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8 Fazit und Empfehlung

8.1 Fazit

Aus der Literaturanalyse ging hervor, dass (erhebliche) Verringerungen des Fahrpreises allein
nur in geringem Male zu den gewiinschten Wirkungen fihren (zusatzliche Fahrgastnachfrage,
Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den OV). Um diese Wirkungen zu erreichen, ist ein MafRk-
nahmenbulndel, bestehend aus verschiedenen Mallnahmen, die sich in ihrer Wirkrichtung ver-
starken, notwendig (Multi-Impuls-These). Das MafRnahmenblindel sollte dabei verschiedene
Pull- (Attraktivitat des OV erhdhen durch Angebotsausbau, Kapazitatsausbau, Preisreduktion)
und Push-MalRnahmen (Attraktivitdt des MIV verringern durch City-Maut, Parkraumbewirt-
schaftung, Geschwindigkeitsreduzierungen etc.) berlicksichtigen.

Hinsichtlich der untersuchten preispolitischen MalRnahmen im Pkw-Verkehr hat sich gezeigt,
dass

- die Einfuhrung und Gestaltung von City-Maut-Systemen vielfaltige Mdglichkeiten,
u. a. hinsichtlich der Hohe der Geblhren oder des rdumlichen Geltungsbereichs bie-
tet. City-Maut-Systeme eignen sich zur Verbesserung des Verkehrsflusses, zur Redu-
zierung schadlicher Umweltwirkungen und CO2-Emissionen sowie als zusatzliche Fi-
nanzierungsquelle, auch fiir den OPNV. Systeme mit hdheren Gebiihren erzeugen
erwartungsgemal gegentber Systemen mit geringen Gebuhren grofRere verkehrliche
Wirkungen. Ebenso sind die verkehrlichen Wirkungen von Systemen mit regionalem
Geltungsbereich héher als solche, die auf ein (Innen-)Stadtgebiet begrenzt sind.

- Parkraumbewirtschaftung in Kombination mit einer Reduktion von Stellplatzen zur
Reduzierung von Pkw-Fahrten fuhren kann. In einer Modellrechnung fur die Stadt
Stuttgart wurde die Einflihrung einer flachendeckenden Parkraumbewirtschaftung zu-
sammen mit einer Verdopplung der Parkgebihren modelliert. Infolge dessen redu-
zZiert sich die Anzahl an zurickgelegten Wegen von Pkw-Selbstfahrern um 5 %, von
Pkw-Mitfahrern um 2 %, wahrend OV-Wege um 7 % zunehmen. Das Modellergebnis
zeigt darUber hinaus eine Reduktion der Pkw-Fahrleistung um 11 % in Stuttgart. Bei
der Interpretation der Wirkungen ist wiederum zu beachten, dass nur ein Teil des
Zielverkehrs im Gebiet der Parkraumbewirtschaftung beeinflusst werden kann, da
beispielsweise Beschaftigte haufig auf private Stellplatze am Arbeitsplatz zurtickgrei-
fen kdnnen. Die Nutzung anderer Verkehrsmittel (hohe kognitive Leistung) Uberwiegt
erst dann, wenn in einem Umkreis von 1.000 m um den Zielort keine bzw. nur Stell-
platze mit hohen Parkgebuhren vorhanden sind.

Sowohl City-Maut als auch Parkraumbewirtschaftung kénnen als Teil eines Mallhahmenbiin-
dels der nachhaltigen Verkehrsplanung dienen.
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DarUber hinaus wurde deutlich, dass eine regionale Ausrichtung der Malnahmen zu erheb-
lich groBeren Wirkungen fuhrt, als bei einer raumlichen Begrenzung auf einzelne Stadte. Preis-
reduzierungen in Ballungszentren selbst beeinflussen lediglich den Binnenverkehr, wahrend
der (insbesondere in Ballungszentren) hohe Quell- und Zielverkehr u. a. infolge von Pendler-
fahrten damit nicht beeinflusst wird. Das gilt auch flr die isolierte Einfihrung eines 365-Euro-
Tickets in Leipzig.

Der systematische Vergleich der Verkehrssysteme von Leipzig und Wien hat gezeigt, dass
Wien aufgrund der deutlich héheren Dichte erheblich bessere Voraussetzungen als Leipzig
besitzt, einen attraktiven und effizienten OPNV anzubieten. Gleichzeitig wurde deutlich, dass
Leipzig gegeniiber Wien groRere Unterschiede im OPNV-Angebot (Haltestellendichte, Ange-
botsdichte) aufweist als bei den Fahrpreisen. Gleichzeitig stehen in Wien i. W. aufgrund der
flachendeckenden Parkraumbewirtschaftung und Dienstgeberabgabe deutlich mehr finanzi-
elle Mittel zur Verfligung als in Leipzig. Ferner ist zu bericksichtigen, dass Wien vor der Ein-
fuhrung des 365-Euro-Tickets im Rahmen des Wiener Modells eine langfristige integrierte
Stadt- und Verkehrsplanung mit Fokus auf den Umweltverbund verfolgte. Daher sollte eine
Verbesserung des OV-Angebots in Leipzig eine deutlich hdhere Prioritat haben, als eine Ab-
senkung der Fahrpreise.

Die Wirkungen eines 365-Euro-Tickets auf Nachfrage, Erldse und OV-Angebot wurden mit
Hilfe eines 6konometrischen Modells abgeschatzt, das neben Preiseffekten auch Bequemlich-
keits- und Versicherungseffekte von Zeitkarten berlcksichtigt. Die Modellabschatzung zur
EinfUhrung eines 365-Euro-Tickets in Leipzig zeigt, dass diese zu

- einer Nachfragesteigerung von 2 bis 7 Mio. Fahrten p.a.,

- einem Erlosverlust in Hohe von 28 bis 29 Mio. € p.a.,

- keinen bzw. punktuellen Auswirkungen auf das Verkehrsangebot und nur sehr gerin-
gen Kapazitatsproblemen (ggf. punktueller Angebotsausbau notwendig),

- Verlagerungen uberwiegend vom Fuld- und Fahrradverkehr sowie

- Defiziten hinsichtlich der Leistungsgerechtigkeit und Méglichkeiten der Tarifunterlau-
fung im Tarifsystem des MDV.

fuhrt. Dabei ist zu beachten, dass die Voraussetzungen fiir die Einfuhrung des 365-Euro-Ti-
ckets derzeit nicht gegeben sind (insb. unklare Finanzierung). Grundsatzlich kann die Einflh-
rung des 365-Euro-Tickets positive Wirkungen flr verschiedene Ziele des Nachhaltigkeitssze-
narios erreichen. Dabei ist jedoch zu bericksichtigen, dass andere Mallhahmen (Angebots-
ausbau, restriktive MalRnahmen im Pkw Verkehr (Parkraumbewirtschaftung, City-Maut)) bes-
ser fur die Zielerreichung geeignet sind, bei gleichzeitig geringeren zusatzlichen finanziellen
Belastungen fur den kommunalen Haushalt bzw. Querverbund.
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Vor der EinfUhrung ist daher vor allem die Finanzierung sicher zu stellen. Die hohen Erlésver-
luste fuhren dazu, dass die Finanzierungsgrenzen des Querverbunds Uberschritten werden,
sodass

- finanzielle Mittel zum Ausgleich der Erldsverluste durch die Einflhrung des 365-Euro-
Tickets fehlen und

- gleichzeitig auch die finanziellen Mittel fir die im Rahmen des Nachhaltigkeitsszena-
rios geplanten Malknahmen fehlen.

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass laut einer Untersuchung des MDV keine alternativen Finan-
zierungsquellen in nennenswerter Grof3enordnung mit einem Horizont bis 2025 zur Verfligung
stehen.

Daneben sollten Inkonsistenzen im Verbundtarif (mangelnde Leistungsgerechtigkeit, Tarifun-
terlaufung) untersucht und ggf. behoben werden. Auch hinsichtlich der Preishdhe sollte von
dem Konzept ,1 Euro pro Tag“ abgewichen werden, um zukinftige Preiserhdhungen zu er-
mdglichen sowie die Nutzenschwellen zwischen Jahreskarten und dem weiteren Tarifsorti-
ment beibehalten zu kénnen. Parallel mit der Umsetzung wird empfohlen, weitere Mallnahmen
zu realisieren, die die Wirksamkeit verstarken (insb. OPNV-Angebotsausbau und Parkraum-
bewirtschaftung).

8.2 Empfehlung

Aufgrund der relativ geringen positiven Effekte bei gleichzeitig sehr hohen Erldsverlusten wird
die Einfuhrung eines 365-Euro-Tickets fur die Tarifzone 110 (Stadt Leipzig) nicht empfohlen.
Stattdessen sollte eine an den Zielen des Nachhaltigkeitsszenarios orientierte integrierte
Stadt- und Verkehrsplanung unter Nutzung des zur Verfigung stehenden MalRnahmenspekit-
rums verfolgt werden, sodass eine nachhaltige Grundlage (Kapitel 7.1) fur zuklnftige Preis-
senkungen geschaffen wird. Das MaRnahmenspektrum sollte aus Sicht des Gutachters insbe-
sondere auf folgende Bausteine setzen:

- integrierte Siedlungs- und Verkehrsplanung in der Stadt Leipzig und der Metropolre-
gion,
- OPNV-Angebotsausbau und Bevorrechtigung des OPNV,

- Weiterentwicklung eines ganzheitlichen, multimodalen Angebots mit dem OPNV als
leistungsfahiges Ruckgrat der Alltagsmobilitat unter Berticksichtigung von Maf3nah-
men in Kommunikation, Tarif und Vertrieb,

- Weiterentwicklung des Abo Flex, das grolte Nachfragezuwachse erfahrt,

- Ausbau der Parkraumbewirtschaftung, Abbau von Stellplatzen und Erhdhung der
Parkgebihren und
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- Prufung und EinfUhrung ,neuer” Finanzierungsinstrumente wie beispielsweise Ver-
kehrserzeugungsabgaben/Maut oder Nutznie3erfinanzierung.
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