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1. Ausgangssituation

Angesichts steigender Fahrgastzahlen im 6ffentlichen Verkehr und dem gleichzeitigen
Anspruch den Kostendeckungsgrad bei gleicher Qualitat zu erhéhen, stehen Verkehrs-
betriebe vor grossen Herausforderungen. Ubliche Ganglinien zeigen eine ungleiche
Auslastung im Tagesverlauf, was zu einem unwirtschaftlichen Betrieb durch den Einsatz
von Zusatzkursen fihrt. Die Kapazitaten werden oder mussen haufig auf die Spitzen-
zeiten ausgelegt werden, um Vorschriften zur maximalen Auslastung einhalten zu kénnen
und die Beférderung der Fahrgaste sicherzustellen. Dadurch ist einerseits die Infrastruk-
tur bis auf wenige Stunden tUberdimensioniert und befindet sich andererseits wahrend
dieser Stunden trotzdem an der Leistungsgrenze. Wahrend der Hauptverkehrszeiten
(HVZ) fuhrt diese zeitweise Uberlastung schnell zu Instabilitdten und Verspatungen im
System, die wiederum die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs (OV) schmalern und zu
ungewollten Verlagerungen auf den motorisierten Individualverkehr (MIV) fUhren.

Als Lésungsansatz sind infrastrukturelle Massnahmen sehr kostspielig, nur langfristig
umsetzbar und stehen im urbanen Kontext haufig in Konflikt mit weiteren Nutzungen.
Daher sollten auch betriebliche, tarifliche und kundenorientierte Massnahmen umgesetzt
werden, um diesem Problem zu begegnen. Das Ziel solcher Massnahmen ist die Einspa-
rung von Spitzenfahrzeugen und Personal in der Hauptverkehrszeit und eine bessere
Auslastung in den Rand- und Nebenverkehrszeiten. Ferner kénnten auch Investitionen

in die Infrastruktur und den Fahrzeugpark hinausgezégert werden. Die Kundenlenkung
Uber tarifliche Massnahmen ist ein bekanntes Instrument, dessen Verlagerungswirkun-
gen in der Literatur und Praxis aber nur unzureichend untersucht sind. Daher wurden in
der Masterarbeit, auf der dieser Auszug beruht, die intramodalen und zeitlichen Verlage-
rungswirkungen von zeitlich gebundenen OV-Tarifen untersucht.

Zusatzlich l3sst sich das Thema noch in die Diskussion des Mobility Pricings einbinden.
Die aktuelle Debatte zur Verkehrslenkung und Finanzierung durch eine leistungsabhangige
oder zeitliche Bepreisung der Benutzung von Verkehrsinfrastrukturen im 6ffentlichen
sowie im motorisierten Individualverkehr entspringt ebenfalls der gleichen Problematik
der fehlenden Kostendeckung, sowie dem Ziel der Einfiihrung des Verursacherprinzips
im Verkehr.

Die Ausgangssituation stellt sich in der untersuchten Stadt Minchen dhnlich wie in
Zurich dar. Der Grossraum der bayrischen Landeshauptstadt ist gepragt von wirtschaft-
lichem Wachstum, hohem Zuzug und geringen Flachenreserven. Dies geht einher mit
der grossten Dichte und den hdchsten Lebenshaltungskosten in Deutschland, die vor
allem aus den Wohnungskosten resultieren. Sowohl der Individualverkehr als auch das
offentliche Verkehrssystem sind von regelmassigen Uberlastungen zu den Hauptverkehrs-
zeiten gepragt. Im Verbundraum verkehren S-Bahnen, U-Bahnen, Trambahnen sowie
Busse an ihren infrastrukturellen Leistungsgrenzen. Zugfolgezeiten von 2,5 Minuten auf
der S-Bahn-Stammstrecke und dem nicht linienrein betriebenem U-Bahn-System flhren
schnell zu Unregelmassigkeiten im Fahrplan, sobald sich bei hohem Fahrgastaufkommen
der Fahrgastwechsel verzdgert oder geringfigige Betriebseinschrankungen vorliegen.



Infrastrukturelle Ausbauten zur Stabilisierung und Ausweitung der Kapazitdten sind bei
der S-Bahn durch die zweite Stammstrecke geplant, aber die Umsetzung sowohl politisch
als auch finanziell noch nicht gesichert und eine Er6ffnung erst in circa 8-12 Jahren
realistisch. Grossere, infrastrukturelle Ausweitungen bei der U-Bahn, die mit einer Ent-
zerrung der Streckenflihrung einhergehen, sind nicht absehbar. Um dem anhaltenden
Nachfragewachstum zu begegnen, mussen daher andere, schneller umsetzbare Mass-
nahmen genutzt werden, um die zusatzlichen Fahrgaste befordern zu kénnen und die
Qualitatsstandards zu halten.
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2. Internationale Beispiele aus der Literatur

Die Rahmenbedingungen, die bei Massnahmen zur zeitlichen Verlagerung bzw. zur
Glattung der Tagesganglinie gelten, sind entscheidend fur die Wirksamkeit. Kittler (2010)
hat anhand von Experten-Interviews ein Massnahmenranking zur zeitlichen Nachfrage-
lenkung erstellt. Die zehn am besten bewerteten Massnahmen sind durchwegs kurz- bis
mittelfristig (max. 5 Jahre) implementierbar, allerdings unterscheiden sich teils die Zeit-
punkte der Umsetzung und des Wirkungseintritts. Dies trifft insbesondere fur Tarifmass-
nahmen, da Kunden eine gewisse Anpassungszeit brauchen, Abonnements noch giiltig
sind oder neue Angebote erst bekannt sein mussen.

Wichtig ist, dass Kittler in Ubereinstimmung mit weiteren Befragungen des Passenger
Focus (2006) in London zum Ergebnis kommt, dass die wirkungsvollsten Massnahmen
nicht oder kaum im Einflussbereich von Verkehrsunternehmen liegen. Die Flexibilisierung
und Staffelung von Arbeits- und Unterrichtszeiten wird als am Besten geeignet gesehen,
um eine Glattung der Nachfrage zu erreichen. Erst danach folgen tarifliche Massnahmen,
wie die Fahrpreisdifferenzierung zwischen Spitzen- und Talzeiten und Preisnachldsse auf
Zeitkarten mit Beschrankung auf die Nebenverkehrszeiten.

Erhebungen in London und Melbourne zeigen zudem die Bedeutung von persénlichen
bzw. familidren Restriktionen, die keine freie Wahl des Fahrtzeitpunkts erlauben. Da

sich Menschen schwer von Gewohnheiten 16sen und zudem durch ein gesellschaftliches
Umfeld gebunden sind, spielen Dinge wie Familienessen, Treffen mit Freunden, die
Ablehnung von zu frithem Aufstehen oder sehr spatem Heimkommen eine grosse Rolle
fur das Verlagerungspotential. Das theoretische Potential fur Verlagerung um 30 Minuten
nach vorn oder hinten liegt in der Literatur zwischen 30—-60%. Durch die oben erlauter-
ten Griinde liegt das reale, durch das subjektiv empfundene Potential weit darunter, wird
aber trotzdem noch bei Kittler mit beispielsweise 16% angegeben.

Als Beispiel einer erfolgreichen Implementierung eines neuen Ticketmodells, neben dem
konventionellen 9-Uhr-Pass, wird kurz das Early-Bird-Ticket in Melbourne vorgestellt.
Dieses Ticket erlaubt den kostenlosen Transport, sofern die Fahrt vor sieben Uhr morgens
beendet wird und dies Uber ein System registriert wird. Die Evaluation nach sechs Monaten
ergab, dass 23% der Early-Bird-Nutzer ihre Fahrten um durchschnittlich 43 Minuten

nach vorn verlagerten. 67% der Nutzer fuhren bereits vorher vor 7 Uhr und profitieren
daher, ohne ihren Fahrtzeitpunkt andern zu missen, vom Early-Bird-Ticket. Weitere 10%
sind Neuverkehr, die vorher nicht mit dem OV gefahren sind. Der Tagesanteil aller Fahrten
vor sieben Uhr stieg um 0,4% auf 5,5%. Die durchschnittliche Auslastung der Ziige in
der HVZ hat sich etwas angeglichen, auch wenn durch das Nachfragewachstum keine
absolute Reduktion vorhanden war. Somit hatte das Ticket den Effekt, dass die Verkehrs-
spitze abgeflacht und das Wachstum durch die Massnahme kompensiert werden konnte.



Des Weiteren stellt Currie (2010) die erwarteten Einnahmeverluste den Einsparungen
gegenuber. Durch reduzierte Betriebs- und Anschaffungskosten fir neues Rollmaterial
oder neue Infrastruktur fur die Spitzennachfrage Uber einen Betrachtungszeitraum von
30 Jahren erhalt er, in Abhadngigkeit vom jeweiligen Szenario, einen Kosten-Nutzen-
Faktor zwischen 0.98 und 2.0. Dadurch ist die Wirtschaftlichkeit trotz erheblicher Ein-
nahmeverluste gegeben.

Anhand von Erhebungen, Messungen und Beispielen lassen sich verschiedene Punkte
sammeln, die bei der Tarifgestaltung zu beachten sind, um eine zeitliche Verlagerung
moglichst kostenneutral zu erreichen. Dies sind unter anderem:

e Allgemein geringere Bereitschaft Fahrten auf einen spateren Zeitpunkt zu verlegen
e Geringe Bereitschaft, den Fahrtzeitpunkt um mehr als 30 Minuten zu verandern

e Niedrigere Elastizitat in der HVZ fihrt, bei einer pauschalen Preiserhéhung, zu einer
Verstarkung der Tagesganglinie, Preissenkungen entsprechend zu einer Angleichung

e Preisunterschiede zwischen HVZ und NVZ im hohen zweistelligen Prozentbereich sind
far Verlagerungen nétig

e Bepreisung der HVZ ist effektiver als Preisnachlasse in der NVZ

e Bepreisung der HVZ ist politisch haufig unerwinscht und kann zu Kundenverlusten
fihren, Nachlasse in der NVZ konnen im Gegenteil neue Nachfrage induzieren

e Fahrgasten ist eine flexible Abogestaltung sowie eine enge Definition der HVZ wichtig

Daraus konnen bereits Empfehlungen zur Ticketgestaltung abgeleitet werden:

1. Eine Kombination aus HVZ-Aufschlagen und NVZ-Rabattierung hat die grosste
Wirkung und mildert gleichzeitig die politische Brisanz

2. Eine Sperrzeit morgens und abends von maximal 1-2 Stunden ist effektiver als
9-Uhr-Tickets, da Fahrtenverlagerungen auf die Zeit vor der HVZ friih moglich werden

3. Die unterschiedlichen Elastizitaten in HVZ und NVZ sowie von Nutzergruppen sollten
bei differenzierten Tarifmodellen bericksichtigt werden.
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3. Untersuchung des Semestertickets in Miinchen

Das Semesterticket in Mlnchen besteht aus zwei Teilen und wurde nach mehrjahrigen
Diskussionen zum Wintersemester 2013/2014 eingefuhrt. Das Sockelticket ist fur alle
Studenten an MUnchner Hochschulen und Universitaten, die das Semesterticket anbie-
ten, verpflichtend und kostet pro Semester 59 Euro (Stand Wintersemester 2013). Damit
konnen alle Verkehrsmittel im Munchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV) wochentags
ab 18 Uhr und am Wochenende ganztags genutzt werden. Gegen einen freiwilligen
Aufpreis von 141 Euro (im Wintersemester 2013/14) bekommt man die IsarCard Semester,
die jederzeit glltig ist. Etwa 30% der 110.000 berechtigten Studenten in Minchen
haben nur den Pflichtbeitrag fur das Sockelticket gezahlt.

Die Untersuchung bestand aus zwei Elementen. Zum einen wurden in einer Online-Erhe-
bung Studenten, die entweder nur das Sockelticket hatten oder zusatzlich das Semester-
ticket besassen, zu ihrem Verkehrsverhalten befragt. Zum anderen wurden Fahrgastzah-
len der Mlnchner Verkehrsgesellschaft (MVG) analysiert. Anhand dieser beiden Quellen
wurde die Lenkungswirkung des zeitlich beschrénkten Sockeltickets gepriift. Hinsichtlich
der Gestaltung ist das Ticket mit dem Gleis-7-Abo der SBB zu vergleichen. Die Zielgruppe
ist gut abgrenzbar und relativ preissensibel mit einer Elastizitat von -0,4. Im Folgenden
werden nun Auszlge aus den Ergebnissen vorgestellt.



4. Ergebnisse der Erhebung

Die Online-Erhebung bestand aus einem mehrseitigen Fragebogen, der Uber soziale
Netzwerke und an Orten mit hohem studentischen Aufkommen verbreitet wurde.

Die circa 550 Teilnehmer haben dabei Fragen zu ihrem Verkehrsverhalten, Nutzungs-
haufigkeit des OV sowie Verdnderungen gegeniiber dem letzten Jahr, als sie noch kein
Sockel- bzw. Semesterticket hatten, beantwortet.

In Abbildung 1 wird die OV-Nutzung von Studenten nach Art des Semestertickets und
dem Zweck dargestellt. Personen mit einer IsarCard Semester nutzen den OV insgesamt
fir alle Zwecke sowie fir Ausbildungsfahrten taglich oder fast taglich, andere Zwecke
haben bereits eine geringere Bedeutung, die aber immer noch Gber der Nutzungsquote
beim Sockelticket liegt. Bei der Freizeitnutzung gibt es keinen Unterschied, ob die Fahrt
am Abend nach 18.00 Uhr oder tagstber stattfindet. Das Verhalten der Nutzergruppe
mit Sockelticket unterscheidet sich davon stark. Die absolute Nutzungshaufigkeit liegt
zwischen 1-2 mal pro Woche und 1-3 mal pro Monat und ist damit sehr niedrig. Wie
man an der Kurve erkennt, liegt der Wert fir «Freizeit (werktags ab 18.00 Uhr)», d.h.

in einem Zeitraum mit Gultigkeit des Sockeltickets, etwa gleich hoch wie die absolute
Nutzung Uber alle Zwecke («Insgesamt»). Alle anderen Zwecke liegen weit darunter im
Bereich der seltenen oder gar keiner Nutzung des OV. Daraus lésst sich ableiten, dass
Studenten das Sockelticket sehr bewusst einsetzen, um ihre Mobilitatsausgaben zu
optimieren.

Abbildung 1 Studentische OV-Nutzung nach Wegezwecken

IsarCard Semester Sockelticket
[ | Arithmetisches Mittel (@) [ | Arithmetisches Mittel (@)

Standardabweichung (%) Standardabweichung(z)

Insgesamt (alle Zwecke)

Studium/Ausbildung

Arbeit

Freizeit (tagsuber)

Freizeit (werktags ab 18 Uhr)

Einkaufen

Sonstiges

1= taglich oder fast taglich; 2=3-4x pro Woche; 3=1-2x pro Woche; 4=1-3x pro Monat; 5= seltener oder nie
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Neben der OPNV-Nutzung ist auch die Eigeneinschitzung der Studenten beziglich ihres
meistgenutzten Verkehrsmittels interessant. Diese wird in Abbildung hinsichtlich der
Vergleichsjahre und des vorhandenen Tickets dargestellt. Bei Inhabern der IsarCard-
Semester ist der OPNV klar die beliebteste Fortbewegungsart. Der Anteil hat sich gegen-
Uber 2012 noch von 83 auf 88 Prozent gesteigert, was vermutlich an der Einfihrung

des Semestertickets liegt. Entsprechend sind die Anteile von Fahrrad, MIV und zu Fuss
von ihrem bereits niedrigen Niveau noch weiter zuriickgegangen. Die geringen Anderun-
gen weisen darauf hin, dass die meisten Semesterticket-Nutzer bereits vorher haufige
OV-Nutzer waren.

Davon kann ausgegangen werden, da 96% aller Personen, die im WS2012/2013 vor allem
Monatskarten im Ausbildungstarif genutzt hatten, im darauffolgenden Jahr die IsarCard
Semester nutzten. Bei den Sockelticket-Nutzern gibt es eine erkennbare Verlagerung
weg vom OPNV, da 12 Prozent weniger den OPNV als haufigstes Verkehrsmittel nennen.
Von den Verlusten profitiert vor allem der MIV und zu etwas geringeren Teilen auch das
Fahrrad. Insgesamt ist das Fahrrad das beliebteste Verkehrsmittel bei der Nutzergruppe
ohne IsarCard Semester und erreicht 44%. Das Auto liegt gegentiber 2012 nun fast
gleichauf mit dem Fahrrad und wird von 41% favorisiert. Mitfahrer sind kaum vertreten,
«zu Fuss gehen» hat mit 5% einen relativ guten Wert.

Der Riickgang der OPNV-Nutzung ist auf den ersten Blick aus zwei Griinden unerwartet:
Zunachst mussten die Studenten das Sockelticket erwerben, wodurch man vermuten
kénnte, dass sie deswegen versuchen, die Kosten durch die bewusste Nutzung zu kom-
pensieren. Ausserdem ist das Ticket das ganze Wochenende und am Abend im gesamten
Geltungsbereich des MVV nutzbar, wodurch sich zahlreiche Nutzungsmdglichkeiten

fur verschiedene Zwecke ergeben, wo Kosteneinsparungen gegeniber der MIV-Nutzung
moglich waren. Auf den zweiten Blick ldsst sich der deutliche Rickgang durch eine sehr
bewusste und finanziell optimierte Nutzung des OPNV erklaren, bei der ausserhalb der
Gultigkeit scheinbar giinstigere Alternativen wie das Auto gewahlt werden. Das heisst,
das Einzelfahrten mit dem OPNV gegeniiber dem Auto als teurer oder mit weniger Nutzen
bewertet werden. Das Fahrrad als kostenglinstige Alternative ist je nach Streckenlange
ebenfalls eine starke Konkurrenz.
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Abbildung 2 Haufigstes Verkehrsmittel nach Jahr und Ticket

Sockelticket
0,
zu Fuss ] guﬁ;
. 1%
Auto als Mitfahrer %
33%
Auto | 41% 2012
39%
Fahrrad | 44% 2013
A 20%
OPNV 8%
n=69 0% 50% 100%
IsarCard Semester
3%
zu Fuss 2%
Auto als Mitfahrer 1%
4%
Auto P 3% 2012
9%
Fahrrad I 6% 2013
A 83%
OPNV | 8%
n=379 0% 50% 100%

Bei der Auswertung, ob und wie sich die Nutzungshaufigkeit des OV im Vergleich zum
Vorjahr geandert hat, ergibt sich ein scheinbarer Konflikt zu den Aussagen in Abbildung
2. Dort wurde festgestellt, dass der OPNV von Personen mit Sockelticket seltener als
2012 als haufigstes Verkehrsmittel genannt wird. Bei der Auswertung der veranderten
Nutzungshaufigkeit geben allerdings 24% der Teilnehmer mit Sockelticket an, den OPNV
haufiger zu nutzen und nur 19%, dass sie ihn seltener nutzen. Dies ist moglicherweise
folgendermassen zu erklaren: das Ausgangsniveau der OPNV-Nutzung bei den meisten
Sockelticket-Nutzern ist einerseits sehr gering, andererseits gibt es Personen, die durch
einen Umzug oder den milden Winter die OPNV-Nutzung stark eingeschrankt haben.
Durch die obligatorische Abnahme des Sockeltickets hat nun die breite Masse der eigent-
lichen Nicht-Nutzer einen temporéren, kostenlosen Zugang zum OPNV. Daher kann
angenommen werden, dass sich zwar ihr haufigstes Verkehrsmittel (Fahrrad oder Auto)
nicht dandert, sie aber statt nie nun hin und wieder den 6ffentlichen Verkehr nutzen,
womit ihre Nutzungshaufigkeit steigt. Dem gegentber stehen Personen mit stark ver-
ringerter Nutzung, die mit der Anderung des Hauptverkehrsmittels einhergeht.



Somit ergibt sich in Summe, dass einerseits haufigere OPNV-Nutzer weggebrochen sind,

da sie ihr Hauptverkehrsmittel — auch mit Hilfe des Sockeltickets — anderten und anderer-
seits Gelegenheitsnutzer hinzugewonnen wurden, die Uber die Kosten des Sockeltickets

hinaus kaum zu Fahrgeldeinnahmen beitragen.

Die Bereitschaft der Personen mit Sockelticket ist jedenfalls sehr gross, Fahrten zeitlich

zu verlagern, um die kostenfreie Beférderung zu nutzen. 75% dieser Gruppe geben an,
Fahrten bewusst zu verlagern. Sofern nicht bewusst verlagert wird, sprechen bei jedem
Zweiten Termine (z.B. Trainingszeiten) und bei immerhin 20% unflexible Vorlesungszeiten
dagegen. Uber 30% sind nicht bereit, Wartezeiten auf sich zu nehmen oder bevorzugen
ein anderes Verkehrsmittel. Personen, die nicht verlagern, zeichnen sich durch eine unter-
durchschnittliche OV-Nutzung auch im Vergleich zu anderen Sockelticket-Nutzern aus.

Abbildung 3 Zeitraum, um den Fahrten laut Erhebung maximal verlagert

werden
7%
23% 0-15 Minuten
16-30 Minuten
27%
31-60 Minuten
1-2 Stunden
o,
23% mehr als 2 Stunden
20%
n=44

Beachtlich sind die Zeitraume, um die Studenten bereit sind, Fahrten zu verlagern Ab-
bildung 3 zeigt, dass Uber ein Viertel bereit ist, 1-2 Stunden auf einen Fahrtantritt zu
warten und immerhin 27% noch bis zu einer Stunde. Da auch die kirzeren Zeitraume
etwa gleich vertreten sind, zeigt sich eine sehr differenzierte Verlagerungsbereitschaft
innerhalb dieser Gruppe. Es wird angenommen, dass durch die Preissensibilitat von Studen-
ten diese Angaben Maximalwerte im Vergleich zur durchschnittlichen Bevélkerung sind
und somit die obere Grenze der zeitlichen Verlagerungsbereitschaft darstellen. Insbeson-
dere das abweichende Mobilitdtsverhalten und die héhere Flexibilitat im Vergleich zu
Pendlern ermdglichen die extremen Werte, die laut den ausgewerteten Kommentaren
der befragten Studenten haufig durch Einzelfahrten oder Wochenendheimfahrer zustande
kommen.
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5. Veranderung der Tagesganglinie

In diesem Teil werden nun noch die Fahrgastzahlen auf Veranderungen im Tagesgang
untersucht, um die realen, quantitativ messbaren Verlagerungen zu erkennen.

Dazu wurden verschiedene Querschnitte in Minchen ausgewahlt, an denen eine hohe
studentische Nachfrage erwartet wurde, um einen méglichst hohen Anteil an Personen
mit Sockelticket unter den Fahrgasten zu haben. Auf Grund der absolut geringen Fahrten-
anzahl dieser Gruppe im Gesamtsystem Minchen, muss eine moglichst isolierte Nach-
frage betrachtet werden.

Beispielhaft werden hier die Ergebnisse des aussagekraftigsten Querschnitts Garching
Forschungszentrum — Garching vorgestellt. Garching Forschungszentrum ist die Endhalte-
stelle der U6 und erschliesst den isoliert liegenden Campus Garching der TU Minchen
und LMU mit circa 15.000 Studenten. Somit bestehen die Nutzer der U-Bahn an diesem
Querschnitt fast ausschliesslich aus Studenten.

Im folgenden Diagramm sind die Tagesganglinien fur Garching Forschungszentrum von
November 2012 und 2013 Uberlagert. Zwischen 17.40 Uhr und 18.29 Uhr sind deutliche
Unterschiede erkennbar. Die Nachfrage flachte 2012 bereits um 17.49 Uhr ab, im néchs-
ten Jahr ist um diese Zeit ein Riickgang zu sehen mit einer anschliessenden 30-Minuten-
Spitze. Diese fallt ab 18.20 Uhr wieder abrupt auf das Vorjahresniveau ab. Dass bereits
zwischen 17.50-17.59 Uhr viele Fahrten stattfinden, mag an der Risikobereitschaft bzw.
der Hoffnung liegen, in den letzten Minuten vor Gultigkeitsbeginn nicht kontrolliert

zu werden. Da es keine Grunde wie Veranderungen im Angebot oder bei der Anzahl der
Studenten gab, kann nur das Sockelticket bzw. das Warten von Studenten ohne Semes-
terticket fur dieses Phanomen verantwortlich sein.

Abbildung 4 Ausschnitt Tagesganglinie U6, Garching Forschungszentrum
(MVG: 2014), eigene Darstellung

Tagesganglinie U6 Garching-Forschungszentrum - Garching
5,0% Vergleich November 2012 und November 2013 (Mo-Do Schule)l
4,5%
4,0%
3,5%
3,0%
2,5%
2,0% -
1,5%
1,0% -
0,5% -
0,0% -

Sl ey ey N

Anzahl Fahrgaste am Querschnitt Nov. 2012

B Anzahl Fahrgéste am Querschnitt Nov. 2013
Spitzenstunde je Richtung

Tagesanteil Einsteiger im 10-Minuten Intervall

Abfahrt an der Haltestelle im 10 Minuten Intervall
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In Zahlen gefasst bedeutet diese Verlagerung eine Abnahme der Fahrgaste zwischen
17.30 und 17.59 Uhr um 3,89% im Vergleich zum mehrjahrigen Durchschnitt 2009-2012.
Gleichzeitig steigt der Tagesanteil in der halben Stunde nach 18.00 Uhr um 2,17%. Wie
in Tabelle 1 deutlich wird, findet die Verschiebung der Anteile vor allem in der ersten
halben Stunde statt. Zwischen 18.00 und 18.59 Uhr liegt der Zuwachs nur um 0,03%
hoéher und in der Stunde vor 18.00 Uhr ist die Abnahme sogar geringer als zwischen
17.30 und 17.59 Uhr. Daraus wird geschlossen, dass Fahrten von direkt vor 18.00 Uhr auf
maximal 30 Minuten nach 18.00 Uhr verlagert werden. Bereits nach 18.20 Uhr normali-
siert sich die Nachfrage wieder. Die Verlagerung betrégt circa 2,2%.

Tabelle 1 Garching Forschungszentrum, Tagesanteile der Einsteiger in
der HVZ spat

Einsteiger

Tagesanteil

Durchschnitt Einsteiger
Uhrzeit 2009-2012 Tagesanteil 2013 | Differenz
17.30-17.59 12,89% 9,00% -3,89%
18.00-18.29 8,51% 10,67% 2,17%
17.00-17.59 21,16% 17,47% -3,69%
18.00-18.59 15,71% 17,92% 2,20%

Quelle: Datengrundlage MVG (2014), eigene Darstellung

Auf der Basis weiterer Querschnitte und Linien der Nachfrage-Analyse wird geschlossen,
dass Verlagerungseffekte nach der Einfihrung des Semestertickets und des Sockeltickets
gemessen werden kénnen. Diese variieren je nach Querschnitt aber sehr stark. Daher ist
die Angabe einer durchschnittlichen Gesamtverlagerung nicht zielfihrend. Durch die
sehr konzentrierte studentische Nachfrage in Garching Forschungszentrum kann man
diesen Querschnitt als reprasentativstes Beispiel betrachten.

Bei den untersuchten Fallen wurden Veranderungen zugunsten nach 18.00 Uhr zwischen
0,28% und 2,2% gemessen. Die grossen Schwankungen zeigen, dass diese Veranderun-
gen nicht pauschal auf einen ganzen Verkehrsraum tbertragen werden duarfen. Durch
die absolut gesehen geringen Fahrtenzahlen, die mit Sockeltickets absolviert werden, fallen
die Effekte an den grossen Umsteigepunkten und abseits studentischer Konzentrations-
punkte zur Zeit nicht ins Gewicht. An Schlechtwetter-Tagen sind grossere Effekte moglich.

Sofern Anderungen wie in Garching in ganz Miinchen auftreten wiirden, kénnte eine
merkliche Verlagerung der U-Bahn-Spitzenstunde von 17.10 bis 18.09 Uhr erreicht
werden und deren Spitze mindestens gemildert werden. Dazu ware ein allgemein
verfugbarer neuer Tarif dhnlich dem Sockelticket n6tig, der zu einer gleichmassigeren
Auslastung der Kapazitaten fuhren konnte.
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6. Fazit und Diskussion der Ergebnisse

Tarifliche Massnahmen sind ein Ansatz zu einer wirtschaftlicheren Verteilung der Nach-
frage, auf den Verkehrsbetreiber- und Verbinde Einfluss nehmen kénnen. Das Ziel ist
die Fahrgastlenkung in Richtung der nachfrageschwécheren Zeitpunkte.

Das reale Verlagerungspotential hierfir und die tatsachlichen Verlagerungen héngen von
der Ausgestaltung der Anreize ab. Verteuerungen wahrend der HVZ haben im tariflichen
Bereich die grosste Wirkung, sind aber politisch und gesellschaftlich schwer umzusetzen.
Zudem besteht die Gefahr der Abwanderung zum MIV durch Choice-Riders und sehr
preissensible Kunden wie Studenten und Geringverdiener. Dieser Effekt tritt beim Sockel-
ticket auf, wo der OV Anteile an den MIV und das Fahrrad als haufigstes Verkehrsmittel
verliert. Die Rabattierung der NVZ lenkt nur bei sehr grossen Nachlassen zwischen 30%
und 100% und insgesamt weniger stark als eine Verteuerung wahrend der HVZ. Wie
das Early-Bird-Ticket in Melbourne zeigt, fuhrt sie ausserdem zu induziertem Verkehr bei
der gleichzeitigen Gefahr von Einnahmeeinbussen oder im Gegenteil der Chance,
langfristig Betriebskosten einzusparen.

Die grossten Hindernisse aus Sicht der Fahrgaste sind unflexible Arbeitszeiten sowie nicht
verlegbare Termine, die haufig im familiaren Umfeld wurzeln. Dabei ist die subjektive
Flexibilitat insbesondere bei den Arbeitszeiten niedriger als die objektive. Familidre Ver-
pflichtungen wie Kinderbetreuung und gemeinsame Familienzeit sind fur viele ebenso
wichtig und weniger flexibel. Langjahrige Gewohnheiten spielen hier eine grosse Rolle,
die haufig unterschatzt werden.

Aus Sicht der Verkehrsbetriebe und Verkehrswissenschaften gibt es weitere Aspekte,

die bei solchen tariflichen Massnahmen zu beachten sind. Die Probleme liegen vor

allem in den kurzen Spitzen wahrend der Hauptverkehrszeiten am Morgen und Abend.
Diese Spitzen befinden sich in der Mitte der HVZ, die meistens auf 2-3 Stunden festge-
legt wird. Wie aus der Literatur und der Erhebung erkenntlich wird, kénnen oder wollen
Fahrgaste ihre Fahrten selten um mehr als eine halbe Stunde verlegen. Dies reicht bei
einer HVZ-Sperrzeit von 2-3 Stunden nicht aus, da die absolute Spitze nicht erreicht wird
und sich nur die Nachfrage in der ersten und letzten halben Stunde der HVZ verandert.
Daher sollten bei der Einfiihrung von entsprechenden Tickets eventuell die Sperrzeiten-
regelungen Uberdacht werden. Eine engere Definition der Sperrzeit, die Berlcksichtigung
beider HVZ als Sperrzeiten und die Nutzungsfreigabe des OPNV vor der HVZ frith im
Sinne eines Early-Bird-Tickets konnten hier implementiert werden.

In der verkehrspolitischen Diskussion werden Pauschalbepreisungen mit starken Rabatten
wie beim Semesterticket oder einem kostenlosen Early-Bird-Ticket zudem ambivalent
gesehen. Einerseits férdern solche Tickets die Nutzung des OPNV und wirken sich positiv
auf den Modal Split aus. Zudem sind sie im Sinne von Marketinginstrumenten Angebote
fir Jugendliche und Studenten, um diese frihzeitig und langfristig an den 6ffentlichen
Verkehr zu binden. Andererseits entspricht die pauschale und giinstige Bezahlung nicht
der Forderung nach Kostenwahrheit im Verkehr, da durch «Flatrate-Tickets» wie Semes-
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tertickets der Zusammenhang zwischen bezahlter und konsumierter Leistung verloren
geht. Damit wird Mobilitat zu einem Massengut, das einen sehr geringen Wert hat und
fordert unreflektierte Mobilitat statt ihr einen angemessen Preis zu geben.

Insgesamt kénnen durch tarifliche Massnahmen zeitliche Verlagerungen erreicht werden,
allerdings ist die Implementierung mit finanziellen Risiken verbunden und der Erfolg von
der Ausgestaltung des Systems abhangig. Am effektivsten wirkt die Kombination aus
HVZ-Aufschlagen und NVZ-Rabattierungen, die mit Hilfe eines elektronischen Smart-
Card-Systems flexibel gehandhabt werden. Das heisst, der Kunde muss sich nicht langfris-
tig an bestimmte Zeiten binden, sondern kann je nach Situation einen Aufpreis in Kauf
nehmen oder sich fur eine glnstigere Fahrt ausserhalb der zuschlagspflichtigen Zeiten
entscheiden. Die prozentualen Verlagerungen, wie sie in Garching beobachtet werden,
entsprechen fast der Halfte der starksten halben Stunde eines durchschnittlichen Werk-
tages in Mlnchen. Solche Verlagerungen wirden Einsparungen bei Betriebskosten
ermoglichen oder zumindest Investitionen in den Fuhrpark, den Takt und die Infrastruk-
tur hinauszdgern. Durch die hohe Preissensitivitat und Flexibilitat von Studenten stellen
diese Verlagerungen vermutlich allerdings das Maximum an erreichbarer Verlagerung dar.

Tarifliche Massnahmen wirken allerdings nur wie eine Symptombehandlung. Einen lang-
fristigeren und starkeren Erfolg haben Massnahmen, die an den Ursachen ansetzen.
Insbesondere institutionell ausgeldste Belastungen wie Schilerspitzen kénnen durch
gute Zusammenarbeit von Behorden, Verkehrsbetreibern und Betroffenen abgeschwacht
werden. Die grundsatzliche und frihzeitige Einbindung aller Planungsbeteiligten bei
Projekten, die Verkehrsnachfrage erzeugen, kann langfristig zu einer Entzerrung der
Spitzenstunden fihren. In diesen Bereich fallen unter anderem die Flexibilisierung und
gezielte Veranderung von Schul- und Vorlesungszeiten und die Offnungszeiten von
Betreuungseinrichtungen und Behdérden. Die Flexibilisierung von Arbeitszeiten ist, wo
moglich, bereits weit fortgeschritten. Hier ware der nachste Schritt, die stérkere Nutzung
dieser Mdglichkeit zu fordern.

Aus der Arbeit ergeben sich weitere Fragestellungen, die untersucht werden sollten.

Im Rahmen der tariflichen Massnahmen ware eine genaue Marktforschung interessant,
um das Potential flr ein reines Abend- und Nachtticket in Verbundrdumen herauszufin-
den. Dieses freiwillige Sockelticket fur alle Nutzer wiirde bei ahnlichen Verlagerungs-
werten wie beim Sockelticket zu merkbaren Verdnderungen der Ganglinie fuhren und
konnte einen modalen Wechsel begtinstigen. Insbesondere die Preisbildung fir eine
solche eingeschrankt gultige (Zeit)-Karte ist aber eine Herausforderung.
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