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Dieselfahrverbote Iin
GrofBstadten: Hilft ein
kostenloser OPNV?

Rahmenbedingungen, Abh&ngigkeiten und die Perspektive der Menschen im Stadtverkehr

Prof. Dr. Andreas Kramer, Bonn; Dr. Robert Bongaerts, Saarbricken; Jan-Wolf Baake, Diisseldorf

m Frithjahr 2018 wurden zwei Themen
rund um das Thema Stickoxid-Belas-
tung heftig diskutiert: Kostenloser
OPNV und Diesel-Fahrverbote. Erstere
Diskussion wurde bald beendet, wahrend
sich letztere als ,Dauerbrenner” entpuppte.

Was lange nicht fiir méglich gehalten wur-
de, ist nun Realitdt geworden. Mit Ham-
burg hat eine deutsche Grofstadt Kon-
sequenzen aus der Stickoxid-Problematik
gezogen und die ersten Dieselfahrverbote
in Deutschland zum 31. Mai 2018 einge-
fihrt, wenn auch nur fiir zwei Strecken
und mit starken Zweifeln an einer effek-
tiven Verbesserung der Luftqualitat [1].
In Stuttgart und Frankfurt mit Fahrverbo-
ten ab Januar und Februar 2019 sind die
Einschrankungen ungleich groper, da je-
weils das gesamte Stadtgebiet betroffen
ist. Auch die Ausweitung auf Diesel der
Abgasnorm Euro 5 ist grundsatzlich be-
schlossen.

Im Mai hatte die EU-Kommission eine
Klage gegen Deutschland vor dem eu-
ropdischen Gerichtshof im Rahmen des
schon 2015 gestarteten Vertragsverlet-
zungsverfahren beziiglich der EU-Luft-
qualitatsrichtlinie eingeleitet. Ein letzter
Versuch, diese Klage abzuwehren, war
der MaBnahmenvorschlag der alten Bun-
desregierung im Februar 2018, aus dem
vor allem der Vorschlag eines zeitlich be-
fristeten kostenlosen OPNV-Angebots in
den betroffenen Gropstadten in der Of-
fentlichkeit breit diskutiert wurde.

Im vorliegenden Beitrag sollen die Hin-
tergriinde und Abhangigkeiten zu den
Themenbereichen ,Dieselfahrverbot” und
Jkostenloser OPNV“ kurz anhand folgender
Kernfragen beleuchtet werden:
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B Wie stark sind die Verbraucher auf den
Stadtverkehr angewiesen (Relevanz des
Stadtverkehrs unabhingig vom Ver-
kehrsmittel)? Welche Verkehrsmittel
werden dabei genutzt?

B Wie werden die Verkehrsproblematik
und die Luftqualitat in der Stadt durch
die Verbraucher wahrgenommen?

B Wie werden unterschiedliche Mafnah-
men zur Verbesserung der Luftqualitat
durch die mobile Bevolkerung in Stad-
ten beurteilt?

B Welche Abhangigkeiten bestehen aus
Sicht der Verbraucher zwischen den
Themenbereichen ,Dieselfahrverbot”
und ,Kostenloser OPNV*?

Dieselfahrverbote

Der Strapenverkehr (insbesondere mit
Diesel-Verbrennungsmotoren) gilt als die
Hauptquelle von Stickoxiden [2]. Die dauer-
hafte Uberschreitung der Grenzwerte in einer
Vielzahl von Gropstadten fiihrte zum einen
zur Eroffnung eines Vertragsverletzungsver-
fahrens der EU-Kommission gegen die Bun-
desrepublik Deutschland, zum anderen aber
auch zu Klagen gegen die betroffenen Stadte
durch die Deutsche Umwelthilfe.

Die im Februar 2018 erlassenen Urteile in
den Prozessen gegen die Stadte Stuttgart
und Diisseldorf ergaben, dass im Rahmen
der Luftreinhaltepléne das Instrument eines
strecken- oder zonenbezogenen Dieselfahr-
verbots gepriift werden muss [3]. Dies kann
auch kurzfristig unabhangig von der Einfiih-
rung einer ,blauen Plakette” erfolgen.

Kostenloser OPNV

Die Idee eines kostenlosen OPNV ist
grundsétzlich nicht neu (Angebote finden

sich in weltweit tiber 100 Stadten [4]). So
wurde beispielsweise der 1997 in Templin
eingefiihrte kostenlose OPNV trotz gropen
Erfolgs (die Fahrgastzahlen stiegen um den
Faktor >10) sechs Jahre spater aus Kosten-
griinden wieder eingestellt (die Finanzie-
rung tiber eine Nahverkehrsabgabe durch
die Kommune ist zudem nicht zul&ssig) [5].
In Tiibingen wird schon langer die Einfiih-
rung eines entsprechenden Angebots dis-
kutiert [6], konkret wurde dieses Jahr der
kostenlose OPNV an Samstagen eingefiihrt
(ausgelost durch die Sperrung eines zen-
tralen Parkhauses) [5].

Als Vorteile eines kostenlosen OPNV wer-
den in der Regel die positiven Effekte auf
Klima und Lebensqualitdt in den Stadten
angesehen, verbunden auch mit weniger
Unféllen. Dem stehen als Nachteile insbe-
sondere die hohen Kosten durch den Weg-
fall der Ticketeinnahmen (deutschlandweit
rund 12 Mrd Euro p.a. [7]), die hohen Zu-
satzkosten aufgrund steigender Fahrgast-
zahlen und die damit notwendigerweise
verbundene deutliche Ausweitung von An-
gebot und Infrastruktur gegeniiber. Auch
die positiven Effekte fallen je nach Situa-
tion vor Ort gegebenenfalls kleiner aus als
gedacht, wenn beispielsweise schon eine
starke Nutzung des OPNV insbesondere in
Peak-Zeiten besteht, vor allem FuPginger
und Radfahrer ,umsteigen” und Autofahrer
weiterhin ihr Auto nutzen. So zeigt eine Stu-
die der Autoren, dass die wichtigsten OPNV-
Nichtnutzungsgriinde bei Verbrauchern mit
disponiblem OPNV-Fahrtenpotenzial (Ver-
braucher, die die OPNV-Nutzung konkret er-
wogen, sich dann aber dagegen ausgespro-
chen hatten) im Bereich , Angebot/Fahrplan”
und ,Personliche Griinde” liegen, gefolgt
von ,Qualitat des Angebots” und schlieflich
im ,Preis des OPNV* [8].



Entsprechend tiberrascht nicht die starke
Kritik seitens der fiir das Modellvorhaben
ausgewdhlten Kommunen sowie von Bran-
chenverbinden an den Vorschlagen der
Bundesregierung zur Einfiihrung eines kos-
tenlosen OPNV in ausgew&hlten Modell-
stadten — sicher auch begriindet durch die
fehlenden Ansatze zur notwendigen Aus-
weitung der Infrastruktur [7][9].

Studiendesign und Methodik:
,,Mobilitats Trends“

In der bisherigen Diskussion werden die
Verbrauchereinstellungen zu ,Diesel-Fahr-
verboten” und zum kostenlosen OPNV"
kaum betrachtet. Fiir diesen Beitrag wurde
daher die Perspektive der Verbraucher zu
moglichen Losungsmodellen empirisch im
Mai 2018 im Rahmen der Studie ,Mobili-
tatsTrends 2018 untersucht (Kooperations-
projekt der exeo Strategic Consulting AG
und der Rogator AG). Grundlage der Unter-
suchung ist eine reprdsentative Online-Be-
fragung von mehr als 4000 Personen ab
18 Jahren (deutschsprachige Bevdlkerung
im D-A-CH-Gebiet) [10]. In der aktuellen
siebten Untersuchungswelle wurden die
Aspekte Stadtverkehr-Nutzung, Belastung
durch den Stadtverkehr und die Bewertung
von Losungsansatzen zur Stickoxid-Redu-
zierung integriert.
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Im Folgenden werden die Ergebnisse der
Studie dargestellt.

Relevanz des Stadtverkehrs
aus Sicht der Verbraucher

Die Abbildung 1 zeigt, wie h&ufig die Be-
fragten im Stadtverkehr unterwegs sind. In

den drei betrachteten Landern sind die Er-
gebnisse relativ deckungsgleich und zeigen
die hohe Relevanz des Stadtverkehrs fiir die
Verbraucher: So sind zirka 83 bis 85 Prozent
der Befragten mindestens einmal pro Mo-
nat im Stadtverkehr unterwegs, etwa 35 bis
47 Prozent sogar taglich oder fast téaglich.
In diesen Werten spiegelt sich die zuneh-
mende Verstadterung wider, so betragt der

Urbanisierungsgrad in Deutschland mitt-
lerweile 75 Prozent [11]. Gleichzeitig nut-
zen auch Berufspendler den Stadtverkehr.
In Deutschland geben nur 16 Prozent der
Befragten an, dass sie im Stadtverkehr nie
oder selten unterwegs sind.

Wihrend die Relevanz des Stadtverkehrs
in den drei untersuchten Lindern der

Taglich, fast taglich

Haufigkeit der Mobilitdt im
Stadtverkehr!

An mehreren Tagen pro Woche

e

Deutschland

47% 35%
25% 24%

Schweiz

1-3 Tage im Monat

An einem Tag pro Woche

|
l

% 16%

seltener

nie
Abb. 1: Mobilitat
im Stadtverkehr
(DACH, 2018,

% der Befragten).

1) Wie haufig sind Sie persdnlich im Stadtverkehr unterwegs?
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Bahn/S-Bahn/U-Bahn/Straftenbahn 30% 2% %
1) Welche Verkehrsmittel nutzen Sie, wenn Sie innerhalb der Stadt unterwegs sind?
Und: Welche dieser Verkehrsmittel kommen grundsétzlich nichtin Betracht, wenn [_] Genutzt [l Kommt nicht in Frage
Sie innerhalb der Stadt unterwegs sind?

DACH-Region sehr &hnlich ist, ergeben
sich klare Unterschiede in der Verkehrsmit-
tel-Préferenz. Aus Abbildung 2 wird erkenn-
bar, dass insbesondere in Deutschland und
Osterreich der eigene Pkw das mit groBem
Abstand am héaufigsten im Stadtverkehr
genutzte Verkehrsmittel darstellt (73 be-
ziehungsweise 74 Prozent der Befragten).
Anders in der Schweiz: Zwar ist der Pkw
ebenso das wichtigste Verkehrsmittel im
Stadtgebiet, allerdings auf einem deutlich
niedrigerem Niveau und gleichbedeutend
mit den Verkehrsmitteln Bus und Bahnen
(alle 46 Prozent). Hier spiegeln sich der
gut ausgebaute dffentliche Verkehr in der
Schweiz (Halbstundentakt, durchgingige
Tarifierung, Verkniipfung Verkehrsmittel/
Anschlussmobilitit et cetera) und die hohe
Affinitat der Schweizer Bevolkerung zum
Offentlichen Verkehr wider [12]. Die Situa-
tion in Deutschland und Osterreich ist in
der aggregierten Betrachtung insgesamt
vergleichbar. Unterschiede ergeben sich er-
wartungsgemap zwischen Metropolen und
sonstigen Ballungsrdumen.

Zusatzlich wurde erhoben, welches Ver-
kehrsmittel grundsatzlich nicht fir die
Nutzung im Stadtverkehr in Frage kommt.
Hier zeigt sich, dass insbesondere die Sha-
ring-Angebote (Pkw und Fahrrad) entgegen
dem h&ufig formulierten Trend hin zu einer
zunehmenden Sharing Economy offenbar
noch nicht zu einer deutlichen Anderung
der Mobilitatsstrukturen im Stadtverkehr
gefiihrt haben (vgl. auch [13]). So lehnen
etwa 70 Prozent der Befragten in Deutsch-
land und Osterreich sowie 64 beziehungs-
weise 55 Prozent in der Schweiz diese Ver-
kehrsmittel grundséatzlich ab.
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Auffallend sind die nur geringen Nutzungs-
zahlen bei Car- und Bikesharing (jeweils im
Bereich um die Ein-Prozent-Marke). Neben
methodischen Griinden (fehlende Wahr-
nehmung durch Geringnutzung) ist zu be-
riicksichtigen, dass nur ein Teil der CarSha-
ring-Nutzungen auch den Stadtverkehr
betreffen. Entsprechend ist kaum zu er-
warten, dass Sharing-Angebote zur Losung
der Luftqualitdts- und Verkehrsprobleme
in den Stadten mittelfristig entscheidend
beitragen kdnnen.

Werden die Ergebnisse zusammenfassend
in Bezug auf die Relevanz des OPNV in
Deutschland betrachtet, ist fiir Deutsch-
land eine geringe OPNV-Nutzungsquote
im Vergleich zu Osterreich sowie insbe-
sondere im Vergleich zur Schweiz erkenn-
bar, gleichzeitig eine deutliche Ablehnung
von Bussen und Bahn als Verkehrsmit-
tel in der Stadt (24 und 30 Prozent). Auf
Grundlage der vorliegenden Daten sind
nicht nur regionale Differenzierungen
moglich (innerhalb der Lander), sondern
auch Unterschiede zwischen Kundenseg-
menten in Hinblick auf Mobilitatsstruktu-
ren erkennbar. Dabei sind beispielsweise
Kunden zu identifizieren, die auf die Nut-
zung des Pkw im Stadtverkehr fixiert sind
und Busse und Bahnen als Alternative
ablehnen. Dieses Segment ist in Deutsch-
land mit einem Anteil von 58 Prozent we-
sentlich gréfer als in den Nachbarldndern
(50 Prozent in Osterreich, 28 Prozent in
der Schweiz). Korrespondierend dazu ist
das Nutzersegment, welches auf den Pkw
in der Stadt verzichtet, in Deutschland
verhaltnisméapig klein. Treiberanalysen
belegen, dass neben den lianderspezifi-

schen Unterschieden auch das Alter die
Zugehorigkeit zu den beschriebenen Seg-
menten bestimmt. So liegt der Anteil der
Pkw-Nichtnutzer im Stadtverkehr bei Per-
sonen in der Altersklasse unter 30 Jahren
bei fast 90 Prozent.

Problembewusstsein
aus Sicht der Betroffenen

Diejenigen Befragten, die in der Stadt mo-
bil sind, wurden nach der subjektiven Be-
lastung durch den Verkehr und konkret be-
zogen auf die Luftqualitat befragt (Abb. 3).
Etwa zwei Drittel der Menschen im Stadt-
verkehr fiihlen sich durch den Stadtverkehr
belastet, rund 20 Prozent sogar haufiger
oder sténdig. Diese Ergebnisse unterschei-
den sich in den betrachteten Landern nur
wenig. Die Ergebnisse beziiglich der sub-
jektiven Belastung durch die Luftqualitat
zeigen ein dhnliches Bild, wenn auch auf
einem leicht niedrigerem Niveau. So geben
zum Beispiel in Deutschland ann&hernd
die Halfte der Nutzer im Stadtverkehr an,
dass sie keine Belastung durch die Luft-
qualitdt in den Stadten fiihlen, wihrend
die korrespondierenden Werte fiir die
Schweiz und Osterreich niedriger liegen. In
allen drei Lédndern besteht eine statistisch
hochsignifikante Abh&ngigkeit zwischen
beiden Bewertungsdimensionen (Chi-Qua-
drat-Test, p<0,001).

Im Ergebnis zeigt sich, dass bezogen auf
die Verkehrsproblematik und die Luftqua-
litdt bei etwa zwei Drittel der Verbraucher
ein Problembewusstsein vorliegt. Zu er-
warten ist, dass diese Verbraucher auch of-
fen fir Losungsmoglichkeiten sind. Welche
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Abb. 3: Subjektive
Subjektiver Grad der Belastung’ Deutschland u Osterreich E Schweiz + Belastung durch
Verkehr beziehungs-

e i o weise Luftqualitat in
E Ich fiihle mich nicht belastet 33% 329 der Stadt
2 o (DACH, 2018, % der
§ Ich fiihle mich hin und wieder belastet 46% 50% 49% Befragten mit Nut-
= i SR zung Stadtverkehr).
< Ichfuhle mich haufiger belastet 149 14% 139%
- (19% ]
= Ich fiihle mich sténdig belastet 6% 7% 6%
§  Ichfiihle mich nicht belastet 46% 36% 39%
n
8 Ichfihle mich hin und wieder belastet 34% 42% 42%
=
E Ich fuhle mich haufiger belastet 12% 16% 14%
S
g Ich fiihle mich sténdig belastet 8% 6% 5%
-

1) Wie stark flhlen Sie sich dabei durch den Verkehr in der Stadt belastet? Wie stark belastet fiihlen Sie sich dabei durch die Luftqualitét in

der Stadt?

der diskutierten Mafnahmen aus Sicht der
Betroffenen favorisiert wird, behandelt der
folgende Abschnitt.

Lésungsoptionen fiir die
Verbesserung der Luftqualitat
aus Sicht der Betroffenen

In der Studie wurde den Befragten, die den
Stadtverkehr nutzen, ein Set an Losungs-
optionen zur Verbesserung der Verkehrssi-
tuationen vorgelegt. Die Teilnehmer waren
aufgefordert, die aus ihrer Sicht als sinn-
voll erachteten Mapnahmen auszuwéhlen.
Dabei sollten Kosten und Ertrag der Maf-
nahme in der Bewertung bertiicksichtigt
werden. Abbildung 4 stellt die wichtigsten
Ergebnisse im Landervergleich dar:

B Aus Sicht der deutschen Verbraucher er-
reichen die Mafnahmen ,Verbesserung
des OPNV*, ein ,grundsétzlich kosten-
loser OPNV” sowie ,Ausbau von Radwe-
gen” die vorderen Rangpléatze.

B In Osterreich wird als sinnvollste Map-
nahme der ,Ausbau von Park&Ride-Mog-
lichkeiten“ angesehen, in der Schweiz ein
,grundsétzlich kostenloser OPNV fiir alle".

B Sowohl ein kostenloser OPNV* als auch
der ,Ausbau von Radwegen"” finden sich
in allen drei Landern unter den Top
3-Positionen. Die Notwendigkeit, das
OPNV-Angebot insgesamt zu verbes-
sern, wird in Deutschland deutlich stéar-
ker gesehen als in den Nachbarldandern
(Indikator fiir den Nachholbedarf hier-
zulande).

B Eine ,Sperrung der Innenstadte fiir Pkw"
wird in Deutschland und Osterreich von
nur 13 beziehungsweise 19 Prozent der
Befragten als sinnvoll erachtet, in der
Schweiz allerdings von rund einem Drit-
tel. Die Einfiihrung einer blauen Plaket-
te wird in Deutschland entsprechend
nur von etwa zehn Prozent der Befragten
als sinnvoll erachtet.

Was sind die Treiber fiir diese Ergebnisse?
Die tiefergehende Analyse identifiziert fol-
gende Zusammenhé&nge:

B Erwartungsgemdaf ist die subjektive
Wahrnehmung der Luftqualitdt ein
Treiber fiir die Bewertung der Map-
nahmen. So erachten Befragte mit

MaBknahmen zur Verbesserung der
Verkehrssituation in Stadten"

Verbesserung des OPNV-Angebotes

Grundsétzlich kostenloser OPNV fiir alle
Ausbau von Radwegen

Taqeweise kostenlose Nutzung des OPNV
im Innenstadt-Bereich

Ausbau Park&Ride-Maglichkeiten
Schnellfahr-Spuren fiir Busse

Sperrung der Innenstadte fir Pkw
Ausbau BikeSharing-Angebot
Einfihrung einer Blauen Plakette
Ausbau Carsharing-Maglichkeit

Ausbau Mitfahrmoglichkeiten in der Stadt
Einfilhrung einer City-Maut

] o
Deutschland u Osterreich E
27%

48% 28%

33%

41%

46%

Abb. 4: Bewertung
MaBnahmen — unter
Bertcksichtigung von
Kosten und Ertrag —

MaRnahmen fiir nicht zielfiihrend

Kein Handlungsbedarf

12%
5%

11%
%

o

1) Insbesondere in gréeren Stiadten werden unterschiedliche Maltnahmen diskutiert, um die Verkehrssituation zu verbessern. Welche sind
aus lhrer Sicht — unter Berlicksichtigung von Kosten und Ertrag - sinnvoll?

zur Verbesserung
der Verkehrssituation
(DACH, 2018, % der
Befragten mit Nut-
zung Stadtverkehr,

B Top3

Mehrfachnennung).
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Quelle: exeo Strategic Consulting AG/Rogator AG

An Tagen mit Pkw-Fahrverboten in Stadten sollte der
OPNV kostenlos sein

Wenn der Abgas-Ausstold von Diesel-Pkw zu hoch ist,
solliten die Motoren verpflichtend umgeristet werden

Wenn es Fahrverbote fir Pkw in Stadten gibt, dann
soliten alle Verbrennungsmotoren davon betroffen sein

Ich wirde weiterhin den Pkw flr die Fahrt in die Stadt
nutzen, selbst wenn die OPNV-Nutzung kostenlos wére

Durch ein Diesel-Fahrverbot fiihle ich mich persénlich
betroffen

Ich fande es gut, wenn an bestimmten Tagen die Innen-
stédte fiir Dieselfahrzeuge gesperrt wiirden

Durch ein Diesel-Fahrverbot |&4sst sich das Problem der
Luftverschmutzung in Stadten erheblich reduzieren

Zustimmung
(top-2)

1) In der Offentlichkeit werden in letzter Zeit die Themen kostenloser 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV)und Diesel-Fahrverbote starker diskutiert. Wie
bewerten Sie zunéchst folgende Aussagen zum Thema Dieselfahrverbote? Abfrage per 6er-Skala.

Aussagen zum Dieselfahrverbot in Stadten® Deutschland

42%
I |
62%
I
24% 49%
I .
: 42%

Ablehnung
{low-2)

Zustimmung
(top-2)

Ablehnung
(low-2)

Abb. 5: Aussagen
zum Dieselfahrver-
bot in Stadten im
DACH-Gebiet (2018,
% der Befragten).

Zustimmung
(top-2)

Ablehnung
{low-2)

einer eher starken subjektiven Be-
lastung durch die Luftqualitit Map-
nahmen zum Ausbau des OPNV, zum
Ausbau von Park&Ride-Moglichkeiten
aber auch Pkw-Fahrverbote in den In-
nenstddten als deutlich sinnvoller im
Vergleich zu Personen mit geringer
wahrgenommener Belastung durch
die Luftqualitat.

Wenn der Preis das entscheidende Kri-
terium fiir die Nutzung des OPNV wire,
dann wiirde man insbesondere bei Low-
und Non-Usern des OPNV eine hohe
Akzeptanz der Mapnahme , kostenloser
OPNV* erwarten. Dem ist aber nicht so.
Hochste Zustimmungswerte erhalt die-
se MaPBnahme von den Medium-Usern
des OPNV (52 Prozent). Dieses Segment
ist einerseits durch eine vergleichswei-
se starke Affinitdt zum OPNV, ander-
seits aber auch durch einen hohen Yield
(kaum Nutzung von Abo-Angeboten)
gekennzeichnet.

Die Zustimmung fiir den “Ausbau von
Radwegen” ist insbesondere durch das
Alterssegment der unter 29-Jahrigen ge-
trieben (D: 51, A: 65, CH: 56 Prozent).

Anhand von Statement-Bewertungen wur-
de weiterhin versucht, aus Sicht der Ver-
braucher die Abhidngigkeiten zwischen
den diskutierten L&sungsmdglichkeiten,
insbesondere in Bezug auf Dieselfahrver-
bot und kostenlosem OPNV zu bestimmen
(Abb. 5).

Die héchsten Zustimmungswerte in allen
betrachteten Ldndern ergeben sich zur
Aussage ,An Tagen mit Pkw-Fahrverbot in
Stadten sollte der OPNV kostenlos sein“:
Offensichtlich besteht zwischen den bei-
den Mapnahmen aus Kundensicht eine
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hohe Abhiangigkeit. Die 6ffentliche Diskus-
sion um den Abgasskandal und Fahrver-
bote erhoht die Bereitschaft der Autofah-
rer, sich mit alternativen Verkehrsmitteln
auseinanderzusetzen. Allerdings sehen
die Betroffenen auch andere Mdaglichkei-
ten zur Beseitigung des Abgasproblems.
Mehrheitlich begriifen die Befragten eine
verpflichtende Nachriistung von Pkw mit
hohem AbgasausstoB”, dies gilt insbeson-
dere fiir deutsche Verbraucher. Beziiglich
der Finanzierung sehen dabei 88 Prozent
der Befragten die Pkw-Hersteller in der Ver-
antwortung.

Auch wird eine gewisse Solidaritat der
Verbraucher deutlich: Anstelle eines al-
leinigen Diesel-Fahrverbots erhélt die
Aussage ,Wenn es Fahrverbote fiir Pkw
in Stadten gibt, dann sollten alle Ver-
brennungsmotoren davon betroffen sein”
hohe Zustimmungswerte, insbesondere
in Osterreich (62 Prozent). In allen be-
trachteten Landern gibt zirka ein Drittel
der Befragten an, auch weiterhin den Pkw
fir die Fahrt in die Stadt nutzen zu wol-
len, selbst wenn die OPNV-Nutzung kos-
tenlos sein wiirde. Zusatzlich besteht bei
den Studienteilnehmern die Skepsis, dass
Diesel-Fahrverbote die Luftqualitit letzt-
endlich verbessern kdnnen.

Fazit und
Diskussion

Die empirischen Ergebnisse zu den Ver-
brauchereinstellungen unterstreichen die
Abhangigkeiten zwischen Diesel-Fahrver-
boten und kostenlosem OPNV. Daraus er-
geben sich mogliche Implikationen fiir den
OPNV aber auch fiir Aufgabentrdger und
Offentlichkeit.

Imageverbesserung des OPNV:
Vom ,,Kostenverursacher“ zum
,,Problemléser*

Die Diskussion um Diesel-Fahrverbote und
insbesondere die Diskussion, wie solche
Verbote vermieden werden kdnnen, ha-
ben den Stellenwert des OPNV fiir eine
Optimierung der Verkehrssituation und
der Luftqualitdt in den Stadten deutlich
gemacht. Damit verbunden ist die groPe
Chance, diese Diskussion zur Verbesserung
des OPNV-Images zu nutzen. Vom OPNV
werden insbesondere in den von schlech-
ter Luftqualitdt betroffenen Kommunen
nachhaltige Losungsvorschlage — unter Be-
riicksichtigung von Kosten und Ertrag — er-
wartet. Gleichzeitig wachst die Bereitschaft
in der Offentlichkeit, bei den Betroffenen
und in der Politik, einen weiteren Ausbau
des OPNV zu unterstiitzen.

Steigende relative Vorziiglichkeit
des OPNV

Busse und Bahnen kénnen indirekt Ge-
winner der Einfiihrung von Diesel-Fahr-
verboten sein. Auch wenn die Mapnahme
eines Fahrverbots mehrheitlich abgelehnt
wird, besteht ein deutliches Problem- und
Handlungsbewusstsein in der Bevolke-
rung, was wiederum ein Erfolgsfaktor fiir
die Umsetzung konkreter Mafnahmen
darstellt [14]: So stellen fiir rund zwei Drit-
tel der Verbraucher der Verkehr und die
Luftqualitdt in der Stadt eine Belastung
dar. In diesem Kontext bietet der OPNV
aber genau eine Losung an: Er entlastet
den Stadtverkehr und verbessert gleich-
zeitig die Luftqualitdt — insbesondere
auch durch Investitionen in die Elektrifi-
zierung des Fuhrparks.



Falls in einzelnen Kommunen Fahrverbote
kurzfristig zum Einsatz kommen, sollten
die direkt von Fahrverboten betroffenen
Besitzer von Diesel-Pkw mit Abgasnorm
bis einschlieflich Euro 5 eine attraktive
Alternative aufgezeigt bekommen. Eine
Kombination von Fahrverbot mit kostenlo-
sem OPNV (vgl. Statement in Abb. 5) erhalt
hohe Zustimmungswerte aus Sicht der Ver-
braucher.

Vernetzung der Themen
,Dieselfahrverbot“ und
,,Kostenloser OPNV*“

Die Einfihrung von strecken- oder zonen-
bezogenen Fahrverboten fiir &ltere Die-
sel-Pkw mag fiir die betroffenen Stidte
einfach und schnell administrierbar sein,
die Akzeptanz bei den Verbrauchern ist
aber eher gering. Auch die Einfithrung ei-
nes grundsatzlichen kostenlosen OPNV
st die Problematik nicht, da die beste-
henden Kapazitdten schon heute vielfach
nicht ausreichend sind (insbesondere in
Ballungsgebieten zu Peak-Zeiten) und zu-
dem der Preis nicht isoliert den primaren
OPNV-Nichtnutzungsgrund darstellt. Eine
sinnvolle Losung der jeweiligen Verkehrs-
oder Luftqualitdtsproblematik sollte aus
Verbrauchersicht in einer Kombination ver-
schiedener Mapnahmen bestehen.

Mittel- bis langfristige Forcierung
eines nachhaltigen
Infrastrukturausbaus

Aus Sicht der Verbraucher finden Map-
nahmen wie ,Angebotsverbesserung des
OPNV“ und ,Ausbau von Radwegen” eben-
so eine hohe Akzeptanz in puncto nach-
haltige Lésung der Luftqualitdtsprobleme.
Ein entsprechender Ausbau der Infrastruk-
tur nicht nur des OPNV, sondern auch an-
derer umweltfreundlicher Verkehrstrdger,
kann eher mittelfristig die Luftverkehrspro-
bleme verbessern und ist zudem mit einem

Zusammenfassung/Summary

Dieselfahrverbote in GroBstédten:
Hilft ein kostenloser OPNV?

Der Dieselabgas-Skandal und die Stickoxid-Problematik in etlichen
deutschen GroBstédten flhrten zur Einfihrung eines ersten Die-
sel-Fahrverbots flr altere Fahrzeuge in Hamburg. Die Suche nach
Lésungsmaglichkeiten richtet aber auch den Fokus auf den OPNV,
etwa in Form eines kostenlosen OPNV-Angebots. Auf Basis einer em-
pirischen Analyse werden die Sicht der Verbraucher in Deutschland,
Osterreich und der Schweiz in Bezug auf die verschiedenen Lésungs-

hohen Ressourcenaufwand verbunden.
Dennoch sollten diese Mafnahmen weiter
forciert werden. So wird die grundsatzli-
che Akzeptanz der Verbraucher durch die
dargestellten Studienergebnisse belegt,
auch der wahrgenommen hdhere Hand-
lungsdruck in Deutschland im Vergleich zu
den deutschsprachigen Nachbarlandern
(Abb. 4).

Nutzung neuer Technologien
und Tarifangebote zum Abbau
von OPNV-Nutzungsbarrieren

Neben der Diskussion von regulatorischen
Mechanismen wie Dieselfahrverboten und
blauer Plakette, die in der Offentlichkeit auf
wenig Akzeptanz stofen, ergeben sich auch
Chancen zur Problemldsung durch die Nut-
zung neuer Tarifformen, welche einerseits
Flexibilitat ermdglichen und andererseits
zu einer hoheren Attraktivitit von Bussen
und Bahnen im Stadtverkehr fiihren. Im
Koalitionsvertrag der aktuellen Bundes-
regierung findet sich eine entsprechende
Absichtserklarung zur Einfiihrung von bun-
desweiten e-Tickets [15]. Durch den Einsatz
von e-Tarifen kénnte eine Flexibilisierung
der Preise erfolgen, die eine stirkere Steu-
erung der Nachfrage erlaubt. Denkbar ist in
diesem Zusammenhang auch ein automa-
tischer ,0“-Tarif als Losung fiir das zeitliche
Problem hoher Stickoxidbelastungen.

Die dargestellten Uberlegungen sollen die
Moglichkeiten unterstreichen, durch die
Vernetzung unterschiedlicher Themen und
Zielsetzungen zu Ansdtzen zu kommen,
die mittelfristig nicht nur zu einer kosme-
tischen, sondern zu einer nachhaltigen
Losung der Verkehrs- und Luftqualitats-
probleme in Stddten fiihren kénnen. Auch
der aktuell von der Bundesregierung gefor-
derte MaBnahmenkatalog, der in fiinf Mo-
dellstadten zum Einsatz kommt, zeigt ein
ganzes Biindel unterschiedlicher Ansatz-
punkte auf: Tarifpreissenkungen, OPNV-
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Angebotsausweitungen, Ausbau des Rad-
wegenetzes, Verkehrslenkung bis hin zu be-
trieblichem Mobilitdtsmanagement [16].
Ein problemorientierter, situationsbezo-
gener, kostenloser OPNV stellte dabei eine
Option dar.
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Ban on diesel cars in cities:
Is fare free public traffic helpful?

maoglichkeiten analysiert und Implikationen fir die weitere Diskussion

abgeleitet.

The diesel emission scandal and the nitrogen dioxide problem in doz-
ens major German cities led to a first partial ban on diesel vehicles
in Hamburg. However, the search for solutions also focuses on public
transport, e.qg. in the form of offering a fare free public transport. Based
on an empirical analysis the view of consumers in Germany, Austria
and Switzerland is analyzed with regard to the various possible solu-
tions. Finally, implications for further discussion are derived.

DER NAHVERKEHR 10/2018 41


https://www.zeit.de/autoren/B/Matthias_Breitinger/index.xml
https://www.zeit.de/mobilitaet/2018-05/fahrverbote-diesel-hamburg-aktionismus-bundesregierung
https://www.zeit.de/mobilitaet/2018-05/fahrverbote-diesel-hamburg-aktionismus-bundesregierung
https://www.umwelt-bundesamt.de/daten/luft/luftschadstoff-emissionen-in-deutschland/stickstoffoxid-emissionen
https://www.umwelt-bundesamt.de/daten/luft/luftschadstoff-emissionen-in-deutschland/stickstoffoxid-emissionen
https://www.umwelt-bundesamt.de/daten/luft/luftschadstoff-emissionen-in-deutschland/stickstoffoxid-emissionen
https://freepublictransport.info/city/
https://freepublictransport.info/city/
https://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.kostenloses-busfahren-in-tuebingen-vom-nulltarif-profitieren-nur-wenige.8b10e52d-8214-461c-9cc3-9fd7186e825d.html
https://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.kostenloses-busfahren-in-tuebingen-vom-nulltarif-profitieren-nur-wenige.8b10e52d-8214-461c-9cc3-9fd7186e825d.html
https://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.kostenloses-busfahren-in-tuebingen-vom-nulltarif-profitieren-nur-wenige.8b10e52d-8214-461c-9cc3-9fd7186e825d.html
https://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.kostenloses-busfahren-in-tuebingen-vom-nulltarif-profitieren-nur-wenige.8b10e52d-8214-461c-9cc3-9fd7186e825d.html
http://www.faz.net/aktuell/wirtschaft/oeffentlicher-nahverkehr-doch-nicht-zum-nulltarif-15468899.htm
http://www.faz.net/aktuell/wirtschaft/oeffentlicher-nahverkehr-doch-nicht-zum-nulltarif-15468899.htm
https://www.bundesregierung.de/
https://www.bundesregierung.de/



