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Nachruf zum Tod von Prof. Dr. Johannes Brocker

VON BERNHARD WIELAND, TU DRESDEN

Die Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft trauert um Prof. Dr. Johannes Brocker, der am 19.
Januar 2021 im Alter von 70 Jahren in Kiel an einer schweren Krankheit verstorben ist.

Professor Brocker war Mitglied des Herausgeberbeirates der ZfV und ihr auch sonst
freundschaftlich verbunden. Alle, die das Glick hatten, ihn naher zu kennen, waren von
ihm tief beeindruckt, nicht nur als Wissenschaftler, sondern auch als Mensch, insbesondere
von seiner personlichen Gradlinigkeit und seiner groRen Hilfsbereitschaft, gerade auch dem
wissenschaftlichen Nachwuchs gegentber.

Professor Brocker wurde 1950 als Sohn eines Philosophenehepaares in Kiel geboren, einer
Stadt, der er lebenslang die Treue hielt, unterbrochen nur durch eine siebenjahrige Periode,
1993 bis 2000, in der er entscheidende Aufbauarbeit an der Fakultat
Verkehrswissenschaften und der Fakultat Wirtschaftswissenschaften der TU Dresden
leistete. Er war in dieser Zeit auch Direktor des Instituts fur Wirtschaft und Verkehr an der
TU, das ohne seinen Einsatz und seine Hartnédckigkeit die Griindungsphase wohl nicht
unbeschadigt tberlebt hatte.

Brocker studierte in Freiburg und Kiel Volkswirtschaftslehre und begann sich schon sehr
bald mit internationalem Handel und Regionalokonomie zu beschéftigen. Als Vertreter
eines strikt quantitativen und formalen Ansatzes in der Volkswirtschaftslehre war er in
Deutschland einer der ersten, die sich den Umgang mit Berechenbaren Allgemeinen
Gleichgewichtsmodellen (CGE Models) zu eigen machten, und diese Modelle auf Probleme
des internationalen Handels und der regionalen Entwicklung anwandten. Dies wurde sein
Hauptforschungsgebiet, auf dem er sich zu einer international anerkannten Autoritét
entwickelte. Brocker hatte dabei von Anfang an die europdische Perspektive im Blick und
hat spéter das von ihm entwickelte rdumliche CGE Europas in starkem Malie bei der
Analyse von europdischen Verkehrsinfrastrukturinvestitionen anwenden kdnnen, so etwa
bei Kosten-Nutzen-Analysen im Rahmen des TEN-Programms der EU (2013) oder der
Fehmarnbelt-Querung.

Brocker arbeitete aber keineswegs nur zu Themen der Regionalokonomie und des
Verkehrs. Seine Interessen waren sehr viel weitgespannter, sowohl in der Okonomie als
darlber hinaus. In der Volkswirtschaftslehre beschaftigte er sich neben der
Regionalokonomie auch intensiv.  mit der Neuen Wachstumstheorie, der
Ressourcendkonomik und der Umweltpolitik. So entwickelte er beispielsweise ein Modell
der Neuen Wachstumstheorie, in dem die Transportkostensenkungen ihre
Wachstumswirkungen vor allem die tber die Erleichterung der personellen Kommunikation
entfalten, eine ldee, die letztlich schon auf Friedrich List zuriickgeht, die hier aber zum
ersten Mal in einem konkreten Modell formalisiert wurde.
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Damit ist schon ein weiteres grof3es Interessensgebiet Brockers angesprochen, ndmlich die
Ideengeschichte der Volkswirtschaftslehre. Hier hat er sich insbesondere flr das Erbe
Johann Heinrich von Thiinens und August Léschs eingesetzt. Es war ihm arg, dass Ldschs
personlicher Nachlass (ber 75 Jahre nach seinem Tod noch immer weitgehend
unerschlossen geblieben ist.

Ein  anderes ideengeschichtliches  Anliegen war ihm die  Aufarbeitung
nationalsozialistischen Denkens in der Regionalékonomie im Dritten Reich. Zeugnis dafiir
ist sein Aufsatz ,,Deutsche Raumwirtschaftstheoretiker in der Zeit von 1933 bis1945“ in
den Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik, 2014, der fir jeden deutschen Volkswirt
Pflichtlektiire sein sollte. Auch die vom Kieler Institut Kieler fir Weltwirtschaft selbst
unterstitzten Forschungen zur Verstrickung des Instituts in die Politik des
Nationalsozialismus hat er wesentlich gefordert. Nicht Gberraschend, hat er den Entschluss
der ZfV-Herausgeber sehr begriiRt, auch die wéahrend der Nazidiktatur erschienenen Hefte
der ZfV direkt auf der Homepage zugénglich zu machen.

Im Jahr 2000 kehrte Brocker an seine Heimatuniversitat Kiel zuriick und (bernahm dort
den Lehrstuhl fur Internationale und Regionale Wirtschaftsheziehungen und die Leitung
des Instituts fir Regionalforschung aus den Handen seiner akademischen Lehrerin Karin
Peschel. Von 2003 bis 2004 war er Dekan der Wirtschafts- und Sozialwissenschaftlichen
Fakultéat. Gleichzeitig war er Mitglied im Stiftungsrat des Kieler Instituts fur Weltwirtschaft
(IfW). So schloss sich flr ihn der Kreis.

Brockers Virtuositdt in der Handhabung der mathematischen Wirtschaftstheorie war
legendar. Wissenschaftliche Diskussionen mit ihm waren stets ein Risiko. Die Studierenden
hatten es bei ihm nicht leicht, wenngleich er in ihrem Kreis grofle Hochachtung genoss.
Man war froh und auch ein bisschen Stolz, wenn man bei ihm “bestanden‘ hatte. Den
Herausgebern der ZfV, von denen einige seine Kollegen und andere seine Schiler waren,
bleiben die anregenden Gespréache mit ihm unvergesslich.

Mit dem viel zu frihen Ableben von Johannes Brocker verliert die deutsche
Volkswirtschaftslehre und Verkehrswissenschaft einen herausragenden Wissenschaftler
und Menschen. Die ZfV wird ihm stets ein ehrendes Gedenken bewahren.
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1 Einleitung*

Ein wesentliches Ziel der Durchfiihrung von Verkehrsprojekten ist es, die Wohlfahrt der
Gesellschaft zu erhdhen. Inwieweit ein Verkehrsprojekt diesem Ziel dienlich ist, muss in
einem vorausgehenden Abwagungsprozess gepruft werden. Auf der Ebene der
bundesdeutschen Verkehrswegeplanung wird dazu unter anderem das Instrument der
Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) eingesetzt (vgl. Dahl et al. 2016, S. 32-35). Zur
Gegentiberstellung der durch ein Verkehrsprojekt entstehenden Nutzen und Kosten ist es
erforderlich, die relevanten Komponenten in einer einheitlichen Einheit, im Regelfall in
Geldeinheiten, auszudriicken. Eine zentrale Aufgabe bei der Bewertung von
Verkehrsprojekten ist folglich die Monetarisierung der Projektwirkungen. Die
Herausforderung besteht darin, Projektwirkungen wie Reisezeiteinsparungen oder
Sicherheitsgewinne zu monetarisieren, fiir die keine Marktpreise beobachtbar sind. Bei
Straleninfrastrukturprojekten sind die in Geldeinheiten umgerechneten Zeiteinsparungen
im Regelfall die dominierende Nutzenkomponente. Von dementsprechend hoher Relevanz
ist die zuverl&ssige Bestimmung des sogenannten Zeitwertes — des Umrechnungsfaktors
von Zeit zu Geld.2 Einen guten Uberblick iiber die Bedeutung und Ermittlung dieses Wertes
liefert Small (2012). Eine umfassende Zusammenstellung empirischer Erkenntnisse ist der
Arbeit von Wardman et al. (2016) zu entnehmen.

Immer wiederkehrend wird seit Jahrzehnten die Frage aufgeworfen, ob dieser
Umrechnungsfaktor eine vom AusmaB der Zeiteinsparung abhdngige GroRe ist. Die
Diskussion bezieht sich dabei auf die These, kleine Einzelreisezeitgewinne, im Sinne
weniger Minuten oder Sekunden, wirden einen geringeren oder sogar uUberhaupt keinen
Nutzengewinn erzeugen und seien deshalb im Rahmen der Nutzenermittlung abzuwerten.

1 Zusammenfassung: Reisezeiteinsparungen sind regelmaRig die dominierende Nutzenkomponente in
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen ~ von  Verkehrsprojekten,  insbesondere  im  StraRenverkehr.
Dementsprechend bedeutsam ist der in den Untersuchungen genutzte Umrechnungsfaktor von Zeit zu Geld,
der sogenannte Zeitwert. Ein spezifisches Problem stellt hierbei die Monetarisierung Kleiner
Einzelreisezeitgewinne im Sinne weniger Minuten oder Sekunden dar. Fir diese besteht Unsicherheit iiber
ihre nutzenstiftende Wirkung und damit den zu verwendenden Zeitwert. In diesem Beitrag werden die
zahlreichen Argumente fiir und gegen eine Sonderbehandlung kleiner Einzelreisezeitgewinne aufgegriffen. Es
wird eine Darstellung der Diskussionspunkte prasentiert, die aufzeigt, unter welchen Bedingungen eine
gesonderte Behandlung kleiner Einzelreisezeitgewinne in Nutzen-Kosten-Analysen zuléssig ist. Auerdem
wird die Entwicklung der nationalen und internationalen Bewertungspraxis nachgezeichnet und auf die
Bedeutung (kleiner) Reisezeiteinsparungen im Bundesverkehrswegeplan 2030 eingegangen.
JEL-Klassifikation: D11, D12, R41
Schlusselworter: Zeitwert (Value of time, VOT), Wert der Reisezeit (Value of travel time, VTT), kleine
Reisezeiteinsparung (Small travel time savings, Size effect), Nutzen-Kosten-Analyse (Cost-benefit analysis,
CBA), Bundesverkehrswegeplan (BVWP, German federal transport infrastructure plan).

2 Konkret handelt es sich hierbei um den (monetiren) Wert der Reisezeit (Value of travel time). In der Literatur
wird regelmaBig der Begriff Wert der Reisezeiteinsparung (Value of travel time savings) verwendet, was aber
von Daly und Hess (2019) als problematische Bezeichnung erachtet wird.
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Dies hétte letztlich Auswirkungen auf das Ergebnis der Nutzen-Kosten-Untersuchung.
Auch wenn diese Bedenken bereits seit langem Gegenstand des fachlichen Diskurses sind,
kann die Problematik bis zum heutigen Zeitpunkt immer noch nicht als endgultig geldst
angesehen werden. Es handelt sich hierbei wohl um einen der umstrittensten Beweggriinde
fur eine mdgliche Differenzierung des Zeitwertes (Ojeda-Cabral et al. 2018, S. 5). Auch
empirische Befunde neuerer Zeitwertstudien deuten regelmdRig auf eine individuelle
Abwertung kleiner Zeitgewinne hin. Die Ursachen fir diese Ergebnisse kénnen vielfaltig
sein. Eine Reihe von Argumenten spricht jedoch zugleich gegen die Verwendung eines
reduzierten Zeitwertes in Nutzen-Kosten-Analysen.

Die Ausfuhrungen in diesem Beitrag beschranken sich im Kern auf den Personenverkehr
und den Verkehrstrager Stralle. Die Bestimmung der projektbedingten Reisezeitdnderungen
in Zeiteinheiten (z. B. Minuten oder Stunden) ist nicht Gegenstand dieses Beitrags.
Vielmehr erfolgt eine Auseinandersetzung mit der monetéren Wertschatzung einer Einheit
(z. B. Stunde) Reisezeiteinsparung. Es sei zur Vollstandigkeit darauf hingewiesen, dass
unter dem Zeitwert nicht etwa die Einsparung von Kraftstoffkosten oder &hnlichen
kraftfahrzeugbezogenen Kosten zu verstehen ist, sondern lediglich der Wert der
eingesparten Zeit an sich. Ebenfalls nicht Gegenstand dieses Beitrages ist die Diskussion
um eine Differenzierung des Zeitwertes hinsichtlich von Zeitgewinnen und -verlusten.

Das Ziel des Beitrags ist vielmehr die Darstellung der Diskussionspunkte um das Fir und
Wider der Abwertung kleiner Reisezeiteinsparungen im Spannungsfeld von theoretischen
Erwdgungen, empirischer Evidenz und praktischen Problemen. Der Fokus liegt dabei auf
den Implikationen fir die Bewertung von Verkehrsprojekten, nicht jedoch auf der
Ausgestaltung empirischer Modelle zur Zeitwertbestimmung.® In Erweiterung zu
vorhergehenden Arbeiten zu dieser Thematik (z. B. Axhausen et al. 2015; Daly et al. 2014;
Ehreke 2016% Fowkes 1999; Welch und Williams 1997) wird eine Darstellung der
Diskussionspunkte erarbeitet, welche die Abhéngigkeit der Argumente untereinander
verdeutlicht und aufzeigt, wann eine Sonderbehandlung kleiner Zeitgewinne in einer NKA
zuldssig ist. Darauf aufbauend wird dargelegt, weshalb sich die Gleichbehandlung kleiner
und groRer Einzelreisezeitgewinne international etabliert hat. Die im Zeitverlauf angepasste
Handhabung dieser Problematik im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) und die
dahinterstehenden Beweggriinde werden ebenfalls aufgegriffen. In diesem Kontext wird
auch der Anteil monetarisierter Reisezeiteinsparungen am Gesamtnutzen von
Verkehrsprojekten fiir den aktuellen BVWP 2030 betrachtet und auf darin enthaltene kleine
Einzelreisezeitgewinne eingegangen.

% Die Ausgestaltung empirischer Modelle mit dem Fokus auf kleine Einzelreisezeitgewinne wird z.B. in
Axhausen et al. (2015), Bates und Whelan (2001), Cantillo et al. (2006), Hjorth und Fosgerau (2012), Li und
Hultkrantz (2004) oder Obermeyer et al. (2015) thematisiert.

4 Bei dem Beitrag von Ehreke (2016) handelt es sich um einen Auszug aus Axhausen et al. (2015).
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2 Die Problematik kleiner Einzelreisezeitgewinne

Eine spezifische Kritik an der hohen Bedeutung von Reisezeiteinsparungen in Nutzen-
Kosten-Analysen bezieht sich auf kleine Einzelreisezeitgewinne von vielen
Verkehrsteilnehmern, deren Summierung letztlich in einem grofen berechneten
Nutzengewinn resultiert. Wie konkret sich kleine Einzelreisezeitgewinne von gréReren
abgrenzen lassen, ist letztlich eine empirische Fragestellung. Eine Mdglichkeit besteht
darin, Schwellen zu bestimmen, unterhalb derer Zeiteinsparungen als klein definiert
werden. Zur Festlegung der wertmaRigen Auspragung dieser Schwellen kann eine
geeignete Modellierung dienen. Da die Modellierung und Schétzung von Schwellen jedoch
nicht Gegenstand der Ausfiihrungen dieses Beitrags ist, sei an dieser Stelle auf die Arbeit
von Obermeyer et al. (2014) verwiesen, in der verschiedene Modellierungsarten
konzeptionell vorgestellt werden. In einer weiteren Arbeit untersuchen Obermeyer et al.
(2015) eine konkrete Modellierungsart fiir Diskrete Wahlmodelle im Detail und wenden
diese auf Befragungsdaten an. Es sei darauf hingewiesen, dass nicht in allen empirischen
Studien Schwellenwerte aus einem Modell heraus bestimmt werden, sondern teils auch eine
nachtrégliche Abgrenzung zwischen kleinen und grof3en Einzelreisezeitgewinnen auf Basis
der ermittelten Zeitwerte erfolgt. Diese VVorgehensweise wird jedoch auch kritisch gesehen
(Daly et al. 2014, S. 214). Der Literatur nach ist ein nicht unerheblicher Teil der
projektbedingten Reisezeiteinsparungen auf kleine Einzelreisezeitgewinne von wenigen
Minuten oder Sekunden zuruckzufthren (Bickel et al. 2005, S. 143; Welch und Williams
1997, S. 233). Der Diskussion in der Literatur ist zu entnehmen, dass Zweifel an der
nutzenstiftenden Wirkung dieser kleinen Einzelreisezeitgewinne bestehen. Projekte, die fir
viele Verkehrsteilnehmer kleine Reisezeiteinsparungen generieren, wirden bei Abwertung
dieser einen deutlich geringeren Gesamtnutzen aufweisen als ohne eine Abwertung. Diese
Bedenken sind nicht neu und fanden bereits im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung
in Deutschland in den neunziger Jahren Beriicksichtigung (Planco Consulting und BVU
1993, S. 30f.). Wie aus dem Beitrag von Willeke und PauluBen (1991, S. 71-73)
hervorgeht, ist diese Problematik aber schon sehr viel langer Diskussionsgegenstand. Die
Autoren flihren eine Reihe von Arbeiten aus den sechziger, siebziger und achtziger Jahren
zu dieser Thematik auf — u. a. Tipping (1968), Meewes und Rothengatter (1976) sowie
Luthi (1980). Auch international wird, wie z. B. von Fowkes und Wardman (1988), dieses
Problem bereits seit langem diskutiert. Bis zum heutigen Zeitpunkt kann es aber immer
noch nicht als endgtiltig geldst angesehen werden (Axhausen et al. 2015, S. 114; Fosgerau
etal. 2007, S. 16).

21 URSACHEN DER ABWEICHENDEN BEWERTUNG KLEINER
EINZELREISEZEITGEWINNE

Der Literatur zur Reisezeitbewertung sind zahlreiche Erklarungsansétze fiir eine Abwertung
kleiner Reisezeiteinsparungen zu entnehmen. Die am h&ufigsten angefiihrten Ursachen sind
in Abbildung 1 dargestellt.
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Ursachen fiir eine
Abwertung kleiner
Zeiteinsparungen

] ]
Fehlende Keine Beriicksichti Unzureichend genaue
Wahrnehmungsfahigkeit €ine berucksichtigung Ermittlung
Fehlende Nutzbarkeit Kognitive Kosten

Abbildung 1: Mdgliche Ursachen einer Abwertung kleiner Einzelreisezeitgewinne

Die fehlende Wahrnehmungsfahigkeit besagt, dass kleine Reisezeitunterschiede vom
Individuum nicht bemerkt werden (Tsolakis et al. 2011, S. 9). Es sei hierzu angemerkt, dass
alle empirischen Untersuchungen, die auf Experimenten beruhen, bei denen die Reisezeiten
explizit vorgegeben werden, die Befragten notwendigerweise in die Situation versetzen,
den Unterschied zwischen den zur Wahl stehenden Alternativen zu kennen. Dem liegt
natlrlich die Annahme zugrunde, dass die Experimentteilnehmer die Reisezeitunterschiede
auf Basis der vorgegebenen Reisezeiten korrekt ermitteln. Insoweit sich Personen jedoch
mit realen Entscheidungssituationen konfrontiert sehen, ist es plausibel, dass
Reisezeitunterschiede tatsachlich nicht wahrgenommen werden.

Falle, in denen eine bekannte Reisezeitanderung bei der Entscheidung des Individuums
keine Berucksichtigung findet, konnen durch eine fehlende Nutzbarkeit der
Reisezeiteinsparung oder kognitive Kosten bei der Abwégung von Alternativen (z. B.
Routen) hervorgerufen werden. So ist es durchaus moglich, dass eine Person die
eingesparte Reisezeit kurzfristig nicht sinnvoll nutzen kann, weil sich bspw. in der frei
gewordenen Zeit keine zusétzliche Aktivitét realisieren lasst (Bates und Whelan 2001, S. 6;
Bickel et al. 2006, S. 62; Festjens und Janiszewski 2015, S. 181; Tsolakis et al. 2011, S. 9).
Zweifel an der Nutzbarkeit kleiner Zeitvorteile kénnen sich auch aus einer mangelnden
Umstrukturierungsmoglichkeit der  Aktivitdtenprogramme der Individuen ergeben
(Rothengatter 2015, S. 195; Rothengatter 2017, S. 14). Uberschreiten die aufzuwendenden
»Kosten des Denkens® fiir die Abwégung, ob sich ein Wechsel auf die schnellere (aber
womdglich teurere) Alternative lohnt, den daraus zu erwartenden Nutzengewinn, wird das
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Individuum darauf verzichten, diese Abwégung durchzufiihren (Hultkrantz und Mortazavi
2001, S. 289-93). In die Kategorie der kognitiven Kosten konnen auch weitere
Erklarungsansétze wie Trégheit und habitualisiertes Verhalten eingeordnet werden.

Die unzureichend genaue Ermittlung von Reisezeiteinsparungen ist nicht wie die zuvor
angefiihrten Begrundungen dem einzelnen Individuum zuzurechnen, sondern auf potentielle
Ungenauigkeiten von Verkehrsmodellen zuriickzufiihren. So kann es vorkommen, dass bei
der Planung zwar kleine Reisezeiteinsparungen (in Zeiteinheiten) prognostiziert werden,
diese dann aber nicht realisiert werden (Axhausen et al. 2015, S. 113; Bickel et al. 2005, S.
144). Anhand eines Zahlenbeispiels versucht Fowkes (1999) allerdings zu demonstrieren,
dass es dadurch nur zu einer verhaltnisméRig geringen Uberschatzung der Reisezeitgewinne
kommt. Dennoch ist diese potentielle Uberschitzung ein wichtiger Beweggrund dafiir,
prognostizierte kleine Reisezeiteinsparungen in Bewertungsverfahren fur
Verkehrsinfrastrukturvorhaben separat auszuweisen, auch wenn ansonsten eine Abwertung
abgelehnt wird (Bickel et al. 2006, S. 65).

Einen nicht in obiger Abbildung aufgeflhrten, aber dennoch interessanten Erklarungsansatz
fir die geringere Wertschatzung kleiner Zeiteinsparungen liefert die auf Kahneman und
Tversky (1979) zuriickgehende Prospect-Theorie (De Borger und Fosgerau 2008).° Die von
Kahneman und Tversky (1979, S. 279) entwickelte Wertfunktion hat die Eigenschaft, dass
sie ausgehend von einem Referenzpunkt konkav fiir Gewinne und konvex fir Verluste
verlauft.® Ein solcher Verlauf hatte zur Folge, dass die Sensitivitat fir kleine
Attributdanderungen erhoht ist. Dies mag zundchst kontraintuitiv erscheinen, da kleine
(Reisezeit-)Gewinne pro Zeiteinheit damit relativ hoher als groRere bewertet wirden.
Allerdings wird eine relativ zur Zeitanderung starkere Transformation der Kostenanderung
im Sinne der Wertfunktion zu kleineren Zeitwerten fir kleine Reisezeiteinsparungen
fuhren. Dies kommt dadurch zustande, dass eine kleine Erhdhung der Reisekosten im
Gegenzug fur eine kleine Zeiteinsparung den Nutzen des Individuums pro entgangener
Geldeinheit starker reduziert als dies fir groRere Zeit- und Kostenédnderungen der Fall ware.
Damit kann der Wechsel von einer langsamen zu einer schnelleren Alternative aus Sicht
des Individuums nicht lohnend erscheinen, wenn Zeiteinsparung und Kostenerhdhung
gering sind. Aber bei gleichem vorgegebenem Trade-off zwischen Zeit und Kosten kann es
sich fur das Individuum bei groBen Zeiteinsparungen und Kostenerhéhungen lohnen, zur

5 Dieser Erklarungsansatz beruht auch auf einer variierenden Kostensensitivitit und bezieht sich damit nicht wie
die tibrigen in Abbildung 1 genannten Ursachen allein auf die Reisezeiteinsparungen. Zudem ist zu beachten,
dass bei diesem Ansatz die Differenz zur Reisezeit der Referenzalternative betrachtet wird, nicht aber die
Differenz zwischen den fiir das Experiment konstruierten Alternativen (Sanders et al. 2015, S. 112f.).

6 Ein weiteres Element dieser Wertfunktion ist der steilere Verlauf fir Verluste im Vergleich zu den Gewinnen
(Kahneman und Tversky 1979, S. 279). Diese Eigenschaft kann dazu dienen, empirisch beobachtete
Unterschiede in der Bewertung von Reisezeitgewinnen und -verlusten zu erklaren. Nahere Ausfiihrungen
hierzu sind jedoch nicht Gegenstand dieses Beitrages. Yakeen und Laird (2014) setzen sich bspw. mit dieser
Thematik auseinander.
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schnelleren Alternative zu wechseln. Pro Zeiteinheit wiirde damit eine hohere
Zahlungsbereitschaft fur grofe Zeiteinsparungen im Vergleich zu kleinen beobachtet.
Dieser Effekt wurde bereits empirisch von Hjorth und Fosgerau (2012) fur Daten aus
Norwegen nachgewiesen. Die Autoren ermitteln in ihrer Arbeit aber letztendlich einen
referenzfreien Zeitwert, der unabhdngig von der GroRe der Zeitdnderung ist. Die
Wertfunktion erfullt in ihrem Modellierungsansatz lediglich den Zweck, bei der Schatzung
fir die Referenzorientierung der Individuen zu kontrollieren. Die dahinterstehenden
Beweggriinde werden allerdings nicht ndher ausgefuhrt. Der Modellierungsansatz von De
Borger und Fosgerau (2008) basierend auf der Prospect-Theorie wurde zudem zur
Aktualisierung der britischen Zeitwerte verwendet (Batley et al. 2019, S. 599 f.; Sanders et
al. 2015, S. 111).

2.2  ARGUMENTE GEGEN DIE ABWERTUNG KLEINER
EINZELREISEZEITGEWINNE

Gegen die Verwendung eines geringeren Zeitwertes fir kleine Einzelreisezeitgewinne in
einer NKA existieren zahlreiche Argumente, von denen die bedeutendsten nachfolgend
vorgestellt werden.

Die mangelnde Wahrnehmung kleiner Zeitunterschiede durch Personen (siehe Abbildung
1) ist Mackie et al. (2001) oder auch Fowkes (1999) zufolge kein Grund, sie in einer NKA
auBen vor zu lassen. Dies wird damit begriindet, dass, auch wenn das Individuum die
Zeiteinsparung nicht wahrnimmt, sie dennoch existent ist und das Individuum von ihr
profitiert. Andere Autoren erachten die Minderschétzung kleiner Zeiteinsparungen lediglich
als ein Artefakt des Experimentcharakters von Studien und bezweifeln, dass darin etwaig
beobachtbare Schwellen real existieren (Fowkes 1999; Tsolakis et al. 2011). Eine Erklarung
hierfar wére, dass die Befragten in dem abgegrenzten experimentellen Rahmen nicht die
Mdoglichkeit einer Umstrukturierung ihrer Aktivitdten (in der langen Frist) in Betracht
ziehen, um kleine Reisezeiteinsparungen nutzbar zu machen (Fosgerau und Jensen 2003, S.
5; Mackie et al. 2001, S. 102). Dies kann dazu fuhren, dass eine Zeiteinsparung zundchst
keiner sinnvollen alternativen Verwendung zugefihrt werden kann (siehe Abbildung 1).
Beck et al. (2017, S. 141) haben in diesem Zusammenhang festgestellt, dass ermittelte
Zeitwerte auf Basis von Experimenten, die Entscheidungssituationen in der kurzen Frist
prasentieren (z. B. Routenwabhl), deutlich niedriger ausfallen als Zeitwerte auf Basis von
Experimenten mit einer Langfristperspektive (z. B. Anderung des Arbeitsortes und damit
des regelmaRigen Arbeitsweges im Gegenzug fir eine Lohnanderung). Dubernet et al.
(2020, S. 89) weisen allerdings darauf hin, dass eine Gleichsetzung von Lohn- und
Reisekostenanderungen problematisch ist. In ihrer Studie zeigen sie, dass im Falle von
Lohnneutralitit die Zeitwerte in der langen Frist sogar niedriger ausfallen als in der kurzen
Frist (Dubernet et al. 2020, S. 88). Gunn und Burge (2001, S. 14) weisen darauf hin, dass
Befragte in Experimenten Zeiten stufenweise (bspw. in Stufen von 5 Minuten)
wahrnehmen. Insoweit dies eine uUbliche Verhaltensweise beim Beantworten von
Wahlexperimenten (z. B. Wahl aus zwei mdglichen Routen flr die Fahrt zu einem Ziel)
darstellt, ist es nicht verwunderlich, dass kleinen Reisezeiteinsparungen ein geringerer oder
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gar kein Wert zugemessen wird. Bates und Whelan (2001, S. 18/40) stellen die Vermutung
auf, Personen konnten im Rahmen eines Experimentes Zweifel an der tatsachlichen
Realisierung kleiner Gewinne haben und sie deshalb bei ihrer Entscheidung
unberiicksichtigt lassen. Die geringere Wertschdtzung kleiner Reisezeiteinsparungen waére
damit eine Folge des Experimentes, aber keine reale Tatsache. Borjesson und Eliasson
(2014, S. 157) sehen die Variation des Zeitwertes mit der GroRe der Zeitdifferenz als eine
der wesentlichen ungelésten Fragen in Bezug auf die Zeitwertbestimmung mittels
Wahlexperimenten.

Zu den in Abbildung 1 erwahnten kognitiven Kosten bei der Evaluierung von Alternativen
in Experimenten kann entgegnet werden, dass eine Person im Kontext -eines
Verkehrsprojektes Gberhaupt nicht vor der Entscheidung steht, eine Zeiteinsparung gegen
Zahlung eines Gelbetrages anzunehmen oder nicht. Vielmehr erhélt sie einfach die durch
das Projekt erzeugte Reisezeiteinsparung (z. B. auf der Route, die benutzt wird). Die
kognitiven Kosten der Entscheidungsfindung fallen damit gar nicht erst an, sondern sie sind
nur Bestandteil des Verfahrens, das verwendet wird, um den Zeitwert zu extrahieren.” Dies
geht auch aus den Ausfuhrungen von Hultkrantz und Mortazavi (2001, S. 294) hervor, die
den um die kognitiven Kosten bereinigten, konstanten Zeitwert als wahren Zeitwert
interpretieren und darauf hinweisen, dass die Wahl des Zeitwertes — konstant oder abhéngig
von der GroRe der Zeiteinsparung — davon abhéngt, ob die ermittelte Schwelle lediglich
Bestandteil des beobachteten Entscheidungsverhaltens des Individuums ist. Sind bei realen
oder experimentellen Entscheidungen Trégheit bzw. habitualisiertes Verhalten urséchlich
flr einen scheinbar geringeren Einfluss kleiner Zeiteinsparungen, kann hierfir ebenfalls
durch die Berticksichtigung von Wechselkosten kontrolliert werden (Cantillo et al. 2007).
Nach Bereinigung um den Einfluss dieser Wechselkosten wére der Zeitwert als unabhangig
von der GroRe der Zeiteinsparung zu betrachten.

Ein weiteres, Ubergeordnetes Argument fuhrt zu dem Schluss, dass, selbst wenn Schwellen
auf der Ebene der Individuen (real) existieren sollten, diese dennoch nicht in einer NKA zu
beriicksichtigen sind. Das Argument geht auf Fowkes und Wardman (1988) zuriick und ist
in der deutschsprachigen Literatur unter dem Begriff leerzeitbezogener Ansatz bekannt
(Willeke und PauluBen 1991, S. 75). Es fult auf der Annahme, dass Zeiteinsparungen uber
verschiedene Projekte und die Lebenszeit des Individuums hinweg aggregiert werden
konnen. Insoweit dies eine zulassige Annahme ist, wird bei einem ausreichenden Umfang
an kumulierten Zeiteinsparungen letztlich fir jedes Individuum irgendwann die
Zeitschwelle Uberschritten. Bei jedem einzelnen Projekt wirden immer einige Personen die
Schwelle Uberschreiten, da bei ihnen die Summe aus der Zeiteinsparung des Projektes und
der zuvor bereits angesammelten Zeiteinsparungen oberhalb der Schwelle liegt. Diese
Personen erhalten einen uber die Zeiteinsparung des Projektes hinausgehenden Zeitgewinn.

7 Reisezeitwerte werden regelméRig auf Basis beobachteter Entscheidungen mit Hilfe Diskreter Wahlmodelle
ermittelt.
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Andere Personen hingegen haben keine Verwendung flr die Zeiteinsparung aus dem
Projekt, da sie inklusive der zuvor angesammelten Zeiteinsparungen noch unterhalb des
Schwellenwertes liegen, ab dem sie die Zeit nutzenstiftend einsetzen kdnnten. In einer
formalen Darstellung dieses Arguments zeigt Fowkes (1999) unter weiteren Annahmen,
dass dann Reisezeiteinsparungen fiir jedes Projekt im Mittel mit einem einheitlichen
Zeitwert zu bewerten sind. Gegen dieses Argument konnte angebracht werden, dass die
Zusammenfassung von Zeiteinsparungen aus verschiedenen Aktivititen womdglich
Anpassungen im Aktivitatenablaufplan erfordert (Tsolakis et al. 2011, S. 12-14).
Mdoglicherweise lassen aber in verschiedenen Situationen die Rahmenbedingungen (feste
Arbeitszeiten, gegebene Offnungs- und SchlieRzeiten von Kindertagesstitten etc.) eine
derartige Anpassung nicht zu. Auerdem ist es moglich, dass Personen den kognitiven
Aufwand fiir eine Umstrukturierung ihrer Aktivitaten bei kleinen Reisezeiteinsparungen
vermeiden, was inshesondere bei vielen verschiedenen Aktivitdten zum Tragen kommt.

Des Weiteren wird von den Firsprechern eines einheitlichen Zeitkostensatzes argumentiert,
dass die Aufteilung eines Projektes in mehrere Teilprojekte unter Berticksichtigung von
Zeitschwellen zu einem geringeren monetéren Gesamtwert an Reisezeiteinsparungen
fiihren wirde, als wenn das Gesamtprojekt bewertet wirde. Dies wird als Inkonsistenz im
Bewertungsverfahren angesehen (Fosgerau et al. 2007, S. 14; Fowkes 1999). Bei der
Bertcksichtigung von Zeitschwellen wirden damit GrofRRprojekte tendenziell gegeniber
kleinen Einzelprojekten bevorzugt. Allerdings konnte gerade dieser scheinbare
Widerspruch auch fur die Berticksichtigung einer Schwelle sprechen, weil mit dieser dann
von vornherein erkennbar ware, welche ProjektgroRen bzw. Projektkombinationen
lohnenswert sind.

Es ist zu konstatieren, dass, selbst wenn in einer empirischen Untersuchung eine geringere
Wertschatzung kleiner Einzelreisezeitgewinne festgestellt wird, zahlreiche Argumente
gegen eine Einbindung dieses Resultats in eine NKA sprechen. Daflr ist es nicht einmal
erforderlich, dass Zeitschwellen als nicht-realer Verhaltensbestandteil identifiziert werden.
Denn unabhéngig davon, ob Schwellen auf der individuellen Ebene existieren oder nicht,
kann auf einer aggregierten Ebene (mehrere Personen, mehrere Projekte) unter bestimmten
Annahmen dennoch auf die Berlicksichtigung von Schwellen verzichtet werden. Die
Darstellung der Diskussionspunkte in Abbildung 2 veranschaulicht, unter welchen
Umstdnden  eine  empirisch  festgestellte,  geringere  Wertschatzung  kleiner
Einzelreisezeitgewinne eine Sonderbehandlung in einer NKA rechtfertigt. Die in der
Abbildung dargestellten Fragen beziehen sich auf die zuvor erlduterten Ursachen und
Argumente, deren Zusammenwirken grafisch verdeutlicht wird.

Neben den bereits vorgebrachten Argumenten kénnen auch grundsétzlichere, theoretische
Bedenken gegen eine Abwertung kleiner Einzelreisezeitgewinne sprechen. Wie bereits
erwahnt, kann die empirische Abgrenzung kleiner Einzelreisezeitgewinne von den Ubrigen
Zeitgewinnen durch den Einsatz Diskreter Wahlmodelle mit Schwellen erfolgen. Auch
wenn die Darstellung derartiger Modelle nicht Gegenstand dieses Beitrags ist, sei
zumindest auf eine damit einhergehende Problematik hingewiesen. Klassische Diskrete
Wahlmodelle, basierend auf dem individuellen Nutzenmaximierungskalkil und ohne
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Schwellen, sind theoretisch fundiert. Die fur die Zeitbewertung relevante Theorie ist unter
der Bezeichnung Zeitallokationstheorie bekannt. Fur eine ausfiihrliche formale Darstellung
der Modelle dieser Theorie und der Verbindung zu den Diskreten Wahlmodellen sei auf die
sehr guten Uberblicksartikel von Gonzalez (1997, S. 246-64), Jara-Diaz (2008, 363-70),
Mackie et al. (2001, S. 92-95) oder Jiang und Morikawa (2004, S. 552-54) verwiesen.® Der
Kern des Problems ist, dass durch die Einfuhrung von Schwellen eine Diskrepanz zwischen
theoretischer Grundlage und empirischen Methodik entsteht (vgl. Small 1978).

8 Eine knappe Zusammenfassung ist dartber hinaus in Obermeyer und Evangelinos (2014) zu finden.
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3 Die Behandlung Kkleiner Einzelreisezeitgewinne im BVWP und die
internationale Bewertungspraxis

Der Bundesverkehrswegeplan enthélt eine nach Prioritdt geordnete Darstellung aller
beabsichtigten Verkehrsprojekte im Bereich der Bundesschienenwege,
Bundeswasserstralen und Bundesfernstraen (BMVI1 2016). Er ist als Gesamtstrategie fur
die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur des Bundes zu verstehen (BMVI 2016, S. I). Der
aktuelle BVWP 2030 umfasst ein Finanzvolumen von rund 270 Milliarden Euro fur den
Zeitraum von 2016 bis 2030 (BMVI 2016, S. I-11). Das zentrale 6konomische Instrument
zur Durchflihrung von Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen, welches im Rahmen der
Bundesverkehrswegeplanung zum Einsatz kommt, ist die NKA.

Die Angaben zum Anteil monetarisierter Reisezeiteinsparungen am Gesamtnutzen von
Verkehrsprojekten (im StraRenverkehr) schwanken in der Literatur auf internationaler
Ebene zwischen 60 und 90 Prozent (Fosgerau und Jensen 2003, S. 5; Hensher 2001, S. 71;
Mackie et al. 2001, S. 91; Welch und Williams 1997, S. 231). Um einen Eindruck von der
Relevanz des Nutzens aus Reisezeiteinsparungen in den Projekten des BVWP 2030 zu
erhalten, wurden 578 Projekte aus den Dringlichkeitsstufen Vordringlichen Bedarf (VB)
sowie Vordringlicher Bedarf mit Engpassbeseitigung (VB-E) hinsichtlich der
Reisezeiteinsparungen analysiert.® Die Daten hierzu wurden im Mai 2017 aus dem
Projektinformationssystem (PRINS) des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) bezogen (BMVI 2017). Basierend auf den erhobenen Daten wurde
flr jedes Projekt der Anteil des Nutzens aus verdnderter Reisezeit im Personenverkehr
(Komponente NRZ) am Gesamtnutzen ermittelt. Die Mittelung dieses Anteils (ber alle
beriicksichtigten Projekte ergab einen Wert von 51 Prozent. Der Anteil des Nutzens aus
Reisezeiteinsparungen erhoht sich lediglich um etwas mehr als 2 Prozentpunkte, wenn
zusatzlich der Nutzen aus verdnderter Transportzeit im Glterverkehr (Komponente NTZ)
hinzugezogen wird. Der Anteil der Reisezeiteinsparungen am Gesamtnutzen liegt fur
Projekte der Stufen VB und VB-E damit unterhalb des aus der Literatur hervorgehenden
Intervalls. Bei diesem Vergleich ist allerdings zu beachten, dass die aus der Literatur
entnommen Werte zum Teil deutlich &lter sind. Gerade in den letzten Jahren haben weitere
Nutzenkomponenten wie z. B. die Zuverlédssigkeit der Reisezeit Eingang in die
Projektbewertung gefunden. Des Weiteren sind auch potentielle Unterschiede in den
Bewertungsverfahren zwischen den Landern zu berticksichtigen. In Relation zu den tbrigen
Nutzenkomponenten sind aber, wie aus Abbildung 3 ersichtlich, auch im BVWP 2030
Zeiteinsparungen die dominierende GroRe.°

9 Projekte, fur die unvollstandige Daten vorlagen, wurden von der Untersuchung ausgeschlossen.

10 Es existieren im BVWP noch weitere Nutzenkomponenten, die allerdings aufgrund ihres geringen Anteils am
Gesamtnutzen nicht in der Abbildung aufgefiihrt sind.
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Abbildung 3: Durchschnittlicher Anteil ausgewahlter Nutzenkomponenten am
Gesamtnutzen fur Projekte der Stufen VB und VB-E im BVWP 2030

Die Ergebnisse verschiedener empirischer Studien stiitzen die Hypothese, dass kleine
Einzelreisezeitgewinne von Personen geringer geschatzt werden als grof3e (z. B. Fosgerau
et al. 2007, S. 15; Gunn 2001, S. 180; Hultkrantz und Mortazavi 2001, S. 294; Li und
Hultkrantz 2004, S. 14; Mackie et al. 2003, S. 19-25; Ojeda-Cabral et al. 2018, S. 15;
Sanders et al. 2015, S. 212).1* Fur die Bewertung von Infrastrukturprojekten wird hingegen
regelméBig die Verwendung eines einheitlichen Zeitwertes empfohlen (Fosgerau et al.
2007, S. 15; Mackie et al. 2003, S. 25). Die wesentlichen Beweggriinde, die zu derartigen
Empfehlungen fihren, wurden im vorangegangenen Abschnitt erlautert.

In der internationalen Bewertungspraxis hat sich, insbesondere aufgrund der Argumente
von Fowkes und Wardman (1988) sowie Fowkes (1999), nahezu lberall durchgesetzt, dass
Zeiteinsparungen unabhangig von der GrolRe der Einzelreisezeitgewinne gleich bewertet
werden. Die Abwertung kleiner Zeiteinsparungen wird in der Literatur gar als veraltet
dargestellt (Tsolakis et al. 2011, S. 23). Von Seiten der EU wird generell ein einheitlicher
Zeitwert fur alle GroRen von Einzelreisezeitgewinnen vorgeschlagen. Der Nutzenanteil, der
durch Zeiteinsparungen unterhalb von drei Minuten generiert wird, sollte den
Empfehlungen nach jedoch separat ausgewiesen werden (Bickel et al. 2006, S. 63).
Begriindet wird diese separate Ausweisung allerdings nicht mit der Sorge um individuelle
Bewertungsunterschiede und Schwellen, sondern mit der potentiellen Ungenauigkeit von
Verkehrsmodellen bei der Ermittlung Kleiner Zeiteinsparungen. L&nder wie die
Niederlande, Frankreich, USA und auch Deutschland, die friiher einen geringeren Zeitwert
bei kleinen Reisezeiteinsparungen angesetzt hatten, sind mittlerweile zu einem konstanten
Zeitwert (unabhangig von der GroRRe der Zeitdnderung) bergegangen (Bickel et al. 2005,
S. 143; Dahl et al. 2016, S. 98; Welch und Williams 1997, S. 234-37). Axhausen et al.
(2015, S. 109) geben basierend auf den Untersuchungen von Daly et al. (2014, S. 207 f.)
und Tsolakis et al. (2011, S. 15) einen erweiterten Uberblick (ber die aktuellen

u Tjiong (2015) zeigt, dass die von Mackie et al. (2003) beobachtete Abwertung kleiner Einzelreisezeitgewinne
flir Daten der britischen Zeitwertstudie unter Verwendung weiterentwickelter Diskreter Wahimodelle, die eine
Erfassung der Unterschiede in den Praferenzen der Befragten ermdglichen, kaum noch nachweisbar ist.
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Verfahrensweisen in verschiedenen Landern. Aus diesem Uberblick geht hervor, dass mit
Ausnahme von Kanada, und bis zur Einfiihrung des neuen BVWP 2030 auch Deutschland,
in allen Gbrigen aufgefuhrten L&ndern (Australien, Dénemark, Niederlande, Norwegen,
Schweden, Schweiz und USA) ein von der Grol3e der Zeitdnderung unabhéngiger Zeitwert
angesetzt wird.

In Deutschland wurde, der mittlerweile nicht mehr gultigen Bewertungsmethodik des
BVWP 2003 zufolge, fiir den nicht-gewerblichen Straenverkehr davon ausgegangen, dass
Reisezeiteinsparungen unterhalb eines bestimmten Schwellenwertes nicht wahrgenommen
werden. Konkret wurde von einer Zeitschwelle von 30 Prozent ausgegangen und basierend
darauf der Zeitkostensatz von 5,47 €/h auf 3,83 €/h reduziert (Birn et al. 2005, S. 73).
Damit wurden 30 Prozent des gesamten Zeitgewinns eines Projektes nicht gewertet. Eine
weiterergehende Erlduterung und Diskussion der Vorgehensweise im BVWP 2003 ist in
Axhausen et al. (2015, S. 106 f.) zu finden.

Das PRINS fiir den BVWP 2030 weist neben dem gesamten Nutzengewinn aus
Reisezeiteinsparungen auch explizit den Nutzen aus kleinen Einzelreisezeitgewinnen
(unterhalo  von einer Minute) aus. Die Berechnung des Anteils kleiner
Einzelreisezeitgewinne an allen Reisezeiteinsparungen des Personenverkehrs ergab einen
Wert von durchschnittlich 15 Prozent. Im aktuellen BVWP 2030 werden allerdings kleine
Einzelreisezeitgewinne nicht mehr abgewertet (BMVI 2016, S. 72; Dahl et al. 2016, S.
98).%2 Die Ursache hierfir ist jedoch nicht, wie haufig in Zeitwertstudien anderer Lander,
eines der im vorherigen Abschnitt angefihrten Argumente. Bei der fir den BVWP
durchgefiuhrten empirischen Zeitwertstudie konnte trotz expliziter Prufung keine
Abwertung kleiner Einzelreisezeitgewinne festgestellt werden (Axhausen et al. 2015, S.
113 )18

4  Fazit

Der durch Reisezeitgewinne erzeugte Nutzengewinn bestimmt in groBem MaRe das
Ergebnis von Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen fiir StraRBeninfrastrukturprojekte. Dies ist
sowohl in Deutschland als auch international zu beobachten. Zweifel bestehen allerdings
hinsichtlich der nutzenstiftenden Wirkung von kleinen Einzelreisezeitgewinnen. Auch
wenn diese Bedenken bereits seit mehreren Jahrzehnten Gegenstand des fachlichen
Diskurses sind und von Zeit zu Zeit immer wieder aufgegriffen werden, kann die
Problematik bis zum heutigen Zeitpunkt immer noch nicht als endgiltig geldst angesehen
werden. Es existieren zahlreiche Erklarungsansétze fur die nicht selten in empirischen

12 Dies wird z. B. von Rothengatter (2015, S. 195) kritisiert.

13 Eine ausfiihrliche Beschreibung der Befragung und der erhobenen Daten zu dieser Studie liefern Dubernet und
Axhausen (2020).
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Studien beobachtete Abwertung kleiner Zeitgewinne. Eine Reihe von Argumenten spricht
jedoch gegen die Verwendung eines reduzierten Zeitkostensatzes fiir Kleine
Zeiteinsparungen in Nutzen-Kosten-Analysen. Das Fur und Wider der Abwertung kleiner
Einzelreisezeitgewinne wurde in diesem Beitrag systematisch aufgearbeitet und
veranschaulicht. In Anbetracht der zahlreichen und gewichtigen Argumente, die gegen eine
Abwertung kleiner Einzelreisezeitgewinne sprechen, ist es nicht Uberraschend, dass
mittlerweile in fast allen Landern Abstand von dieser Praxis genommen wurde. Eine
Rickkehr zur Abwertung Kkleiner Einzelreisezeitgewinne in Bewertungsverfahren ist zwar
nicht grundsatzlich ausgeschlossen, bedarf allerdings einer vorausgehenden Klarung der
damit einhergehenden und in diesem Beitrag diskutierten theoretischen und praktischen
Probleme.
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Kommentar zu dem Beitrag:
Kleine Einzelreisezeitgewinne in Nutzen-Kosten-Analysen
von Verkehrsprojekten (von Andy Obermeyer)*

VON CHRISTOPH WALTHER

“The marginal gains theory is concerned with small incremental improvements in any
process,which, when added together, make a significant improvement” [1].

Diese Definition bringt die jahrzehntealte Diskussion im Verkehrswesen auf den Punkt:
Kleine Einzelreisezeitgewinne als (modellgestutzte) Ergebnisse einer Projektrealisierung in
einem Verkehrsnetz werden aufaddiert und in Folge des summarisch grof3en Beitrags erhélt
das Projekt eine (gesamtwirtschaftlich) positive Bewertung. Die Frage dabei ist: Kann man
es rechtfertigen, die ,,marginalen” Reisezeitgewinne zu einem Gesamtgewinn zu addieren,
oder sind kleine Reisezeitgewinne der oben genannten Definition folgend gar keine
»marginal gains“?

In anschaulichen Zahlen: Sind drei mégliche Infrastrukturvorhaben mit

e 15 Sekunden Reisezeitgewinn fur 100.000 Verkehrsteilnehmer
e 10 min Reisezeitgewinn fur 2.500 Verkehrsteilnehmer
e 1h 40 min Reisezeitgewinn fiir 250 Verkehrsteilnehmer

bezuglich dieser Nutzenkomponente gesamtwirtschaftlich gleich zu bewerten?

Dabei ist zu beachten, dass kleine Reisezeitgewinne auch dadurch entstehen kénnen, dass
groBe Projekte in Teilprojekte zerlegt und die Einzelwirkungen dieser Teilprojekte

* Die Qualitatspriifung / -sicherung des Beitrags ,,Kleine Einzelreisezeitgewinne in Nutzen-Kosten-Analysen* von
Andy Obermeyer erfolgte gemaR dem auf der Homepage der Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft
dargestellten (Alternativ-)Ansatz zur transparenten Qualitatspriifung und -diskussion (siehe www.z-f-v.de >
~Einreichung von Beitrdgen und Begutachtung / Qualititspriffung®). Dabei wird von einem fachkundigen
Wissenschaftler eine zustimmende Stellungnahme zur Veréffentlichung des Beitrags eingeholt und zusammen
mit dem Beitrag verdffentlicht.

Anschrift des Verfassers:

Prof. Dr. Christoph Walther

PTV Planung Transport Verkehr AG
Haid-und-Neu-Str. 15
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analysiert werden. Hier erscheint tatsdchlich die Situation gegeben, Kkleine
Reisezeitgewinne als ,,marginal gains“ zu betrachten, die zusammen die Vorteilhaftigkeit
des ubergeordneten GroRprojektes reprasentieren (vgl. auch [2]).

Der Beitrag von A. Obermeyer [3] leistet eine strukturierte Aufarbeitung der schon lange
andauernden Diskussion um die kleinen Reisezeitgewinne auf Basis einer sehr
umfangreichen Literarturrecherche. Hierbei stehen die zugrundeliegenden Berechnungen
der Kkleinen Reisezeitgewinne mit Verkehrsmodellen nicht im Vordergrund der
Betrachtung. Vielmehr wird der Wert der eingesparten Zeiteinheit in Abhangigkeit von der
gesamten Reisezeitersparnis auf einer Route in das Zentrum der Diskussion gestelit.
Hierbei wiederum liegt der Schwerpunkt auf dem Personenverkehr der Strale, da in diesem
Sektor sehr haufig kleine Reisezeitgewinne entstehen.

Im vorliegenden Beitrag werden sehr ausfihrlich mdogliche Begriindungen fir eine
abweichende Bewertung Kleiner Einzelreisezeitgewinne (Kapitel 2.1) den Argumenten
gegen die Abwertung kleiner Einzelreisezeitgewinne (Kapitel 2.2) gegenubergestellt. Diese
Ausfuhrungen verdeutlichen, dass trotz teilweise intensiver und langandauernder
Diskussionen nach wie vor keine allgemeingultigen und unwiderlegbaren Ansétze flr oder
gegen eine abweichende Bewertung gefunden werden konnten.

Viele der dargelegten Ansétze, wie die sogenannten kognitiven Kosten, also die Mihen,
den (kleinen) Reisezeitgewinn wahrzunehmen und die moglichen, daraus entstehenden
Alternativen abzuwagen, kénnen unter verschiedenen Aspekten diskutiert werden. Die
kognitiven Kosten Ubersteigen den Nutzen der kleinen Reisezeitgewinne, weshalb sie gar
nicht investiert werden und somit die kleinen Reisezeitgewinne hdchstens abgewertet zu
beriicksichtigen sind. Umgekehrt wird argumentiert, dass habitualisiertes Verhalten das
Abwégen neuer Mdglichkeiten und damit kognitive Kosten als Phdnomen ausschlief3t, was
aber nicht der Bewertung der kleinen Reisezeitgewinne angelastet werden kann. Letztlich
geht es immer um die drei Aspekte: Wahrnehmung, Bewertung und Verwendbarkeit kleiner
Reisezeitgewinne. Fur den Fall empirisch-experimentell festgestellter Abwertung kleiner
Reisezeitgewinne stellt der Autor abschliefend ein Flussdiagramm aller Pro- und Contra-
Argumente auf, das fir diesen Fall eine Entscheidungshilfe flir eine mdgliche Abwertung
auch in einem Bewertungsverfahren gibt.

Der Beitrag von A. Obermeyer als systematische Zusammenstellung einer nicht eindeutig
geldsten Fachfrage motiviert, die Diskussion der Bewertung kleiner Einzelreisezeitgewinne
dadurch voran zu bringen, dass man sie zumindest in einen groReren
Gesamtzusammenhang stellt. Die méglichen Kontexte zur Erweiterung des Diskurses sind
die der Bewertung zugrundeliegenden Verkehrsmodelle mit ihren jeweiligen
Modelleigenschaften, der Blick auf zumindest die fahrplangebundenen Verkehrstrager und
den Guterverkehr sowie die generelle Frage zu ,,marginal gains* bei anderen Indikatoren
der gesamtwirtschaftlichen Projektbewertung, auch wenn deren Anteile am Gesamtnutzen
nicht dasselbe Gewicht haben, wie die der Reisezeitgewinne.

Verkehrsmodelle fiir den Personenverkehr berlicksichtigen als Entscheidungsvariablen fir
die Zielwahl (Verkehrsverteilung), die Modalwahl (Verkehrsmittelwahl) und auch die Wahl
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der Route zentral die Reisezeiten und Kosten der Reise. Durch den Value of Time (VoT)
kénnen diese GroRen in generalisierte Kosten, einen gemeinsamen Widerstandswert,
Uberfuhrt werden. Beim Vergleich der Reisezeiten der verschiedenen Routen miteinander
wird keine MindestgroRe (Schwellenwert) fiir das Delta der Reisezeiten vorgegeben
(,,every second counts®). Bei generalisierten Kosten erscheint es doppelt schwierig, solche
Mindestabstdnde zu definieren, da in selbige definierte Mindestdifferenzen der einzelnen
Komponenten eingehen miissten.

Wenn auf diesen Stufen der Verkehrsplanung minimale Unterschiede ausschlaggebend fiir
Wahlentscheidungen sind, dann ist es nicht konsistent, in der gesamtwirtschaftlichen
Bewertung des verkehrlichen Gesamtbildes im Hinblick auf die wirtschaftliche Rentabilitat
einer erwogenen Infrastrukturmanahme diese kleinen Reisezeitdifferenzen - und damit im
Sinne der eingesparten Ressourcen kleine Reisezeitgewinne - zu negieren oder abzuwerten.
Auch hier gibt es ein - modellimmanentes - Gegenargument: Bei der Aufbereitung der
Reisezeiten fir das Bewertungsverfahren basierend auf den Umlegungsergebnissen des
Verkehrsmodells werden Straentypen, entsprechend typisierte Ganglinien und ebenso
typisierte Q-V-Beziehungen verwendet, so dass kleine Reisezeitgewinne bzw. -verluste
gerade den Bias der Berechnungen darstellen kdnnten. Doch die zwangslaufig vorhandenen
Modellungenauigkeiten dirfen nicht als Argument dienen, um zusatzliche Ungenauigkeiten
in der Bewertung zu rechtfertigen, weil die genannte Anpassung einen weiteren (mehr oder
weniger willkirlichen) Eingriff, ndmlich die Festlegung eines Schwellenwertes, erforderte.

Die heutigen Navigationssysteme erleichtern es uns, Entscheidungen Uber eine Routenwahl
zu treffen. Sie reduzieren also unsere kognitive Arbeit (s.0.) bzw. stimulieren diese. Wir
bekommen alternative Routen von A nach B mit ihren Reisezeitdifferenzen prasentiert. Wir
treffen aber haufig die Entscheidung nicht auf Basis dieser Zeitangaben, sondern aufgrund
unserer Erfahrungen, weil wir vermuten, dass eine Route ,,schoner* als die andere ist, eine
Autobahn mit Umweg bequemer als die Landstrale usw. - also genau auf Basis der
Entscheidungsvariablen, die nur schlecht in den Verkehrsmodellen abzubilden sind und
deren Fehlen letztlich auch einen Teil des ,,Kalibrierens* der Modelle notwendig macht.

Im offentlichen, Uberwiegend fahrplangebundenen Verkehr besteht zundchst dieselbe
Standardsituation wie im individuellen Verkehr, dass sich kleine Reisezeitverbesserungen
fir eine Relation durch einen Streckenausbau, eine Fahrplanverdichtung 0.4. ergeben
konnen. Sobald es sich aber nicht mehr um umsteigefreie Relationen handelt, kommt ein
weiterer Aspekt ins Spiel: Eine kleine Reisezeitverkiirzung auf einer Teilroute kann einen
Umstieg auf das anschlieBende o6ffentliche Verkehrsmittel ermdglichen, der am Ende der
Route einen Vorteil von einer halben Stunde bringt. Da jedoch immer die Reisezeitvorteile
einer ganzen Route bewertet werden, bleibt fir Reisende, die nur den ersten Teil der Route
benutzen, die Standardsituation des kleinen Reisezeitgewinns bestehen und fur die Nutzer
der Umsteigerelation ergibt sich der Vorteil der genannten halben Stunde. Sollte die
Reisezeiteinsparung bis zum Umsteigepunkt jedoch so gering sein, dass der Anschluss
nicht immer gesichert werden kann, so musste dies Uber einen Indikator zur Erfassung der
wZuverldssigkeit” abgefangen werden.
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Im Guterverkehr, unabhéngig vom Verkehrstréger, haben die Transportzeiten sehr
unterschiedliche Bedeutungen. Zentral ist der Begriff der plnktlichen Anlieferung. Diese
kann bei ,just-in-time“-Anlieferungen sehr eng mit der schnellstméglichen Route
verbunden sein. Viele Lieferungen haben aber ein Lieferziel von mehreren Tagen Vorlauf
und gerade bei Transporten im Bahnbereich werden Giiterwagen als ,,rolling store* genutzt.
Neben diesem Standpunkt des Empfangers versucht der Transporteur seine Fahrzeuge und
Fahrer effizient einzusetzen, so dass aus seiner Sicht Transportzeitgewinne wiederum eine
hohe Bedeutung haben.

Diskutiert wird die Transportzeit auch als Zeit der Kapitalbindung [4], also die Zeit, in der
ein Vorleistungsprodukt dem Produktionsprozess und damit seiner Veredlung vorenthalten
bleibt. Gerade in diesem Zusammenhang sind Transportzeitgewinne im Minutenbereich zu
hinterfragen, es sei denn, eine Verspdtung von wenigen Minuten ldsst einen
Produktionsprozess stoppen. Wahrend sich de facto und transportspezifisch somit vielleicht
sogar Schwellenwerte ableiten lieBen, bleibt ein solcher Ansatz fiir eine makroskopische
Modellierung, die von der detaillierten Produktions- und Logistikplanung abstrahieren
muss, nicht umsetzbar.

Im Glterverkehr geht es vorrangig um die Zuverléssigkeit der Ankunftszeit, weswegen
viele Transporteure mit Pufferzeiten arbeiten, die die Wahrscheinlichkeiten fir eine
Verspatung minimieren. Damit wird eine unsichere Verspdtung in einen sicheren
Zeitverlust Gberfiihrt und damit letztlich ein Indikator fur Zuverléssigkeit geschaffen [4].

Geht man noch einen Schritt weiter, also weg von Reise- und Transportzeiten zu anderen
Indikatoren als MessgroBen der Zielerreichung in  Bewertungsverfahren des
Verkehrssektors, wie Betriebskosten, Umwelteffekten und Sicherheit, so fiihrt die Frage
nach ,,marginal gains* zu deutlich unterschiedlichen Antworten. Bei Betriebskosten ist das
Problem einfach, da diese in monetdren GréRen gemessen werden und auch kleinere
Geldbetrédge gut reinvestiert werden kdnnen. Ethisch problematisch war das Thema im
Sicherheitsbereich, solange bei der prognostischen Berechnung Unfalltote und Verletzte
Uber Unfallraten bestimmt wurden, die zu nicht ganzzahligen Ergebnissen fuhrten. Durch
die  nun  gewahlte  Berechnung von  gesamtwirtschaftlichen  Kosten im
Verkehrssicherheitsbereich tiber Unfallkostenraten besteht diese Situation nicht mehr bzw.
muss im Vorfeld die Frage des ,,ob liberhaupt® und dann des ,,wie”“ der monetéiren
Bewertung eines menschlichen Lebens gestellt werden.

Eng verwandt mit den Reisezeiteinsparungen sind die Standardabweichungen der
Reisezeiten fir ganze Relationen als Indikator flr die Zuverldssigkeit, insbesondere im
Pkw-Verkehr. Da die Standardabweichung eine bei Weitem nicht mehr so anschauliche
Grole wie die Reisezeit ist, ist die Diskussion noch schwerer zu fiihren, wie ggf. ein
Schwellenwert flr eine abgeminderte Bewertung zu ermitteln ist. Bei den im Brennpunkt
des Interesses stehenden Klimagasen, und analog bei den Luftschadstoffen generell, gibt es
das Problem nicht, da hier jedes ausgestoRene Gramm in die Atmosphdre eingetragen wird.
Bei den Larmimmissionen liegt der spezielle Fall vor, dass es eine messbare physikalische
Wahrnehmungsschwelle des menschlichen Gehérs fur Larmdifferenzen gibt, die bei ca. 2
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dB(A) liegt. In Bewertungsverfahren werden daher projektbedingte L&rmpegeldifferenzen
unter diesem Schwellenwert nicht in die Bewertung mit einbezogen.

»~Reisezeiteinsparungen sind regelmdBig die dominierende Nutzenkomponente in
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen von Verkehrsprojekten®, so lautet der erste Satz der
Zusammenfassung von A. Obermeyer [2]. Bei vielen erwogenen Projekten setzen sich diese
dominierenden Reisezeitgewinne aber aus kleinen Einzelreisezeitgewinnen zusammen.
Abstrahiert man, wie im vorliegenden Beitrag, von den Problemen der prognostischen
Ermittlung von Reisezeiten mit Hilfe von Verkehrsmodellen fir die ex ante-Bewertung, so
reduziert sich die Fragestellung auf die ggf. anzupassende Bewertung kleiner
Reisezeitgewinne.

Prinzipiell ist die Zeitbewertung Ausdruck eines subjektiven Empfindens. Eltern mit
kleinen Kindern werden eine Viertelstunde Ausruhen ganz anders bewerten als &ltere,
alleinlebende Menschen. Studien zur Ermittlung des Value of Time (VoT) versuchen
haufig mit Stated Preference-Konzepten, die Zeitbewertung moglichst zu objektivieren,
ermitteln im Ergebnis Werte fiir eine Stunde Zeit und Uberlassen es dem Anwender, diese
bei kleinen Reisezeitgewinnen anteilig anzuwenden. Die in Deutschland zur Anwendung
kommende gesamtwirtschaftliche Bewertung verfolgt den Ansatz des Ressourcenverzehrs,
erfasst also durch neue Infrastrukturen eingesparte Ressourcen wie Reisezeiten und Kosten
und bewertet sie im Hinblick auf eine unterstellte Reinvestition. Dieser Ansatz ist daher als
optimistisch zu bezeichnen, und gerade die kleinen Reisezeitgewinne stellen die Frage nach
der Wiederverwendbarkeit und nach einer Mindestmenge an Zeit, die notig ist, um
Alternativen umsetzen zu kdénnen. Diese Mindestmenge ware dann jener Schwellenwert fiir
die eingesparte Zeit, unterhalb dessen die Reisezeitgewinne gar nicht mehr (Zero Unit
Value), mit einem konstanten Abschlag (Constant Discounted Value) oder mit einer
(konkaven) “Abklingfunktion* (Discounted Value) bewertet werden konnten [5]. In der
Methodik der Bundesverkehrswegeplanung 2003 [6] wurde sogar vereinfachend der Value
of Time um 30% abgemindert, um den geringeren Wert Kleiner Reisezeitgewinne
abzubilden. Dieser pauschale Ansatz war notig, da die Berechnung der Reisezeiten auf
Basis der Streckenabschnitte und nicht flr ganze Routen durchgefiihrt wurde.

Nach Abwagen der zahlreichen Argumente erscheint die international Uberwiegend
praktizierte Losung, den Wertansatz fur Reisezeitgewinne aller GrofRenordnungen gleich zu
belassen, schon fast salomonisch:

e Es entsteht zumindest in der Theorie keine Diskrepanz zur Wirkweise der zugrunde
liegenden Verkehrsmodelle

e Er lasst zu, dass die subjektive Zeitbewertung auch bei kleinen Zeitgewinnen einen
individuellen Nutzen sieht

e Er umgeht das kaum losbare Problem, einen Schwellenwert fur eine reduzierte
Bewertung und den Verlauf einer Bewertungsfunktion ab diesem Schwellenwert
festzulegen, bzw. setzt diesen Schwellenwert auf NULL

e Er lasst ggf. eine Uberbewertung zu, aber vor dem Hintergrund eines bzgl. der
Reinvestition ohnehin optimistischen Verfahrens; was insgesamt die Frage aufwirft,
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ob das resultierende NKV nicht deutlich tber 1 fiir eine positive Einschatzung liegen
musste.

e Er bleibt kohdrent mit dem Vorgehen bei den meisten anderen
ZielgroRen/Indikatoren.

Bewertungsverfahren  sind auch in  der Verkehrsplanung  Verfahren  zur
Entscheidungsfindung, nicht aber die Entscheidung selbst. In Zeiten zunehmender
partizipativer Prozesse ist der Nutzen-Kosten-Quotient schon lange nicht mehr die einzige,
verdichtete Bewertungsinformation. Zentral bleibt also die Forderung nach einer
transparenten Darstellung von detaillierten Ergebnissen einer Projektbewertung. Daraus
ergibt sich die Anforderung, die Verteilung der Reisezeitgewinne auszuweisen und damit
Sensitivitatsrechnungen zu erméglichen. So I&sst sich nicht theoretisch, aber doch praktisch
dem Grundproblem der kumulierten Reisezeitgewinne begegnen. Letztlich muss die
politische Ebene abwégen, ob ihr die drei eingangs genannten Projekte mit ihren sehr
unterschiedlichen Verteilungen der Reisezeitgewinne gleich realisierungswirdig sind, sie
also kleinen Reisezeitgewinnen den Status von ,,marginal gains* einrdumen will oder nicht.
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1 Einleitung

Die Stadt Wien verfolgt bereits seit mehreren Jahren eine nachhaltige Stadtentwicklungs-
und Verkehrsplanung, um ihren Einwohnern eine hohe Lebensqualitidt zu gewahrleisten.
Laut des aktuellen Stadtentwicklungsplans ,,STEP 2025 sollen bis zum Jahr 2025 80 %
aller Wege der Einwohner Wiens mit dem Umweltverbund zuriickgelegt werden und damit
lediglich 20 % aller Wege mit dem privaten Pkw (Stadtentwicklung Wien 2015). Daher
wurde im Mai 2012 u. a. ein Uberarbeitetes Tarifsystem fiir die Nutzung des &éffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) in Wien eingefiihrt, bei dem der Preis fiir die Jahreskarte auf
365,- € abgesenkt wurde.

Das Wiener 365-Euro-Ticket hat Teile der Politik in Deutschland motiviert, &hnliche
Tarifkonzepte auf kommunaler, Verbund- und/oder Landesebene zu entwickeln und
umzusetzen. Vor diesem Hintergrund erhalten Fragestellungen zu den verkehrlichen und
Okonomischen Wirkungen einer Einflhrung eines 365-Euro-Tickets bzw. einer
kostengunstigen Jahreskarte eine hohe Bedeutung.

In diesem Artikel werden zundchst preispolitische MalRnahmen im Verkehrssektor sowie
deren Wirkungen auf die Nachfrage kurz beschrieben. AnschlieBend wird eine im Auftrag
der Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) entwickelte Methodik zur groben Abschatzung der
Nachfragewirkungen durch Einflihrung einer kostengunstigen Jahreskarte in bestehende
Tarifstrukturen dargestellt. Der Artikel schlieBt mit der Anwendung der entwickelten
Methode flr die Stadt Leipzig in Form von aggregierten Ergebnissen hinsichtlich
Nachfrage- und Erléswirkung.

2 Wirkungen preispolitischer Manahmen im Verkehr

Preispolitische MalRnahmen im Verkehr umfassen Preissenkungen oder Preiserhéhungen
fir die Nutzung von - i.d.R. motorisierten — Verkehrsmitteln und/oder der
Verkehrsinfrastruktur. Im Folgenden werden die Wirkungen wesentlicher preispolitischer
MaRnahmen mit dem Fokus auf Preissenkungen im OPNV vorgestellt.

Eine Preisreduzierung von Zeitkarten im OPNV bis hin zum Nulltarif fiihrt i. d. R. zu
einer Erhdhung der Nachfrage sowie héufig zu Erldsverlusten, weil die zusatzliche
Nachfrage durch eine Preisreduktion i. d. R. die Erlosverluste nicht auffangt. Bei starken
Fahrgastgewinnen kann zur Vermeidung von Kapazititsengpéssen ein Ausbau des OPNV-
Angebots notwendig werden, so dass neben Erldsverlusten auch hohere Aufwendungen fur
den OPNV-Betrieb entstehen.

Ein Nulltarif wurde weltweit bereits in unterschiedlichen Kommunen eingeflhrt, meist in
Kleinstadten, aber beispielsweise auch in der estnischen Hauptstadt Tallinn und im
Grof3herzogtum Luxemburg. Parallel zur Einfuhrung des Nulltarifs wird in der Regel die
Betriebsleistung durch zusatzliche Linienfahrten erhoht, so dass die Effekte der Nulltarif-
Einfiihrung auch Angebotseffekte umfassen. Je nach Ausgangslage kam es nach
Einfihrung des Nulltarifs zu teilweise erheblichen Fahrgastzuwéchsen, wobei der
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Uberwiegende Teil der zusatzlichen Nachfrage induziert oder vom FuR3- und Radverkehr
verlagert wurde. Aufgrund der wegfallenden Erlése und i.d.R. zusétzlichen
Aufwendungen fiir eine Erweiterung des Angebots waren dauerhaft zusatzliche
Finanzmittel in betrachtlichem Umfang fir den OPNV erforderlich. In Kombination mit
einem beitragsfinanzierten Burgerticket kann dieses Finanzierungsproblem jedoch
vollstandig oder teilweise geldst werden. Ein Nulltarif fur Bevolkerungsgruppen, die sozial
benachteiligt, von Armut bedroht oder betroffen sind, kann bei einem angemessenen
OPNV-Angebot die soziale Teilhabe dieser Gruppen erhthen (Oswald und Sommer 2020).

Im Jahr 2012 wurde in Wien ein iiberarbeitetes Tarifsystem fiir die OPNV-Nutzung
eingefithrt, das sogenannte ,Wiener Modell“. Wihrend die Preise fiir Jahres- und
Monatskarten erheblich gesenkt wurden, stiegen die Preise fir die Einzelfahrt und
Wochenkarte an. Parallel dazu wurden die Parkgeblhren fir Besucher im o6ffentlichen
Raum um 67 % erhoht. Wahrend sich im Zeitraum 2012 bis 2016 die Anzahl der
verkauften Jahreskarten fast verdoppelt hat, stieg die Fahrgastnachfrage in diesem Zeitraum
insgesamt um nur etwa 7 %. Diese Zunahme ist zum Grofteil auf raumstrukturelle Effekte
zurtickzufuhren (Bevolkerungszuwachs, Zunahme des Tourismus). Lediglich etwa ein
Drittel der gestiegenen Nachfrage kann durch das Wiener Modell, die
Parkgebiihrenerhdhung und AngebotsmaBnahmen im OPNV erklart werden. Nach
Umsetzung des Wiener Modells ist der Betriebskostenzuschuss der Stadt Wien um ca. 18 %
gestiegen (Steigerung um ca. 50 Mio. €/Jahr). Die Preisabsenkung der Jahreskarte auf 365,-
€ inkl. der weiteren 0. g. MaBBnahmen fiihrte im Wesentlichen zu einer ,,Wanderung® von
Gelegenheitskunden in die Jahreskarte, fur die sich der Kauf einer Zeitkarte aufgrund ihres
Nutzungsprofils mit etwa 10 bis 20 OPNV-Fahrten pro Monat vorher nicht gelohnt hat.
Neue Kunden mit einem groRen Verlagerungspotential vom Pkw-Verkehr konnten kaum
gewonnen werden. Insgesamt fiihrte das Wiener Modell zu keiner nennenswerten
Verlagerung des Pkw-Verkehrs auf den OPNV (Sommer und Bieland 2018).

Da in Wien schon vor Einfiihrung des ,,Wiener Modells* 39 % der Fahrten mit dem OPNV
zuriickgelegt wurden, kann der Fahrgastzuwachs in anderen R&umen (mit geringeren
OPNV-Anteilen) bei gleichen MaBnahmen hoher ausfallen. Die grundsatzlichen
Wirkungszusammenhénge — eine Zunahme der OPNV-Fahrten bei OPNV-affinen Kunden,
verbunden mit einem geringen Verlagerungspotential von Pkw-Fahrten — bleiben allerdings
erhalten. Dabei steigt das Potential an verlagerbaren Pkw-Fahrten bei einer Zunahme der
raumlichen Giltigkeit des Tickets (Sommer und Bieland 2018).

Wesentlich  wirksamer sind  Preissenkungen  fir  multimodale  Selten-  und
Gelegenheitskunden, da diese im Vergleich zu OPNV-affinen Haufignutzern ein deutlich
hoheres Verlagerungspotential von Pkw-Fahrten aufweisen und darliber hinaus bei
Preisdnderungen stérker reagieren. Positive Beispiele sind Bahncard-Modelle im
Nahverkehr (50 %-Rabatt bei Zahlung eines geringen monatlichen Beitrages wie z. B. der
Tarif RMVsmart 50 oder das ABO Flex) und nutzungsabhéngige Anreizmodelle, die auf E-
Ticketing-Systemen basieren (Dietrich et al. 2018).

Die zusétzliche Fahrgastnachfrage infolge von Preisreduktionen im OPNV setzt sich
vornehmlich aus Mehrverkehr durch bestehende und in geringem MaRe neue OPNV-
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Kunden zusammen, wobei der groBte Teil der Nachfrage vom FuB- und Radverkehr
verlagert wird. Die gewunschte Verkehrsverlagerung vom motorisierten Individualverkehr
(MI1V) sowie die damit einhergehenden positiven Umweltwirkungen konnen daher nicht
allein durch die Kostenreduktion oder einen Angebotsausbau im OPNV erreicht werden
(Gondlach 2014; Verkehrsclub Deutschland e.V. (VCD) 2012; Klemmer et al. 1999).
Entsprechend der Multi-Impuls-These nach Klemmer et al. (1999) ist vielmehr ein
Uibergeordnetes Konzept aus verschiedenen MalRnahmen notwendig, die sich in ihrer
Wirkrichtung verstarken. Dies kann durch verschiedene sog. Pull- und Push-Malinahmen
umgesetzt werden, sodass zum einen die Attraktivitdt der OPNV-Nutzung erhoht und
gleichzeitig die Attraktivitdt der MIV-Nutzung reduziert wird (z.B. durch
Parkraumbewirtschaftung, hohere Besteuerung des MIV, Pkw-Maut, Tempo 30,
Durchfahrtsverbote).

Die Einflhrung und Gestaltung einer City-Maut bietet vielfaltige Mdglichkeiten, mit
denen die Ziele Verkehrsbeeinflussung, Umweltverbesserung und Finanzierung der
Infrastruktur erreicht werden kénnen. Dabei gilt: Je hther die entsprechende Mautgebiihren
und je groRer der Geltungsbereich (z. B. nur Innenstadt oder ganze Region), desto grofer ist
die Wirkung der City-Maut (vgl. u. a. CURACAO 2007). City-Maut-Systeme reduzieren
den einfahrenden Kfz-Verkehr hdufig in einer GroRenordnung von 10 bis 20 Prozent. Mit
dieser Reduzierung werden Staus in der Mautzone verringert und der Verkehrsablauf
verbessert. Der Einsatz emissionsarmer Fahrzeuge wird beschleunigt tber Befreiungen fiir
alternativ betriebene Fahrzeuge sowie Tarifsystemen, die sich an den Emissionen der
Fahrzeuge orientieren.

Evaluationen und Modellrechnungen zur Parkraumbewirtschaftung zeigen — wie auch
das Beispiel der Stadt Wien —, dass eine flaichendeckende Bewirtschaftung von Stellplatzen
hohe Wirkungen hinsichtlich der Pkw- und OPNV-Nutzung besitzt. Dabei nimmt die
Wirksamkeit mit der GroRRe der bewirtschafteten Flache und der Héhe der Parkgebihren zu
(Ritz  2018; Apel und Lehmbrock 1990). Bei der Umsetzung einer
Parkraumbewirtschaftung ist zu beachten, dass die Wirkungen in hohem Mal3e von einer
ausreichenden Parkraumuberwachung abhéngig sind (Grdétsch et al. 2004).

Bei der Beurteilung der Wirksamkeit preispolitischer MaBnahmen im OPNV ist zu
beriicksichtigen, dass der Fahrpreis lediglich ein Baustein des komplexen Prozesses ist, der
zur Entstehung von Verkehrsnachfrage fuhrt. Der Fahrpreis ist dabei nicht das
entscheidende Kriterium fiir einen Umstieg auf den OPNV. Vor einer Preisreduzierung ist
zundchst ein OPNV-Angebot zu schaffen, das tatsichlich eine Alternative zum privaten
Pkw darstellt und das in der Lage ist, zusatzliche Nachfrage aufzunehmen. Basierend auf
einem attraktiven Angebot kann anschliefend durch Preisreduzierungen ein zusatzlicher
Anreiz fur den Umstieg vom MIV gesetzt werden.

Verkehrsteilnehmer bevorzugen i. d. R. Alternativen, die das haufig durch Routinen
bestimmte Verhalten wenig é&ndern (z.B. eine geringe Verschiebung des
Abfahrtszeitpunktes, eine andere Fahrtroute). Die Wahl eines anderen Verkehrsmittels ist
dagegen meistens mit einer groReren Verhaltensdnderung und  zusétzlichen
Herausforderungen verbunden. So sind u. a. Informationen tber andere Verkehrsmittel und
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deren Nutzungsbedingungen erforderlich. Darlber hinaus ist bei der Verkehrsmittelwahl zu
beachten, dass nur ein Teil der Personen eine echte Wahlfreiheit zwischen Verkehrsmitteln
hat, da verschiedene objektive und subjektive Grunde flr oder gegen bestimmte
Verkehrsmittel sprechen kénnen (Wermuth 1980; Sommer und Krichel 2012). Daher ist es
nicht tberraschend, dass Tarifanderungen im OPNV — insbesondere, wenn die Fahrpreise
zwischen den einzelnen Fahrausweisen erheblich gedndert werden — aufgrund verénderter
Nutzenschwellen meist groRere Auswirkungen auf die bisherigen OPNV-Kunden haben als
auf die anderen Verkehrsteilnehmer.

Die sich dynamisch entwickelnden Verflechtungen zwischen Stadt und Umland erfordern
eine starker regionale Betrachtung seitens der Stadt- und Verkehrsplanung. Raumliche
Konzepte wie die ,,dezentrale Konzentration® zusammen mit dem ,,Konzept der kurzen
Wege*“ (Brake 1998) forcieren den Bedarf, die regionalen Strukturen in die Planung zu
integrieren und insbesondere nicht durch gegenldaufige Planungen zu untergraben (z. B.
Preisanpassungen in einem Stadtgebiet, die zu hohen Differenzen in den Preisen auf
regionalen Relationen fuhren) (Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
(FGSV) 2006).

Modellrechnungen fiir die Regionen Stuttgart und Hannover verdeutlichen die Bedeutung
einer regionalen Betrachtung: Ein sehr gutes OPNV-Angebot in einer Stadt ohne
entsprechendes Pendant in den Stadt-Umland-Beziehungen fiihrt zu hohen Anteilen des
Pkw-Verkehrs im Quell- und Zielverkehr der Stadt (u. a. Pendler, Freizeitwege). Bei der
Planung von Malnahmen missen daher zwingend die Stadt-Umland-Beziehungen
beriicksichtigt werden. Das betrifft insbesondere MaBnahmen des OPNV-Angebots, aber
auch preispolitische Malnahmen. Die Einfuhrung eines hessenweit glltigen 365-Euro-
Tickets fuhrt Modellierungsergebnissen zufolge zu hohen Nachfragesteigerungen von 6 %
bis 14 % (Sommer et al. 2018). Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass damit nicht nur der
Preis fur ein vergleichbares, bereits bestehendes Tarifprodukt gesenkt wird, sondern zudem
der rdumliche Geltungsbereich fir viele Kunden erheblich ausgeweitet wird. Ebenso flihren
Pkw-Maut-Systeme, die ber (Innen-)Stadtgebiete hinaus auch regionale Mittelstadte oder
gar die ganze Region betreffen, erwartungsgemdafl zu deutlich gréBeren verkehrlichen
Wirkungen (Ritz 2018; Bohnet und Walther 2011).

3 Wirkungen einer kostenginstigen Jahreskarte

3.1 AUFGABENSTELLUNG

Die Stadt Leipzig pruft die Einfihrung eines 365-Euro-Tickets als neue Jahreskarte (Abo)
im Segment der Zeitkarten. Vor diesem Hintergrund wurde im Rahmen dieses
Forschungsprojektes ermittelt, welche Rahmenbedingungen und Voraussetzungen fir die
Einfiihrung eines 365-Euro-Tickets in der Stadt Leipzig zu berlicksichtigen sind und welche
Wirkungen bei einer Einfihrung auftreten. Diese Untersuchung ist damit ein klassisches
Beispiel fur die Einfuhrung einer kostengunstigen Jahreskarte in einer Grofstadt.
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Entsprechend dem Vorbild Wien Ilasst sich die Jahreskarte folgendermalien
charakterisieren:

- Der Preis der Jahreskarte ist mit 365,- € pro Jahr deutlich giinstiger als iibliche
Preise einer Jahreskarte in einer deutschen Grof3stadt.

- Die Jahreskarte ist ein personliches Ticket (ohne die Mdglichkeit der Mitnahme
anderer Personen und einer Weitergabe an andere Personen).

- Die Jahreskarte kann von allen Personen erworben werden (keine Einschrédnkung
auf bestimmte Personengruppen).

- Der raumliche Geltungsbereich entspricht dem gesamten Stadtgebiet.

- Es gilt keine zeitliche Einschrankung bei der OPNV-Nutzung.

Vor diesem Hintergrund wurde fir die Abschatzung der Wirkungen auf die
Fahrgastnachfrage und die Erlose ein Modell erstellt, das i. W. auf Preiselastizititen und
Fahrausweiswanderungen durch den Vergleich von zwei Alternativen unter
Berticksichtigung des sogenannten Flatrate-Bias (s. u.) aufbaut.

3.2 METHODISCHE GRUNDLAGEN

Die Abschatzung der Nachfragereaktion geht in dieser Arbeit von einem ¢konomischen
Kaufverhalten aus, bei dem allerdings neben dem tatsachlichen Preis zusétzliche,
individuell wahrgenommene Nutzen von Zeitkarten bertcksichtigt werden (Flatrate-Bias).
Die Nachfragereaktion wird abgeschéatzt durch

a) Elastizitaten, die auf Verdnderungen des Fahrpreises reagieren,

b) Fahrausweiswanderungen, die aufgrund verdnderter Nutzenschwellen zwischen
den Fahrausweisen entstehen und

¢) Flatrate-Bias, der i. W. den Bequemlichkeits- und Versicherungseffekt durch den
Kauf eines Pauschaltickets beriicksichtigt.

Zu a) Elastizitaten werden genutzt, um Nachfrageanderungen infolge einer Anderung eines
unabhéngigen Faktors (Preis, Qualitat, Angebot etc.) abzuschétzen. Die Elastizitat (Formel
1) ist definiert als relative Nachfragednderung dividiert durch die relative
Angebotsénderung (hier: Preisénderung). Eine Preiselastizitdt von -0,1 bedeutet, dass bei
einer Preisreduzierung von 10 % die Nachfrage um 1 % steigt.

¢ AF A, F E*FO*AA+F E 11
= — % — =

24" F, P A, 0 orme
mit
F, Nachfrage im Nullfall (0)

Fp Nachfrage im Planfall (P)
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AF Differenz der Nachfrage zwischen Plan- und Nullfall

Ay Angebotsmerkmal (hier: Fahrpreis) im Nullfall

AA Differenz des Angebotsmerkmals (hier: Fahrpreis) zwischen Plan- und
Nullfall

Elastizitdten wurden bisher groRtenteils fiir Preissteigerungen ermittelt. In zahlreichen
Studien, vor allem aus Grof3britannien, Australien und den USA wurden Elastizitaten fir
den Offentlichen Verkehr (OV) ermittelt, wobei sich ein Mittelwert von -0,3 fir eine
Preiserhohung gefestigt hat (Bastians 2009). Eine einfache Ubertragung der ermittelten
Auswirkungen von Preissteigerungen auf Preissenkungen ist jedoch nicht mdglich
(Bastians 2009). Steger-Vonmetz et al. (2008) und Waluga (2017) weisen ebenfalls auf die
Grenzen der Ubertragbarkeit hin, aber auch auf Schwéchen bisheriger
Forschungsergebnisse. Fir starke Anderungen des Preises oder fiir die Einfiihrung eines
Nulltarifs kdnnen nur grobe N&herungswerte fiir Elastizitdten angenommen werden, die mit
grofRen Unsicherheiten verbunden sind (Steger-VVonmetz et al. 2008; Isenmann 1994).

Zu b) Anderungen im Fahrausweissortiment, wie die hier untersuchte Einfiihrung einer
kostengiinstigen Jahreskarte ohne Anpassung der weiteren Tarifprodukte, fihren zu
Anderungen bei den Nutzenschwellen. In diesem Beispiel bedeutet das: Die Nutzung der
Jahreskarte wird gegeniiber der Nutzung von Einzelfahr- und Monatskarten zunehmend
attraktiv— die Nutzenschwelle sinkt. Mit sinkender Nutzenschwelle bzw. geringeren Kosten
flr Zeitkarten kommt es i. W. zu zwei Wirkungen: Fahrausweiswanderungen aus anderen
Tarifprodukten (Einzel-, Tages-, Wochen- oder Monatskarten) und Nachfragesteigerungen
im OPNV, wobei hiufig die Fahrausweiswanderungen (iberwiegen (Sommer und Bieland
2018).

Zu c) Der Flatrate-Bias bildet ab, dass sich die Kunden fur den Kauf einer Zeitkarte bzw.
eines Pauschalangebots entscheiden, obwohl diese Wahl bei ihrem Nutzungsverhalten zu
héheren Kosten fiihrt. Diese nicht ékonomische Wahl l&sst sich dadurch erklaren, dass
Kunden aus dem Festpreis-Tarif (Flatrate) einen Nutzen ziehen, der Uber den Wert der
reinen Dienstleistung hinausgeht. Laut Wirtz (2013) sind im OPNV dafiir {iberwiegend der
Bequemlichkeits- und Versicherungseffekt entscheidend. Der Bequemlichkeitseffekt
beriicksichtigt den geringeren Vorbereitungsaufwand beim Erwerb und bei der Nutzung
von Zeitkarten (insb. Jahreskarten) gegeniber nutzungsabhangig gewahlten Tarifen. Der
Versicherungseffekt beschreibt die gute Planbarkeit des Festpreises, da es keine
Variationen der Kosten gibt. Somit fallen auch bei Uberdurchschnittlicher Nutzung keine
zusétzlichen Kosten an. Der Flatrate-Bias ist bei der Ermittlung der wahrgenommenen
Nutzenschwellen von Zeitkarten gegeniiber dem Tarifangebot fur Gelegenheitskunden
entscheidend.
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3.3  WIRKUNGSERMITTLUNG NACH TARIFPRODUKTGRUPPEN

Mit dem Modell werden die Wirkungen der Einfiihrung einer kostengtinstigen Zeitkarte auf
Nachfrage und Erlése abgeschdtzt. Bei der Abschatzung werden folgende
Tarifproduktgruppen differenziert betrachtet:

- Bartarif (vgl. Kapitel 3.3.1),

- Monatskarten (vgl. Kapitel 3.3.2),

- Jahreskarten (Abos, sowohl fir Erwachsene als auch fiir Schiler und
Auszubildende) (vgl. Kapitel 3.3.3).

Die Modellrechnung zur Ermittlung der Wirkungen auf Nachfrage und Erldse folgt dabei
dem in Abbildung 1 dargestellten Ablauf.

Preise Nutzungs-
Erlése sQ Stiickzahlen haufigkeiten | Nachfrage 1
Status quo [EUR je _ [Stiick je ﬂ [Fahrgast-Fahrten
(SQ) Fahrausweisart) Fahrausweisart) je Fahrausweisart)

Preiselastizititen
Fahrausweiswanderungen
ggf. Flatrate-Bias

Preise Nutzungs-
Erlése Planfall | Stiickzahlen haufigkeiten | Nachfrage
Planfall [EUR je Qe (stick e Qe | [Fahrgast-Fanrten
Fahrausweisart) Fahrausweisart) je Fahrausweisart)

" nur Fahrgast-Fahrten, die fir Verbund relevant sind und Erlése verursachen (z. B. keine Schwerbehinderte)

Abbildung 1: Ablauf der Modellrechnung (Sommer 2021)

3.3.1  Nachfragewanderung vom Bartarif zur neuen Jahreskarte

Der Bartarif umfasst Tarifprodukte des Gelegenheitsverkehrs (Einzelfahrt, Kurzstrecke,
Tageskarte), unabhdngig von der Bezahlweise. Die Nachfrage im Bartarif wird auf
Grundlage der Verkaufsstatistik sowie der fahrausweisspezifischen Nutzungshéaufigkeiten
berechnet. Sind die konkreten Nutzungshaufigkeiten nicht bekannt, sind Sekundérdaten
vergleichbarer Raume zu wahlen. Die Ermittlung des Anteils der Nachfragewanderung vom
Bartarif zur neuen Jahreskarte findet in den im Folgenden néher beschriebenen vier
Schritten statt:

1) Berechnung der wahrgenommenen Nutzenschwelle der neuen Jahreskarte
(Formel 2) anhand des mittleren Erlgssatzes im Bartarif. Der mittlere Erldssatz (Formel 4)
im Bartarif wird auf Grundlage der Verkaufsstatistik berechnet. Bei der Berechnung der
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wahrgenommenen Nutzenschwelle wurde der Flatrate-Bias berticksichtigt (Formel 3).
Wirtz kommt in seiner Untersuchung auf einen Flatrate-Bias in Hohe von 11,8% (Wirtz
2013). Das bedeutet, dass die Zahlungsbereitschaft fiir eine Zeitkarte um 11,8 % hdher ist
als bei einer OPNV-Nutzung ohne Zeitkarte. Durch den Flatrate-Bias sinkt die tatsachliche
Nutzenschwelle ab, aus der sich der Wanderungsanteil ableiten Iasst. Um die Unsicherheit
dieser EingangsgroRe zu beriicksichtigen, sollten die Werte flr den Flatrate-Bias uber
Szenarien variiert werden.

WNS;xp = v::g,’;: Formel 2
mit
WNS;kp  wahrgenommene Nutzenschwelle der Jahreskarte im Planfall
WPk p wahrgenommener Preis der Jahreskarte im Planfall (Formel 3)
mEpy mittlerer Erldssatz pro Fahrt im Bartarif (Formel 4)
wP = Pigp* & Formel 3
Jik = 76T 100% + FB
mit
WP p wahrgenommener Preis der Jahreskarte im Planfall
Py p realer Preis der Jahreskarte im Planfall (Bsp.: 365 Euro)
B Aufpreisbereitschaft durch den Flatrate-Bias [%]
mE gy = Egrsg Formel 4
Fprso
mit
mEgy mittlerer Erldssatz pro Fahrt im Bartarif
Egrsq Erlods des im Bartarif im Status Quo

Fgrso Nachfrage des im Bartarif im Status Quo
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2) Die Abschatzung des Anteils der Nachfrage im Bartarif durch
Gelegenheitskunden, die diese Nutzenschwelle Uberschreiten, erfolgt tiber eine Funktion
aus der Nutzungshdufigkeit der Kunden im Bartarif pro Jahr und der wahrgenommenen
Nutzenschwelle der Jahreskarte im Planfall (Formel 5). Sofern die daflr erforderlichen
Datengrundlagen nicht vorliegen, kann auf Sekundérdaten zurlckgegriffen werden. So
liefern z. B. E-Ticketing-Systeme, die die Nutzungshistorie aus Abrechnungsgriinden
aufzeichnen, Daten, aus denen die Verteilung der jahrlichen Nutzungshdufigkeit von
Gelegenheitskunden abgeleitet werden kann. Zur Verdeutlichung dient

Abbildung 2, in der ein Ablesebeispiel eingefligt ist. Fur das Beispiel liegt die
wahrgenommene Nutzenschwelle einer Jahreskarte bei 144 Fahrten pro Jahr. Mit dem Wert
der wahrgenommenen Nutzenschwelle wird anschliefend anhand der auf Sekundérdaten
basierenden Verteilung der jahrlichen Nutzungshaufigkeiten von Kunden im Bartarif der
Anteil der Nachfrage ermittelt: 66 % der Nachfrage (= durchgefiihrte Fahrten) im Bartarif
wird durch Kunden generiert, die weniger als 145 Fahrten pro Jahr durchfiihren (analog
werden 34 % der Nachfrage durch Kunden mit mehr als 144 Fahrten generiert). Auf dieser
Basis wird die Anzahl wandernder Fahrten aus dem Bartarif bestimmt (Formel 6).

100%
90%
80%

70% 66% der Nachfrage im Bartarif wird

durch Kunden mit einer Nutzungshaufigkeit

60% von 144 Fahrten p.a. oder weniger erzeugt
T £ 50%
2
-

40%

30%

20% wahrgenommene Nutzenschwelle zur Jahreskarte

144 Fahrten p.a. (12 Fahrten pro Monat)
10%

(Anteil der Nachfrage im Bartarif mit mindestens NHgr)

0%
1 51 101 151 201 251 301 351 401 451

NHgr (Nutzungshéufigkeit der Kunden im Bartarif pro Jahr)

= Anteil Nachfrage aller Kunden pro Jahr (kumuliert)

Abbildung 2: Verteilung der Nachfrage nach Nutzungshaufigkeiten von Kunden im
Bartarif (Bieland und Sommer 2020)
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P(Fprswys) = f(NHgy = wNSjk p) Formel 5
mit
Anteil der Nachfrage im Bartarif oberhalb der wahrgenommenen
P(For>wns)  Nuzenschwelle
NHpgr Nutzungshaufigkeit der Kunden im Bartarif pro Jahr
WNS;x p wahrgenommene Nutzenschwelle der Jahreskarte im Planfall
Fpriry = Fpr* p(FBT,>wNS) Formel 6
mit
Farn Nachfrage aus dt_em Bartarif der zur neuen Jahreskarte
gewanderten Bartarif-Kunden
Fpr gesamte Nachfrage im Bartarif
Anteil der Nachfrage im Bartarif oberhalb der wahrgenommenen
P(For>wns) Nutzenschwelle
3) Die Anzahl wandernder Kunden und damit die Anzahl neuer Jahreskarten-

Kunden ergibt sich aus der gewanderten Nachfrage dividiert durch die mittlere
Nutzungshaufigkeit der gewanderten Gelegenheitskunden (Formel 7).

Fprr
NK]K(BT),P = _4 FOI’me| 7

Hpr>whs,so

mit

NK Neukunden der Jahreskarte durch Wanderungen aus dem

JK(BT).P Bartarif im Planfall
F Nachfrage aus dem Bartarif der zur neuen Jahreskarte
BT(BT)

gewanderten Bartarif-Kunden

L mittlere Nutzungshaufigkeit der wandernden Kunden aus dem
NHpgr >yns,so Bartarif (oberhalb der wahrgenommenen Nutzenschwelle) im
Status quo
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4 Die Abschétzung der Nachfrage durch die aus dem Bartarif gewanderten
Jahreskarten-Kunden (Formel 8) basiert auf

- der bisherigen Nutzungshaufigkeit der gewanderten Gelegenheitskunden und
- der bisherigen Nutzungsh&ufigkeit von Jahreskarten-Besitzern im Status Quo.

Es ist davon auszugehen, dass die mittlere Nutzungshéufigkeit der neuen Jahreskarten-
Kunden im Bereich zwischen den genannten Nutzungsh&ufigkeiten liegt. Annahmen zur
Zunahme der Nutzungshédufigkeit der vom Bartarif zur neuen Jahreskarte wandernden
Kunden sollten anhand eines Faktors (iber Szenarien variiert werden.

F JK(BT),P =

F Brr) T NK JK(BT),P * (|WBT,>WNS,SQ - W1K(min),sq| * B(NH))

Formel 8

mit

F Nachfrage der zur Jahreskarte gewanderten Bartarif-Kunden im
e Planfall

F Nachfrage aus dem Bartarif der zur neuen Jahreskarte
BT (BT) gewanderten Bartarif-Kunden

NK;x@&1)p Neukunden der Jahreskarte aus dem Bartarif im Planfall

L mittlere Nutzungshéufigkeit der wandernden Kunden aus dem
NHpgr,nssq Bartarif (oberhalb der wahrgenommenen Nutzenschwelle) im
Status quo

N mittlere Nutzungshaufigkeit der Kunden der Jahreskarte mit dem
JKmin)SQ  giinstigsten Preis (min) im Status quo

Faktor flr die Steigerung der Nutzungshéufigkeit, kann Werte
B(NH) zwischen 0 und 1 annehmen

Zur Plausibilisierung der Ergebnisse kann ein Vergleich zwischen den Kosten der neuen
Jahreskarte sowie den Kosten bei Nutzung weiterer Tarifangebote durchgefuhrt werden.
Die Jahreskarte sollte fir die berechnete mittlere Nutzungshaufigkeit der neuen
Jahreskarten-Kunden die wirtschaftlichste Entscheidung darstellen, wobei eine hohere
Zahlungsbereitschaft aufgrund des Flatrate-Bias zu beriicksichtigen ist.
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3.3.2  Nachfragewanderungen von der Monatskarte zur neuen Jahreskarte

Inhaber einer Monatskarte entscheiden sich im Status quo bewusst fur den hoheren
monatlichen Preis gegenliber den Jahreskarten-Angeboten und die damit einhergehende
hohere Flexibilitit in der Nutzung des OPNV. Die Ermittlung des Anteils der
Nachfragewanderung von Monatskarten-Inhabern zur neuen Jahreskarte erfolgt in den im
Folgenden néher beschriebenen sechs Schritten. Sofern mehrere Tarifprodukte im Bereich
der Monatskarten bestehen, sind die verschiedenen Produkte einzeln zu betrachten.

(D) Festlegung des Anteils der Nachfrage, die von der Monatskarte zur
Jahreskarte wechselt (Formel 9): Die Festlegung der Wanderungsanteile erfolgt durch
eine Abschéatzung auf Basis der Nutzenschwellen (Jahreskarte zu Monatskarte) vor und
nach Einflhrung der neuen Jahreskarte sowie auf Grundlage der Verteilung der verkauften
Monatskarten je Kunde. Durch die Absenkung der Nutzenschwelle miussten aus
Okonomischen Griinden sémtliche Kunden auf die Jahreskarte wechseln, die nach deren
Einfihrung Kosten gegenuber dem Kauf mehrerer Monatskarten sparen. Dabei wird
angenommen, dass

- Kunden, die bisher Monatskarten erwerben, obwohl eine Jahreskarte
preisglinstiger wére, bei ihrem ,,un6konomischen‘ Verhalten bleiben und

- Kunden, die bisher Monatskarten erwerben und fir die sich ein Wechsel auch nach
Einfuhrung der kostengunstigen Jahreskarte nicht lohnt, bei ihrem ékonomischen
Verhalten bleiben.

Der maximale Anteil der Wechsler ergibt sich daher aus der Summe der Anteile der
verkauften Monatskarten pro Jahr, die zwischen den Nutzenschwellen vor und nach
Einfiihrung der neuen Jahreskarte liegen. Da auch in dieser Kundengruppe Personen aus
unterschiedlichen Griinden — z. B., weil sie sich nicht mindestens ein Jahr lang binden
mochten — trotz Kostenvorteil nicht wechseln, sollte der gesuchte Wanderungsanteil tGber
Szenarien variiert werden. Dabei wird der berechnete maximale Anteil der Wechsler durch
unterschiedliche Abminderungsfaktoren reduziert (Erfahrungswerte fir den Faktor: 0,5 bis
0,9).

P(Fuk) = f(ANSuk)sq/p) * B@(Fuxk)) Formel 9
mit

(Fux) Anteil der Nachfrage der Monatskarte, die zur neuen Jahreskarte
P\ mx wandert

Differenz zwischen der Nutzenschwelle der Monatskarte zur

ANS . .
MK/1SQ/P  jahreskarte im Status quo und der Nutzenschwelle im Planfall

B(p(Fuk)) Faktor fir die Abminderung des Wanderungsanteils der
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Monatskarte zur Jahreskarte (kann Werte zwischen 0 und 1
annehmen)

Die gewanderte Nachfrage ergibt sich anschlieend aus der Nachfrage der Monatskarte im
Status quo und dem berechneten Wanderungsanteil (Formel 10).

Fykmk) = Fukso * P(Fuk) Formel 10
mit
Fuouio l':l/lachfrage aus der Monatskarte der zur Jahreskarte gewanderten
onatskarten-Kunden
Fuksq Nachfrage der Monatskarte im Status quo

(Fux) Anteil der Nachfrage der Monatskarte, die zur neuen Jahreskarte
P\ mx wandert

2 AnschlieBend ist die mittlere Anzahl gekaufter Monatskarten pro Jahr und
wanderndem Kunde abzuschétzen. Dabei stellt aus wirtschaftlicher Sicht

- die Nutzenschwelle der betroffenen Monatskarte zur neuen Jahreskarte das
Minimum,

- die Nutzenschwelle der betroffenen Monatskarte zur glnstigsten bestehenden
Jahreskarte das Maximum

des gesuchten Werts dar.
Nykw = F(NSuxk;s NSuk/y.p) Formel 11
mit

n mittlere Anzahl gekaufter Monatskarten pro Jahr und wanderndem
MKW Kunden

NSwukysq  Nutzenschwelle der Monatskarte zur Jahreskarte im Status quo
NSukyp Nutzenschwelle der Monatskarte zur Jahreskarte im Planfall

Zur Verdeutlichung dient folgendes Beispiel: Die Nutzenschwelle einer Monatskarte mit
einem Preis von 80,- € pro Monat gegeniiber der giinstigsten Jahreskarte im Status quo mit
einem Preis von 640,- € liegt bei acht Monatskarten. Die Nutzenschwelle gegeniiber einem
neuen Jahreskartenangebot (Preis: 320,- €) liegt bei vier Monatskarten. Die mittlere Anzahl
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an Monatskarten derjenigen, die von der Monatskarte zur Jahreskarte wechseln, sollte

demnach im Intervall zwischen 4 und 8 Monatskarten liegen.

3) Auf Grundlage der ermittelten Hohe der gewanderten Nachfrage sowie der
mittleren jéhrlichen Nutzungshdufigkeit der wandernden Monatskartenkunden wird die
Anzahl an wandernden Kunden und somit die Anzahl an neuen Jahreskarten-Kunden

bestimmt (Formel 12).

Fykmr)
NK =
JKMEO,P NHygsq * Mygw
mit
NK Neukunden der zur Jahreskarte gewanderten Monatskarten-
JKMK)P Kyunden im Planfall
F Nachfrage aus der Monatskarte der zur Jahreskarte gewanderten
MK(MK) Monatskarten-Kunden
NH Nutzungshéufigkeit der wandernden Monatskarten-Kunden pro
Mk.sQ Monat im Status quo
n mittlere  Anzahl gekaufter Monatskarten pro Jahr und
MKW wanderndem Kunden
4) Die wandernden Monatskarten-Kunden werden als grundsitzlich OV-affin

angesehen. Daher nutzen diese den OPNV auch in Zeiten, in denen sie keine Monatskarte
besitzen, allerdings in deutlich geringerem Mal. Die Nachfrage von Monatskarten-Kunden
aulerhalb der Besitzzeiten einer Monatskarte wird entsprechend Formel 13 bestimmt.

Liegen keine Daten zum Nutzungsverhalten vor, ist eine Annahme zu treffen.

Fygir = (12 —nygw) * NHyger) * NKjgmk),p

mit

Fuksr)

Nyg,w

NHyg 1)

Nachfrage aus dem Bartarif der zur Jahreskarte gewanderten
Monatskarten-Kunden im Planfall

mittlere  Anzahl gekaufter Monatskarten pro Jahr und
wanderndem Kunden

Nutzungshadufigkeit der wandernden Monatskarten-Kunden pro
Monat im Bartarif (in Monaten ohne Monatskarte)

Formel 12

Formel 13
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NK Neukunden der zur Jahreskarte gewanderten Monatskarten-
JKMKO.P Kunden im Planfall

(5) Die Ermittlung des Nachfragezuwachses durch zusétzliche OPNV-Fahrten der
wandernden Monatskarten-Kunden erfolgt unter Beriicksichtigung der Differenz aus dem
Preis der Jahreskarte im Planfall und den bisherigen Kosten der wandernden Monatskarten-
Kunden fiir die OPNV-Nutzung sowie der zugeordneten Elastizitten. Die bisherigen
Kosten setzen sich zusammen aus den Kosten fiir den Kauf der Monatskarten sowie der
Einzelfahrkarten, die in Monaten ohne Monatskarte fiir die OPNV-Nutzung gekauft werden
(Formel 14).

AFMK,P =

£y * (P]K,P - (PMK,SQ *Nygw + Pprso * (12 —nygw) * NHMK(BT))) Formel 14
(PMK,SQ *Nygw + Pprso * (12 - nMK,W) * NHMK(BT))
* (Fugmr) + Fuker)

mit
AF zusétzliche Nachfrage (Nachfragesteigerung) der Monatskarte im
MK.p Planfall auf Grundlage der Elastizitét
Ey Elastizitat fur die Nachfragesteigerung infolge der Preisreduktion
Pk p Preis der Jahreskarte im Planfall
Pk sq Preis der Monatskarte im Status Quo
n mittlere  Anzahl gekaufter Monatskarten pro Jahr und
MEW wanderndem Kunden
Pprso Preis einer Einzelfahrt im Status Quo
NH Nutzungshaufigkeit der wandernden Monatskarten-Kunden pro
MK(BT)  Monat im Bartarif (in Monaten ohne Monatskarte)
F Nachfrage aus der Monatskarte der zur Jahreskarte gewanderten
MK(MK) Monatskarten-Kunden
F Nachfrage aus dem Bartarif der zur Jahreskarte gewanderten
MK(BT)

Monatskarten-Kunden im Planfall
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(6) Die Fahrgastnachfrage der neuen Jahreskarte durch Wanderungen aus der
Monatskarte (Formel 15) berlcksichtigt die

- wandernde Nachfrage aus den Monatskarten (Formel 10),

- den Anteil der Fahrten, die zusatzlich aus dem Bartarif wandern (Fehler!
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.) sowie

- die zusatzliche Nachfrage infolge der Preisreduktion (Formel 14)

An dieser Stelle sei nochmal darauf hingewiesen, dass im Fall von mehreren
Tarifprodukten im Bereich der Monatskarten die Berechnungsschritte mehrfach
durchzufuhren sind. Die Gesamtnachfrage der neuen Jahreskarte auf Basis von
Wanderungen aus den Monatskarten ergibt sich durch Summierung der Einzelergebnisse
der Monatskarten.

Fikmiyp = Fukmry + Fukir) + AFukp Formel 15
mit

F Nachfrage der zur Jahreskarte gewanderten Monatskarten-Kunden

JKMIOPim Planfall
F Nachfrage aus der Monatskarte der zur Jahreskarte gewanderten

MK(MK) Monatskarten-Kunden
AF zusétzliche Nachfrage (Nachfragesteigerung) der Monatskarte im

MK.p Planfall auf Grundlage der Elastizitat

F Nachfrage aus dem Bartarif der zur Jahreskarte gewanderten

MK(BT) Monatskarten-Kunden

3.3.3  Nachfragewanderungen von der bisherigen Jahreskarte zur neuen Jahreskarte

Unter Jahreskarten werden an dieser Stelle entsprechende Zeitkarten sowohl fiir
Erwachsene als auch fir Auszubildende und Schiller verstanden. Infolge der Einfiihrung
einer Jahreskarte, die (deutlich) unter den Preisen bisheriger Jahreskartenangebote liegt,
wandern die Kunden und damit die Nachfrage aus den bestehenden, teureren Jahreskarten-
Angeboten volistandig in das neue Tarifprodukt (sofern die Ubrigen Tarifbestimmungen
identisch oder sehr dhnlich sind). Da der Flatrate-Charakter der Jahreskarte beibehalten
wird, kommt es zu keiner Anderung der Nutzungshéufigkeiten.

Teilweise bestehen Jahreskarten-Angebote, die auch Mitnahmeregelungen oder eine
Ubertragbarkeit der Karte ermdglichen. Hier ist abzuwagen, ob der Preisnachlass einen
groReren Einfluss auf die Tarifwahl hat als die Vorteile durch Mitnahmeregelung bzw.
Ubertragbarkeit.



Abschétzung der Nachfragewirkung bei Einfihrung einer kostenglnstigen Jahreskarte 105

Die im Rahmen der Modellabschatzung getroffenen Annahmen zu Elastizitdten und
Fahrausweiswanderungen werden anhand aktueller Forschungsergebnisse (Sommer und
Bieland 2018; Ritz 2018) sowie in Rucksprache mit den jeweiligen Verkehrsunternehmen
bzw. -verbiinden getroffen.

Fur die Abschatzung der Nachfrage der neuen Jahreskarte werden abschlieRend die

- gewanderte Nachfrage aus dem Bartarif,
- gewanderte Nachfrage aus den Monatskarten sowie die
- gewanderte Nachfrage aus den Jahreskarten addiert (Formel 16).

Fixkp = Fikwrpe + Firmryp + Fixso Formel 16
mit
Figp Nachfrage der Jahrekarte im Planfall

Nachfrage der zur Jahreskarte gewanderten Bartarif-Kunden im
Fixanr piantal

F Nachfrage der zur Jahreskarte gewanderten Monatskarten-Kunden
JKMIOP - im Planfall

Fik so Nachfrage der Jahreskartenkunden im Status quo

34  ABSCHATZUNG DER ERLOSWIRKUNG

Aus der ermittelten Nachfrage im Planfall kann auf Grundlage der spezifischen
Nutzungshadufigkeiten je Fahrausweisart die Anzahl der verkauften Fahrausweise im
Planfall abgeschétzt werden. Dabei sind die unterschiedlichen Nutzenhdufigkeiten
zwischen bestehenden OPNV-Kunden sowie Neukunden und Fahrausweiswanderern zu
beriicksichtigen.

Auf Grundlage der ermittelten Stlickzahlen verkaufter Fahrausweise im Planfall werden
anschlieBend die Einnahmen im Planfall bestimmt. Die Preise entsprechen dabei den
Fahrpreisen des Verkehrsverbunds zum aktuellen Stand, ergénzt um die Anpassungen
infolge der Einflhrung des neuen Tarifprodukts (Formel 17).

Ep = Z Vip*Pip Formel 17
i

mit
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Ep Erlgse im Planfall

Anzahl verkaufter Fahrausweise der einzelnen Tarifprodukte i im
Planfall

P;p Preis der einzelnen Tarifprodukte i im Planfall

4 Anwendungsbeispiel Stadt Leipzig

41  AUSGANGSLAGE

Die kreisfreie Stadt Leipzig stellt mit ca. 597.000 Einwohnern die gréfte Stadt Sachsens
dar. Leipzig ist Teil der Metropolregion Mitteldeutschland und z&hlt zum
landerubergreifenden Ballungsraum Leipzig-Halle, in dem rund 1,1 Mio. Menschen leben.
Die Flache der Stadt Leipzig betrdgt insgesamt 297,8 km?2 (Stand 01.01.2019), die
Siedlungs- und Verkehrsflaiche nimmt mit 159,48 km2 etwas mehr als die Halfte der
Gesamtflache in Anspruch. Die Besiedlungsdichte liegt somit bei rund 3.740 Einwohnern
pro km2 Siedlungs- und Verkehrsflache (Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) GmbH 2020a).

Im Oberzentrum Leipzig stehen rund 336.000 Arbeitsplatze zur Verfiigung, die sowohl von
der Bevolkerung als auch von rund 100.000 Einpendlern genutzt werden. Zugleich pendeln
Uber 60.000 Leipziger zum Arbeiten aus der Stadt in andere Gemeinden. Leipzig verfiigt
Uber mehr als 39.000 Studierende sowie rund 51.000 Schiiler (Stand 2018).

Als Destination inshesondere fur Kurzurlaubsreisen kann Leipzig Uber 1,8 Mio.
Ubernachtungsgaste pro Jahr verzeichnen, die im Schnitt 1,84 Tage in Leipzig verbleiben.
Die Zahl der Ubernachtungen pro Jahr betragt somit rund 3,3 Mio. Im Vergleich zu anderen
deutschen GroRstadten mit ahnlicher Einwohnerzahl ist die Motorisierung mit 438 Kfz pro
1.000 Einwohner relativ gering (Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) GmbH 2020a).

Die Stadt Leipzig plant die Einfiihrung eines 365-Euro-Tickets als Tarifprodukt im
Segment der OPNV-Zeitkarten. Diese neue Jahreskarte soll von allen Personen erworben
werden kdnnen und zu beliebig vielen Fahrten mit den oOffentlichen Verkehrsmitteln
berechtigen, im  Gultigkeitsbereich der Tarifzone 110 des Mitteldeutschen
Verkehrsverbundes (MDV) (Gultigkeitsbereich: Gebiet der Stadt Leipzig). Fur die
Abschéatzung der Wirkungen wurde unterstellt, dass die Jahreskarte weder (bertragbar ist
noch zur Mitnahme weiterer Personen, Haustiere, Fahrrdder oder anderer Gegenstande
berechtigt, die den Kauf einer zusatzlichen Fahrkarte erfordern. Als Datengrundlage dient
die Verkaufsstatistik (Nachfrage- und Erldsdaten) aus dem Kalenderjahr 2018 fir das
Tarifgebiet 110.

Dariiber hinaus gibt es in Leipzig mit dem ABO Flex eine tarifliche Besonderheit, die
insbesondere auf die Kundengruppe der Gelegenheitskunden ausgelegt ist. Beim ABO Flex
erhalten die Kunden gegen Zahlung eines monatlichen Basispreises i. H. v. 6,90 € eine
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Preisreduktion von ca. 50 % fir ausgewéhlte Fahrkarten (Einzelfahrt, Kurzstrecke,
Extrakarte) (Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) GmbH 2020b). So kostet die Einzelfahrt
mit ABO Flex in Leipzig statt 2,70 € nur 1,30 €. Damit lohnt sich der Erwerb des ABO
Flex fur den Kunden bereits ab der funften Fahrt pro Monat.

Die Nachfrage in Leipzig, ermittelt auf Grundlage der Verkaufsstatistik 2018, betrégt rund
149 Mio. Verbundbefdrderungsfélle (VBF) im Quell-, Ziel- und Binnenverkehr. Da die
Anwendung der Methode auf teils sensiblen und nicht &ffentlich zuganglichen
Geschéftsdaten basiert, konnen Teile der Ausfihrungen zur Anwendungen der Methode in
Leipzig stark aggregiert sein oder wurden bewusst ausgelassen.

42  ABSCHATZUNG DER NACHFRAGEREAKTION UND ERLOSWIRKUNG

4.2.1  Annahmen und methodisches VVorgehen

Die im Rahmen dieses Projekts getroffenen Annahmen zu Elastizitdten und
Fahrausweiswanderungen wurden anhand aktueller Forschungsergebnisse (Sommer und
Bieland 2018; Ritz 2018) sowie in Ricksprache mit dem Auftraggeber getroffen. Es
handelt sich somit um Annahmen, die durch Experten der Universitat Kassel und der LVB
plausibilisiert wurden. Dabei ist zu bericksichtigen, dass der induzierte Verkehr der
bestehenden Stammkunden bereits in den Nutzungshaufigkeiten berticksichtigt wurde.

Mit dem in Kapitel 3 vorgestellten Modell wurden die Wirkungen der Einfiihrung eines
365-Euro-Tickets in Leipzig auf Nachfrage und Erlése abgeschatzt. Um Unsicherheit bei
den Modelleingangsdaten zu beriicksichtigen, werden im Modell jeweils zwei Szenarien
simuliert, die eine Unter- und Obergrenze der wahrscheinlichen Entwicklung abbilden. Das
Szenario Obergrenze bildet dabei das Maximum der zu erwartenden Nachfragereaktion
aufgrund des Preiseffektes ab. Im Szenario Untergrenze sind die Annahmen zur
Nachfragereaktion deutlich geringer gewéhlt.

Bartarif: Fir die Ermittlung der Wanderungen aus dem Gelegenheitsverkehr wurde auf
Sekundardaten unterschiedlicher E-Ticketing-Systeme zurtickgegriffen. Aus diesen Daten
konnte eine Verteilung der jéhrlichen Nutzungshdufigkeit von Gelegenheitskunden
abgeleitet werden. Fir den Flatrate-Bias wurden Werte zwischen 5 % (Untergrenze) und
20 % (Obergrenze) angenommen. Zur Berechnung der zusétzlichen Nachfrage wurde die
Nutzungshédufigkeit des ABO Light zum Preis von 614,46 € (Stand 2020) als giinstigste
Jahreskarte im Tarifangebot der Stadt Leipzig ausgewahlt. Der Faktor fur die Steigerung
der Nutzungshdufigkeit wurde auf 0,5 (Obergrenze) bzw. 0,25 (Untergrenze) festgelegt.
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Monatskarte: In Leipzig gibt es zwei fiir die Modellrechnung relevante Monatskarten: die
so genannte MDV-Monatskarte und die Monatskarte mit Leipzig-Pass®. Da keine konkreten
Zahlen zu der OPNV-Nutzung der Monatskarten-Inhaber vorlagen (Anzahl Kunden
differenziert nach der Anzahl gekaufter Monatskarten pro Jahr und deren
Nutzungshaufigkeiten), fand eine Abschédtzung entsprechend dem zuvor dargestellten
Vorgehen statt. Als Annahmen wurden dabei getroffen:

- Nutzungen von Monatskarten-Kunden in Monaten ohne Zeitkarte: 4 Fahrten pro
Monat im Bartarif,

- Preiselastizitat zwischen -0,5 (Obergrenze) und -0,2 (Untergrenze),

- Wanderungsanteile zwischen 5% und 65 %, in Abhédngigkeit vom jeweiligen
Tarifprodukt und Szenario.

Jahreskarten: Die Produktpalette der Jahreskarten bzw. Abos wurde in Leipzig
zunehmend ausdifferenziert (Basis, Light, Premium, Senior, 10 Uhr-Abos). Die ABO-
Kunden werden — mit Ausnahme von ABO Flex — als Jahreskarten-Kunden interpretiert.
Dazu z&hlen auch die Abos flr Schiiler und Auszubildende, deren jahrliche Fahrpreise den
Preis der neuen 365-Euro-Jahreskarte Gberschreiten.

Einen Sonderfall stellt das ABO Senior dar. Das ABO Senior ist MDV-weit glltig. Fur das
ABO Senior lagen Verkaufszahlen aus Leipzig, Halle und der Region vor sowie die
Nutzungshaufigkeiten des Tickets in der Stadt Leipzig. Bei der Berlicksichtigung von
Wanderungen wurde nur die Nachfrage von ABO Senior Kunden beriicksichtigt, bei denen
Leipzig als Verkaufsort vermerkt wurde. Dabei wurde die Annahme getroffen, dass ein
Grofteil der bestehenden ABO Senior Kunden aufgrund des hohen Preisnachlasses von
50 % zur neuen Jahreskarte wechseln (Anteil Wechsler: 80 %). Es findet keine Anpassung
der Nutzungshaufigkeit statt. Fir ABO Senior Kunden von auferhalb (Halle, Region)
wurde vor dem Hintergrund der geringen Nutzungshdufigkeiten in Leipzig vereinfacht
davon ausgegangen, dass die Einfihrung des 365-Euro-Tickets keinen Effekt auf die
Nachfrage hat.

Mit dem 365-Euro-Ticket wird die Einflhrung eines Tarifprodukts geprift, das gegeniiber
den bestehenden Jahreskarten einen deutlichen Preisnachlass gewéhrt, der zwischen 41 %
(ABO Light) und 52 % (ABO Premium) liegt. Dieser Preisnachlass hat einen groéReren
Einfluss auf die Tarifwahl als die Vorteile des ABO Basis oder ABO Premium mit
Mitnahmeregelung und Ubertragbarkeit. Daher wandern die Kunden und damit die
Nachfrage dieser ABO-Angebote vollstandig in das neue Tarifprodukt. Da der Flatrate-
Charakter der Jahreskarte beibehalten wird, kommt es vereinfacht zu keiner Anderung der
Nutzungshaufigkeiten. Unberlcksichtigt bleibt, dass der Wegfall der Mitnahmeregelung
(Zusatznutzen) zu einer Verringerung der Fahrgastnachfrage fiihrt. Gleichzeitig ist davon

! Kostenfreies Angebot der Stadt Leipzig fir Einwohner*innen mit geringem Einkommen. Ermdglicht diverse
Vergiinstigungen, u. a. auch im OPNV (Stadt Leipzig 2021).
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auszugehen, dass damit auch ein Verkauf zusétzlicher Einzelfahrkarten einhergeht. Das
dahinterstehende Mengengerist wird als gering eingeschétzt, sodass davon ausgegangen
werden kann, dass sich diese Modellvereinfachung nur marginal auf die Ergebnisse
auswirkt.

Eine Ubersicht tber die Eingangsparameter der Modellabschétzung, differenziert nach den
Szenarien Obergrenze (OG) und Untergrenze (UG), fiihrt Tabelle 1 auf.

Tabelle 1: Eingangsparameter des Modells

Eingangsparameter oG UG
Preis Jahreskarte 365,00 € 365,00 €
Anteil wandernde Nachfrage aus ABO Senior 80% 80%
Nutzungshaufigkeit der Monatskarten-Inhaber im 4 4
Bartarif

Elastizitdt Monatskarten-Wanderer -0,5 -0,2
Anteil der Wanderung von Monatskarte (MDV) 65% 35%
Anteil der Wanderungen von Monatskarte (LP) 15% 5%
Anteil der Nachfragesteigerung der Bartarif-Wanderer 50% 25%
Flatrate-Bias 20% 5%

4.2.2  Ergebnisse

Mit der Einflihrung eines 365-Euro-Tickets steigt die Nachfrage in Leipzig entsprechend
der Modellergebnisse und gewahlten Eingangsparameter um 2 Mio. (Untergrenze) bis 7
Mio. (Obergrenze) Verbundbeforderungsfélle. Dies entspricht einem relativen
Nachfragezuwachs von 1,5 % (Untergrenze) bis 5 % (Obergrenze). Der grote Anteil der
Nachfrage im 365-Euro-Ticket entsteht erwartungsgeméB durch die vollstdndige
Wanderung bisheriger Abo-Kunden. Gleichzeitig wird ein grofRer Teil der zusatzlichen
Nachfrage durch Wanderungen von ehemaligen Gelegenheitskunden erreicht, die zuvor mit
Einzel-, Tages- oder Wochenkarte unterwegs waren. Die Abschatzung lber die Szenarien
Ober- und Untergrenze soll Unsicherheiten beriicksichtigen und die wahrscheinliche
Spannweite der moglichen Wirkungen aufzeigen.
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In der Modellabschatzung wurden induzierte Wege nicht separat betrachtet, sondern als
Teil der zusatzlichen Nachfrage simuliert. Der induzierte Verkehr, der zweifellos im
Rahmen der kostenlosen, unbegrenzten Nutzbarkeit der Jahreskarte in Form von Spaf3- und
Spazierfahrten stattfindet, wurde berticksichtigt

- fur Fahrausweiswanderungen aus dem Monatskartensegment durch die zusétzliche
ermittelte Nachfrage auf Basis der Elastizitaten und

- fur neue OV-Stammkunden, die vormals die Tarifprodukte fir
Gelegenheitskunden genutzt haben, in den Annahmen zur Nachfragesteigerung.

Die Einfiihrung der Jahreskarte zum Preis von 365,- € fiihrt erwartungsgemaf aufgrund der
hohen Preisdifferenz zu ricklaufigen Einnahmen aus dem Fahrkartenverkauf. Die
erwarteten Erloseinbuflen liegen bei rund 28 Mio. € pro Jahr. Die Erlosverluste in beiden
Szenarien liegen im Gegensatz zu den Ergebnissen der Nachfrageentwicklung auf einem
ahnlichen Niveau. Dies ist vor allem darauf zuriickzufuhren, dass die Erlosverluste stark
durch die Wanderungen aus den bisherigen Jahreskarten (ABO-Segment inkl. Senioren und
Schiler/Auszubildende) beeinflusst werden.

5 Fazit

In diesem Artikel wurde eine Methode zur Abschatzung der Nachfrage- und
Erlosreaktionen durch die Einfihrung einer kostenglinstigen Jahreskarte aufgezeigt und am
Beispiel der Stadt Leipzig angewandt.

Im Idealfall kann der Anwender auf umfassende Daten zu der Nachfrage im
Untersuchungsraum  zurlckgreifen, um Fahrausweiswanderungen aus bestehenden
Tarifprodukten und den Gewinn von Neukunden abzuschatzen. Gleichzeitig wurden aber
Alternativen aufgezeigt, um das Verfahren auch bei fehlenden Daten anwenden zu kénnen.
Um Unsicherheiten bei der Abschétzung zu berticksichtigen (z.B. durch Annahmen zum
Flatrate-Bias, Elastizitaten, Wanderungsanteile), werden im Modell jeweils zwei Szenarien
simuliert, die eine Unter- und eine Obergrenze der wahrscheinlichen Entwicklung abbilden.

Bei der Nutzung und Interpretation ist zu beriicksichtigen, dass (erhebliche)
Verringerungen des Fahrpreises allein nur in geringem MaRe zu einer Verlagerung von
Pkw-Fahrten auf den OPNV fihrt. Um diese Verlagerung zu erreichen, ist ein
Malnahmenbiindel notwendig, bestehend aus verschiedenen MaRnahmen, die sich in ihrer
Wirkrichtung verstarken (Multi-Impuls-These). Das Malnahmenbiindel sollte dabei
verschiedenen Pull-MaRnahmen (Attraktivitat des OPNV erhohen durch Angebotsausbau,
Kapazitatsausbau, Preisreduktion) und Push-Malinahmen (Attraktivitat des MIV verringern
durch  City-Maut, Parkraumbewirtschaftung, Geschwindigkeitsreduzierungen etc.)
berticksichtigen.

Bisherige Erprobungen zeigen, dass eine regionale Ausrichtung der Mafnahmen zu
erheblich groReren Wirkungen fiihrt als die rdumliche Begrenzung auf einzelne (Innen-)
Stadte. Preisreduzierungen in Ballungszentren selbst beeinflussen lediglich den
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Binnenverkehr, wahrend der (insbesondere in Ballungszentren) hohe Quell- und
Zielverkehr u. a. infolge von Pendlerfahrten damit nicht beeinflusst wird. Das gilt auch fir
die isolierte Einfulhrung eines 365-Euro-Tickets in Leipzig.
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Kommentar zu dem Beitrag:
Abschatzung der Nachfragewirkung bei
Einfuhrung einer kostengtinstigen Jahreskarte
(von Carsten Sommer und Dominik Bieland) *

VON CHRISTINE OLTROGGE

Der Beitrag behandelt ein aktuelles und praxisrelevantes Thema aus dem Bereich der
Tarifgestaltung im 0&ffentlichen Personennahverkehr. Mit dem Ziel eine nachhaltige
Stadtentwicklungs- und Verkehrsplanung zu gewahrleisten sowie zur Verkehrswende
beizutragen, wurden Teile der Politik in Deutschland motiviert, kostenglnstige
Tarifkonzepte — &hnlich dem bekannten Wiener 365-Euro-Ticket - auf kommunaler,
Verbund- und/oder Landesebene zu entwickeln und umzusetzen. Der Frage, wie diese
neuen kostenglnstigen Tarifprodukte sowohl verkehrlich als auch 6konomisch wirken,
kommt daher eine grofle Bedeutung zu. Der vorliegende Artikel stellt hierfir einen
methodischen Ansatz vor.

Einleitend werden die Wirkungen preispolitischer MafRnahmen im Verkehrssektor
beschrieben. Hierzu werden Erkenntnisse der Autoren aus vorherigen Projekten
wiedergegeben und aktuelle Verdffentlichungen der Fachliteratur/-presse zitiert. Der
Schwerpunkt des Artikels befasst sich mit dem methodischen Ansatz zur Abschatzung der
Nachfrage- und Erldswirkung einer kostenglnstigen Jahreskarte. Es wird ein differenzierter
Ansatz vorgestellt, der 6konomische Aspekte aber auch individuell wahrgenommene
Nutzen der Fahrausweiswahl berlicksichtigt. Die einzelnen Berechnungsschritte sind
ausfihrlich und gut nachvollziehbar dargestellt. Die geschickte Abbildung komplexer
Sachverhalte als funktionaler Zusammenhang tragt gut zum Verstandnis bei.

* Die Qualitatspriifung / -sicherung des Beitrags ,,Abschatzung der Nachfragewirkung bei Einfiihrung einer
kostenglinstigen Jahreskarte von Carsten Sommer und Dominik Bieland erfolgte gemdR dem auf der
Homepage der Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft dargestellten (Alternativ-)Ansatz zur transparenten
Qualitatspriifung und -diskussion (siehe www.z-f-v.de - ,Einreichung von Beitrigen und Begutachtung /
Qualitatspriifung®). Dabei wird von einem fachkundigen Wissenschaftler eine zustimmende Stellungnahme
zur Veroffentlichung des Beitrags eingeholt und zusammen mit dem Beitrag verdffentlicht.

Anschrift der Verfasserin:

Dr. Christine Oltrogge

Wermuth Verkehrsforschung und Infrastrukturplanung GmbH (WV1)
NordstraBe 11

38106 Braunschweig

e-mail: c.oltrogge@wvigmbh.de
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Das dargestellte VVerfahren wird am Beispiel der Stadt Leipzig angewendet. Es wird gezeigt
welche Eingangsdaten verfigbar sind und Alternativen, wie ,,Datenliicken” kompensiert
werden konnen. Gleichzeitig werden Grenzen preispolitischer Manahmen aufgezeigt und
auf die Multi-Impuls-These hingewiesen.

Ich empfehle eine Veroffentlichung und beglickwiinsche die Autoren zur vorliegenden
Ausarbeitung.



