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Flexible Tarife in elektronischen Fahrgeldmanagementsystemen
und ihre Wirkung auf das Mobilitatsverhalten
170 Seiten, 17 Abbildungen, 23 Tabellen

Der offentliche Verkehr konnte durch die vermehrte Anwendung von
Informations- und Telematiksystemen seit den 1980er Jahren eine deutli-
che Attraktivitdtssteigerung in Deutschland vollziehen. Ahnlich grofie Ver-
dnderungen zeichnen sich durch elektronische Verfahren im Bereich der
Nutzungsentgelte ab. Wurden frither konventionelle Verfahren eingesetzt,
wie der Ausdruck von Fahrtberechtigungen auf Papier durch Verkaufsau-
tomaten oder die Bezahlung mit Bargeld, so wird heute auf elektronische
Verfahren gesetzt, dem elektronischen Fahrgeldmanagement (EFM). Sie
vereinfachen u. a. den Zugang zu 6ffentlichen Verkehren durch die automa-
tische Erfassung der in Anspruch genommenen Leistung und erhéhen die
Moglichkeiten in der Tarifgestaltung.

Flexible Tarife nutzen diese erweiterten Moglichkeiten der Preisdifferen-
zierung bei der Tarifgestaltung. Ausgehend von einer allgemeinen Betrach-
tung der verschiedenen Implementierungsformen von Preisdifferenzierun-
gen werden die bisherigen Auspragungen der Preisdifferenzierung im o6f-
fentlichen Verkehr analysiert und den erweiterten Moglichkeiten flexiblerer
Tarife in EFM-Systemen gegeniibergestellt.

Mit Hilfe einer personlichen Befragung werden die Wirkungen flexibler
Tarife auf den Fahrgast untersucht. Dabei wird zunéchst das Phédnomen
der Affinitat zu Festpreisen, dem Flatrate-Bias, erklart. Wie aus anderen
Dienstleistungsbereichen bekannt, tendieren Menschen eher zu einem Ta-
rif mit festem Preis als zu einem nutzungsabhéngigem Tarif, der den Preis
in Abhéngigkeit zur in Anspruch genommenen Leistung kalkuliert. Auch
wenn dies rein 6konomischen Griinden widerspricht. Ein Erklarungskon-
strukt des Flatrate-Bias wird aufgestellt und die Einflussgrofien quantifi-
ziert. Es zeigt sich, dass die Affinitdt zu Festpreisen hauptséichlich durch
einen Versicherungseffekt und einen Bequemlichkeitseffekt erkliart werden
koénnen.

In einer Conjoint-Analyse werden Praferenzen fir verschiedene Imple-

mentierungsformen der Preisdifferenzierung analysiert und der Einfluss auf



die Verkehrsmittelwahl quantifiziert. Dabei werden die betrachteten Preis-
differenzierungsmoglichkeiten in der Befragung zusammenhéngend in Ta-
rifen dargestellt, um den Auswahlprozess eines Fahrgastes in der Realitat
moglichst genau abzubilden. In der Analyse hingegen kann die Bedeutung
der einzelnen Implementierungsformen getrennt betrachtet werden.

Abschliefend werden die Ergebnisse auf eine Modellregion tibertragen
und die Folgen der verdnderten Verkehrsmittelwahl aufgrund flexibler Ta-
rife auf die Verkehrssysteme untersucht. Es ergeben sich Verschiebungen
zum Offentlichen Verkehr, unabhéngig vom bisher genutzten Verkehrsmit-
tel, dem Fahrtzweck, allerdings in Abhéngigkeit von der aktuellen Nut-
zungshaufigkeit offentlicher Verkehre.



Flexible tariffs in automatic fare collection systems and their in-
fluence on the mobility behavior
170 pages, 17 figures, 23 tables

Since the 1990’s new information and telematic systems in public trans-
portation have increased the user experience and helped to increase rider-
ship in Germany. Similar impacts are expected from electronic systems for
fare collection. Previously conventional systems like paper based tickets
were used and the payment of tickets using cash was commonly accepted.
Automatic fare collection systems (AFC) simplify the access to the pub-
lic transportation system by automatically recording the distance traveled
and pricing for the consumed service. In Addition they increase the options
for tariff arrangements.

Flexible tariffs make use of these options of price discrimination when
arranging tariffs. The various types of price discrimination are exposed in
general first. Based on this discussion the types of price discrimination used
so far in public transportation systems are compared with the additional
options generated by the use of new and flexible tariffs.

The influences of flexible tariffs on the public transportation user is ana-
lyzed by conducting personal interviews. One goal hereby is to explain and
quantify the flat rate bias. As already known from other types of services
persons tend to prefer tariffs with a fixed price called flat rates. Tariffs
which offer a price that depends on the amount of consumption are op-
posed even if they would result in lower total costs. A construct measuring
the flat rate bias is compiled. It shows that the main effects causing the
flat rate bias are related to an insurance and convenience effect.

Using a Conjoint analysis the preferences towards the different types of
price discrimination are evaluated and the influences on the mode choice
are quantified. The different types of price discrimination are thereby
presented jointly so that only complete tariffs are evaluated in order to
emulate the decision process as it is experienced by the user in reality.
For analysis purposes the influence of the price discrimination types are

considered separately.



The work is finalized by transferring the results to a test region. The
effects of flexible tariffs on the mode choice are applied and the outcome
on the transport system analyzed. Results show that shifts towards the
use of public transportation are independent of the mode used before and

independent of the trip purpose but they are correlated to the original
usage level of public transportation.
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1. Einleitung

Der offentliche Verkehr konnte durch die vermehrte Anwendung von In-
formations- und Telematiksystemen seit den 1980er Jahren eine deutliche
Attraktivitdtssteigerung erreichen. Besonders die Bereiche der Angebots-
planung und -durchfithrung haben sich fundamental verbessert. Ahnlich
grofle Verdnderungen zeichnen sich im Bereich der Nutzungsentgelte ab.
Wurden frither konventionelle Verfahren eingesetzt, wie der Ausdruck von
Fahrtberechtigungen auf Papier durch Verkaufsautomaten oder die bare
Bezahlung des Entgelts beim Fahrpersonal, so wird heute auf elektroni-
sche Verfahren gesetzt.

Elektronische Verfahren im Bereich der Nutzungsentgelte werden als
elektronische Fahrgeldmanagementsysteme (EFM) bezeichnet. Sie umfas-
sen alle Systeme und Geschéftsprozesse, die den Vertrieb und die Benut-
zung von Verkehrsdienstleistungen im o6ffentlichen Verkehr unter Einsatz
elektronischer Medien und Verfahren abwickeln. EFM-Systeme wirken sich
somit in vielfdltiger Weise bei der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel aus.

So ermoglichen EFM-Systeme die automatische Erfassung der vom Nut-
zer in Anspruch genommenen Leistung. Dadurch entfdllt der Zwang fiir
den Nutzer, vor Fahrtbeginn einen fiir seine Zwecke passenden Fahraus-
weis zu erwerben. Der Zugang zu oOffentlichen Verkehrsmitteln wird somit
wesentlich erleichtert.

Ebenso erweiterten sich die Moglichkeiten in der Gestaltung von Tarifen.
Bei herkommlichen Tarifen spielt die Einfachheit und Transparenz fiir den
Nutzer eine wesentliche Rolle. Aus diesem Grund haben sich z. B. in den
meisten Tarifen in Deutschland Flachenzonen zur Messung der in Anspruch
genommenen Leistung etabliert. Sie stellen einen geeigneten Kompromiss
zwischen Nutzungsabhéngigkeit und Praktikabilitdt dar. Diese Art der Ab-
wéagung ist in EFM-Systemen in vielerlei Hinsicht nicht notwendig, da die

in Anspruch genommene Leistung automatisch aufgezeichnet wird. Somit
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kann eine Pauschalierung durch Fldchenzonen entfallen und Preisspriinge

an Zonengrenzen vermieden werden.

In Deutschland sind erste EFM-Systeme im Einsatz und bei ihrer Pla-
nung werden héufig auch ihre Vorteile in der flexiblen Tarifgestaltung her-
ausgestellt. Bisher wurden aber die etablierten Tarife nach der EFM-Sys-
temeinfiihrung meist beibehalten und die sich ergebenden Moglichkeiten

flexibler Tarife nicht genutzt.

1.1. Forschungsbedarf und Zielsetzung

Flexible Tarife in EFM-Systemen sind vielfach Gegenstand wissenschaft-
licher Untersuchungen gewesen. Dabei sind verschiedene Vorgehensweisen
zu unterscheiden. Zum einen wurden die erweiterten Moglichkeiten bei der
Tarifgestaltung untersucht. Hierbei wurden meistens mit Hilfe von Befra-
gungen einzelne Aspekte der Tarifgestaltung herausgegriffen und qualitativ
bewertet (GfK Group, 2003). Da Tarife nicht in ihrer Gesamtheit darge-
stellt wurden, ist die Wechselwirkung der Aspekte unbekannt und eine

Abwégung von Vor- und Nachteilen findet beim Befragten nicht statt.

Zum anderen wurde in Untersuchungen ein Tarif formuliert und die
Auswirkungen dieses Tarifs auf das Verhalten betrachtet (Chiptarif (TE-
WET, 2000), intermobil Region Dresden (Griindel, 2002), FlexAbo Miins-
ter (Quast u. a., 2012)). Dieses Vorgehen erméglicht immer nur die Wirkung
eines speziellen Tarifs zu untersuchen. Welche Wirkung von den einzelnen
Gestaltungselementen eines Tarifs ausgeht oder durch Anpassungen her-

vorgerufen werden, kann nicht quantifiziert werden.

In dieser Arbeit soll ein Bindeglied zwischen beiden Vorgehensweisen ge-
schaffen werden und die Wirkung verschiedener Gestaltungselemente fle-
xibler Tarife quantifiziert werden. Somit sollen wesentliche Einflussfakto-
ren auf die Bewertung von flexiblen Tarifen durch die Nutzer identifiziert
werden. Des Weiteren soll in dieser Arbeit analysiert werden, inwieweit
flexible Tarife Verdnderungen im Mobilitédtsverhalten der Menschen bewir-
ken kénnen. Der durch EFM-Systeme vereinfachte Zugang zum 6ffentlichen

Verkehr sollte sich auch im Mobilitdtsverhalten niederschlagen.
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Dabei stehen die Vorstellungen der Nutzer und Dienstleistungsanbie-
ter an ein fiir sie préaferiertes Tarifsystem im Vordergrund und weniger die
Frage, wie dieses technisch umzusetzen ist. Ebenso werden iiber den eigent-
lichen Tarif hinausgehende Wirkungen von EFM-Systemen nicht betrach-
tet. Hierunter sind Wirkungen aus Kundenbindungsprogrammen gemeint,
Wirkungen aufgrund der reduzierten Anforderungen an das Bargeldma-
nagement oder Wirkungen auf die Sicherheit der Einnahmen durch einen

erhohten Aufwand bei der Falschung von Fahrausweisen.

Die gewonnenen Erkenntnisse sollen helfen, strategische Defizite bei der

Einfiihrung von EFM-Systemen mit flexiblen Tarifen zu verhindern.

1.2. Gliederung

Die Arbeit gliedert sich in zwei grofle Themenbereiche. Der erste Themen-
bereich umfasst die Kapitel 2 und 3. Die Funktionsweise von EFM-Syste-
men, ihre Klassifikation und typische Implementierungen werden in Kapi-
tel 2 ausgefiihrt. Die Darstellungen konzentrieren sich auf die Systemkom-
ponenten mit Schnittstellen zum Nutzer. In Kapitel 3 werden die Grundla-
gen der Preisdifferenzierung von Dienstleistungen dargestellt. Neben einer
allgemeingiiltigen Beschreibung wird insbesondere der Dienstleistungsbe-
reich des 6ffentlichen Nahverkehrs betrachtet. Hierzu werden verschiedene
Implementierungsformen von Preisdifferenzierungen beschrieben und somit
die theoretische Grundlage fiir die Darstellung der Tarifgestaltung in den
folgenden Kapiteln gelegt. Ausgehend von dieser grundséatzlichen Betrach-
tung wird die Ubertragbarkeit auf den Sektor des 6ffentlichen Verkehrs
diskutiert.

Der zweite Themenbereich umfasst die Kapitel 4 und 5. In Kapitel 4 wird
ein Messmodell vorgestellt, mit dessen Hilfe die Wirkung einzelner Gestal-
tungselemente flexibler Tarife quantifiziert werden kann. Die angewandten
empirischen Methoden werden dargestellt und die Modelle zur Analyse der
Wirkungsmessung erldutert. Des Weiteren werden Verhaltensénderungen
in der Verkehrsmittelwahl aufgrund flexibler Tarife analysiert. In Kapitel 5

werden die beobachteten Verhaltensianderungen auf ein Modellgebiet {iber-
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tragen, um die Auswirkungen, die sich durch die Anwendung von flexiblen
Tarifen fiir die Verkehrssysteme ergeben, abschétzen zu kénnen.

Im abschlieBenden Kapitel 6 erfolgt eine Synthese der Ergebnisse. Es
werden Implikationen fiir die Einfiihrung von flexiblen Tarifen diskutiert

und weiterer Forschungsbedarf abgeleitet.



2. EFM-Systeme

Unter Elektronischem Fahrgeldmanagementsystem (EFM-System) werden
alle Systeme und Geschéftsprozesse, die den Vertrieb und die Benutzung
von Verkehrsdienstleistungen unter Einsatz elektronischer Medien und Ver-
fahren abwickeln, subsumiert. Im englischsprachigen Raum hat sich fiir die-
se Systeme die Bezeichnung Automatic Fare Collection System (AFC-Sys-
tem) durchgesetzt. Diese technische Definition ist weit gefasst und lésst
Raum fiir die vielen Varianten, wie sie bei heutigen EFM-Systemen anzu-
treffen sind.

Der Nutzungsbereich von EFM-Systemen erstreckt sich dabei tiber alle
Verkehrsdienstleistungen: Straflen-, Schienen-, Luft- und Schiffsverkehr. Im
Fokus dieser Arbeit stehen Nahverkehrsdienstleistungen im Strafien- und
Schienenverkehr.

Als Keimzelle von EFM-Systemen kann das von Cubic Coperation her-
gestellte System der Bay Area Rapid Transit System (BART) angesehen
werden, das im Jahre 1982 eine Magnetstreifenkarten als elektronischen
Fahrausweis einsetzte (Buneman, 1984). Seit dieser Zeit wurden EFM-Sys-
teme weiterentwickelt und sind in den Verkehrssystemen der grofien Metro-
polen weit verbreitet. Mit der Inbetriebnahme des OV-Chipkaart Systems
in den Niederlanden wurde im Jahr 2011 zum ersten Mal ein EFM-System
landesweit eingesetzt und damit alle anderen Bezahlsysteme im Nahver-
kehr ersetzt (Janssen, 2008).

Aufgrund der unterschiedlichen Entstehungsgeschichten der ersten
EFM-Systeme und den Bemiihungen, den fiir die Nutzer besonders au-
genfilligen Systembestandteile der elektronischen Fahrtberechtigung auch
in der Namensgebung hervorzuheben, haben sich sehr unterschiedliche Be-
zeichnungen etabliert. Im deutschsprachigen Raum werden Bezeichnungen
wie “Elektronisches Ticket” (Philipp, 2001), “eTicket” (Janssen, 2009) oder
“HandyTicket” (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), 2008)
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verwendet. Im englischsprachigen Raum sind Bezeichnungen wie “eTicke-
ting” (Rohrich, 2008) oder “Mobile Ticketing” (Olenius, 2008) iiblich. Trotz
ihrer sehr unterschiedlichen Ausprégung zéhlen all diese Systeme in der Re-
gel zu EFM-Systemen.

Im Folgenden wird zunédchst die technische Funktionsweise von EF-
M-Systemen, wie sie in der Regel in Deutschland Anwendung finden, eror-
tert. Der Schwerpunkt wird dabei auf die Systemteile gelegt, die entweder
im direkten Kundenkontakt stehen oder die fiir den Kunden deutlich préa-
sent sind. AnschlieBend werden die weltweiten Implementierungsformen
von EFM-Systemen beleuchtet.

2.1. Funktionsweise

Die fiir den Kunden offensichtlichen Bestandteile eines EFM-Systems sind:

o Nutzermedium und Interaktionsverfahren
e Abrechnungsverfahren

o Bezahlverfahren

Mit Hilfe des vom Fahrgast mitgefithrten Nutzermediums wird die in An-
spruch genommene Beférderungsleistung ermittelt. Die hierfiir zur Anwen-
dung kommenden Verfahren werden als Interaktionsverfahren bezeichnet.
Die in Form von durchgefiihrten Fahrten digital aufgezeichnete Beforde-
rungsleistung dient zur Bestimmung des Nutzungsentgelts. Dies erfolgt an-
hand des Tarifs und wird als Abrechnunsgverfahren bezeichnet. Mit Hilfe
der Bezahlverfahren kann der Fahrgast das Nutzungsentgelt begleichen.
Die Interaktionen zwischen den genannten Verfahren konnen vielfiltig
sein und die chronologische Reihenfolge variieren. Im Folgenden werden
die Verfahren vereinfacht dargestellt. Fiir weitergehende technische Spezi-
fikationen von EFM-Systemen insgesamt sei auf Iwuagwu (2009) verwei-
sen. Detaillierte Spezifikationen wichtiger européischer Standardisierungen

konnen den folgenden Quellen entnommen werden:

« CIPURSE (OSPT Alliance, 2013)

o VDV-Kernappliaktion (VDV-Kernapplikation, 2013)
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e« CALYPSO (Calypso Networks Association (CNA), 2013)

e ITSO (ITSO Limited, 2013)

2.1.1. Nutzermedium

Das Nutzermedium ist ein zentraler Bestandteil von EFM-Systemen. Es
ist die elektronische Plattform die von den Kunden genutzt wird, um elek-
tronische Fahrtberechtigungen oder Fahrausweise zu speichern. Der Begriff
Nutzermedium ist generell gehalten und es werden in Zukunft weitere Me-
dien hinzukommen. Die heutzutage am haufigsten anzutreffenden Medien

sind:

Smartcard Sie werden heute meistens als kontaktlose Chipkarte im ID-1
Format hergestellt und nutzen zur Kommunikation die RFID (Ra-
dio Frequency Identifikation) Technologie (Finkenzeller, 2008). Dazu
wird vom Lesegerét ein elektrisches Feld gebildet, welches vom Trans-
ponder mit Hilfe einer internen Antenne als Stromquelle genutzt wer-
den kann. Dieses Feld dient weiter als Tragersignal fiir ein durch das
Lesegerat oder den Transponder aufmoduliertes Signal zum Daten-
austausch. Je nach Typ der Chipkarte kommt dabei entweder ein
elektrisches oder ein magnetisches Feld zum Einsatz.

Smartcards sind &duflerst robust gegen Umwelteinfliisse. Sie sind
staub- und wasserdicht und koénnen in einem weiten Temperatur-
bereich eingesetzt werden Ebner (2008). Es kénnen mehrere Anwen-
dungsfille auf einer Smartcard integriert werden, so dass die Smart-
card eines EFM-Systems auch gleichzeitig Zugangskarte fiir ein Cars-
haring System ist. Smartcards besitzen in der Regel keine Schnitt-
stelle zum Benutzer und somit kénnen Informationen nur iiber Be-
nutzerendgerite (Terminals) ausgetauscht werden.

Aufgrund des geringen Preises werden Smartcards haufig vom Dienst-
leistungsanbieter beschafft und den Nutzern kostenfrei zur Verfiigung

gestellt. Smartcards sind das weltweit verbreitetste Nutzermedium.

Mobiltelefon Mobiltelefone besitzen eine Schnittstelle zum Benutzer und

konnen somit direkt Informationen austauschen. Sie sind in der Re-
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gel mit einer Vielzahl von verschiedenen Kommunikationssystemen
ausgestattet. Neben Systemen wie GSM (Global System for Mobi-
le Communications), UMTS (Universal Mobile Telecommunications
System) oder LTE (long-term evolution) fiir die Kommunikation iiber
weite Entfernungen sind sie auch mit Systemen wie Bluetooth, NFC
(Near Field Communication) oder WLAN (wireless LAN) fiir die
Kommunikation iiber kurze Entfernungen ausgestattet.

Mobiltelefone sind weit weniger robust gegen Umwelteinfliissen als
Smartcards. Sie miissen vom Nutzer selbst zur Verfiigung gestellt wer-
den. Auch erfolgen softwaretechnische Anpassungen wie das Instal-
lieren und Konfigurieren von Anwendungen durch den Nutzer selbst,
auf welche der Dienstleistungsanbieter nur bedingt Einfluss nehmen

kann.

Die obige Klassifizierung des Nutzermediums beruht auf objektiven KEi-
genschaften, sie lasst keinen Riickschluss auf die eingesetzte Kommuni-
kationstechnologie oder das eingesetzte Kommunikationsprotokoll zu. Des
weiteren kénnen auch verschiedene Kundenmedien gleichzeitig in einem
EFM-System zur Anwendung kommen.

Die Verfugbarkeit des Nutzermediums stellt eine Voraussetzung fur die
Nutzung des OPVs dar. Wihrend in herkémmlichen Bezahlsystemen der
Papierfahrschein als Nutzermedium diente und immer inklusive Leistung
beim Erwerb einer Fahrtberechtigung war, gilt dies nicht zwangsweise fiir
das Nutzermedium bei EFM-Systemen. Dies ist insbesondere der Fall, wenn
das Mobiltelefon des Kunden als Medium eingesetzt wird und vom Kunden
selber erworben werden muss. Aber auch andere Kundenmedien kénnten
vom Kunden selber gekauft werden miissen. In diesen Fallen tritt die Frage

auf, ob der Zugang zu Leistungen des OPVs diskriminierungsfrei ist.

2.1.2. Interaktionsverfahren

Wesentliche Voraussetzung fiir flexible Tarife ist die elektronische Erfas-
sung der durchgefiihrten Fahrten. Die vom Fahrgast in Anspruch genom-
mene Beférderungsleistung ist in allen fiir den Tarif relevanten Eigenschaf-

ten festzustellen. Die hierzu eingesetzten Verfahren und Methoden werden
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als Interaktionsverfahren bezeichnet (Griindel, 2006). Neben der rein tech-

nischen Spezifikation dieser Schnittstelle beinhaltet der Begriff der Inter-

aktion auch alle notwendigen Handlungen des Fahrgastes.
Interkaktionsverfahren kénnen unterschieden werden nach der Art der

Leistungsbestimmung und der Art der Bedienhandlung:
o Vorgabe der Leistung

— manuelle Erfassung

o Messung der Leistung
— manuelle Erfassung
* CheckIn-CheckOut (CICO)
— automatische Erfassung
* WalkIn-WalkOut (WIWO)
* Beln-BeOut (BIBO)

2.1.2.1. Vorgabe der Leistung

Bei einer Leistungsvorgabe wird die beabsichtigte Nutzung durch den Fahr-
gast vor der Fahrt bekannt gegeben. Dieses Vorgehen entspricht im Grund-
satz somit dem Vorgehen bei herkémmlichen Tarifen, allerdings erfolgen
die Geschiftsprozesse wie z. B. die Ausstellung der Fahrtberechtigung auf
elektronische Weise.

Eine Implementierung dieses Verfahrens auf der Grundlage des Mobilte-
lefons erfolgte im Projekt HandyTicket Deutschland (Krauledat u. Acker-
mann, 2008; Ackermann, 2007). Gestartet 2007, zunéchst in einem Pilot-
betrieb und seit 2010 im produktiven Einsatz, nehmen im Jahr 2013 ins-
gesamt 25 Nahverkehrsanbieter aus 19 Verkehrsverbiinden/Regionen teil.

Das System HandyTicket Deutschland ist nur fiir Kunden mit Mobil-
telefon ausgelegt. Als Kundenschnittstelle werden verschiedene Losungen

angeboten:

¢ Anwendung fiir das Mobiltelefon

o Textmitteilung iiber den SMS-Dienst oder MMS-Dienst
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¢ Sprachanruf

e Internetportal

Die Auslieferung der erworbenen Fahrtberechtigung erfolgt ebenfalls elek-
tronisch entweder als SMS/MMS oder direkt in die Anwendung des Mo-
biltelefons.

Das Verfahren der Leistungsvorgabe wird innerhalb Deutschlands in wei-
teren unterschiedlichen Implementierungsformen genutzt. Als Beispiel sei-
en genannt das RMV-HandyTicket (von Schlieffen, 2008), das online-ticket
und handyticket der Deutschen Bahn AG (Deutsche Bahn AG, 2008), das
easyGO System der Leipziger Verkehrsbetriebe (Hanss u. a., 2009) oder das
MyHandyTicket Osnabriick (Baumeister, 2003). Auch auerhalb Deutsch-
lands wird das Verfahren in vielen Systemen wie dem SMS-Ticket der Os-
terreichischen Bundesbahn (Mobilkom Austria AG, 2007) oder dem System
Plusdial der Verkehrsbetriebe Helsinki (Grote u. a., 2004) genutzt.

2.1.2.2. Messung der Leistung

Bei einer Messung der Leistung wird die tatsidchlich durch den Fahrgast in
Anspruch genommene Leistung im Zuge der Fahrt durch das EFM-System

erfasst.

2.1.2.3. Manuelle Erfassung der Nutzung: Checkin-CheckOut (CICO)

Eine Moglichkeit, die in Anspruch genommenen Leistung zu erfassen, be-
steht in der Nutzung einer Standortverfolgung, dem sog. tracking, des
Kunden. Sie basiert auf der Ortungsfunktionalitdt des Mobiltelefons, das
ausschlieflich als Nutzermedium zur Anwendung kommt. Gestartet und
beendet wird die Standortverfolgung vom Fahrgast, der Fahrweg wird au-
tomatisch aus den Standortdaten ermittelt und die Fahrtdaten daraus ge-
wonnen.

Eine Implementierung der Standortverfolgung erfolgte im Forschungs-
projekt Ring & Ride das durch das Bundesministerium fiir Bildung und
Forschung geférdert wurde. Das System wurde mit ausgewéhlten Teilneh-

mern im Nahverkehrsbereich Berlin und in allen Fernverkehrsziigen der
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Deutschen Bahn AG auf den wichtigsten Verbindungen zwischen Berlin
und Braunschweig im Jahre 2006 und 2007 getestet (Bohm u. a., 2008).

Der Check-In-Vorgang an der Einstiegshaltestelle wurde vom Fahrgast
durch den Anruf einer kostenlosen Nummer eingeleitet. Nach erfolgter Prii-
fung der Nutzungsberechtigung wurde der erfolgreiche Check-In-Vorgang
in einer SMS an den Fahrgast quittiert. Die Quittierung-SMS enthielt
weitere Sicherheitsmerkmale, die zur Fahrtberechtigungskontrolle genutzt
wurden. Nach erfolgreichem Check-In wurde das Mobiltelefon kontinuier-
lich, in festen Zeitintervallen geortet.

Der Fahrgast konnte jedes Verkehrsmittel der beteiligten Verkehrsunter-
nehmen nutzen und auch zwischen ihnen wechseln, ohne weitere Bedien-
handlungen. Erst nach Verlassen des Verkehrsmittels am endgiiltigen Ziel
aktivierte der Kunde den Check-Out-Vorgang durch einen weiteren An-
ruf beim Dienstanbieter. Hierdurch wurde die kontinuierliche Ortung des
Mobiltelefons beendet.

Mit Hilfe der ermittelten Standortpositionen des Mobiltelefons, der
raumlichen Netzdaten und der zeitlichen Fahrplandaten wurde ein Route-
tracing durchgefiihrt, dessen Ergebnis der tatsidchliche Fahrweg des Kun-
den war. Es beinhaltete eine Liste aller in Anspruch genommenen Leistun-
gen des Kunden auf Fahrtenbasis. Aufgrund von Ungenauigkeiten in der
Ortung und kurzfristigen Verdnderungen im operativen Betrieb wurden
nur bei 67 % der Reisen im Nahverkehr und 89 % der Reisen im Fernver-
kehr der richtige Fahrweg berechnet. Bei Nutzung von GPS Ortung konnte
die Erkennungsrate der Route im Nahverkehr auf 84 % gesteigert werden
(Sommer, 2008). Dabei wurden nur Reisen berticksichtigt, die ausschlieflich
oberirdische Haltestellen als Einstiegs-, Umstiegs- oder Ausstiegshaltestelle
benutzten.

Eine dhnliche Implementierung erfolgte im System Touch & Travel der
Deutschen Bahn AG (Wirth, 2012). Zunéchst wurde 2008 mit ausgewéihl-
ten Teilnehmern im Nahverkehrsbereich Potsdam/Berlin und in Fernver-
kehrsziigen der Deutschen Bahn AG auf der Relation Berlin—Hannover das
System erfolgreich getestet. Seit 2011 ist es im Fernverkehr deutschland-
weit im produktiven Einsatz, ist aber im Nahverkehr nach wie vor auf

bestimmte Regionen beschrankt.
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Wie im System Ring & Ride kommt als Nutzermedium nur das Mobilte-
lefon des Kunden zur Anwendung. Die Ermittlung des tatsidchlichen Fahr-
wegs erfolgt ebenfalls iiber die Standortbestimmung des Mobiltelefons, der
rdumlichen Verkehrsnetzdaten, der zeitlichen Fahrplandaten und den zu-
sétzlichen Informationen, die wahrend eines Kontrollvorganges der Fahrt-
berechtigung, dem elektronischen Zangenabdruck, aufgezeichnet werden.
Wesentlicher Unterschied zum Ring & Ride System stellen die genutzten
Verfahren zum Check-In und Check-Out Vorgang dar. Neben einer Stand-
ortbestimmung durch das Mobilfunknetz, durch das Mobiltelefon selber
mit Hilfe eines Satellitennavigationssystems oder durch das Auslesen eines
lokalen Kontaktpunktes per NFC kann eine manuelle Eingabe einer Kon-
taktpunkt-Nummer erfolgen, mit der die Haltestelle eindeutig identifiziert
wird. Die Eingabe der Kontaktpunkt-Nummer kann auch automatisch iiber

das Erfassen eines Barcodes erfolgen.

Die weltweit verbreitetste Implementierung eines CICO-Systems beruht
auf stationdren An- und Abmeldepunkten des Kunden im Zugangsbereich
zum oder im Verkehrsmittel selber. Die An- und Abmeldung erfolgt un-
mittelbar an Erfassungsgerdten, an denen das Nutzermedium herangefiihrt
wird. Wéhrend der An- und Abmeldung werden die relevanten Daten im
Nahbereichsverfahren tibertragen, aus denen die Fahrtinformationen er-
mittelt werden. Die meisten Systeme setzen dabei eine Smartcard ein. Das
technische Konzept der Erfassungsmethode fiir eine An- und Abmeldung
im Fahrzeug ist in Abbildung 2.1a dargestellt. Durch den unmittelbaren
Kontakt zum Erfassungsgerit A kann dem Kunden iiber die erfolgte An-
und Abmeldung eine Riickmeldung gegeben werden. Auch eine Funktions-
iiberpriifung des Systems kann tiber die Erfassungsgerite direkt erfolgen.
Erfolgt die An- und Abmeldung innerhalb von Personenvereinzelungsanla-
gen oder kontrolliert beim Einstieg ins Fahrzeug, kann von weiteren Giil-

tigkeitsprifungen der Fahrtberechtigung abgesehen werden.

Das CICO-System ist das mit Abstand am héufigsten eingesetzte Inter-

aktionsverfahren weltweit.
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Fahrzeug

(a) CICO-System

Fahrzeug

c ) Fahrzeug
A \ N
o T Tar

(c) BIBO-System

Abb. 2.1.: Erfassungssysteme
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2.1.2.4. Automatische Erfassung der Nutzung: Walkin-WalkOut
(WIWO)

Beim WIWO-System wird der Fahrgast beim Betreten und Verlassen des
Fahrzeuges automatisch erfasst. Hierzu muss er sein Nutzermedium zwar
mitfiihren, es sind aber keine aktiven Handlungen wie beim CICO-Sys-
tem notig. Anhand dieser automatischen Erfassung konnen die getatigten

Fahrten inklusive aller Umsteigevorginge aufgezeichnet werden.

Das WIWO-System wurde fiir das EU-Projekt ICARE (Gambetta, 2005)
und das Projekt EasyRide in Genf umgesetzt und in einem Testbetrieb un-
tersucht (Gyger, 2001). Die prinzipielle Umsetzung der Erfassungsmethode
aus dem Projekt EasyRide ist in Abbildung 2.1b dargestellt (Kontiki e. V.,
2003). Zur Anwendung kam eine Smartcard mit Mikrocontroller und Bat-
terie, die im Umgebungsbereichsverfahren betrieben wird. Im Ausgangs-
zustand befindet sich die Smartcard im Ruhezustand und es findet keine
Kommunikation statt. Wird die Smartcard in ein Fahrzeug getragen, so
passiert sie die beiden magnetischen Felder A und B. Dadurch wird die
Smartcard vom Ruhezustand in den Betriebszustand versetzt. Zum ande-
ren kann an Hand der Reihenfolge, mit der die beiden Felder durchwan-
dert werden, die Bewegungsrichtung erkannt werden und somit zwischen
Einstiegsvorgang A»B und Ausstiegsvorgang B» A unterschieden werden.
Sobald die Smartcard im Betriebszustand ist, wird mit dem Empfénger C
kommuniziert, der ein sehr viel gréfieren Bereich abdeckt, als die Felder A
und B. Die Smartcard tbertrégt alle nétigen Informationen zum letzten
Ein- oder Ausstiegsvorgang. Wird die Smartcard aus dem Fahrzeug heraus-
getragen, so wird auch dieses Ereignis kommuniziert und danach versetzt

sie sich wieder in den Ruhezustand.

Durch den automatischen Aktivierungsprozess beim Einstieg entfallen
fiir den Kunden jegliche Handlungen und der Einstiegsvorgang wird durch
das Erfassungssystem in keiner Weise beeinflusst. Des Weiteren wird ver-
hindert, dass Smartcards, die sich auflerhalb des Fahrzeuges befinden, irr-
timlicherweise als Mitfahrende identifiziert werden, da sie sich im Ruhe-
zustand befinden. Ein Nachteil der automatischen Aktivierung liegt in der

fehlenden Riickkopplung an den Fahrgast. Es ist nicht erkennbar, ob es
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Probleme bei der Erfassung gab oder ob iiberhaupt eine Smartcard vom
Fahrgast mitgefithrt wird.

Uber die Giite der Erfassung liegen keine Informationen aus dem Testbe-
trieb vor. Es gibt auch keine Informationen dariiber, dass sich WIWO-Sys-

teme derzeit im produktiven Betrieb in einem EFM-System befinden.

2.1.2.5. Automatische Erfassung der Nutzung: Beln-BeOut (BIBO)

Das BIBO-System sieht vor, den Fahrgast anhand des mitgefithrten Nut-
zermediums wahrend der Fahrt zwischen zwei Haltestellen zu detektieren.
Durch die kontinuierliche Erfassung des Fahrgastes auf allen Fahrtabschnit-
ten kénnen die getatigten Fahrten inklusive aller Umsteigevorgénge aufge-
zeichnet werden.

Das BIBO-System wurde im Projekt EasyRide in Basel und im Projekt
intermobil Region Dresden umgesetzt und in einem Testbetrieb analysiert
(Klingner, 2007). Das technische Konzept der Erfassungsmethode aus dem
Projekt intermobil Region Dresden ist in Abbildung 2.1c dargestellt (Kon-
tiki e. V., 2003). Zur Anwendung kam eine Smartcard mit Mikrocontroller
und Batterie, die im Umgebungsbereichsverfahren betrieben wird. Im Aus-
gangszustand befindet sich die Smartcard im Ruhezustand und es findet
keine Kommunikation statt. Wird die Smartcard in ein Fahrzeug getragen,
so passiert sie das magnetische Feld A und wird in den Betriebszustand
versetzt. Nun kommuniziert die Smartcard regelméfig zwischen den Halte-
stellen mit Empfanger C. Aus diesen Informationen kénnen die getétigten
Fahrten des Kunden ermittelt werden. Wird die Smartcard aus dem Fahr-
zeug herausgetragen, versetzt sie sich wieder in den Ruhezustand.

Wie beim WIWO-System sind auch beim BIBO-System keine Bedie-
nungshandlungen des Fahrgastes vonnoten. Dies allerdings zieht wie im
Kapitel 2.1.2.4 beschrieben den Nachteil nach sich, dass Probleme bei der
Erfassung fiir den Fahrgast nicht sichtbar werden. Das technische Konzept
sieht eine Kommunikation zur Smartcard des Fahrgastes nach jeder Halte-
stelle vor. Dadurch mindern sich die Auswirkungen aus Erfassungsfehlern
im Vergleich zum WIWO-System.

Im Projekt intermobil Region Dresden wurden iiber 120.000 Fahrten
elektronisch verarbeitet (Klingner, 2007). Uber die Giite der Erfassung lie-
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gen keine Informationen vor. Ebenfalls liegen keine Informationen dariiber
vor, dass sich ein BIBO-System im produktiven Einsatz in einem EFM-Sys-
tem befindet.

2.1.3. Abrechnungs- und Bezahlverfahren

Das Abrechnungsverfahren und das Bezahlverfahren sind aus Perspektive
des Nutzers haufig eng miteinander verwoben. Wahrend das Abrechnungs-
verfahren das Entgelt anhand der in Anspruch genommenen Nutzung und
dem definierten Tarif ermittelt, wird im Bezahlverfahren dieses Entgelt
vom Fahrgast aufgebracht. Fiir den Kauf eines Papierfahrscheins an ei-
nem Automaten unter einem herkémmlichen Tarif kommen beide Verfahren
kombiniert zum Einsatz. In EFM-Systemen stellt eine derartige Kopplung
nur einen moglichen Fall dar.

Abrechnungsverfahren kénnen nach ihrem Bezugspunkt zur Inanspruch-

nahme unterschieden werden:

pre priced Bereits vor der Inanspruchnahme erfolgt die Abrechnung. Die

ist tiblicherweise der Fall bei einer manuellen Leistungsvorgabe.

trip priced Die Abrechnung erfolgt jeweils direkt in Bezug zu einer Inan-
spruchnahme. Die Abrechnung kann aber auch unmittelbar nach der

Inanspruchnahme durchgefiithrt werden.

post priced Die in einem festgelegten Zeitintervall in Anspruch genomme-

ne Leistung wird dem Abrechnungsverfahren zu Grunde gelegt.

Der Ort der Abrechnung, zentral oder dezentral, kann ebenfalls variieren,
ist aber fir den Fahrgast transparent und wird daher nicht weiter betrach-
tet.

Als Bezahlverfahren wird die Abwicklung des Geldgeschifts zwischen
Fahrgast und Dienstleistungsanbieter bezeichnet. Bezahlverfahren werden

zum einen nach dem Zeitpunkt des Zahlungsverkehrs unterschieden:

prepaid Kommt das prepaid Verfahren zum Einsatz, so wird vor der Inan-
spruchnahme der Dienstleistung ein Geldbetrag auf ein Guthaben-

konto tibertragen.

16



2.2. Implementierungen

postpaid Das postpaid Verfahren sieht zunéchst die Inanspruchnahme der
Dienstleistung vor. Erst zu einem spéteren Zeitpunkt wird das Nut-

zungsentgelt bezahlt.

Die Unterscheidung des Zeitpunkts der Zahlung ist nicht mit der Existenz
eines Vertragsverhéltnisses zwischen Fahrgast und Dienstleistungsanbie-
ter gleich zu setzen. Obwohl das prepaid Verfahren des Héaufigen als eine
Dienstleistung ohne Vertrag angesehen wird, so kommt auch bei diesem
Bezahlverfahren ein Vertrag zu Stande.

Zum anderen wird nach der Art des Zahlungsverkehrs unterschieden:

unbarer Zahlungsverkehr Beim unbaren Zahlungsverkehr wird die Zahlung
durch eine Bankiiberweisung, Kreditkarte, Electronic Banking, usw.
durchgefiihrt.

barer Zahlungsverkehr Der bare Zahlungsverkehr sieht die Ubergabe von
Bargeld zwischen Fahrgast und Dienstleistungsanbieter vor. Hiermit
sind nicht Bankiiberweisungen gemeint, die bar bei einer Bank in-
itiiert werden. Hier erfolgt die Ubergabe von Bargeld nur zwischen
Fahrgast und der Bank als Mittelsmann. Fiir den Dienstleistungsan-
bieter unterscheidet sie sich nicht vom unbaren Zahlungsverkehr.
Ein barer Zahlungsverkehr steht genau betrachtet im Widerspruch
zur Definition von EFM-Systemen, da hier keine elektronischen Ver-

fahren eingesetzt werden.

Die verschiedenen Abrechnungs- und Bezahlverfahren kénnen miteinander
kombiniert werden. Dabei spielt allerdings eine wesentliche Rolle, ob ei-
ne Anonymitit des Fahrgastes vorliegt oder nicht. Erfolgt die Abrechnung
z.B. im postpaid Verfahren, so wird ein Dienstleistungsanbieter dies i. A.
nur akzeptieren, wenn ein personliches Vertragsverhédltnis mit dem Fahr-
gast vorliegt, um Forderungen aus dem Vertragsverhéltnis geltend machen

zu konnen.

2.2. Implementierungen

EFM-Systeme sind in den verschiedensten Auspriagungen weltweit im Ein-

satz. Detaillierte Ubersichten aller Systeme finden sich in der Fachlitera-
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2. EFM-Systeme

tur nicht mehr, Nutzer der Plattform Wikipedia benennen im Jahre 2012
ca. 200 auf Smartcard basierte EFM-Systeme weltweit. Dabei variiert die
Grofle der Systeme stark und schliefit das EFM-System Suica der JR East
mit 1,7 Millionen Transaktionen pro Tag und iiber 50 Millionen Smartcards
im Umlauf (Amoroso u. Magnier-Watanabe, 2012) im Jahre 2011 ebenso
ein wie das EFM-System KolibriCard der Kreisverkehrsgesellschaft Schwa-
bisch Hall mit 12.000 Kunden im Jahre 2011 und insgesamt 6 Millionen
Transaktionen seit der Inbetriebnahme im Jahre 2006 (news tix, 2011).

In Deutschland werden bereits etwa 11 Prozent der Umsétze aus Nut-
zungsentgelten mit Tickets erzielt, die als elektronische Tickets oder On-
linetickets ausgegeben werden (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV), 2011). Diese Angabe bezieht sich auf die Umsétze der Mitglieder
des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), wobei die Umsétze
der Deutsche Bahn AG nicht mit eingeschlossen sind.

Seit einiger Zeit werden die EFM-Systeme zur Identifikationsstiftung
der entsprechenden Region genutzt. Hierzu erhalten die eingesetzten Kun-
denmedien einen Namen in Anlehnung an ein Tier oder eine Pflanze. Als
Beispiele seien genannt: OctopusCard in Hongkong (CN), CharlieCard in
Boston (USA), OysterCard in London (UK), ORCA Card in Seattle (USA),
Suica (jap. fr Wassermelone) in Japan oder die KolibriCard in der Region
Schwébisch Hall (DE).
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3. Flexible Tarife im OPV

Allgemein wird unter Tarif ein Vertrag bezeichnet, der die genauen Bedin-
gungen fiir das Erbringen von Leistungen festschreibt. Die Bezeichnung
dieser Vertragsbedingungen als Tarif ist iiblich, wenn sie einseitig vom
Dienstleistungsanbieter bestimmt und vielen moglichen Kunden angebo-
ten werden. In diesen Vertragsbedingungen ist auch festgehalten, wie das
Nutzungsentgelt fiir eine Leistung berechnet wird. In den folgenden Dis-
kussionen zum Thema Tarif liegt der Fokus auf diesen Regeln zur Preisbe-
rechnung.

Der Begriff des “flexiblen Tarifs” dient als Schlagwort, um die fallenden
Restriktionen bei der Tarifgestaltung im OPV durch Verwendung eines
EFM-Systems deutlich zu machen. Die Definition des flexiblen Tarifs ist
daher nicht trennscharf zu herkémmlichen Tarifen, sondern der Ubergang
ist flieend. Zudem unterliegt der Begriff flexibler Tarif einem Zeitgeist, der
bei der Unterscheidung mit einflieit. Fiir einen flexiblen Tarif gelten die-
selben grundsétzlichen Definitionen wie sie auch fiir einen herkémmlichen
Tarif auBlerhalb eines EFM-Systems gelten.

Zu unterscheiden vom Begriff eines flexiblen Tarifs ist der Begriff des
elektronischen Tarifs oder eTarifs. Ein elektronischer Tarif beschreibt die
Fahrpreisermittlung auf Basis elektronisch erfasster Fahrten. Demnach sind
nicht spezielle Tarifmerkmale entscheidend, sondern die Datengrundlage,
auf der die Fahrpreisermittlung durchgefiihrt wird. Ob ein elektronischer
Tarif die Moglichkeiten der Flexibilisierung in der Preisdifferenzierung
nutzt, spielt hierbei keine Rolle. Ein elektronischer Tarif kann sowohl flexi-
ble Tarife abbilden als auch im Grundsatz herkémmliche Tarife abbilden.

Im Gegensatz zu vielen anderen Dienstleistungsbereichen ist die Preisbil-
dung im OPV stark bestimmt durch den Nutzer und die Politik, weniger
durch direkte Wettbewerber. Dennoch besteht auch im Verkehrsdienst-

leistungssektor das klassische Spannungsverhéltnis zwischen Kunden und
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3. Flexible Tarife im OPV

Dienstleistungsanbieter. So mochte der Kunde seine Konsumentenrente
maximieren, er sucht das gilinstigste Beférderungsangebot. Der Dienstleis-
tungsanbieter hingegen méchte durch sein Tarifsystem eine hohe Ergiebig-
keit erreichen. Daher werden zunéchst allgemeingiiltig Tarife bei Dienst-
leistungen dargestellt, die Griinde und die Méglichkeiten der Preisdifferen-
zierung erlautert und Restriktionen aus gesetzlichen Vorgaben ausgefiihrt.
Anschlieend werden diese auf den Markt des o6ffentlichen Personenver-
kehrs tibertragen und ihre Potenziale diskutiert. Abschlieend werden die

Wirkungsebenen flexibler Tarife auf den Kunden dargestellt.

3.1. Tarife bei Dienstleistungen

Sowohl bei Produktpreisen, aber vor allem bei Dienstleistungen ist tibli-
cherweise eine detaillierte Preisdifferenzierung zu beobachten. Angefangen
von Ferienaufenthalten in Hotels, die zwischen der Hauptferien- und Ne-
benzeit Preisunterschiede von 50 % beinhalten, bis zu Friseuren, die je nach
Geschlecht unterschiedliche Preise berechnen. Insbesondere bei Dienstleis-
tungen mit einem hohen Anteil an Fixkosten ist ein grofies Mafl an Preis-
differenzierungen tiblich.

Als Preisdifferenzierung wird hier die eher weit gefasste Definition
nach Fafinacht (1996) verwendet, wonach eine Preisdifferenzierung vorliegt

wenn:

¢ ecin Dienstleitungsanbieter ein Produkt, das hinsichtlich der rdum-
lichen, zeitlichen, leistungs- und mengenbezogenen Dimension iden-

tisch ist, zu unterschiedlichen Preisen verkauft oder

o ein Dienstleitungsanbieter Varianten eines Produktes, die sich zu-
mindest in einer der vorher genannten vier Dimensionen unterschei-
den, ohne dass dabei andere Produkte entstehen, zu unterschiedlichen

Preisen verkauft.
Die Griinde fiir eine Preisdifferenzierung liegen hauptséchlich in:
o der Erhohung des Gewinns,
o der Auslastungssteuerung,
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Abb. 3.1.: Modell der Preisdifferenzierung

o der Generierung von Wohlfahrtseffekten und

o der Reduktion der Markttransparenz.

Die Erhéhung des Gewinns eines Dienstleisters beruht auf der Gegeben-
heit, dass aus der Preisdifferenzierung eine bessere Ausschoépfung der Kon-
sumentenrente resultiert. Die Konsumentenrente ist die Differenz zwischen
dem Preis, den ein Kunde maximal bereit wére zu zahlen (Maximalpreis)
und dem Preis, den er tatsédchlich zahlen muss. Eine Preisdifferenzierung
ermoglicht die Heterogenitdt in den individuellen Maximalpreisen auszu-
schopfen — im schlechtesten Falle ergibt sich kein Unterschied zu einem
Einheitspreis.

In Abbildung 3.1 sind die grundlegenden Zusammenhénge anhand der
Preisabsatzfunktion dargestellt. Die Nachfragekurve spiegelt den Maximal-
preis der Konsumenten wider, die Grenzkostenkurve die Angebotsfunktion.
Wiirde der Dienstleister einen Einheitspreis p; ansetzen, so ergibe sich ein
Absatz der Menge g1 und der Gewinn wiirde durch die Flache G darge-
stellt. Fligt der Dienstleister zwei weitere Segmente mit den Preisen po
und p3 hinzu, so kann er seinen Gewinn um die Flachen A und B steigern.

Dabei sind in der Fliache A die Kunden anzutreffen, die eine kleinere Men-
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3. Flexible Tarife im OPV

ge als g2 nachfragen und nun den héheren Preis py zahlen. In der Flache
B sind Kunden anzutreffen, deren Maximalpreis zwischen p; und ps liegt
und die ihre gewiinschte Menge vormals nicht erwerben konnten. Durch die
Preisdifferenzierung wird demnach auch die Kundengruppe erreicht, deren
Maximalpreis vormals unter p; lag. Ohne eine solche Preisdifferenzierung
blieben bestimmte Teilmérkte unberiihrt.

Ein weiterer Grund der Preisdifferenzierung besteht in der Auslastungs-
steuerung. Die meisten Dienstleistungen zeichnen sich dadurch aus, dass
der Kunde in den Prozess der Leistungserbringung eingebunden ist und
es damit zu einer Integration eines externen Faktors kommt. Ein Kinobe-
treiber braucht fiir die Dienstleistung der Filmvorfithrung den anwesenden
Kunden im Kinosaal. Eine Filmvorfithrung auf Vorrat ist nicht moglich.
Dieser Inflexibilitdt auf Seiten des Dienstleisters wird mit Hilfe der Preis-
differenzierung versucht entgegen zu wirken.

Ein weiterer Grund fiir eine Preisdifferenzierung ist die Generierung von
Wohlfahrtseffekten. In Cassady (1946) werden einige Beispiele aus Nord-
amerika genannt, wie z.B. der preisgiinstigere Versand von Unterrichts-
material wie Schulbiichern; dies erfolgt unter der Pramisse, dass eine gut
ausgebildete Erwerbsbevolkerung zu wirtschaftlichem Wohlstand beitrégt.
Oder der preisgiinstige Transport von Kindern im OPYV, der ebenfalls un-
ter der langfristigen Pramisse einer gut ausgebildete Erwerbsbevolkerung
gesehen werden kann. Auch in Deutschland liegt ausgehend von einer so-
zialen Marktwirtschaft ein wesentlicher Grund fiir Preisdifferenzierung in
der Generierung von Wohlfahrtseffekten. Die hierfiir geschaffenen Segmen-
te werden héufig als Sozialtarife bezeichnet. Typische Dienstleitungsbe-
reiche sind hierbei die Kommunikation, Transport und Kultur. Wie oben
beschrieben blieben ohne eine Preisdifferenzierung Teilmérkte unberiihrt
und wiirden zu Exklusionen von Bevolkerungsgruppen fiithren; bei einer
solchen Entwicklung wéren negative Wohlfahrtseffekte anzunehmen.

Der letzte oben genannte Grund fiir eine Preisdifferenzierung ist die Re-
duktion der Markttransparenz. Als Markttransparenz ist hiermit der Grad
der Ubersichtlichkeit eines Marktes gemeint (mi Verlag, 1974). Neben der
Bereitstellung von Information iiber die zur Verfiigung stehenden Angebote

ist hiermit auch die Vergleichbarkeit der Informationen eingeschlossen. Als
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3.1. Tarife bei Dienstleistungen

Beispiel seien Mobilfunkbetreiber genannt, die in den 1990er und 2000er
Jahren ihre Tarife hdufig mit Kontingenten an Freiminuten fiir Sprach-
kommunikation oder an Frei-SMS einschlossen, die sich in ihrem Umfang
aber leicht unterschieden. Fiir den Kunden fithrt dies zu einer Reduktion
der Markttransparenz die oft als undurchsichtige Preispolitik bezeichnet
wird (FaBnacht, 1996). Dabei stellt die Reduktion der Markttransparenz
héaufig nicht das primére Ziel dar, sondern ist eher als akzeptierte Begleiter-
scheinung der iibrigen Griinde zu sehen. Dies manifestiert sich auch in der
diinnen wissenschaftlichen Literatur, die eine Reduktion der Markttranspa-
renz quantifizieren und den Einfluss auf den Markt bewerten (Engelmann,
2009).

Im Bereich des OPV wird als weiterer Grund fiir eine Preisdifferenzierung
die Erhéhung der Tarifgerechtigkeit formuliert. In der Betrachtungsweise
von Ircha u. Gallagher (1985) liegt bei Tarifen mit Festpreis eine Ungerech-
tigkeit vor, da sie Preisvorteile fiir 6konomisch besser gestellte Kunden, fiir
Kunden mit entfernteren Zielen und Kunden, die zu den Hauptverkehrs-
zeiten unterwegs sind, darstellen. In ihrer Betrachtungsweise ist Tarifge-
rechtigkeit dann gegeben, wenn ein gleichwertiges Angebot an OPV in alle
geographischen Bereichen als auch allen sozialen Schichten im Bedienungs-
gebiet zuteil wird.

Fiir eine Anwendung der Preisdifferenzierung existieren folgende Voraus-
setzungen (Fafinacht, 1996; Phlips, 1983):

o Der Maximalpreis muss iiber die Menge der Kunden variieren und es

miissen Preiselastizitdten vorliegen.

o Es muss moglich sein, die Kunden auf die verschiedenen Segmen-
te aufteilen zu koénnen. Vor allem bei freier Wahl der Kunden ist
die Aufteilung so zu konstruieren, dass es zu keinem Transfer der
Dienstleistungen kommt, der sog. Arbitrage, und die Kunden in ih-

ren Segmenten verbleiben.

¢ Es muss ein unvollkommener Markt vorliegen, bei dem der Dienstleis-

ter iiber einen gewissen monopolistischen Spielraum verfiigen kann.

Fiir den Dienstleisutngsbereich des OPV sind diese Voraussetzungen er-
fillt.
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3. Flexible Tarife im OPV

3.1.1. Art und Implementierung von Preisdifferenzierung

In Abhéngigkeit zur Ausschopfung der Konsumentenrente fithrt Pigou
(1960) drei Grade der Preisdifferenzierung ein:

Preisdifferenzierung ersten Grades Fiir jede Dienstleistungseinheit wird
von jedem Kunden exakt der Preis gefordert, den er hochstens be-
reit ist zu zahlen. Dadurch wird die gesamte Konsumentenrente ab-
geschopft und der grofftmogliche Gewinn fiir den Dienstleister er-
zielt. Dieser Art der Preisdifferenzierung liegt allerdings die praxis-
ferne Voraussetzung zugrunde, dass der individuelle Maximalpreis,
der Preis den der Kunde gerade noch bereit ist zu zahlen, bekannt
ist. Daher hat diese Preisdifferenzierung nur eine untergeordnete Be-
deutung fiir reale Mérkte; als Ausnahme sei hier die Aushandlung der
Konditionen bei einer Kreditvergabe genannt, die eine tibliche Vor-
gehensweise im Finanzsektor darstellt und der Preisdifferenzierung

ersten Grades im Grundprinzip entspricht.

Preisdifferenzierung zweiten Grades Der Dienstleistungsanbieter erstellt
zwei oder mehr Segmente und fordert fiir jedes Segment einen unter-
schiedlichen Preis je Einheit, der fiir alle Kunden des Segments gilt.
Ziel der Segmenteinteilung ist dabei, die Kunden mit dhnlichem in-
dividuellen Maximalpreis zusammen in einem Segment bedienen zu
kénnen. Je nachdem wie gut diese Gruppenbildung die individuellen
Maximalpreise klassifiziert, dementsprechend kann auch die Konsu-
mentenrente abgeschépft werden. Die eigentliche Wahl des Tarif bzw.

Segments obliegt aber dem Kunden.

Preisdifferenzierung dritten Grades Wie bei der Preisdifferenzierung zwei-
ten Grades erstellt der Dienstleistungsanbieter zwei oder mehr Seg-
mente. Die Einteilung der Kunden erfolgt hier aber anhand von be-

obachtbaren Kriterien der Kunden und nicht vom Kunden selber.

Die verschiedene Implementierungsformen der Preisdifferenzierung sind
in Tabelle 3.1 aufgefiihrt. Sowohl die personenbezogene als auch die rdum-

liche und zeitliche Preisdifferenzierung sind Preisdifferenzierungen dritten
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3. Flexible Tarife im OPV

Grades. Die iibrigen drei Implementierungsformen sind Preisdifferenzierun-
gen zweiten Grades, bei denen der Kunde selber das Segment und damit
den Tarif auswéhlt. Die Bestimmung des Grades der Preisdifferenzierung
erfolgt dabei aus Sicht des Anbieters. Selbstverstdndlich kann der Kunde
den Ort seines Konsums bei einer rdumlichen Preisdifferenzierung selber
wahlen. Aber aus Sicht des Anbieters wird ein Produkt oder eine Dienstlei-
tung an einem Ort fiir alle Kunden zum gleichen Preis angeboten, so dass
es zu keiner Auswahlmoglichkeit auf Kundenseite kommt. Alle Implemen-
tierungsformen kénnen auch in einer beliebigen Kombination Anwendung
finden.

3.1.2. Probleme bei der Preisdifferenzierung

Entscheidend fiir eine erfolgreiche Preisdifferenzierung ist die Wahl der Seg-
mente. Hierzu zéhlt die Wahl der Implementierungsform, die zur Segmen-
tierung genutzt werden sollen, als auch die Grofie der Segmente. Sie muss
sich an den zu erreichenden Zielgruppen orientieren. Wesentliche Grund-
lage fiir die Zielgruppenfindung im OPV ist das allgemeine Mobilitatsver-
halten.

Eine Preisdifferenzierung ist immer auch mit dem Risiko einer iibermé&fi-
gen Tarifkomplexitit verbunden. Erscheinen dem Kunden die angebotenen
Tarife komplexer als notig oder sinnvoll, kann er zu anderen Dienstleis-
tern wechseln oder auf einen Konsum verzichten. Hierdurch entstehen dem
Dienstleister Opportunitiatskosten aufgrund ergangener Erlose. Mit Bezug
auf den OPV kommt der Verzicht auf den Konsum von OPV-Transport-
leistung allerdings nicht einem Verzicht auf Mobilitdt gleich. Diese wird
ohnehin in grofem Umfang selber erbracht durch den MIV, das Fahrrad

oder auch zu Fu8.

3.2. Gesetzliche Vorgaben

Neben der Frage der technischen Machbarkeit bei der Tarifgestaltung stellt
sich auch die Frage der rechtlichen Méglichkeiten. Beide Aspekte bilden den
Rahmen fiir die Gestaltung flexibler Tarife. Sowohl die technische Seite als

auch die rechtliche Seite unterliegen Verdnderungen und beeinflussen sich
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3.2. Gesetzliche Vorgaben

gegenseitig. Verdnderte technische Rahmenbedingungen kénnen eine An-
passung der gesetzlichen Vorgaben nétig machen. Obwohl die Entwicklung
von EFM-Systemen in Deutschland sich erst in den Anfingen befindet und
eine wechselseitige Beeinflussung von technischen und rechtlichen Aspekten
dadurch bis jetzt kaum erfolgte, sollen hier die momentan giiltigen rechtli-
chen Rahmenbedingungen fiir die Tarifgestaltung dargestellt werden.

Die Betrachtung der rechtlichen Rahmenbedingungen erfolgt anhand der
aktuellen gesetzlichen Vorgaben fiir eine Tarifgenehmigung in Deutschland.
Diese sollten in ihren Grundziigen auch den Regelungen in anderen Léndern
der europaischen Union entsprechen, da die landerspezifischen gesetzlichen
Regelungen im Bereich des wirtschaftlichen Wettbewerbs in Einklang mit
den Vorgaben der européischen Union stehen miissen. Dabei wird das for-
male Vorgehen bei der Genehmigung eines Tarifs nicht betrachtet. Dies
kann sich im Rahmen eines flexiblen Tarifs anders darstellen, als es bei
herkémmlichen Tarifen der Fall ist. Es wird angenommen, dass hieraus

keine Einschrankungen auf die Tarifgestaltung resultieren.

3.2.1. Offentlicher StraBenpersonenverkehr

Das fiir den &ffentlichen StraBenpersonenverkehr (OSPV) geltende Perso-
nenbeforderungsgesetz (PBefG) legt in § 39 fest, dass Nutzungsentgelte
der Zustimmung durch die Genehmigungsbehorde bediirfen. Insbesonde-
re ist unter Berticksichtigung der wirtschaftlichen Lage des Unternehmers
auf eine ausreichende Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals und der
notwendigen technischen Entwicklung zu achten. Die Betriebsaufwendun-
gen sollen grundsétzlich durch die Nutzungsentgelte erwirtschaftet werden.
Genauere Bestimmungen zur Ausgestaltung des Tarifes erfolgen nicht. Ne-
ben diesen zentralen tariflichen Vorschriften zielt das PBefG auch generell
auf eine eigenwirtschaftliche Erbringung der Verkehrsleistung ab (§ 8 Abs.
4): “Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr sind eigenwirt-
schaftlich zu erbringen [...]”. Die erweiterten Gestaltungsmoglichkeiten fle-
xibler Tarife stehen somit im Einklang zum PBefG, sofern sie mit dem Ziel
der eigenwirtschaftlichen Erbringung von Verkehrsleistung einhergehen.
Die im PBefG festgesetzten Regelungen werden durch die Nahverkehrs-

gesetze der Lander u.U. weiter spezifiziert. In Bezug zur Tarifgestaltung
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werden in den meisten Nahverkehrsgesetzen keine genaueren Regelungen
getroffen. So ist nach § 9 des Gesetzes iiber die Planung, Organisation
und Gestaltung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNVG) in Ba-
den-Wiirttemberg “zur Verbesserung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
und zur Steigerung seiner Attraktivitét, insbesondere [...] durch einheitliche
und nutzerfreundliche Tarife, [...] die Zusammenarbeit zwischen den Aufga-
bentridgern und den Verkehrsunternehmern oder zwischen Verkehrsunter-
nehmern anzustreben.” Eine genauere Ausgestaltung der Begriffe Nutzer-
freundlichkeit und Einheitlichkeit erfolgt nicht. Ahnliche Formulierungen
finden sich auch in anderen Nahverkehrsgesetzen.

Das Gesetz iiber den dffentlichen Personennahverkehr (OPNVG) in Hes-
sen allerdings geht bei der Beschreibung der allgemeinen Anforderungen in
§ 4 etwas genauer auf Gestaltung der Beférderungstarife ein. In Abschnitt 5
wird zum einen die Nutzung eines EFM-Systems explizit ermoglicht: “Das
Fahrpreissystem (Beforderungstarife) ist so zu gestalten, dass innerhalb der
Verkehrsverbiinde mit einem Fahrschein, auch einem solchen in elektroni-
scher Form, alle 6ffentlichen Nahverkehrsmittel unternehmensiibergreifend
nutzbar sind (Verbundtarif).” Zum anderen wird gefordert, dass die Tarif-
struktur “iiberschaubar und allgemein verstdndlich” sein soll. Engere Be-
stimmungen in Bezug zur Uberschaubarkeit und Versténdlichkeit werden

nicht gemacht.

3.2.2. Schienenpersonenverkehr

Das fiir den Schienenpersonenverkehr (SPNV) geltende Allgemeine Eisen-
bahngesetz (AEG) enthélt im § 12 Vorgaben zu Tarifen. Danach sind Tarife
nicht genehmigungsfihig, “[...] wenn sie mit dem geltenden Recht, insbeson-
dere mit den Grundsétzen des Handelsrechts und den Vorschriften tiber die
Gestaltung rechtsgeschéftlicher Schuldverhéltnisse durch Allgemeine Ge-
schéftsbedingungen, nicht in Einklang stehen.” Des Weiteren miissen Tarife
“[...] alle Angaben, die zur Berechnung des Entgeltes fiir die Beforderung
von Personen und fiir Nebenleistungen im Personenverkehr notwendig sind,
[...] enthalten.”

Die letztgenannte Voraussetzung begriindet sich in der Notwendigkeit

der Nachvollziehbarkeit der Entgeltberechnung. Sie ist ebenso Vorausset-
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zung fir das Abrechnungsverfahren, in dem die Entgeltberechnung defi-
niert ist. Eine Nachvollziehbarkeit ist also naturgeméfl gegeben. Wesent-
lich bedeutender ist der Verweis, dass alle Angaben, die zur Berechnung des
Entgeltes notwendig sind, den Tarifbestimmungen beizufiigen sind. Hieraus
ergeben sich Fragen in Bezug zum formalen Vorgehen: wird z. B. die zuriick-
gelegte Entfernung des Fahrgastes in der Preisberechnung beriicksichtigt,
so waren alle moglichen Fahrtwege mit ihren Entfernungen auch in den
Tarifbestimmungen zu integrieren, um dieser Forderung nachzukommen.
Dies ist aber eine Frage des formalen Vorgehens, die an dieser Stelle nicht
weiterverfolgt wird.

Die erstgenannte Voraussetzung betrifft zum einen handelsrechtliche
Grundsétze. Diese sind im HGB geregelt und beinhalten u. a. die gesetzli-
chen Grundlagen fiir einen Kaufvertrag. Zum anderen betrifft sie die Vor-
schriften tiber die Gestaltung rechtsgeschéftlicher Schuldverhéltnisse durch
Allgemeine Geschéftsbedingungen. Sie sind in § 305 ff BGB geregelt und
bestimmen allgemein den Inhalt und die Gestaltung von Allgemeinen Ge-
schéftsbedingungen. Beide Gesetze gelten fiir Dienstleistungen im Allge-
meinen und beinhalten keine speziellen Regelungen fiir Verkehrsdienstleis-
tungen.

Die in Deutschland giiltigen Rechtsvorschriften lassen den Gestaltungs-
moglichkeiten von Tarifen bei Verkehrsdienstleistungen Raum, geben aber
allgemeine Ziele vor. So sollen Tarife z.B. tiberschaubar, allgemein ver-
stdndlich und nutzerfreundlich sein. Die Erreichung dieser Ziele kann aller-
dings nicht losgelost bei der Betrachtung einzelner Implementierungsfor-
men von Preisdifferenzierungen tiberpriift werden. Dies kann erst bei der
Formulierung ganzer Tarife erfolgen. Daher werden die im weiteren Verlauf
des Kapitels separat diskutierten Implementierungsformen von Preisdiffe-
renzierungen bei flexiblen Tarifen nicht weiter vor dem Hintergrund der

gesetzlichen Vorgaben betrachtet.

3.3. Gestaltungsmadglichkeiten

Herkémmliche Tarife kénnen nur einen Teil der Moglichkeiten an Preisdif-

ferenzierungen nutzen. Dabei liegt die Reduzierung wesentlich begriindet
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in der Beriicksichtigung der Praktikabilitdt, den ein Tarif mitbringen muss.
Die Praktikabilitéit eines Tarif bezieht sich dabei sowohl auf eine moglichst
O6konomische Umsetzung durch den Dienstleistungsanbieter, als auch auf
die effiziente Anwendbarkeit durch den Kunden.

Flexible Tarife, die auf elektronisch erfassten Fahrten aufbauen, erwei-
tern die Gestaltungsmoglichkeiten ohne die Praktikabilitdt zwangsweise
negativ zu beeinflussen. Durch die Moglichkeit der Nutzungsabhéngigkeit
ldsst sich die Bepreisung besser der Zahlungsbereitschaft anpassen. In wel-
chen Bereichen der Preisdifferenzierung flexible Tarife neue Moglichkeiten
mitbringen, wird im Folgenden beschrieben. Um eine einheitliche Semantik
in Bezug zu anderen Dienstleistungsbereichen zu verwenden, wird dieselbe
Strukturierung wie in Tabelle 3.1 verwendet. Fiir jede Implementierungs-
form werden Beispiele aus herkommlichen Tarifen sowohl im Bereich der
offentlichen Verkehre, als auch in andere Dienstleistungsbereichen gegeben.
Es folgt jeweils eine Diskussion iiber die potentiell erweiterten Moglichkei-
ten bei flexiblen Tarifen.

Zum einfacheren Verstindnis und einer besseren Ubersichtlichkeit wegen
werden die verschiedenen Preisdifferenzierungen dabei losgeldst voneinan-
der beschrieben. Zur Anwendung diirfte in der Regel allerdings immer eine
Kombination dieser kommen. Da die verschiedenen Arten der Preisdiffe-
renzierung im Dienstleistungsbereich des 6ffentlichen Verkehrs haufig als
Tarifmerkmal oder nur Merkmal bezeichnet werden, erfolgt dies auch im

weiteren Verlauf dieser Arbeit.

3.3.1. Personenbezogene Merkmale

Eine Preisdifferenzierung nach personenbezogenen Merkmalen ermdoglicht
eine unterschiedliche Bepreisung je nach Personengruppe. Dabei werden
die Personengruppen entweder nach offensichtlichen Merkmalen wie dem
Geschlecht gebildet oder anhand nachweisbarer Merkmale wie dem Alter
oder dem sozialen Status. Als Beispiel seien hier die Tarife von Friseurbe-
trieben genannt, die fiir einen Haarschnitt mit den Leistungen Waschen,
Schneiden und Féhnen deutlich unterschiedliche Preise je nach Geschlecht

vorsehen.
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Im o6ffentlichen Verkehr in Deutschland werden personenbezogene Merk-
male auch in herkémmlichen Tarifen angewandt. Zum einen besteht von
Seiten der Gesetzgebung durch die Regelungen im SGB IX und SGB XII
sowie eventuell durch Auflagen fiir den Schiiler- und Ausbildungsverkehr
durch die Aufgabentrager die Pflicht, eine Preisdifferenzierung fiir die-
se Personengruppen durchzufiihren. Zum anderen zeigen auch qualitative
Studien eine hohe Kundenakzeptanz zur Preisdifferenzierung (GfK Group,
2003). Generell zu beobachten ist, dass den gebildeten Personengruppen
nur bei Zeitkarten jeweils verschiedene Preise zugeordnet sind. Bei nut-
zungsabhéngigen Tarifen, wie z. B. bei Einzelfahrscheinen, gibt es iiber-
wiegend nur zwei Preisgruppen, den Erwachsenen-Tarif und den Ermafig-
ten-Tarif. Damit findet bis jetzt eine nur schwach ausgepriagte Preisdiffe-
renzierung bei den nutzungsabhéingigen Tarifen statt.

Flexible Tarife konnen personenbezogene Preisdifferenzierungen ebenso
abbilden wie es in herkdmmlichen Tarifen der Fall ist. Eine Anwendung
auf alle Tarifangebote, sowohl nutzungsabhédngige Tarife als auch Tarife
mit Festpreis, ist dabei ohne negative Auswirkungen auf die Praktikabilitat

moglich.

3.3.2. Raumliche Merkmale

Bei der Preisdifferenzierung anhand raumlicher Merkmale werden in ver-
schiedenen Gebieten unterschiedliche Preise gefordert. Die bei vielen
Dienstleistungen als Gebietsgrenze angenommenen Landesgrenzen stellen
fir den 6ffentlichen Verkehr in den meisten Féllen keine geeignete Segmen-
tierung dar. Vielmehr sind die Siedlungsstrukturen in die Betrachtung der
rdumlichen Segmentierung einzubeziehen.

Die Wettbewerbsfihigkeit des 6ffentlichen Verkehrs ist im Wesentlichen
abhéngig von der Siedlungsstruktur (Vance u. Hedel, 2007; Frondel u. Van-
ce, 2011). In RAumen mit geringem Urbanisierungsgrad fallt es 6ffentlichen
Verkehren in der Regel schwerer, ein konkurrenzfahiges Angebot zum mo-
torisierten Individualverkehr anzubieten. Aufgrund geringer Nutzungsin-
tensitdt des Straflenraumes und ausreichenden Fliachen fiir den ruhenden
Verkehr kénnen o6ffentliche Verkehre ihre Stédrken nur selten zur Geltung

bringen. In Rdumen mit hohem Urbanisierungsgrad auf der anderen Seite
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erbringt der offentliche Verkehr einen essentiellen Beitrag zum Gesamt-
verkehrssystem. Die hohe Nutzungsintensitdt des Straflenraumes und die
begrenzten Flachen fiir den flieenden und vor allem ruhenden motorisier-
ten Individualverkehr, lassen die Stédrken des offentlichen Verkehrs meist
vollstandig zur Geltung kommen.

Neben Wettbewerbsunterschieden zwischen verschiedenen Siedlungs-
strukturen bestehen auch innerhalb einer Siedlungsstruktur hiufig deut-
liche Unterschiede im Wettbewerb zum motorisierten Individualverkehr.
Auf der einen Seite sind offentliche Verkehre auf eigenem oder besonde-
rem Fahrweg unabhingig vom Straflenverkehr und bieten daher eine hohe
Zuverlassigkeit. Des weiteren sind in vielen Netzen offentlicher Verkehrssys-
teme radiale Strukturen enthalten. Relationen, die hauptséchlich parallel
zu diesen Strukturen liegen, kénnen im Vergleich zum MIV Vorteile in der
Beforderungsgeschwindigkeit aufweisen. Auf der anderen Seite sind 6ffent-
liche Verkehre, die sich im allgemeinen Straflenraum bewegen, von diesem
abhéngig und kénnen in der Regel im Vergleich zum MIV keine Vorteile in
der Beforderungsgeschwindigkeit erreichen.

Als Beispiel fiir diese Rdume seien Hauptverkehrsstralen genannt, die
wichtige Zuginge zu innerstddtischen Bereichen darstellen. Gibt es auf-
grund topographischer Gegebenheiten wie Tal- oder FluBquerungen nur
wenige Alternativrouten, so kann der o6ffentliche Verkehr fiir diese Rdume
meist ein sehr attraktives Angebot in Bezug zur Fahrzeit im MIV anbieten.
Diese Art der rdumlichen Preisdifferenzierung im 6ffentlichen Verkehr ent-
spriche dem Instrument der Stralenbenutzungsgebithr im MIV. Werden
die Wettbewerbsvorteile dieser Réume nicht von allen o6ffentlichen Ver-
kehrsangeboten genutzt, so ist eine leistungsbezogene Preisdifferenzierung
angebracht (Kapitel 3.3.4).

Eine rdumliche Segmentierung anhand der Siedlungsstruktur findet auch
bei herkémmlichen Tarifen in Deutschland ihre Anwendung. Bei Flachenzo-
nentarifen wird dies z. B. durch unterschiedliche Gréflen der Flachenzonen
oder ihrem unterschiedlichen Preis erreicht. Im Karlsruher Verkehrsver-
bund sind in urbanen Rdumen u.a. Flachenzonen mit einer Ausdehnung
von ca. 5km zu finden, wobei in ldndlichen Rdumen Flachenzonen mit

einer Ausdehnung von ca. 15 km vorkommen. Feinrdumige Differenzierun-
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gen allerdings, die sich auf bestimmte rdumliche Korridore beziehen, sind
uniiblich. Ohne eine automatische Fahrterfassung stellen sie sich als nicht
praktikabel dar.

Eine rdumliche Preisdifferenzierung ist im Bereich des offentlichen Ver-
kehrs nutzbar und wird bis zu einem gewissen Grad schon in Deutschland
genutzt. Flexible Tarife ermoglichen die vollstandige Ausschopfung dieser

Preisdifferenzierungsmoglichkeiten.

3.3.3. Zeitliche Merkmale

Eine zeitliche Preisdifferenzierung kann zum einen anhand des Fahrtzeit-
punktes erfolgen. Je nach Fahrtzeitpunkt und damit nach voraussichtlicher
Auslastung des Verkehrssystems wird die erbrachte Transportleistung be-
preist. Dieses Merkmal wird héufig als auslastungsabhingige Bepreisung
oder als peak/off-peak Tarifierung bezeichnet. Zum anderen kann die Preis-
differenzierung anhand des Kaufzeitpunkts der Fahrtberechtigung erfolgen.
Héufig wird dabei die Transportleistung je nach zeitlichem Abstand zwi-
schen dem Zeitpunkt des Erwerbs der Fahrtberechtigung und ihrer Nut-

zung bepreist.

3.3.3.1. Fahrtzeitpunkt

In Tabelle 3.2 sind verschiedene Bemessungszeitraume fiir eine Bepreisung
nach Fahrtzeitpunkt aufgelistet. Dabei stellt ein Bemessungszeitraum von
einem Monat nicht den grofStmoglichen Zeitraum dar, aber fur Angebote
im OPV erscheinen grofiere Zeitrdume wie das Jahr nicht sinnvoll.

Die Erfassung des Fahrtzeitpunktes und die tarifliche Wirksamkeit stel-
len insbesondere bei feingliedrigen Bemessungszeitraumen wie der Tages-

zeit hohe Anforderungen an ihre Definition. Dabei sind festzulegen:

o die Art der Berticksichtigung der zeitlichen Ausdehnung einer Fahrt,

o die Art des zeitlichen Bezugs.

Da jede Fahrt eine zeitliche Ausdehnung besitzt, ist festzulegen, ob diese
Ausdehnung berticksichtigt wird oder vereinfachend nur ein Element der

Fahrt zur Festlegung des Fahrtzeitpunktes dient. Im letzteren Fall kann
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Tab. 3.2.: Zeitliche Bemessungsgrundlage

Bemessungs- Beschreibung

grundlage

Monat Jahresganglinie: variierende Auslastung zwischen den
Herbst-/Wintermonaten und den
Frithjahr-/Sommermonaten
Ferienzeiten: insbesondere Sommerferienzeit mit stark
unterschiedlicher Auslastung im Vergleich zum tibrigen
Jahr

Tag Wochenganglinie: {iblicherweise hohere Auslastung an
den Werktagen und geringere Auslastung am
Wochenende und Feiertagen
Veranstaltungen: z. B. Stadtjubilden, Karneval oder
Volksfeste fiihren zu héheren Auslastungen

Tageszeit Tagesganglinie: iiblicherweise hohere Auslastung zu

den Hauptverkehrszeiten morgens und nachmittags

Angebote in der Nacht, die besonderen Aufwand auf
der Angebotsseite nach sich ziehen
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dies der Zeitpunkt des Einstiegs oder des Ausstiegs sein. Im erstgenann-
ten Fall wird die Fahrt in die entsprechenden Zeitrdume aufgeteilt und es
kénnte mehr als ein Bemessungszeitraum zur Anwendung kommen. Es gel-
ten somit unter Umstidnden andere preisliche Konditionen beim Einstieg
als beim Ausstieg.

Eine weitere Festlegung betrifft die Art des zeitlichen Bezugs. Hier kann
entweder die aktuelle Ortszeit oder die Fahrplanzeit Anwendung finden.
Kommt die aktuelle Ortszeit zur Anwendung, so wirken sich zeitliche Ab-
weichungen im Betriebsablauf auf die Bepreisung der Fahrt aus. Verspé-
tete Fahrten konnten somit andere Bemessungszeitrdume betreffen, als in
der Fahrplanung vorgesehen. Wird die Fahrplanzeit als zeitlicher Bezug
gewdhlt, so wird der Bemessungszeitraum anhand der geplanten Fahrt-
zeitpunkte festgelegt und wéren unberiihrt von zeitlichen Abweichungen.
Eine Ausnahme stellen nicht durchgefiihrte Fahrten dar. Hierdurch kann
es wiederum zu Verdnderungen in der Bepreisung im Vergleich zu der vom
Kunden geplanten Reise kommen.

Eine Differenzierung nach Fahrtzeitpunkt findet auch schon in heuti-
gen Tarifen ihre Anwendung. Fiir den Zeitraum eines Monats sind dies
héufig Ferienangebote, die sich iiber die Zeit der Schulferien erstrecken.
Um eine Arbitrage zu verhindern, werden diese haufig zusatzlich auf einen
Personenkreis eingeschrinkt. So galt das Sommerferienticket in Schleswig-
Holstein des Jahres 2010 nur in den Schulsommerferien und war beschréankt
auf Jugendliche unter 20 Jahren. Es gestattete die Nutzung des gesamten
Nahverkehrsangebots des Bundeslands.

Fir den Zeitraum eines Tags sei das sehr bekannte Schénes-Wochenen-
de-Ticket der Deutschen Bahn AG genannt. In 2013 galt es fiir alle Ziige
des Nahverkehrs der Deutschen Bahn AG und fir Dienstleistungsangebo-
te ausgewdhlter Verkehrsverbiinde. Im Gegensatz zur Namensbezeichnung
war es aber nur an einem Tag giiltig und nicht an einem Wochenende.

Auch die Stunden eines Tages werden in heutigen Tarifen zur Preisdiffe-
renzierung genutzt. In den meisten Fallen wird dabei die einfachste Form
der Differenzierung angewandt, bei der es nur eine Zeitgrenze am Tag gibt.
Ein typischer Vertreter dieser Art sind Zeitkarten, die erst ab einer be-

stimmten Uhrzeit am Tag giiltig sind. Hierunter findet man Angebote fiir

35



3. Flexible Tarife im OPV

eine rabattierte Zeitkarte, die erst ab z.B. 9 Uhr giltig ist (Karlsruher
Verkehrsverbund (KVV), 2009). Oder Zeitkarten fiir Stundeten, die nach
dem Zwei-Komponenten-Modell aufgebaut sind. Fiir den obligatorisch zu
entrichtenden Beitrag wird dabei hiufig eine Fahrerlaubnis erworben, die
erst nach den Hauptverkehrszeiten, ab z.B. 19 Uhr zur Fahrt berechtigt
(Schaffarzyk, 2008).

Gemein ist diesen Konzepten, dass die zusétzliche Rabattierung fiir Fahr-
ten zur Nebenverkehrszeit nicht durch einen erhéhten Preis bei Fahrten zur
Hauptverkehrszeit gegengerechnet wird. Die zusatzliche Rabattierung soll
vielmehr durch betriebliche Einsparungen und gesteigerte Nutzungszah-
len kompensiert werden. Jedoch stellen sich in den meisten Fillen keine
betrieblichen Einsparungen fiir die ausgesparten Zeiten ein wie Petersen
u.a. (2004) zeigt und die zusétzlichen Nutzungen konnen die gewidhrten
Rabatte nicht vollstdndig kompensieren. Des weiteren lésst die bisherige
Konzeption auler Acht, dass sich fiir die Fahrgiste wéhrend der Haupt-
verkehrszeit eine Angebotsverbesserung durch eine gesunkenen Nachfrage
ergibt — hierbei wird angenommen, dass aufgrund der gesunkenen Nach-
frage die Wahrscheinlichkeit, ein Fahrzeug mit voller Auslastung der Sitz-
und Stehplatzkapazitit zu benutzen, leicht sinkt.

Inwieweit die nétige Flexibilitit in den Tagesplinen der OPV-Nutzer
vorhanden ist, um den Fahrzeitpunkt auflerhalb der Hauptverkehrszeit zu
legen, wurde von Brog u.a. (1984) untersucht. In ihrer Befragung von
OPV-Nutzern im Stuttgarter Verkehrssystem wurde ermittelt, inwieweit
die Probanden ihre Fahrt entweder eine halbe Stunde frither oder eine hal-
be Stunde spéter durchfithren kénnten und damit flexibel in der Wahl ihres
Fahrtzeitpunkts sind. Ohne finanzielle Anreize zu verwenden, gaben 16 %
der Probanden an, flexibel zu sein.

In der Zusammenfassung von verschiedenen Untersuchungen berichtet
Cervero (1985), dass der Anteil an Fahrgasten, die ihren Fahrtzeitpunkt
aufgrund der Preisdifferenzierung der Hauptverkehrszeit verschieben, zwi-
schen 0 % und 18 % liegt. Dabei wurden Untersuchungen aus verschiedenen
Regionen Nordamerikas ausgewertet. Ein wesentlicher Grund fiir den ge-
ringen Umfang wird in der durchschnittlich hoheren Zahlungsbereitschaft

der Kunden gesehen, die wihrend der Hauptverkehrszeiten Leistungen in
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Anspruch nehmen. Demnach erreichen die angesetzten Preise fiir Fahrten
zur Hauptverkehrszeit vielfach nicht die vorhandene Zahlungsbereitschaft.
Somit ergeben sich nur geringe monetédre Anreize, den Fahrtzeitpunkt zu
verschieben.

Ebenfalls von Gillen (1994) wird angemahnt, dass die zeitlichen Ver-
schiebungen des Fahrtzeitpunktes in nur begrenztem Umfang stattfinden.
Aus seiner Erfahrung ist die Elastizitat einer zeitlichen Verschiebung in der
Regel doppelt so hoch wie die Preiselastizitéit. Insbesondere werden zeitli-
che Verschiebungen nur dann in nennenswerter Groflenordnung stattfinden,
wenn der Zeitumfang der Hauptverkehrszeit klein ist und ein Ausweichen
fir viele Fahrgéste moglich ist, ohne dass sie ihren Tagesablauf neu zu
organisieren haben.

Aktuelle Studien von Lathia u. Capra (2011) auf Basis von Daten des
Londoner Verkehrssystems bestédtigen die nur geringen Potentiale einer
zeitlichen Verschiebung der Fahrt.

Auch wenn der Umfang der zeitlichen Verschiebung klein ist, kann er
dennoch die grofiten Nachfragespitzen dédmpfen helfen und zu einer Quali-
tétsverbesserung beitragen. So zeigen SP-Untersuchungen von Whelan u.
Crockett (2009) fiir den SPNV in England eine Verdnderung der Wahr-
nehmung der Befoérderungszeit bei Steigerung der Auslastung auf ein Ma-
ximum. Stieg bei den Befragungen die Stehplatzauslastung des Fahrzeugs

2 auf 6 Personen pro r1127 so wuchs die gefiihlte

von 0 Personen pro m
Beforderungszeit fiir sitzende Fahrgéste von 1,0 auf 1,6 und fiir stehende
Fahrgéste von 1,5 auf 2,0. Der Grofiteil der befragten Probanden waren
Pendler, die den SPNV regelméflig benutzen und vor allem zu den Haupt-
verkehrszeiten unterwegs waren.

Ein flexibler Tarif ermoglicht zum einen eine komplexere Differenzierung
des Fahrtzeitpunkts und kann mehrere Hauptverkehrszeiten abbilden. Zum
anderen kann eine Spreizung des Nutzungsentgelts erfolgen, bei der die
Angebotsverbesserungen wahrend der Hauptverkehrszeit den Nutzern in
Rechnung gestellt werden.

Ebenfalls in diesem Zusammenhang stellt sich die Unterwanderung der
Giiltigkeitsgrenzen dar (Miiller u. Reinhold, 2005). Wie zu beobachten ist,

werden zeitliche Grenzen sowohl von Kunden ohne als auch mit Zeitkarte
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ausgehohlt. Der vorhandene Fahrschein, der fiir den Grofiteil der Fahr-
zeit, giiltig ist, dient hierbei als Gewissensberuhigung. Die Tatsache, dass
aber in Wirklichkeit ein hoherpreisiges Angebot in Anspruch genommen
wird, wird dabei vernachlissigt. Die schnelle und exakte Uberpriifung der
Fahrtberechtigung bei EFM-Systemen verhindert diese Unterwanderung
der zeitlichen Giiltigkeit.

3.3.3.2. Kaufzeitpunkt

Bei einer Preisdifferenzierung anhand des Kaufzeitpunkts kann nach Art

des Zeitbezugs weiter differenziert werden:

o relativer Zeitbezug zum Zeitpunkt der Inanspruchnahme und

o absoluter Zeitbezug.

Umgangssprachlich wird bei dieser Art der Preisdifferenzierung haufig von
einem Frithbucherrabatt gesprochen. Dies trifft in den meisten Féllen zu, al-
lerdings gilt das nicht fir alle Arten der Preisdifferenzierung nach Kaufzeit-
punkt mit absolutem Zeitbezug wie im Folgenden dargestellt wird. Wesent-
liche Grundlage fiir die meisten Arten dieser Preisdifferenzierungen bildet
die Festlegung des Kunden auf einen Nutzungszeitpunkt. Denn nur wenn
der Zeitpunkt der Inanspruchnahme festgelegt ist, lasst sich eine Differen-
zierung nach Kaufzeitpunkt mit relativem Bezug zum Nutzungszeitpunkt
sinnvoll anwenden.

Bei Anwendung eines relativen Zeitbezugs wird der Preis anhand des
zeitlichen Abstands vom Kaufzeitpunkt zum Nutzungszeitpunkt variiert.
Dabei korreliert der Preis negativ zum Abstand zwischen Kauf- und Nut-
zungszeitpunkt: je geringer der zeitliche Vorlauf zur Nutzung ist, desto
hoéher der Preis der Transportdienstleistung.

Im Personenfernverkehr wurde seit 2002 von der Deutschen Bahn AG
eine Preisdifferenzierung mit relativem Zeitbezug zum Nutzungszeitpunkt
angewendet. Dabei wurden anfénglich drei Stufen der Reduzierung des
Fahrpreises von 10 %, 25% und 40 % bei einem zeitlichen Abstand von
einem, drei und fiinf Tagen zum Nutzungszeitpunkt angesetzt (Seeringer,

2010) und unter dem Slogan “Plan&Spar” vermarktet. Diese drei zeitlichen

38



3.3. Gestaltungsmoglichkeiten

Fristen wurden kurze Zeit spater auf eine Frist von drei Tagen zusammen-
gefasst und zusétzlich kontingentiert.

Bei Nutzung eines absoluten Zeitbezugs wird haufig anhand einer im
Voraus festgelegten Frist differenziert. Reiseveranstalter bieten Rabatte auf
ihre Dienstleistungen an, wenn sie nach Erscheinen der Kataloge bis zu
einem festgelegten Termin erworben werden.

Der Zeitbezug kann aber auch wiederkehrender Natur sein wie z. B. der
Wochentag. So wird bei nordamerikanischen Fluggesellschaften eine Preis-
differenzierung nach Wochentag durchgefiihrt, wie Puller u. Taylor (2012)
zeigen.

Sie kontrollieren bei ihrer Untersuchung nach der Anzahl an Tagen in
denen im Voraus das Ticket gekauft wurde, dem Wochentag des Fluges,
nach dem iiberwiegenden Reisezweck der Fluggiste, nach der Auslastung
des Fluges und nach diversen Restriktionen des gekauften Tickets wie der
Stornierbarkeit, dem Zwang einer Ubernachtung oder dem Einschluss von
mindestens einem Samstag zwischen Hin- und Riickflug etc. Ihr Analysen
weisen einen Preisunterschied von 5% aus zwischen Tickets, die an einem
Wochentag gekauft wurden im Vergleich zu Tickets, die am Wochenende
gekauft wurden.

Sie begriinden dies mit den dominierenden Reisezwecken und den damit
verbundenen unterschiedlichen Zahlungsbereitschaften: Flugreisen aus be-
ruflichen Griinden werden vorwiegend an Werktagen gebucht und fiir sie
liegt die Zahlungsbereitschaft héher als fiir Flugreisen aus privaten Griin-
den. Diese erhohte Zahlungsbereitschaft kann durch eine Differenzierung
nach Kaufzeitpunkt mit absolutem Zeitbezug selbst auf Relationen abge-
schopft werden, auf denen ein Mix an beruflich als auch privat motivierten
Flugreisen stattfindet.

Im Nahverkehr findet eine Preisdifferenzierung anhand des Kaufzeit-
punkts bisher keine Anwendung. Alle Arten der Preisdifferenzierung lieflen
sich mit flexiblen Tarifen in EFM-Systemen zwar abbilden, inwiefern sie
sinnvoll sind wére allerdings genauer zu betrachten. So erscheint eine im
Vorhinein getroffene Festlegung auf Fahrplanfahrten aufgrund der hohen
Taktdichten im Nahverkehr fiir den Kunden als nicht praktikabel. Selbst

eine denkbare Festlegung auf ein Datum widerspricht der angestrebten
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variablen Nutzungsmdoglichkeit von Bus&Bahn. Wird allerdings die in An-
spruch genommene Dienstleitung als Paket betrachtet z.B. in Form von
Zeitkarten oder Kilometerkontingenten, so erscheint eine Differenzierung

anhand des Kaufzeitpunkts moglich.

3.3.4. Leistungsbezogene Merkmale

Die Preisdifferenzierung beruht hierbei auf Leistungsunterschieden bei der
erbrachten Dienstleistung. Als Maf3 der Leistung kommen in der Regel
Qualitatskriterien wie Komfort, Aktualitdt, Schnelligkeit oder Exklusivi-
tdt zur Anwendung. Dabei konnen nur solche Leistungsunterschiede als
Preisdifferenzierung genutzt werden, die auch vom Kunden erkannt wer-
den. Des weiteren muss die Nutzendifferenz auf Kundenseite grofler sein
als die festgelegte Preisdifferenz. Als Beispiel seien hier die unterschiedli-
chen Preise in der Logistik genannt, je nach Schnelligkeit der Lieferung. So
verlangte DHL im Jahre 2013 fiir einen Expressversand eines Pakets von
Deutschland nach Nordamerika einen ungefihr 5-fach héheren Preis, bot
dafiir eine Lieferzeit im Luftfrachtverkehr von 1-2 Werktagen im Vergleich
zum Versand auf dem Seeweg mit einer Lieferzeit von 23 Wochen.

Im offentlichen Verkehr wird auch in herkémmlichen Tarifen eine leis-
tungsbezogene Preisdifferenzierung angewandt: ein prominentes Beispiel
hierfiir ist die Wagenklasse. Den hoheren Komfortmerkmalen der 1. Klasse
gegeniiber der 2. Klasse werden hohere Preise zugeordnet. In flexiblen Ta-
rifen bestehen weitere Moglichkeiten der Preisdifferenzierung, da bei der
automatischen Fahrterfassung alle auf die Fahrt bezogenen Leistungsmerk-
male erfasst werden kénnen.

Neben fahrzeugbezogenen Leistungsmerkmalen sind weiterer Merkmale
im Bezug vom Verkehrsangebot denkbar. So kann auf Basis der Fahrzeit
eine leistungsbezogene Preisdifferenzierung erfolgen: Fahrten, die aufgrund
einer speziellen Route oder durch das Auslassen von Halten eine verkiirzte
Fahrzeit bieten, den sog. Express-Fahrten, kann ein hoherer Preis zugeord-
net werden. Unterschiedliche Fahrzeiten werden auch von den Kunden sehr
deutlich wahrgenommen. So kommt Cervero (1990) in seiner vergleichen-

den Studie von mehreren Untersuchungsergebnissen zu dem Schluss, dass
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3.3. Gestaltungsmoglichkeiten

die Elastizitdt in Nordamerika beziiglich der Fahrzeit doppelt so hoch ist
wie die Elastizitat beziiglich des Preises.

Ebenfalls kann auch auf Basis der generellen Netzqualitit eine leistungs-
bezogene Preisdifferenzierung erfolgen. Fiir Deutschland sind hierzu Kenn-
groflen fiir die Bewertung der verbindungsbezogenen Angebotsqualitédten in
der Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung (RIN) dargestellt (Forschungs-
gesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen, 2008). Relevante Kriterien fiir
den offentlichen Verkehr sind Zeitaufwand, Direktheit, Sicherheit, Kosten,
Zuverlassigkeit, Komfort und zeitliche Verfiigbarkeit, wobei nur die Krite-
rien Zeitaufwand und Direktheit als Kenngroflen fur die Angebotsqualitét
in der RIN genutzt werden. Angebote mit hohere Netzqualitdt konnen
dementsprechend héher bepreist werden als Angebote mit geringerer Netz-
qualitédt.

Als weiteres Beispiel seien Fahrten genannt, die im Rahmen eines Nacht-
verkehrsangebots erbracht werden. Werden sie durch eine angebotsseitige
Kennung, z. B. anhand der Liniennummer, eindeutig als Nachtverkehrsan-
gebot fiir den Kunden ersichtlich, so kann dieses Merkmal als Preisdiffe-
renzierung herangezogen werden.

Wie im letzten Beispiel ersichtlich ergibt sich bei der leistungsbezoge-
nen Preisdifferenzierung hiufig ein flieBender Ubergang zu raumlichen und
zeitlichen Merkmalen (Kapitel 3.3.2 und 3.3.3). Eine Preisdifferenzierung
eines Nachtverkehrsangebots kann ebenfalls tiber zeitliche Merkmale er-
folgen. Kann bei Express-Fahrten eine Fahrzeitverkiirzung nicht auf dem
gesamten Fahrtweg erreicht werden sondern nur in einzelnen Rdumen, so
kann der Qualitatsunterschied besser durch rdumliche Merkmale differen-

ziert werden.

3.3.5. Mengenbezogene Merkmale

Je nach abgenommener Menge der angebotenen Dienstleistung wird der
Preis je Einheit festgelegt. Grundlage dieses Vorgehens ist die Beobach-
tung, dass der Grenznutzen mit zunehmendem Verbrauch fiir den Kunden
abnimmt. Fiir den 6ffentlichen Verkehr wurde dies in verschiedenen Unter-
suchungen gezeigt (TEWET, 2000; Stammler, 2005).
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Zahlungsbereitschaft /
Tarifhéhe

Nutzungs-
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Abb. 3.2.: Zahlungsbereitschaftsfunktion

FEine prinzipielle Zahlungsbereitschaftsfunktion ist in Abbildung 3.2 dar-
gestellt. Die Funktion der Zahlungsbereitschaft ist nicht linear sondern
zeichnet sich durch eine fallende Steigung mit zunehmendem Konsum aus.
Hat der Kunde schon innerhalb eines Zeitraumes eine gewisse Menge an
Fahrten getéatigt, so liegt seine Zahlungsbereitschaft fiir eine weitere Fahrt
unter dem Preis flir die erste Fahrt. Der exemplarisch dargestellte nut-
zungsabhangige Tarif stellt stellt keine mengenbezogene Preisdifferenzie-
rung dar; jede Einheit wird zum selben Preis angeboten und die Preisfunk-
tion hat somit eine konstante Steigung. Der Festpreis-Tarif kann als eine
extreme Moglichkeit der mengenbezogenen Preisdifferenzierung angesehen
werden, bei dem ein Mengenrabatt von 100 % gewéahrt wird.

Beschriankt sich die mengenbezogene Preisdifferenzierung also nur auf
eine Option mit Festpreis, so ergeben sich die Bereiche A, B und C unter-
halb der Zahlungsbereitschaftsfunktion, die durch die angebotenen Tarife
nicht erreicht werden. In den Bereichen A und C werden nur Teile der Zah-
lungsbereitschaft nicht erreicht. In dem Bereich B allerdings findet keine
Inanspruchnahme der Leistung statt, da die Zahlungsbereitschaftsfunktion
unterhalb der Preisfunktionen der Tarife liegt. Flexible Tarife konnen hier
weitere Moglichkeiten der mengenbezogenen Preisdifferenzierung eréffnen,
um die Zahlungsbereitschaft in allen Bereichen zu erreichen.

Im Folgenden werden die Arten der mengenbezogenen Preisdifferenzie-
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Tab. 3.3.: Rdumliche Bemessungsgrundlage

Bemessungs-

grundlage Beschreibung

Luftlinienentfernung (euklidische Distanz) zwischen
Luftlinie Einstiegs- und Ausstiegshaltestelle. Zentraler Punkt
einer Haltestelle dient als Referenz.

Die Strecke der genutzten Route. Zentraler Punkt einer
Wegstrecke Haltestelle dient als Referenz.

Die iibliche Entfernung im Straflennetz.
Relation Ein definierte Entfernung zwischen Haltestellen.

Die Anzahl an passierten Haltestellen.
Haltestellen /

Wegsegmente Die Anzahl an passierten Wegsegmenten zwischen den

Haltestellen.

Flachenzonen Die Anzahl an durchfahrenen Flachenzonen.

rung nach FaBnacht (1998), Skiera (1999) und Vugdalic (2004) dargestellt.
Mengenbezogene Merkmale kénnen sowohl innerhalb einer Fahrt, als auch

fiir eine Fahrtenmenge zur Anwendung kommen.

3.3.5.1. Bemessungsgrundlage

Die Bemessungsgrundlage definiert, wie die Menge der in Anspruch ge-
nommenen Transportleistung gemessen wird. Im Verkehrssektor kommen

hierbei rdumliche und zeitliche Bemessungsverfahren zur Anwendung.

Raumliche Bemessung Je nach rdumlicher Ausdehnung der erbrachten
Leistung, der Fahrtweite, wird der Preis festgesetzt. Dies wird in quali-
tativen Studien sowohl von Gelegenheits- als auch von Stammkunden als
ein sehr naheliegendes und akzeptiertes Merkmal vorgebracht (GfK Group,
2003). Ebenfalls fihrt eine groBere Fahrtweite im motorisierten Individual-

verkehr zu hohere Transportkosten.
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In Tabelle 3.3 sind verschiedene rdumliche Bemessungsgrundlagen auf-
gefiihrt. Die Bemessung anhand der Luftlinienentfernung ist eindeutig und
dndert sich nur, wenn die Lage der Haltestellen verédndert wird. Eine Ver-
dnderung der Route im offentlichen Verkehrssystem, z. B. durch eine an-
gepasste Infrastruktur, bleibt ohne Auswirkung. Allerdings entspricht die
Luftlinienentfernung nicht immer den Erfahrungswerten der Menschen.
Insbesondere bei natiirlichen Hindernissen wie Fliissen, Bergen oder Télern
wird der zuriickzulegende Umweg schon in die gefiihlte Entfernung einge-
rechnet. Dieser intuitiv beriicksichtigte Umweg ist auch im Verkehrsnetz
zuriickzulegen und muss vom Dienstleiter erbracht werden, er findet aber
in der Bemessung nach Luftlinienentfernung u. U. keine Beriicksichtigung.

Eine Bemessung anhand der Wegstrecke der Route integriert zuriickzule-
gende Umwege aufgrund von natiirlichen Hindernissen, schlieft aber auch
Umwege aufgrund von planerischen Uberlegungen in der Angebotsgestal-
tung ein. Haufig verlaufen die Routen in 6ffentlichen Verkehrsnetzen nicht
entlang des kiirzesten Weges von einer Endhaltestelle zur anderen. Des
Weiteren dndern sich Entfernungen und damit die Preise bei Modifikatio-
nen am Verkehrsnetz oder Anpassungen der Infrastruktur. Ebenso ist bei
Anwendung der Wegstrecke darauf zu achten, dass hierdurch keine falschen
planerischen Anreize zur indirekten Routenfithrung entstehen. Dies kénn-
te sich fiir den Fahrgast doppelt negativ darstellen: héherer Fahrpreis bei
léngerer Fahrzeit.

Die Bemessungsgrundlage Relation lasst Raum fir individuelle Anpas-
sungen der Entfernungswerte. Fiir jede Kombination von Haltestellenpaa-
ren werden Entfernungen definiert. Hierdurch wird zum einen die Bemes-
sungsgrundlage von der realen Situation entkoppelt. Anderungen im Rou-
tenverlauf oder Anpassungen an der Infrastruktur haben keinen zwingen-
den Einfluss auf die zur Bemessung genutzte Entfernung. Zum anderen
kénnen Umwege, die durch natiirliche Hindernisse bedingt sind, bei der
Bemessung beriicksichtigt werden. In Bezug zur Nachvollziehbarkeit durch
den Kunden kann sich die Beliebigkeit der Festsetzung negativ auswirken,
da sie von der realen Situation scheinbar zuféllig abweichen kann.

Dariiber hinaus entstehen in verkniipften Netzen fiir einen auf Relationen

basierenden Tarif viele Restriktionen, wenn dieser frei von Widerspriichen
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Abb. 3.3.: Fahrpreise ausgehend von der Station “Ronald Reagan Wa-
shington National Airport” der Metro Washington, DC

sein soll. Unter Widerspruchsfreiheit ist dabei gemeint, dass:

o der Preis stetig steigt mit der Lange der Relation und

o cin Unterlaufung des Tarifs nicht moglich ist.

Soll diese Widerspruchsfreiheit erreicht werden, kénnen sich die Gestal-
tungsspielrdume eines auf Relationen beruhenden Tarifs gegeniiber einem
Tarif, der nur abhéngig von der Wegstrecke ist, als sehr gering erweisen.
Von einer Unterlaufung des Tarifs wird in diesem Zusammenhang gespro-

chen, wenn:

o durch eine Stiickelung der Relation ein niedrigerer Gesamtpreise er-

reicht werden kann oder

o durch den Kauf einer langeren Relation, die iiber den Ein- oder Aus-
stiegspunkt hinausgeht, ein giinstigerer Preis fiir die eigentlich nach-

gefragte Relation moglich ist.
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In Nahverkehrsnetzen kénnen auf Relationen basierende Tarife zu schein-
bar sinkenden Preisen bei einer Verlangerung der Fahrt fithren, da die ge-
nommene Route im Verkehrsnetz iiblicherweise nicht vorgegeben wird. In
Abbildung 3.3 ist ein Ausschnitt des Metro Netzes der Washington Metro-
politan Area Transit Authority (WMATA) abgebildet. Es sind die Preise
fiir Fahrten ausgehend von der Station Ronald Reagan Washington Na-
tional Airport iiber die Station Pentagon bis zur Station L’Enfant Plaza
angegeben. Ziele der Relationen, die iiber die Station Pentagon hinaus-
gehen, konnen entweder iiber die blaue Linie alleine oder iiber die gelbe
Linien mit evtl. Umstieg in die blaue Linie erreicht werden. Fiir Fahrten
entlang der blauen Linien ergeben sich ab der Station Farragut West bis
zur Station L’Enfant Plaza sinkende Preise.

In Verkehrssystemen, in denen die zu fahrende Route vorgegeben werden
kann, kénnen sinkende Preise verhindert werden. Dies ist tiblicherweise in
Fernverkehrsnetzen der Fall.

Eine weitere Moglichkeit einer rdumlichen Bemessungsgrundlage liegt in
der Messung der Anzahl passierter Haltestellen, der traversierten Wegseg-
mente oder der Anzahl durchfahrener Fliachenzonen. Hierbei erfolgt eine
Vereinheitlichung der Raumabstinde. Die real unterschiedlichen Entfer-
nungen werden nur grob berticksichtigt. Insbesondere bei Flidchenzonen
kénnen grofle absolute Preisspriinge an den Grenzen entstehen. Des weite-
ren erscheint der Verlauf der Flichenzonengrenzen meist willkiirlich.

Die Bemessungsgrundlage Fldachenzone wird in Deutschland bei her-
kommlichen Tarifen vorwiegend verwendet. Die Flachenzonen werden da-
bei meistens als Waben oder Ringe ausgefiihrt. Sie stellt einen Kompromiss
zwischen Nutzungsabhéingigkeit und Handhabbarkeit fiir den Kunden dar.
Deutlich unterschiedliche Fahrtweiten resultieren in unterschiedlichen Prei-
sen. Die fiir die Preisermittlung relevanten Flidchenzonen kénnen meist an
einer Hand abgezahlt werden. Bei einer flexiblen Nutzung des Systems und
vor allem bei nur geringer Ortskenntnis ldsst die Handhabbarkeit fiir den
Kunden allerdings schnell nach (Koénig, 2012). In ldndlichen Rédumen mit
nur kleinen Gemeinden und Stédten sind entfernungsabhingige Tarife tib-
lich. Hier bestehen nur selten verschiedene Routen auf einer Relation und

Verkehre innerhalb der Gemeinde treten in der Regel nicht auf.

46



3.3. Gestaltungsmoglichkeiten

Flexible Tarife erweitern maflgeblich die Moglichkeiten bei der rdaum-
lichen Bemessung. Sowohl die Bemessungsgrundlagen Luftlinie, Wegstre-
cke als auch die der Relation sind ohne eine automatische Fahrterfassung
nicht praktikabel. In qualitativen Studien wird der Bemessungsgrundlage
Luftlinie hiufig ein hohes Gewicht beigemessen. Die Méglichkeit nur noch
die tatsachlich in Anspruch genommene Leistung zu bepreisen, suggeriert
allerdings Einsparpotentiale, die wahrscheinlich nicht gerechtfertigt sind
(Schweiger, 2012). Kunden wéhnen sich eher auf der Seite derer, die durch
Preisspriinge an Grenzen von Fldchenzonen benachteiligt werden, als auf

der Seite derer, die davon profitieren.

Zeitliche Bemessung Je nach zeitlicher Dauer der erbrachten Leistung,
der Fahrtdauer, wird der Preis festgesetzt. Fiir Dienstleistungen im Per-
sonenverkehr war eine zeitliche Bemessung nur im Bereich der Mietwagen
gebriuchlich. Seit den 1990er Jahren findet eine zeitliche Bemessung auch

bei Leihfahrradern und Carsharing-Fahrzeugen statt.

Im Gegensatz zu heutigen Tarifen in Deutschland wire eine zeitliche Be-
messung der Fahrtdauer mit flexiblen Tarifen moglich. Jedoch erscheint ei-
ne solche Bemessungsgrundlage nur in Hinsicht intermodaler Angebote aus
heutiger Perspektive fiir betrachtenswert. Hier entstiinde durch eine ein-
heitliche Bemessungsgrundlage bei kombinierter Nutzung von 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und Leihfahrradern oder Carsharing-Fahrzeugen mogli-
cherweise ein Vorteil. Besondere Beachtung ist dabei der konterkarierenden
Wirkung in Bezug zum leistungsbezogenen Merkmal der Fahrgeschwindig-
keit zu schenken. Je hoéher die Fahrgeschwindigkeit des Verkehrsmittels
je schneller kann das Ziel erreicht werden und um so geringer wére die
zu bepreisende Fahrtdauer. Dies widerspricht dem Grundsatz, dass ein
schnellerer Transport mit héheren Fahrgeschwindigkeiten einen hoheren
Aufwand nach sich zieht und eine hoherwertige Transportleistung darstellt,

die dementsprechend hoéher zu bepreisen ist.

Zusammenfassend erscheint daher ein raumlicher Bezug als Bemessungs-

grundlage fiir Transportleistungen im OPV besser geeignet.
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3.3.5.2. Durchgerechneter Mengenrabatt

In Abhéangigkeit von der in Anspruch genommenen Menge wird der Preis
pro Einheit reduziert. Dabei erfolgt die Preisreduzierung fiir die Gesamt-
heit der bezogenen Einheiten. Die Preisreduzierung wird iiblicherweise in
Schritten vorgenommen und erfolgt nicht kontinuierlich. Haufig werden die
unterschiedlichen Preise je Einheit in Rabattstaffeln angegeben. Als Bei-
spiel seien Parkkosten in einem Parkhaus genannt: fiir eine Parkdauer von
1 Woche werden 45 € verlangt. Fiir eine Parkdauer von 2 Wochen hinge-
gen 75 €, was einem Rabatt von ca. 17 % entspricht. Gesamtwirtschaftlich
gesehen ist der durchgerechnete Mengenrabatt sowohl bei Produkten als
auch bei Dienstleistungen die haufigste Form der mengenbezogenen Preis-
differenzierung.

Auch im Bereich des OPV wird in Deutschland der durchgerechnete
Mengenrabatt angewandt. Dies geschieht héufig in der Form von Mehr-
fahrtenkarten. Die Verbundgesellschaft Region Braunschweig bot 2013 z. B.
einen Einzelfahrschein fiir die Preisstufe 1 von 2,30 €, eine 4-er Karte fir
jeweils 2,10 € pro Fahrt und eine 10-er Karte fiir jeweils 2,00 € pro Fahrt an.
Somit bot die 4-er Karte einen Rabatt von ca. 9% und die 10-er Karte von
13 %. Problematisch bei dieser Art des Angebotes bleibt die vordefinierte
Leistung der einzelnen Fahrt. Diese ist schon beim Kauf des Fahrausweises
auf bestimmte Relationen beschrénkt.

Wesentliche Freiheitsgrade werden hier durch flexible Tarife gewonnen,
die z. B. den Erwerb eines Kontingents an Leistungseinheiten erméoglichen.
Je nach Grofle des Kontingents werden Mengenrabatte gewéahrt. Der Kunde
kann das Kontingent an Transportkilometern flexibel auf verschiedene Re-
lationen anwenden. Des Weiteren kann das Kontingent gréflere Volumina

umfassen, ohne Einbuflen der Praktikabilitiat auf Kundenseite.

3.3.5.3. AngestoBener Mengenrabatt

Beim angestolenen Mengenrabatt wird wie beim durchgerechneten Men-
genrabatt eine Preisreduzierung je Einheit in Abhéngigkeit der in Anspruch
genommenen Menge vorgenommen, allerdings wird die Preisreduzierung

nur auf die weiteren Mengen angewandt und nicht auf die Gesamtmenge.
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Abb. 3.4.: Angestoflener Mengenrabatt

Als Beispiel seien Provisionskosten fiir die Vermittlung einer Immobilie ge-
nannt: fiir die Monate 1-3 fallen 0,2 Monatsmieten an, fiir die Monate 4-9
jeweils 0,1 Monatsmieten.

Der angestoBene Mengenrabatt wird auch im OPV in Deutschland ange-
wandt. Dies geschieht vorwiegend bei der Anwendung einer rdumlichen Be-
messungsgrundlage auf Basis eines Flachenzonentarifs. Ab einer bestimm-
ten Anzahl durchfahrener Zonen wird ein Rabatt von 100 % gewéhrt; wei-
tere durchfahrene Zonen werden nicht mehr bepreist.

Wie beim durchgerechneten Mengenrabatt ergibt sich durch flexible Ta-
rife auch fiir angestoffene Mengenrabatte eine wesentlich hohere Flexibili-
tdt. Bei herkdmmlichen Tarifsystemen ist die Anzahl an Rabattschritten
stark begrenzt. Bei einem Fléchenzonentarif kann fiir jede Rabattstufe eine
groflere Anzahl von Flachenzonen zusammengefasst werden. Die Systema-
tik ist in Abbildung 3.4 dargestellt. Flexible Tarife bieten die Moglichkeit

einer feineren und individualisierten Verteilung der Rabattschritte.

3.3.5.4. Bonusprogramme

Bonusprogramme dienen dazu, Kunden zu einem loyalen Verhalten ge-
geniiber dem Dienstleister zu motivieren. Sowohl bei Produkten als auch
bei Dienstleitungen haben sie im Rahmen des Relationship-Marketings

in Deutschland seit den 1990er Jahren Einzug erhalten. Meistens wird
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die Mitgliedschaft in einem Bonusprogramm durch eine Kundenkarte in
Scheckkarten-Grofle dokumentiert. Mitglieder erhalten héufig entweder ei-
nen besonderen Rabatt oder konnen Punkte sammeln, die gegen Produkte
oder Dienstleistungen eingetauscht werden koénnen. Als Beispiel sei hier
das Bonusprogramm “bahn.bonus” der Deutschen Bahn AG genannt. Bei
jedem Kauf einer Fahrkarte iiber mindestens fiinf Euro wird pro Euro auf-
gerundetem Umsatz je ein Pramien- und Statuspunkt gutgeschrieben. Die
Pramienpunkte konnen entweder bei der Deutschen Bahn AG oder einem
der Partner eingelost werden.

Bonusprogramme werden in Deutschland im OPV bisher nur von der
Deutschen Bahn AG angewandt. Hierbei ausgenommen sind Programme
zur Werbung von Neukunden, bei denen Pramien fiir die Werbung eines
Neukunden ausgegeben werden. Diese Programme finden schon heute im
OPV in Deutschland Anwendung.

Flexible Tarife basieren auf der elektronischen Erfassung von Fahrten
und setzen diese zumindest in Bezug zu einem Nutzermedium. Auch wenn
keine Person dem Nutzermedium zugeordnet werden kann, so lassen sich
Bonusprogramme auf Basis des Nutzermediums in flexiblen Tarifen inte-
grieren. Angefangen von Freifahrten, die nach Abnahme einer gewissen
Menge gewéhrt werden, tiber das Sammeln von Pramienpunkten, dem Aus-
tausch von Freifahrten oder Pramien mit anderen Kunden bis hin zur An-
erkennung von OPV-Nutzungen in anderen Tarifriumen oder Verkehrsun-
ternehmen ergibt sich eine ganze Palette an Moglichkeiten.

Hierbei nicht eingerechnet sind die Moglichkeiten der direkten Kun-
denansprache im Rahmen eines Customer-Relationship-Management-
Programms, da dieses nicht als Bestandteil eines Tarifes anzusehen ist und

somit nicht im Fokus dieser Arbeit steht.

3.3.5.5. Zweiteiliger Tarif

Ein zweiteiliger Tarif besteht aus einem Grundbetrag und einem Leistungs-
betrag. Der Grundbetrag ist einmalig in der Abrechnungsperiode zu ent-
richten und entspricht einer erteilten Zulassung zur Nutzung. Der Leis-
tungsbetrag ist ein fester Preis pro Einheit. Ublicherweise nutzen Wasser-,

Strom-, und Gasversorger einen zweiteiligen Tarif. Hierbei wird der Grund-
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betrag héufig als Anschlusspreis bezeichnet und der Leistungsbetrag als
Arbeitspreis.

Wird mit der Entrichtung des Grundbetrags auch schon ein gewisses
Nutzungsrecht erworben, so spricht man héufig von einem Tarif mit Min-
destumsatz. Hierbei wird ein Teil des Grundbetrags als Guthaben gefiihrt.
Genutzte Dienstleistungen werden zunédchst mit dem Guthaben verrech-
net. Erst wenn das Guthaben erschopft ist, fallen weitere Kosten an. Als
Beispiel seien Tarife im Telekommunikationsmarkt genannt, in dem vor
allem bei Call-by-Call Diensten in den 1990ern und 2000ern Tarife mit
Mindestumsétzen angeboten wurden.

Das Konzept des Mindestumsatzes ist somit eine Sonderform des Zweitei-
ligen Tarif. In den letzten Jahren wird das Konzept auch haufig als bucket
pricing plan beschrieben Schlereth u. Skiera (2012). Die mit dem Grund-
betrag erworbenen Nutzungsrechte werden dann als allowance bezeichnet.

Die klassische Form eines zweiteiligen Tarifs wird im Personenverkehr
durch die Deutschen Bahn AG seit 1992 eingesetzte. Mit dem Grund-
betrag erwirbt der Kunde hier eine BahnCard, der Leistungsbetrag wird
dann bei Inanspruchnahme einer Transportleistung fallig. Da die Deutsche
Bahn AG ihre Transportleistung auch fiir Kunden ohne BahnCard anbie-
tet, muss sie einen Anreiz schaffen, dass Kunden die BahnCard Option
nutzen. Dies geschieht durch einen vergiinstigten Leistungspreis, der nur
BahnCard Inhabern angeboten wird. Das Angebot ist hauptsidchlich auf
Kunden ausgerichtet, deren Nutzungshéufigkeit sich im Bereich B in Ab-
bildung 3.2 befindet. Nach nur wenigen Fernverkehrsfahrten amortisieren
sich die Anschaffungskosten der BahnCard aufgrund des giinstigeren Leis-
tungspreises. Bei dieser Nutzungshéufigkeit lohnen sich die angebotenen
Tarife mit Festpreis in der Regel noch nicht.

Die Moglichkeiten der Preisdifferenzierung mit Hilfe zweiteiliger Tarife
im Nahverkehr wird erst durch flexible Tarife praktikabel. Damit ein Leis-
tungsbetrag angesetzt werden kann, ist die Erfassung einer jeden Fahrt
notig. Werden die angebotenen Tarife mit Festpreis durch Zweiteilige Tari-
fe mit gestaffelten Grundbetrégen ersetzt, so wiirde die Zahlungsbereicht-
schaft erreicht, die in Abbildung 3.2 in Bereich C dargestellt ist. Heutige
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Zeitkarten konnen aufgrund des fehlenden Leistungsbetrags diesen Bereich
i.d. R. nicht erreichen.

Aus Kundensicht erscheint die Investition in einen Tarif mit Grundbe-
trag, wie er bei Zeitkarten fillig wird, haufig als nicht lohnenswert, wenn
die Gewinnschwelle nicht deutlich tiberschritten wird. Bemiithungen, diesen
Grundbetrag fiir den Nahverkehr wesentlich zu senken und dadurch fiir Ge-
legenheitskunden attraktiv zu machen, wurden im Tarifkonzept Vorteil25
im Hamburger Verkehrsverbund verfolgt. Die Konzeption war vergleich-
bar mit dem Konzept der BahnCard der Deutschen Bahn AG, konnte
aber nicht die angestrebte Resonanz finden (Hamburger Verkehrs Verbund
(HVV), 2012).

3.3.5.6. Dreiteiliger Tarif

Ein dreiteiliger Tarif besteht aus einem Grundbetrag, einem pauschalen
Nutzungsbetrag und einem Leistungsbetrag. Der im Vergleich zum zwei-
teiligen Tarif zusétzliche Nutzungsbetrag ist bei jeder Nutzung einmalig
zu entrichten. Als Beispiel sei ein Internetdienstleister genannt, der fiir
die grundlegende Bereitstellung eines Servers einen Grundbetrag verlangt,
fir jede Domain einen Nutzungsbetrag und pro Datenvolumenpaket einen
Leistungsbetrag.

Dreiteilige Tarife finden im OPV in Deutschland keine Anwendung. Fle-
xible Tarife ermdglichen die Einfithrung dreiteiliger Tarife. Die Grundinten-
tion, Zahlungsbereitschaften zu erreichen, die durch eine Zeitkarte in her-
kémmlichen Tarifen nicht moglich waren, bleibt wie im vorigen Abschnitt
beschrieben dieselbe. Der Nutzungsbetrag kann im OPYV als fahrtbezogen
angenommen werden und wiirde das Preisniveau fiir die gesamte Fahrt an-
heben. Dadurch ergébe sich ein hoherer Kilometerpreis fiir kurze Fahrten

im Vergleich zu ldngeren.

3.3.5.7. Preispunkte

Bei Preispunkten erfolgt die Festsetzung des Preises fiir diskrete Abnah-
memengen. Anders als bei den iibrigen mengenbezogenen Preisdifferenzie-

rungen gelten die Preise nur fiir eine vorher definierte Nachfragemenge. Als
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Beispiel seien die Preise eines Fahrradverleihers genannt, der fiir 1 Stunde
5 € verlangt, fiir 5 Stunden 15 € und fiir einen Tag 25 €.

Im Bereich des OPV sind Preispunkte schon heute in Deutschland anzu-
treffen: fiir die Abnahme von zwolf Zeitkarten jeweils fiir einen Monat wird
nur der Preis von zehn Monatszeitkarten verlangt. Ahnliche Systematiken
sind ebenfalls bei flexiblen Tarifen denkbar. Auch hier ergibt sich zwar eine
grofere Flexibilitat, doch aus heutiger Sicht ist keine besondere Wirkung
hieraus auf den Kunden zu erwarten. Die Hinzunahme von vielen diskre-
ten Preispunkten wird eher eine Uniibersichtlichkeit férdern, als besondere

Anreize setzen.

3.3.5.8. Gruppenbildung

Bei einer Gruppenbildung erfolgt die Festsetzung des Preises anhand der
Anzahl an Personen in der Gruppe. Dabei korrelieren Gruppengrofie und
Preis negativ miteinander. Hiufig wird die mengenbezogene Preisdifferen-
zierung anhand der Gruppengrofle auch als Mehrpersonenpreisbildung be-
zeichnet. Als Beispiel seien hier die Tarife von Museen genannt, die in der
Regel fiir Gruppen reduzierte oder pauschale Preise anbieten.

Im Verkehrssektor spielt die mengenbezogene Preisdifferenzierung an-
hand der Gruppengrofie in Hinblick auf den MIV eine wichtige Rolle. Die
Kostenstruktur des MIV enthélt deutliche Anreize fiir die Mitnahme von
mehrere Personen, da die variablen Kosten pro zuséitzlicher Person nur ge-
ringfiigig steigen. Die Kosten pro Person im MIV sinken also mit jedem wei-
teren Mitfahrer deutlich. Die Bedeutung der Preisdifferenzierung anhand
der GruppengroBe konnte von Seeringer (2010) fiir den Fernverkehr nach-
gewiesen werden. In der Befragung von Bahnreisenden zu den verschiede-
nen Preissystemen der Deutschen Bahn AG, konnte ein positiver Wert auf
den Value-for-the-Customer fiir die Preisdifferenzierung nach Gruppengro-
e nachgewiesen werden. Dabei wird mit Hilfe des Value-for-the-Customer
Konstrukts Nutzen und Aufwand auf Kundenseite quantifiziert.

Auch in herkébmmlichen Tarifen kommt eine mengenbezogene Preisdiffe-
renzierung nach Gruppengrofie vereinzelt zur Anwendung. So werden viel-
fach Tageskarten fiir Einzelpersonen, aber auch fiir eine bestimme Anzahl

an Personen angeboten mit sinkenden Kosten pro Person. Die kostenlo-
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se Mitnahme von Erwachsenen oder eigenen Kindern ist allerdings keine
mengenbezogene Preisdifferenzierung, da in den meisten Féllen der Preis
sich nicht unterscheidet — die Leistung also eingepreist wurde.

Flexible Tarife stellen hier keine Verdnderung zu herkémmlichen Tarifen
dar, solange die elektronische Fahrterfassung die Gruppenbildung nicht

nachvollziechen kann.

3.3.6. Suchkostenbezogene Merkmale

Bei der suchkostenbezogenen Preisdifferenzierung werden Preise je nach
Vertriebskanal oder der Marke variiert. Grundlage fiir diesen Ansatz sind
unterschiedlich hohe Suchkosten der Kunden. Tendenziell weisen Kunden
mit héheren Suchkosten auch eine héhere Zahlungsbereitschaft auf. Sie wol-
len Suchzeit, die zum Preisvergleich bendtigt wird, sparen und akzeptieren
einen hoheren Preis. Als Beispiel seien besondere Vertriebsaktionen von
Mobilfunkanbietern genannt, die tiber einen festgelegten Zeitraum einen
Preisnachlass fiir ein Tarifangebot gewéhren.

Suchkostenbezogene Preisdifferenzierung wird auch im 6ffentlichen Ver-
kehrssystem angewandt. So werden manche Sparangebote der Bahn, wie
das Lidl Bahnticket, nicht iiber die Internet Plattform der Deutschen
Bahn AG angeboten, sondern es wird iiber einen Discounter in einem an-
deren Vertriebskanal und nur zu bestimmten Zeiten angeboten.

Da suchkostenbezogene Preisdifferenzierungen nicht an die Eigenschaf-
ten einzelner Tarife gebunden sind, ergeben sich durch die Anwendung

flexibler Tarife daher keine Verdnderungen.

3.3.7. Preisbiindelung

Bei einer Preisbiindelung werden mehrere Dienstleistungen eines oder meh-
rerer Anbieter zusammengefasst und zu einem Biindelpreis verkauft. Der
Biindelpreis liegt dabei unterhalb der Summe aller Einzelpreise. Zwei For-

men der Preisbiindelung werden unterschieden:

Reine Preisbiindelung Es werden nur die zusammengefassten, nicht aber

die einzelnen Dienstleitungen angeboten.
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Gemischte Preisbiindelung Es werden sowohl die zusammengefassten

Dienstleitungen als auch alle Dienstleistungen einzeln angeboten.

Bei den zuvor genannten Arten der mengenbezogenen Preisdifferenzierung
lag das Augenmerk auf einer Zusammenfassung von mehreren Einheiten
eines Produktes. Im Gegensatz dazu liegt bei der Preisbiindelung das Au-
genmerk auf der Biindelung von jeweils einer Einheit aus verschiedenen
Produkten. Als Beispiel fiir eine gemischte Preisbiindelung seien die Meniis
bei Fast-Food Restaurants genannt, bei denen tiblicherweise Speisen und
Getranke in einem Preisbiindel zusammengefasst werden.

Preisbiindelungen im Bereich des OPV werden auch heute schon in
Deutschland angeboten: das Tarifprodukt Abo-Plus Baden-Wiirttemberg
stellt eine gemischte Preisbiindelung dar. Im Tarifprodukt Abo-Plus
Baden-Wiirttemberg kénnen Zeitkarten verschiedener Tarifgebiete zusam-
mengefasst werden und zu einem giinstigeren Preis erworben werden, als
beim einzelnen Erwerb der Zeitkarten eines jeden Tarifgebiets. Die {iber-
tragbare Zeitkarte stellt eine Form der reinen Biindelung dar. Das Produkt
Zeitkarte ist zwar auch einzeln zu erwerben, aber die Ubertragbarkeit ist
nur im Biindel zu erhalten.

Flexible Tarife bieten ebenfalls die Moglichkeiten der vorgenannten
Preisbiindelung. Insbesondere bieten flexible Tarife neue Moglichkeiten bei
der Biindelung von Dienstleistungen im Bereich OPV mit Leihfahrridern
und Carsharing-Fahrzeugen. Diese konnten durch den Erwerb von Kilome-
ter-Kontingenten erfolgen, bei denen sowohl Kontingente fiir den OPV, als

auch das Carsharing-Fahrzeug und das Leihfahrrad enthalten sind.

3.3.8. Kombination von Merkmalen

Die in den vorigen Kapiteln einzeln beschriebenen Preisdifferenzierungen
kommen im Bereich des OPV in der Regel nur in einer Kombination zur
Anwendung. Die Ziele der Preisdifferenzierung bleiben bei einer kombinier-
ten Anwendung die Gleichen.

Als Beispiel sei hier die spezielle eines zweiteiligen Tarifs genannt, der
von den Stadtwerken Miinster im September 2013 eingefiihrt (Quast u. a.,
2012) wurde. Der Tarif “FlexAbo” erhebt einen monatlichen Grundbetrag,
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der die unbegrenzte Nutzung von Bus&Bahn ab 8 Uhr gestattet. Fiir Fahr-
ten vor 8 Uhr wird ein Leistungsbetrag fillig, der einmalig zu entrichten
ist und daher genau genommen einem Nutzungsbetrag entspricht wie er in
Abschnitt 3.3.5.6 beschrieben wird. Der Tarif “FlexAbo” kombiniert dem-
nach Elemente eines klassischen Tarifs mit Festpreis und nutzungsabhén-
gige Elemente miteinander und beinhaltet somit auch zeitliche Merkmale
zur Preisdifferenzierung, da er anhand der Tageszeit die in Anspruch ge-
nommene Leistung unterschiedlich bepreist. Er stellt eine Moglichkeit dar,

wie flexible Tarife in EFM-Systemen eingesetzt werden kénnen.

3.4. Flexible Tarife auBerhalb Deutschlands

Auflerhalb Deutschlands haben sich EFM-Systeme héaufig schneller eta-
bliert, insbesondere in Metropolregionen. Dennoch wurden vielfach die
Grundstrukturen der Tarife beibehalten. Ein wesentlicher Grund hierfiir
lag wahrscheinlich in den oftmals fehlenden Tarifverbiinden, so dass es
keine Verkehrsunternehmer tibergreifende Tarifstruktur gab. Diese Tari-
fintegration zu ermoglichen, war wesentlicher Anstofl zur Einfithrung von
EFM-Systemen. Aspekte eines flexiblen Tarifs hingegen standen zunéchst

wahrscheinlich nicht im Zentrum der Uberlegungen.

Eine Ausnahme bildet hierzu das EFM-Systems OV-Chipkaart in den
Niederlanden. Schon vor der Einfithrung des EFM-Systems gab es lan-
desweit eine Tarifintegration. Somit lag der Fokus bei der Einfithrung der
landesweiten OV-Chipkaart in den Jahren 2005-2012 auch auf der zeitglei-
chen Einfiithrung eines flexiblen Tarifs. Mit diesem werden viele der neuen

Moglichkeiten eines flexiblen Tarifs genutzt.

So kommt in der Tarifoption fiir Nutzer ohne Zeitkarte ein zweiteili-
ger Tarif zur Anwendung. Als Bemessungsgrundlage fiir den Leistungsbe-
trag wird die zuriickgelegte Wegstrecke verwendet. Der Leistungsbetrag
wird zeitlich und rdumlich differenziert und lag im Jahr 2012 zwischen ca.
0,10 € und 0,15 € fiur Transportleistungen im Nahverkehr auflerhalb der
Nachtzeiten. Zum heutigen Zeitpunkt macht sich dieses EFM-System die

erweiterten Moglichkeiten in der Tarifgestaltung am Stéarksten zu nutze.
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Das in 2003 eingefiihrte EFM-System Oyster-Card im Grofiraum London
hat weniger deutlich die neuen Moglichkeiten verwendet. So blieb als men-
genbezogene Bemessungsgrundlage das System basierend auf Fliachenzonen
erhalten. Allerdings wurden die Moglichkeiten in der zeitlichen Preisdif-
ferenzierung mit der Einfithrung einer unterschiedlich bepreisten Haupt-
und Nebenverkehrszeit an Werktagen intensiv genutzt. In der Tarifopti-
on fiir Nutzer ohne Zeitkarte wird fiir die Zeit von 6:30-9:30 Uhr und
16:00-19:00 Uhr ein um ca. 30 % bis 50 % erhohtes Nutzungsentgelt ge-
fordert, abhéngig von Start- und Zielort. Des Weiteren kommt in dieser
Tarifoption ein angestoflener Mengenrabatt zur Anwendung, der eine feste
Preisobergrenze fiir die an einem Tag durchgefiihrten Fahrten bildet.

Das Tarifsystem der Deutsche Bahn AG im Fernverkehr nutzt eben-
falls die Moglichkeiten eines flexiblen Tarifs. So kommen in der Tarifoption
Sparpreis fiir Kunden ohne Zeitkarte sowohl zeitliche als auch rdumliche
Preisdifferenzierungen zur Anwendung. Da die Fahrtberechtigung in dieser
Option an eine bestimmte Fahrt gebunden ist, kann abhéngig von der Zeit
der Preis differenziert werden. Ebenfalls ist die Wegstrecke durch die Fahrt-
bindung vorgegeben; dementsprechend kann in Abhéangigkeit der durchfah-
renen Réume der Preis differenziert werden. Die Differenzierungen werden

dem Nutzer transparent iiber unterschiedliche Fahrtpreise dargestellt.

3.5. Wirkungsebenen auf den Kunden

Flexible Tarife in EFM-Systemen wirken auf verschiedenen Ebenen auf
den Kunden. In den folgenden Abschnitten werden die verschiedenen Wir-

kungsebenen aufgezeigt.

3.5.1. Zugang

Der Abbau von Zugangshiirden zum o6ffentlichen Verkehr ist ein seit vie-
len Jahren diskutiertes Thema. Eine wesentliche Hiirde stellten bis in die
90er Jahre die Informationsbeschaffung iiber das Angebot dar (Wittowsky,
2009; Schwarzmann, 1995). Sowohl weit verbreitete dynamische Informa-
tionssysteme in 6ffentlichen Verkehrssystemen, als auch mobile Kommuni-

kationssysteme auf Kundenseite haben diese Hiirde abgebaut.
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Eine weitere Hiirde wird im Erwerb des Fahrausweises gesehen. Unter-
schiedliche Regelungen bei den Dienstleistern beziiglich des Fahrschein-
erwerbs beim Fahrer, unzureichende Ausstattung der Zugangspunkte mit
Verkaufsstellen und -automaten oder auch fehlendes Bargeld beim Kun-
den spiegeln nur ein kleinen Teil der Problemfille beim Fahrscheinerwerb
wider. Sind die Voraussetzungen zur Nutzung des EFM-Systems fiir den
Kunden erfiillt, so entféllt ein Fahrscheinerwerb in der herkommlichen Art

zur Génze.

3.5.2. Exakte Leistungsberechnung

Aus Griinden der Praktikabilitdt wird in heutigen Tarifen die in Anspruch
genommene Leistung mit vereinfachten Verfahren, wie z. B. den Flédchen-

zonen bei der Bestimmung der Fahrtweite, erfasst (Kapitel 3.3.5.1).

Flexible Tarife in EFM-Systemen kénnen auf die elektronisch erfassten
Fahrten eines Kunden zuriickgreifen. Dadurch kann die in Anspruch ge-
nommene Leistung sehr viel genauer ermittelt und nur diese in der Preis-
berechnung beriicksichtigt werden, als dies in heutigen Tarifen der Fall
ist. Die alleinige Betrachtung der in Anspruch genommenen Leistung wird
héufig als eine Verbesserung der Tarifgerechtigkeit angesehen und von den
Kunden in qualitativen Studien positiv bewertet (Nuworsoo u.a., 2009;
GfK Group, 2003).

3.5.3. Tarife fiir verschiedene Nutzungsprofile

In herkémmlichen Tarifsystemen kann nur ein Teil der moéglichen Preis-
differenzierung genutzt werden. Die Zahlungsbereitschaften der Kunden
gestalten sich aber auf der anderen Seite sehr heterogen. Im zeitlichen Be-
zug z. B. zeigen Kunden im Durchschnitt fiir Fahrten an Werktagen eine
wesentlich hohere Zahlungsbereitschaft als an Wochenendtagen, wie man
an Preiselastizitidten erkennen kann (Dargay u. Hanly, 1999). Herkomm-
liche Tarife lassen hier Aufgrund der Praktikabilitdt kaum Moglichkeiten,

spezielle Tarifangebote fiir verschiedene Nutzungsprofile anzubieten.
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Im Allgemeinen erweitern flexible Tarife die Méglichkeiten der Preisdif-
ferenzierung deutlich. Dies wirkt sich insbesondere in Bezug zur heutigen

variablen und individuellen Mobilitdtsgestaltung aus.

3.5.4. Falscher Fahrausweis

Aufgrund der umfangreichen Wahlmoglichkeiten im Tarifsystem ist es fiir
unerfahrene oder nicht anséssige Kunden mit einem erheblichen Zeitauf-
wand verbunden, das geltende Tarifsystem in Génze zu iiberblicken. Hier-
durch entsteht berechtigterweise das Gefiihl, moglicherweise einen falschen
Fahrausweis erworben zu haben, der die in Anspruch genommene Leistung
gar nicht oder nur zum Teil umfasst.

Um den Komfort eines moglichst grofien und einheitlichen Tarifraumes
noch zu erhohen, entstanden in Deutschland vielfach Uberlappungsbe-
reiche zwischen benachbarten Tarifriumen. Dadurch ist eine Fahrt auch
iiber die Verbundgrenze hinaus im selben Tarifsystem moglich geworden.
Nachteile dieser Losung entstehen in den Uberlappungsbereichen, da hier
zwischen mehreren Tarifsystemen ausgewahlt werden muss. Herausragend
ist das Beispiel im Bereich der Regionalbahnlinie 26 in Rheinland-Pfalz,
das Norta (2012) beschreibt. Hier werden bis zu vier verschiedene Tari-
fe an einem Standort angeboten. Die Linie 26 verkehrt im Mittelrheintal
zwischen Koéln und Koblenz. Sie fillt in den Tarifraum des Verkehrsver-
bundes Rhein-Mosel (VRM), des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg (VRS),
des NRW-Léndertarifs sowie der Deutschen Bahn AG (C-Preis). Die vier
verschiedenen Tarife unterscheiden sich zum Teil deutlich hinsichtlich ih-
res Anwendungsbereiches, des Fahrausweissortiments, der Mitnahmebedin-
gungen, etc.

Flexible Tarife in EFM-Systeme beinhalten eine automatische Fahrter-
fassung und sorgen somit fiir die Bepreisung der in Anspruch genommenen
Leistung — dies kann auch tiber verschiedene Dienstleister und Verwaltungs-
grenzen hinaus erfolgen. Das Gefiihl des Fahrens ohne Fahrtberechtigung,
dem Schwarzfahren, kann somit nicht mehr entstehen. Dies schliefit noch
nicht die Moglichkeit der automatisierten individuellen Wahl des giinstigs-

ten Tarifes im zeitlichen Versatz ein. Diese Moglichkeit ist allerdings nicht
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den Eigenschaften eines einzelnen Tarifs zuzurechnen und wird daher hier

nicht einbezogen.

3.5.5. Datennutzung und -schutz

Die Anwendung flexibler Tarife bedingt die elektronische Erfassung von
Fahrten. Die aufgezeichneten Daten kénnen Kunden einen Einblick in ihre
Nutzungshistorie geben. Sie kénnen fiir eine transparente Rechnungsstel-
lung genutzt werden. Die Auswirkungen der Tarifwahl kann am realen
Verhalten dargestellt werden.

Auf der anderen Seite konnen mit Hilfe der erfassten Fahrten Nutzungs-
profile der Kunden angefertigt werden, die nur sehr aufwandig zu erstellen
sind, wenn keine elektronische Fahrterfassung erfolgen wiirde. Aus Kunden-
sicht kann die elektronische Fahrterfassung und damit ein flexibler Tarif
negativ bewertet werden, wenn der Schutz ihrer Privatsphére nicht sicher-
gestellt ist.

Um die Erstellung von Nutzungsprofilen zu verhindern, kénnen die er-
fassten Daten verschliisselt werden. So schlagen Vives-Gausch u.a. (2010)
ein System vor, bei dem zwar der Startpunkt einer Fahrt mit seinem zu-
gehorigen Zielpunkt in Verbindung gebracht werden kann, eine Zuordnung
von Kunden zu allen seinen Fahrten aber nicht méglich ist. Allerdings inte-
grieren sie in ihrem Konzept eine aufhebbare Anonymitat der aufgezeich-
neten Startpunkte, um bei Strafverfolgung den Kunden ermitteln zu kon-
nen. Noch weiter gehen Heydt-Banjamin u.a. (2006) und stellen in ihrem
System sicher, dass die Anonymitét des Nutzers unter keinen Umsténden
aufgehoben werden kann.

Diese systemimmanenten Vorgehensweisen zur Sicherstellung der voll-
stdndigen Anonymitdt der Kunden bedingen Restriktionen fiir die Gestal-
tung des flexiblen Tarifs. Insbesondere mengenbezogene Merkmale, die sich
auf eine Menge an Fahrten beziehen, koénnen in diesen Systemen nicht zur

Anwendung kommen.
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Die Moglichkeiten in der Tarifgestaltung werden durch EFM-Systeme deut-
lich erweitert. Die Messung der durch den Fahrgast in Anspruch genomme-
nen Leistung erlaubt die Gestaltung von flexiblen Tarifen. Inwieweit diese
Moglichkeiten auch Verdnderungen im Mobilitatsverhalten der Menschen
bewirken koénnen, bedarf empirischer Studien. Dabei steht hier die Fra-
ge nach dem vom Fahrgast préaferierten Tarif im Vordergrund und nicht
die Frage, was technisch realisierbar ist. Dadurch soll der Forschungs- und
Entwicklungsbedarf im Bereich der technischen Umsetzung nicht als ab-
geschlossen betrachtet werden. Vielmehr soll der besondere Fokus auf die
Tarifgestaltung strategische Defizite in der Umsetzung vermeiden helfen.
Basis der folgenden Untersuchungen ist eine Erhebung zum Thema “mo-
derne Tarife im Nahverkehr”, die im Rahmen eines Projekts der Deutschen
Forschungsgesellschaft (DFG) am Institut fir Verkehrswesen des Karlsru-
her Instituts fiir Technologie (KIT) durchgefiihrt wurde. Nach der Beschrei-
bung der Anlage der Erhebung wird zunichst das Phénomen des Flatrate-
Bias bei Zeitkartennutzern im OPV betrachtet. AnschlieBend werden die
Kundenpréferenzen der Tarifmerkmale analysiert. Im letzten Teil des Ka-
pitels werden die Verdnderungen in der Verkehrsmittelwahl durch flexible

Tarife dargestellt.

4.1. Erhebung

4.1.1. Stichprobenanlage
4.1.1.1. Grundgesamtheit

Die Grundgesamtheit besteht aus den Einwohnern der Stadt Karlsruhe mit
ihren insgesamt 27 Stadtteilen und ca. 300.000 Einwohnern im Jahr 2012.
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Die Stadt Karlsruhe erstreckt sich auf eine Fliche von 173 km? und hat
damit eine durchschnittliche Bevolkerungsdichte von ca. 1.700 Einwohnern

pro km?.

4.1.1.2. Stichprobenplan

Die Stichprobe wurde in zwei Stufen erstellt. Zunachst wurden die Haushal-
te durch die Random-Address-Methode zuféllig ausgewahlt. Diese Methode
des Ablaufens bot sich Aufgrund der Ndhe zum Untersuchungsgebiets an.
Dabei wurden die Haushalte in einem Adressvorlauf aufgelistet und spéater
personlich angeschrieben (Hoffmeyer-Zlotnik, 1997).

Fir die durch das Random-Address-Verfahren ermittelten Haushalte
sind weder die Haushaltsgréfe noch die vollstdndigen Namen der erwachse-
nen Personen bekannt. Da aber jeweils nur eine Person pro Haushalt an der
Erhebung teilnimmt, ist in einer zweiten Stufe der Stichprobengenerierung
eine zufallige Auswahl der Person sicherzustellen. Die Geburtstagsmethode
wurde daher angewandt, um eine zuféllige Auswahl der Personen in einem
Haushalt zu gewahrleisten. Bei diesem Verfahren wird die Person, die als
néichstes Geburtstag hat, ausgewahlt (Maurer, 2005). Das Verfahren kann

von den angeschriebenen Haushalten selber durchgefithrt werden.

4.1.1.3. Anwerbung der Probanden

Der Erstkontakt erfolgte schriftlich in persénlichen Anschreiben. In die-
sem wurde das Projekt kurz vorgestellt, die Erhebung beschrieben und
um eine Teilnahme gebeten. Auf einem separaten Blatt wurden die ange-
schriebenen Haushalte iiber die vertrauliche Behandlung ihrer Daten in-
formiert. Teilnahmebereite Personen wurden gebeten, sich beim Institut
fiir Verkehrswesen zu melden. Dies konnte entweder telefonisch, per Fax,
per Email oder schriftlich mit Hilfe des beigefiigten Antwortschreibens und
dem frankierten Antwortumschlag erfolgen.

Die Anwerbung erfolgte in zwei Wellen, die durch die Sommerschulferien
des Bundeslands Baden-Wiirttemberg getrennt wurden. Die Ausschépfung

der Stichprobe ist in Tabelle 4.1 dargestellt. Die Response Rate entspricht
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4.1. Erhebung

Tab. 4.1.: Ausschopfung der Stichprobe
1. Welle 2. Welle

angeschriebene Haushalte 856 909
unzustellbar 12 2

Antworten 122 103

per Brief 50 54

per Telefon 49 34

per Email 17 15

durchgefiihrte Interviews 115 59

Response Rate 14 % 7%

der Definition der minimalen Response Rate (RR1) nach The American
Association for Public Opinion Research (2011).

Neben dem unterschiedlichen Zeitpunkt der Anwerbung unterscheiden
sich die Wellen auch hinsichtlich des Alters der Probanden. Aufgrund der
Ergebnisse der ersten Welle wurden in der zweiten Welle nur Probanden
mit einem Alter von unter 60 Jahren zur Antwort aufgefordert. Hierdurch
kam es aufgrund der Stichprobengenerierung zu einem nicht unwesentli-
chen Teil an neutralen Ausfillen. Dieser Anteil lasst sich anhand der Be-
volkerungsstatistik auf 255 neutrale Ausfélle schiatzen und wiirde zu einer
Response Rate von 11% in der zweiten Welle fithren. Genaue Quantité-
ten konnen aufgrund der Stichprobengenerierung nicht ermittelt werden,
da zum Zeitpunkt des Anschreibens das Alter der im Haushalt lebenden
Personen nicht bekannt war.

Eine anschlielende Non-Response-Untersuchung, um genauere Angaben

zur Selektivitdt der Stichprobe zu erhalten, wurde nicht durchgefiihrt.

4.1.1.4. Analyse der Stichprobe

Fir die Analyse der resultierenden Stichprobe ist fiir personenbezogene
Merkmale zu beachten, dass die Auswahl der Probanden in einem zwei
stufigen Prozess geschah. Dadurch ist die Wahrscheinlichkeit fiir Personen
der Grundgesamtheit in die Stichprobe zu gelangen nicht gleich verteilt, wie

es in einfachen Zufallsstichproben der Fall ist. Die Auswahl des Haushaltes

63
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geschah mit Hilfe der Randam-Address Methode zuféllig und jeder Haus-
halt hatte die gleiche Wahrscheinlichkeit ausgewéhlt zu werden. Da aber
nur eine Person des Haushalts befragt wurde, hing die Wahrscheinlichkeit,
auf Ebene des Haushalts ausgewéhlt zu werden, reziprok von der Haus-
haltsgrofie ab. Somit sind Auswertungen personenbezogener Merkmale wie
dem Alter der Probanden mit einem Transformationsgewicht zu versehen.
Dieses Gewicht ist proportional zum Kehrwert der Auswahlwahrschein-
lichkeit einer Person auf Haushaltsebene (Rothe u. Wiedenbeck, 1987).
Das Transformationsgewicht kann zu Rundungsungenauigkeiten bei den
folgenden Angaben zu Anteilswerten fithren wodurch die Summen der ein-
zelnen Anteilswerte u. U. nicht dem Gesamtwert entsprechen. Bei Analysen
von Variablen mit Bezug zu einem Haushalt wie der Haushaltsgrofie sind
keine Transformationsgewichte zu berticksichtigen.

In Tabelle 4.2 sind die Anteile fiir verschiedene sozio-demographische
Merkmale der Stichprobe aufgefithrt. Neben einer sehr ausgewogenen Ver-
teilung auf die beiden Geschlechter kann auch die Altersverteilung, die
Verteilung der in den jeweiligen Haushalten zur Verfiigung stehenden Pkws
und die Verteilung der Personen mit Zeitkartenbesitz die Grundgesamtheit
gut widerspiegeln.

Die Verteilung der Haushaltsgrofle allerdings weicht deutlicher von der
Grundgesamtheit ab. Wahrend in der Stichprobe nur 30 % Einpersonen-
haushalte erreicht werden konnten, lag deren Quote im Jahre 1987 bei 45 %
und hat seit dem wahrscheinlich leicht zugenommen. Diese Schiefe deckt
sich in Teilen mit den Verschiebungen bei der Altersverteilung. Einperso-
nenhaushalte treten vermehrt bei der Bevolkerung unter 35 Jahren und
iber 70 Jahren auf — beide Gruppen finden sich in der Erhebung ebenfalls
leicht unterrepréasentiert wieder.

Im Verlauf der Erhebung werden die Probanden anhand ihrer Anga-
ben zum Zeitkartenbesitz in zwei Gruppen aufgeteilt und die Tarifpréfe-
renzen getrennt fiir beide Gruppen befragt. Somit kommt der Verteilung
des Zeitkartenbesitzes besondere Bedeutung zu. Daher sind in Tabelle 4.3
die Anteile des Zeitkartenbesitzes nach Geschlecht und Alter aufgefiihrt.

Auch hier ergeben sich in den einzelnen Gruppen nur geringe Abweichun-
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4.1. Erhebung

Tab. 4.2.: Anteile verschiedener sozio-demographischer Merkmale in
Stichprobe und Grundgesamtheit (GG)

Merkmal & Auspriagung Stichprobe GG Differenz
Anzahl Anteil [%] Anteil [%] %-Punkt
Geschlecht® Mann 89 51 50 +1
Frau 85 49 50 -1
Alter 18-25 Jahre 15 9 13 -4
26-35 Jahre 30 17 18 -1
36-50 Jahre 46 26 26 0
51-60 Jahre 30 17 15 +2
61-70 Jahre 32 19 12 +7
iiber 70 Jahre 21 12 16 —4
Personen 1 52 30 45 -15
im Haus- 2 63 36 28 +8
halt® 3 25 14 15 -1
4 23 13 9 +4
5 oder mehr 11 6 3 +3
Pkws im kein 34 20 22 -2
Haushalt® 1 105 60 56 +4
2 32 18 19 -1
3 oder mehr 3 2 3 -1
soz1ale; vo.llzeilt erw. 76 44 63 43
Status teilzeit erw. 38 22
in Ausbildung 11 6 9 41
im Haushalt 7 4
in Rente 42 24 28 -4
Summe 174

“Anteile der Grundgesamtheit anhand Jahrbuch der Stadt Karlsruhe von 2011.

b Anteile der Grundgesamtheit anhand Daten der Volkszéhlung von 1987.

¢Anteile der Grundgesamtheit anhand Daten der Einkommens- und Verbrauchsstrich-
probe von 2008.

?Anteile der Grundgesamtheit anhand der Daten des Mikrozensus von 2012: Hoch-
rechnung erfolgte anhand der Bevolkerungsfortschreibung auf Basis der Volkszah-
lung 1987.
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Tab. 4.3.: Anteile Zeitkartenbesitz nach Geschlecht und Alter in der Stichprobe

Merkmal Ausprigung Zeitkarten- Stichprobe Grundgesamt- Differenz
besitz Anzahl  Anteil [%] heit Anteil [%] %-Punkte
Geschlecht Mann ja 30 34 28 +6
nein 59 66 72 -6
Frau ja 25 29 30 -1
nein 61 71 70 +1
Alter 18-35 Jahre ja 16 36 35 +1
nein 29 64 65 -1
36-60 Jahre ja 16 22 20 +2
nein 59 78 80 -2
iiber 60 Jahre ja 22 41 44 -1
nein 31 59 56 +1

Anteile der Grundgesamtheit anhand

Daten der Mobilitdtserhebung der Stadt Karlsruhe in 2012.
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4.1. Erhebung

gen zur Grundgesamtheit. Die gréfiten Abweichungen sind in der Gruppe
der méannlichen Probanden zu finden.

Da die Stichprobe die Verteilungen der wesentlichen sozio-demogra-
phischen Attribute der Grundgesamtheit gut widerspiegelt, wird keine An-
passung dieser Attribute an eine sekundére Statistik vorgenommen. Eine
solche Anpassung wird als Redressement bezeichnet, bei der ein Attribut
oder eine Kombination von Attributen des Umfragedatensatzes an die Ver-
teilung einer sekundéren, in der Regel verlésslichere, Quelle angepasst wird
(Rothe, 1986). Dadurch kann die Verteilung der zur Anpassung genutzten
Attribute nédher an die Grundgesamtheit gefiihrt werden. Dies trifft aber
nicht auf Attribute zu, die in der Anpassung nicht beriicksichtigt wurden.

Die hier betrachteten sozio-demographischen Attribute finden zwar hau-
fig zur vereinfachenden Beschreibung von verhaltenshomogenen Gruppen
in Bezug zur Mobilitit Anwendung (Schmiedel, 1984), eine Ubertragbar-
keit der Verhaltensédhnlichkeit auf den Bereich der Preisdifferenzierung von
Dienstleistungen wurde bisher nicht analysiert und ist damit nicht belegt.
Insofern wiére fraglich, ob sich iiberhaupt ein Qualititsgewinn der Ergeb-
nisse durch Anwendung eines Redressement Gewichts einstellen wiirde.

Die &dhnliche Verteilung der in Tabelle 4.2 und 4.3 untersuchten so-
zio-demographischen Attribute kann somit nur ein Indiz fiir die Repra-

sentativitat darstellen.

4.1.2. Methode

Die Untersuchungseinheit der Erhebung sind Personen. Thre Befragung
erfolgte in computergestiitzten personlichen Interviews (CAPI) (Mayer,
2009). Hierdurch kann dynamisch auf Antworten der Probanden reagiert
und die folgenden Fragen kénnen darauf abgestimmt werden. Diese Me-
thode erlaubt zum einen eine Filterfithrung, bei der Aufgrund vorheriger
Angaben nur noch die relevante Fragen den Probanden vorgelegt werden.
Zum anderen konnen Fragen dynamisch im Laufe des Interviews gebildet
werden. Im Verlauf des Interviews wurde z. B. die Mobilitét der Probanden
erfragt. Aufbauend auf den gegebenen Antworten wurde zu einem spéteren
Zeitpunkt darauf Bezug genommen und einzelne Fahrten aus den getétig-

ten Angaben fiir Stated-Preference-Experimente genutzt.
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4. Messung der Wirkung flexibler Tarife auf den Kunden

Neben der moglichen dynamischen Befragung erlauben Computer auch
sehr einfach Visualisierungen durchzufithren. Wahrend der Erhebung wa-
ren z.B. verschiedene Tarifvergleiche durch die Probanden nétig. Dabei
wurden die Tarife durch verschiedene Kriterien beschrieben. Somit muss-
ten zeitgleich unterschiedliche Aspekte von den Probanden gegeneinander
abgewogen werden. Diese Art der Abwagung wére durch eine fernmiindli-
che Beschreibung nicht méglich gewesen.

Durch die personliche Befragungen wurden die Interviewer in die La-
ge versetzt, eine Regel- und Kontrollfunktion zu tibernehmen. Riickfragen
konnten sofort beantwortet werden und der Interpretationsspielraum auf
Seiten der Probanden so gering gehalten werden. Des Weiteren beinhal-
teten die zu untersuchenden flexiblen Tarifmerkmale neuartige Konzep-
te, die den meisten Teilnehmern im Zusammenhang mit 6ffentlichem Ver-
kehr wahrscheinlich noch nicht begegnet waren. Hier konnten durch die
Anwesenheit der Interviewer reflexartige und evtl. vorschnelle Reaktionen
aufgenommen und Erklarungen gegeben werden. Die gesammelten Erfah-
rungen der Interviewer zeigten, dass nur vereinzelt Fragen gegeniiber der
Funktionsweise eines EFM-Systems offen blieben, jedoch die vorgestellten
flexiblen Tarife manchmal Riickfragen hervor riefen.

Durch die Terminvereinbarung waren die Probanden auf das Interview
vorbereitet und hatten sich keine weiteren Arbeiten fiir diese Zeit einge-
plant. Traten dennoch kurzfristige Stérungen auf, die zu Unterbrechungen
fiihrten, so lief die Anwesenheit des Interviewers die Unterbrechungen nicht
zu Abbriichen fiihren.

Allerdings fiihrt die Anwesenheit der Interviewer bei den Probenden zu
einer Verzerrung die als Interviewereffekt bezeichnet wird. Durch ihr Er-
scheinungsbild, ihr Auftreten und ihre Erklarungen erstellt sich der Pro-
band ein Bild iiber die Vorstellungen und Werteorientierungen des Inter-
viewers. Dieses Bild flie3t in unterschiedlichem Mafe in die Beantwortung
der Fragen ein. Um diese Verzerrung moglichst gering zu halten, wurden
vier Studierende als Interviewer eingesetzt. Sie konnen zum einen die Unab-
héngigkeit der akademischen Lehre und Forschung darstellen, zum anderen
werden Studenten aufgrund ihres Alters mit einer offenen Lebenseinstel-

lung verbunden, die Freiraum fiir andere Meinungen und Werte ldsst. Fiir
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Probanden sollte es somit in der Regel einfacher sein, auch ihre Meinung
und Werte unverfélscht zu dufilern (Wieg u. Schumacher, 2000). Bei der
Auswahl der Interviewer wurde insbesondere auf ausgepriagte kommunika-
tive Fahigkeiten, einer Offenheit gegeniiber fremden Menschen und Orga-
nisationsfahigkeit geachtet.

Besonderes Augenmerk bei einer persénlichen Befragung muss auf ein
konsistentes Vorgehen aller Interviewer gelegt werden. Abweichungen zum
Fragetext sollten vermieden werden, Erklarungen wenn notig anhand
gleichbleibender Beispiele gegeben werden. Bewegungen sollten auf das no-
tige Minimum reduziert werden und Mimiken sollten immer neutral blei-

ben.

4.1.3. Unterlagen

FEin erster Pretest, der die Fragen zur Untersuchung des Flatrate-Bias bein-
haltete, wurde bei 169 Studierenden des 4. Fachsemester im Studiengang
Bauingenieurewesen durchgefiihrt. Hierbei stand die Formulierung der Tex-
te im Vordergrund. Daher wurde dieser Test noch papierbasiert und selbst-
administrierend durchgefiihrt.

Ein zweiter Pretest wurde an 12 Probanden aus dem Bekanntenkreis der
Interviewer und Betreuer durchgefiihrt. Hierzu lag die vollstindige imple-
mentierte Erhebungssoftware vor. Es wurden ebenfalls schon die Laptops
eingesetzt, die auch zur Haupterhebung spéter eingesetzt wurden. Neben
den Formulierungen der Texte wurden bei diesen Tests auch die zeitlichen
Vorgaben tiberpriift und die Stabilitdt und Fehlerfreiheit der Software ve-
rifiziert.

Die bei den Interviews mitgefiithrten Unterlagen werden im Verlaufe der
néchsten Kapitel mit denen auf ihnen aufbauenden Analysen vorgestellt.
Fragen aus den allgemeingiiltigen Teilen am Anfang und Ende der Inter-
views sind in Anhang B abgebildet. Zur Veranschaulichung der Thematik
des elektronischen Fahrgeldmanagements wurde zusétzlich eine Imitation
einer Smartcard im Layout des lokalen Karlsruher Verkehrsverbunds und
zwei Informationsseiten zu den vorgestellten flexiblen Tarifen im Format
DIN A4 mitgefiihrt.
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4.1.4. Durchfiihrung

Die Feldarbeit wurde in einem Zeitraum von Juni bis September 2012
durchgefithrt. Dabei wurden die Sommerschulferien des Bundeslands Ba-
den-Wiirttemberg in der Feldarbeit ausgespart, dennoch wurden einzelne

Interviews auf Wunsch des Probenden in dieser Zeit durchgefiihrt.

Mit den teilnahmebereiten Probanden wurde Kontakt aufgenommen und
der Zeitpunkt und der Ort des Interviews abgestimmt. Die Interviews wur-
den zum grofiten Teil entweder im Haushalt des Probanden, an seinem
Arbeitsplatz oder in den Raumen des Instituts fiir Verkehrswesen durch-
gefithrt. Nur in seltenen Fallen wurden sie auf Wunsch des Probanden an
anderen Lokalitdten durchgefiihrt. Die Interviews wurden wenn méglich in
rdumlicher Ndhe zueinander vereinbart, um die Wege zwischen den Inter-

views moglichst gering zu halten.

Da die CAPI-Methode angewandt wurde, brauchten im Nachgang keine
weiteren Daten elektronisch erfasst oder aufbereitet werden. Da es zu kei-
nem Abbruch eines Interviews kam, mussten keine unvollstdndigen Daten

entfernt oder Imputationen durchgefiihrt werden.

4.2. Flatrate-Bias

Bei vielen Dienstleistungen wird neben einem nutzungsabhéngigen Tarif
auch ein Tarif mit Festpreis angeboten. Festpreise ermoglichen die Inan-
spruchnahme einer Dienstleistung durch einmalige Zahlung und ohne eine
Begrenzung der Menge. Nutzungsbezogene Tarife jedoch beziehen die in
Anspruch genommene Leistung in die Preisberechnung ein. Kann der Kun-
de zwischen diesen beiden Arten der Tarife wahlen, so ist eine Tendenz zu
Festpreisen zu beobachten, die als Flatrate-Bias bezeichnet wird. Sie kann
anhand der Analyse der reinen Nutzungscharakteristik nicht erklart wer-
den. Vielmehr kann beobachtet werden, dass Kunden aus den Tarifen mit
Festpreis einen Nutzen ziehen, der iiber den Wert der reinen Dienstleistung

hinaus geht.
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4.2.1. Bisherige Untersuchungen

Die wissenschaftliche Untersuchung des Flatrate-Bias gehen zuriick auf Ar-
beiten aus den 1980er Jahren. Vornehmlich die Einfiihrung von nutzungs-
abhédngigen Tarifen im Telefonmarkt in Nordamerika lieen die Frage auf-
kommen, wie die Preise fiir Festpreis und nutzungsabhéngingem Tarif fest-
gesetzt werden sollten. Zuvor gab es keine Wahlmoglichkeiten fiir die Kun-
den, sie mussten einen Tarif mit Festpreis wahlen. In neuerer Zeit sind wei-
tere Méarkte hinzugekommen, die ebenfalls iiblicherweise beide Tarifformen
anbieten. Hierzu zéhlen insbesondere: Online-Zeitungen, Internetzugang,

Mobilkommunikation, Fitnessstudios und All-You-Can-Eat-Restaurants.

In Tabelle 4.4 ist eine Ubersicht neuerer wissenschaftlicher Arbeiten ge-
geben, die eine Quantifizierung des Flatrate-Bias vornehmen. Neben der
benutzten Datengrundlage sind auch die wesentlichen Ergebnisse der Stu-
dien aufgefiihrt. Eine der hier aufgefiihrten Studien nutzt revealed-prefe-
rence-Daten und kann dort erstaunliche Zahlungsbereitschaften fiir Tari-
fe mit Festpreis belegen: die Studie von DellaVigna u. Malmendier (2006)
kann die eine um 70 % erhohte Zahlungsbreitschaft unter Mitgliedern eines
Fitnessstudios messen. Da in dieser Studie ausschliefllich Nutzungsdaten

analysiert werden, konnen keine Erklarungen zu den Ursachen erfolgen.

Die iibrigen der Studien stiitzen sich auf stated-preference-Analysen, in
denen die Befragten vor eine hypothetische Tarifwahlentscheidung gestellt
werden. Dabei werden alle Teilnehmer gebeten, sich in dieselbe Ausgangssi-
tuation zu versetzen. Dies gelingt naturgemafl besser, wenn die Probanden
sich schon einmal in einer dhnlichen Situation befunden haben. Hierzu zahlt
z.B. die Befragung von Kunden einer Online-Zeitung zu einem Tarif fiir

Online-Zeitungen.

Insgesamt kénnen alle Studien einen positiven Effekt des Flatrate-Bias
auf die Wahl eines Tarifes mit Festpreis bestétigen. In den meisten zuvor
ausgefithrten Analysen bestand das Untersuchungsziel neben dem Nach-
weis eines Flatrate-Bias auch in seiner Quantifizierung. Die gemessenen
erhohten Zahlungsbereitschaften schwanken allerdings stark zwischen 8 %
und 25 %. Eine Studie kann sogar eine deutlich erhohte Zahlungsbereit-

schaft von 70 % messen.
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Tab. 4.4.: Empirische Untersuchungen des Flatrate-Bias.

Autor(en) Datengrund- Ergebnisse in Bezug zum Flatra-
lage te-Bias
Kramer u.  Online Praferenz gegeniiber Festpreis-Tarif auf-
Wiewiorra  Befragung von grund Versicherungs- und Flexibilitats-
(2012) 208 Stundenten effekten. Zahlungsbereitschaft liegt 13 %
zu Mobilfunk- hoher.
tarifen
Gerpott Schriftliche Praferenz  gegeniiber  Festpreis-Tarif
(2009) Befragung von aufgrund Versicherungs-, Taxameter-,
203 Studenten Bequemlichkeits- und Flexibilitatseffek-
zu Mobilfunk- ten.
tarifen
Lambrecht  Schriftliche Préiferenz gegeniiber Festpreis-Tarif auf-
(2006) Befragung von grund Versicherungs-, Taxametereffek-
241 Stundenten ten. Zahlungsbereitschaft liegt 10 % ho-
zu Internetzu- her.
gangstarifen
Online Praferenz  gegeniiber  Festpreis-Tarif
Befragung von aufgrund Versicherungs-, Taxameter-
1078 Kunden und Bequemlichkeitseffekten. Zahlungs-
eines Internet- bereitschaft liegt 12,5 % hoher.
dienstleisters
Schulze u. Online Praferenz  gegentiber  Festpreis-Tarif
Gedenk Befragung von aufgrund Versicherungs-, Taxameter-
(2005) 145 Nutzern und Flexibilitatseffekten. Zahlungsbe-
einer Online reitschaft liegt 25 % hoher.
Zeitung
Nunes Befragung von Praferenz  gegeniiber Festpreis-Tarif.
(2000) 100 Supermarkt-  Zahlungsbereitschaft liegt bis zu 8%
kunden zu hoher.
Liefertarifen
DellaVigna  Analyse von Analyse der Tarifwahl und den Nut-
u. Mal- 7.978 zungshaufigkeiten. Priferenz gegentiber
mendier Fitnessstudio Festpreis-Tarif. Zahlungsbereitschaft
(2006) Mitgliedern liegt 70 % hoher.

In Anlehnung an Lambrecht (2006) und eigene Darstellung.
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Tab. 4.5.: Fehler bei der Tarifwahl

Art des Fehlers Anteil Anteil Mehrkosten
Kunden Fahrten fiir Kunden

Kunde mit nutzungsabhangigem

Tarif, obwohl Tarif mit Festpreis 12,2% 13,2% +3,4%
optimal

Kunde mit Festpreis-Tarif,

obwohl nutzungsabhingiger Tarif 29,0 % 12,6 % +11.8%
optimal

t-Test -3,2912 -0,1172

(0,0010)  (0,9067)

4.2.2. Untersuchungen im OPNV

Im Personennahverkehr werden in Deutschland iiblicherweise sowohl Tarife
mit Festpreisen, als auch nutzungsabhéngige Tarife angeboten. Der Kun-
de muss sich im Voraus entscheiden, welchen Tarif er wihlt. Nimmt man
zunéchst vereinfachend an, dass der Kunde voll iiber seine Tarifwahlmog-
lichkeiten informiert ist und als homo oeconomicus bestrebt ist, seine Kon-
sumentenrente zu maximieren, so wird er den fiir sein Nutzungsverhalten
preisgiinstigsten Tarif wahlen. Aufgrund der eventuell unsicheren Abschét-
zung des eigenen Nutzungsverhaltens iiber eine zukiinftige Zeit von einem
Monat oder mehr, kénnen sich die folgenden beiden Arten an Fehler bei

der Tarifwahl ergeben:

1. Wahl eines Tarifs mit Festpreis, obwohl ein nutzungsabhéangiger Tarif

zu einer hoheren Konsumentenrente gefiihrt hétte.

2. Wahl eines nutzungsabhingigen Tarifs, obwohl ein Tarif mit Festpreis

zu einer hoheren Konsumentenrente gefiihrt hétte.

Wiirden keine systematischen Fehler begangen, so sollten beide Fehler
gleich haufig auftreten. In den Analysen von (Wirtz u.a., 2013) wird mit
Hilfe von Mobilitatsdaten die reale Tarifwahl mit einer aufgrund der be-
obachteten Nutzung berechneten optimalen Tarifwahl verglichen. Wie in
Tabelle 4.5 gezeigt, stellt sich die Haufigkeit der beiden Fehlertypen als
signifikant verschieden dar. Mit 29 % ist der Anteil der Kunden, die falsch-
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licherweise einen Festpreis-Tarif gewédhlt haben, deutlich grofler als der An-
teil an Kunden (12,2%), die filschlicherweise einen nutzungsabhéngigen
Tarif gewéhlt haben.

Bezogen auf die Fahrten ergeben sich dhnliche Werte fiir beide Arten von
Fehlern. Hierbei werden alle Fahrten subsumiert, die von Kunden mit nicht
optimaler Tarifwahl durchgefiihrt werden, und der Gesamtheit an Fahrten
gegeniibergestellt.

Die durchschnittlichen Mehrkosten DK, die auf Kundenseite entstehen,

ergeben sich wie folgt:

N
Z 71'L',akt - Ti,opt

=1
DK =" (4.1)

wobei T+ die Kosten fiir die in Anspruch genommene Leistung unter
der aktuellen Tarifwahl und Typ: die Kosten fiir die in Anspruch genom-
mene Leistung unter optimaler Tarifwahl darstellt. Fir die Gruppe der
Zeitkartenkunden ergeben sich durchschnittliche Mehrkosten von 11,8 %
gegeniiber Mehrkosten von 3,4 % fiir Nutzer von nutzungsabhéngigen Ta-
rifen.

Bei dieser Art der Analyse von realem Nutzungsverhalten wird allerdings
nur das Mobilitdtsverhalten der befragten Person eingeschlossen. Entgelt-
freie Zusatznutzen, die eventuell dem Nutzer eines Tarifes mit Festpreis zu-
stehen, bleiben dabei unberiticksichtigt. Zu diesen Zusatznutzen sind insbe-
sondere die kostenlose Mitnahme von tarifrelevanten Personen und Sachen
oder die Ubertragbarkeit der Fahrtberechtigung zu zihlen. Untersuchun-
gen zeigen, dass potentielle Nutzer dieser Optionen dafiir im Durchschnitt
eine 19 % hohere Zahlungsbereitschaft haben (TEWET, 2000).

Die Ergebnisse aus der oben erwdhnten Analyse sind also um diesen
Zusatznutzen zu reduzieren. Des Weiteren erlauben Analysen des realen
Mobilitédtsverhaltens nur die Uberpriifung der Existenz eines Flatrate-Bias,
ihre Ursache und die Stédrke der beitragenden Effekte konnen nicht ermittelt
werden.

Die gezeigte Analyse weist allerdings die Unterschiede bei den gemachten
Fehlern auf, so dass von der Existenz eines Flatrate-Bias auch bei Kunden

im Offentlichen Nahverkehr ausgegangen werden kann. Eine Untersuchung
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der Griinde in diesem Marktsegment hat es noch nicht gegeben. Ebenfalls
sind hierzu auch noch keine intrapersonellen Analysen durchgefithrt wor-
den, um die Frage zu kldaren, ob die Art und Stérke eines Flatrate-Bias

ebenfalls vom Marktsegment abhéangt.

4.2.3. Effekte

In den meisten zuvor beschriebenen Studien lassen sich drei wesentliche
Gruppen an Einflussfaktoren in den Konstrukten ausmachen: kognitive,
emotionale und motivationsbedingte Effekte. Zunéchst werden die Effekte
beschrieben und hinsichtlich ihrer Plausibilitdt zur Erklarung des Flatra-
te-Bias im offentlichen Nahverkehr hin bewertet. Anschliefend werden die
vermuteten Kausalzusammenhénge zwischen ihnen und dem beobachteten

Flatrate-Bias in einem Erklarungskonstrukt zusammen gefiihrt.

4.2.3.1. Kognitive Effekte

Im folgenden wird die Informationsverarbeitung des Menschen als “Kogni-

tion” verstanden.

Uberschitzungseffekt Der Tarifwahl liegen Annahmen zum Nutzungsver-
halten zu Grunde. Beriicksichtigung finden hierbei Annahmen zur
minimalen, maximalen und durchschnittlichen Nutzungszahl, die mit
der Gewinnschwelle des Tarifs mit Festpreis verglichen werden. Dabei
wird allerdings der minimalen und maximalen Nutzungszahl eine zu
hohe Bedeutung beigemessen.

Die Analysen von Nunes (2000) zeigen, dass es den Probanden schwer
fallt fiir jede mogliche Auspragung ihres Nutzungsverhaltens die rich-
tige Wahrscheinlichkeit zuzuordnen. Statt dessen wird allen Auspra-
gungen eine dhnliche Wahrscheinlichkeit zugewiesen auch den in der
Realitét eher unwahrscheinlichen Extremwerten. Daher wird der Ein-
fluss der minimalen und maximalen Nutzung auf die typische Nut-
zungszahl iiberschétzt. Da die Nutzungshiufigkeit in der Realitét
meistens einer rechtsschiefen Verteilung gleichkommt, fithrt die hier
beschriebene Fehleinschitzung zu einer Uberschitzung der typischen

Nutzungshaufigkeit. Zusitzlich wird die Uberschétzung auch nicht in
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Frage gestellt, da Kunden {iblicherweise ihrer Schiatzung ein zu grofles
Vertrauen beimessen, wie Grubb (2009) ausfiihrt.

Die Verschiebung aufgrund dieser Fehleinschédtzung zugunsten eines
Tarifes mit Festpreis wird als Uberschitzungseffekt bezeichnet. Da
eine Schétzung der eigenen Nutzungshiufigkeit von Bus&Bahn in
dieser Erhebung nicht erfolgt sondern eine Nutzungshaufigkeit vor-
geben wird, kann auf eine Integration des Uberschitzungseffekts in

das Erklarungskonstrukts verzichtet werden.

4.2.3.2. Emotionale Effekte

Die Tarifwahl kann durch subjektive Gefiihlserlebnisse beeinflusst werden.

Diese werden von den Menschen bewusst oder unbewusst wahrgenommen.

Taxametereffekt Nutzungsabhéngige Tarife fiithren bei jedem Konsum
dem Nutzer die entstandenen Kosten vor Augen. Tarife mit Fest-
preis fiihren die Kosten nur einmalig fiir die gesamte Geltungszeit
dem Nutzer vor. Nach der Theorie der mentalen Buchfiihrung verfi-
gen Nutzer tiber verschiedene Konten fiir Ausgaben (Thaler, 1999).
Sowohl die Konten selber als auch der Zeitpunkt der Buchungen von
Ausgaben auf diesen Konten werden unterschiedlich gewichtet. Auf-
grund der einmaligen Zahlung bei Tarifen mit Festpreis, die von der
Nutzung in den meisten Féllen zeitlich entfernt liegt, wiegen die Kos-
ten hierfiir weniger schwer. Bei nutzungsabhéngigen Tarifen fallen die
Kosten zeitnah an und wiegen demnach schwerer. Somit wird davon
ausgegangen, dass der Konsum bei einem Tarif mit Festpreis sich an-
genehmer darstellt.

Insbesondere fiir kilometerabhéngige Tarife konnte ein vorhandener
Taxametereffekt negativ wirken, da mit jedem zuriickgelegten Weg-
stiick auch zusitzliche Kosten verursacht werden. Es ist demnach
sehr wichtig fir die Tarifgestaltung zu wissen, ob und wie stark ein

Taxametereffekt wirkt.

Versicherungseffekt Tarife mit Festpreis verhindern Variationen im Preis.
Schon zu Beginn der Giiltigkeitsdauer kennt der Kunde die anfallen-

den Kosten und kann diese in seiner Budgetplanung berticksichtigen.
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Diese Stabilitiat des Preises wird von Kunden geschétzt, die das Ri-
siko hoherer Kosten bei iiberdurchschnittlicher Nutzung nicht tragen
mochten. Sie versichern sich mit der Wahl eines Tarifes mit Fest-
preis gegen positive Ausschldge der Kosten. Auf der anderen Seite
verhindert der Festpreis auch die Einsparmdglichkeiten in den Fal-
len, in denen es zu einer unterdurchschnittlichen Nutzung kommt.
Hier konnten Kosten entfallen, wenn ein nutzungsabhingiger Tarif
gewahlt wiirde.

Beide Beweggriinde kénnten sich gegenseitig autheben, jedoch gibt es
die allgemeine Tendenz, Verluste starker zu bewerten als Gewinne,
wie Kahneman u. Tversky (1979) ausfithren. Hierdurch ist das Be-
streben positive Ausschlage der Kosten zu verhindern starker als von
negativen Ausschldgen zu profitieren. Die unter dem Strich verblei-
bende Verlustaversion driickt sich demnach im Versicherungseffekt
aus.

Ein weiterer Aspekt des Versicherungseffektes wird in Kridel u.a.
(1993) eingebracht. Der Tarif mit Festpreis bietet dem Kunden auch
die Moglichkeit, wahrend des Giiltigkeitszeitraums eine hohere Nut-
zung als geplant vorzunehmen, ohne dass Mehrkosten fiir ihn entste-
hen. Der Nutzen aus dieser Option einer eventuellen Mehrnutzung
wird ebenfalls dem Versicherungseffekt zugeschrieben.

Generell lasst sich ein Versicherungseffekt bei den Nutzern des 6f-
fentlichen Nahverkehrs vermuten und wird als Bestandteil des Er-
klarungskonstrukts genutzt. Analysen der Nutzungsmuster des o6f-
fentlichen Nahverkehrs von Schénfelder u. Axhausen (2009) zeigen
allerdings nur geringe Schwankungen in der Nutzungshéiufigkeit. Fiir
erwachsene Personen unterhalb des Rentenalters, die den 6ffentlichen
Nahverkehr hdufig nutzen, iiberwiegt der Fahrzweck zur Arbeitsstatte
oder zur Ausbildungsstiatte und die dazugehorigen Riickwege. Diese
Wege sind gleichméfig tiber die Zeit verteilt. Auf Wegen mit anderen
Fahrtzwecken kommen Bus & Bahn weit weniger zum Einsatz. Daher
schwanken die Nutzungshaufigkeiten des Nahverkehrs nicht in dhnli-
cher Weise wie z. B. die Nutzungsintensitit von Internetanschliissen

gemessen anhand des Datenvolumens.
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Werbungseffekt Fiir viele Produkte und Dienstleistungen werden gezielt

Informationen verteilt, um ein gewtiinschtes Gefiihl oder einen be-
stimmten Gedanke bei anderen Menschen anzuregen. Werbekampa-
gnen zeigen hiufig ihre Wirkung nur unterschwellig. Selbst ein Hin-
weis der Probanden, dass sie sich durch Werbeinformationen nicht
beeinflussen lassen sollen, kann dies nicht verhindern (Held u. Schei-
er, 2006).

Auch im Bereich o6ffentlicher Nahverkehr werden Tarife gezielt be-
worben und Werbungseffekte sind bei der Tarifwahl anzusetzen. In
der durchgefiihrten Erhebung wird allerdings kein Bezug zu aktu-
ellen Tarifen genommen, die méglicherweise beworben wurden oder
beworben werden. Des weiteren werden allen Probenden zwei sehr
einfache Tarife genannt, die nicht in Bezug zu realen Tarifen gesetzt
werden. Somit ist die Wahrscheinlichkeit gering, dass der Proband
sich an das durch die Werbung gezeigte Verhalten anlehnt. Daher
wird angenommen, dass die Wirkung eines Werbungseffekts auf den

Flatrate-Bias in dem genutzten Szenario vernachléssigt werden kann.

4.2.3.3. Motivationsbedingte Effekte

Miinden subjektive Gefiihlserlebnisse in ein zielorientiertes Verhalten, so

wird dies als Motivation bezeichnet. Die Ursachen dieser Gefiihlserlebnisse

koénnen ganz verschieden sein, ebenso das hieraus resultierende Verhalten

der Personen. Im Weiteren werden alle diese Ursachen, die ein zielorientier-

tes Verhalten bewirken, unter motivationsbedingten Effekten zusammen-

gefasst.

Selbstdisziplinierungseffekt Ein gedndertes Konsumverhalten wird ange-
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strebt. Dies kann bei der Entscheidung fiir einen Festpreis-Tarif bei
einer Online-Zeitung durch die Meinung begriindet sein, dass die All-
gemeinbildung durch regelméfBiges Lesen der Tageszeitung positiv be-
einflusst wird. Um dem regelméfligem Lesen einen Antrieb zu geben,
wird nicht das aktuelle Nutzungsverhalten bei der Tarifwahl zugrun-

de gelegt, sondern ein gewiinschtes zukiinftiges Leseverhalten.
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Neben dem Wunsch nach einer gesteigerten Nutzung kann ebenfalls
eine Reduzierung des Konsumverhaltens angestrebt werden. Bringt
ein tiberméBiger Konsum negative Auswirkungen auf die Gesundheit
mit sich, so kann es die Intention sein, auf einen Tarif mit Festpreis
zu verzichten. Somit fallt die Motivation, moglichst viel Leistung bei
gleichbleibenden Kosten nachzufragen, weg. Haufig zu beobachten
ist dieser Effekt bei all-you-can-eat-Restaurants und wird auch als
MaSBlosigkeitseffekt bezeichnet (Just u. Wansink, 2011). Generell be-
schreibt der Selbstdisziplinierungseffekt den Wunsch nach einem ver-
anderten Konsumverhalten (Wertenbroch, 1998).

Auch in Bezug zum 6ffentlichen Nahverkehr mag der griine Umwelt-
gedanke dazu fiihren, eine vermehrte Nutzung von Bus& Bahn an-
zustreben. Als Motivationshilfe wird daher eine gewiinschte Mehr-
nutzung bei der Tarifwahl zugrunde gelegt. Auch wenn davon aus-
zugehen ist, dass dieser Effekt nur bei einem Teil der Klientel vor-
handen ist, wird er ins Erklarungskonstrukt aufgenommen. Negative
Auswirkungen auf die Gesundheit aufgrund der Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel oder die Gefahr eines tiberméfigen Konsums erschei-
nen im Verkehrskontext nicht existent. Daher wird der Selbstdiszi-
plinierungseffekt in dieser Untersuchung einseitig auf eine gewiinsch-
te Mehrnutzung ausgerichtet. Dabei wird hier die Mehrnutzung des
OPV auf eine Verschiebung im Modal Split beschrénkt bei gleichblei-
bender Gesamtverkehrsleistung. Idealerweise soll diese Verschiebung
mehrheitlich vom MIV zum OPV hin erfolgen.

Eine Mehrnutzung, die einhergeht mit einer Erhéhung der Gesamt-
verkehrsleistung, kann durchaus auch als wiinschenswert angestrebt
werden oder als willkommene Moglichkeit in Kauf genommen werden.
Diese Art der Mehrnutzung wird als induzierter Verkehr bezeich-
net und gerne durch einen ungewohnlich weiten Weg einer Person
in Rente zur Besorgung von einigen wenigen Brétchen symbolisiert.
Selbst wenn das Kostenbudget durch die Nutzung des OPV nicht
weiter belastet wird als ohnehin durch die Kosten fiir einen Tarif mit
Festpreis, wirkt das zum Grofiteil ausgeschopfte Zeitbudget solchen

Wege bei weiten Teilen der Bevolkerung entgegen. Fiir einige Be-
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volkerungsgruppen beinhaltet das Zeitbudget allerdings den notigen
Freiraum fiir derartige Wege. So zeigt Miiller (2010) mit Hilfe einer
Online-Befragung von 4.446 Studenten der Universitit Bielefeld, dass
28 % der OV-Wege mit einer durchschnittlichen Linge von 104 km im
Falle einer Nichtexistenz der landesweit giiltigen Semesterzeitkarte,
einem Tarif fiir Studenten mit Festpreis, nicht durchgefiihrt worden
wéren. Unter Beachtung des Modal-Splits von 12 % OV-Wegen in die-
ser Personengruppe, ergibt sich fiir das Gesamtverkehrsaufkommen
ein induzierter Verkehr von ca. 3%. Angaben zur induzierten Ge-
samtverkehrsleistung werden nicht gemacht. Da die Befragung nicht
repréasentativ fiir die Gesamtheit der Studenten durchgefithrt wurde,
kann das Ergebnis nur die Existenz der Fahrt induzierenden Wirkung
von Tarifen mit Festpreisen belegen, nicht aber ihre Gréflenordnung
sicher quantifizieren.

Der Nutzen dieser induzierten Wege wird aufgrund der geringen Zah-
lungsbereitschaft fiir sie als gering eingestuft und scheint sich zum
Teil auf den Weg selber als das Ziel zu erschopfen. Die aus ihr er-
wachsende Motivation zur Wahl eines Tarifs mit Festpreis wird im
Verhéltnis zu den eingangs geschilderten Beweggriinden fiir eine Ver-
schiebung im Model Split als geringer eingestuft und bei dieser Un-

tersuchung nicht weiter betrachtet.

Bequemlichkeitseffekt Eine begriindete Auswahl des Tarifes kann nur
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dann erfolgen, wenn alle nétigen Informationen vorliegen. Die be-
noétigten Informationen stimmen nicht immer mit den beworbenen
Vorteilen des jeweiligen Tarifes tiberein. Fiir den Kunden bedeutet
dies, dass nétige Informationen beschafft werden miissen und dies ist
in der Regel mit einem Aufwand verbunden. Wird der Aufwand nicht
geleistet, so zeigen Kling u. Van der Plog (1990), dass die Wahrschein-
lichkeit einen Tarif mit Festpreis zu wéhlen iiber der Wahrscheinlich-
keit liegt, sich fiir einen nutzungsabhingigen Tarif zu entscheiden.

Insbesondere die Tarifbestimmungen im 6ffentlichen Nahverkehr wei-
sen in der Regel keine einfache Struktur auf (Schweiger, 2012). Ubli-

cherweise wird der Informationsbeschaffung ein erheblicher Aufwand
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Abb. 4.1.: Flatrate-Bias Erklarungskonstrukt

zugewiesen. Daher wird der Bequemlichkeitseffekt als wesentlicher

Teil des Erklarungskonstrukts aufgenommen.

4.2.4. Erklarungskonstrukt

Aus der Diskussion der moglichen Effekte ergeben sich insgesamt vier Ef-
fekte, die vermutlich in einem kausalen Zusammenhang zum Flatrate-Bias
stehen. Da keine weiteren Erkenntnisse beziiglich der Abhéangigkeit der Ef-
fekte existieren, werden alle Effekte so modelliert, dass sie einen direkten
Einfluss auf den Flatrate-Bias haben. Eine Ubersicht des Erklirungskon-
strukts ist in Abbildung 4.1 dargestellt.

4.2.5. Empirische Untersuchung

Die Messung der Stirke der Effekte wird indirekt anhand von Indikatoren
durchgefiihrt. Die Indikatoren bestehen aus Aussagen, die anhand einer
Likert-Skala mit 5 Stufen bewertet werden. Die zur Verfiigung stehenden
Kategorien sind: “trifft vollstdndig zu”, “trifft zu”, “weder noch”, “trifft
nicht zu” und “trifft iiberhaupt nicht zu”. Da die Messung indirekt iiber die
Bewertung von Aussagen erfolgt, ist auf die Formulierung dieser Aussagen
besondere Aufmerksambkeit zu legen (Churchill, 1979). Idealerweise wiirde
jeder Effekt tiber mehrere Indikatoren gemessen werden. Dadurch wiirde

auch eine Uberpriifung der Reliabilitit ermoglicht.
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Tab. 4.6.: Indikatoren zur Erfassung des Flatrate-Bias

Indikator zu bewertende Aussage

Versicherungseffekt »Ich bin lieber auf der sicheren Seite und zahle
den Festbetrag. Dafiir wird es auch nie teurer.*

Taxametereffekt »Wire der Betrag nicht fest, so wiirde ich stén-
dig versuchen, eine Fahrt einzusparen. Das wiir-
de mich stressen und viel Zeit kosten.“

Bequemlichkeitseffekt »,Der Aufwand, den giinstigsten Tarif zu ermit-
teln, lohnt sich normalerweise gar nicht.“

Selbstdisziplinierungs-  Fall PKW-Verfiigbarkeit gegeben:

effekt »Ich bin eher bereit, das Auto stehen zu lassen
und in Bus&Bahn zu steigen, wenn ich einen
Festbetrag gezahlt habe.“

Fall keine PKW-Verfiigbarkeit gegeben:

“Wenn ich einen Festbetrag gezahlt habe, wiirde
ich wahrscheinlich auch einmal andere Ziele fir
meine Freizeit wiahlen und dort mit Bus&Bahn
hinfahren.”

Der Umfang der durchgefithrten Erhebung lie aus Zeitgriinden keine
Mehrfachbewertungen der Effekte zu; es konnte nur jeweils eine Aussage
fiir jeden Effekt integriert werden. Um dennoch ein hohes Maf3 an Reliabi-
litdt zu erreichen, wurden in zwei seriell geschalteten Voruntersuchungen
die genutzten Aussagen erarbeitet. Die erste Voruntersuchung bestand aus
einer Bewertung des Verstdndnisses und der Eindeutigkeit durch Experten
im Bereich Mobilitédtserhebungen. Diese erste Stufe reduzierte die Menge
der in Frage kommenden Aussagen auf 18.

Die zweite Voruntersuchung wurde bei Studenten im Anschluss an eine
Vorlesung durchgefiihrt. Insgesamt wurden 169 Studierenden gebeten, an
einer schriftlichen Befragung teilzunehmen, von denen 165 Studenten einen
vollstindig ausgefiillten Fragebogen abgaben. Mithilfe von Item-to-Total
Korrelationsanalysen und Faktorenanalysen wurden fiir jeden Effekt jeweils
die Aussage mit der hochsten Reliabilitdt ausgewédhlt. In Tabelle 4.6 sind
die vier ausgewahlten und von den spéiteren Probanden zu bewertenden

Aussagen aufgefiihrt.

82



4.2. Flatrate-Bias

= \/ersicherungseffekt

weder noch

80 = = Taxametereffekt
é Bequemlichkeitseffekt

€0 8 ««eeee Selbstdisziplinierungseffekt
o

40 &

trifft zu trifft nicht
zu
trifft / trifft
vollstandig tiberhaupt

zu nicht zu

Abb. 4.2.: Verteilung der Effektbewertungen

Neben der Erfassung der Effektstirken wurden die Probanden in eine hy-
pothetische Auswahlsituation gebracht. Ausgehend von einer durchschnitt-
lichen Nutzung von 16 Fahrten mit Bus & Bahn je Monat wurden ihnen in
vier Situationen unterschiedliche minimale und maximale Nutzungszahlen
je Monat vorgegeben. In jeder der Situationen mussten sie sich zwischen
einem nutzungsabhingigen Tarif mit einem Preis von 1€ pro Fahrt und
einem Tarif mit Festpreis entscheiden. Dabei wurde der Festpreis fiir jeden

Probanden zufillig ausgewéhlt und betrug entweder 16 € oder 20 €.

4.2.6. Ergebnisse

Die quantitative Analyse der Bewertung der Aussagen zu den Effekten ist
in Abbildung 4.2 dargestellt. Auf den einzelnen Achsen der Spinne ist die
absolute Anzahl an Probanden angegeben, die die entsprechende Bewer-
tung abgegeben haben. Da alle Aussagen von allen Probanden beantwortet

wurden, liegen zu jeder Aussage gleich viele Bewertungen vor.
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Tab. 4.7.: Anteil Probanden mit Festpreis-Tarif (FT)

Fahrten Gruppe 1 (20 €) Gruppe 2 (16 €)
Situation Min Max Anteil FT Erlos Anteil FT
1 0 26 38 % +10% 51%
2 0 32 64 % +16 % 75 %
3 10 24 7% +19% 91 %
4 10 36 95 % +24 % 94 %

Die Probanden konnten sich bei allen Aussagen in der Mehrheit entwe-
der zu einer positiven oder einer negativen Bewertung entscheiden. Auf die
neutrale Antwortmoglichkeit “weder noch” entfielen je Aussage nur etwas
iiber 10 %. Die Aussagen zum Versicherungs- und Selbstdisziplinierungsef-
fekt bewertet die Mehrheit der Probanden fiir sich als zutreffend, wahrend
die Aussage zum Bequemlichkeitseffekt von der Mehrheit als nicht zutref-

fend bewertet wird.

In Tabelle 4.7 sind die Anteile der Probanden dargestellt, die sich in den
vier verschiedenen Situationen zur Wahl eines Tarifs mit Festpreis (FT)
entschieden haben. Fiir die Gruppe 2 ergeben sich in dieser hypothetischen
Situation keinerlei Vorteile, wenn sie einen Tarif mit Festpreis wahlen. Auf-
grund der durchschnittlichen Nutzung von 16 Fahrten im Monat sind die
Kosten bei beiden Tarifen gleich. Zu erwarten wiren daher Anteile von un-
gefihr 50 %. Dennoch ist zu erkennen, dass in allen Situationen der Anteil
an Probanden grofer ist, die sich fiir einen Tarif mit Festpreis entschieden

haben.

Die Anteile der Probanden in der Gruppe 1, die sich fiir einen Tarif mit
einem Festpreis von 20 € entschieden, liegt bis auf Situation 4 unter den
Anteilen der Gruppe 2. Aber auch hier liegen die Anteile in der Mehrzahl
iiber 50 %. Die Auswirkungen auf den Erlos ergeben sich aus der Diffe-
renz zwischen optimalem und gewéahltem Tarifverhalten bezogen auf die
Gesamtkosten unter optimaler Tarifwahl. Der Festpreis fir Gruppe 2 liegt
25 % tiber dem optimalen Preis, somit sind die Auswirkungen auf den Erlos
auch auf diese 25 % begrenzt. Die Erkenntnisse aus dieser hypothetischen
Situation spiegeln die Ergebnisse aus den Analysen des Mobilitatsverhal-
tens wider (Kapitel 4.2.2).
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Tab. 4.8.: Spearman-Korrelation der Effektvariablen

VE TE BE SE
Versicherungseffekt 1.000 0,339 -0,131 0,246
(VE) ’ (<0,001) (0,085) (0,001)
Taxametereffekt (TE) (36?331) 1,000 (00”7022277) (00’6119201)
Bequemlichkeitseffekt  -0,131 0,027 1.000 0,097
(BE) (0,085) (0,7227) ’ (0,2039)
Selbstdisziplinierungs- 0,246 0,190 0,097

effekt (SE) (0,001)  (0,0121) (0,2039) 9%

Signifikanzniveau in Klammern

Zur Quantifizierung der Effektstdrken flieen die gemessenen Einstel-
lungswerte als unabhéngige Variablen in ein Regressionsmodell. Eine we-
sentliche Voraussetzung hierfiir ist, dass zwischen den unabhéngigen Va-
riablen keine hohe Multikollinearitéat vorliegt. Da die Effektvariablen auf
ordinalem Skalenniveau vorliegen, wird die Spearman-Korrelation zur Ab-
schéatzung der Multikollinearitdt genutzt. In Tabelle 4.8 ist die Korrela-
tionsmatrix angegeben. Alleinig der Versicherungseffekt zeigt zu allen an-
dern Effekten leichte Korrelationen, die signifikant sind auf einem 90 %-igen
Vertrauensniveau. Dabei ist die Korrelation zwischen Versicherungs- und
Taxametereffekt mit einem Wert von 0,339 am stédrksten ausgeprégt. Des
Weiteren ist auch die Korrelation zwischen Taxameter- und Selbstdiszipli-
nierungseffekt signifikant von 0 verschieden. Insgesamt liegen die Korrela-
tionswerte aber zwischen der Spanne von —0,4 und +0,4 und widersprechen
damit nicht der Anwendung eines logistischen Regressionsmodells (Hosmer
u. Lemeshow, 2000).

Um den Einfluss der Effekte auf den Flatrate-Bias zu quantifizieren, wird

folgendes binomiales logistisches Regressionsmodell genutzt:

logitP(FR) = pfo+p1-VE+pB2-TE+B3-BE+p4-SE
+05- KFT+fB¢- MIN + 7- MAX (4.2)
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Tab. 4.9.: Einfluss der Effekte auf den Flatrate-Bias
Koef- Std.- z-Wert Odds

fizient  fehler Ratio
(intercept) 1,962 1,302 -1,593 0,141
Versicherungseffekt (VE) 0,679+ 0,090 7,536 1,972
Taxametereffekt (TE) -0,078 0,080 -0,971 0,925
Bequemlichkeitseffekt (BE) -0,103 0,077 -1,342 0,902
Selbstdisziplinierungseffekt (SE) 0,056 0,098 0,567 1,057
Kosten Festpreis-Tarif (KFT)  -0,163** 0,053  -3,080 0,849
Minimale Nutzung (MIN) 0,227#+ 0,025 9,229 1,255
Maximale Nutzung (MAX) 0,156**+ 0,028 5,537 1,169

*** Signifikant auf 99,9 % Niveau; ** Signifikant auf 99 % Niveau

wobei als unabhingige Variablen der Versicherungseffekt (VE), der Ta-
xametereffekt (TE), der Bequemlichkeitseffekt (BE), der Selbstdisziplinie-
rungseffekt (SE), die Kosten des Tarifs mit Festpreis (KFT) und die mi-
nimale (MIN) und maximale (MAX) Nutzungshiufigkeiten eingehen. Die
bindre abhingige Variable stellt die Wahl des Tarifs mit Festpreis (FR = 1
bei Wahl des Festpreises) dar. Die Ergebnisse der Modellschatzung fiir die
gesamte Stichprobe sind in Tabelle 4.9 dargestellt.

Von den Effekten des Erklarungskonstrukts hat nur der Versicherungs-
effekt einen signifikanten Einfluss auf den Flatrate-Bias. Der positive Wert
des Koeffizienten besagt, dass mit jeder Steigerung des Versicherungseffek-
tes um einen Bewertungsschritt, die Wahrscheinlichkeit, einen Festpreis-Ta-
rif zu wéhlen um den Faktor 1,972 anwichst. Die anderen drei Effekte
zeigen keinen signifikanten Einfluss. Die Kosten fiir den Festpreis-Tarif er-
weisen sich als signifikant und belegen die Grundannahme, dass eine Erho-
hung der Kosten fiir einen Festpreis-Tarif seine Wahl unwahrscheinlicher
macht — der Odds Ratio betrédgt hier 0,849. Insgesamt ergibt das Modell
ein Bestimmtheitsmaf nach McFadden von Pseudo-R? = 0,27.

Die Modellierung des Uberschitzungseffekts als Verhéltnis der Differen-

zen zwischen der durchschnittlichen Nutzung und den beiden Grenzen der
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4.2. Flatrate-Bias

minimalen und maximalen Nutzung wurde nicht beibehalten. Zunéchst
wurde der Uberschitzungseffekt (UE) so modelliert, wie von Nunes (2000)

vorgeschlagen:

_ Nmaz — Nbreak—even
Nbreak—even — Nmin

UE (4.3)
mit der minimalen Nutzung N,,, der maximalen Nutzung Npqez und

der kostendeckenden Nutzungsmenge Ny,cak—cven, ab welcher die Gewinn-

schwelle erreicht wird.

Die Ergebnisse zeigen aber, dass der Einfluss der minimalen Nutzung
grofer ist, als der der maximalen Nutzung. Die Odds Ratio der minima-
len Nutzung liegt mit 1,255 iiber dem Wert von 1,169 fiir die maximale
Nutzung. Die Wahrscheinlichkeit, sich fiir einen Tarif mit Festpreis zu ent-
scheiden, ist demnach hoéher, wenn die minimale Nutzung erhéht wird im
Vergleich zu einer gleichwertigen Erhohung der maximalen Nutzung. So-
mit ist die Modellierung des Uberschitzungseffekts wie in der Gleichung 4.3
vorgeschlagen nicht sinnvoll. Der Uberschitzungseffekt wird daher durch

die beiden Werte der minimalen und maximalen Nutzung abgebildet.

In Tabelle 4.10 ist als zuséitzliche, unabhéngige Variable der Zeitkar-
tenbesitz eingeflossen. Der Besitz einer Zeitkarte wurde aulerhalb des Er-
hebungsteils zum Flatrate-Bias erfasst. Die Variable Zeitkarte ist binar
und nimmt den Wert 1 an, wenn die Person im Besitz einer Zeitkar-
te ist, sonst den Wert 0. Sie wurde mit den Effektvariablen Taxameter-,
Bequemlichkeits- und Selbstdisziplinierungseffekt kombiniert, um die un-
terschiedliche Wirkung der Effekte fiir Personen mit und ohne Zeitkarte
erkennen zu koénnen. Auf eine Kombination mit dem Versicherungseffekt
wurde verzichtet, da sich die Schitzwerte der Koeffizienten kaum unter-
schieden und die Modellgiite hierdurch geringfiigig verlor. Das Modell be-
sitzt ein Bestimmtheitsmafl nach McFadden von Pseudo-R? = 0,29.

Der Taxametereffekt hat einen deutlich geringeren Effekt auf den Fla-
trate-Bias als der Versicherungs- und Bequemlichkeitseffekt. Nur fiir die
Probanden ohne eine Zeitkarte stellt er sich als schwach signifikant dar.

Interessanterweise iibt er im Modell fiir diese Gruppe einen negativen Ein-
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4. Messung der Wirkung flexibler Tarife auf den Kunden

Tab. 4.10.: Einfluss der Effekte auf den Flatrate-Bias unter Beriick-
sichtigung des Zeitkartenbesitzes

Koef- Std.- z-Wert Odds

fizient fehler Ratio
(intercept) -2,290" 1,259  -1,819 0,101
Versicherungseffekt 0,696*** 0,093 7,462 2,005
Taxametereffekt -0,155% 0,094 -1,656 0,856
Taxametereffekt * Zeitkarte 0,163 0,177 0,924 1,178
Bequemlichkeitseffekt -0,235%* 0,090 -2,62 0,791
Bequemlichkeitseffekt * Zeitkarte 0,520%* 0,188 2,776 1,683
Selbstdisziplinierungseffekt -0,047 0,109 -0,427 0,954
Selbstdisziplinierungseffekt * 0,417 0,268 1,559 1,518
Zeitkarte
Zeitkarte 0,206 0,412 0,499 1,229
Kosten Festpreis-Tarif -0,160%* 0,054 -2,969 0,852
Minimale Nutzung 0,233+ 0,025 9,296 1,262
Maximale Nutzung 0,161+ 0,029 5,088 1,174

*** Signifikant auf 99,9 % Niveau; ** Signifikant auf 99 % Niveau;
* Signifikant auf 95 % Niveau; + Signifikant auf 90 % Niveau

88



4.2. Flatrate-Bias

fluss auf die Préiferenz von Tarifen mit Festpreis aus. Dies bedeutet, dass
trotz einer zustimmenden Bewertung der Aussage zum Taxametereffekt,
dies nicht zu einer Préaferenz fiir Tarife mit Festpreis fiihrt.

Der Bequemlichkeitseffekt stellt sich fiir beide Gruppen als signifikant
dar. Probanden mit Zeitkartenbesitz scheuen sich, alle Feinheiten im Ta-
rifgefiige zu ergriinden und den fiir sie optimalen Tarif zu bestimmen. Sie
zeigen eine gewisse Tragheit, ihren Tarif zu verlassen und tendieren zu ih-
rem gewohnten Tarif mit Festpreis. Fine monetire Quantifizierung dieses
Effekts ergibt sich durch Division des geschétzten Koeffizienten der Ef-
fektstiarke durch den geschéatzten Einfluss der in Eruo gemessenen Kosten
des Festpreis-Tarifs. Im Falle des Bequemlichkeitseffekts ergibt sich dem-
nach, dass Probanden bereit sind, 3,26 € mehr zu zahlen je zustimmendem
Bewertungsschritt des Bequemlichkeitseffekts.

Eine vergleichbare Tragheit, den bekannten Tarif nicht zu verlassen, liegt
auch in der Gruppe der Probanden vor, die keine Zeitkarte besitzen. Sie
bevorzugen den nutzungsabhéngigen Tarif je starker der Bequemlichkeits-
effekt ausgeprigt ist.

Der Selbstdisziplinierungseffekt stellt sich fiir beide Gruppen als nicht
signifikant dar. Allerdings liegt er fiir die Gruppe der Probanden mit Zeit-
karte nur geringfiigig unter dem Signifikanzniveau von 90 %. Auch wenn der
Selbstdisziplinierungseffekt statistisch nicht nachgewiesen werden konnte,
zeigen die Ergebnisse, dass fiir Probanden mit Zeitkartenbesitz die Motiva-
tion zu Mehrnutzung wahrscheinlich mit ein Grund fiir den Flatrate-Bias
in dieser Personengruppe ist. Der Zeitkartenbesitz alleine zeigt keinen si-
gnifikanten Einfluss auf den Flatrate-Bias.

Fiir die Gestaltung von Tarifen zeigt sich deutlich, dass der Hauptgrund
fiir eine Préferenz von Tarifen mit Festpreis in der Versicherung gegeniiber
steigenden und nicht vorher bekannten Kosten liegt. Probanden der Erhe-
bung waren bereit, 4,34 € fiir diese Versicherung zu zahlen. Der Ausblick
auf Einsparungen durch geringere Nutzung bei einem nutzungsabhéngigen
Tarif wird deutlich schwéicher bewertet. Dem Bestreben nach Kostenbe-
grenzungsmoglichkeiten sollte daher bei der Gestaltung von Tarifen Rech-
nung getragen werden.

Eine feingliedrige Bepreisung der Leistung stellt keinen Grund fiir eine
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4. Messung der Wirkung flexibler Tarife auf den Kunden

Préaferenz von Tarifen mit Festpreis dar. Lésst sich eine solche Bepreisung
mit dem Wunsch nach Kostenbegrenzung kombinieren, so entspréiche dies
den Bestrebungen der Kunden. Der Wunsch nach einer umweltfreundlichen
Transportdienstleistung wird ebenfalls sichtbar, allerdings nur fiir den Teil
der Probanden, die heute auch schon im Besitz einer Zeitkarte sind und

den OPV sehr regelmiBig nutzen.

4.3. Tarifmerkmalspréaferenzen

Die Messung der Préferenzen und Einstellungen zu den einzelnen Tarif-
merkmalen kann auf verschiedene Weise erfolgen. Ein wesentlicher Unter-
schied liegt in der Art der Préferenzerfassung. Diese kann fiir jedes Ta-
rifmerkmal einzeln und direkt erfolgen und wird als kompositioneller An-
satz bezeichnet. Der dekompositionelle Ansatz hingegen erfasst die Pra-
ferenz durch Vergleich von Produkten, die in ihrer Gesamtheit mit allen
Merkmalen dargestellt werden. Die Beurteilungen der gesamtheitlich dar-
gestellten Produkte werden erfasst und spéter in Einzelurteile beziiglich
der Produktmerkmale zerlegt, dekomponiert (Baier u. Brusch, 2009). Die
hier angewandte Choice-Based-Conjoint (CBC) Analyse ist eine dekompo-
sitionelle Methode.

4.3.1. Empirische Untersuchung

Der wesentliche Vorteil der CBC wird in der realitdtsnahen Darstellung des
Auswahlprozesses gesehen. Dem Befragten werden dabei immer ganzheit-
liche Tarife zur Auswahl gestellt, gemafl dem full-profile-Ansatz (Baier u.
Brusch, 2009; Axhausen, 1995). Somit stellen sich die alternativen Tarife
dem Probanden so dar, wie sie sich auch in der Realitdat darstellen wiir-
den. Dadurch wird angestrebt, dass alle Alternativen fiir den Probanden
sowohl mit wiinschenswerten als auch mit nicht wiinschenswerten Merk-
malen behaftet sind und die Vorteile nicht nur auf Seiten der neuen techni-
schen Systeme gesehen wird. In diesem Sinn kdnnen nicht wiinschenswerte
Merkmale auch durch eine Bepreisung ausgedriickt werden. Werden Ta-
rifmerkmale hingegen losgelost von einem gesamten Tarif betrachtet, so

kann ihre Bedeutung nicht im Zusammenhang mit anderen Merkmalen
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4.3. Tarifmerkmalspréferenzen

analysiert werden. Des Weiteren ist somit eine stindige Aufmerksambkeit
der Probanden nétig, da einfache Vergleiche mit hohen personlichen Nut-
zungsunterschieden der Alternativen vermieden werden.

Ein wesentlicher Nachteil liegt darin begriindet, dass der Proband bei
allen Wahlentscheidungen immer die Gesamtheit aller Produktmerkmale
vergleichen muss. Dadurch ist der Umfang der in die Untersuchung inte-
grierbaren Merkmale begrenzt. Andernfalls wiirden die Probanden sich auf
einige wenige oder ein einzelnes Merkmal konzentrieren. Diese Einschran-
kung ist im Hinblick auf die vielen Moglichkeiten, die durch flexible Tarife
entstehen, nicht zu vernachlassigen. Allerdings konnten durch andere Stu-
dien schon die Merkmale identifiziert werden, die fiir die Kunden oder die
Verkehrsunternehmen den grofiten Stellenwert geniefien, siehe Kapitel 3.3.
Dadurch engt sich das Spektrum der als sinnvoll zu betrachtenden Tarif-
merkmale auf ein Maf} ein, dass fiir eine gesamtheitliche Betrachtung noch
als sinnvoll angesehen wird.

Die CBC ist nicht als eigenstédndiges statistisches Verfahren anzusehen.
Sie beschreibt vielmehr das Zusammenwirken eines Messmodells mit ei-
nem statistischen Schatzmodell. Das hier genutzte Messmodell besteht da-
bei aus einem faktoriellen Versuchsplan, der die verschiedenen Merkmals-
auspragungen der Produkteigenschaften kombiniert. Das hier verwendete
statistische Schéitzmodell bildet die Wahlentscheidung der Probanden iiber
eine logistische Regression ab.

Generell stellt sich bei dieser Art der Untersuchung die Frage, ob ei-
ne kognitive Verarbeitung von Informationen der Befragten stattfindet.
Bei bekannten Alternativen werden Entscheidungen im alltaglichen Zu-
sammenhang meist aus der Routine heraus getroffen. Zum Zeitpunkt der
durchgefithrten Erhebung fanden flexible Tarife im Untersuchungsgebiet
noch keine Anwendung und wurden in Deutschland nur vereinzelt einge-
setzt. Die zur Anwendung kommenden Tarifmerkmale flexibler Tarife sind
zwar einfach zu verstehende Konzepte, aber standen den Probanden in ih-
rem alltdglichen Handlungsumfeld bis jetzt nicht zur Verfiigung. Es wird
daher angenommen, dass es noch keine routinierten und gefestigten Hand-
lungsweisen auf Seiten der Probanden gibt und sie sich daher kognitiv mit

den beschriebenen Tarifmerkmalen auseinandersetzen.
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4. Messung der Wirkung flexibler Tarife auf den Kunden

4.3.2. Untersuchte Tarifmerkmale

Aufbauend auf den Analysen in Kapitel 3.3 werden die folgenden Tarif-
merkmale mit ihren jeweiligen Auspragungen in die Erhebung eingeschlos-

sen:

¢ Réaumliche Bemessungsgrundlage
Die rdumliche Bemessungsgrundlage wird in der klassischen Auspré-
gung, bei der die Anzahl der durchfahrenen Waben die Entfernung
abbildet, und in der Auspriagung der exakten Luftlinienentfernung
aufgenommen. Die Bepreisung anhand der exakten Entfernung wur-
de in verschiedenen Studien von Kunden als gerechter empfunden
(GfK Group, 2003; Schweiger, 2012).

o Zeitliches Tarifmerkmal

Das Tarifmerkmal Fahrtzeitpunkt stellt die Moglichkeit einer auslas-
tungsabhingigen Bepreisung dar. Als typische Zeitraume der Haupt-
verkehrszeit wurde der Zeitraum 7-9 Uhr und 16-18 Uhr ausgewéhlt.
In diesen Zeitrdumen liegen im deutschlandweiten Durchschnitt 32 %
der Startzeitpunkte aller OPV-Fahrten. Unter der Nebenbedingung,
dass die Tarifergiebigkeit durch die auslastungsabhéngige Bepreisung
unter ceteris paribus Bedingungen unveréndert bleiben soll, werden
die Fahrpreise zwischen der Hauptverkehrszeit und der Nebenver-
kehrszeit entsprechend gespreizt. Als zeitlicher Bezugspunkt wurde
der Zeitpunkt des Fahrtbeginns festgelegt mit einem Zeitbezug zur
Fahrplanzeit.

e Mengenbezogenes Tarifmerkmal
Das mengenbezogene Tarifmerkmal beinhaltet drei Auspriagungen.
Sie unterscheiden sich je nachdem, ob der Proband zu Gruppe der
Zeitkartenkunden gehort oder nicht. Die Ausprdgungen werden in

den folgenden beiden Kapiteln genauer beschrieben.

Insgesamt werden somit zwei Tarifmerkmale mit zwei Auspragungen und
ein Tarifmerkmal mit drei Auspragungen verwendet. Dadurch ergédben sich
2% 2%x3 = 12 Auswahlexperimente, die dem Probanden vorgelegt werden

miissten. Aufgrund der begrenzten Befragungszeit wird nur die minimal
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4.3. Tarifmerkmalspréferenzen

Tab. 4.11.: Untersuchte Tarifmerkmale bei Probanden ohne Zeitkarte

Tarifmerkmal Auspragung Beschreibung
Luftlinien- Die Luftlinienentfernung zwischen
raumliche f Start- und Zielhaltestelle ist maflge-
Bemessungs- entfernung bend.
grundlage -
Anzahl Waben Ple Anzahl der durchfahrenen Waben
ist mafigebend.
Hauptverkehrs. Um 33% erhohter Preis in der Zeit
Fahrtzeit Kt zeit b von 7-9 Uhr und 16-18 Uhr, sonst re-
aqrtzertpun duziert um 18 %.
keine . N
Unterscheidung Gleicher Preis iiber den Tag.
Monatliches Guthaben von 8 €, wel-
Guthaben ches zu 33 % reduzierten Preisen ge-
nutzt werden kann.
Monatlicher Preis von 3 €. Fahrtstre-
Menge Airbag cke ab dem 40. Kilometer zum halben
Preis.
keine Konstanter Preis und kein monatli-
Unterscheidung cher Grundpreis.

notige Anzahl an Auswahlexperimenten genutzt, wie es mit Hilfe des fak-
toriellen Design moglich ist (Kleppmann, 2011). Dadurch reduziert sich die

Anzahl an Auswahlexperimenten auf sechs.

4.3.2.1. Probanden ohne Zeitkartenbesitz

Die meisten Probanden ohne Zeitkarte nutzen den OPV zwischen zwei
und dreimal in der Woche (Chlond u. Wirtz, 2012). Die Nutzung bezieht
sich demnach auf einzelne Anlédsse. Bei der Verkehrsmittelwahl wird in
der Regel nur der einzelne Weg oder der einzelne Ausgang betrachtet. Es
erscheint demnach angebracht, die Tarifpriferenz auf Basis einzelner, von
einander losgeldster Nutzungen zu analysieren.

In Tabelle 4.11 sind die untersuchten Tarifmerkmale und ihre Auspra-
gungen aufgefiihrt. Im Tarifmerkmal Nutzungshéufigkeit ist zum einen das

Konzept “Guthaben” integriert. Hier wird vom Fahrgast ein monatliches
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Preis
A

Airbag

Guthaben

Fahrtgn /
Fahrtweite

Abb. 4.3.: Preis-Absatzmenge-Funktion der Konzepte Guthaben und
Airbag

Guthaben von 8 € einbezahlt. Fiir dieses Guthaben kann der Fahrgast zu
reduzierten Preisen Leistung in Anspruch nehmen. Weitergehende Leistun-
gen werden zu reguléren Preisen verrechnet. Das Konzept stellt somit einen
Anreiz dar, den OPV zu nutzen, um in den Genuss der reduzierten Prei-
se zu kommen. Das Konzept “Guthaben” entspricht einem bucket pricing
plan und kann als eine spezielle Form eines Zweiteiligen Tarifs angesehen
(Kapitel 3.3.5.5) werden.

Das Konzept “Airbag” richtet sich besonders an die Fahrgéste, sie sich
gegen stark schwankende Mobilitdtskosten versichern wollen. Wie in Ka-
pitel 4.2 gezeigt, bevorzugen viele Menschen, sich gegen Mobilitéatskosten,
die iiber dem Durchschnitt liegen, absichern zu kénnen. Der Airbag bietet
hierzu einen Fallschirm, der eine Bremswirkung entfaltet, wenn die Nut-
zung in einem begrenzten Zeitintervall iiber einen Grenzwert steigt. Er hat
aber nur bremsenden Charakter, er stellt keine starre Deckelung dar wie in
einem Tarif mit Festpreis. Er ist damit wahrscheinlich in seiner Wirkung
anders anzusehen und kann mit der Wirkung des Versicherungseffektes
nicht direkt verglichen werden.

Die Preis-Absatzmenge-Funktionen der beiden Konzepte sind in Abbil-
dung 4.3 vereinfachend dargestellt. Aufgrund der zeitlichen Preisdifferen-

zierung ergeben sich leicht unterschiedliche Darstellungen.
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Tab. 4.12.: Hohe der Rabattierung von Tarifen mit Festpreis

Rabattierung im Verhéltnis zu
Giiltigkeitszeitraum Einzelfahrt Tageskarte Monatskarte

Tag 2,1 — —
Monat 20,2 9,6 —
Jahr 199,3 94,9 9,9

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) (2005) und eigene Analysen

4.3.2.2. Probanden mit Zeitkartenbesitz

Heutige Tarife mit Festpreis sind in der Regel rabattiert. Je nach zeitli-
cher Giltigkeit ergibt sich fiir den Kunden eine unterschiedliche Zahl an
Fahrten, um die Gewinnschwelle zu erreichen. In Tabelle 4.12 sind fiir ver-
schiedene Tarife mit Festpreis die Hohe der Rabattierung angegeben, wie
sie sich im Mittel bei Verkehrsverbiinden in Deutschland darstellen. Pro-
banden mit Zeitkarte werden in der Regel ihre iibliche Nutzung des OPVs
abgeschéitzt haben und danach entschieden haben, ob sie einen Tarif mit
Festpreis wihlen. Es wird angenommen, dass die Abschétzung der {iblichen
Nutzung dabei wahrscheinlich tiber ein Zeitfenster von einer Woche oder
langer erfolgt.

Ausgehend von diesen Uberlegungen wire eine Befragung zu Tarifmerk-
malen auf Ebene einzelner Fahrten fiir diese Personengruppe nicht zielfiih-
rend. Die Probanden wiren versucht, die fahrtbezogenen Tarifmerkmale
auf ihre Nutzungsintensitit zu iibertragen.

Vielmehr ist hier eine Betrachtung der Mobilitdt von mindestens einer
Woche sinnvoll, um den Probanden das von ihnen gewohnte Vorgehen zu
ermoglichen. Fiir den anvisierten Zeitrahmen der Erhebung erschien die
Zeitspanne von einer Woche als bester Kompromiss. Fiir diesen Zeitraum
wurde die Mobilitdt der Probanden mit Bus & Bahn schematisch erfasst.
Ein Bildschirmabzug des Dialogs ist in Abbildung 4.4 dargestellt. Hierbei
wurde fur die Werktage einzeln und fiir das Wochenende zusammengefasst
die Anzahl der Wege je Wegezweck erfasst. Zuséatzlich wurde die typische
Entfernung [km] dieser Wege erfasst. Fiir die Wege an Werktagen wurde
zusétzlich erhoben, ob diese vorwiegend zu Hauptverkehrszeiten stattfinden

oder nicht.
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Abb. 4.4.: Schematische Erfassung der Mobilitdt mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln

Bei einer schematischen Erfassung der Mobilitat zeigt sich, dass aktive
Personen ihre Nutzungshdufigkeiten eher {iberschitzen (Forschungsgesell-
schaft fiir Straflen- und Verkehrswesen, 2012). Fir die Erfassung von Mo-
bilitdtskennziffern ist dies unbedingt zu beriicksichtigen. Bei der Tarifwahl
allerdings, stellt die schematische Erfassung nur eine Gedankenstiitze fiir
den Probanden dar. Fir den eigentlichen Tarifauswahlprozess kénnen so-
mit die Tarife mit den angegebenen Nutzungshaufigkeiten gefiillt werden
und das Hochrechnen der Basisangaben eines Tarifs bleibt den Probanden
erspart.

Des Weiteren ergeben sich in dieser Personengruppe deutliche mengenbe-
zogene Preisunterschiede, falls ein zweiteiliger Tarif mit Leistungskompo-
nente zum Ansatz kommt. Fiir heutige Zeitkartenkunden findet eine men-
genbezogene Preisdifferenzierung nur auf Ebene der einzelnen Fahrt statt.
Hier kommt in der Regel eine rdumliche Bemessungsgrundlage auf Basis
von Flachenzonen zum Einsatz. Auf Ebene der Fahrtenmenge kommt ein
Festpreis zur Anwendung in Form eines zweiteiligen Tarifs mit entfallener

Leistungskomponente. Die Anzahl der Fahrten, die im rdumlichen Giltig-
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Abb. 4.5.: Kilometerpreise von Zeitkartenkunden in Abhingigkeit zur
Fahrleistung

keitsbereich getétigt werden, haben demnach keinen Einfluss in die Preis-
findung. Das bedeutet auf der anderen Seite, dass der Preis pro konsumier-
ter Transportleistung erheblich zwischen den einzelnen Kunden schwankt,
je nach Nutzungshaufigkeit.

Ist nun durch die Probanden ein zweiteiliger Tarif mit Leistungskom-
ponente mit einem Festpreis-Tarif zu vergleichen, so wiirde die Entschei-
dung mafgebend durch die grofien Preisunterschiede dominiert und ande-
ren Aspekten fiele kaum eine Bedeutung zu. Eine quantitative Abschitzung
dieser Preisunterschiede kann mit Hilfe von Mobilitdtserhebungen durch-
gefiihrt werden.

Als Datengrundlage dient eine Mehrtageserhebung in der Region Rhein-
Main aus den Jahren 2009 und 2010. Die iiber eine Woche berichtete Mo-
bilitat von Zeitkartenkunden wurde dabei analysiert und ihre Ausgaben
fir die Fahrscheine mit den zuriickgelegten Entfernungen ins Verhéltnis
gebracht. In Abbildung 4.5 sind die Ergebnisse der Analyse als Kilometer-
preise in Abhéngigkeit zur Fahrleistung dargestellt (Li, 2012).

Dabei kénnen die Hélfte der Zeitkartenkunden einen Kilometerpreis von

0,23 € oder weniger erreichen und 18 % einen Preis von unter 0,10 €. Die
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Tab. 4.13.: Untersuchte Tarifmerkmale bei Probanden mit Zeitkarte

Tarifmerkmal Auspriagung Beschreibung

Luftlinien- Die Luftlinienentfernung zwischen
raumliche utf © Start- und Zielhaltestelle ist mafige-
Bemessungs- entlernung bend.
grundlage Die Anzahl der durchfahrenen Waben

Anzahl Waben ist maflgebend.

Um 25% erhohter Preis in der Zeit
von 7-9 Uhr und 16-18 Uhr, sonst re-
duziert um 10 %.

Hauptverkehrs-
Fahrtzeitpunkt zeit

keine . -

Unterscheidung Gleicher Preis iiber den Tag.

Nutzunes Monatlicher Grundpreis entspricht

abh'az'n lg ) der Hélfte des Zeitkartenpreises des

88 Probanden.

Nutzungsab- Monatlicher . Grundpre%s entspricht

Menee hineie mit 55% des Zeitkartenpreises des Pro-
8 \nels banden. Deckelung erfolgt bei 120 %
Airbag
der angegebenen Nutzung.
Festpreis Monatlicher Grundpreis entspricht

dem Zeitkartenpreis des Probanden.

Preisdifferenz zwischen oberem und unterem 25 %-Quantil betrigt 0,34 €.
Aufgrund dieses betréchtlichen Preisunterschiedes werden keine absoluten
mengenbezogenen Preise verwendet. Statt dessen wird basierend auf den
Angaben der Probanden zur Nutzungsintensitét von 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln und den momentanen Ausgaben die Preise aller Tarife auf das
angegebene Niveau soweit moglich angepasst. Dadurch liegen die Preise
fir die zu vergleichenden Tarife auf dem Niveau, das die Probanden auch
angaben, in der Realitdt zu bezahlen. Somit ist eine einfache Konzentra-
tion auf den Preis und die Wahl des preisgiinstigsten Tarifs in der Regel
nicht moglich.

In Tabelle 4.13 sind die untersuchten Tarifmerkmale und ihre Auspra-
gungen aufgefiihrt. Bei den mengenbezogenen Tarifmerkmalen ist in zwei
Konzepten eine nutzungsabhingige Bepreisung realisiert. Es wird in bei-

den Féllen ein zweiteiliger Tarif bestehend aus Grund- und Leistungskom-
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4.3. Tarifmerkmalspréferenzen

ponente genutzt. Das als “Airbag” bezeichnete Konzept entspricht einem
angestolenen Mengenrabatt bei der Leistungskomponente.

Sowohl der Preis der Grund- und Leistungskomponente als auch der
Preis fiir die Funktionalitiat im Konzept “Airbag” richten sich nach den
Ausgaben des Probanden fiir seine momentane Zeitkarte, denen im Falle
einer gleichbleibenden Nutzung entsprochen wird. Nur das Konzept “Air-
bag” wird mit zusitzlichen 5% des Zeitkartenpreises des Probanden be-
aufschlagt, um eine preisliche Differenzierung zum Tarifmerkmal der reinen
Nutzungsabhéngigkeit zu erreichen. Das dritte Konzept beim Tarifmerk-
mal Nutzungshaufigkeit entspricht dem heutigen Festpreis; es gibt keine
mengenbezogene Preisdifferenzierung. Der Preis entspricht dem vom Pro-

banden angegebenen Preis fiir seine momentane Zeitkarte.

4.3.3. Ergebnisse
4.3.3.1. Probanden ohne Zeitkarte

Die Einfliisse der Tarifmerkmale auf das Entscheidungsverhalten wird mit

Hilfe des folgenden binomialen logistischen Regressionsmodells geschétzt:

logit P(TW) = 8o+ B1- LL+ B2 - HVZ + B3-GUT + B4- AIR  (4.4)

wobei als unabhingige Variablen die Tarifmerkmale Luftlinienentfernung
(LL), Hauptverkehrszeit (HVZ), Guthaben-Funktionalitdt (GUT) und die
Airbag-Funktionalitit (AIR) eingehen. Die bindre abhéngige Variable stellt
die Wahl des Tarifs (TW) dar. Die Ergebnisse der Modellschétzung fir die
gesamte Stichprobe sind in Tabelle 4.14 dargestellt.

Unterschiede in den Tarifpraferenzen zeigen sich vor allem Aufgrund des
Geschlechts und des sozialen Status. Die Ergebnisse werden im Folgenden
dargestellt.

Bei Frauen erfahrt die stérkste Préferenz das Tarifmerkmal der Entfer-
nungsmessung anhand der Luftlinie. Die Wahrscheinlichkeit, sich fiir einen
Tarif mit dieser Auspridgung zu entscheiden ist, 2,1 mal so hoch im Ver-

gleich zu einem Tarif, in dem dieses Merkmal fehlt. Wie in Kapitel 4.2

99



4. Messung der Wirkung flexibler Tarife auf den Kunden

Tab. 4.14.: Tarifmerkmalpriferenzen bei Probanden ohne Zeitkarten-
besitz bei Frauen (a) und Méannern (b)

Koef- Std.- z-Wert Odds

fizient fehler Ratio
(Intercept) -0,313 0,193  -1,625 0,583
Luftlinienentfernung 0,725 *** 0,168 4,318 2,064
Hauptverkehrszeit -0,172 0,168  -1,025 0,842
Guthaben 0,505 ** 0,195 2,595 1,657
Airbag -0,380 * 0,193  -1,972 0,684

McFadden Pseudo-R2 = 0,15 | *** Signifikant auf 99,9 % Niveau
** Signifikant auf 99 % Niveau | * Signifikant auf 95 % Niveau

(a) Frauen (N=59)

Koef- Std.- z-Wert Odds

fizient fehler Ratio
(Intercept) 0,163 0,191 0,856 1,177
Luftlinienentfernung 0,634 *** 0,165 3,855 1,885
Hauptverkehrszeit -0,277 0,165  -1,682 0,758
Guthaben -0,217 0,190 -1,139 0,805
Airbag -0,793 *** 0,191  -4,163 0,452

McFadden Pseudo-R2 = 0,15

*** Signifikant auf 99,9 % Niveau; T Signifikant auf 90 % Niveau

(b) Ménner (N=59)
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4.3. Tarifmerkmalspréferenzen

beschrieben, kann diese kontinuierliche Art der Entfernungsmessung zu
einer Unbehaglichkeit wihrend des Konsums fithren. Die Ergebnisse zur
Untersuchung des Flatrate-Bias zeigten schon, dass dieser Taxametereffekt
nur eine untergeordnete Rolle spielt und auch in der Analyse der Tarif-
merkmalspréferenz sind in der Summe keine Auswirkungen dieses Effekts
zu erkennen.

Hinsichtlich des Tarifkonzepts Guthaben zeigt sich ebenfalls eine positive
Praferenz. Die Wahrscheinlichkeit, sich fiir einen Tarif mit diesem Konzept
zu entscheiden, ist 1,7-mal hoher, als wenn dieses Merkmal fehlt. Eine ab-
lehnende Préiferenz erfahrt das Konzept des Airbags. Diese Ablehnung ist
unabhéngig von der Stérke des Versicherungseffekts. Selbst Probanden, die
die Einstellungsfrage zum Versicherungseffekt positiv beantworten, zeigen
eine Ablehnung des Airbag Konzepts. Die schwach negative Praferenz hin-
sichtlich der Bepreisung nach Fahrtzeitpunkt ist nicht signifikant.

Auch bei Méannern zeigt sich das Konzept der Entfernungsmessung an-
hand der Luftlinie als starkste positive Einflussgrofle zugunsten Tarifen
mit diesem Konzept. Dabei liegt die Odds Ratio mit 1,9 unter dem Niveau
der Frauen. Die ablehnende Préferenz der Bepreisung nach Fahrtzeitpunkt
entspricht den Ergebnissen bei Frauen, zeigt sich bei Mannern sogar als
signifikant.

Das Konzept des Airbags wird ebenfalls von Ménnern abgelehnt. Dieses
Konzept, welches bei vermehrter Nutzung des OPVs bremsend auf die Kos-
ten wirkt, sollte fiir regelmifBige OPV Kunden ein Gefiihl der Versicherung
gegen eine fortschreitende Kostensteigerung bewirken. Doch insbesondere
Probanden, die regelméfig offentliche Verkehrsmittel nutzen, zeigen eine
nochmals verstarkte Ablehnung dieses Konzeptes. Im Gegensatz zu Frau-
en wird das Konzept des Guthabens bei Mannern abgelehnt. Es zeigt sich
aber keine Signifikanz.

Betrachtet man die Gruppe der Berufstatigen und der sich in Ausbildung
befindlichen Personen, so ergeben sich weitere Préaferenzunterschiede. In
Tabelle 4.15 sind die Ergebnisse der Modellschatzung fiir diese Personen-
gruppen dargestellt, wobei die Zugehorigkeit zur Gruppe der Berufstéatigen
in Teilzeit und der Auszubildenden zusammen als kombinierte erklarende

Variable aufgenommen wird und als “Teilzeit& Ausb.” benannt ist.
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4. Messung der Wirkung flexibler Tarife auf den Kunden

Tab. 4.15.: Tarifmerkmalpréiferenzen bei Berufstidtigen und Auszubil-
denden ohne Zeitkarte (N=88)

Koef- Std.- z-Wert Odds

fizient fehler Ratio
(Intercept) -0,090 0,183 -0,493 0,914
Luftlinienentfernung 0,649 *** 0,166 3,903 1,914
Luftlinienentfernung * Teilzeit&Ausb. -0,087 0,282 -0,307 0,917
Hauptverkehrszeit -0,358 * 0,166 -2,153 0,699
Hauptverkehrszeit * Teilzeit& Ausb. 0,415 0,282 1,469 1,514
Guthaben 0,372 * 0,185 2,010 1,451
Guthaben * Teilzeit& Ausb. -0,475% 0,282 -1,683 0,622
Airbag -0,513 *** 0,155 -3,318 0,598
Airbag * Teilzeit& Ausb. 0,000 0,325 0,000 1,000
Teilzeit& Ausb. -0,015 0,286 -0,053 0,985

McFadden Pseudo-R2 = 0,14 | *** Signifikant auf 99,9 % Niveau
* Signifikant auf 95 % Niveau | + Signifikant auf 90 % Niveau

Fiir das Konzept der Entfernungsmessung und auch das Konzept der
Funktionalitidt “Airbag” ergeben sich zwischen beiden Gruppen keine Un-
terschiede. Sowohl préaferieren beide Gruppen das Konzept der exakten
Entfernungsmessung als auch lehnen beide Gruppen die Funktionalitat des
Konzepts “Airbag” ab. Unterschiede gibt es aber hinsichtlich des Konzept
der Hauptverkehrszeit und des Guthabens.

Die Gruppe der Berufstatigen in Vollzeit lehnt das Konzept der Beprei-
sung nach Fahrtzeitpunkt ab. Auch wenn sie selber aufgrund der fehlenden
Zeitkarte wahrscheinlich nicht Bus&Bahn als Verkehrsmittel fiir den Weg
zur und von der Arbeit wihlen, wird die Mehrheit dieser Wege im ange-
gebenen hoherpreisigen Zeitbereich liegen und einer gelegentliche Nutzung
von Bus&Bahn entgegen sprechen. Die in ihren Wegen wahrscheinlich zeit-
lich variablere Gruppe der Beschéftigten in Teilzeit und Auszubildenden
zeigt hingegen eine positive Affinitédt zum Konzept der Hauptverkehrszeit.
Allerdings ist die Zustimmung nicht signifikant. Sie wurde bei den vorhe-
rigen Modellen fiir die weiblichen und ménnlichen Probanden durch den

grofleren Anteil an Berufstatigen in Vollzeit iiberdeckt.
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4.3. Tarifmerkmalspréferenzen

Ein vergleichbarer Sachverhalt liegt fiir das Konzept des Guthabens vor.
Hier ist es die Gruppe der Berufstiatigen in Vollzeit, die dem Konzept zu-
sprechen, wahrend es in der Gruppe der Berufstitigen in Teilzeit und der
Auszubildenden abgelehnt wird. Die Griinde fiir diesen signifikanten Un-
terschied konnen vielfiltig sein. So kénnte aufgrund des durchschnittlich
hoheren Einkommens der Beschiftigten in Vollzeit es eher zu einer Akzep-
tanz kommen, dass beim Konzept Guthaben eine Vorauszahlung zu leisten

ist, ehe die Transportdienstleitung in Anspruch genommen werden kann.

4.3.3.2. Probanden mit Zeitkarte

Analog zu den Probanden ohne Zeitkarte werden die Einfliisse der Ta-
rifmerkmale auf das Entscheidungsverhalten bei Probanden mit Zeitkarte

anhand des folgenden Modells geschétzt:

logit P(TW) = Bo+P1-LL+By-HVZ+B3-NA+B4-NAA  (4.5)

wobei als unabhingige Variablen die Tarifmerkmale Luftlinienentfernung
(LL), Hauptverkehrszeit (HVZ), Nutzungsabhingigkeit (NA) und die Nut-
zungsabhéngigkeit mit Airbag-Funktionalitiat (NAA) eingehen. Die binére
abhéngige Variable stellt die Wahl des Tarifes (TW) dar. Die Ergebnis-
se der Modellschatzung fiir die gesamte Stichprobe sind in Tabelle 4.16
dargestellt.

Da sich auch fiir Probanden mit Zeitkarte deutliche Unterschiede zwi-
schen Frauen und Ménnern zeigen, sind die Ergebnisse getrennt dargestellt.
Zuséatzlich wurde bei den Frauen noch die binére erkldrende Variable Versi-
cherungseffekt eingeschlossen, die den Wert 1 annimmt, wenn diese Person
bei der Erfassung des Flatrate-Bias die Einstellungsfrage zum Versiche-
rungseffekt positiv beantwortet hatte.

Von Frauen deutlich abgelehnt wird die unterschiedliche Bepreisung des
Fahrtzeitpunktes nach Haupt- und Nebenverkehrszeit. Obwohl sich die un-
terschiedliche Bepreisung fiir die angegebene Nutzungscharakteristik nicht

monetir auswirkt, stofft das Konzept auf Ablehnung. Dies trifft auch fir
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4. Messung der Wirkung flexibler Tarife auf den Kunden

Tab. 4.16.: Tarifmerkmalpriferenzen bei Probanden mit Zeitkartenbe-

sitz bei Frauen (a) und Ménnern (b)

Koef- Std.- z-Wert Odds

fizient fehler Ratio
(Intercept) 0,344 0,499 0,689 1,410
Luftlinienentfernung -0,578+ 0,249 -2,320 0,561
Hauptverkehrszeit -0,966*+* 0,250 -3,872 0,381
Nutzungsabhéingig 2,050 0,906 2,264 7,769
Nutzungsabhéngig mit Airbag -0,699* 0,285 -2,451 0,497
Versicherungseffekt 0,976* 0,474 2,061 2,655
Nutzungsabhingig*Versicherungseffekt -3,008** 0,933 -3,224 0,049

McFadden Pseudo-R2 = 0,16 | *** Signifikant auf 99,9 % Niveau

** Signifikant auf 99 % Niveau | * Signifikant auf 95 % Niveau

(a) Frauen (N=26)

Koef- Std.- z-Wert Odds

fizient fehler Ratio
(Intercept) -0,151 0,277 -0,544 0,860
Luftlinienentfernung 0,059 0,242 0,242 1,060
Hauptverkehrszeit 0,020 0,242 0,082 1,020
Nutzungsabhingig 0,722** 0,279 2,590 2,059
Nutzungsabhéngig mit Airbag -0,380 0,277 -1,374 0,684

McFadden Pseudo-R? = 0,14 | ** Signifikant auf 99 % Niveau

(b) Minner (N=30)
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die Probanden zu, die maximal nur 20 % ihrer Fahrten wihrend der Haupt-
verkehrszeit durchfithren. Also auch in dem Fall, in dem die Probandinnen
angaben, selber nur selten wéhrend der Hauptverkehrszeiten Leistung in
Anspruch zu nehmen.

Das Konzept der exakten Entfernungsmessung anhand der Luftlinie wird
von Frauen abgelehnt. Ebenso erhalten beide Konzepte der nutzungsabhén-
gigen Bepreisung eine Ablehnung zugunsten eines Tarifes mit Festpreis.
Selbst eine Deckelung der Nutzungsabhingigkeit mit Hilfe des Konzeptes
“Airbag” dndert hieran nichts. Unterscheidet man die Probanden anhand
der Einstellungsfrage zum Versicherungseffekt, zeigen sich kontrare Préfe-
renzen. Wird in der Einstellungsfrage eine positive Affinitdt zum Versiche-
rungseffekt gemessen, so wird das Konzept der Nutzungsabhéngigkeit ab-
gelehnt. Wird in der Einstellungsfrage zum Versicherungseffekt allerdings
keine Zustimmung gemessen, zeigt sich eine Préferenz fiir eine Nutzungsab-
héngigkeit. In diesem Fall ergibt sich logischerweise dann keine Préiferenz
fir das Konzept “Airbag”.

Aufgrund des hohen Anteils an Frauen in der Gruppe der Teilzeitbeschéaf-
tigten konnen die Effekte der beiden Gruppen der weiblichen Probanden
und der Teilzeitbeschéftigten nicht zweifelsfrei von einander getrennt wer-
den. Demnach koénnten die vorgenannten Tarifpriaferenzen der weiblichen
Probanden auch durch die Zugehorigkeit zur Gruppe der Teilzeitbeschéf-
tigten hervorgerufen worden sein.

Bei Méannern kann generell eine Préferenz fur nutzungsabhéngige Tari-
fe, wenn sie das Konzept “Airbag” nicht verfolgen, gezeigt werden. Diese
zeigt sich auch unabhéngig davon, wie die Einstellungsfrage zum Versi-
cherungseffekt bewertet wurde. Die Préaferenzen hinsichtlich der Entfer-
nungsmessung nach Luftlinie oder der unterschiedlichen Bepreisung des

Fahrtzeitpunktes sind indifferent und nicht signifikant.

4.4. Veranderung der Verkehrsmittelwahl

Die Bestimmung von Tarifpriferenzen ermoglicht, flexible Tarife dahinge-
hend zu entwickeln, dass sie fiir einen méglichst grofien Teil der potentiellen

Kunden als attraktiv angesehen werden. Inwieweit diese Attraktivitat sich

105



4. Messung der Wirkung flexibler Tarife auf den Kunden

in einer gesteigerten Nutzung von Offentlichen Verkehrsmitteln widerspie-
gelt, stellt eine andere Frage dar. Wie in Kapitel 3 ausgefiihrt, stellt der
Erwerb einer Fahrtberechtigung fiir Kunden ohne Zeitkarte eine bekann-
te Hiirde bei der Nutzung von o6ffentlichen Verkehrsmitteln dar. Inwieweit
sich die Reduzierung dieser Hiirde durch flexible Tarife in EFM-Systeme
auf eine Verdanderung der Verkehrsmittelwahl auswirkt, wird mit Hilfe eines
SP-Experiments analysiert.

Wie in Kapitel 4.3.2.2 erlautert, spielt sich die Entscheidung fiir oder
gegen eine Zeitkarte nicht auf der Ebene einer einzelnen Fahrt ab, sondern
erfolgt auf der Ebene der Mobilitdt eines grofleren zeitlichen Rahmens wie
z. B. einer Woche, eines Monats oder eines Jahres. Analysen eines verdnder-
ten Verkehrsmittelwahlverhaltens sollte demnach auch die Mobilitédt dieses
zeitlichen Rahmens mit einschliefflen und wére dementsprechend zeitauf-
windig. Des Weiteren ist die Hiirde fiir die Nutzung des OPVs fiir Kun-
den mit Zeitkarte heute schon wesentlich geringer, da der Erwerb einer
Fahrtberechtigung nur einmalig anféllt. Der Zusatznutzen durch das hier
vorgestellte EFM-System ist deutlich geringer. Zusétzlich nutzen Zeitkar-
tenkunden den OPV schon fiir einen erheblichen Teil ihrer Mobilitit wie
Chlond u. Wirtz (2012) ausfiihren — eine positive Veranderung dieses An-
teils erscheint daher unwahrscheinlich.

Daher liegt der Fokus der Untersuchung einer verdnderten Verkehrsmit-
telwahl auf Kunden ohne Zeitkarte, den Selten- und Nicht-Nutzern. Fir
diese Gruppe der Probanden erfolgte eine wegebasierte Erfassung der Mo-
bilitdt. Darauf aufbauend wird anschlieBend ein SP-Experiment durchge-
fiihrt, in dem die zuvor erfassten Wegen moglichen Wegen unter der Nut-

zung von Offentlichen Verkehrsmitteln gegentibergestellt werden.

4.4.1. Empirische Untersuchung

Erhebungen in Bezug auf neue technische Systeme bergen das Risiko, dass
Probanden ihre zukiinftige Nutzungsintensitdt tiberschéitzen und bei ih-
rer Bewertung zu optimistisch sind. Durch den Bezug auf die von den
Probanden selbst durchgefithrten Fahrten und die tibersichtliche Darstel-
lung der gesamten Mobilitdt kann das SP-Experiment sehr gut im Kon-

text des Alltages des Probanden verankert werden (Sammer, 2003). Eine
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Abb. 4.6.: Interaktives Wegetagebuch

Uberschitzung der Nutzungsintensitit in Bezug zu einem erhéhten Ver-
kehrsaufkommen kann somit vermieden werden. Eine Uberschitzung der
Verkehrsmittelwechselwahrscheinlichkeit bleibt weiterhin méglich.

Die Erfassung der Mobilitdt der letzten drei Tage erfolgt mit einem inter-
aktiven Wegetagebuch wie es in Abbildung 4.6 dargestellt ist. Die Attribute
Datum, Uhrzeit, Reisezeit, Verkehrsmittel und Wegezweck werden erfasst
und in einer dynamischen Grafik dem Probanden dargestellt.

Fiir eine zufallige Auswahl von maximal drei der so erhobenen Wegen,
sofern sie nicht schon mit dem OPV durchgefiihrt wurden, wird ein SP-Ex-
periment durchgefiihrt. Aufbauend auf den zuriickgelegten Wegen werden
mogliche Fahrtalternativen unter Nutzung von o6ffentlichen Verkehrsmit-
teln und mit dem préferierten flexiblen Tarif erzeugt und vom Probanden
zur Bewertung vorgelegt.

Fiir die Auswahl dieser Wege werden diese zundchst bewertet:

o Wege zu Fufl werden ausgeschlossen, wenn sie eine Dauer von fiinf

Minuten nicht tiberschreiten.
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Innerhalb von fiinf Minuten werden in der Stadt 300-400 m Weg-
strecke zu Fufl zuriickgelegt (Knoflacher, 1995). Fiir diese kurzen Di-
stanzen existiert nur in besonderen Ausnahmefillen ein sinnvolles

Angebot im o6ffentlichen Verkehrssystem.

e Wege mit dem Pkw werden ausgeschlossen, wenn sie eine Dauer von
60 Minuten tiberschreiten.
Eine Pkw-Fahrzeit von tiber 60 Minuten wird als Indikator fiir einen
Weg im Fernverkehr angenommen, der tiber die Distanz von 50 km

hinausgeht.

¢ Wege, die nicht von zu Hause starten, werden vermieden.
Beginnt ein Weg von der Wohnung des Probanden, so kann er in der
Regel zwischen allen ihm zur Verfiigung stehenden Verkehrsmitteln
wahlen. Andernfalls ergeben sich moglicherweise Restriktionen durch

das auf den vorherigen Wegen benutzte Verkehrsmittel.

o Die mehrfache Wahl von Wegen mit den Zwecken Arbeit, Ausbildung
und Jemanden holen/bringen wird vermieden.
Die Ziele der Wege zum Zweck Arbeit und Ausbildung sind in der
Regel rdumlich invariant. Zu erwarten ist eine dhnliche Bewertung
dieser Wege unabhéngig vom Wochentag. Vergleichbares gilt auch fiir
Wege mit dem Zweck Jemanden holen/bringen. Hierbei sind nicht die
Ziele invariant sondern die Entscheidung, ob dieser Wegezweck mit

dem offentlichen Verkehrssystem moglich ist.

Die ausgewdhlten Wege werden einem hypothetischen Weg mit Nut-
zung des OPVs gegeniibergestellt. Der hierfiir genutzte Dialog ist in Abbil-
dung 4.7 dargestellt. Der Proband gibt hier zusétzlich die Informationen
iiber Start und Ziel seines Wegs an, mit deren Hilfe passende Haltestel-
len im oOffentlichen Verkehrssystem ausgewihlt werden. Die Angaben zur
Fahrzeit, zum Preis und der Entfernung werden daraufhin zur besseren
Vergleichbarkeit mit dem durchgefithrten Weg angegeben.

Stellt sich wihrend der genaueren Beschreibung heraus, dass der aus-

gewdhlte Weg nicht in der Region Karlsruhe durchgefithrt wurde, so wird

108



4.4. Verdnderung der Verkehrsmittelwahl

Ubersicht Wege

Karlsruhe

Mahlburger Tor
Karlsruhe

Hirtenweg/Technologiepark |

Abb. 4.7.: Dialog zur Verkehrsmittelwahl
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dies mit der Option “Fahrt auBlerhalb der Region” vermerkt und es wird
kein alternativer Weg mit dem OPV erstellt.

Bei Wegen, fiir die es nach Ansicht des Probanden keine Alternativen
zum genutzten Verkehrsmittel gab, wird dies mit der Option “keine Alter-
native moglich” vermerkt. Vor allem Wege zum Zwecke der Erholung, wie
Spazierginge, fallen hierunter. Eine alternative Fahrt mit dem OPV wird
in diesen Féllen dennoch erstellt, um diese Fahrten auch fir eine Modell-

bildung nutzen zu kénnen.

4.4.2. Ergebnisse

Die erhobenen Mobilitdtsdaten beinhalten die Wege der letzten drei Tage.
Diese verteilen sich sehr unterschiedlich auf die verschiedenen Wochenta-
ge. Um eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse mit anderen Studien herzu-
stellen, werden die Mobilitdtsdaten anhand eines Hochrechnungsverfahrens
auf Jahresdurchschnittswerte iiberfithrt. Das hier angewandte Hochrech-
nungsverfahren wurde im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr-,
Bau- und Wohnungswesen erstellt (Gertz Gutsche Riimenapp - Stadtent-
wicklung und Mobilitat, 2005) und basiert auf Analysen der ganzjahrigen
Stichtagserhebung MiD 2002 (Follmer u.a., 2004) und der Einwochener-
hebung MOP (Zumbkeller u.a., 2010). Das Verfahren wurde auf Basis von
Erhebungen in Gesamtdeutschland erarbeitet. Es deckt daher keine regio-
nalen Besonderheiten ab, die sich weit vom Mittelwert weg bewegen. Das
Untersuchungsgebiet der Stadt Karlsruhe sollte keine solcher regionalen
Besonderheiten beinhalten.

In Tabelle 4.17 sind die gewichteten Mobilitdtskennziffern Anzahl Wege
und Anzahl Wege pro Person und Tag der Probanden nach Verkehrsmittel
aufgefithrt. Enthalten sind nur diejenigen Probanden, die zu ihrer Mobili-
tat der letzten drei Tage befragt wurden. Als Referenz sind die Verkehrs-
mittelanteile einer Stichtagsbefragung in Karlsruhe aus dem Frithjahr 2012
angegeben. Bei den Verkehrsmitteln Fahrrad und Pkw zeigen sich deutliche
Unterschiede. Dies ist insbesondere in Bezug zur Frage der zum OPV hin
verlagerbaren Fahrten von Bedeutung. Bei den {ibrigen Verkehrsmitteln

werden sehr dhnliche Ergebnisse erreicht.
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4.4. Verdnderung der Verkehrsmittelwahl

Tab. 4.17.: Anzahl Wege der Probanden nach Verkehrsmittel

Wege gewichtet KA-Referenz
Anzahl pro Person Anteil Anteil

Verkehrsmittel und Tag

zu Fuf 210 0,66 19,2% 17,6 %
Fahrrad 358 1,13 32,7 % 25,8 %
MIV (Fahrer & Mitfahrer) 452 1,42 41,3 % 51,0%
OPV (Bus, Bahn & Zug 69 0,22 6,3 % 5,3%
Flugzeug, sonstige 6 0,02 0,5% 0,3%
Gesamt 1095 3,44 100,0 % 100,0 %

In Tabelle 4.18 ist die deskriptive Analyse des SP-Experiments darge-
stellt. Gaben die Probanden an, dass es fiir den ausgewéhlten Weg kei-
ne alternativen Verkehrsmittel gab, so werden diese Wege in der Spalte
“keine Alternative” aufgefithrt. Alle Wege, bei denen sich die Probanden
dafiir entschieden, das urspriinglich benutzte Verkehrsmittel beizubehal-
ten, sind in der Spalte “gleiches VM” aufgefiihrt. Wege, bei denen sich der
Proband fiir die Nutzung des OPVs aussprach, sind in der Spalte “OPV?”
enthalten. Der Anteil des OPVs bezieht sich auf die Fahrten, bei denen
keine eingeschrinkte Verkehrsmittelwahl durch den Probanden angezeigt
wurde. Fiir die Untersuchung der Verdnderten Verkehrsmittelwahl standen
die 118 Probanden zur Verfiigung, die angegeben hatten, keine Zeitkarte
fir Bus&Bahn zu besitzen. Das SP-Experiment wurde insgesamt 290 Mal
durchgefiihrt.

Insgesamt wechselten in 15 % der Experimente, in denen eine Wahlmog-
lichkeit des Verkehrsmittels bestand, die Probanden auf den OPV. Ein
Unterschied in der Quote ist sowohl aufgrund des Geschlechts, des Alters
und der Nutzungsintensitit des OPVs zu beobachten. Weibliche Probanden
und Probanden im Alter von 18-35 sind eher geneigt, das Verkehrsmittel
zu wechseln und den OPV zu nutzen. Ebenfalls ist die Wahrscheinlichkeit
hoher, das Verkehrsmittel zugunsten des OPVs zu wechseln, wenn die Teil-
nehmer den OPV auch schon bisher hin und wieder genutzt haben. Die

unterschiedlichen Anteile stellen sich auch leicht signifikant dar.
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4. Messung der Wirkung flexibler Tarife auf den Kunden

Tab. 4.18.: Verdnderung in der Verkehrsmittelwahl

oPV

Attribut Auspragung Experi- keine gleiches »P:bnmm_ X
mente  Alternative VM OoPV p-
‘Wert
Geschlecht Mann 143 30 99 14 12% 0,184
Frau 147 31 95 21 18%
18-35 76 14 50 12 19%
Alter 36-60 138 31 90 17 16 % 0,317
iiber 60 76 16 54 6 10%
zu Fufl 41 17 19 5 21 %
Verkehrsmittel Fahrrad 133 17 100 16 14 % 0,664
Auto 116 27 75 14 16 %
Arbeit/Ausbildung 7 7 57 13 19%
Wegezweck Freizeit 108 25 72 11 13% 0,607
Einkauf 67 20 41 6 13%
Andere 38 9 24 5 17%
OPV Nutzung weniger als 1 126 27 88 11 11% 0.087
Fahrten je Monat mehr als 1 164 34 106 24 18% ’
Verkehrsaufkommen weniger als 3,3 98 15 69 14 17% 0.701
Wege pro Tag 3,3 oder mehr 192 46 125 21 14% ’
Gesamt 290 61 194 35 15 %
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4.5. Zusammenfassung der Ergebnisse

Besonders Fuiwege, die in der Regel kleinrdumig sind, kénnen aufgrund
der kilometerabhingigen Bepreisung im OPV an Attraktivitit gewinnen.
Uberraschenderweise zeigt der Wegezweck keinen deutlichen Einfluss auf
die Wahrscheinlichkeit, sich fiir den OPV zu entscheiden. Auch auf berufli-
chen Wegen und Wegen zum Ausbildungsplatz wird das Verkehrsmittel zu
Gunsten des OPVs gewechselt. Die Vermutung, dass besonders Wege mit
dem Zweck Freizeit und Einkauf in ihrer Durchfiihrung flexibel sind und
hier eine hohere Wahrscheinlichkeit fiir einen Wechsel des Verkehrsmittels
zu beobachten ist, wird nicht bestédtigt. In dieser Flexibilitdt hinsichtlich
des Verkehrsmittels spiegelt sich die gestiegene Multimodalitéit in der Be-
volkerung wider (Kuhnimhof u. a., 2012). Es wird je nach situativem Kon-
text das passende Verkehrsmittel gewéhlt, dabei sind berufsbedingte oder
ausbildungsbezogene Wege nicht ausgenommen.

Keinen Einfluss zeigt das durchschnittliche Verkehrsaufkommen der Pro-
banden auf die Wahrscheinlichkeit, sich fiir den OPV zu entscheiden.

4.5. Zusammenfassung der Ergebnisse

Die Ergebnisse der empirischen Untersuchung lassen einige Schlussfolge-
rungen zu. Allerdings sind sie immer vor dem Hintergrund der angewandten
Methodik und der Stichprobe zu beurteilen. Die hier genutzten SP-Expe-
rimente kénnen die Realitédt nicht vollstindig abbilden, sie sind immer mit
Unschérfen behaftet. Somit sind auch die hieraus abgeleiteten Erkenntnis-
se, obwohl statistisch signifikant, mit diesen Unschérfen behaftet.

Der Flatrate-Bias im OPV kann hauptséchlich einem Wunsch nach einer
Versicherung gegen unbekannte Kosten zugeschrieben werden. Daneben
stellt sich auch eine Neigung zur Bequemlichkeit als signifikant dar, die
die Probanden bei der Tarifwahl eher bei ihren vertrauten Entscheidungen
belassen lésst.

Die Bevorzugung der Luftlinienentfernung als rdumliche Bemessungs-
grundlage manifestiert sich fiir Gelegenheitskunden merklich. Fiir sie wird
die Option der Nutzung des OPVs besonders bei direkten, innerstidti-
schen Wegen mit hédufig kurzen und mittleren Wegentfernungen deutlich.

Bei diesen Wegen sind die Verwerfungen im Preisgefiige bei einer Bemes-
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4. Messung der Wirkung flexibler Tarife auf den Kunden

sung nach Flachenzonen besonders eklatant und dementsprechend wird
eine Bemessung nach Luftlinie durch die Probanden als attraktiver bewer-
tet. Zeitkartenkunden werden hingegen eher die positiven Aspekte dieser
Preisverwerfungen zu schétzen wissen und zeigen sich indifferent. So wei-
sen weibliche Probanden, die im Besitz einer Zeitkarte sind, Affinitdten zur
rdumlichen Bemessung anhand von Fliachenzonen auf.

Mengenbezogene Tarifmerkmale sind sowohl bei Probanden mit als auch
bei Probanden ohne Zeitkarte bevorzugt. Dabei liegt der Fokus bei einfa-
chen Implementierungen. Selbst bei Probanden mit Zeitkarte wird ein ein-
facher zweiteiliger Tarif befiirwortet. Dem steht ein ausgepréagter Versiche-
rungseffekt allerdings entgegen, insbesondere bei Frauen. Ein angestoflener
Mengenrabatt in der hier implementierten Form eines Kosten-Airbags kann
keine Alternative zur harten Deckelung eines Festpreises bieten. Er kann
auch dem Wunsch einer Versicherung gegen hohe Mobilitdtskosten nicht
nachkommen. Inwieweit die Griinde hierfiir in der etwas hoheren Kom-
plexitdt des Tarifs durch die Airbag-Funktionalitdt oder in der gewédhlten
Hoéhe des Preises fiir diese Funktionalitdt zu sehen ist, kann aus den Er-
gebnissen nicht abgeleitet werden.

Bei Probanden ohne Zeitkarte wird das als Mindestumsatz implementier-
te mengenbezogene Tarifmerkmal in Form des Konzepts “Guthaben” sehr
unterschiedlich bewertet. Weibliche Probanden bevorzugen es gegeniiber
den anderen mengenbezogenen Merkmalen, ménnliche Probanden zeigen
sich indifferent. Fiir Berufstitige in Vollzeit kann ebenfalls eine Affinitat
zu diesem Konzept gezeigt werden, wobei Berufstitige in Teilzeit und Aus-
zubildende dieses eher ablehnen.

Angestoflene Mengenrabatte in Form des Konzepts “Airbag” finden ge-
nerell Ablehnung, wobei die hier implementierte Form als zweiteiliger Tarif
mit urséchlich gewesen sein kann.

Zeitliche Tarifmerkmale, wie die hier genutzten Haupt- und Neben-
verkehrszeiten, werden zum Teil deutlich gemieden. Vorteile der Auslas-
tungssteuerung werden bei weitem geringer bewertet als die Nachteile der
Preisdifferenz. Dies gilt auch fiir Probanden ohne Zeitkarte, die selten zur
Hauptverkehrszeit den OPV nutzen. Lediglich zeitlich eher flexible Grup-

pen wie die der Teilzeitberufstétige stehen diesen Konzepten positiv gegen-
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4.5. Zusammenfassung der Ergebnisse

iiber. Bei der Einfithrung zeitlicher Preisdifferenzierungen ist also beson-
deres Augenmerk auf eine akzeptierte Implementierungsform zu legen.
Insgesamt stellen sich deutliche geschlechtsspezifische Verhaltensweisen
in Zusammenhang mit Tarifen im OPV dar. Der Einfluss auf die Verkehrs-
mittelwahl bei Gelegenheits- und Seltennutzern ist allerdings sehr viel stér-
ker von der aktuellen Nutzungshiufigkeit abhéngig. Der Wegezweck und

das bisher genutzte Verkehrsmittel sind weit weniger relevant.
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5. Modellierung der Wirkungen flexibler
Tarife auf das Mobilitatsverhalten

Flexible Tarife in EFM-Systemen sind sehr flexibel und bieten in der Preis-
differenzierung neue Moglichkeiten. Wie in Kapitel 3.5 dargelegt, wirken
flexible Tarife in verschiedenen Ebenen auf den Kunden. Um diese Auswir-
kungen zu quantifizieren, sind flexible Tarife in Verkehrsnachfragemodelle

zu integrieren.

Im Folgenden wird daher zunédchst beispielhaft dargestellt, wie die Wir-
kung flexibler Tarifsysteme im OPV auf das Kundenverhalten in ein Ver-
kehrsnachfragemodell integriert werden kénnen. Anhand des 4-stufen Ver-
kehrsnachfragemodells wird fiir jedes Teilmodell die Auswirkung auf das

Mobilitdtsverhalten aufgrund flexibler Tarife dargestellt.

Anschlieflend werden die Ergebnisse aus der empirischen Untersuchung
zur Verkehrsmittelwahl der Probanden ohne Zeitkarte auf ein Modellge-
biet iibertragen. Um dabei die Wirkung von flexiblen Tarifen losgelst von
preislichen Effekten betrachten zu kénnen, werden die Ergebnisse des un-

tersuchten Wahlverhaltens direkt iibertragen.

5.1. 4-Stufen Verkehrsnachfragemodell

Das 4-Stufen Modell ist ein etabliertes Verkehrsnachfragemodell, das die
wesentlichen Entscheidungsprozesse der Verkehrsteilnehmer in den vier
Stufen Verkehrsentstehung, Zielwahl, Verkehrsmittelwahl und Verkehrs-
routenewahl abbildet (Dios Ortizar u. Willumsen, 1994; Kutter, 2003).
Auf Grund seiner klaren, hierarchischen Gliederung eignet es sich gut, um
die Wirkungsstellen flexibler Tarife auf die Verkehrsnachfragemodellierung

aufzuzeigen.
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5. Modellierung der Wirkungen flexibler Tarife auf das Mobilitdtsverhalten

5.1.1. Teilmodell Verkehrsentstehung

Die grundlegenden Beweggriinde eines jeden Menschen zur auflerhéduslichen
Aktivitat, die im Ergebnis Verkehrsmobilitat erzeugen, werden sich durch
flexible Tarife im OPV nicht veréindern. Sowohl eine induzierende als auch
eine reduzierende Wirkung der Verkehrsnachfrage, bei der alleinig das Vor-
handensein eines EFM-Systems mit flexiblem Tarif ursédchlich ist, ist nicht
zu erwarten. Daher kann angenommen werden, dass die Gesamtverkehrs-
nachfrage aufgrund flexibler Tarife im wesentlichen stabil bleibt und sich
keine Verdnderungen im Teilmodell der Verkehrsentstehung ergeben.

Werden im flexiblen Tarif allerdings Elemente einer auslastungsabhin-
gigen Bepreisung genutzt und damit Anderungen der Nutzungszeitpunkte
erwirkt, so sollten diese Verdnderungen auf der Stufe der Verkehrserzeu-
gung modelliert werden. Dies kann in Modellen, die auf Aktivitdtenpro-
grammen aus Erhebungen basieren, nicht geeignet abgebildet werden, da
die Aktivitdtenprogramme iiblicherweise auch die Zeitpunkte der einzelnen
Fahrten umfassen.

Um eine Flexibilisierung zu erreichen sind die Aktivitdten synthetisch
zu erzeugen. Dies kann durch Scheduling-Verfahren erzielt werden, die un-
ter Nebenbedingungen Aktivitdtenprogramme zusammenstellen (Arentze
u. Timmerman, 2000; Kitamura, 1996). In Anlehnung an die Produktions-
planung werden verschiedene Verfahren von Gringmuth (2007) getestet,
die unter Berticksichtigung von Zeit- und Kostenbudget Aktivitdtenpro-
gramme fiir einen Zeitraum von Tagen oder Wochen erzeugen. Diese Ver-
fahren sind in der Lage, Aktivitdten auf der Zeitachse zu bewegen und
somit Ausweichreaktionen durch eine auslastungsabhéngige Bepreisung zu

berticksichtigen.

5.1.2. Teilmodell Zielwahl

Fiir das Teilmodell der Zielwahl werden héufig Gelegenheitsmodelle ge-
nutzt, die an das Newtonsche Gravitationsmodell angelehnt sind. Eine héu-

fig genutzte Form nennen Dios Ortizar u. Willumsen (1994):

Tij = a0;Dj f(w;y) (5.1)
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5.1. 4-Stufen Verkehrsnachfragemodell

mit der Anzahl der Fahrten T;; von Zelle i nach j, dem Quellverkehr O;
der Zelle i, dem Zielverkehr D; der Zelle j und einer Widerstandsfunktion
f(w;j) fitr eine Fahrt von i nach j. In der Widerstandsfunktion haben auch
die Kosten einen Einfufl auf wie Wahl der Ziele.

Andern flexible Tarife in EFM-Systeme die Entgelte, so ergeben sich
auch Verinderungen in der Zielwahl. Der Ubergang von einem Flichenzo-
nentarif auf einen entfernungsabhingigen Tarif nach Kilometern z. B. kann
nahe Ziele nun attraktiver erscheinen lassen als weiter entfernte Ziele, die
vormals noch in der selben Flédchenzone lagen. Diese Verdnderungen sind

anhand der verdnderten Kosten in die Widerstandsfunktion zu integrieren.

5.1.3. Teilmodell Verkehrsmittelwahl

Die Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl durch flexible Tarife diirfte ne-
ben der Zielwahl die am stéarksten ausgepragteste Wirkung haben. Die Ver-
kehrsmittelwahl wird in der Regel durch diskrete Wahlmodelle abgebildet.
Ein wichtiger Vertreter ist das Logit-Modell, wie es auch schon zur Analyse
der Tarifmerkmalspréferenzen in Kapitel 4 angewandt wurde. Die Wahr-
scheinlichkeit Pj;1, Verkehrsmittel M1 und nicht M2 zu wéhlen berechnet

sich wie folgt:

LU (M1)
Py = UML) | U (M2) (5.2)
mit der Nutzenfunktion U, in welche u. a. die Kosten fiir das Verkehrsmit-
tel, der erfahrene Komfort und auch die generelle Priaferenz des Verkehrs-
mittels einfliefen.

Die Kosten fiir die Dienstleistung werden durch flexible Tarife direkt
beeinflusst. Ebenfalls ergibt sich durch flexible Tarife ein vereinfachter Zu-
gang zu Offentlichen Verkehrsmitteln, der sich in einer generellen Attrak-
tivitatssteigerung ausdriickt. Indirekt koénnen sich flexible Tarife auf den
Komfort des Verkehrsmittels auswirken. Wie in Kapitel 3.3.3 dargestellt,

kann eine Dampfung der Nachfragespitzen durch eine auslastungsabhéngi-
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ge Bepreisung zu einer hoheren Qualitit beitragen. Die Beeinflussung der

Verkehrsmittelwahl durch flexible Tarife wird somit weitgehend abgebildet.

5.1.4. Teilmodell Verkehrsroutenwahl

Eine Verkehrsroutenwahl erfolgt i. A. fiir jedes Verkehrssystem getrennt,
intermodale Wege werden dem Verkehrssystem mit dem hochsten Anteil
an der Verkehrsleistung zugeschlagen. Grundgedanke der Verkehrsrouten-
wahl ist, dass fiir den Verkehrsteilnehmer verschiedene Routen mit &hn-
lichen Eigenschaften existieren. Auf diese Menge an Routen verteilt sich
die Verkehrsnachfrage in der Art, dass die Eigenschaften der Routen z. B.
hinsichtlich der Fahrzeit vergleichbar bleiben.

Die Annahme der dhnlichen Eigenschaften von alternativen Routen wird
bei herkdmmlichen Tarifen auch fiir 6ffentliche Verkehre aufrecht erhalten.
Die Routenwahl erfolgt héufig ebenfalls durch ein Logit-Modell wie in For-
mel 5.2 gegeben, es wird allerdings auf die Auswahl mehrerer Alternativen

erweitert. Wesentliche Einflussgréfien fiir die Nutzenfunktion sind:

o die Fahrtzeit,
o die Umsteigezeit,
e die Anzahl der Umsteigevorgange und

o die Eigenstdndigkeit der Alternativen.

Zu diesem Set konnen durch flexible Tarife auch die Kosten hinzukom-
men. Wird im flexiblen Tarif als Bemessungsgrundlage der in Anspruch
genommenen Leistung die Wegstrecke genutzt, so variiert der Preis auf
alternativen Routen zwischen gleichen Ein- und Ausstiegshaltestellen. In
herkémmlichen Tarifen mit Flichenzonen hingegen sind Umwegfahrten in
gewissen Grenzen ohne zusdtzliche Kosten mdoglich, solange man sich auf
sein Ziel zubewegt.

Sind die Variationen in den Kosten gering, so kann die Annahme &hn-
licher Eigenschaften der alternativen Routen aufrechterhalten werden und
das Set um die Kosten erweitert werden. Sind diese Ahnlichkeiten der Ei-

genschaften nicht mehr gegeben, sind die gegenseitigen Beeinflussungen der
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Verkehrsmittel- und Routenwahl zu berticksichtigen um die unterschiedli-
chen Eigenschaften der Routen eines Verkehrsmittels auch in der Wahl des

Verkehrsmittels zu berticksichtigen.

5.2. Anwendungsfall

Die Ergebnisse aus der empirischen Untersuchung zur Verkehrsmittelwahl
bei Nutzung flexibler Tarife sollen hier beispielhaft auf ein Modellgebiet
angewandt werden. Dabei liegt der Fokus auf den Wirkungen eines fle-
xiblen Tarifs an sich und diese sollten moglichst getrennt von preislichen
Wirkungen betrachtet werden.

In der empirischen Untersuchung zur Verkehrsmittelwahl mussten aller-
dings preisliche Unterschiede zwischen heutigem und flexiblem Tarif in die
Erhebung aufgenommen werden. Ein Angleichen der Preise zwischen her-
kémmlichem und flexiblem Tarif wére nur unter zwei Umstdnden moglich

gewesen:

¢ Beibehaltung des herkémmlichen Tarifs

¢ Anwendung eines inkonsistenten flexiblen Tarifs

Fine Beibehaltung des herkémmlichen Tarifs hétte viele Vorteile flexibler
Tarife ausgeblendet und wére ihrem Potential nicht gerecht geworden. Allen
voran seien hier die Tarifverwerfungen bei Flachenzonentarifen genannt, die
entlang der Zonengrenzen zu Preisspriingen fiihren.

Will man jedoch die gesamten Vorteile flexibler Tarife zur Anwendung
bringen und dennoch keine Preisunterschiede zum heutigen Tarif zulas-
sen, so entstiinden Inkonsistenzen im flexiblen Tarif. Wird als Bemessungs-
grundlage fiir mengenbezogene Preise z. B. die rdumliche Entfernung her-
angezogen und an Hand eines Kilometerpreises verrechnet, so miisste die-
ser flir jede Fahrt angepasst werden: fiir eine Fahrt von 1km Lénge hétte
man um reprasentativ fiir den Karlsruher Raum zu sein, einen Preis von
2,20 €/km oder 3,00 €/km ansetzen miissen, je nach dem ob die Fahrt eine
Fléchenzonengrenze iiberschritten hétte oder nicht. Auf der anderen Sei-
te hitte man fiir eine andere Fahrt den Probanden einen Kilometerpreis

von 0,20 €/km zur Auswahl stellen miissen. Eine solche Variationsbreite
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im Kilometerpreis hitte das Konzept der mengenbezogenen Bepreisung
ad absurdum gefithrt. Aus dieser Diskussion wird deutlich, dass preisliche
Unterschiede zwischen heutigem und flexiblem Tarif in der empirischen
Untersuchung zur Verkehrsmittelwahl unumgénglich erscheinen.

Somit wéare der Ansatz, die Verkehrsmittelwahl im Anwendungsfall ba-
sierend auf den Daten der empirischen Untersuchung neu durchzufiihren,
nicht zielfithrend. Zwar liefle sich die Verkehrsmittelwahl der empirischen
Untersuchung zunédchst anhand der berichteten Mobilitdt und dann an-
hand der durch die SP-Befragung verédnderten Mobilitdt mit Hilfe z. B. ei-
nes multinomialen Logit-Modells abbilden. Dieses Modell wiirde aber auch
alle preislichen Effekte mit einschliefen, von denen sich bei der Anwendung
auf das Modellgebiet die alleinig durch den flexiblen Tarif hervorgerufenen

Effekte nicht mehr trennen lassen.

5.2.1. Methode

Das Wahlverhalten der Probanden im SP-Experiment der empirischen Un-
tersuchung wird mit Hilfe eines Logit-Modells abgebildet. Dabei werden
die preislichen Effekte, die durch den flexiblen Tarif hervorgerufen werden,
im Logit-Modell kontrolliert, indem eine unabhéngige Variable eingefiihrt
wird. Diese erklart die Wirkung der Preisdifferenz zwischen flexiblem und
heutigem Tarif. Bei der Anwendung des Modells allerdings wird diese Preis-
differenz mit Null angenommen. Hierdurch kénnen preisliche Wirkungen
getrennt werden von den Effekten eines flexiblen Tarifs.

Aus dieser Vorgehensweise resultieren folgende Annahmen und Ein-

schrankungen:

e In beiden R&umen liegt ein vergleichbares Verkehrsangebot vor.
Ein variierendes Verkehrsangebot wird bei einer vollstdndigen Mo-
dellierung der Verkehrsmittelwahl beriicksichtigt. Im Gegensatz da-
zu wird bei dem hier aufgezeigten Vorgehen die Verkehrsnachfrage
unverdndert iibernommen und darauf aufbauend das Wahlverhalten

in Bezug zu einem flexiblen Tarif tibertragen.

¢ Des Weiteren wird ein vergleichbares Verhalten der Personen bei einer

vergleichbaren Bevolkerungsstruktur vorausgesetzt.
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o Wie im Folgenden dargelegt wird, stammen die verwendeten Daten-
grundlagen aus unterschiedlichen Jahren. Wahrend die hier durchge-
fihrte empirische Untersuchung aus dem Jahre 2012 stammt, wurden
fir den Modellraum Mobilitédtsdaten aus den Jahren 2002-2008 ver-

wendet. Diese zeitlichen Unterschiede werden nicht berticksichtigt.

o In der empirischen Untersuchung zum Verkehrsmittelwahlverhalten
wurden nur Wege zur Auswahl gestellt, die bestimmte Voraussetzun-
gen erfillten. Hierdurch ergeben sich moéglicherweise Verzerrungen

der Modellschitzung:

— Es wurden nur Wege zur Auswahl gestellt, die nicht schon mit
dem OPV durchgefithrt wurden. Dies geschah zum einen aus
dem pragmatischen Grund, dass fiir diese Probanden nicht nur
ein moglicher Alternativweg hétte angeboten werden miissen,
sondern jeweils einer fir die Verkehrsmittel zu Fufl gehen, Fahr-
rad und Auto. Zum anderen lag diesem Vorgehen die Annahme
zugrunde, dass nur ein sehr kleiner Anteil an Probanden sich
aufgrund der Einfithrung eines flexiblen Tarifs gegen die Nut-
zung des OPV entscheiden wird. Durch diese Herangehensweise

sind die Ergebnisse der Analyse als oberer Grenzwert anzusehen.

— Es wurden nur Ausgénge von der Wohnung des Probanden be-
riicksichtigt, damit die Verkehrsmittelwahl nicht durch das be-
nutzte Verkehrsmittel auf einem vorherigen Weg wéhrend des
Ausgangs beeinflusst wird. Um keine Verzerrung hervorzurufen,

hétte der gesamte Ausgang betrachtet werden missen.

e Es wird ein Strukturbruch im Modell akzeptiert, da keine Preisdiffe-
renz im Anwendungsfall mehr beriicksichtigt wird. Da eine Preisdif-
ferenz von Null auch in der SP-Befragung in verschiedenen Experi-

menten auftrat, erscheint dieser Strukturbruch vertretbar.

e Die im SP-Experiment enthaltenen Unschérfen resultieren in einer
fehlerbehafteten Nutzenfunktion, die als Basis fiir die Modellrech-
nung dient.

Wie bei allen SP-Experimenten unvermeidlich sind bei der Schétzung
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des Verkehrsmittelwahlverhaltens Fehler enthalten, die verhindern,
den wahren Wert der abhéngigen Variablen zu messen. Statt dessen
wird nur eine fehlerhafte pseudo Nutzenfunktion bestimmt. Das hat
fir die Schatzung der Einflussfaktoren der unabhéngigen Variablen
keinen Einfluss, da diese Fehler einfach zu dem schon vorhandenen
Fehlerterm der Nutzenfunktion hinzuaddiert werden. Allerdings hat
dies einen Einfluss, wenn die Nutzenfunktion als Basis eines Verkehrs-
modells dient. Diese Einschrankung ist allerdings allen Verkehrsmo-

dellen immanent, die auf SP-Experimenten basieren.

5.2.2. Datengrundlage

Eine dem Karlsruher Raum sehr &hnliche Struktur ist im Raum Mann-
heim/Ludwigshafen zu finden, der hier als Modellgebiet benutzt wird. Die
Stéadte Mannheim und Ludwigshafen liegen sich gegeniiber auf jeweils einer
Seite des Rheins und bilden in der Raumstruktur eine Einheit. Die Stadt
Mannheim befindet sich im Bundesland Baden-Wiirttemberg, die Stadt
Ludwigshafen in Rheinland-Pfalz.

Der Raum Mannheim/Ludwigshafen liegt in der Metropolregion Rhein-
Neckar. Neben Heidelberg sind die Stddte Mannheim und Ludwigshafen
die bedeutendsten Grofistddte der Metropolregion. Im Jahre 2012 lebten
ca. 315.000 Menschen in Mannheim und 165.000 Menschen in Ludwigs-
hafen. Vergleichbar zum Raum Karlsruhe besteht das offentliche Nahver-
kehrssystem im wesentlichem aus einem Straflenbahnsystem, das durch ein
Bussystem vervollstdandigt wird.

Aufgrund des Projekts “Integrierte Verkehrsnachfrageanalyse und Pro-
gnose der Verkehrsentwicklung in der Metropolregion Rhein-Neckar”
(Zumkeller u. Kagerbauer, 2009) liegen mikroskopische Verkehrsnachfra-
gedaten fiir den Raum Mannheim/Ludwigshafen vor. Das aufgestellte Ver-
kehrsmodell ist als Regionalmodell konzipiert worden und umfasste die
gesamte Metropolregion Rhein-Neckar.

Das mikroskopische Verkehrsmodell basiert auf einem 4-Stufen Verkehrs-
nachfragemodell. Allerdings werden in der Stufe der Verkehrsentstehung
Nachfragedaten aus einer Mobilitdtserhebung genutzt. Hierzu wurde in
den Jahren 2007 und 2008 in der Metropolregion eine Mobilitétserhe-
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bung durchgefiihrt. Zusétzlich wurden Daten der Jahre 2002 bis 2007 aus
der kontinuierlichen Erhebung des Deutschen Mobilitdtspanels (Zumkeller
u.a., 2010), die in Radumen &hnlicher Struktur erhoben wurden und Daten
des Fernverkehrs aus der Erhebung INVERMO (Zumkeller u. a., 2005) ge-
nutzt. Die Aktivitdtenpldne aus diesen Erhebungen dienten als Grundlage

fiir die Modellierung der Verkehrsentstehung.

Fiir die hier durchgefithrten Analysen wurde aus dem Regionalmodell
der Raum Mannheim/Ludwigshafen herausgenommen. Eine geographische
Ubersicht des Planungsraumes ist in Abbildung 5.1 dargestellt. Insgesamt

umfasst der Planungsraum:

o eine Fliche von 2226 km2,

e 231.000 Haushalte mit 457.000 Einwohnern und

e 102 Verkehrszellen.

Da das genutzte Verkehrsmodell als regionales Verkehrsmodell angelegt
wurde, sind die Zellengroflen entsprechend gewéhlt worden. Fiir den hier
betrachteten Planungsraum, der sehr viel kleinere Ausdehnungen besitzt
als das Regionalmodell, stellen die 102 Verkehrszellen eine grobrdumige

Einteilung dar.

Zusétzlich zur rdumlichen Verdnderung wurden auch Wege iiber 50 km
Lénge nicht berticksichtigt, die tiblicherweise nicht zu Wegen des Nahver-
kehrs gezdhlt werden. Ein dhnliches Vorgehen wurde auch in der Erhe-
bung zur verdnderten Verkehrsmittelwahl in dieser Arbeit angewandt (Ka-
pitel 4.4.1). Des Weiteren werden nur Personen iiber 18 Jahren betrachtet

analog zur Altersgrenze in der Erhebung.

Die Auswirkungen flexibler Tarife auf die Verkehrsmittelwahl wurden
in der Erhebung auf Probanden ohne Zeitkarte limitiert. Diese Beschrén-
kung wird analog auf die Verkehrsnachfrage des Rhein-Neckar-Modells
iibertragen. Insgesamt umfasst die zur Analyse genutzte Verkehrsnachfrage
265.103 Personen mit durchschnittlich 3,6 Wegen pro Tag.
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Abb. 5.1.: Geographische Ubersicht des Planungsraums
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Tab. 5.1.: Modellergebnisse des Verkehrsmittelwahlexperiments
Koef- Std.- z-Wert Odds

fizient fehler Ratio
(intercept) -1,949T 1,070  -1,821 0,142
Preisdifferenz -0,626 0,481 1,300 0,535
Reisezeitdifferenz -0,038% 0,022 -1,764 0,963
Geschlecht: Mann -0,463 0,451 -1,426 0,630
regelméBiger OPV-Nutzer 0,797t 0,477 1,672 2,219
Alter tiber 60 Jahre -0,801 0,568 -1,409 0,449
Pkw-Verfiigbarkeit 1,534%7 0,732 2,096 4,638

+ Signifikant auf 90 % Niveau

5.2.3. Analyse

Fir das in Kapitel 4.4 durchgefithrte SP-Experiment zur Verkehrsmittel-
wahl wird mit Hilfe des folgenden Logit-Modells das Entscheidungsverhal-
ten abgebildet:

logitP(W) = fBo+pB1-PD+Bs-RZD+f3- MA+ By NOV
+B5- AL+ B4- PKW (5.3)

wobei als unabhéngige Variablen die Preisdifferenz zwischen flexiblem und
herkémmlichem Tarif (PD), die Reisezeitdifferenz zwischen benutztem Ver-
kehrsmittel und OPV (RZD), die bindren Variablen fiir das Geschlecht
Mann (MA), fiir die Nutzungshiufigkeit vom OPV (NOV), fiir Proban-
den iiber 60 Jahre (AL) und fiir Probanden mit Pkw-Verfiigharkeit einge-
hen. Die bindre abhéngige Variable stellt die Entscheidung der Probanden
dar, sich fiir das Angebot des OPV (=1) zu entscheiden oder bei ihrer
urspriinglichen Wahl des Verkehrsmittels zu bleiben (=0). Zur Schitzung
des Modells wurden alle 290 SP-Experiment zur Verkehrsmittelwahl einbe-
zogen. Die Ergebnisse sind in Tabelle 5.1 aufgefiihrt. Da das Modell nicht
zur Diskussion der Bedeutung der unabhéngigen Variablen dient, kann der

schwachen Anpassungsfahigkeit an die Variabilitdt mit einem Bestimm-
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Tab. 5.2.: Verdnderungen im Modal-Split bei Personen ohne Zeitkarte

Ausgangs- Nachfrage

nachfrage bei flexiblem Tarif
Verkehrsmittel Wege Anteil [%] AWege Anteil [%]
zu Fufl 162.070 174 -5.638 16,8
Fahrrad 106.292 11,4 -2.677 11,1
Auto 536.479 57,5 -2.165 57,2
Auto Mitfahrer 99.231 10,6 -930 10,5
OPV 29.275 3,1 +11.410 4.4

heitsmaB nach McFadden von Pseudo-R? = 0,10 eine untergeordnete Rolle

zugeschrieben werden.

Die Pkw-Verfiigbarkeit wurde aus den Angaben der Probanden ermittelt.
Gaben die Probanden an, dass ihr Haushalt iiber mindestens einen Pkw
verfligt und sie einen Fiihrerschein besitzen, so wurde fiir diese Probanden
angenommen, dass eine Pkw-Verfiigbarkeit besteht. Die RegelméfBigkeit
der OPV-Nutzung wurde ebenfalls anhand der Angaben der Probanden
bestimmt. Gaben die Probanden an, mehr als einmal im Monat den OPV
zu nutzen, wurden sie als regelméBige OPV-Nutzer klassifiziert. Die Ver-
kehrsnachfragedaten des Rhein-Neckar-Modells liefl diese Definition nicht
zu. Hier wurde eine regelméiBige OPV-Nutzung erst angenommen, wenn die
Probanden angaben, mindestens einmal in der Woche den OPV zu nutzen.

Die Auswahl der Variablen ergaben sich in der Regel aus den Ergebnis-
sen der deskriptiven Analyse des SP-Experiment zur Verkehrsmittelwahl.
Obwohl nicht ganz das Signifikanzniveau von 90 % erreicht wurde, blieben
die Variablen Preisdifferenz, Geschlecht und Alter im Modell, andere nicht
signifikanten Variablen wie das bisherig genutzte Verkehrsmittel wurden
entfernt.

Das Modell wurde auf die Verkehrsnachfrage des Untersuchungsraums
angewandt, wobei Preisdifferenzen im OPV nicht beriicksichtigt wurden.
Die Verdnderungen im Modal-Split sind in Tabelle 5.2 dargestellt. Auf die
Gesamtverkehrsnachfrage von Personen ohne Zeitkarte bezogen zeigen sich

keine bedeutenden Veranderungen. Allerdings ist die Verdnderung im OPV
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ohne ZK
17%

ohne ZK

moderner Tarif
7%

mit ZK
76%

Abb. 5.2.: OPV-Fahrten nach Zeitkartenbesitz (ZK)

mit zusdtzlich 39 % Wegen, die von diesem Personenkreis verlagert werden,
deutlich.

Diese Verdnderung bezieht sich allerdings nur auf die OPV Wege, die
von Fahrgésten ohne Zeitkarte unternommen werden. Wie sich diese Ver-
snderung im Vergleich zu allen OPV Wegen darstellt, ist in Abbildung 5.2
dargestellt. Insgesamt 7 % der OPV Wege werden somit Aufgrund flexibler
Tarife durchgefiihrt. Bei der Interpretation dieser Ergebnisse sind die zu-
vor ausgefiihrten Modellannahmen zu berticksichtigen. Das Modell stellt
nur eine deutlich vereinfachende Anwendung der Ergebnisse des SP-Expe-

riments dar.
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6. Zusammenfassung und Ausblick

In offentlichen Verkehrssystemen werden sich EFM-Systeme mehr und
mehr etablieren. Mit ihnen koénnen flexible Tarife eingesetzt und damit
der Zugang zu offentlichen Verkehren vereinfacht werden. Der sich durch
flexible Tarife ergebende Facher an Gestaltungsmoglichkeiten ist grof3. Auf-
bauend auf einer kurzen Beschreibung der Preisdifferenzierung bei Dienst-
leistungen im allgemeinen, wurden die Gestaltungsmoglichkeiten im Perso-
nennahverkehr systematisch dargestellt. Ihre bisherigen Implementierungs-
formen analysiert und die durch flexible Tarife gewonnenen Optionen be-

wertet.

Ebenso vielfiltig wie die Gestaltungsmoglichkeiten von flexiblen Tari-
fen ist allerdings auch das Mobilitdtsverhalten der Menschen zu sehen und
die sich hieraus ergebenden Affinitdten fiir bestimmte Tarifgestaltungsele-
mente. In dieser Arbeit wurde versucht, Erkenntnisse tiber die Wirkung
von flexiblen Tarifen auf den Kunden zu gewinnen. Die Liicke in den wis-
senschaftlichen Untersuchungen zwischen qualitativen Studien zu einzelnen
Tarifgestaltungselementen und detaillierten, quantitativen Untersuchungen
eines speziellen Tarifs wurde versucht zu schlieen. Hierzu wurde eine Be-

fragung konzipiert und im Raum Karlsruhe durchgefiihrt.

Die aus anderen Dienstleistungen bekannte Tendenz, Tarife mit Fest-
preis zu bevorzugen, konnte auch fiir den Bereich des offentlichen Ver-
kehrs nachgewiesen werden. Die Analyse hat gezeigt, dass hauptséchlich
ein Versicherungseffekt diese Tendenz zu Festpreisen hervorruft; die Nutzer
streben an, sich gegen unbekannten Kosten abzusichern. Zusétzlich wurde
sichtbar, dass aus Bequemlichkeit ein Hang zur Beibehaltung der gewohn-
ten Tarifwahl besteht. Effekte aus einer kontinuierlichen Berechnung genau
der in Anspruch genommenen Leistung, wie sie flexible Tarife ermoglichen,

konnten nicht allgemeingiiltig belegt werden.
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Bei den Tarifgestaltungselementen zeigt sich eine hohe Aufgeschlossen-
heit gegeniiber einer exakten Abrechnung der in Anspruch genommenen
Leistung. Sie ist bei Kunden, die bisher keinen Tarif mit Festpreis nutzen,
ausgepragter. Insgesamt wenig Affinitat erzeugen Tarifgestaltungselemen-
ten, die das Konzept einer Auslastungssteuerung verfolgen. Unabhéngig
davon, ob der Kunde auf Basis seiner bisherigen Nutzung hiervon profitie-
ren wiirde oder nicht, wird dieses Konzept solidarisch abgelehnt. Lediglich
zeitlich eher flexibel einzuschitzende Gruppen wie Teilzeitberufstitige zei-
gen Affinitdten fiir dieses Konzept.

Fiir viele andere Tarifgestaltungselemente lassen sich keine klaren Mehr-
heiten ausmachen. Vielmehr zeigt sich ein deutlicher Einfluss des Ge-
schlechtes, des sozialen Staus und des bisher genutzten Tarifs auf die Wir-
kung der untersuchten Tarifmerkmale.

Verhaltensédnderungen in Bezug zur Verkehrsmittelwahl aufgrund fle-
xibler Tarife lassen sich in stated preference Untersuchungen zeigen. Dabei
stellt sich die Groflenordnung der Verhaltenséinderung abhéngig von der
Intensitit der bisherigen OPV-Nutzung und dem Alter der Person dar. Ge-
ringe Abhéngigkeiten sind aufgrund des urspriinglich genutzten Verkehrs-
mittels, des Wegezwecks, des Geschlechts oder des Verkehrsaufkommens
der Person zu beobachten.

Trotz aller Analysen werden Wirkungseffekte von Tarifen immer nur
mit Ungewissheiten bestimmt werden kénnen — unabhéngig vom Dienst-
leistungssektor. Daher wird auch in Zukunft die Aussage von Corey (1991)
Geltung behalten:

“Pricing is an art, a game played for high stakes; for marketing

strategists, it is the moment of truth.”

Dennoch ist es wichtig, ein moglichst genaues Bild der Wirkungseffekte
flexibler Tarife zu erstellen. Dabei sind Wechselwirkungen zwischen ein-
gesetzter Technologie, umgesetztem Tarif und operativer Durchfiihrung zu
berticksichtigen. Selbst ein strategisch geplanter Tarif kann durch operative
Defizite ungewiinschte Wirkungen entfalten.

Um die Wirkung flexibler Tarife auf die Verkehrssysteme darzustellen,

l6sen Methoden zur Wirkungsmessung, wie sie in dieser Arbeit verwendet
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wurden, nur einen Teil der Aufgabe. Der andere Teil liegt in der modell-
haften Anwendung dieser Wirkungseffekte; dies ist nicht nur bei der Ein-
fihrung flexibler Tarife vorzunehmen, sondern stellt eine kontinuierliche
Aufgabe dar, da auch flexible Tarife stetig weiterentwickelt werden miis-
sen. Wie Verkehrsnachfragemodelle anzupassen sind, um diese Aufgabe zu
erfiillen, wurde skizzenhaft am 4-Stufen Verkehrsnachfragemodell darge-
stellt. Weitere Arbeiten sind nétig, um praktikable Losungen zu finden.

Die aufgezeigten neuen Moglichkeiten in der Tarifgestaltung durch fle-
xible Tarife erlauben vielfiltige Preisdifferenzierungsmaoglichkeiten. Eine
intensive Nutzung dieser Moglichkeit steht aber in einem Spannungsver-
héltnis zum Wunsch eines einfachen und tiberschaubaren Tarifs. In der
vorliegenden Arbeit wurde dieses Spannungsverhéltnis nur indirekt tiber
Tarifpraferenzen beriihrt. Eine generelle Betrachtung von Preisdifferenzie-
rungsintensitdten bei flexiblen Tarifen der offentlichen Verkehre und die
Wahrnehmung durch den Nutzer stellen weitere Themenfelder der For-
schung dar. Zwar fithren EFM-Systeme durch die automatische Fahrter-
fassung diese Preisdifferenzierungen automatisch durch, dennoch stehen
sie in der Bewertung durch den Nutzer.

Ebenfalls konnten rechtliche Fragestellungen in Zusammenhang mit fle-
xiblen Tarifen nur schlaglichtartig betrachtet werden. Inwieweit elektro-
nische Verfahren im Bereich der Nutzungsentgelte rechtlich zulédssig sind,
welche Verdnderungen sich im Prozess der Genehmigung eines flexiblen
Tarifs ergeben und inwieweit rechtliche Vorgaben fiir eine pragmatische
Vorgehensweise bei der Genehmigung geschaffen werden miissen, sind zu
kldren. Hinzu kommen datenschutzrechtliche Fragen sowohl hinsichtlich der
Datenverarbeitung innerhalb von EFM-Systemen als auch fiir Schnittstel-

len nach auflen.
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A. Abkurzungsverzeichnis &
Begriffsdefinitionen

Ausgang Wegekette vom Ausgangspunkt Wohnung bis zur Riickkehr zu

dieser.

EFM Elektronisches Fahrgeldmanagement, umfasst alle Systeme und Ge-
schéftsprozesse, die den Vertrieb und die Benutzung von Verkehrs-
dienstleistungen unter Einsatz elektronischer Medien und Verfahren

abwickeln.

Fahrplanzeit Die geplante Zeitlage einer Fahrt. Sie gibt an, zu welchem

Zeitpunkt die Ortspunkte einer Route erreicht werden soll.

Fahrt Die Fahrt stellt die Realisierung einer Route dar. Bezogen auf eine
Person entspricht sie dem Transport dieser vom Einstieg in ein Fahr-
zeug bis zum Ausstieg aus dem selbigen. Bezogen auf ein Fahrzeug
entspricht sie der Bewegung dieses von einer Starthaltestelle zu einer
Zielhaltestelle.

Fahrtabschnitt Teil einer Fahrt zwischen zwei benachbarten Haltestellen.

Fahrtenkette Kombination von Fahrten durch eine Person, wobei die Fahr-

ten in einem fiir den Tarif relevanten Zusammenhang stehen.

Festpreis-Tarif Tarif, der nach einmaliger Bezahlung einer Gebiihr die un-
begrenzte Nutzung einer Dienstleistung fiir einen definierten Zeit-
raum erlaubt. Im OPV ist die Nutzung hiufig auch rdumlich be-

schrankt.

Flexibler Tarif Schlagwort fiir einen Tarif, der die erweiterten Preisdifferen-
zierungsmoglichkeiten aufgrund einzelner elektronisch erfasster Fahr-

ten nutzt.
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A. Abkiirzungsverzeichnis & Begriffsdefinitionen

Herkommlicher Tarif Schlagwort fiir einen Tarif, bei dem die Bepreisung
i.d. R nicht auf Basis einzelner erfasster Fahrten erfolgt und sich die
Preisdifferenzierung der Praktikabilitdt durch den Nutzer unterord-

net.

Nahbereichsverfahren Als Nahbereichsverfahren (proximity coupling)
wird das Kommunikationsverfahren nach ISO 14443 bezeichnet. Es
erlaubt eine Kommunikation zwischen Smartcard und Transponder

nur iiber einen Abstand von maximal ca. 0,1 m hinweg.

Nutzungsentgelt Als Nutzungsentgelt wird der vertraglich vereinbarte

Preis fiir eine Dienstleistung bezeichnet.
OPV Offentlicher Personenverkehr
Relation Gerichtete Verkniipfung von Start- und Zielhaltestelle.

Route Geordnete Abfolge an Knoten und Kanten, die im Verkehrsnetz auf
dem Weg von einem Startknoten zu einem Zielknoten zuriickgelegt
wird. Im OPV hiufig beschrieben durch eine dem Fahrtverlauf gemi8

geordnete Liste an Haltestellen.

SP-Experiment Ein Befragungsexperiment, in dem Probanden nach ih-
rem vermutlichen Verhalten in einer hypothetischen Situation befragt

werden.
SPNV Schienenpersonennahverkehr

Tarif Vertrag, der die genauen Bedingungen fiir das Erbringen von Leis-
tungen festschreibt. Er beinhaltet auch die Art und Weise der Preis-

berechnung.

Tarifmerkmal Ein in die Preisberechnung einfliefendes Merkmal. In her-
kémmlichen Tarifen finden tiblicherweise mengenbezogene und per-

sonliche Tarifmerkmale Anwendung.

Umgebungsbereichsverfahren Als Umgebungsbereichsverfahren (vicinity
coupling) wird das Kommunikationsverfahren nach ISO 15693 be-

148



zeichnet. Es erlaubt eine Kommunikation zwischen Smartcard und

Transponder auch iiber einen Abstand von 1,5m hinweg.

Weg Beschreibung der rdumlichen und zeitlichen Bewegung einer Person

im Raum.

Zeitkarte Sammelbezeichnung fiir Produkte die mit einem Festpreis-Tarif
angeboten werden. Typische Zeitkarten im Nahverkehr haben eine

Giiltigkeit von einem Tag, einem Monat oder einem Jahr.
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B. Befragungsunterlagen



B. Befragungsunterlagen

Monatskarte 3 Waben (66,00 €) |

2
I |

Weiter

(a) Erster Teil

Weiter

(b) Zweiter Teil

Abb. B.1.: Bildschirmabzug der Dialoge zur Erfassung der Haushalts-
und Personenattribute
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4 Tarife

Entfernungsabhéangig:

9,0 km
* kilometergenauer Preis (Luftlinie)

¢ Preis nach Anzahl Waben EII]

Abhdngig vom Startzeitpunkt der Fahrt:

* keine Spitzenstundenpreise

* hoherer Preis zu Spitzenstunden &% %2, & "%

(Mo-Fr 7-9 Uhr, 16-18 Uhr) '.\‘ ,’.
Rabatte / Kosten-Airbag:

* Abo + Guthaben: %
Grundpreis als Guthaben von 8€ pro Monat

Reduzierter Entfernungspreis beim Guthaben (-30%)

* Kosten-Airbag:
Grundpreis 3€ pro Monat
Reduzierter Entfernungspreis (-50%) .
ab 40 km/14 Waben

* Keine:
kein Grundpreis

\ J

Abb. B.2.: Darstellung der Tarife fiir Probanden ohne Zeitkarte
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( Tarife N

Rabatte / Kosten-Airbag:

* Nutzungsabhangig:
—freie Wahl der Fahrtstrecke

* Nutzungsabhangig mit Kosten-Airbag:

—freie Wahl der Fahrtstrecke ...l
—bei erreichen des Airbags keine weiteren .
Kosten (ab 20% Mehrnutzung)

* Festpreis

—festgelegte Fahrtstrecke in einem Korridor [l
—bei Fahrten auRerhalb: nutzungsabhangig

Abhéngig von Entfernung: 9,0 km

* Kilometergenau (Luftlinie)

* Anzahl Waben CCO

Abhdngig vom Startzeitpunkt der Fahrt:

* Nein
* héherer Preis zu Spitzenstunden
(Mo-Fr 7-9 Uhr, 16-18 Uhr)

\_

Abb. B.3.: Darstellung der Tarife fiir Probanden mit Zeitkarte
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