PKW zuriicklegen
wirden.

Nach Auffassung dieser Arbeit sollte die Ticketfreiheit deshalb fiir alle Nutzer des Stadtbus-
systems gelten, gleich ob Einwohner oder Besucher. Dann wiirde auch der verwaltungsauf-
wendige Fahrscheinersatz (siehe oben) und damit die kostenintensiven Fahrscheinkontrollen in
den TiiBussen hinfallig. Die Krux in dieser Ansicht liegt jedoch in der bereits erwdhnten Voraus-
setzung einer ,spezifischen Verantwortungsbeziehung“9 fiir die Rechtszuldssigkeit einer Son-
derabgabe. Hier miisste ein Rechtsgutachten priifen, ob landesrechtliche Anpassungen diese Be-
ziehung bereits durch die blofRe Vorhaltung eines OPNV-Angebots im Stadtgebiet Tiibingen her-
stellen konnen oder ob sich die Stadt Tiibingen letztlich sogar gezwungen sieht, Einpendler von
der entgeltfreien OPNV-Nutzung auszuschlief3en.

11.2.2 Touristenabgabe

Von den Einpendlern in das Stadtgebiet Tiibingen (im Sinne des Berufs- oder auch Einkaufs-
verkehrs) grenzt sich ein weiterer Personenkreis ab, fiir den die Fragen nach Abgabepflicht und
Nutzungsberechtigung im umlagefinanzierten OPNV zu kliren ist. Auch Touristen und insbeson-
dere Ubernachtungsgiste mit einem mehrtigigen Aufenthalt in der Stadt lassen sich als Nutzen-
trager des offentlichen Stadtbusverkehrs verstehen und somit auch zur Finanzierung desselbi-
gen heranziehen. Ahnlich einer Kurtaxe kénnte fiir diese Zielgruppe eine gesonderte Nahver-
kehrsabgabe eingefiihrt werden, die zusammen mit dem Zimmerpreis im Hotel abgerechnet
wird.

Da die Stadt Tiibingen ohnehin schon um Ubernachtungsgiste kampft, ist zu iiberlegen, ob
eine solche Abgabe nicht den Touristen selbst, sondern den Hotelbetreibern entsprechend ihrer
Gastezahlen auferlegt wird. Damit wiirde sich die Abgabe in zweierlei Punkten von einem Frem-
denverkehrsbeitrag unterscheiden: (1) Die Hohe der Abgabe richtet sich nach der Anzahl der
Gaste und nicht nach dem Umsatz und (2) die Verwendung der Einnahmen wiirde sich auf die
Finanzierung des stidtischen Bussystems beschranken und nicht den iiblichen Fordermafinah-

908 Vgl. Berichtsvorlage zur Behandlung im Gemeinderat der Universititsstadt Tiibingen (25.05.2012)
909 Keuchel (2000: 24)
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men im Fremdenverkehr, bspw. Marketingmafinahmen oder der Unterhaltung von Wanderwe-
gen, dienen. So oder so wire jedoch der Finanzierungsbeitrag einer solchen Abgabe recht gering,
sodass dieses Modell lediglich eine Ergdnzung zu anderen Losungen darstellt.

So kénnte als Kombildsung eine Biirgerabgabe den Grofteil der Kosten einer OPNV-Ticket-
freiheit abdecken und die Nahverkehrsabgabe in der Hotellerie einen kleinen Teil mitfinanzie-
ren, der sich an den Touristenzahlen orientiert. Dieses Vorgehen wiirde auch einer angemesse-
nen Aufteilung der Finanzierungslast nach Nutzentrdgern entsprechen, wie sie in Kapitel 7.3.2
geforderte wurde. Zu klaren wire in einer gesonderten Rechtspriifung, inwiefern sich die Nah-
verkehrsabgabe fiir die Hotellerie von der Sonderabgabe fiir Arbeitgeber im Allgemeinen ab-
grenzen lasst (bspw. anhand der Kriterien , Gastezahl“ versus ,Mitarbeiterzahl®).

11.2.3 Die Unternehmens-/Arbeitgeberabgabe

Wie in Kapitel 7.3.2 dargestellt, ziehen auch die in Tiibingen ansdssigen Arbeitgeber im Ein-
zelhandel, in der Gastronomie und im Hotelgewerbe einen Nutzen aus dem ticketfreien Bussys-
tem. So erhalten Unternehmen bspw. infolge des erh6hten Bekanntheitsgrades und der attrakti-
veren OPNV-Anbindung einen erweiterten Zugang zu potenziellen Mitarbeitern und Kunden. Zu-
gleich werden fiir Autofahrer sowie fiir den Wirtschaftsverkehr Parkplatzkapazitdten frei (bzw.
werden weniger Stellflichen ben6étigt) und auch im flieflenden Verkehr ergeben sich Zeit- und
damit Kostenvorteile aus der Verkehrsentlastung.?1° Ausgehend von dieser Nutzentragerschaft
lief3en sich Arbeitgeber, entweder im Allgemeinen oder nur nach bestimmten Wirtschaftszwei-
gen, zur OPNV-Finanzierung iber eine Nahverkehrsabgabe heranziehen.

Konzept der Arbeitgeberabgabe

Das in Europa wohl bekannteste und umfangreichste Abgabesystem dieser Art ist die fran-
z0sische Verkehrssteuer ,Versement Transport” (VT). Nach diesem Modell konnen Kommunen
ab einer Bevolkerungszahl von 10.000 Einwohnern von allen privaten und 6ffentlichen Unter-
nehmen mit mehr als neun Mitarbeitern eine Nahverkehrsabgabe erheben, gemeinniitzige Un-
ternehmen sind ausgenommen.?!! Es bleibt den erhebungsberechtigten Kommunen dabei frei-
gestellt, ob und in welcher Hohe (im Rahmen der zuldssigen Spanne) sie die Verkehrssteuer von
ansassigen Unternehmen einfordern.?12 85 % der Stadte mit entsprechender Einwohnerzahl ha-
ben sich fiir die Steuererhebung entschieden.13 Eine Ausnahme stellt das Ballungsgebiet Paris
(le-de-France) dar, hier ist die VT sogar gesetzlich vorgeschrieben.914

Die Hohe der VT orientiert sich an den Personalkosten der abgabepflichtigen Unternehmen.
Zudem hangt die zulassige Spanne des freiwillig zu erhebenden Steuersatzes von der Einwoh-
nerzahl einer Gebietskdrperschaft ab. So variiert die Obergrenze des Steuersatzes zwischen 0,55
(fir Kommunen mit 10.000 bis 100.000 Einwohnern) und 1,0 % (fiir Kommunen mit mehr als
100.000 Einwohnern) der Lohnsumme?!5, Der Ballungsraum Paris (Ile-de-France) stellt auch
hier eine Ausnahme mit 2,6 % dar.?16 Der Steuersatz kann zudem voriibergehend auf den Maxi-
malwert von 1,75 % angehoben werden, wenn grofie Investitionen in die Netzinfrastruktur tiber

910 Vgl. BAV (2010: 6) und Laumann/Miiller (2000: 10)
911Vgl. BAV (2010: 5)

912 Vgl. Kalbow (2001: 94)

913 ygl. LEDA (2000: 18)

914 ygl. BAV (2010: 5)

915 Vgl. ebd.: 7

916 Vgl. ebd.: 6
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staatliche Zuschiisse mitfinanziert werden.?1” Dieses Verfahren wurde bspw. 1992 beim Bau ei-
ner neuen Straflenbahnlinie in Strafburg angewandt.o18

Durch die Verkehrssteuer ist das franzésische OPNV-System jedoch keineswegs fahrschein-
frei, d.h. ohne weiteres Beforderungsentgelt, zu nutzen. Berufspendler werden iiber Vergiinsti-
gungen unterstiitzt?1% und im Ballungsgebiet Paris (ile-de-France) bekommen Arbeitnehmer so-
gar 50 % der Kosten fiir eine OPNV-Dauerkarte von ihrem Arbeitgeber erstattet.?20 Die Fahrgeld-
einnahmen werden zur Finanzierung der Betriebskosten im OPNV verwendet.?21

Die Kostendeckung durch Fahrgeldeinnahmen bleibt in diesem Modell also ebenso bestehen
wie die Finanzierungsbeteiligung der 6ffentlichen Hand.?22 Wahrend Kommunen fiir den Defizi-
tausgleich (Betriebskosten) sowie die Ubernahme von Kreditzinsen aus Investitionsvorhaben
zustandig sind, gibt es fiir Netzerweiterungen, Gutachten und Projekte, die zum ,OPNV auf eige-
ner Trasse (TCSP)“ zahlen, auch staatliche Zuschiisse.?23

Chancen

Fiir die franzosische Verkehrssteuer stand zum Zeitpunkt der Einfithrung in den 1970er Jah-
ren nicht das Lenkungsziel im Vordergrund, sondern vielmehr die finanzielle Absicherung des
OPNV-Systems. So sollten mit der Verkehrssteuer zum Zeitpunkt ihrer Einfithrung im Wesentli-
chen zwei Ziele verfolgt werden: (1) Die Abhdngigkeit der Kommunen von staatlichen Zuschiis-
sen fiir Verbesserungsinvestitionen im OPNV zu mindern, indem eine alternative Finanzierungs-
quelle erschlossen wird sowie (2) das betriebliche Defizit von Kommunen zu reduzieren, indem
die zusatzlichen und zweckgebundenen Einnahmen aus der VT fiir den Ausgleich verwendet
werden, anstatt 6ffentliche Haushaltmittel heranziehen zu miissen.924

Die VT-Einnahmen finden sowohl in der Finanzierung von Investitionen zum Neu- und Aus-
bau der OPNV-Infrastruktur als auch zur Deckung der Betriebskosten Verwendung, die Zweck-
bindung bezieht sich nur auf den OPNV im Allgemeinen.?2s Zudem kann die Abgabe auch fiir den
Ausbau von Fahrradstellanlagen an Bahnhéfen und in Ziigen genutzt werden.92¢ Die Entschei-
dung iiber den genauen Einsatz der VT-Einnahmen den jeweiligen Verkehrsbehérden vor Ort zu
liberlassen??’, bietet den Kommunen einen grofien Gestaltungsspielraum fiir die OPNV-Férde-
rung.?28 Dieser Spielraum griindet nicht zuletzt auch auf der Ergiebigkeit der Verkehrssteuer: im
Jahr 2005 beliefen sich die Bruttoeinnahmen aus der VT auf insgesamt iiber fiinf Milliarden
Euro.92 Damit wurden in diesem Jahr rund 44 % der OPNV-Kosten iiber die ,Versement Trans-
port“ abgedeckt.930

917 Vgl. FIS Online: Verkehrssteuer (versement transport) in Frankreich
918 Vg|. LEDA (2000: 18)

919 Vgl. Klein (1998: 64)

920 Vgl. FIS Online: Verkehrssteuer (versement transport) in Frankreich
921 Vgl. Klein (1998: 72)

922 Vgl. Kalbow (2001: 95)

923 Vgl. Klein (1998: 71)

924 Vgl. LEDA (2000: 18)

925 Vgl. Klein (1998: 71f)

926 Vgl. BAV (2010: 5)

927 Vgl. LEDA (2000: 18)

928 Vgl. Klein (1998: 75)

929 Vgl. BAV (2010: 8)

930 Vgl. ebd.
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Das Konzept brachte die erwiinschten Erfolge mit sich. Die neuerschlossene Finanzierungs-
quelle ermoglichte den Kommunen einen massiven OPNV-Ausbau, sodass infolge des verbesser-
ten Angebots bei gleichzeitigen Tarifermafiigungen die Nachfrage deutlich anstieg.?3! Wie Ta-
belle 12 zu entnehmen, fiel der Erfolg zwischen 1971 und 1991 v.a. in kleineren Gemeinden mit
100.000 bis 200.000 Einwohnern am grofiten aus, wahrend er mit steigender Einwohnerzahl
abnahm. Dieser Unterschied lsst sich auf das zuvor schon gut ausgebaute OPNV-Angebot in gro-
Beren Gemeinden zurilickfiihren, wohingegen kleinere Gemeinden einen gréf3eren Nachholbe-
darf hatten und somit auch gréRRere Verbesserungen im OPNV erzielen konnten. Dies lisst sich
v.a. den in Tabelle 12 angegebenen Wagenkilometern je Einwohner entnehmen. Wahrend die
Gemeinden unterschiedlicher Grofde im Jahr 1973 hier noch deutliche Differenzen aufweisen,
wurden diese im Zuge des OPNV-Ausbaus nahezu ausgeglichen.

Tabelle 12: Entwicklung von OPNV-Angebot und Nachfrage (1973- 1991)

in Tsd. EW Wagenkm/Einwohner | Anderung | Fahrten/Einwohner | Anderung
1973 1991 % 1973 1991 %

>300 14 26 86 60 92 53

200 bis 300 | 13 27 108 59 104 76

100 bis 200 | 7 26 271 28 86 207

Quelle: Eigene Darstellung nach Gart (1993) zitiert nach Klein (1998: 72)

In diesem Kontext stellt sich also erneut die Frage, inwiefern eine Nahverkehrsabgabe, in
diesem Fall die Arbeitgeberabgabe, in Tiibingen einen Modal Shift bewirken kann oder ob sich
dieser nur iiber flankierende Verbesserungsmafinahmen im OPNV-System erzielen lisst. Wie die
Befragungsergebnisse zur Beurteilung einer Arbeitgeberabgabe zeigten, liegt fiir dieses Finan-
zierungsmodell erwartungsgemaf die grofite Zustimmung vor. Viel wichtiger jedoch ist das Er-
gebnis, dass das Modell unter den Befragungsteilnehmern im Allgemeinen (ausgenommen die
Gruppe der Studierenden, da nicht relevant) sowie unter den MIV-Hauptnutzern im Speziellen
die hochste Lenkungswirkung im Vergleich zu den anderen untersuchten Finanzierungslésun-
gen aufweist (vgl. Abbildung 49, Seite 148, und Abbildung 54, Seite 153). Demnach verspricht
die Arbeitgeberabgabe nicht nur den erwiinschten Verlagerungserfolg, sondern wird auch die
hdchste Akzeptanz unter Verkehrsteilnehmern erreichen.

Festzuhalten sei jedoch, dass dhnliche Erfolge wie die in Tabelle 12 dargestellten, weder
durch die Ticketfreiheit noch durch Angebotsverbesserungen zu erwarten sind, da das Tiibinger
Stadtgebiet bereits iiber ein gut ausgebautes OPNV-Angebot verfiigt (vgl. Kapitel 8.2.1). Zudem
sollen die Schwachen des Abgabemodells nach dem Vorbild der VT fiir die Stadt Tlibingen nicht
unberiticksichtigt bleiben und im Folgenden kurz skizziert werden.

Probleme und Grenzen

Die Erhebung der VT in Ankniipfung an die Lohnsumme gestaltet sich relativ einfach und
kostengiinstig sowohl fiir Unternehmen als auch fiir Kommunen?32, wird sie doch zusammen mit
den Sozialabgaben eingezogen und von den Sozialversicherungskassen direkt an die jeweilige
Kommune als Aufgabentriger fiir den OPNV weitergeleitet.?33 Die Bindung an die Lohnsumme

931 Vgl. Klein (1998: 72)
932 Vgl BAV (2010: 10)
933 Vgl Klein (1998: 67)
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beinhaltet jedoch das Problem, dass hierdurch die Arbeit (statt der Kapitaleinsatz)934 durch die
Nahverkehrsabgabe verteuert wird, da die Lohnnebenkosten angehoben werden.?3> Aufgrund
der gleichen Problematik wurde die Lohnsummensteuer in Deutschland 1980 abgeschafft.?36
Der 1994 herausgegebene ,Breef Report“937 kommt hinsichtlich der Meinung von Kritikern, de-
rer nach eine Verkehrssteuer die Arbeitskosten in Frankreich erhéht und so die Standortwahl
von Unternehmen zulasten des abgabepflichtigen Einzugsraums beeinflusst?38, zum Ergebnis,
dass fiir etwaige Befiirchtungen kein Anlass besteht.?39 Da die VT nur ca. 1 % der Arbeitgeberab-
gaben ausmacht, habe sie keinen Einfluss auf die Wettbewerbsfahigkeit der abgabepflichtigen
Unternehmen.?40 Vielmehr wiirde sich eine Abschaffung der Verkehrssteuer zum Nachteil der
Unternehmen auswirken, da hierdurch éffentliche wie private Haushalte mit den hoheren OPNV-
Kosten belastet wiirden.94!

Entscheidend diesbeziiglich ist jedoch, dass die ,Versement Transport“ in Frankreich lan-
desweit besteht, und nicht, wie im Falle Tiibingens, sehr kleinrdumig den Standortfaktor der
Lohnnebenkosten beeinflusst und die Stadt so in der kommunalen Standortkonkurrenz zu
schwichen vermag.942 Dieser Nachteil miisste durch den Vorteil wettgemacht werden, dass der
OPNV in Tiibingen mit einer Abgabeldsung ticketfrei gestaltet werden soll - im Unterschied zum
franzosischen Modell - und folglich einen hoheren Nutzen fiir Arbeitgeber generiert.

In Zeiten der Rezession gerat die franzosische Verkehrssteuer jedoch nicht nur als Arbeitge-
berbelastung immer wieder in die Diskussion, sondern die Einnahmen aus der VT fallen gerade
in solchen Zeitrdumen geringer aus.?*3 Die Finanzierung des OPNV iiber eine Verkehrssteuer
nach franzosischem Vorbild ist also konjunkturabhiangig und damit gerade in schlechten Zeiten
auf die 6ffentliche Hand angewiesen.?4¢ Um diese unerwiinschte Abhangigkeit zu reduzieren, ist
die Kombination mit einer weiteren Abgabelésung anzustreben.

Desweiteren sei zu beachten, dass die VT - so vorteilhaft sie in ihrer Ergiebigkeit auch sein
mag — unter abgabepflichtigen Unternehmen Anlass zur Kritik gibt. So bemdngeln diese eben
insbesondere die hohe Kostendeckung durch die VT mit dem Argument, dass die Finanzierungs-
beteiligung am OPNV zwar durch die Nutzentrigerschaft von Arbeitgebern zu rechtfertigen sei,
sich die Abgabenhohe jedoch nicht nach ebendiesem Nutzen richtet. Als méglicher Anhaltspunkt
fiir die Nutzentragerschaft von Arbeitgebern konnte bspw. der Anteil des Berufsverkehrs am
OPNV-Aufkommen dienen; dieser liegt in Frankreich deutlich unter dem Kostendeckungsgrad
von 40 %, wie er mit der VT erreicht wird.?45

934 Vgl. FIS Online: Verkehrssteuer (versement transport) in Frankreich
935 Vgl. BAV (2010: 10)

936 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 27)

9371994

938 Vgl. BAV (2010: 8)

939 Vgl. LEDA (2000: 18)

940 Vgl. Breef (1994) zitiert nach Klein (1998: 77)

941 Vgl. Klein (1998: 77)

942 Vgl. Berichtsvorlage zur Behandlung im Gemeinderat der Universitatsstadt Tiibingen (25.05.2012)
943 Vgl. Klein (1998: 76f)

944 Vgl. Kalbow (2001: 96)

945 Vgl. BAV (2010: 8)
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Verwendungsméglichkeiten

Neben der héheren 6ffentlichen Beteiligung an der OPNV-Finanzierung®4¢ wiinschen sich
viele der abgabepflichtigen Unternehmen zudem, dass sie liber die Verwendung der VT-Einnah-
men mitbestimmten diirfen.94” Ein solches Mitspracherecht konnte die Stadt Tiibingen den ab-
gabepflichtigen Arbeitgebern durchaus einrdumen, bspw. um in enger Absprache gezielte OPNV-
Verbesserungen fiir die jeweiligen Arbeitnehmer zu realisieren. Dies kann insbesondere fiir die
Mitarbeiter des Universitatsklinikums attraktiv sein, die in personlichen Gesprachen betonten,
dass die Arbeitszeiten der Frith- und Spatschichten schwer mit den Bedienungszeiten der
TiBusse zu vereinbaren sind. Hier konnen angepasste Verbindungen in Abstimmung zu einem
Gesamtkonzept des betrieblichen Mobilititsmanagements eine starke Lenkungswirkung entfal-
ten.

Desweiteren dufdersten vornehmlich weibliche Gesprachspartnerinnen einen erhéhten Si-
cherheitsbedarf im 6ffentlichen Nahverkehr, v.a. in Hinblick auf die dunklen Wintermonate in
Kombination mit den Schichtzeiten am Klinikum. Hier konnten im Binnenverkehr bspw. Anruf-
Sammel-Taxen tiber die Arbeitgeberabgabe finanziert werden, die sich schon am Vortag bestel-
len lassen. Im Quell- und Zielverkehr lief3e sich eine betriebseigene Mitfahrzentrale einrichten
(Online-Plattform), tiber die sich Kolleginnen mit passendem Arbeitsweg und mit gleichem
Dienstplan tages- oder wochenweise zusammenfinden kénnen, um zumindest die Anzahl der
eingesetzten Privatautos im Berufsverkehr zu minimieren.

Ausgestaltung der Abgabe

Fiir Tiibingen ist an dieser Stelle noch einmal darauf hinzuweisen, dass ein entsprechendes
Finanzierungssystem nicht wie im Fallbeispiel der franzdsischen ,Versement Transport” als
Steuer, sondern entsprechend der in Kapitel 7.3.1 erarbeiteten Ergebnisse zum deutschen Abga-
besystem als Sonderabgabe zu gestalten ware.

Die Hohe der Nahverkehrsabgabe sollte den Arbeitgeber-Nutzen widerspiegeln. Da dieser
Nutzen monetar dufderst schwer zu ermitteln ist, ware auch folgende Vorgehensweise zur Fest-
legung der Abgabenhohe denkbar:

Um dem Arbeitgebernutzen aus dem OPNV mit der Abgabeldsung gerecht zu werden, ohne
jedem moglicherweise durch das ticketfreie OPNV-System gewonnenen Kunden einen moneti-
ren Wert zuzuschreiben, kann als Anhaltspunkt der Anteil des Berufsverkehrs am OPNV-Auf-
kommen im Stadtgebiet Tiibingen herangezogen werden. Die Gesamthohe der zu entrichtenden
Abgabenschuld (,,AS“) von Unternehmen wiirde sich dann berechnen als:

(PB/100) * BK = AS
und demzufolge die Abgabenpauschale (,AP“) je Mitarbeiter als:
AS / MA = MP

Wobei ,PB“ dem prozentualen Anteil des Berufsverkehrs am Tiibinger Stadtbusverkehr ent-
spricht, ,BK“ die zu deckenden Betriebskosten (oder ggf. einen festgelegten Teil der Betriebskos-
ten) meint und ,MA“ fiir die Gesamtzahl der Mitarbeiter steht.

Nach dieser Vorgehensweise diirfte jedoch nur der Berufsverkehr im Binnen- und Zielver-
kehr Tiibingens einberechnet werden, nicht jedoch der Quellverkehr mit einem Arbeitsplatz-Ziel
aufderhalb des Tiibinger Stadtgebiets. Auf diese Weise finde nur der von in Tiibingen ansassigen
Unternehmen induzierte Berufsverkehr Beriicksichtigung.

946 Vgl. ebd.: 77
947 Vgl. BAV (2010: 9)
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Sicherlich ist eine solche Ermittlung der ,angemessenen“ Abgabenhdéhe als , willkiirlich“ und
in vielerlei Fallen als ,ungerecht” anzufechten. Sollte die Wahl auf eine Arbeitgeberabgabe als
Finanzierungsldsung fiir die Ticketfreiheitim OPNV fallen, so bleibt es der Entscheidungsverant-
wortung der Stadt Tiibingen liberlassen, ob sie sich bei der Abgabengestaltung auf derlei Berech-
nung zur Rechtfertigung gegentiber den abgabepflichtigen Unternehmen berufen moéchte oder
die Abgabenhdhe sogleich frei ansetzt.

Fiir eine Arbeitgeberabgabe ist zudem die Frage nach der Mitarbeiterschwelle (bei der VT
liegt sie bei neun Personen) von Bedeutung. Zwar bietet sie kleinen Unternehmen einen gewis-
sen Schutz, doch birgt sie auch das Risiko, dass Arbeitgeber die Anstellung des zehnten Arbeit-
nehmers scheuen. Das franzdsische Modell versucht diesem Problem gerecht zu werden, indem
Unternehmen in den ersten sechs Jahren Verglinstigungen erhalten, die schrittweise reduziert
werden bis zum vollen Steuersatz ab dem siebten Jahr.948

Vor- und Nachteile in der Zusammenfassung

Die Tabelle 13 fasst die Vor- und Nachteile der Arbeitgeberabgabe nach dem franzésischen
Vorbild der ,Versement Transport“ noch einmal zusammenfassend dar.

Tabelle 13: Vor- und Nachteile der franzoésischen Verkehrssteuer

Vorteile Nachteile

hohe Ergiebigkeit (Bruttoeinnahmen)

Ankniipfung an den Lohn entsprechend
der franzosischen Sozialversicherung er-
moglicht relativ einfache und kostengiins-
tige Erhebung fiir die 6ffentliche Hand als
auch fiir die Arbeitgeber

Finanzierung des 6ffentlichen Regional-
verkehrs mit grof3em Gestaltungsspiel-
raum bei Investitionen und dem OV-Be-
trieb fiir die Kommunen bzw. Kommunal-

Ankniipfung an die Lohnsumme erhoht die
Lohnnebenkosten und kann so zu Wettbe-
werbsnachteilen der Kommune fithren

hohe zweckgebundene Einnahmen begiins-
tigen Fehlinvestitionen

die Finanzierungsbeteiligung der Arbeitge-
ber am offentlichen Regionalverkehr von
tiber 40 % liegt weit liber ihrer Nutzentra-
gerschaft

Eintrittsschwelle flir Kommunen benachtei-

verbdnde ligt kleine Regionen, die ihren OV weitge-
e erweiterter Arbeitsmarkt fiir Arbeitgeber hend selbst finanzieren miissen
und Arbeitnehmer durch die bessere OV-

. e Mitarbeitergrenze fiir Unternehmen lasst
Erschliefdung

Arbeitgeber u.U. vor der Einstellung neuer
Mitarbeiter zuriickschrecken

Quelle: Eigene Darstellung nach Klein (1998: 78) und BAV (2010: 10)

Die Einfiihrung der Arbeitgeberabgabe kann in Tiibingen schrittweise vom gegenwartigen
Jobticket-Modell ausgehend erfolgen. Wie in Kapitel 11.1.2 beschrieben, wird das Jobticket schon
heute von einigen Unternehmen auf freiwilliger Basis subventioniert. Diese Freiwilligkeit konnte
nach dem Vorbild von Nordrhein-Westfalen zur Pflicht gemacht werden, sofern das Land Baden-
Wiirttemberg den entsprechenden Rechtsrahmen schafft. Dabei greift Nordrhein-Westfalen auf
eine Kombination zur betrieblichen Parkraumbewirtschaftung zurtick, auf die im nachfolgenden
Kapitel eingegangen werden soll.

948 Vgl. BAV (2010: 9)
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11.2.4 Bewirtschaftung von betrieblichen Stellplidtzen

1998 erliefd Nordrhein-Westfalen als erstes deutsches Bundesland ein Stellplatznutzungs-
gesetz, das fiir alle Landesbehorden die Verkniipfung von Parkraumbewirtschaftung und Jobti-
cket (vgl. Kapitel 11.1.2) vorsieht. Auf diesem Wege sollten gezielt ,Anreize fiir eine bewusste
Verkehrsmittelwahl (...) als Beitrag zu umwelt- und sozialvertraglichem Verkehr“94° geschaffen
werden. Dabei sieht das Gesetz vor, dass jede Dienststelle ein eigenes Nutzungskonzept entwirft,
das auf die lokalen Bedingungen zugeschnitten ist. Das Landesgesetz bildet lediglich den recht-
lichen Rahmen.950

Durch diese Moglichkeit zur individuellen Ausgestaltung eignet sich der Ansatz nicht nur fiir
offentliche Einrichtungen, sondern ist ebenso fiir private Unternehmen interessant, bringt ein
betriebliches Mobilitdtsmanagement doch zugleich Vorteile fiir Arbeitgeber, Arbeitnehmer und
das lokale Umfeld mit sich.9>! Die Vorteile der Entgelterhebung fiir die Stellplatznutzung in Ver-
kniipfung zum Jobticket bzw. zur allgemein giiltigen OPNV-Ticketfreiheit setzten sich im Wesent-
lichen wie in Abbildung 58 visualisiert zusammen:

Abbildung 58: Wirkungsgefiige zum betrieblichen Parkraummanagement in Kombination
zur kommunalen OPNV-Ticketfreiheit bzw. zum Jobticket-Modell

VARIANTE
JOBTICKET

hdhere Akzeptanz fiir die Malnahm

. MaRnahme . direkte Wirkung IS\rnergieL Folge Il Riick- { Zuordnungs- AG: Arbeitgeber
[ nNutzung [T} indirekte Wirkung effelt kopplung licke AN: Arbeitnehmer

Quelle: Eigene Darstellung

Wie aus Abbildung 58 hervorgeht, senkt der Arbeitgeber mit jedem umgelenkten PKW-Nut-
zer nicht nur seine Kosten, sondern verbessert zugleich seine Standorterreichbarkeit fiir neue

949 Laumann/Miiller (2000: 8)
950 Vgl. ebd.: 8
951Vgl. ebd.: 5 u. 10ff
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Mitarbeiter, aber auch Geschaftspartner sowie Kunden und Besucher und erwirtschaftet so ten-
denziell hohere Umsatze. Desweiteren wird das Umwelt-Image der Dienststelle aufgewertet so-
wie die Gesundheit der Mitarbeiter unterstiitzt.952 Etwaige indirekte Wirkungen lassen sich zwar
nicht mehr direkt der Mafdnahme zuschreiben (Zuordnungsliicke), da ihre Auspragungen durch
viele weitere Faktoren verzerrt werden, doch induzieren sie in jedem Fall selbstverstiarkende
Dynamiken (positive Riickkopplungskreislaufe) auf der psychologischen Ebene (hohere Akzep-
tanz; grofiere Motivation), die wiederum ihrerseits eine intensivere Wirkung der Mafdnahmen
erreichen (Multiplikatoreffekt).

Trotz der Vielzahl der aufgezeigten Vorteile ist die Entgelterhebung zur Nutzung betriebli-
cher Stellplatze nicht in allen Fallen zielfithrend und muss jeweils gepriift werden. Hierbei ent-
scheiden v.a. die beiden Faktoren ,Anzahl der verfligbaren Stellplatze“ (eigene im Verhéltnis zur
Mitarbeiterzahl sowie im Umfeld bis ca. 500m) und , Lage der Dienststelle” (Ballungsraum versus
landlicher Raum; innerstidtisch versus am Stadtrand/im Gewerbegebiet) iiber das Potenzial ei-
ner Parkraumbewirtschaftung.953

So sind LAUMANN/MULLER%* der Ansicht, dass die Entwicklung und Einfiihrung eines Stell-
platznutzungskonzepts flr nur einzelne Parkpliatze kaum lohnenswert ist, selbst wenn auf diese
ein hoher Nachfragedruck besteht - durch die geringen potenziellen Einnahmen liefden sich
keine nennenswerten Pull-Faktor fiir die intendierte Verkehrsverlagerung schaffen; die Park-
platznot an sich stellt schon den grofdten Push-Faktor dar. Ebenso ist bei der Verfiigbarkeit von
vielen gebiihrenfreien oder ggf. kostenglinstigeren Stellplatzen in unmittelbarer Umgebung zum
Arbeitsstandort Abstand von Entgelterhebungen zu nehmen, wird sich doch mit grofder Wahr-
scheinlichkeit ein Verlagerungseffekt einstellen, der dem Arbeitgeber zwar Kosteneinsparungen
bringt, die restlichen Vorteile jedoch ausldsst. Schlimmer noch: die Belastung der direkten Um-
gebung mit Parksuchverkehr und ruhenden Fahrzeugen wird zunehmen und sowohl Mitarbeiter
als auch die Anwohner haben die negativen Folgen (bspw. Zeitverluste, Larm, Unfille, langere
FuRwege) zu tragen. Der damit verbundene Arger kann zwar auch einen Anreiz zum Umstieg auf
alternative Verkehrsmittel darstellen, doch sind derartig negative Push-Mafdnahmen vermeid-
bar angesichts der Verfligbarkeit von positiv besetzten Pull-Mafdnahmen.?55

Desweiteren sollten sich Arbeitgeber zundchst ihrer Verortung im geographischen Raum so-
wie den Bedingungen der OPNV-Anbindung bewusst werden. Wihrend letztere in verdichteten
Siedlungsgebieten zumeist eine attraktive Alternative zum MIV bietet, kann die Forderung auf
Verkehrsmittel des Umweltverbundes umzusteigen in manch landlichen Gebieten oder auch bei
Dienststellen in abgelegenen Gewerbegebieten eine Zumutung darstellen.95¢ Neben der eigenen
Lage und OPNV-Anbindung sowie der Verkehrsmittelnutzung seiner Mitarbeiter kann der Ar-
beitgeber zusitzlich auf die ihm bereits vorliegenden Wohnortdaten seiner Mitarbeiter zuriick-
greifen, um das Einzugsgebiet mit weiteren Rahmenbedingungen (neben der OPNV-Anbindung
bspw. auch Schnellfahrtstraf3en, Radwegenetz, Topographie, Wegeentfernungen) abzugleichen
und auf diese Weise mogliche Umstiegsbarrieren zu identifizieren.

Fiir eine moéglichst genaue Potenzialermittlung sollten im Rahmen eines ganzheitlichen Mo-
bilititsmanagements weitere Anforderungen bzw. Mitarbeiterbediirfnisse (bspw. Transportbe-
darf, Wegeketten, Sicherheitsbedenken) erfasst werden. Auch Dienststellen-spezifische Rah-
menbedingungen wie die Arbeitszeiten (Gibt es bspw. Nacht-/Spatschichten? Sind Frauen davon
betroffen?) oder das Bediirfnis nach flexibler Mobilitit wahrend der Arbeitszeit (wechselnde

952 Vgl. ebd.: 15

953 Vgl. ebd.: 14

9542000

955 Vgl. Laumann/Miiller (2000: 14)
956 Vgl. ebd.: 14f



180

Einsatzorte, bspw. Fahrten zu Kunden mit dem Privatauto) sollten in die Uberlegungen eines
Arbeitsgebers einfliefien, um Sinn, Potenzial und Zumutbarkeit einer geforderten Verkehrsver-
lagerung im Interesse der Mitarbeiter abwagen zu konnen. Werden diese drei Kriterien nicht
oder nur partiell erfiillt, stellt die Parkraumbewirtschaftung lediglich ein Mittel zur Kostende-
ckung der Stellplatze dar ohne eine nennenswerte Lenkungswirkung.957

Mithilfe einer engen Kooperation von Stadt und Arbeitgebern kann eine gezielte Parkraum-
bewirtschaftung fiir den Berufsverkehr eingeleitet werden mit dem Vorteil, dass diese Verkehrs-
teilnehmer - im Unterschied zu Besuchern von Freizeit- und Versorgungseinrichtungen - nicht
auf andere Raume (bspw. Reutlingen oder Stuttgart) ausweichen konnen. Einzelhandel und Gast-
ronomie wiirden bei dieser bewussten Strategie fiir den Berufsverkehr also keine Wettbewerbs-
nachteile gegeniiber anderen Stddten erfahren. Im Gegenteil: die Parkraumbewirtschaftung an
Dienststellen in Verbindung mit Anwohnerparken in den umliegenden Wohngebieten sowie
Parkraumrestriktionen fiir das Langzeitparken unterstiitzt den innerstddtischen Einzelhandel,
da Kapazitaten fiir den ruhenden Verkehr nicht von Berufspendlern iiber Stunden hinweg blo-
ckiert werden.9s8

Zudem stellt eine frithzeitige Kooperation des Arbeitgebers mit den zustdndigen Planungs-
und Ordnungsdamtern sicher, dass die Einfiihrung eines Stellplatznutzungskonzepts seitens der
Dienststelle nicht den kommunalen Parkraumkonzepten in die Quere kommt. Es kénnen sich
sogar Synergien ergeben, indem die Stellplatzkapazitdten zu Zeiten der Nicht- oder Wenig-Nut-
zung anderen Personen zur Verfiigung gestellt werden: in Wohngebieten den Anwohnern; in In-
nenstadten den Besuchern, Kunden und dem Wirtschaftsverkehr; in Stadtrandlagen dem Park-
and-Ride-Bediirfnis von Teilnehmern an Grof3veranstaltungen usw.%5 Hierdurch wird die Ver-
kehrsbelastung im ortlichen Umfeld reduziert und Neubaumafinahmen zum Kapazitdtsausbau
vermieden. Der Stellplatz-Eigentiimer erzielt zudem auch aufderhalb der Arbeitszeiten seiner
Mitarbeiter Einnahmen, die wiederum in Zuschiisse fiir den OPNV iiberfithrt werden kénnen.
Eine Gewinnsituation fiir alle Beteiligten.

Abschliefiend ist festzuhalten, dass die betriebliche Parkraumbewirtschaftung und die kom-
munale OPNV-Forderung zwei sich gegenseitig unterstiitzende, aber zunichst einmal getrennte
Instrumente zur Lenkung der Verkehrsmittelwahl darstellen, die den Kostendruck von Stell-
platz-Eigentiimern und OPNV-Aufgabentrigern zu reduzieren vermogen. Wiahrend die Park-
raumbewirtschaftung einen Anreiz zur OPNV-Nutzung setzt und bei erfolgter Umlenkung posi-
tive Wirkungen aufleben lisst, entfaltet die Ticketfreiheit im OPNV nicht nur eine duflerst starke
Lenkungswirkung, sondern als positiv besetzte Mafdnahme vermag sie auch Kritik an der Park-
raumbewirtschaftung zu entschérfen.960

Neben der kostenlosen OPNV-Nutzung konnen flankierende Mafnahmen weitere Anreize
fiir eine Verkehrsverlagerung schaffen. Gleich dem Prinzip der Arbeitgeberabgabe (vgl. Kapitel

957 Weiterfithrende Literaturempfehlung fiir Planungsmaterialien (Checkliste, Fragebogen, Gesetzes-
texte) rund um das Thema Stellplatznutzungskonzept sowie detaillierten Handlungsempfehlungen,
Musterbeispielen, Modellrechnungen zu den Bestandteilen , Beteiligung und Kommunikation®, ,Pro-
jektplanung®, ,Erfassung der Ausgangssituation®, ,Ausarbeitung eines angepassten Konzepts“ sowie
»Durchfiithrung und Erfolgskontrolle” siehe Laumann/Miiller (2000): ,,Parken und Jobticket. Eine Pla-
nungshilfe fiir die Praxis”, erschienen in der Schriftenreihe ,Bausteine” des Instituts fiir Landes- und
Stadtentwicklungsforschung des Landes Nordrhein-Westfalen.

958 Vgl. Klein (1999: 120)

959 Laumann/Miiller (2000: 20)

960 Vgl. Klein (1999: 121) und Laumann/Miiller (2000: 20)
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11.2.3), kénnen die Einnahmen bspw. zur Griindung einer Fahrgemeinschaftsvermittlung einge-
setzt werden oder ihre Verwendung in diebstahl- und wetterresistenten Abstellanlagen fiir Fahr-
rader sowie in der Einrichtung von Wasch- und Umkleidemoglichkeiten finden.%6!

11.2.5 Der Erschlief3ungsbeitrag

Wie in Kapitel 7.3.1 angeklungen, besteht neben den aufgefiihrten Abgabeldsungen auch die
Moglichkeit, den Bau von OV-ErschlieRungsanlagen iiber eine Grundeigentiimer- oder Bauher-
renabgabe zu finanzieren.%¢2 Diese lief3e sich nach der deutschen Finanzverfassung jedoch nicht
als Sonderabgabe, sondern nur als ErschliefSungsbeitrag gestalten (vgl. Kapitel 7.3.1). Somit
kommt diese Finanzierungsmoglichkeit nur fiir Erst- bzw. Erweiterungs- und Verbesserungsin-
vestitionen infrage, bspw. fiir eine neue Buslinie oder fiir den Ausbau des Haltestellennetzes,
nicht jedoch zur Deckung der laufenden Betriebskosten.

Fiir die Realisierung eines ticketfreien Stadtbussystems ,waren die Beitrage [dennoch] inte-
ressant, wenn es bedingt durch Kapazititsengpasse zum Infrastrukturausbau kidme, oder bei-
spielsweise auch bei der Taktverdichtung einer Linie, denn auch hier kann man von einem ,Er-
schliefungsvorteil’ fiir die Anwohner entlang der Linie sprechen. %63

Jedoch ist im Baugesetzbuch, das die Gemeinden nach § 127 BauGB zur Erhebung von Er-
schliefRungsbeitragen ermdchtigt, nicht die Rede von dergleichen Investitionen. Hier werden le-
diglich Erschliefiungsanlagen wie Strafden, Wege, Griinanlagen u.a. aufgefiihrt. Diese Aufzihlung
ist abschlieRend und beinhaltet keine Erwihnung zum OPNV, obwohl dessen Infrastruktur als
ErschliefSungsanlagen zu verstehen ist.96* Demnach miisste auch hier der Gesetzgeber aktiv wer-
den und eine Erganzung der Aufzdhlung im BauGB vornehmen.%65

Festzuhalten ist also, dass die Bereitstellung von OPNV-Angeboten als 6ffentliche Leistung
potenziell beitragsfahig ist und als solche einer rechtlichen Priifung zur Anpassung der Landes-
gesetze unterzogen werden sollte.

In einem Gutachten aus dem Jahre 1995 wird ein entsprechender OV-Erschlieungsbeitrag
fiir die Stadt Bremen untersucht. Die Gutachter ABEL-LORENZ ET AL.966¢ kommen hierin zu der Ar-
gumentationslinie, dass der Aufgabentriger fiir den OPNV bekannter Weise eine Mindester-
schliefung mit OV-Angeboten zu garantieren hat (vgl. Kapitel 3.1) und folglich das Landesgesetz
die Kommunen erméichtigen sollte, eine Abgabe zum Finanzierungszweck der ,ausreichenden
Bedienung” (§ 8 Abs. 3 PBefG) per Satzung erheben zu diirfen. In dieser Satzung kann der Aufga-
bentriger im OPNV sodann festlegen, wie die MindesterschlieRung definiert wird.?s” In Uberein-
stimmung zu den Ergebnissen dieser Arbeit (vgl. Kapitel 7.3.1) ordnen die Gutachter die Abgabe
dem Abgabetypus ,Beitrage” zu%8 (auch wenn sie im Gutachten irrefiihrender Weise den Termi-
nus ,,0V-ErschlieRungsabgabe“ verwenden).

Als Abgabepflichtige werden von ABEL-LORENZ ET AL. die Grundeigentiimer ausgewahlt, de-
ren Abgabenhdéhe sich relativ einfach tiber die Grundstiicksgrofde ermitteln lasst.9¢% Eine stand-

961 Vgl. Laumann/Miiller (2000: 12f)

962 Vgl. Schomerus (1996: 141)

963 Kalbow (2001: 91f)

964 Vgl. Kalbow (2001: 91) und Schomerus (1996: 142)
965 Vgl. Kalbow (2001: 46)

966 1995

967 Vgl. Abel-Lorenz et al. (1995: 40)

968 Vgl. ebd.: 30f

969 Vgl. ebd.: 59ff
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ortbezogene Wettbewerbsverzerrung infolge des OV-Erschliefungsbeitrags schlief3t das Gut-
achten dabei aus.970 SCHOMERUS verweist zudem auf die Moglichkeit, alternativ zum Grundeigen-
tlimer den Bauherren in die Abgabenpflicht zu nehmen.?7! Neben der Grofde kénnte nach seiner
Ansicht auch der ErschliefSungsgrad des Grundstiickes, definiert tiber die Entfernung zur nachst-
gelegenen Haltestelle sowie der dortigen Taktfrequenz 6ffentlicher Verkehrsmittel, als Bemes-
sungsgrundlage fiir die Abgabenhdhe dienen.?72

Die Erhebung eines OV-ErschlieBungsbeitrags von Grundstiickseigentiimern rechtfertigen
ABEL-LORENZ ET AL. zum einen mit dem Mindesterschliefungsstandard?’3, den die Abgabepflich-
tigen als rechtlich notwendige Gegenleistung fiir die Beitragszahlung erhalten (vgl. Kapitel 7.3.1).
Zum anderen beziehen sich die Autoren hinsichtlich der Anwendung der Grundstiicksgrofde zur
Ermittlung der Abgabenhohe auf die spezifische Defizitwahrscheinlichkeit des OPNV in Abhin-
gigkeit von der Bauweise. So konnte der OPNV in dicht bebauten Siedlungsgebieten mit einer
hohen Bevoélkerungsdichte mit h6herer Wahrscheinlichkeit kostendeckend betrieben werden,
wihrend die Kostendeckungsdefizite im OPNV umso héher seien, je disperser die Siedlungs-
struktur ausfallt, da von letzterer das Fahrgastpotenzial abhingt. Diese spezifische, auf die Be-
siedlungsform zuriickzufiihrende Defizitwahrscheinlichkeit soll iiber den Erschliefdungsbeitrag
aufgefangen werden, indem tiber die Grundstiicksgrofse sowohl Defizitrisiko als auch Verursa-
cherprinzip berticksichtigt werden.974

Inwiefern die dieser Rechtfertigung zugrundeliegende Pramisse - die Abhangigkeit von
Siedlungsdichte und Defizitrisiko - angesichts der Vielfalt an Faktoren, die den unzureichenden
Kostendeckungsgrad von OPNV-Systemen auch und gerade in dicht besiedelten Gebieten ver-
antworten, zutreffend sein mag, soll an dieser Stelle nicht erdrtert werden. Vielmehr sind die
Vorteile von Interesse, die sich aus OV-Erschliefungsbeitrigen ergeben konnen.

Wie bereits erlautert, wiirden die Beitragseinnahmen der Finanzierung von einmaligen In-
vestitionskosten fiir den Ausbau der OPNV-Infrastruktur dienen. Desweiteren fiihren die Gut-
achter ABEL-LORENZ ET AL. jedoch an, dass Erschliefdungsbeitriage zu niedrigeren Fahrscheinprei-
sen fithren und damit einen Anreiz zum Umstieg vom MIV auf den OPNV schaffen.?’s Die Preis-
senkungen diirften jedoch nicht unmittelbar aus den Einnahmen der Erschliefdungsbeitrage fi-
nanziert werden, da sonst eine Teildeckung der Betriebskosten stattfinden wiirde. Jedoch kénnte
die Kostendeckung der OPNV-Investitionen zu einer Entlastung des kommunalen Haushaltes
fiihren, sodass Kommunen ein gréfRerer finanzieller Spielraum zur Senkung der OPNV-Tarife er-
offnet wird.

Dies konnte nach ABEL-LORENZ ET AL. bspw. Uiber den Ankauf von Fahrscheinen und der an-
schliefdenden, vergiinstigten Abgabe an Einwohner, die im Einzugsgebiet der Beitragserhebung
wohnen, geschehen.97¢ Da die Erhebung jedoch nur einmalig zulassig ist (vgl. Kapitel 7.3.1), ist
eine dauerhafte Finanzierung von Vergiinstigungen im OPNV-Tarifsystem durch Erschliefungs-
beitrige nicht praktikabel - also auch nicht die OPNV-Ticketfreiheit fiir das Tiibinger Stadtbus-
system. Durchaus liefden sich nach diesem Prinzip jedoch kostenlose Fahrscheine fiir einkom-
mensschwache Bevolkerungsgruppen finanzieren, wie sie auch beim Modell der Biirgerabgabe
von der Abgabenpflicht befreit waren (vgl. Kapitel 11.2.1).

970 Vgl. ebd.: 37

971 Vgl. Schomerus (1996: 141f)

972 Vgl. ebd.: 142

973 Vgl. Abel-Lorenz et al. (1995: 39)
974 Vgl. ebd.: 60f

975 Vgl. ebd.: 50

976 Vgl. ebd.: 122f
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Mit einem OV-ErschlieRungsbeitrag liefien sich zudem nicht nur einmalige OPNV-Investiti-
onen finanzieren, sondern die Abgabe konnte zugleich einen Anreiz zur verdichteten Raumnut-
zung setzen.?”” Uber raumliche Abstufungen der Beitrige lief3e sich eine flichenschonende und
verkehrsvermeidende Siedlungsentwicklung, wie sie im politischen Sinne der Stadt Tiibingen ist,
unterstiitzen. So konnten niedrigere Beitrage flir dicht bebaute, zentrumsnahe Siedlungsgebiete
gelten, die einen hohen Grad der Funktionsmischung aufweisen (bspw. fiir das Franzdsische
Viertel in Tiibingen), wahrend fir diinn besiedelte Gebiete an den Stadtrdndern entsprechend
hohere Beitrage erhoben werden. Das iibergeordnete Ziel der nachhaltigen stidtebaulichen Ent-
wicklung findet sich auch in § 1 Abs. 5 BauGB wieder und wiirde daher fiir die eingangs gefor-
derte Ergdanzung der BauGB-Aufzahlung bzgl. Erschliefdungsanlagen sprechen (siehe Seite 181).

Der Stadt Tiibingen wiirde das Vorgehen, die Abgabe per Satzung erheben zu kdnnen, zudem
grofde Gestaltungsspielraume bzgl. der Definition von Bedienungsstandards sowie der Ausge-
staltung der Abgabe einrdumen. Im Rahmen dieser Spielrdume sollte jedoch stets die Verhaltnis-
mafdigkeit der Finanzierungslast im Blick behalten werden gemafd des Nutzens, der aus der
()PNV-ErschliefQung resultiert, sowie dem Kostendeckungsprinzip, das ein Verbot der Kosten-
tiberdeckung sowie ein Gebot der Vermeidung von Kostenunterdeckung vorsieht.78

11.2.6 Die KFZ-Halterabgabe

In einer 2005 veroffentlichten Drucksache der baden-wiirttembergischen Landesregierung
wird eine Sonderabgabe fiir den KFZ-Besitz als , verfassungsrechtlich grundsatzlich zulassig“979
beurteilt, jedoch nur unter der Pramisse, dass die Nahverkehrsabgabe an das Lenkungsziel an-
kniipft und auf OPNV-Fahrscheine angerechnet wird.?80 Bei der Erzielung von Einnahmen ohne
eine Gegenleistung wiirde es sich um den Abgabetyp einer Steuer handeln (vgl. Kapitel 7.3.1), fiir
die dem Land die Gesetzgebungskompetenz fehlt.?8! Gegen eine KFZ-Halterabgabe sprechen im
Wesentlichen jedoch drei wesentliche Punkte:

(1) Das Potenzial, dass Einwohner ihr Fahrzeug auf Personen ummelden, die nicht im Ein-
zugsgebiet der Nahverkehrsabgabe wohnen, ist duferst hoch, da eine Ummeldung doch
recht unkompliziert vorzunehmen ist.982 Insbesondere vor dem Hintergrund des hohen
Studierendenanteils in der Universitiatsstadt Tiibingen ist damit zu rechnen, dass sich
ein Grof3teil der Abgabepflichtigen der Zahlung entziehen wird.

(2) Wird die Umsetzung der OPNV-Ticketfreiheit auf eine KFZ-Halterabgabe gestiitzt, so
sind Aufrechterhaltung und Ausbaumafinahmen des OPNV-Angebots darauf angewie-
sen, dass der KFZ-Besitz in der lokalen Bevolkerung weiter zunimmt - eine Pramisse, die
den Zielen einer hoheren Umweltvertraglichkeit im Verkehr entgegenlauft. Tragt die
Verlagerungsstrategie Friichte, so untergrabt der Erfolg der Ticketfreiheit seine eigene
Basis.?83 Deshalb kann eine PKW-Halterabgabe - wie jede andere auf MIV-Restriktionen
basierende Finanzierungslosung - lediglich ergdnzend zu anderen Instrumenten und
auch nur zum ersten Anschub fiir ein verdndertes Mobilitatsverhalten in der Bevolke-
rung eingesetzt werden, keinesfalls aber als alleiniges Instrument zur dauerhaften Absi-

977 Vgl. ebd.: 51f

978 Vgl. ebd.: 40-44

979 Berichtsvorlage zur Behandlung im Gemeinderat der Universitdtsstadt Tiibingen (25.05.2012)

980 Vgl. Landtag von Baden-Wiirttemberg (08.12.2005)

981 Vgl. Berichtsvorlage zur Behandlung im Gemeinderat der Universitatsstadt Tiibingen (25.05.2012)

982 Vgl. ebd.

983 Anmerkung: Gleiches gilt auch fiir die Forderung nach einer OPNV-Férderung durch die Erhéhung
der Mineralo6lsteuer.
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cherung des OPNV-Systems dienen. Hierfiir bedarf es Finanzierungsquellen, die unab-
hédngig von den Entwicklungen im MIV (oder vom Querverbund mit der Energiewirt-
schaft, siehe Seite 29) sind.984

(3) Wie das Kapitel 6.2.1 zeigte, bestehen unter PKW-Nutzern v.a. hinsichtlich der variablen
Kosten grofde Fehleinschatzungen, wahrend die Fixkosten fiir Erwerb, Unterhalt und
Wartung eines privaten Fahrzeuges oft nicht im Bewusstsein der Verkehrsteilnehmer
sind bzw. den Lebensstandkosten zugerechnet werden. Es ist daher fraglich, ob mit der
Abgabenerhebung auf die KFZ-Haltung eine Lenkungswirkung erzielt werden kann, er-
hoht sie doch lediglich die Fixkosten, nicht aber die ,Out-of-Pocket”-Kosten.

Aus den genannten Griinden wird von einer KFZ-Halterabgabe in dieser Arbeit abgeraten.
Stattdessen sollte die Stadt Tiibingen ihren Weg gemaf$ der Klimaschutzkampagne fortsetzen,
indem sie weiterhin die Neuzulassung von emissionsarmen Fahrzeugen unterstiitzt (vgl. Kapitel
8.1.1), jedoch keine eigenen Einnahmen aus der PKW-Haltung erwirtschaftet. Anders in Hinblick
auf die Bepreisung der PKW-Nutzung, da hier die offentlich erbrachte Leistung der Infrastruk-
turvorhaltung eine Gegenleistung aufseiten der Nutzniefder durchaus rechtfertigt.

Im folgenden Kapitel soll daher auf die Moglichkeit einer Einfahrtsgebiihr fiir das Stadtge-
biet Tiibingen eingegangen werden, auch wenn sich die Thematik im Rahmen dieser Arbeit nicht
erschopfend behandeln lasst.

11.3 Die City-Maut

Die Einfiihrung einer Straflennutzungsgebiihr kann entweder vom Bundesgesetzgeber fiir
alle Strafdenkategorien veranlasst werden oder wire auch vom Land zuldssig, sofern Bundes-
strafden von der Regelung ausgenommen werden.?85 Fiir die Umsetzung bedarf es jedoch einer
vorgeschalteten Rechtspriifung, fiir die sich das Land Baden-Wiirttemberg bislang noch zuriick-
hélt, schliefdlich sei der Landesregierung nach eigenen Angaben ,kein kommunaler Bedarf fiir
dieses Instrument bekannt“9s6,

Grundsatzlich lasst sich die Einfiihrung einer City-Maut, deren Einnahmen das ticketfreie
Nahverkehrssystem in Tiibingen (mit-)finanzieren sollen, unter Berufung auf drei Argumente
rechtfertigen. Zwar wurden diese im allgemeinen Kapitel zur Rechtfertigung eines umlagefinan-
zierten OPNV bereits angefiihrt (vgl. Kapitel 7.2), doch sollen sie an dieser Stelle mit direktem
Bezug auf den MIV noch niher erlautert werden: die Nutzerfinanzierung, die Nutzentragerschaft

und das Verursacherprinzip im MIV.

Nutzerfinanzierung

Wie SEYDEWITZ/TYRELL schon im Jahr 1995 bemerkten, ist das Argument vieler Nulltarif-Kri-
tiker, , die 6ffentliche Hand sei nicht befugt, in einem solchen Umfang Leistungen zu ,verschen-
ken““987 nicht haltbar, da Kommunen seit Beginn der Massenmotorisierung in den 1950er Jahren
genau dies fiir den MIV in grofem Umfang betrieben haben und noch immer fortfiihren®8 (vgl.
Kapitel 3.2.1). SEYDEWITZ/TYRELL%8® verweisen in diesem Zusammenhang auf die Untersuchungs-
ergebnisse des Heidelberger Umwelt- und Prognoseinstituts. Demnach liegt ,der Kostende-
ckungsgrad [im MIV] unter Beriicksichtigung der 6kologischen Kosten bei unter 30 Prozent, ist

984 Vgl. Klein (1999: 136)

985 Vgl. ebd.

986 Berichtsvorlage zur Behandlung im Gemeinderat der Universititsstadt Tiibingen (25.05.2012)
987 Seydewitz/Tyrell (1995: 7)

988 Vgl. ebd.: 7f

9891995
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damit also noch deutlich geringer als der Kostendeckungsgrad im OPNV.“9% Und dabei fehlen
dem Bund nach Aussagen von Michael Groschek, Verkehrsminister des Landes Nordrhein-West-
falen, jahrlich rund sieben Milliarden Euro, um allein die vorhandene Verkehrsinfrastruktur zu
erhalten.?1 An einen Ausbau lasst ein solches Defizit kaum denken und drangt zur Erschlief3ung
neuer Finanzierungsquellen.?92

Nur gerecht findet es da auch Boris Palmer, die Autofahrer als Nutzer der Verkehrsinfra-
struktur zukiinftig stdrker an der Finanzierung zu beteiligen - zumal durchschnittlich verdie-
nende Vollzeit-Arbeitnehmer bereits ab drei Minuten Fahrzeitersparnis im Strafdenverkehr von
der Maut profitieren.?93 Daher wehrt Boris Palmer auch den 6ffentlichen Vorwurf ab, mit einer
Einfahrtsgebiihr fiir das Stadtgebiet Tiibingen die Autofahrer ,,ausnehmen* zu wollen.

,Eine City-Maut ist keine Abzocke. Wiihrend die Kosten des dffentlichen Nahverkehrs
heute wesentlich iiber Tickets von den Kunden erbracht werden, erhdlt die Stadt von
den Autofahrern fiir die Nutzung des Strafsennetzes nichts. Das ist einer der Griinde,
warum das StrafSennetz chronisch unterfinanziert ist und viele Briicken und StrafSen
marode sind. Mit einer City-Maut kann das StrafSennetz endlich sinnvoll unterhalten
werden. Jeder zweite Euro aus der Grundsteuer der Stadt fliefst heute in das Strafsen-
netz. Kiinftig wiirden die Nutzer selbst fiir die Strafden aufkommen. %4

Nutzentrdgerschaft

Doch ziehen Autofahrer nicht nur aus der Verkehrsinfrastruktur ihren Nutzen, sondern sind
sie als Teilnehmer des MIV auch zu zwei Nutzentriger-Gruppen eines OPNV-Systems zu zihlen.
Zum einen zur Gruppe der potenziellen Nutzentrager, da auch ihnen das Angebot, 6ffentliche Ver-
kehrsmittel zu nutzen, bereitgestellt wird. Zum anderen sind sie als spezifische Nutzentrager aus-
zumachen, sofern das Bussystem eine Entlastungsfunktion fiir Strafden und Stellflachen erfiillt.995
Demzufolge sind auch MIV-Teilnehmer zur Finanzierung eines OPNV-Systems im Allgemeinen
bzw. einer OPNV-Ticketfreiheit im Speziellen heranzuziehen.

Verursacherprinzip

Neben der Nutzentragerschaft von MIV-Teilnehmern ist aber v.a. die notwendige Internali-
sierung von verkehrsinduzierten externen Kosten (vgl. Kapitel 7.2) als Begriindung anzubringen,
wenn es um die Frage geht, warum Autofahrten mit Abgaben belegt werden.?% Sollen die Ver-
zerrungen im Kostenvergleich der Verkehrsmittelalternativen MIV und OPNV behoben und der
OPNV in seinem Kostenvorteil bestiarkt werden, so bedarf es eines finanzpolitischen Instru-
ments, das die individuelle Entscheidung von Verkehrsteilnehmern bzgl. ihrer Verkehrsmittel-
wabhl, aber auch in Hinblick auf Fahrtroute und -zeit, unmittelbar zu beeinflussen vermag. Die
»Verkehrsstrome senken und lenken“%97 lautet daher die von Ministerprasident Winfried Kre-
tschmann vielfach in den Medien zitierte Zielsetzung einer City-Maut. Eine Push-Maf3nahme wie
die City-Maut kann dies bewirken?98, indem sie Einfahrten in die Innenstadt in ihrer Anzahl re-

990 Ebd.: 8

991 Vgl. Michael Groschek im Interview der Tagesschau (05.10.2012)

992 Vgl. Tagesschau (05.10.2012)

993 Eigene Berechnung nach Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg (2012: 3)
994 Pressearchiv der Stadt Tiibingen (17.04.2012)

995 Vgl. Keuchel (2000: 92)

996 Vgl. Baum (1993: 8f); Keuchel (2000: 19) und Reupke (1992: 48)

997 Schwibische.de (07.05.2011)

998 Vgl. Winfried Hermann im Interview der Tagesschau (05.10.2012)
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duziert, die Bildung von Fahrgemeinschaften fordert und fiir Autofahrer einen finanziellen An-
reiz setzt, auf den OPNV oder NMV umzusteigen. Die intendierten Wirkungen lassen sich unter
der Reduzierung externer Kosten subsummieren, von der Verringerung des Verkehrsaufkom-
mens und -staus iiber die Senkung von Emissionen bis hin zur Reduzierung von Verkehrsunfal-
len und Gesundheitsschaden.

Welche Lenkungswirkung eine Strafdennutzungsgebiihr entfalten kann zeigt das Beispiel der
Stadt London.?9® Nach der Einfiihrung einer innerstadtischen Maut-Zone im Februar 2003 ver-
ringerte sich die Verkehrsleistung um 15 % und Verkehrsstaus konnten sogar um 30 % reduziert
werden.1000 Folglich sanken die Stickoxid- und Feinstaubbelastungen um rund 12 %, die CO»-
Emissionen um knapp 20 %.1001 Abziiglich Betriebs- und Erhebungskosten bringt die City-Maut
der Stadt London Einnahmen von tiber 100 Mio. Euro p.a. ein, die zum Grof3teil zum Ausbau des
OPNV-Angebots verwendet werden.1002 Die City-Maut stellt also fiir den 6ffentlichen Haushalt
wie auch fiir das Gemeinwohl der Stadt einen doppelten Gewinn dar.1003

Dieser Ansichtist nicht nur der Grof3teil der Londoner Einwohner und des Einzelhandels004,
sondern ebenso Boris Palmer, der auch fiir die Stadt Tiibingen eine Einfahrtsgebiihr einfiihren
wollte, liefden es Landesrecht und Wahlerstimmen nur zu (vgl. Kapitel 3.4).

»Wer das Klima schiitzen, die Menschen in der Stadt von Ldrm, Dreck und Abgasen ent-
lasten, Staus reduzieren und dde Asphaltfidchen fiir bessere Zwecke frei machen will,
muss den Autoverkehr in der Stadt verringern. Dafiir ist eine Kombination des Ausbaus
von Bus, Bahn und Rad mit einer City-Maut die beste und wirksamste Lésung. 1005

Umsetzung

Laut Landesverkehrsminister Winfried Hermann miissen die Kommunen selbst iiber ,die
Details der Gebiihr (...) vor Ort bestimmen. Kriterien fiir die Hohe der Maut seien etwa die Ta-
geszeit, die Zahl der Insassen im Auto und der Schadstoffausstof3.“1006 Zudem kdnnten Guthaben-
systeme zur einfachen Zahlungsabwicklung eingefiihrt werden.1007 Gleiches gilt fiir die Anforde-
rung, die Maut-Erhebung liber ein elektronisches Kontrollsystem vorzunehmen.1008

Die Firma Kapsch TrafficCom, die sich selbst als einen der weltweit fithrenden Anbieter fiir
elektronische Mautsysteme bezeichnet!009, hat hierfiir bereits Moglichkeiten fiir die Stadt Tiibin-
gen untersucht. Fir kleinere Kommunen wie Tiibingen lohne sich v.a. eine Gebiihr, die bei jeder
PKW-Einfahrt vollautomatisch erhoben wird. Hierfiir sind in Europa prinzipiell drei Systeme zu-
gelassen: via Satellit, Infrarot oder Video.1010

Die zur Erhebung einfachste Losung sei die Infrarot-Variante, bei der Sender an den Ortsein-
fahrten ein Signal aussenden, das von einem Chip im Fahrzeug erwidert wird, um so das Auto zu
identifizieren und die Maut abzurechnen.1011 [n Kombination mit einem Guthabensystem kénnte

999 Vgl. BMU (2007: 25) und Mietsche (2007: 19-25)

1000 ygl. Mietsche (2007: 23)

1001 Vgl. ebd.

1002 Vgl. ebd.

1003 Vgl. Monheim (2008: 7)

1004 Vg]. Mietsche (2007: 23)

1005 pressearchiv der Stadt Tiibingen (17.04.2012): Stellungnahme von Oberbiirgermeister Boris Palmer
zur City-Maut

1006 Stuttgarter Nachrichten (02.04.2012)

1007 Vgl. Tagblatt.de (17.04.2012)

1008 Vgl. Stuttgarter Nachrichten (02.04.2012)

1009 Vgl. Kapsch TrafficCom Homepage

1010 Vgl. Tagblatt.de (17.04.2012)

1011 Vgl. ebd.
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beijeder Einfahrt in die Maut-Zone (Kernstadt) automatisch die entsprechende Gebiihr vom Gut-
haben auf dem Chip abgebucht werden. Das Guthaben lief3e sich ebenfalls automatisch oder in
einem selbstgewdhlten Turnus per Lastschrift vom Bankkonto des KFZ-Halters aufladen. Fahr-
zeuge, die ohne Maut-Karte oder mit zu geringem Guthaben einfahren, werden wie bei Geschwin-
digkeitskontrollen fotografiert und der Halter anschliefRend tiber das KFZ-Nummernschild iden-
tifiziert und ggf. mit einem Bufdgeld belegt.1012 Besucher, die anhand ihres auswértigen Num-
mernschildes erkannt werden, erhalten einfach nur eine Rechnung.

Das gleiche Prinzip verfolgt die Video-Erfassung. Autofahrer wiirden eine Rechnung erhal-
ten, nachdem ihr PKW-Kennzeichen bei der Einfahrt in die Maut-Zone gefilmt wurde.1013 So lief3e
sich auch ein nachtraglicher ,Beweis" flir die Einfahrt erbringen, sofern die Videoaufnahmen fiir
einen gewissen Zeitraum gespeichert werden. Zudem konnten bspw. Fahrgemeinschaften ,be-
lohnt" werden, indem vollbesetzte PKW von der City-Maut ausgenommen werden. Neben der
Kritik am Datenschutz ist diese Variante v.a. mit dem Nachteil eines deutlich héheren Verwal-
tungsaufwands verbunden.

Die dritte Variante, die Einfahrtsgebiihr via Satellitentiberwachung des Verkehrs zu erhe-
ben, scheidet wohl nicht nur aus datenschutzrechtlichen, sondern auch aus Kostengriinden fiir
Tilibingen aus. Wie bei der LKW-Maut miisste jedes Fahrzeug, das das Stadtgebiet Tiibingen pas-
siert, mit einem GPS-Gerat ausgestattet werden. Damit ware diese Variante sehr teuer und sehr
anfallig fir technische Fehler und Manipulationen.1014

Hiirden

Zu prifen ist im Kontext einer City-Maut-Einflihrung die rechtliche Frage, ob die Gruppe der
Autofahrer auch losgeldst von ihrer Nutzentrigerschaft mit der Finanzierung des OPNV-Systems
belastet werden darf. Ausschlaggebend ist hierfiir v.a. das Kriterium ,der spezifischen Sachnihe
und Verantwortungsbeziehung zu der zu finanzierenden Aufgabe“1015, Dieses Kriterium ist bei
einer City-Maut hinsichtlich der Finanzierung von Strafdeninfrastruktur sichtlich gegeben, in Be-
zug auf die Finanzierung des OPNV-Systems miissten jedoch erst die entsprechenden Anpassun-
gen bei den Kommunalabgabegesetzen vorgenommen werden.

Tlbingens Oberbiirgermeister, der sich wie dargestellt fiir eine Bepreisung der PKW-Ein-
fahrt in das Tubinger Stadtgebiet als eine Mdglichkeit der Maut-Gestaltung ausspricht, sieht des-
halb v.a. die baden-wiirttembergische Landesregierung in der Handlungspflicht.1016 Der Griinen-
Politiker Winfried Hermann, der sich fiir eine City-Maut fiir die Stadt Stuttgart einsetzt, hilt die
Potenziale auch fiir Tiibingen fiir gegeben.1017 Doch sieht er dabei nach Angaben der Augsburger
Allgemeinen ,die Bundespolitik in der Pflicht. Weil auch Bundesstrafden mautpflichtig werden
konnten, musse in Berlin die gesetzliche Grundlage fiir eine City-Maut geschaffen werden*.1018
Jedoch sprach sich die SPD als Koalitionspartner der baden-wiirttembergischen Landesregie-
rung klar gegen die Pldne zur City-Maut aus, wolle sie doch ,dafiir sorgen, dass Berufspendler in
Baden-Wiirttemberg nicht weiter belastet wiirden.“1019

Auch Umfrageergebnisse des ADAC zur Akzeptanz einer City-Maut zeigen, dass der kultu-
relle und wirtschaftliche Entwicklungspfad der Bundesrepublik nur schwer zu verlassen ist,

1012 Vgl. Heise.de (23.05.2004)

1013 Vgl. Tagblatt.de (17.04.2012)

1014 Vgl. ebd.

1015 Keuchel (2000: 92)

1016 Vgl. Augsburger Allgemeine (17.04.2012)
1017 Vgl. Stuttgarter Nachrichten (02.04.2012)
1018 Augsburger Allgemeine (17.04.2012)

1019 Stuttgarter Nachrichten (02.04.2012)
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selbst wenn der politische Wille wie im Falle des Griinen-Oberbiirgermeisters der Stadt Tiibin-
gen vorliegt. So sprachen sich 2012 knapp Dreiviertel der Befragten gegen eine Strafiennut-
zungsgebiihr aus.1020

Die in Medien und politischen Debatten oftmals angefiihrte Kritik, die Datenerfassung ver-
letze den Datenschutz von Privatpersonen, beugt die Tiibinger Variante ebenso vor wie der Be-
flirchtung eines missbrauchlichen Mitschreibens von Daten zur Erstellung von Bewegungsprofi-
len u.d., da die City-Maut nur auf die Einfahrt ins Stadtgebiet erhoben werden soll, nicht jedoch
eine Vollerfassung aller Fahrzeugbewegungen vorgesehen ist.

Auch aus dem Tiibinger Gemeinderat lasst sich jedoch Skepsis gegentiber der City-Maut ver-
nehmen.1021 V.a. fiir den Einzelhandel wird das Risiko gesehen, dass Kunden ausbleiben, weil sie
die City-Maut scheuen und auf andere Versorgungszentren ausweichen.1022 Etwaige Nachteile
fiir den Einzelhandel sieht Boris Palmer jedoch nicht gegeben.1023

Andere Stddte mit bestehendem Maut-System zeigten sogar, dass Einzelhdndler im Erhe-
bungsgebiet mit einem Kundenzuwachs rechnen kénnen, der auf die Entlastungseffekte im Stra-
Benverkehr und der damit einhergehenden besseren Erreichbarkeit fiir Kunden zuriickzufiihren
ist.1024 So sprachen sich bspw. in London tber 70 % der Einzelhdndler positiv gegeniiber der
Neuerung aus, erkannten sie doch schon wenige Monate nach der Maut-Einfithrung die Vorteile
fir Kunden, Mitarbeiter und Zulieferdienste.1025 Mafdnahmen der Parkraumbewirtschaftung
konnen die Entlastungseffekte im Strafdenverkehr noch weiter unterstiitzen, sollten jedoch wohl
dosiert mit einer City-Maut abgestimmt werden, da sich beide gegenseitig in ihrer Wirkung ver-
starken.1026

Zudem verweist der Oberbiirgermeister auch auf die Relevanz der Nutzentrigerschaft am
Verkehrssystem und den daraus resultierenden externen Kosten fiir Umwelt, Gesellschaft und
offentliche Haushaltskassen (allein sieben Millionen jahrlich fiir Straf3en027) als einen weiteren
Grund fiir die Einfithrung einer City-Maut:

»(---)das hdtte auch den nicht unerklecklichen Vorteil, dass die Leute, die von auf3en
kommen und in Tiibingen nur Leistungen wie das Strafsennetz in Anspruch nehmen
und gleichzeitig ,Negativleistungen‘ wie Luftverunreinigung und Ldrm hinterlassen,
dass diese Leute auch zur Finanzierung der Zentralstadt beitragen wiirden. “1028

1020 Vgl. ADAC (26.10.2012)

1021 Vgl. Augsburger Allgemeine (17.04.2012)

1022 Vg, Klein (1999: 137)

1023 Vgl. Pressearchiv der Stadt Tiibingen (17.04.2012)

1024 Vgl, Mietsch (2007: 23f) und Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 27)
1025 Vgl, Mietsch (2007: 24)

1026 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (2010: 26)

1027 Vgl. Tagblatt.de (17.04.2012)

1028 ZAK (2011: 15)
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12 Schlussbetrachtung

Mithilfe des Methodeninstrumentes einer Online-Befragung gelang es in dieser Arbeit, die
grofiten Defizite im OPNV-Angebot Tiibingens zu identifizieren und im Abgleich zur Relevanz
der jeweiligen Qualitatskriterien fiir die Verkehrsmittelwahl gezielte Handlungsbedarfe aufzu-
zeigen. Konkrete Losungsvorschlage konnten fiir die meisten Felder in Ansadtzen benannt, jedoch
nicht weiter diskutiert werden, lag der Fokus der Arbeit doch auf dem Handlungsfeld der OPNV-
Tarifpolitik. Hierfiir lassen sich mit Blick auf die Gesamtheit der Arbeit zwei Hauptempfehlungen
fiir die Tiibinger OPNV-Politik aussprechen: Zum einen, dass sich die Stadt Tiibingen nicht auf
das Konzept der Ticketfreiheit allein verlassen darf, wenn es um die Erfiillung des Lenkungsziels
geht. Damit Autofahrer das OPNV-Angebot in Tiibingen als attraktiv wahrnehmen und sich zum
Umstieg bereit erklaren, sind flankierende Mafdnahmen zwingend notwendig. Zum anderen
sollte auf der Suche nach einem geeigneten Finanzierungsmodell nicht nur das Ziel verfolgt wer-
den, die wegfallenden Fahrscheineinnahmen zu ersetzen. Gerade die finanzielle Absicherung der
erforderlichen Kapazitiatsausweitungen bei einer erfolgreichen Verkehrsverlagerung auf den
OPNV miissen von Anbeginn mitgedacht werden, ebenso wie der Finanzierungsaufwand fiir flan-
kierende Mafsnahmen.

Aus diesem Grunde sollte bei der Wahl eines Umlage-Modells dessen Ergiebigkeit zuvor ein-
gehend gepriift werden. Dies erfordert eine tiefergehende volkswirtschaftliche Untersuchung,
die den Rahmen dieser Arbeit iibersteigt. Nach den Erkenntnissen aus dieser Arbeit verspricht
eine Blirgerabgabe die hochste Ergiebigkeit, da alle Einwohner der Stadt Tiibingen abgabepflich-
tig waren (abgesehen von sozialpolitischen Ausnahmen einzelner Bevolkerungsgruppen) und
die Erhebung zudem einfach und kostengiinstig zu gestalten ist. Jedoch bringt diese Abgabeld-
sung auch komplexe Fragestellungen und damit Anlass zu Diskussionen und Kritik mit. Neben
der Frage, welche Verteilung der Finanzierungslast als , gerecht” anzusehen ist, gestaltet sich v.a.
die Abgrenzung zum naldo-Verkehrsverbund sowie die Ansprache von Einpendlern als proble-
matisch. Hier konnten auch die Expertengesprache im Rahmen dieser Arbeit keine zufrieden-
stellenden Antworten erbringen.

Weniger komplex, aber auch mit weniger Einnahmen fiir die Stadt Tiibingen verbunden,
lief3e sich ein Erschliefdungsbeitrag gestalten. In Abgrenzung zur Nahverkehrsabgabe miisste
diese als Beitrag eingefiihrt werden und liefe sich sodann nur fiir einmalige Investitionen in die
OPNV-Infrastruktur verwenden. Damit besitzt diese Abgabelésung zwar kaum Lenkungswir-
kung, dafiir aber das Potenzial, kostenintensive Kapazititserweiterungen zum Auffangen der an-
gestrebten Fahrgastzuwachse zu finanzieren. Aus diesem Grunde stellen Erschliefdungsbeitrage
fiir die Tiibinger Verlagerungsstrategie eine attraktive Ergdnzung zu anderen Finanzierungsmo-
dellen dar.

Eine sehr viel hohere Lenkungswirkung versprechen hingegen betriebliche Stellplatznut-
zungskonzepte, die eine Verkniipfung von Parkraumbewirtschaftung und OPNV-Vergiinstigun-
gen herstellen. Entsprechende Konzepte konnten in das bestehende Mafdnahmenpaket , Blaue
Betriebe“ des Tiibinger Verkehrskonzepts ,Mobilitat 2030 eingebettet werden, das schon heute
mit dem Jobticket-Modell Anreize zur OPNV-Nutzung im Berufsverkehr schafft. In diesem Zu-
sammenhang lief3en sich Einnahmen aus der betrieblichen Parkraumbewirtschaftung auch zur
Finanzierung einer OPNV-Ticketfreiheit einsetzen. Bestirkt wird diese Empfehlung durch das
Untersuchungsergebnis zur Verkehrsmittelwahl, demnach v.a. im Berufsverkehr eine relativ
hohe Kostensensibilitdt vorliegt, wahrend in den Verkehrszwecken Freizeit, Einkauf und Nutz-
fahrten vielmehr die Qualititskriterien der Flexibilitit und des Komforts iiber die Attraktivitat
der Verkehrsmittelalternativen bestimmen. Daher sollten nicht nur die Dienststellen in enger
Abstimmung zum kommunalen Parkraumkonzept arbeiten, sondern auch die Stadt Tiibingen
sollte die Kooperation suchen, um Arbeitgebern ein Mitspracherecht bzgl. der Mittelverwendung
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einzurdumen und flankierende VerbesserungsmafRnahmen zur OPNV-Ticketfreiheit gezielt auf
die Bediirfnisse der Mitarbeiter abzustimmen.

An diesem Finanzierungsmodell konnte zudem eine Abgabel6sung nach dem Vorbild der
franzosischen Verkehrssteuer fiir Unternehmen ankniipfen, die sich nach deutschem Finanzver-
fassungsrecht wiederum als Sonderabgabe gestalten lief3e. So konnte die Stadt Tiibingen ansés-
sigen Arbeitgebern eine Nahverkehrsabgabe auferlegen, deren Einnahmen zur Finanzierung ei-
ner OPNV-Ticketfreiheit beitragen, oder - und diese Alternative ist gerade in Hinblick auf die
geforderte nachhaltige Mobilitat fiir alle Verkehrsmittelgruppen erfolgstrachtig - die Arbeitge-
ber werden von der Nahverkehrsabgabe befreit, sofern sie andere Mafdnahmen zur Férderung
einer nachhaltigen Mobilitat unter ihren Mitarbeitern durchfiihren, deren Kosten der Abgabe
entsprechen.

Zu diesen Mafdnahmen konnte die Ausgabe von naldo-Jobtickets an Mitarbeiter, die aufer-
halb des Stadtgebiets Tilibingen wohnen, ebenso zdhlen wie die Einrichtung einer betriebsinter-
nen Mitfahrzentrale oder die Bereitstellung von Dusch- und Umkleiderdumlichkeiten fiir die
Radfahrer unter den Mitarbeitern. Zur Finanzierung solcher Mafdnahmen oder der alternativen
Abgabepflicht fiir die OPNV-Ticketfreiheit konnte der Arbeitgeber auf das skizzierte Konzept der
Parkraumbewirtschaftung zuriickgreifen - mit dem Nebeneffekt, die Lenkungswirkung fiir nach-
haltige Mobilitat noch zu verstarken. Zudem sollte ein Rechtsgutachten in diesem Zusammen-
hang priifen, inwiefern Bauherren die Pflicht zur Errichtung von Stellplatzen bzw. Arbeitgebern
die Pflicht zur Bereitstellung von Stellpldtzen erlassen werden kénnte, wenn diese im Gegenzug
eine Nahverkehrsabgabe an die Stadt Tiibingen entrichten.

Auch wenn in Riickblick auf die Ergebnisse dieser Arbeit keine Abgabeldsung als ,,das rich-
tige“ Finanzierungsinstrument fiir die Umsetzung ticketfreier TiiBusse benannt werden konnte,
so wurde doch umso deutlicher, dass es sich bei der Suche nach neuen, zukunftsfihigen Finan-
zierungswegen letztlich um eine Frage politischer Praferenzen im Interessenskonflikt von um-
welt-, wirtschafts- und sozialpolitischen Zielen der OPNV-Tarifpolitik handelt. Es wurde aber
auch deutlich, dass , die richtige” Losung wohl nicht existiert, sondern vielmehr eine zielfithrende
Mischung aus der Vielfalt an Finanzierungs- und Umsetzungsmoglichkeiten gefunden werden
muss.

Eine solche Mischung erscheint umso wichtiger, als die in dieser Arbeit angestellte Analyse
zu wichtigen Einflussgréfien in der Verkehrsmittelwahl die eingangs aufgestellte These bestatig-
ten konnte, derer nach die Kosten eine relevante, jedoch gerade unter MIV-Teilnehmern nicht
die wichtigste Variable darstellt. In Ubereinstimmung zu anderen wissenschaftlichen Studien er-
brachte die Online-Befragung der vorliegenden Arbeit das Ergebnis, dass v.a. zeitbezogene Qua-
litatskriterien der Verkehrsmittelalternativen iiber deren Attraktivitat entscheiden. Folglich
sollte iiber eine klare Priorisierung der Mittelverwendung sichergestellt werden, dass v.a. das
Reisezeitverhiltnis zwischen MIV und OPNV verbessert wird.

Wie die Befragungsergebnisse jedoch auch zeigten, wirkt der Einflussfaktor der Mobilitats-
kosten durchaus auf die Verkehrsmittelwahl - jedoch in erster Linie als Barriere und nicht als
Anreiz. Von besonderem Interesse fiir die Stadt Tiibingen diirfte dabei das Ergebnis sein, dass
sich die Fehleinschatzungen der MIV-Nutzer nicht nur auf die PKW-eigenen Kosten beziehen,
sondern v.a. die Fahrpreise im OPNV um ein Vielfaches iiberschitzt werden. So lief sich im Zuge
der erarbeiteten Ergebnisse die These bestatigen, dass eine Ticketfreiheit im Tiibinger Stadtbus-
system die Kostenvorteile des OPNV gegeniiber dem MIV verdeutlichen kann, gleich wie niedrig
die Kosten im MIV fehlgeschitzt werden. Von noch grofderer Bedeutung ist jedoch die Erkennt-
nis, dass die Mafdnahme die stark verzerrte Kostenwahrnehmung im OPNV unter den Autofah-
rern korrigieren wird. Dies ist gerade im Hinblick auf die negative Bewertung der Preise im Tii-
binger OPNV-System wesentlich, kann eine Verkehrsverlagerung auf den OPNV doch nur erzielt
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werden, wenn das Preis-Leistungs-Verhaltnis der offentlichen Beférderungsleistung als ange-
messen beurteilt wird.

Damit scheint sich die Erkenntnis anderer Arbeiten zum Verkehrsverhalten zu bestatigen,
die den Einfluss des Informations- und Wissenstandes als eine bedeutsame Variable in der Ver-
kehrsmittelwahl ausmachten. Die Ergebnisse der Literaturauswertung legen diesbeziiglich nahe,
dass Marketingmafdnahmen des Verkehrsunternehmens bewusst auf die Informationsdefizite
der Zielgruppe - in diesem Fall der Autofahrer - abgestimmt werden. Diese Moglichkeit bietet
sich fiir die Tlibinger Stadtverkehr GmbH nicht nur bzgl. der Kostenvorteile des Stadtbussystems
an, sondern v.a. auch im Hinblick auf das Reisezeitverhiltnis zwischen OPNV und M1V, das eben-
falls hohen Fehleinschatzungen aufseiten der Befragungsteilnehmer unterliegt. Hier kénnen
nicht nur die eher negativ bewerteten OPNV-Kriterien der MIV-Nutzergruppe richtungsweisend
sein, sondern gerade auch die genannten Griinde der OPNV-Kunden fiir ihre Verkehrsmittelwahl
Aufschluss dariiber geben, welche Vorziige der OPNV seinen Fahrgisten bietet (bspw. Zeit zum
Lesen).

Dabei sind die Ergebnisse aus der Befragung als erste Anhaltspunkte zu verstehen, die es in
detailreicheren Untersuchungen zu liberpriifen und zu erweitern gilt. So bietet sich die Frage-
stellung nach dem Einfluss des Informations- und Wissenstandes nicht nur fiir das Fachgebiet
Marketing an, sondern erdffnet gerade neueren Ansatzen aus der Verhaltens- und Umweltpsy-
chologie Raum fiir spannende Erkenntnisse zum Wahlverhalten von Verkehrsteilnehmern,
bspw. in Abhéngigkeit zur Ausdifferenzierung gegenwartiger Lebensstile oder der hohen, er-
zwungenen PKW-Abhangigkeit als Ausdruck disperser Siedlungs- und Wirtschaftsstrukturen.

Doch gibt gerade die jiingere Bevolkerung Hoffnung angesichts ihrer zunehmenden Bereit-
schaft, den letztlich auch kulturellen Entwicklungspfad der PKW-Abhangigkeit zu verlassen und
auf neue Konzepte der Mobilitit umzusteigen. In diesem Sinne sollte die Stadt Tiibingen ihren
bereits eingeschlagenen Weg weiterverfolgen, indem sie iiber diverse Initiativen und Bildungs-
angebote die spatere Generation der ,wahlfreien” Verkehrsteilnehmer vom Kauf eines privaten
PKW fernhélt. Denn nichts - so zeigte es die Auswertung anderer wissenschaftlicher Arbeiten -
determiniert die Verkehrsmittelwahl hin zum MIV so sehr, wie die Verfligbarkeit eines eigenen
Autos vor der eigenen Haustiir. In diesem Bereich besitzt die junge Universitatsstadt Tiibingen
den optimalen Rahmen, um nicht nur in der eigenen Einwohnerschaft, sondern iiber die Studie-
renden ein neues Bild von stadtischer Lebensqualitit mit Bus und Rad auch ich andere Stadte zu
transportieren.

Naher untersucht werden miissten in diesem Zusammenhang auch Ausgestaltungsmaoglich-
keiten fiir die Offentlichkeitsarbeit und die Biirgerbeteiligung im Rahmen eines neuen Finanzie-
rungskonzeptes im OPNV. Nach dem Wissensstand dieser Arbeit existieren hierzu keine Publi-
kationen in Form von wissenschaftlichen Untersuchungen oder auch Ergebnisberichten. Vorlie-
gende Studien zur Umsetzung eines kostenfreien OPNV in anderen Stidten konzentrieren sich
vornehmlich auf die erzielten Verlagerungseffekte. Wie Oberbiirgermeister Boris Palmer bereits
ankiindigte, soll eine etwaige Neugestaltung der OPNV-Finanzierung nicht ohne die Tiibinger
Einwohnerschaft entschieden und gestaltet werden. Hierfiir sollten ankniipfende Arbeiten un-
tersuchen, welche Beteiligungsformen, die iiber die Instrumente der Biirgerabstimmung und des
Biirgerentscheids hinausreichen, sich fiir dieses Anliegen der Stadt eignen und welche Bevolke-
rungsgruppen in den entsprechenden Beteiligungsprozess einzubeziehen sind.

Dies erscheint umso notwendiger, als bestimmte Abgabelésungen unter NMV-Teilnehmern
nur wenig Zustimmung erfahren und eher als ungerecht eingestuft werden. Diese Personen stel-
len eine kaum zu iiberschatzende Zielgruppe dar wenn es um eine nachhaltige Mobilitat in der
Stadt geht, die in Tiibingen schon in grof3en Teilen der Bevolkerung praktiziert und anderen vor-
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gelebt wird. Aus diesem Grunde sollte die Stadt Tlibingen bei der Frage nach einer zukunftsfahi-
gen Finanzierungslosung fiir den OPNV auch die Bediirfnisse dieser Personengruppe mitdenken
und gemeinsam mit ihnen planen.

Unterstiitzung kann Tiibingen dabei vom Land Baden-Wiirttemberg erhalten. Die angekiin-
digte Gesetzespriifung zur kommunalen Erschlieffung neuer Finanzierungsquellen konnte den
Abgabetypus der Sonderabgaben dahingehend flexibel gestaltet, als dass die Einnahmen aus ei-
ner Nahverkehrsabgabe nicht nur fiir den OPNV-Betrieb, sondern fiir den Nahverkehr als Ganzes
Verwendung finden diirfen. Gelingt dies, so konnte die Ergiebigkeit einer Biirgerabgabe fiir die
nachhaltige Mobilitat aller Biirger eingesetzt werden: bspw. fiir diebstahl- und wetterresistente
Fahrrad-Garagen an Bushaltestellen; fiir Buslinien mit Fahrrad-Anhangern auf Strecken mit ho-
hem Gefélle; fiir Erste-Hilfe-Boxen entlang von Radwegen, die neben Luftpumpen auch Repara-
tursets und Notfall-Ponchos fiir Kleidung und Gepack enthalten; fiir den entgeltfreien Verleih
von Elektro-Fahrradern und von Elektro-Autos im zeitlich begrenzten Nahbereich; fiir Tausch-
bibliotheken in TtiBussen u.v.m.

Viele Stiadte wie Kopenhagen oder Amsterdam, aber auch deutsche Gemeinden wie Miinster
oder Freiburg haben praxisnahe Ideen, mit denen sich die Wegequalitat von A nach B erh6hen
lasst. Die Stadt Tiibingen ist hier mit ihrem Schneerdumplan fiir Radwege oder ihrem Scherben-
telefon bereits auf dem richtigen Weg; die Nahverkehrsabgabe hat das Potenzial ihr Riickenwind
zu geben. Denn letztlich sollte es bei einer Nahverkehrsabgabe um einen verdnderten, nachhal-
tigeren Nahverkehr fiir alle Verkehrsmittelgruppen gehen - und der Weg bis zum Jahr 2030, dem
Zielhorizont des Tiibinger Verkehrskonzepts, ist noch weit.

Offen bleibt, inwiefern diese Vision auf rechtliche Barrieren stof3t. Wie in dieser Arbeit er-
klart wurde, bedarf es fiir die Tlibinger Verlagerungsstrategie ohnehin einer landesrechtlichen
Anpassung. Rechtsgutachten kénnten in diesem Zusammenhang klaren, ob sich der Abgabetypus
der Sonderabgabe im Sinne einer Nahverkehrsabgabe zum Forderzwecke aller Verkehrsmittel-
gruppen gestalten lasst. Die Stadt Tiibingen kann dem Gesetzgeber bis dahin ,unter Beweis stel-
len“, welche Lebensqualitdt mit dieser Vision verbunden ist, indem konkrete Umsetzungsmog-
lichkeiten unter dem Schirm der Experimentierklausel erprobt werden.

Neben all dem politischen Engagement und der wiinschenswerten Experimentierfreude
muss der Aufgabentriger aber auch die Kernfunktion des OPNV im Blick behalten: die Daseins-
vorsorge. Die Wahrnehmung dieser o6ffentlichen Verpflichtung gestaltet sich aus finanzpoliti-
scher Sicht nicht nur dufierst komplex im deutschen System der ,Spaghetti-Finanzierung®, son-
dern steht vor dem Hintergrund der auslaufenden Entflechtungs- und Regionalisierungsmittel
sowie der Einnahmertiickgdnge im Schiilerverkehr immer haufiger zur Diskussion.

Im Kontext der OPNV-Umlagefinanzierung zeigte die Arbeit, dass eine Biirgerabgabe zwar
die hochste Ergiebigkeit verspricht, jedoch gerade vor dem Hintergrund einer wachsenden mo-
netdaren und Zugangsarmut in unserer Gesellschaft stets eine Form der Armut zwangslaufig ver-
scharft, um die jeweils andere zu verringern. Zwar lief3e sich mithilfe einer sozialpolitischen Staf-
felung bzw. der gdnzlichen Abgabenbefreiung einiger Bevolkerungsgruppen das ,Grundrecht auf
Mobilitat“ gewihrleisten. Doch zeigte der Blick in die Zukunft des OPNV, dass sich die Heraus-
forderung der Daseinsvorsorge auf weitere Teile der Bevolkerung ausbreiten wird. Wahrend in
landlichen Entleerungsraumen die Aufrechterhaltung der Versorgungsinfrastruktur im Allge-
meinen einer unsicheren Zukunft entgegensieht, stellt sich Stadten wie Tiibingen die Frage, wie
sie ihr duerst gut ausgebautes OPNV-Angebot auf eine alternde Gesellschaft vorbereitet, die
ihre ganz eigenen Anspriiche an das System stellt.

Hier ist die teilweise in der Literatur und Politik vertretene Auffassung, die mit der demo-
graphischen Alterung einhergehende Schrumpfung der Bevolkerung kénne einen weiteren Aus-
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bau der OPNV-Infrastruktur obsolet machen, nicht nur irrefithrend, sondern gar toricht. An die-
ser Stelle Mittel einzusparen schriankt den Handlungsspielraum kiinftiger Entscheidungstrager
derart ein, dass nicht nur der notwendige Transformationsprozess zu einer nachhaltigen Mobi-
litdt behindert und fiir unsere Okosysteme in einem nicht vertretbaren Mafe gebremst wird,
sondern dass auch die so wichtige gesellschaftliche Funktion des OPNV gefihrdet wird.

Mit den drei groféen Entwicklungstrends in Deutschland - der Entleerung landlicher Raume,
der demographischen Alterung sowie der zunehmenden Exklusion sozio-6konomisch benach-
teiligter Bevolkerungsgruppen - wird die Zukunft der OPNV-Finanzierung nicht nur zum Be-
standteil der 6kologisch motivierten Verkehrswende, sondern auch zu einer Frage der sozialen
Integrationskompetenz unserer Gesellschaft.



- Diese Seite wurde absichtlich leer gelassen -
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GLOSSAR

Durchtarifierung in OPNV-Verbiinden

Mit der ,Durchtarifierung” wird dem Fahrgast erméglicht, dass er fiir die gesamte zurtickzu-
legende Strecke nur eine Fahrkarte kauft, gleich ob er dabei ein Verkehrsmittel oder mehrere in
Anspruch nimmt. Fiir den Fahrgast ergibt sich daraus der Vorteil, dass ihm die tiblicherweise
hoheren Preise fiir die Anfangskilometer (entsprechend der degressiven Tarifgestaltung nach
Entfernung) auch bei Benutzung mehrere Verkehrsmittel nur einmal berechnet werden, er zahlt
also nur einen durchgehenden Tarif (Verbundtarif). Die Verkehrsunternehmen haben hierbei je-
doch entgangene Einnahmen aus den erh6hten Preisen fiir die Anfangskilometer, diese Einnah-
meverluste werden als ,Durchtarifierungsverluste“ bezeichnet.1029

Personenbeférderungsgesetz (PBefG)

,Das PBefG legt den Ordnungsrahmen fiir den strafdengebunden 6ffentlichen Personennah-
verkehr fest und gilt damit fiir den Linienverkehr mit Bussen, Strafien-, Stadt- und U-Bahnen. Als
spezielles Gewerberecht regelt es die Zulassung von Verkehrsunternehmen zum OPNV-Markt,
die Bedingungen, unter denen sie dort tatig sein diirfen und die Pflichten, die sich aus dem An-
bieten von Verkehrsleistungen ergeben. Nach dem PBefG haben die Genehmigungsbehdrden die
von den Aufgabentrdgern beschlossenen Nahverkehrspladne bei der Erteilung von Konzessionen
zu berticksichtigen und kénnen die Liniengenehmigung versagen, wenn der Verkehr nicht im
Einklang mit einem Nahverkehrsplan steht. Nach der Verdffentlichung der EG-Verordnung Nr.
1370/2007, die am 03.12.2009 in Kraft getreten ist, steht das PBefG nicht mehr im Einklang mit
dem geltenden EU-Recht. Das PBefG wird daher derzeit iiberarbeitet.“1030

Psychologische Dissonanzen

Der US-amerikanische Sozialpsychologe Leon Festinger pragte den Begriff der ,kognitiven
Dissonanz“. FESTINGER bezeichnete damit schon 1957 jenen Zustand des Unwohlseins oder
schlechten Gewissens, das sich bemerkbar macht wenn unser Handeln nicht mit unserer norma-
tiven oder moralischen Einstellung tibereinstimmt. Um das Unwohlsein zu beseitigen greifen
Menschen meist unwissentlich zu einem Schutzmechanismus: der Rechtfertigung. Mit Argumen-
ten, die das Handeln positiv besetzt begriinden, herunterspielen oder als erzwungen bzw. fremd-
verursacht darstellen, kann die kognitive Dissonanz aufgelést und wieder eine harmonische
Konsistenz zwischen dem eigenen Handeln und der eigenen Einstellung hergestellt werden. Bei-
spiel: Warum raucht eine Person, obwohl sie weif, es kann sie toten und es kostet sie viel Geld?
Die Antworten von Rauchern fallen meist so aus: Weil es entspannt nach der anstrengenden Ar-
beit (Belohnung), weil auch unzihlige andere Dinge vorher zum Tod fithren kénnen (Bedeu-
tungslosigkeit) oder weil es das Netzwerken mit Kollegen und Kunden in der Raucherpause be-
glinstigt (Karrieredruck). Mit der positiven Besetzung des negativen Verhaltens 16st sich die kog-
nitive Dissonanz auf - oder wird zumindest so klein, dass sie nicht zu einer Verhaltensdnderung
drangt. Fiir weiterfiihrende Literatur siehe: Festinger, L. (1957): A Theory of Cognitive Disso-
nance. Standford Univ. Press.

1029 Vgl. BMVIT: Was ist ein Verbundtarif?
1030 Landratsamt Tiibingen 2012: 9
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ANHANG

Fragebogen

1. Was machen Sie beruflich?

Ich bin...

) Schiler/in

1 in Ausbildung

7 Student/in

1 Angestellte/r, Arbeiter/in oder Beamter/in
(") Selbststandig

1 in Rente/Vorruhestand

71 Hausfrau/-mann

1 Arbeitslos/Arbeit suchend

7 keine Angabe

2. Wo liegt Thr Arbeits-, Ausbildungs- oder Studienort?

") In Tubingen
1 AuBerhalb TUbingens

3. Wie lang ist Thr durchschnittlicher Weg von Threm Wohnort zu Threm Arbeits-,
Ausbildungs- oder Studienort?

Geben Sie bitte die einfache Entfernung und Dauer von der Haustire Thres
Wohnortes bis zur Haustire Ihres Arbeits-, Ausbildungs- oder Studienortes an.

Entfernung: ca. Kilometer

Dauer: ca. Minuten

4. Besitzen Sie einen PKW-Fiihrerschein?

0 Ja

) Nein

5. Steht Thnen ein PKW zum Zuriicklegen Thres Weges zum Arbeits-,
Ausbildungs- oder Studienort zur Verfiigung?

Wenn ja, machen Sie bitte genauere Angaben.

1 Ja, ein haushalts-eigener PKW als Fahrer

(71 1a, als Mitglied bei einem Car-sharing Anbieter

1 Gelegentlich ein PKW von Verwandten, Freunden, Nachbarn o.3.
(71 Ich kann als Mitfahrer mit einem PEW fahren.

1 Nein, mir steht kein PKW zur Verflgunag.
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6. Sind Sie im Besitz einer Dauverfahrkarte fiir 6ffentliche Verkehrsmittel?

[Bitte auswahlen] [+

Ja
Semesterticket
Jobticket
Schillermonatskarte
Jahreskarte
Monatskarte
Andere
MNein,
ich besitze keine Dauerfahrkarte

7. Stellen Sie sich vor, es gibe kein Semesterticket im dffentlichen Nahverkehr.

Welches Verkehrsmittel wiirden Sie fiir den griBBten Teil Threr Weqstrecke zum
Studienort wdhlen?

Bitte wahlen Sie nur das Hauptverkehrsmittel aus.

) Privat-PKW (als alleinfahrer)

") Car-sharing PKW

"1 Fahrgemeinschaft (als Fahrer)

7 Fahrgemeinschaft (als Mitfahrer)

1 Offentliche Verkehrsmittel (Bus, Bahn)
i) Elektrofahrrad/Pedelec

" Fahrrad

") zu FuB gehen

" keine Angabe

8. stellen Sie sich vor, alle Studierenden waren verpflichtet, jedes Semester
einen Pauschalbetrag von 40,00 Euro an die Universitdt zu zahlen. Dafiir
wiirden alle Studierenden automatisch ein naldo-Semesterticket erhalten, statt

es eigens kaufen zu miissen.

Inwiefern treffen die folgenden Aussagen auf Sie zu?

trifft trifft
iberhaupt wvoll und
nicht ganz keine
Zu Zu Angabe

Eine solche Regelung fande ich gut. 5O 6e 66 &
Eine solche Regelung fande ich ungerecht. (== =T ] @

Mit einer solchen Regelung wirde ich mehr
Bus fahren als heute.

Mit einer solchen Regelung wirde ich -
weiterhin das Verkehrsmittel wahlen, das ® 3 @ @@ i
ich auch heute schon dberwiegend nutze.

Ich wirde lieber ein Semesterticket oder
Einzelfahrscheine kaufen, wenn ich auch oo eo )]
tats3chlich mit dem Bus fahre.
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9. Haben Sie schon vor dem Besitz eines Jobtickets dffentliche Verkehrsmittel
{OPNV) regelmibBig genutzt?

Es kann nur eine Angabe gemacht werden.

[Bitte auswahlen]

| [Bitte auswihlen]

Ja,

ich habe schon zuvor den OPMV als Hauptverkehrsmittel genutzt.

Ja. aber nur gefegentlich. Mein Haupitverkehrsmittel war-

PEW

Kraftrad
Fahrrad/Pedelec
zu Fult gehen

Nein, ich habe vorher nicht den OPNV genuizt Mein Hauptverkehrsmitiel war

PEW

Kraftrad
Fahrrad/Pedelec
zu Ful gehen

=]

10. Stellen Sie sich vor, alle Mitarbeiter wiren verpflichtet, monatlich einen
Pauschalbetrag von 40,00 Euro an ihren Arbeitgeber zu zahlen. Dafiir wiirden
alle Mitarbeiter automatisch ein Jahresticket fiir das gesamte naldo-Gebiet

erhalten, statt es eigens bezahlen zu miissen.

Inwiefern treffen die folgenden Aussagen auf Sie zu?

trifft trifft
iiberhaupt wvoll und
nicht ganz keine
zu zu Angabe

Eine solche Regelung fande ich gut. oo ooo &
Eine solche Regelung finde ich ungerecht. @ @@ @@ "]
Mit einer solchen Regelung wirde ich mehr
Bus fahren als heute.

Mit einer solchen Regelung wirde ich
weiterhin das Verkehrsmittel wi3hlen, das
ich auch heute schon dberwiegend nutze.

Ich wirde lieber einen Fahrschein oder eine S )
Dauerkarte kaufen, wenn ich auch o000 . ]
tatsadchlich mit dem Bus fahre.

11. Welches der angegebenen Verkehrsmittel nutzen Sie fiir den gréfiten Teil
Threr Weqgstrecke zum Arbeits-, Ausbildungs- oder Studienort?

Bitte geben Sie das Hauptverkehrsmittel fiir Thren Weg zum Arbeits-, Ausbildungs-
S

oder Studienort an.

PKW (als alleinfahrer) ]
PKW (als Mitfahrer) i
Fahrgemeinschaft (als Fahrer) ®
Kraftrad (Motorrad/Moped/Motorroller) i
Offentliche Verkehrsmittel (Bus, Bahn) o
Elektrofahrrad/Pedelec i
Fahrrad o
zu Fub i
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12. Welche Griinde sind fiir Sie ausschlaggebend, den PKW als
Hauptverkehrsmittel fiir Thren Weg zur Arbeit / Ausbildung / Studium zu

nutzen?

(Mehrfachnennung maglich)

[ ] Griinde pro PKW-Nutzung
[] 1ch brauche das Auto zur Ausibung meines Berufs
[] Ich brauche Transportmdglichkeiten flir meinen Beruf
[ Die Mitnahme anderer Personen bedingt die PKW-Nutzung
[] Ich brauche das Auto fiir Einkdufe oder private Besorgungen
[ Das Auto ist komfortabel und bequem
[] Ich werde als Mitfahrer mitgenommen
|| Griinde contra ffentliche Verkehrsmittel
[l Zu hohe Fahrpreise
[7] Zu groBe Entfernung zur ndchsten Haltestelle
[7] Es ist keine geeignete Mahverkehrsverbindung vorhanden
[] Zu hoher Zeitaufwand
[ Zu haufiges Umsteigen
[T Zu unzuverlassig
[ Zu geringe Flexibilitst
[] Offentliche Verkehrsmittel haben ein schlechtes Image
[ In 8ffentlichen Verkehrsmitteln stéiren mich die anderen Fahrgaste
[] Offentliche Verkehrsmittel sind zu voll in den Hauptverkehrszeiten
[ ] Griinde contra Fahrrad / zu Full gehen
[7] 1ch habe kein Fahrrad zur Verfigung
[] Zu anstrengend
[[] Zu lange Wege
[ wWetterbedingungen
[] Zu unsicher
[ Zu wenig Transportméglichkeiten
[T Keine bzw. schlechte Radwege
[] Zu langsam
[ Fehlende Waschgelegenheiten/Umkleidemdglichkeiten am Zielort
[[] Fehlende/unsichere Abstellmaglichkeiten am Zielort
[] Fahrradfahren hat ein schlechtes Image
[[] Keiner der angegebenen Griinde trifft zu
"] Keine Angabe
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13. Welche Griinde sind fiir Sie ausschlaggebend, als Hauptverkehrsmittel fiir
Ihren Weg zur Arbeit / Ausbildung / Studium das Fahrrad zu nutzen f zu Full zu

gehen?

(Mehrfachnennung mdadglich)

[ ] Griinde pro Fahrrad f zu Full gehen
[T Aus Umweltgriinden
[ ] Gesundheitsaspekte/Sport
[7] Trend/modern
[] Ich méchte anderen ein gutes Vorbild sein
[ Andere erwarten von mir, dass ich Fahrrad fahre / zu Full gehe

[ ] Griinde contra PKW-MNutzung

[] 1ch habe keinen Fiihrerschein

[] Ich habe kein Auto oder Kraftrad zur Verfligung

[Tl Zu hohe Parkgebiihren

[ ] Zu wenig Parkplitze

["] Staugefahr vermeiden

[ Zu hohe Kraftstoffpreise

[C] Zu hohe Anschaffungs-, Unterhalts- und Wartungskosten
[ ] Griinde contra dffentliche Verkehrsmittel

[7] Zu hohe Fahrpreise

[ ] Zu groBe Entfernung zur Haltestelle

[7] Es ist keine geeignete Nahverkehrsverbindung vorhanden

[] Zu hoher Zeitaufwand

[Tl Zu hiufiges Umsteigen

[ Zu unzuverldssig

[7] Zu geringe Flexibilitat

[] &ffentliche Verkehrsmittel haben ein schlechtes Image

[] 1n &ffentlichen Verkehrsmitteln stéren mich die anderen Fahrgdste

[] Offentliche Verkehrsmittel sind zu voll in den Hauptverkehrszeiten
["] Keiner der angegebenen Griinde trifft zu
[ ] Keine Angabe
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14. Unter welchen Voraussetzungen wiirden Sie iffentliche Verkehrsmittel

{OPNV) hiufiger fiir Thre Wege nutzen?

Wenn die Fahrscheinpreise niedriger sind.

Wenn am Wohnort mehr Haltestellen
eingerichtet werden.

Wenn 5 mehr Verbindungen ohne
Umsteigen gibt.

Wenn die Fahrzeiten verkirzt werden.
Wenn die Verkehrsmittel panktlicher sind.

Wenn die Kraftstoffpreise fir die
PEW-Nutzung weiter ansteigen.

Wenn die Verkehrsmittel in kirzeren
Abstanden fahren.

Wenn das Angebot besser auf meinen
Arbeitsbeginn/-ende abgestimmt wird.

Wenn die OPNV-Nutzung kostenfrei
angeboten wird.

Wenn die Fahrplane verstandlicher gestaltet
werden.

Wenn die Parkgebihren deutlich teurer
werden.

Wenn am Arbeits-/Ausbildungs-/Studienort
mehr Haltestellen eingerichtet werden.

Wenn eine StraBengebihr (City-Maut) flr
PKW-Fahrten in der Stadt erhoben wird.

trifft
iberhaupt
nicht
Zu

trifft
wvoll und

ganz

Zu

P I
| G D e S |
e AR AR

e
L R L |
e A
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15. Welche Griinde sind fiir Sie ausschlaggebend, déffentliche Verkehrsmittel
{Bahn, Bus) als Hauptverkehrsmittel fiir Thren Weg zur Arbeit / Ausbildung /

Studium zu nutzen?

(Mehrfachnennung méglich)

|| Griinde pro &ffentliche Verkehrsmittel

[ Aus Umweltgrinden

[] Zeit zum Lesen o.4.

[] Ich méchte anderen ein gutes Vorbild sein

[7] Andere erwarten von mir, dass ich dffentliche Verkehrsmittel nutze
[ Griinde contra PKW-MNutzung

["] 1ch habe keinen Fiihrerschein

[ Ich habe kein Auto oder Kraftrad zur Verfligung

[7] Zu hohe Parkgebiihren

[] Zu wenig Parkplatze vorhanden

[T staugefahr vermeiden

[ Zu hohe Kraftstofforeise

[Tl Zu hohe Anschaffungs-, Unterhalts- und Wartungskosten

[] Griinde contra Fahrrad / zu Full gehen
[] 1ch habe kein Fahrrad zur Verfiigung
[[] Zu anstrengend
[7] Zu lange Wege
[] wetterbedingungen
[] Zu unsicher
[] Zu wenig Transportmiaglichkeiten
[7] Keine bzw. schlechte Radwege
[] Zu langsam
[7] Fehlende Waschgelegenheiten/Umkleidemdglichkeiten am Zielort
[] Fehlende/unsichere Abstellméglichkeiten am Zielort
[ Fahrradfahren hat ein schlechtes Image
[[] Keiner der angegebenen Griinde trifft zu
["] Keine Angabe

16. Haben Sie in den letzten 12 Monaten das Hauptverkehrsmittel fiir Thren Weg
zur ArbeitfAusbildung/Studium gewechselt?

Wenn ja, geben Sie bitte an, welches Verkehrsmittel Sie zuvor fiir den gréften Teil
Ihrer Wegstrecke zur Arbeit/Ausbildung/Studium genutzt haben.

[Bitte auswahlen] [+

[Bitte auswahlen]

Ja. ich bin gewechsealf von
PEW (als Fahrer)
PEW (als Mitfahrer)
Fahrgemeinschaft (als Fahrer)
kraftrad (Motorrad/Moped/Motorroller)
Offentliche Verkehrsmittel
Fahrrad/Pedelec
zu Ful gehen
MNein,
ich habe nicht gewechselt.
Keine Angabe
Keine Angabe
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17. Wie wichtig sind Thnen folgende Kriterien fiir die Attraktivitdt Gffentlicher

Verkehrsmittel?

iiberhaupt
nicht wichtig

Aufeinander abgestimmte
Anschllsse

Zeitabstand zwischen Bussen — =
(Taktfrequenz) -

Einsatz rulfreier Busse

Image i

Verstandliche Fahrplane

Bedienungszeiten (erste und letzte e
Fahrt am Tag) -

Reisezeit

Fahrscheinpreise @ @
Komfort @ F
Plinktlichkeit W e
Sauberkeit D ©
Haltestellendichte W
Ubersichtliche Tarifgestaltung + I <

sehr wichtig

keine
Angabe

Aufeinander abgestimmte
Anschlisse

Reisezeit i
Sauberkeit ' '

Einsatz rulfreier Busse @

Image

Zeitabstand zwischen Bussen = =
(Taktfreguenz) - -

Verstandliche Fahrpldne

Haltestellendichte w e
Komfort o @
Ubersichtliche Tarifgestaltung @ @
Punktlichkeit o @
Fahrscheinpreise @ @

Bedienungszeiten (erste und letzte
Fahrt am Tag)

keine
Angabe
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19. Welche jihrlichen Gesamtkosten haben bzw. hitten Sie bei der Nutzung
dffentlicher Verkehrsmittel {Bahn, Bus) als Hauptverkehrsmittel fiir Thren Weg

zur Arbeit / Ausbildung / Studium?
Bitte geben Sie eine Schitzung ab.

ca. Euro pro Jahr

20. Welche jdahrlichen Gesamtkosten haben bzw. hitten Sie bei der
PKW-Nutzung als Hauptverkehrsmittel fiir Thren Weg zur Arbeit / Ausbildung /
Studium?

ca. Euro pro Jahr

21. Wie hoch schitzen Sie den Zeitaufwand fiir Thren Weg zur
Arbeit/Ausbildung /Studium mit éffentlichen Verkehrsmitteln ein?

Geben Sie bitte die geschatzte Zeit von der Haustlr an IThrem Wohnortes bis
Haustir an Ihrem Zielort fur einen einfachen Weg an.

ca. Minuten je Weg

22. Wie hoch schitzen Sie den Zeitaufwand fiir Thren Weg zur
Arbeit/Ausbildung /Studium mit dem PKW ein?

Geben Sie bitte die geschatzte Zeit von der Haustlr an IThrem Wohnortes bis
stir an Ihrem Zielort fur einen einfachen Weg an.

ca. Minuten je Weg

23. Bitte geben Sie auf der angegebenen Skala den entsprechenden Wert fiir die

folgende Aussage an:

sehr sehr gut
schlecht

.i‘

Wege ohne PKW zuriickzulegen, ist fur mich... PeEOBS

24, Bitte geben Sie auf der angegebenen Skala den entsprechenden Wert fiir die

folgende Aussage an:

stimmt stimmt
iiberhaupt woll und ganz
nicht

Menschen, die mir wichtig sind (Freunde,

Verwandte, Kollegen, Bekannte usw.), N N Y
erwarten von mir, auf Fahrten mit dem Auto - s s
zu verzichten.

25. Bitte geben Sie auf der angegebenen Skala den entsprechenden Wert fiir die

folgende Aussage an:

sehr sehr wichtig
unwichtig

.i‘

Wege ohne PKW zuriickzulegen, ist fur mich... PeEOBS
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26. Bitte geben Sie auf der angegebenen Skala den entsprechenden Wert fiir die

folgende Aussage an:

sehr schwer sehr leicht

_5‘

Wege ohne PKW zuriickzulegen, ist fur mich... Do oD

27. Bitte geben Sie auf der angegebenen Skala den entsprechenden Wert fiir die

folgende Aussage an:

stimmt stimmt
iiberhaupt wvoll und ganz
nicht

Ich werde versuchen, in den kommenden

Monaten auf einige Fahrten mit dem PKW zu BOE 0D
verzichten.

28. Wieviel wiren Sie bereit pro Jahr zu zahlen, um die Busse im Tiibinger
Stadtgebiet beliebig oft nutzen zu kinnen?

Bitte geben Sie einen optimalen j3hrlichen Preis an.

1 Ich ware bereit Euro pro Jahr zu zahlen.

.~ Der Preis spielt keine Rolle, ich werde die Busse im Tubinger Stadtgebiet nicht
= nutzen.

1 Der Preis spielt keine Rolle, ich werde so oder so mit dem Bus fahren.

29. stellen Sie sich vor, Sie wiaren verpflichtet jahrlich eine Abgabe von ca. 150
Eurc an die Stadt Tiibingen zahlen zu miissen, dafiir wdre das Busfahren im

Tiibinger Stadtgebiet fiir alle kostenfrei.

Inwiefern treffen die folgenden Aussagen auf Sie zu?

trifft trifft
iberhaupt wvoll und
nicht ganz keine

Zu Zu Angabe
Eine solche Regelung fande ich gut. He6e 66 @]
Eine solche Regelung fande ich ungerecht. (== =T ] @

Mit einer solchen Regelung wirde ich mehr
Bus fahren als heute.

Mit einer solchen Regelung wirde ich -
weiterhin das Verkehrsmittel wahlen, das @ @ e e i@
ich auch heute schon Oberwiegend nutze.
Ich wirde lieber einen Fahrschein kaufen, - )
wenn ich auch tatsachlich mit dem Bus e 8 6 &
fahre.
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30. stellen Sie sich vor, Thr Arbeitgeber wiirde eine jdhrliche Abgabe zahlen,
dafiir konnten alle Mitarbeiter im Tiibinger Stadtgebiet kostenfrei Bus fahren.

Inwiefern treffen die folgenden Aussagen auf Sie zu?

trifft trifft
iberhaupt wvoll und
nicht ganz keine

Zu Zu Angabe
Eine solche Regelung fande ich gut. e 0 e 0
Eine solche Regelung fande ich ungerecht. [~ I TR 1] @

Mit einer solchen Regelung wirde ich mehr
Bus fahren als heute.

Mit einer solchen Regelung wirde ich -
weiterhin das Verkehrsmittel wahlen, das @ @ @ @
ich auch heute schon dberwiegend nutze.

31. Stellen Sie sich vor, Sie wdren beim Parken auf dffentlichen Parkplatzen in
der Tiibinger Innenstadt und auf Park&Ride-Plitzen am Tiibinger Stadtrand dazu
verpflichtet, einen Aufschlag von 1 Euroe zu zahlen. Dafiir kinnten Sie wdhrend

Ihrer Parkzeit die Busse in Tiibingen mit dem Parkschein kostenfrei nutzen?

Inwiefern treffen die folgenden Aussagen auf Sie zu?

trifft trifft
iberhaupt wvoll und
nicht ganz keine

frall Zu Angabe
Eine solche Regelung fande ich gut. s EGNINGNG
Mit einer solchen Regelung wirde ich
meinen PKW h3ufiger am Tlbinger

Stadtrand parken und in Tdbingen mit dem
Bus fahren.

ST T T e =
| D O it L (et B i | L
L

Mit einer solchen Regelung wirde ich
meinen PKW haufiger im Tubinger
Stadtgebiet parken und dann mit dem Bus
weiterfahren.

Mit einer solchen Regelung wirde ich -
seltener mit dem PKW nach Tiibingen @ @ e e i@
fahren.

Mit einer solchen Regelung wirde ich in
Tibingen mehr Fahrrad fahren oder zu Ful
gehen als heute.

Mit einer solchen Regelung wirde ich dfter
mit den dffentlichen Verkehrsmitteln nach
Tubingen fahren und das Auto stehen
lassen.

Mit einer solchen Regelung wirde ich
weiterhin das Verkehrsmittel w3hlen, das
ich auch heute schon Oberwiegend nutze.
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32. Stellen Sie sich vor, Sie miissten bei jeder Einfahrt mit dem PKW in das
Tiibinger Stadtgebiet eine Gebiihr von 1 Euro zahlen. Dafiir wire das Busfahren

im Tiibinger Stadtgebiet fiir alle kostenfrei.

Inwiefern treffen die folgenden Aussagen auf Sie zu?

trifft trifft
iberhaupt wvoll und
nicht ganz keine
zu Zu Angabe

Eine solche Regelung fande ich gut. 5866 &
Eine solche Regelung fande ich ungerecht. @@ @ @@ @
Mit einer solchen Regelung wirde ich mehr
Bus fahren als heute.

Mit einer solchen Regelung wirde ich mehr -
Fahrrad fahren oder zu FuBl gehen als e @ i@
heute.

Mit einer solchen Regelung wirde ich - )
weiterhin das Verkehrsmittel wahlen, das 06 e )]
ich auch heute schon dberwiegend nutze.

R =
L I I O I ) (]
e s NS md o et

33. Ich bin...

i weiblich

1 mannlich

34. Mein Alter ist...

lahre

35. Wo wohnen Sie?

Geben Sie bitte Thren Erstwohnsitz mit Postleitzahl an.

7 Ich wohne in Tabingen: PLZ

1 Ich wohne picht in TUbingen: FLZ

36. Wie hoch ist ungefdhr Thr monatliches Nettoeinkommen?

Gemeint ist der Betrag, der sich aus allen Einkiinften zusammensetzt und nach
Abzug der Steuern und Sozialversicherungen dbrig bleibt.

) unter 250 €

1 250 € bis unter 500 €
) 500 £ bis unter 1000 £
[ 1000 £ bis unter 1500 €
() 1500 £ bis unter 2000 €
[ 2000 £ bis unter 3000 €
() 3000 £ bis unter 4000 €
[ 4000 £ bis unter 5000 €
() 5000 € und mehr

. ich will darauf nicht antworten
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