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Beeinflussung der Zeitwahl
von Nutzern des OPNV

Ansatze zum Ausgleich tageszeitlicher Nachfrage-Schwankungen

Die tageszeitliche Verteilung der Nachfrage
im Offentlichen Personennahverkehr (OPNY)
unterliegt groBen Schwankungen, die noch
starker ausgepragt sind als im Motorisierten
Individualverkehr (MIV}. Abbildung 1 zeigt
den Durchschnitt der Tagesganglinien flr
den OPNV in Deutschland an einem Werk-
tag, ermittelt aus den Daten der Erhebung
MiD (Mobilitt in Dmeutschland) 2008 [1].

Fahrgéste haben beispielsweise in London
oder in Tokye unter extremen Spitzenbelas-
tungen zu leiden. Aus London ist bekannt,
dass zu bestimmten Zeiten wegen Uberfll-
lung mehrere Ziige abgewartst werden
missen, bis ein Einstieg in das Fahrzeug
moglich ist. In Tokyo werden die Fahrgéaste
gelegentlich mit Hilfe von Personal in die
Metro geschoben. Aber auch in Deutsch-
land kommt es regelmaBig zu hohen Aus-
lastungen oder sogar Uberlastungen des
OPNV—Systems

Neben mangelndem Komfort fur die Fahr-
géste in den Spitzenzeiten durch iiberfiillte
Fahrzeuge sind wirtschaftliche Fragestellun-
gen in diesem Zusammenhang von Rele-
vanz. Vonh den Verkehrsunternehmen muss
ein Fahrzeugpark vorgehalten werden, der
auf die Spitzennachfrage ausgelegt ist. Die

Oberwiegende Zeit im Tagesverlauf werden
diese Kapazitdten aber nicht genutzt. Ent-
sprechendes gilt fir den Personalbedarf.
Die Kapazitten in den Talzeiten hingegen,
die aufgrund von Vorgaben (zum Beispiel in
den Nahverkehrsplanen) nicht der geringen
Nachfrage angepasst werden kénnen, wer-
den héufig nicht ausreichend ausgelastet
und erreichen so keinen akzeptablen Kos-
tendeckungsgrad.

Die Anpassung des Angebots an die Nach-
frage war lange Zeit die (ibliche Reaktion auf
Nachfrageschwankungen im Tagesverlauf; in
jangster Zeit gewinnt jedoch die Nachfrage-
beeinflussung durch Verkehrsmanagement-
maBnahmen an Bedeutung. Ein wichtiger
Grund hierflr ist, dass die kapazitative An-
passung des Angebots als zukinftig nicht
mehr finanzierbar angesehen wird. Insbeson-
dere die zeitliche Nachfragebeeinflussung
der OPNV-Nutzer kann einen Beitrag zur L&-
sung der beschriebenen Problematik leisten.
Dieser Ansatz wurde im Rahmen einer vom
Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV} finan-
ziell gefdrderten Dissertation mit dem Titel
Beeinflussung der Zeitwahi von OPNV-Nut-
zern untersucht [2]. In diesem Beitrag sind
die wesentlichen Erkenntnhisse zusammen-
gefasst.
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Problemanalyse und Ziele

Anteile der Fahrizwecke
in den Spitzenzeiten

Ublicherweise treten Spitzenzeiten im OPNV
am Vormittag, am Nachmittag und héufig
auch am Mittag auf. Spitzenzeiten werden
am Vormittag vor allem durch eine zeitliche
Konzentration von Fahrten mit den Fahrtzwe-
cken Ausbildung (vor allem Schilerverkehr)
und Beruf, am Nachmittag insbesondere
durch Fahrten mit den Fahrtzwecken Beruf
und Freizeit und am Mittag hauptsédchlich
durch Fahrten mit dem Fahrtzweck Ausbil-
dung verursacht.

Nach MiD 2008 sind 40,3 Prozent der Wege
im OPNV in den Spitzenstunden dem Fahrt-
zweck Ausbildung zuzuordnen. Die Anteile
fiur diesen Fahrtzweck im Tagesverlauf sind
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in Abbildung 3 dargestellt. Am Vormittag zwi-
schen 6:00 und 8:00 Uhr sowie am Mitiag
zwischen 12:00 und 14:00 Uhr werden die
meisten Ausbildungsfahrten durchgefiihrt. In
den vergangenen Jahren stieg der Anteil der
Ausbildungsfahrten am Nachmittag durch
eine héhere Anzahl der Wochenstunden far
einen Teil der Schiler an {,G8" in Gymna-
sien, Verbreitung von Ganztagsschulen),
damit ist ein Rickgang der Nachfrage am
Mittag verbunden.

Fahrten mit dem Zweck Beruf sind ebenfalls
von groBer Bedeutung fiir die Spitzenzeit-
problematik, da die Verkehrsstdrken im Be-
rufsverkehr relativ hoch sind, die Berufsver-
kehrsstréme starke rdumiiche und zeitliche
Konzentrationen aufweisen und der Berufs-
verkehr ein hohes Maf3 an Regelmaligkeit
aufweist [3]. Nach MiD 2008 werden 22,8
Prozent der Wege im OPNV in den Spitzen-
stunden mit dem Fahrtzweck Beruf durchge-
fahrt.

Abbildung 4 zeigt die Anteile dieses Fahrt-
zwecks im Tagesverlauf. Am Vormittag zwi-
schen 6:00 und 9:00 Uhr und am Nachmittag
zwischen 15:00 und 18:00 Uhr tritt nach MiD
2008 die gréfite Nachfrage auf, wobei sich
die Nachfrage am Vormittag auf einen kleine-
ren Zeitraum konzentriert, weil die Streuung
des Arbeitszeitbeginns geringer ist als die
Streuung des Arbeitszeitendes.

SchlieBlich wird auch durch Fahrten mit dem
Zweck Freizeit (14,1 Prozent der Wege in
den Spitzenstunden) ein splrbarer Beitrag
zur Nachfrage im OPNV lblicherweise im
Zeitraum von 14:00 bis 18:00 Uhr geleistet.

Zeitflexibilitéten nach Fahrtzwecken
in den Spitzenzeiten

Fir die Beeinflussung der Zeitwahl ist das
Vorhandensein von Zeitflexibilitdt unter den
OPNV-Nutzern von groBer Bedeutung Nur
Fahrten zeitflexibler OPNV-Nutzer in den
Spitzenzeiten sind ohne grundiegende Ein-
griffe in zeitliche Strukturen zeitlich verlager-
bar. In der Literatur wird ein OPNV-Nutzer als
zeitflexibe! bezeichnet, wenn es ihm méglich
ist, den Abfahrtszeitpunkt einer Fahrt um
mehr als 30 Minuten nach vorne oder nach
hinten verschieben zu kénnen [4, 5].

Qualitative Einschitzung Tabelle 1
der Zeitflexibilitét, differenziert

nach den wichtigsten Fahrtzwecken
(+: hoher, o: mittlerer, —: geringer
Anteil zeitflexibler Fahrten).

- Fahrizweck Zeitflexibifitit in
Ausbildung -

Berut

Freizeit
private Erledigungen
Einkauf
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Abb. 2: Frankfurt Main Hauptbahnhof (tief} in der Spitzenzeif am Vormittag.

Flur dieses Forschungsprojekt wurde eine
qualitative Einschatzung der Zeitfiexibilitaten
fir die verschiedenen Fahrtzwecke vorge-
nommen (Tabelle 1). Die Einschétzungen
hasieren auf Erkenntnissen, die im Rahmen
giner Literaturrecherche und durch die Aus-
wertung stafistischer Daten ermittelt wurden.

Fahrten mit dem Zweck Ausbildung sind
Oberwiegend zeitlich an Unterrichtszeiten
oder Vorlesungszeiten gebunden. Nur ein ge-
ringer Anteil der Fahrten ist zeitflexibel.

Die Zeitfiexibilitat fir den Fahrtzweck Beruf
kann durch Arbeitszeitregelungen (feste Ar-
beitszeiten) eingeschrénkt sein. In Deutsch-

land galten im Jahr 2004 fir 48,1 Prozent der |

weiblichen und fUr 43,0 Prozent der ménn-
lichen Arbeitnehmer feste Arbeitszeiten und
damit fur jeweils 51,9 beziehungsweise 57,0
Prozent flexible Arbeitszeiten [6].

Die Fahrtzeitpunkte fOr die Fahrtzwecke
Freizeit und private Erledigungen sind nur
in wenigen Féllen, zum Beispiel durch Termi-
ne oder Offnungszeiten, fixiert. Es liegt daher
in der Regel eine hohe Zeitflexibilitht vor.
Eine Fahrt mit dem Zweck Einkauf ist grund-
sétzlich innerhalb der Ladendfinungszei-
ten, deren Beginn und Ende in der Regel
zeitlich nicht mit den Spitzenzeiten zusam-
menfallen, frei wahlbar, Natiirlich kdénnen
trotzdem Bindungen durch Aktivitatenketten
auftreten.
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Abb. 3: Anteile der OPNV-Fahrten mit demn Fahrizweck
Ausbildung im Tagesverlauf [1].
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Einflussfaktoren fiir die Zeitwahi
von OPNV-Nutzern

Die wesentlichen Einflussfaktoren fir die
hohe Nachfrage in den Spitzenzeiten lassen
sich nach nicht-verkehrlichen und verkehr-
lichen Einflussfaktoren unterscheiden (Ta-
beile 2). Auf der Seite der nicht-verkehrli-
chen Einflisse kbnnen zum einen aus Sicht
der OPNV-Nutzer fremdbestimmte zeitliche
Restriktionen durch Arbeitszeiten, Ausbil-
dungszeiten oder Offnungszeiten bestehen,
zum anderen kénnen selbstbestimmte zeltll-
che Restriktionen, beispielsweise durch
Haushaltsabsprachen, das private Aktivita-
tenprogramm oder auch durch Gewohnhei-
ten vorliegen. Verkehrliche Einflussfaktoren
sind vor allem dem Tarifsystem, der Bedie-
nungsqualitét, der Befdrderungsqualitat und
der Kernmunikation mit dem Fahrgast zuzu-
ordnen.

Ziele fiir die Beeinflussung
der Zeitwahl von QPNV-Nutzern

Abbildung 5 zeigt das Zielsystem fiir die Be-
einflussung der Zeitwahi ven OPNV-Nutzern.

Oberziel fir die Beeinflussung der Zeitwahl
im OPNV ist die zeitliche Verlagerung von
Fahrten aus den Spitzenzeiten in die Talzei-
ten, also ein ,Abflachen der Spitzen" und ein
LAuffillen der Taler”. Entsprechend den er-
mittelten Einflussfakioren kann zur Errei-
chung dieses Oberziels grundséatzlich beige-
tragen werden durch einen

Abbau zeitlicher Restriktionen von OPNV-
Nutzern in den Spitzenzeiten und durch
gine

Steigerung der Attraktivitat des OPNV-An-
gebots in Tatzeiten.

Zeitgebundene Fahrgéste sind vor allem
durch einen Abbau zeitlicher Restriktionen in
den Spitzenzeiten, zeitflexible Fahrgaste
durch die Steigerung der Altraktivitit des
OPNV-Angebots in Talzeiten in ihrer Zeitwahl
besinflussbar.

MaBnahmen und Empfehlungen

Ermittlung der Mafinahmen

Zur Ermittlung der MaBnahmen wurde die
folgende Vorgehensweise gewahl;

— Ableitung von MaBnahmen aus den Ein-
flussfaktoren und den Zielen,

- schriftiche Befragung von Verkehrsver-
hinden in Deutschland,

— internationale Literaturrecherche,
- internationale Internetrecherche.

Die MaRnahmen lassen sich nach organisa-
torischen, finanziellen, betrieblichen und in-
formatorischen MaBnahmen unterscheiden
(Tabelie 3).
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Abb. 4: Anteile der OPNV-Fahrten mit dem Fahrtzweck
Beruf im Tagesveriauf [1].

Sonstige
N @ Beuf

Illllllnn_.__,
R '»b{"'{*’x""ﬁ’%”,\;\'r"fﬂ,ﬁ?,ﬁg

|
oY :
SN AR \”&U{\x“"\"“ﬁ"v

Wesentliche Einflussfaktoren fiir die Zeitwah! im OPNV.

Einflussfakioren

Tabelle 2
Ehﬂﬁﬁsfaktsren
fikr die Zatiwahi
im OPNY
Arbeitszeiten
Unterrichtszeiten an Schulen
Vorlesungszeiten an
Ausbildungszeiten Universitaten/Hochschulen
E;?tll':;c!l’beestlmmte Unterrichtszeiten an sonsti-
Restriktionan gen Bildungseinrichtungen
Nicht-Verkehrliche Ladendffnungszeiten
Einflussfaktoren . i :
(")ﬁnungszeiten Behdrdendffnungszeiten
Offnungszeiten von Freizeit-
sinrichtungen
] Termine durch Haushaltsabsprachen
Selbsthestimmte
zeitliche Termine des privaten Aktivitdtenprogramms
Restriktionen
! Gewohnheiten
‘ Finanzielle Tarifsystem

Betriebliche
Verkehrliche Einflussfaktoren

Einflussfaktoren

Fahrtenhéufigkeit

Bedienungsqualitat Zeitliche Angebatskoordinie-

rung (Anschlusssichsrung)

Schnelligkeit
Piinktlichkeit

Beférderungsqualitét Fahrzeugauslastung

Zusatz-Serviceangebot

Sicherheitsempfinden

. Informatorische
i Ewflusstaktoren

Fahrgastinformationen

Offentlichkeitsarbeit

Werbung
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Wihrend organisatorische MaBnahmen der
Beeinflussung ven nicht-verkehrlichen Ein-
flussfaktoren dienen und der Umsetzungs-
prozess allenfalls von den OPNV-Akteuren
unterstinzt werden kann, zielen finanzielle,
betriebliche und informatorische MafBnah-
men auf die Beeinflussung verkehrlicher Ein-
flussfaktoren, die im Einflussbereich der
OPNV-Akteure liegen und daher von diesen
auch selbst umgesetzt werden kdénnen.

Bewertung der MaBnahmen

Vorgehensweise

Zur Bewertung der MaBnahmen erfolgte
zum einen ein Rangordnungsverfahren auf
Grundlage einer schriftlichen Expertenbefra-
gung far alle 25 MaBnahmen sowie zum an-
deren eine verbal-argumentative Bewertung
far 11 auf Grundlage der Rangordnung aus-
gewdhlte MaBnahmen.

In der schriftlichen Expertenbefragung scll-
ten die 25 MaBnahmen nach den finf Krite-
rien Wirksamkeit, Akzeptierbarkeit, organisa-
torische Umsetzbarkeit, finanzielle Umsetz-
barkeit und technische Umsetzbarkeit mit Hil-
fe einer finfstufigen Ordinalskala (1 bis 5)
bewertet werden. Zuséatzlich wurden die Ex-
perten um zusammenfassende Empfehlun-
gen von MaBnahmen und um die Beantwor-
tung von ergé&nzenden Fragen gebeten. 65
voh 154 ausgewéhlten Experten aus Wissen-
schaft und Praxis (42 Prozent Ricklaufquo-
te) haben an der Befragung teilgenommen.

Flr eine differenziertere Untersuchung aus-
gewahlter MaBnahmen wurden diese an-
hand von 13 Indikatoren, die aus den bereits
genannten flnf Kriterien abgeleitet wurden,
verbal-argumentativ hewertet.

Ubersicht

Die Analyse der MaBnahmen hat ergeben,
dass die im Folgenden aufgezahlien Mal3-
nahmen besonders empfehlenswert sind.

Organisatorische Maf3nahmen:

- Verschiebung/Staffelung von Unterrichts-
zeiten an Schulen,

- Verschiebung/Staffelung von Arbeitszeiten,

- Flexibilisierung von Arbeitszeiten.

Finanzielie MaBnahmen:

— Preisreduzierte Zeitkarten mit Beschrin-
kung der zeitlichen Gdltigkeit auf Talzeiten,

— Ubertragbarkeit von Zeitkarten in den Tal-
Zeiten,

— Preisdifferenzierungen zwischen Spitzen-
und Talzeiten fir Einzelfahrten (mit eTi-
cket),

— kostenlose Mitnahme von Personen in
den Talzeiten,

- preisreduzierte Job-Tickets mit Beschran-
kung der zeitlichen Giltigkeit auf Talzei-
ten.
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Oberziel: Unterzlel;
Vetlagarung von Abbau
Fahrteg: e (g)F'NV zeiticher Restriktionen Abb. 5: Zielsystem
aus dan In den Spitzenzeten fiir die Beeinfius-
Spitzenzetan sung der Zeitwahl
indie Talzeitan Unterziel: von OPNV-Nutzern.
Steigerung der Attraktivitat des
OPRNV-Angebots in Talzetten
zeftgebunden zeiitiexibet l
Zusammensteilung der ermittelten MaBnahmen. Tabelle 3

MaBnahmen zur -
Beeinflussung

der Zeitwablvon

6PNV—ﬁm;m-n

Nicht-verkehriiche
MaBnahmen

Organisatorische MaBnahmen

Flexibilisierung fremdbestimmter
zeitlicher Restriktionen

Arbeitszeiten

Verschiebung oder Staffelung
fremdbestimmter zeitlicher
Restriktionen

Arbeitszeiten

Unterrichtszeiten an Schulen

Vorlesungszeiten an Universitdten/
Hochschulen

Ladendffnungszeiten

Behdrdendffnungszeiten

Offnungszeiten von Freizeiteinrichtungen

Verkehrliche
MaBnahmen

Finanzielle MaBnahmen

Preisdiffergnzierungen zwischen
Spitzenzeiten und Talzeiten

chne eTicket
Einzslfahrten -
mit eTicket

Park+Ride (P + R) und Bike+Ride (B + R)

Einflihrung (zusétzlicher)
preisreduzierter Fahrscheine
mit Beschrankung der zeitlichen
Glltigkeit auf Talzeiten

Zeitkarten

Job-Tickets

Schaffung von Zusatznutzen
flr Fahrten in Talzeiten

Kostenlose Mitnahme von Personen

Ubertragbarkeit von Zeitkarten

Bonusregelungen, z. B. Rickerstattungen,
Gutschriften oder Pramien (mit eTicket)

Betriebliche MaBnahmen

Verbesserung der Bedienungs-
qualitat in Talzeiten

Erhéhung der Fahrtenhaufigkeit

Verbesserung der zeitlichen Angebots-
koordinierung (Anschlusssicherung)

Verbesserung der Beférde-
rungsqualitét in Talzeiten

Verkilrzung der Fahrizeit

Verbesserung der Pinktlichkeit

Sitzplatzreservierung fiir Berufspendler

Zusatz-Serviceangebote in Fahrzeugen
und an den Haltestellen

Verbesserung des Sicherheitsempfindens

Informatorische MaBnahmen

Fahrgastinformationen

Offentlichkeitsarbeit
Werbung '
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Betriebliche MalBnahmen:

— Verbesserung der zeitlichen Angebots-
koordinierung (Anschlusssicherung),

— Verbesserung der Plnktlichkeit.
Informatorische MaBnahmen:
— Werbung.

Zur spUrbaren Beeinflussung der Zeitwahl
der OPNV-Nutzer reichen EinzelmalRnahmen
in der Regel nicht aus. In Einzelfallen kann es
allerdings mdéglich sein, durch die Umset-
zung nur einer MaBnahme die Spitzenzeiten
splrbar zu entlasten. Dies gilt vor allem fir
die besonders wirksamen MaBnahmen zur
Verschiebung oder Staffelung von Unter-
richtszeiten an Schulen oder von Arbeitszei-
ten.

Grundsétzlich missen die MaBnahmen ent-
sprechend den értlichen Verhéltnissen aus-
gew&hlt und ausgestaltet werden. Eine allge-
meinglltige Lésung gibt es wegen der unter-
schiedlichen Randbedingungen fur jeden
Planungsraum nicht. AuBerdem sollten Maf3-
nahmen im OPNV mglichst in Abstimmung
mit entsprechenden MaBnahmen fiir andere
Verkehrstridger als integriertes Gesamtkon-
zept geplant und umgesetzt werden.

Organisatorische Maf3nahmen

Fremdbestimmte zeitliche Restriktionen sind
wesentliche Einflussfaktoren fOr die Spitzen-
zeitenproblematik. Felglich kénnen MaBnah-
men zur Flexibilisierung, Verschiebung oder
Staffelung zeitlicher Restriktionen einen
wichtigen Beitrag zur Entscharfung der Spit-
zenzeitproblematik leisten. Entsprechende
MaBnahmen werden als organisatorische
MaBnahmen bezeichnet.

Besonders hervorzuheben ist die Verschie-
bung beziehungsweise Staffefung der Unter-
richtszeiten an Schulen. Eine Verschiebung
oder Staffelung kann dazu beitragen, eine
ungiinstige zeitliche Konzentration des Un-
terrichibeginns und des Unterrichtendes so-
wie die zeitliche Uberlagerung von Schiiler-
fahrten mit anderen Fahrtzwecken, vor allem
Berufsfahrten, zu entschérfen. Diese Maf-
nahme zeichnet sich durch eine vergleichs-
weise sehr hohe Wirksamkeit aus, da eine
grof3e Zielgruppe angesprochen wird und die
Unterrichtszeiten verbindlich sind, folglich
auch deren Verschiebung zu befolgen ist.
Allerdings sind die Akzeptanz durch die

ANZEIGE

OPNV-Nutzer aufgrund des Zwangscharak-
ters der MaB3nahme beziehungsweise mégli-
cherweise unerwiinschter Eingriffe in etab-
lisrte zeitliche Strukturen sowie die organisa-
torische Umsetzbarkeit wegen der zahlrei-
chen Beteiligten und eines meist hohen Ko-
ordinierungsbedarfs negativ zu bewerten.

Vor allem in l&ndlich gepriagten Regionen
wurde diese MaBnahme in den letzten Jah-
ren mit grof3em Erfolg umgesetzt [7]. Es hat
sich gezeigt, dass auch eine geringflgige
Verschiebung von Unterrichtszeiten bereits
sehr positive Auswirkungen haben kann.

Weiterhin sind die MaBnahmen Verschie-
bung bzw. Staffelung von Arbeitszeiten und
Flexibifisierung von Arbeitszeiten empfeh-
lenswert.

Die Auswirkungen von Eingriffen in etablierte
zeitliche Strukturen durch organisatorische
MafBnahmen soliten aber immer gewissen-
haft geprift und mit den Betroffenen sorgfal-
tig abgestimmt werden.

Finanziefte MaBnahmen

Die zeitliche Verkehrsverlagerung ist ein ope-
ratives Ziel des Mobility Pricing [8]. Durch un-
terschiedliche Fahrpreise fir Fahrten in Spit-
zenzeiten und Talzeiten kann ein finanzieller
Anreiz fir die Nutzung des OPNV in Talzeiten
geschaffen werden. Diese Vorgehensweise
entspricht marktwirtschaftlichen Prinzipien
und verfolgt hnliche Ziele wie ein zeitlich dif-
ferenzigries Road Pricing System flr den Au-
toverkehr [9]. Finanzielle MaBnahmen eignen
sich — bei entsprechender Ausgestaltung —
auBerdem zur Gewinnung von Neukunden
(in den Talzeiten). Grundsétzlich sollten fi-
nanzielle ,Bestrafungen” in den Spitzenzei-
ten vermieden werden; stattdessen sollten
Lpositive” finanzielle Anreize in Talzeiten ge-
schaffen werden. Eine Differenzierung der
Preise zwischen Talzeiten und Spitzenzeiten
sollte aufgrund der geringen Preiselastizita-
ten im OPNV deutlich ausgeprigt sein.

Durch die Einflhrung preisreduzierter Zeit-
karten mit Beschrdnkung der zeitlichen Gil-
tigkeit auf Talzeiten (zum Beispiel 9-Uhr-
Monatskare des RMV) kann erreicht werden,
dass zeitflexible Fahrgédste in den Spitzen-
zeiten zur Verlagerung von Fahrten in die Tal-
zeiten motiviert werden. Diese MaBnahme
zeichnet sich durch eine vergieichsweise ho-
he Wirksamkeit, eine gute organisatorische

Umsetzbarkeit und auch eine hohe Akzep-
tanz durch die OPNV-Nutzer (cbwohl die
zeitlichen Nutzbarkeit des OPNV beschrénkt
wird) aus. Ebenso ist die finanzielle Umsetz-
barkeit, trotz zu erwartender Kannibalisie-
rungsverluste (Verlust von Fahrgeldeinnah-
men durch den rabatiierten Fahrpreis fir
Fahrgéste, die bereits vor Einfllhrung der
MaBnahme in den Talzeiten gefahren sind)
vor allem aufgrund zusatzlicher Fahrgéste in
den Talzeiten positiv zu beurteilen. Entspre-
chend kénnen auch preisreduzierte Job-
Tickets mit Beschrdnkung der zeitlichen Gul-
tigkeit auf Talzeiten eingeflihrt werden.

Far die MaBnhahme Fahrpreisdifferenzierung
fiir Einzelfahrien zwischen Spitzenzeiten und
Talzeiten (mit eTicket) sprechen ebenfalls
eine hohe Wirksamkeit sowie eine gute orga-
nisatorische Umsetzbarkeit. Auch ist die
finanzielle Umsetzbarkeit, obwoh! ebenfalls
Kannibalisierungsverluste zu erwarten sind,
wegen geringer Kosten flr die Einflhrung
und den Betrieb (falls ein eTicket-System
vorhanden ist) sowie zuséatzlicher Fahrgaste
durch den rabattierten Fahrpreis in den Tal-
zeiten insgesamt positiv zu bewerten. Afler-
dings ist eine eher geringe Akzeptanz durch
die OPNV-Nutzer aufgrund der erhéhten
Komplexitdt des Tarifsystems (auch wenn
das eTicket-System durch die automatische
Fahrpreisermittlung diese Problematik zum
Teil behebt) sowie des Fahrpreisunter-
schieds zwischen den Spitzenzeiten und den
Talzeiten zu erwarten. Eine interessante Al-
fernative zu einer im Tarifsystem angelegten
Fahrpreisdifferenzierung kénnen Bonusrege-
lungen, zum Beispiel Gutschriften flr Fahr-
ten in den Talzeiten, sein.

Weitere empfehlenswerte finanzielle Maf3-
nahmen sind MaBnahmen, welche einen Zu-
satznutzen fiir die Fahrgéste in den Talzeiten
schaffen, und zwar die Ubertragbarkeif von
Zeitkarten in den Talzeiten und die kostenio-
se Mitnahme von Personen in den Talzeiten.

Betriebliche MaBnahmen

Wie weiter oben bereits dargestellt kénnen
verschiedene betriebliche Parameter, die
sich der Bedienungsqualitat und der Beférde-
rungsqualitdt zuordnen lassen, Einfluss auf
die Wahl des Fahrizeitpunkts haben. Diese
Parameter kénnen durch geeignete MaBnah-
men derart ausgestaltet werden, dass ein
Beitrag zur Verschiebung von Fahrten aus
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2. REHIRIES

den Spitzenzeiten in die Talzeiten geleistet
wird. Im Allgemeinen ist bei betrieblichen
Einflussfaktoren aber sher von einer gerin-
gen Relevanz fir die Wahl des Fahrizeit-
punkts auszugehen.

Anschlussbeziehungen mit angemessenen
anschlussbedingten Wartezeiten und die
Einhaltung planmaBiger Anschlisse sind von
grofBer Bedeutung fdr eine hohe Bedienungs-
qualitdt — aufgrund der geringeren Fahrplan-
dichte vor allem in den Talzeiten. Die entspre-
chende MaBnahme Verbesserung der zeil-
lichen Angebotskoordinierung (Anschiuss-
sicherung) ist daher insbesondere unter dem
Aspekt der Akzeptierbarkeit durch die OPNV-
Nutzer sehr positiv zu beurteilen. Allerdings
ist mit der Umsetzung dieser MalB3nahme in
der Regel ein erheblicher organisatorischer,
finanzieller und auch technischer Aufwand
verbunden.

Eine Verbesserung der Pinktlichkeit in
den Talzeiten kann im straBengebundenen
QOPNV (StraBenbahnen und Busse) vor allem
durch die Harmonisierung der Zeitverluste an
Knotenpunkten durch Beschleunigungsman-
nahmen erreicht werden. UnplanméBige
Zeitverluste auf der Strecke und an Haltestel-
len sind in den Talzeiten von untergeordneter
Bedeutung. Diese MaBnahme ist ebenfalls
hinsichtlich der Akzeptierbarkeit durch die
OPNV-Nutzer sehr positiv zu bewerten. Dem
steht aber ein unter Umsténden hoher finan-
zieller Aufwand fir die Umsetzung der Be-
schleunigungsmaBnahmen gegendber.

Informatorische MafSnahmen

Maximale Wirksamkeil erlangen MaBnah-
men oft erst dann, wenn die ihnen zugrunde
liegenden Ziglsetzungen von den Verkehrs-
teilnehmern verstanden und akzeptiert wer-
den, und wenn dies zu einem angemesse-
nen Verhaiten fiihrt [10], Flr Peters besteht
ein wichtiges Werbeziel der Betriebe des
OPNV In der zeitlichen Verschiebung der
Nachfrage [11].

Folglich kann Werbung (als unterstitzende
MabBnahme) einen wichtigen Beitrag zur Be-
einflussung der Zeitwahl leisten. Diese Maf3-
nahme ist bezlglich der organisatorischen
Umsetzbarkeit vor allem gut zu bewerten, da
bei den Akteuren grundséizlich eine hohe
Bereitschaft zur Umsetzung entsprechender
MaBnahmen vorliegt. Hingegen ist eine im
Vergleich zu den anderen genannten Maf3-
nahmen eher geringe Wirksamkeit zu erwar-
ten.

Fazit und weiterer
Forschungsbedarf

Im Rahmen dieses Forschungsprojekis wur-
den Grundlagen fir das Themenfeld Beegin-
flussung der Zeitwah! von OPNV-Nuizern er-
arbeitet. Das Spektrum méglicher MaBnah-
men wurde dargestellt, und es wurden Ein-
schitzungen der Wirksamkeit, der Akzeptier-
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Abb. 6: Einschétzung des
Verlagerungspotenzials im Rahmen
der Expertenbefragung.

barkeit durch die OPNV-Nutzer sowie der or-
ganisaterischen, finanziellen und technischen
Umsetzbarkeit vorgenommen. AuBerdem
wurden allgemeine und maBnahmenspezifi-
sche Handlungsempfehlungen formuliert.

Nach Einschétzung der befragten Experten
kann durch MaBnahmen zur Beeinflussung
der Zeitwahi von OPNV-Nutzern die Nachfra-
ge in den Spitzenzeiten in der GréBenord-
nung von fiinf bis zehn Prozent auf die Talzei-
ten verlagert werden (Abb. 6).

Durch entsprechende Verlagerungen kénnen
entweder Komfortverbesserungen fir die
Fahrgaste realisiert werden, oder es lasst
sich die Wirtschaftlichkeit des OPNV durch
Angebotsreduzierungen  beziehungsweise
den Verzicht auf Angebotserweiterungen in
den Spitzenzeiten trotz insgesamt steigender
Fahrgastzahlen verbessern. Das Einsparpo-
tenzial kann allerdings nicht pauschal ange-
geben werden, sondern ist jeweils fir die
konkreten Planungen zu ermitteln.

Weiterer Forschungsbedarf besteht zum Bei-
spiel bezlglich der

- verkehrlichen Wirkungen und der

- finanziellen Wirkungen der Mafnahmen
sowie der

- Wechselwirkungen bei einer Beeinflus-
sung der Zeitwahl im OPNV undim MIV.

Die verkehrlfichen Wirkungen wurden in
diesem Forschungsprojekt qualitativ abge-
schétzt, basierend auf einer Expertenbefra-
gung und einer verbal-argumentativen Be-
wertung. Grundsétzlich ist aber eine Quanti-
fizierung der verkehrlichen Wirkungen der
MaBnahmen in Hinblick auf eine konkrete
Umsetzung winschenswert oder sogar erfor-
derlich. Grundlagen hierfiir hat beispielswei-
se Hecht In seiner Dissertation Modellierung
des Zeitwahlverhaltens im Personenverkehr
erarbeitet [12].

Wenn die verkehrlichen Wirkungen genauer
bekannt sind, kdnnen auch die finanzieflen
Wirkungen besser abgeschétzt werden. Die
Auswirkungen der MaBnahmen auf die Fahr-
geldeinnahmen und die betrieblichen Auf-

wendungen (zum Beispiel mogliche Einspa-
rungen an Kapazitat) sind hier die zentralen
Aspekte. Sollen MaBnahmen zur Beeinflus-
sung der Zeitwahl einen Beitrag zur Verbes-
serung der Wirtschaftlichkeit leisten, ist si-
cherzustellen, dass der Nutzen dieser MaB-
nahmen die Kosten beziehungsweise die re-
duzierten Fahrgeldeinnahmen Gbertrifit.

Sollen MaBnahmen zur Beeinflussung der
Zeitwahl im OPNV und im MIV umgesetzt
werden, sind die Wechselwirkungen zu be-
achten. Bei einer gemeinsamen Umsetzung
sind erwiinschie, aber auch unerwiinschte
modale Verlagerungen zu erwarten. So kann
die Einflihrung einer zeitlich gestaffelten
StraBenbenutzungsgebiihr zu einer Verlage-
rung von Fahrten auf den OPNV in den Spit-
zenzeiten flhren, was einem Abflachen der
Spitzen im OPNV entgegenwirken wiirde.
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