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Kommentar

OPNV

Endlich dynamische Preise!

Die wiederkehrende Debatte um das Deutschlandticket
zeigt, dass die Bepreisung des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV) neu gedacht werden muss. Seit Jahres-
wechsel kostet das Ticket 63 €, ab 2027 sollen regelmaBi-
ge Preissteigerungen folgen. Erste wissenschaftliche Stu-
dien deuten zwar auf eine moderate Reduktion der Auto-
nutzung durch das Deutschlandticket hin; zudem haben
derzeit 14,6 Mio. Menschen Zugriff auf glinstigen OPNV.
Gleichzeitig zeigt diese Zahl, dass der Uberwiegende Teil
der Bevélkerung das Ticket nicht nutzt. Der OPNV wird
— trotz Deutschlandticket — insgesamt immer noch weni-
ger genutzt als vor der Coronapandemie; Busse und Bah-
nen fahren weiterhin hdufig nahezu leer durch Deutsch-
land. Dies zeigt klar auf, dass der OPNV ein Preissystem
braucht, das seiner Kostenstruktur entspricht.

Grundsatzlich besteht der GroBteil der Kosten des OPNVs
aus Fixkosten: Aufwendungen fir Fahrzeuge, Infrastruk-
tur und Personal entstehen unabhangig von Fahrgastzah-
len, wahrend die variablen Kosten vergleichsweise gering
ausfallen. Die Gehélter von Lokfuhrerinnen und Busfah-
rern hdngen beispielsweise nicht davon ab, ob die Zige
und Busse leer oder voll sind. Relevant werden die Kosten
pro Fahrgast allerdings zu Spitzenzeiten, in denen zusatz-
liche Mitfahrende in Uberfiillten Bussen und Bahnen Ver-
zbgerungen, Stress und QualitdtseinbuBen verursachen.
Bei einer solchen Kostenstruktur sollten sich die Preise
an die Auslastung anpassen. Um es einfach zu sagen: Ein
leerer Bus nutzt niemandem. In diesem Moment den glei-
chen Preis zu verlangen wie in den Spitzenzeiten am fru-
hen Morgen ist nicht sinnvoll. Stattdessen sollte sich die
Ausrichtung der Preise an der tatséchlichen Auslastung
orientieren, um Anreize zu schaffen, die vorhandene Ka-
pazitadt moglichst effizient zu nutzen.

Ein zentraler, bislang zu selten diskutierter Indikator ist die
durchschnittliche Auslastung des OPNV. Diese liegt bun-
desweit stabil bei unter 25%. Das bedeutet, im Schnitt
sind drei Viertel des Busses bzw. der Bahn leer. In dieser
Zahl sind die Spitzenzeiten, in denen Busse und Bahnen
ausgelastet oder Uberlastet sind, schon berilicksichtigt.
Dies ist in GroBstadten wie Berlin und Hamburg weniger
sichtbar, im Rest des Landes aber offensichtlich.
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Ein Beispiel fur diese Diskrepanz liefert das Ruhrgebiet, wo
fur eine Fahrt von Essen nach Bochum und zuriick Giber 15 €
anfallen, selbst wenn man um 11 Uhr morgens und 15 Uhr
nachmittags fast alleine im Zug sitzt. Dies macht den OPNV,
neben weiteren Faktoren wie der lAngeren Fahrtzeit und ge-
ringerem Komfort, gegeniuiber dem Auto deutlich unattrak-
tiver. Und dies wére durch ein Umdenken der Tarifstruktur
vermeidbar. In diesen Zeiten wéren niedrigere Preise volks-
wirtschaftlich effizient und wirden die gesellschaftliche
Wohlfahrt erhéhen, ohne nennenswerte Mehrkosten zu
verursachen. Zwar wirde eine deutliche Preisreduktion in
den Nebenzeiten zu niedrigeren Einnahmen pro Ticket fih-
ren. Angesichts der bislang Uberschaubaren Nachfrage zu
den betroffenen Zeiten sind die Einnahmenverluste jedoch
als gering einzuschétzen. Gleichzeitig sind bei niedrigeren
Preisen Mengeneffekte zu erwarten, die sogar zu héheren
Gesamteinnahmen fiihren kénnen.

Preisdifferenzierung nach Tageszeit und Kapazitat ist
keine neue Entwicklung: Viele andere — selbst privatwirt-
schaftliche — Wirtschaftssektoren mit ahnlicher Kosten-
struktur (hohe fixe Kosten, niedrigere variable Kosten)
wenden vergleichbare Preisstrategien schon lange mit
Erfolg an. Es ist wenig nachvollziehbar, warum wir ein
solches Modell beim OPNV, der aus gesellschaftlicher
Perspektive explizit geférdert werden soll, bisher kaum
nutzen. Eine bessere Auslastung wiirde schlieBlich nicht
nur die Autonutzung und damit verbundene Staus, Emis-
sionen und Unfélle reduzieren, sondern auch soziale Teil-
habe vereinfachen. Die technische Umsetzung ist heute
unkompliziert. Denkbar wéaren sowohl vollkommen dyna-
mische Preise, die z.B. in einer App angezeigt werden,
als auch standardisierte Zeitfenster mit unterschiedlichen
Tarifen, die eine Fortbewegung mit planbaren und einfa-
chen Preisen ermdglichen (z.B. 7-9 Uhr und 16-18 Uhr
2,50 € und der Rest des Tages 1 € pro Fahrt).

Wird man dann 70 Mio. weitere OPNV-Nutzende gewin-
nen kdénnen? Wohl kaum. Allerdings wére eine deutlich
hdhere Nachfrage als mit dem aktuellen Preismodell zu
erwarten. Das Deutschlandticket muss dabei nicht grund-
satzlich in Frage gestellt werden, da es eine sinnvolle Rol-
le fur Vielfahrende erflllt. Offen bleibt jedoch, in welcher
Hohe eine Subventionierung sozial gerechtfertigt ist. Ab-
schlieBend lasst sich festhalten, dass die optimale Aus-
gestaltung der flexiblen Preise von der Nachfrage(-elas-
tizitat) und den Préaferenzen der Bevdlkerung abhangt.
Daher sollte eine solche Bepreisung systematisch anhand
von Pilotprojekten evaluiert werden. So kann final festge-
stellt werden, in welcher Form die Umstellung optimal ist.
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