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Wirkungen des Semestertickets

Analyse am Beispiel des Hochschulstandorts Darmstadt

Seit 1996 bietet der Rhein-Main-Verkehrsver-
bund (RMV) das Semesterticket als neuarti-
ges und innovatives Tarifmodell an. An den
Hochschulen, die sich dem Semesterticket-
Konzept angeschlossen haben, zahien alle
Studierenden mit der Immatrikulation bezie-
hungsweise Rickmeldung automatisch ei-
nen Solidarbeitrag und kdnnen im Gegenzug
samtliche Verbundverkehrsmittel nutzen. Stu-
dium und Fahrtberechtigung im OPNV wer-
den so eng miteinander verknupft. Das Tarif-
angebot Semesterticket hat sich an den
meisten der 25 Hochschulen im Verbund-
raum mittlerweile etabliert {(Abb. 1). Rund
155000 Studierende verfigen zurzeit (ber
ein Semesterticket des RMV.

Das Taritkonzept des Semestertickets ist ein-
zigartig, da automatisch alle Angehérigen ei-

ner bestimmten Gruppe in den Besitz einer
Zeitkarte des OPNV kommen. Anfangliche
tarifrechtliche und hochschulrechtliche Be-
denken konnten mitflerweile génziich aus-
gerdumt werden [1]. In der Offentlichkeit und
an den Hochschulen wird das Semesterticket
tberwiegend positiv bewertet.

Die bisher vorliegenden Untersuchungen zu
den verkehriichen Wirkungen des Semester-
tickets [2] stammen zumeist noch aus der An-
fangszeit des Tariimodelis und beschéaftigen
sich lediglich mit der Verkehrsmittelwahl. Ei-
ne umfassende Analyse der volkswirtschaftli-
chen und verkehrlichen Wirkungen des Se-
mestertickets fehie bislang. Der Rhein-Main-
Verkehrsverbund und die Darmstadt-Diebur-
ger Nahverkehrsorganisation {(DADINA) ha-
ben deshalb das Fachgebiet Verkehrspla-

Abb. 1: Hochschulstandorte im Ver-
bundraum des RMV (in Klammern
Anzahl der Hochschulen je Standort)
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Dipl.-Ing. Volker Blees (33) ist seit
Marz 1998 wissenschaftlicher Mitar-
beiter am Fachgebiet Verkehrspla-
nung und Verkehrstechnik der TU
Darmstadt und arbeitet derzeit an
einem Forschungsvorhaben zur An-
wendung von Qualitdtsmangement
in Verkehrsplanungsprozessen. Nach
Abschluss seines Studiums als Di-
plom-Bauingenieur war Blees in der
Verkehrsplanung tatig. Fir seine Stu-
dienarbeit Semesterticket — Bestands-
aufnatime und Ausblick wurde er 1996
mit dem Friedrich-Lehner-Preis aus-
gezeichnet.

Univ.-Prof. Dr-ing. Manfred Boltze
(43) war nach dem Studium des Bau-
ingenieurwesens an der TH Darm-
stadt dort ab 1984 wissenschaftlicher
Mitarbeiter des Fachgebiets Verkehrs-
planung und Verkehrstechnik, wo er
1988 promovierte. Seit Oktober 1997
ist er Universitdtsprofessor fir Ver-
kehrsplanung und Verkehrstechnik im
Fachbereich Bauingenieurwesen und
Geodasie der TU Darmstadt. Seit Sep-
tember 1998 ist er wissenschatftlicher
Leiter des fir integrierte Verkehrssys-
teme an der TU Darmstadt.

Dipl.-ing. Gerhard Stanek (51) ist seit
1994 Prokurist und Geschéaftsbe-
reichsleiter Planung beim Rhein-Main
Verkehrsverbund GmbH (RMV), Hof-
heim/Ts. Nach Abschluss seines Stu-
diums des Bau- und Verkehrswesens
an der TU Berlin war er mehrere Jahre
als Verkehrsplaner tatig. 19982 trat
er als Prokurist in die Gesellschaft zur
Vorbereitung und Grindung des
Rhein-Main-Verkehrsverbundes mbH
ein, die 1994 in den RMV dbergeleitet
wurde.
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Abb. 2: Wirkungsmechanismen des Semesterfickels

nung und Verkehrstechnik der Technischen
Universitat Darmstadt mit einer Studie beauf-
tragt, in der die Wirkungen des Semester-
tickets umfassend dargestellt und analysiert
werden.

Die Studie wurde fur den Hochschulstandort
Darmstadt durchgefdhrt, der hinsichtlich der
vertretenen Hochschulformen (je eine Uni-
versitdt, Fachhochschule und private Hoch-
schule) und der verkehrlich-rAumiichen Rah-
menbedingungen beispielhaft auch fir ande-
re Hochschulorte der Region Rhein-Main ist.

Methodik

Zur Ermittiung der Wirkungen des Semester-
tickets wurde zundchst ein Wirkungsgefige
entwickelt, aus dem auch die Wirkungsketten
ersichtlich werden. Am Anfang dieser Wir-
kungsketten stehen priméare Wirkungen: die
Veranderung der Verkehrsmittelwahi, die Ver-
anderung der Wohnortverteilung und die Ver-
anderung der Verkehrsleistung. Am Ende der
Wirkungsketten stehen bewertbare Einzel-
wirkungen. Die Einzelwirkungen lassen sich
folgenden acht Wirkungsbereichen zuord-
nen:

— OPNV-Angebot,

— Pkw-Nutzung,

~ Emissionen,

~ Sicherheit,

— Mobilitétskosten,

— Aktions- und Lebensraum der Studieren-
den,

— Studienatiraktivitat und

- systembedingte Wirkungen.

Fiir die vom Semesterticket betroffenen Ziel-
triger Hochschulen, Aufgabentrdger im
OPNV, Verkehrsunternehmen, Kommune
und Aligemeinheit wurden jeweils untersu-
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chungsspezifische Zielsysieme entwickelt.
Die Einzelwirkungen des Semestertickets
wurden den Einzelzielen der Zieltrdger ge-
genibergestellt. Der Nutzen fir jede festge-
stelite Wirkung-Ziel-Beziehung wurde an-
hand zuvor festgelegter Mess- und Bewer-
tungsgréBen beurteilt (Abb. 2).

Zur Ermittlung der priméren Wirkungen wur-
den vorliegende Strukiur- und Nachfrageda-
ten verwendet. In Abbildung 3 sind die aus-
gewerteten: Untersuchungen der Entwicklung
des Semestertickets gegenlbergestelll. Auf-
grund der Metercgenitat der einzelnen Unter-
suchungen beziglich der Merkmale Hoch-

schulart, Jahreszeit und Hochschulsaison
mussten die Daten unter Zuhilfenahme von
Trendbetrachtungen und Plausibilitatsprifun-
gen so zusammengefdhrt werden, dass flr
die Stichiahre 1991 {unmittelbar vor Ein-
fihrung des lokalen Semestertickets flr
Darmstadt) und 13399 die verkehrlichen und
strukturellen Kenndaten des hochschulbezo-
genen Verkehrs dargestellt werden kdnnen,

Die bewertbaren Einzelwirkungen des Se-
mestertickets wurden zum Teil aus den
priméren Wirkungen abgeleitet, zum Teil in
Expertengesprichen mit Fachleuten aus
Hochschulen,  Verkehrsunternehmen und
kommunaler Verwaitung ermitielt.

Priméare Wirkungen

Verkehrsmittelwahl

Von 1991 — vor Einfihrung des Semester-
tickets — bis 1999 hat sich die Verkehrsmittei-
wahi der Darmstidter Studierenden auf dem
Hochschulweqg drastisch verandert {Abb. 4).

Der OPNV-Anteil hat sich von 17 Prozent auf
42 Prozent mehr als verdoppelt. Die Zuwach-
se beim OPNV gehen vor aillem zu Lasten
des Motorisierten Individualverkehrs (MIV).
Dessen Anteil am Modal Spiit ist um rund ein
Crittel von 46 Prozent auf 28 Prozent gesun-
ken. Der Anteil des FuBganger- und Radver-
kehrs (Nichtmotorisierter Individualverkehr,
NMIV) ist um knapp ein Vierte! von 37 Pro-
zent auf 29 Prozent zuriickgegangen.

Die erhebliche Zunahme der OPNV-Nutzung
ist sicherlich auch dem Semesterticket zuzu-
schreiben. Die bei EinfGhrung des Semester-
tickets bestehende Parkraumknappheil im
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Abb. 3: Entwickiung des Semestertickets und Datengrundiagen [3]
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Abb. 4: Verkehrsmittelwahl der Studierenden auf dem Weg zur Hochschule
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Umfeld der Hochschulen verstérkie diesen
Effekt.

Bei der |nterpretation der Modal-Split-Veran-
derung ist das heterogene Mobilitatsverhal-
ten der Studenten zu berlcksichtigen, die
stiarker als andere Bevolkerungsgruppen hr
Verkehrsmittel ziel- und fahrtzweckbezogen
wechseln. So nutzi nur rund ein Viertel der
Studierenden selten oder Uberhaupt nicht
den OPNV. Die Markidurchdringung ist hier
also mit etwa 75 Prozent sehr viel hdher als
es der Modal-Split-Wert van 43 Prozent ver-
muten [&sst.

Wohnortverteiiung

Anfang der 90-er Jahre herrschte in den
meisien Hochschulstddien groB3e Wohn-
raumknappheit auf dem studentischen Woh-
nungsmarkt. Mit dem Semesterticket erhiel-
ten die Studierenden die Mbglichkeit, einfach
und kostenglinstig auch langere Wege zwi-
schen Wohnort und Hochschule zuriickzule-
gen. Wohnorte im ndheren und weiteren Um-
land wurden sc auch fUr Studenten atiraktiv,

s0 dass eine Wanderung der Studierenden
aus den Hochschuistidten einsetzte.

Wohnten 1991 noch zwei Drittel der Darm-
stadter Studierenden in einem Umkreis von
10 km um die Hochschuie, so war es 1999
nur noch rund die Halfte. Die Umverteilung
erfolgte gleichmanig auf mittlere und groBere
Entfernungen (Abb. 5).

Verkehrsleistunyg

Auf Basis der Daten zur Verkehrsmittelwahl
und zur Wohnortverteitung konnten mit etner
Modellrechnung die Verdnderungen der stu-
dentischen Verkehrsieisiung ermitiell wer-
den. Als Folge der gestiegenen Wohnentier-
nungen legen die Studierenden auf ihren
Wegen von und zur Hochschule iangere
Strecken zuriick. Die durchschnittliche Ver-
kehrsleistung pro Studenten ist daher zwi-
schen 1951 und 1999 von 4900 km/a auf
5700 km/a (+ 16,5 Prozent} gestiegen. Der
Anteil des motorisierten Indwidualverkehrs
an der Verkehrsleistung ist von 63 Prozent
auf 40 Prozent zuriickgegangen, wahrend

sich der OPNV-Anteil von 26 Prozent auf 52
Prozent verdoppelt hat (Abh. 6).

Zusammenfassung

Die deutlichen Veranderungen der Mobilitats-
kenngrofen Verkehrsmittetwahl, Wohnortver-
teilung und Verkehrsleistung sind zum gréB-
ten Teil auf das Semestertickef zurlickzu-
fihren. Sie zeigen, dass das Semesterticket
nachhakige Auswirkungen auf das Verkehrs-
verhalten der Studenten hat. Insbesondere
die Veranderung des Modal Split zugunsten
des OPNYV ist im dargesteliten Umfang durch
keine andere bekannte verkehrliche Mal3-
nahme zu erreichen.

Iy der verkehrsplanerischen Methapher vom
Push + Pull stell sich das Semesterticket als
starkes ,Pull*-Element dar, welches von den
«Push"-Elementen Wohnraumknappheit und
Parkraumknappheit unterstiizt und flankiert
wird (Abb. 7). Aus dem engen Zusammen-
hang mit Wohnraumsituation und Wohnort-
verteilung wird auch exemplarisch deutlich,
wie weit verkehrliche MaBnahmen Uber den
eigentlichen Verkehrsbereich hinaus wirken.
Diese primaren Wirkungsweisen sind nicht
nur fOr den Hochschulstandort Darmstadt er-
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Abb. 6: Verkehrsleistung auf Hoch-
schulwegen pro Studenten und Jahr

Abb. 5: Wohnentfernung
der Studenien

knappes

- Semesterticket

Wohnraumangebot ;

t knappes

v

Abb. 7. Primére Wirkungen des Semestertickets
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kennbar, vielmehr sind sie auch gualitativ auf
andere vergleichbare Hochschulstandorte in-
nerhalb des RMV-Gebietes Ubertraghar.

Folgewirkungen

OPNV-Angebot

Bei der EinfGhrung von Semestertickets war
von vielen Bestellern von Verkehrsleistungen
beflrchtet worden, die sprunghaft ansteigen-
de Nachfrage fGhre zu aufwandigen und kos-
tenintensiven Ausweitungen des OPNV-An-
gebots. Fur Darmstad! kann festgestellt wer-
den, dass diese Beflrchiungen sich nicht be-
wahrheitet haben: Ledigiich auf einer Busli-
nie, die zwei Hochschulbereiche miteinander
verbindet, mussten wegen der erhdhten
Nachfrage die Standardbusse durch Gelenk-
busse ersetzt werden. Im Ubrigen konnte die
gestiegene Verkehrsnachirage durch das be-
stehende Angebo! befriedigt werden. Dabei
macht sich positiv bemerkbar, dass das stu-
dentische Mobilitatsmuster gegeniber dem
anderer Bevdlkerungskreise zeitlich verscho-
ben ist. Studierende legen viele Wege auier-
haib der Hauptverkehrszeiten zurlick und tra-
gen so zur Auslastung vor allem in den Ta-
ges- und Nebenverkehrszeiten bei.

Pkw-Nutzung

Im Wirkungsbereich Pkw-Nutzung wurden
verschiedene Folgewirkungen zum Pkw-Be-
sitz sowie zum ruhenden Verkehr zusam-
mengefasst. 1991 hatten rund 62 Prozent der
Darmstédter Studierenden standig einen
Pkw zur Verflgung. 199% war dieser Anteil
auf rund 50 Prozent zurlickgegangen. Dies
entspricht unter Berlicksichtigung der gesun-
kenen Studentenzahlen einem Rickgang um
etwa 4000 bis 5000 Pkw. Durch die Ein-
fuhrung des Semestertickets ist offenbar fir
viele Studierende der Besiiz eines eigenen
oder die dauerhafte Nutzung eines fremden
Pkw verzichtbar gewocrden.

Durch die zurickgegangene Pkw-Nutzung
hat der Parksuchverkehr im Umfeld der
Hochschulen deutlich abgenommen. Ver-
botswidriges Parken ist kaum mehr festzu-
stellen. Die Bewohner und Besucher der um-
tiegenden Quartiere profitieren ven der
zurizckgegangenen Verkehrsbelastung.

War 1987 noch eine Stellplatzauslastung von
117,5 Prozent im verkehrlich besonders kriti-
schen Umfeld des Standorts Stadimitte der
TU Barmstadt zu verzeichnen, so sank die-
ser Wert im Jahr 2000 auf 72 Prozent. Die
derart gesunkene Stellplatznachfrage er-
mbglichte eine sinnvolle Umnutzung von
Frei- und Restfldchen. So konnte an der TU
Darmstadt eine Brachflache, auf der zuvor
rund 400 Pkw abgestelit waren, mit einem
rneuen Institutsgeb&ude bebaut werden, ch-
ne dass dadurch Parkraumprobleme entstan-
den. Auch die Einflhrung von Parkraumbe-
wirtschaftung konnte an der TU ohne Wider-
sténde von studentischer Seite realisiert wer-
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den. Weitere Umnutzungen von hochschul-
eigenen Parkflachen zugunsten von Aufent-
halts- und Erholungsbereichen fiir die Hoch-
schulangehdrigen sind in Planung.

Emissionen

Die Verdnderungen der siudentischen Ver-
kehrsmittelwahl werden ais Minderung der
Verkehrsemissionen unmittelbar  wirksam.
Die Schadstoffemissicnen durch Studenten
auf Hochschuiwegen sind durch den Umstieg
auf den OPNV um circa 25 Prozent zuriick-
gegangen. Beim Treibhausgas CO, ist bei-
spielsweise durch das veranderte Verkehrs-
verhalten rechnerisch eine Minderung des
AusstoBes um rund 170 kg pro Studieren-
dem und Jahr eingetreten. Bezogen auf die
Gesamtanzahl der Jung-Akademiker lagen
die externen Kosten der Schadstoffemissio-
nern 1999 rund 1 Mio DM unter den Kosten
von 1991 [4].

in Folge des Semsstertickets ist auch der
Verkehrsl&rm zurlickgegangen. Dieser Effekt
ist insgesamt kaum sinnvol! zu quantifizieren.
Im unmittelbaren Hochschulumfeld jedoch
wird der Rdckgang des Verkehrslarms vor al-
iem von den Bewohnern der angrenzenden
Quartiere positiv wahrgenommen.

Sicherheit

Der Umstieg auf den OPNV bringt den Stu-
dierenden einen individuellen Sicherheifsge-
winn im Verkebhr. Durch die Verringerung der
Fahrieistung im MIV sind im hochschulbezo-
genen Verkehr der Studenten Unfallhdufig-
keit und Unfallkosten rechnerisch um rund
ein Viertel zurickgegangen. Auch die Allge-
meinheit profitiert von diesem Umstieg: Die
theoretischen Unfallfolgekosten sind infolge
des Semestertickets um 1,8 Mio DM — bezo-
gen auf die heutigen Studentenzahlen — ge-
sunken.

Da Studenten dberdurchschnittlich haufig in
den Abendstunden Busse und Bahnen nut-
zen, tragen sie zu einer Verbesserung der
soziaien Sicherheit und zur Vermeidung von
Vandalismus im OPNV bei. Hiervon profitie-
ren die OPNV-Nutzer ebenso wie die Ver-
kehrsunternehmen.

Mobilitatskosten

Mit der Einfihrung des Semestertickeis ha-
ben sich die Ausgabenstrukturen der Studie-
renden fir Mobilitat deutlich veréndert: Muss-
ten diese zuvor nur die Kosten fiir die
tatsdchiich verwendeten Verkehrsmittel in
das private Budget einplanen, so sind nun
die Kosten ftir das Semesterticket von allen
obligatorisch zu entrichten. Fiir die bisheri-
gen OPNV-Nutzer sowie fir jene MiV-Nutzer,
die ihr Geféhrt haufiger stehen lassen, be-
deutet dies in der Regel deutliche Verginsti-
gungen, wahrend die bisherigen FuBgénger
und Fahrradfahrer Mehrkosten zu tragen ha-
ben. Insgesami sind die durchschniitlichen
Ausgaben aller Studenien fir Mobilitat dabei

entgegen dem ailgemeinen Trend konstant
geblieben. Bei den Durchschnittswerten
macht sich insbescondere der Rickgang des
Pkw-Besitzes kostenmindernd bemerkbar.
Die Einnahmesituation der Aufgabentriger
und Verkehrsunternehmen konnte wegen
fehlender Vorher-Daten nicht bilanziert wer-
den.

Aktions- und Lebensraum der Studenten

Das Semesterticket hat die Mobilitidtschan-
cen der Studierenden wesentlich verbessert:
sie verflgen mit der Einschreibung an der
Hochschule  automatisch  Ober  einen
Fahrausweis, der sie jederzeit zu allen Zielen
innerhalb des RMV-Verbundraumes bringt.
Dies ermoglicht den Studierenden eine
grofiere rdumiiche Ausdehnung ihrer Akti-
vitdten. Bei der Wahl eines Nebenjobs, bei
Freizeitaktivititen und beim Einkauf sind sie
flexibler.

Die gewonnene Freizigigkeit hat neben der
individuellen auch eine wirtschaftliche Kom-
ponente, da Arbeits- und Kaufkraft an sie ge-
knlpft sind. Hiervon profitieren beispielswei-
se die Unternehmen der Regicn, die qualifi-
zierte Aushilfskrafte bendtigen. ihnen stehen
an den Darmstddier Hochschulen rund
180C0 raumlich flexiblere Studenten zur Ver-
fugung, die sich ihr Studium ganz oder teil-
weise mit Jobs finanzieren.

Die durchschnittliche monatliche Kaufkraft
von Studierenden betrug 1997 nach Erhe-
bungen des Deutschen Studentenwerks [3]
713 DM im Bereich des taglichen Bedarfs
und 253 DM im Bereich Freizeit. Mit der ge-
wonnenen rdumlichen Flexibilitdt kann auch
dieses Potenzial neu in der Region verteilt
werden. Ergibt sich im Freizeitbereich durch
einen Austausch zwischen den Zentren der
Region noch eine ausgeglichene Bilanz, so
ist bei der wohnortgebundenen Kaufkraft
(zum Beispiel fir Lebensmiitel) eine Um-
verteilung im Zusammenhang mit der Regio-
nalwanderung der Studierenden anzuneh-
men.

Wie bereits ausgeflhrt, gibt das Semester-
ticket den Studenten die Méglichkeit, kosten-
ginstigen Wohnraum im Umland der Hoch-
schulstadt zu beziehen. Das Semesterticket
spielt hier die Rolle eines wohnungspoliti-
schen Regulativs: Es tragt dazu bei, fehlen-
den hochschulnahen Wohnraum durch zu-
sétzliche Mobilitdt zu ersetzen. Dabei werden
offensichtlich nur die Spitzen der Missstinde
abgefangen, da negative Wohnungsmarktef-
fekte wie etwa Leerstande nicht zu beobach-
ten sind und das Mietpreisniveau auch nach
EinfOhrung des Tickets weiter gestiegen ist.

Folge des Wegzugs vieler Studenten ist letzt-
lich auch eine Umverteilung der kommunalen
Steuereinnahmen vom Hochschulort weg ins
Umland. Angesichts einer GréBenordnung
van 1000 DM Steuereinnahmen pro Jahr und
Erstwohnsitz ist dieser Effekt aus Sicht der
Kommunen nicht zu vernachidssigen.
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Studienatiraktiviiat

Das Semesterticket als innovatives Tarifmo-
dell tragt in der &ffenilichen Meinung zu ei-
nem positiven tmage der Region bei. Bei der
Entscheidung der Studierenden fir einen be-
stimmten Studienort spielt es jedoch nur eine
fiankierande Rolie: hier dominieren Kriterien
wie Studienangebot und Heimatnahe.

Durch das Semesterticket wird die Einschrei-
bung an einer Hochschule zum Beispiet fir
Berufstatige interessant, die zwar nicht stu-
dieren, aber kostengiinstig an einen OPNV-
Fahrausweis gelangen wollen. Aus den vor-
fiegenden Daten l&sst sich das Ausmaf sol-
cher Scheinimmairikulationen nicht erken-
nen. Allerdings verursacht jede Scheinimma-
trikulation erhebliche Einnahmeausfalle fur
den Verkehrsverbund, da der Preis des Se-
mestertickets deutlich unter dem eines re-
gularen Fahrausweises liegt. Hier besteht
Handlungsbedarf, um Scheinimmatrikutatio-
nen wirksam verhindern zu kénnen.

Systembedingte Wirkungen

Als systembedingt werden jene Wirkungen
bezeichnet, die mit den besonderen Struktu-
ren und Merkmaien des Tarifs Semesterticket
zusammenhangen. So treten innerhalb des
RMV Studenten als Schwarzfahrer nicht
mehr auf. Ais problematisch ist die Fai-
schungssicherheit und Kontrollierbarkeit des
Semestertickets anzusehen: Die Studienaus-
weise, welche als Fahrausweise gelten, un-
terscheiden sich von Hochschule zu Hoch-
schuig, was die Kontrolidienste der Verbung-
verkehrsunternehmen vielfach vor Probleme
stelit. Ferner sind die Ausweise zum Teil
leicht zu falschen.

Mit dem Semesterticket hat der Rhein-Main-
Verkehrsverbund auf einfache Weise allein in
Darmstadt rund 22 000 Studierende als Kun-
den gewonnen und fiir die Dauer ihres Studi-
ums gebunden. Dies ist umso bedeutsamer,
als die Studenten aufgrund ifhrer Bildung und
zukOnftigen sozialen Stellung potenzielle
Entscheidungstrdger und Meinungsmultipli-
katoren sind. Werden sie wahrend ihrer Stu-
dienzeit zufriedene Nuizer des OPNV, so be-
stehen gute Chancen, dass sie auch im spa-
teren Berufsleben eine positive Einstellung
zum OPNV beibehalten und diese auch nach
auBen vermittein.

Ginstig fiir die Kundenkommunikation wirkt
sich beim Semesterticket aus, dass alle Stu-
denten konzentriert dber die Hochschule —
also beispielsweise {ber die Hochschuiver-
waltung oder die Studenienvertretungen —
angesprochen werden kdnnen. Zielgruppen-
orientierte Angebotsinformaticnen kénnen so
leicht und effektiv vermittelt werden,

Ebenfalls eine Vereinfachung stellt der Ver-
tricbsweg beim Semesterticket dar: Die
Beitrdge der Studierenden werden dem RMV
in mehreren Raten Uberwiesen und die Stu-
dienausweise gelten als Fahrausweis. Vergli-
chen mit herkdmmiichen Tarifen ist der Auf-
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wand fir die Verginnahmung der Gelder und
die Ausgabe der Fahrausweise geringer.

Das System des Semestertickels bedingt,
dass alle Studenten fiir den OPNV bezahlen
missen — auch jene, die den OPNV nicht
nuizen kdnnen oder wollen. Dieses Solidar-
modell ist auf Dauer nur tragfahig, wenn die
finanzielle Belastung der Nichinutzer zums-
bar gering gehalten werden kann.

Bewertung der Wirkungen des
Semestertickets in Darmstadt

Von den Wirkungen des Semestertickets
sind verschiedene Institutionen und Gruppen
in unterschiediichen Interessen betroffen.
Entsprechend unterscheidet sich auch die
Bewertung des Semestertfickets. Als wich-
tigste betroffene Gruppen und Institutionen
wurden die Studierenden, die Hochschulen,
die Verkehrsunternehmen und Aufgabentra-
ger im OPNV sowie die Allgemeinheit unter-
sucht.

Aus der Analyse der Wirkungen ergibt sich,
dass die Siudenten am nachhaltigsten vom
Semesterticket profitieren. Ihre Mobilitats-
méglichkeiten werden durch das Ticket deut-
lich verbessert. Hiervon ist nicht allein die
Verkehrsmitteiwahl im Alltag betroffen, son-
dern auch die gesamte Lebensgestaltung
urd die damit zusammenhangenden Mobi-
litadtsmuster. Dies auBert sich zum Beispiel in
der Veranderung der studentischen Wohnort-
verteitung und in den deutlich verbesserten
Arbeitsplatz-Wahimaéglichkeiten.

Fir den Rhein-Main-Verkehrsverbund und
die Verkehrsunternehmen wird mit den Stu-
denten ein grofles Potenzial an zukiinftigen
OPNV-Kunden erschlossen. Darliber hinaus
wirkt sich vor allem das einfache und effekti-
ve Vertriebssystem des Semestertickets vor-
teilhaft aus. Die vom Semesterticket bewirkte
Nachfragesteigerung konnie dank des gut
ausgebauten OPNV in Darmstadt und des
speziellen Mobilitdtsverhaltens der Studen-
ten ohne aufwandige Angebotsausweitungen
befriedigt werden.

Auch fir die {brigen Betroffenen Uberwiegen
positive Effekte. Zu nennen sind hier insbe-
sondere die Entlastung des Strallennetzes
im Umfeld der Hochschulen, von der die
Hochschulen ebenso profitieren wie die Ali-
gemeinheit: Die Erreichbarkeil der Hoch-
schule verbessert sich, es werden Flachen

" fir hochwertige Nutzungen frei und die Be-

lastungen der Anwohner durch hochschulbe-
zogenen Verkehr im Quartier gehen deutlich
zuriick. Neben der wahrnehmbaren Verringe-
rung der Belastungen durch den MIV ist die
deutliche Reduzierung der externen Kosten
fir Emissionen und Unfélle ein Indikator far
die Verbesserung der Gesamisituation.

Sowchl Vor- als auch Nachteile sind aus
Sicht der Stadt Darmstadt im Wegzug vieler
Studenten ins Umiland zu sehen. Hierdurch

tritt zwar einerseits eine Entspannung des
Wohnungsmarkies ein, andererseiis wan:
dern aber auch Steuereinnahmen und Kauf-
kraft ins Umland ab. Aus regionalem Blick
winkel ist die Bilanz dagegen ausgeglichen
Berlcksichtigt man die Verkehrsentlastung
vor Ort, so sind die Wirkungen des Semes:
tertickets auf die Stadt Parmstadt und ihre
Einwohner in der Summe sehr positiv zu be-
werten.

Zusammenfassend ergibt die gesamiwirt-
schaftiiche Betrachtung des Semestertickets,
dass dieses Tarifmodell aufgrund seiner ver-
kehrlichen, dkologischen und sozialen Effek-
te als positiv und verkehrspalitisch richtungs-
weisend zu bewerten ist.

Wirkungen an
anderen Hochschulorten

Far die Untersuchung der Wirkungen des Se-
mestertickets wurde Darmstadt als Beispiel
gewahlt, da hierfGr verhéltnismaBig umfang-
reiche Daten vorlagen und die strukturelle Si-
tuation typisch flr andere Hochschulorte im
RMV-Gebiet ist. Von Interesse ist aber auch,
ob und inwieweit sich die fir Darmstadi er-
mittelten Wirkungen und Bewertungen auf
andere Hochschulstandorte dbertragen las-
sen.

Grundsatzlich kann davon ausgegangen
werden, dass alle theoretisch moglichen Wir-
kungen — sofern sie aberhaupt aufireten — an
aflen Hochschulorten mit der gleichen Wir-
kungsrichtung auftreten. So ist zum Beispiel
davon auszugehen, dass der OPNV-Anteil
am Modali Split, fir den in Darmstadt ein star-
ker Anstieg ermittelt wurde, auch in einer an-
deren Hochschulstadt infolge des Semester-
tickets ansteigt. Unterschiede zwischen den
Hochschulorten werden sich hingegen im
Ausmaf3 der Wirkungen und damit auch in
der Beweriung einstellen. Beispielhaft sei der
Riickgang des Parksuchverkehrs genannt,
der in einer Stadt mit nur geringen Parkpro-
blemen nicht dhnlich drastisch ausfallen wird
wie in Darmstadt mit seinen erheblichen
Parkraumdefiziten.

Zur Beurteilung der Ubertragbarkeit ist
zundachst zu unterscheiden zwischen ortsun-
abhangigen Wirkungen und orisabhangigen
Wirkungen des Semestertickets (Abb. B}. Bei
den ortsabhangigen Wirkungen ist weiter zu
unterscheiden zwischen Wirkungen, die we-
sentlich von den groBraumlichen Randbedin-
gungen abhdngen (StadtgréBe, Lage im Ge-
samiraurm, regionale Verkehrsanbindung),
und Wirkungen, die vorrangig von der klein-
rdurnlichen Situation bestimmt werden (Lage
der Hochschule in der Stadt, Parkraumange-
bot). Die Unterscheidung zwischen diesen
beiden Abhangigkeiten ist nicht trennscharf,
da bet allen verkehrlichen Wirkungen sowohi
die Kleinrdumlichen als auch die groBraumii-
chen Verhaltnisse eine Rolle spielen; flir eine
Abschatzung der Ubertragbarkeit von Wir-
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Die ortsunabhangigen Wirkungen treten an
allen Hochschulen in gleichern Ausman3 auf,
sie sind mithin Gbertragbar. Zu ihnen zahlen
die Wirkungsbereiche Studienattraktivitat
und systembedingte Wirkungen.

Wirkungen, die vor allem von der groBrdumli-
chen Situation abhdngen, sind zum Beispiel
die Verdnderung des Modal Split und der
Weohnortverteilung sowie deren Foigewirkun-
gen. Hier kdnnen die far Darmstadt ermittel-
ten Ergebnisse auf die strukturraumlich dahn-
lichen Hochschuistadte Gieflen, Mainz und
Wiesbaden gqualitativ ibertragen und - so-
fern Daten vorliegen, aus denen die priméaren
Wirkungen ermittelbar sind — quantitativ ab-
geschatzt werden. Die Ubrigen Stidte unter-
scheiden sich von Darmstadt zum Teil auf-
grund ihrer GréBe (Frankfurt, Friedberg, Gei-
senheim), zum Teil aufgrund ihrer Lage im
Raum (Marburg und Fuida: landlicher Raum),
50 dass Aussagen zum Ausmall der Wirkun-
gen nur bei genauerer Kenntnis der értlichen
Verhéitnisse zu treffen sind.

Schlieflich sind noch jene Wirkungen zu
nennen, die von der kleinrAumiichen Situati-
an abhangen. Dabei handelt es sich bei-
spielsweise um die Veranderungen im
OPNV-Angebot und im ruhenden Verkehr.
Die Ubertragbarkeit dieser Wirkungen ist nur
bei Vorliegen ortshezogener Daien abschatz-
bar, da beispielsweise das vorhandene
Liniennetz, das Parkraumangebot und das
Hochschuiumfeld far die Bewertung eine
wichtige Roile spielen.

Die sehr positive Gesamtbewertung des Se-
mestertickets in Darmstadt kann dement-
sprechend nicht ohne Weiteres aui andere
Hochschuistandorte dbertragen werden. Die
flr Darmstadt festgestellten positiven Effekte
des Tickets kénnen je nach den &rtlichen ver-
kehrlichen und strukturellen Verhalnissen
stérker oder schwécher ausfallen. Negative
Wirkungen, wie sie in Darmstadt generell
nicht zu verzeichnen waren, kénnen in ande-
ren Stadten vor allem im Wirkungsbereich
OPNV- -Angebot auftreten, wenn das beste-
hende OPNV-Angebot der Nachfrage der
Studenten bezliglich Umfang und Liniennetz
nicht geniigt.

3/2001 DER NARVERKEHR

Ausblick

Aufgrund seiner positiven gesamtwirtschaftli-
chen Wirkungen und seiner verkehrspoliti-
schen Signalwirkung sollte das Semester-
ticket im RMV auf jeden Fall beibehalten wer-
den. Zur langfristigen Sicherung des Tickets
und zur Vermeidung von unerwinschten Wir-
kungen erscheint es sinnvoll, verschiedene
MaBnahmen zu ergreifen:

" Vereinheitlichung der Studienausweise im
gesamten Verbundraum zur Verbesse-
rung der Kontrollierbarkeit und Erhéhung
der Falschungssicherheit.

Einrichtung von Kontrolimechanismen zur
Vermeidung von Scheinimmatrikulatio-
nen.

. Prifung von Méglichkeiten zur angemes-
senen Zusatzfinanzierung des Tickets
aus offentlichen Mittein aufgrund der ar-
zielten volkswirtschaftlichen Zrsparnisse.

. Verstarktes zielgruppenorientiertes Mar-
keting zur Bindung der Studierenden als
OPNV-Kunden (ber das Studium hinaus,

. Integration des Tickets in Hochschul-
Gesamtverkehrskonzepte zur Ausnutzung
von Synergien zwischen den Verkehrsmit-
tein.

... Gegebenenfalls stirkere Differenzierung

der Tarifmodalititen, um bei weiteren

Preis-steigerungen das Solidarprinzip

nicht zu gefahrden.

Zusammenfassung

Das Semesterticket hat in Darmstadt eine
nachhaltige und sehr weitgehende Anderung
des Verkehrsverhaltens der Studenten be-
wirkt. Uber ein Viertel aller Studenten ist auf
den OPNV umgestiegen — zum groBen Teil
vorn MIV, zu einem kleineren Teil auch von
Fu und Fahrrad. Die mit dem Semester-
ticket neu gewonnene Mohilitdt haben viele
Studenten zudem genutzt, um kostenglnsti-
gen Wohnrdum im Umfand von Darmstadt zu
beziehen.

Am starksten profitieren die Studenten vom
Semesterticket, da es bequem und kosten-
ginstig ihre Mobilititschancen verbessert.
Der Riickgang des Auto-Verkehrs im Umfeld
der Hachschulen ist ein Gewinn fiir die Anlie-

ger und die Hochschulen selbst. Die deutli-
che Senkung der Schadstoff- und Larmemis-
sionen im studentischen Verkehr stellt einen
wichtigen Beitrag zur Schonung der natiirli-
chen Ressourcen dar. Der Hochschulstand-
ort Darmstadt profitiert von der Verkehrsent-
lastung und von der Entspannung des Wof-
nungsmarkies.

Rhein-Main-Verkehrsverbund und Verkehrs-
unternehmen gewinnen durch das Semes-
terticket einen strategisch wichtigen Kunden-
kreis. Bestehende Missbrauchsmaglichkeiten
des Tickets sind allerdings noch einzudim-
men. Das Tarifmodell Semesterticket verkor-
pert einen richtungsweisenden verkehrspoli-
tischen Erfolg, den es langtristig zu sichern
und weiterzuentwickeln gilt.
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