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- vO"'U$&~IU. alles andere geht gu!. Bis donhin wird die Zahl der neuen Jobs gtulle 
~usreichen, die Arbeitskräfte aufzufangen, die zusätzlich nach einer Iksc::h:iftigung 
suchen, die Lück~ $ich pc-f Saldo ~lso kaum verjünj;cn. 

... Unbftindl'\lckt von aUen UmwcltdiskuMionen wichst die Zlhl der Pkw, die über bUß­

desdcut$Ch.e Sualkn roUen, mit cinc. bemcrkcnswcncn Glcichm~ßigkcil. Mehr ßcx:h: 
Der T~nd hai sich 1986 sogar noch dcudich vcrst;irkt. Mit rd. 2,7SMiUioncn ncu z ... ge­
l~ncr Pkw wurde eine Höo:hstm~rkc gnem, die ~t das bisberige Rekordjahr 1968, 
in <km rd. 2,6Mil1ioncn Pkw neu in den Verkehr kamen, übertrifft. R~hncrisch verfügt 
miulcrwcilc betein te<Jcr Hallsh;tlt zwischen Flcnsburg und Gumisch über 1,02 Pkw. 
Und die abbröckelnden Treibstoffpreise mgtn das ihre du ... bei, d.J.ß die Fahruugc auch 
intensiver denn je genutzt werden und sich vor ~lIem im Freizeit- und Einbufsverkehr 
das Konkurrenzverh~hnis zwischen Pkw und Bus oder B3hn zuungun~len der öffentli­
chen Ahcrn3tive verschiebt. 

5. Die Ren;ti$$~nce des Fahrr;tds, durch den systematischen Aushau der Radwege noch 
zusinlich seitens der öffentlichen Hand unterstützt, h~1t unverminden an. 

Da eine grunds~tzliehe Trend:inderung bei diesen Faktoren noch lange nicht in Sicht ist, 
werden, wenn nicht :tUe Zeichen trügen, die Unternehmen des öffentlichen Perwnenn~hver_ 
kehrs in der Bundesrepublik wohl auch in den n3chsten Jahren noch mit einigem Gegen. 
wind zu kämpfen haben. Wenn beispielsweise Anfang der 90er Jahre die Zahl der Arheiulo­
sen, wie es die Prognostiker erwanen, erstmals spürbar unter die 2·Millioncn·Grenze absin· 
ken wird, wird sich die Zahl der Schüler allemal schon um rund ein Driuel verringern und 
damit den Gewinn an F;thrgastpotemial für den Berufsverk~hr wahrscheinlich schon ;tufge­
zehrt haben, bevor dieser überhaupt w recht spürbar werden konnte. 

Il. 
Eine solche Situation $Ielll eine Her.lusfordcrong an die Unternehmen des öffentlichen Pu­
sonennahverkehrs dar, diesem ge .... issermaßen ~natürlichenM, nichl bccinflußbaren 
Schrumpfungsprozeß durch eine Vorwiin5$lr.ltegie im eigenen Wirkungsbereich zu begeg­
nen, um sokher.ln die Marktposition (tl"O'lZ allem) zu h;tlten oder pr auszubauen. Dieses 
Ergebnis .... ird aber nur dann errekhbar sein, wenn bei der Verkehn;miuclwahl das Pendel 
künftig hiiufigcr als bisher zugunsten des öffentlichen P~rsonennahverkehl"$ auuchl~gt. 
Damit es dies tut, kommt es vor allem dar.luf an, das gesamte Erscheinungsbild des Dienstki­
Mungungebots MÖffentlicher Personennahverkehr" so zu gestalten, daß es möglichst vielen 
potentiellen Kunden mö&1ichst attr.lktiv erscheint. 

Ob' und inwieweit ein Verkehrsmittel als aunktlv eingestuft wird, ist wiederum du Erge!> 
nis einer in höchstem Maße individuellen Bewenung und Gewichtung objektiver, quantifi­
zierbarer Faktoren einerseiu und subjektiver, nicht qu~ntifizierbarer Eindrücke :l.Ilderer­

. seits. Hier sind - ohne Anspruch auf Vollst~ndigkcit - zu nennen: die örtliche und zeitliche 
Verfügbarkeit, die Schnelligkeit, die Bequemlichkeit, die KOSlen, aber ;tuch F~ktoren wie 
Gewohnheit, Tndition, Prestige, Sicherheit und ähnliches. 

Vor diesem Hintergrund lassen sich fUr eine entSprechende Vo"""nsnr'llegie die Anforde­
rungen etwa wie folgt skinieren: 
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I. Alle Maßnahmen müssen sich an dem $Ir::negischen Ziel orienti~ren, die städtische Mobi­
lit:ll mit Bus und Bahn als hochweniges Diensdeistungsangebot auf der AUr.lktivitäl$­
sbla soweit wie möglich nach oben zu schieben. 

2. Die Vorwirustr.lIIegie darf sich nieht allein auf die Wirkung obtektiver, mit dem Rechen • 
stift nachvollzieb:u-er ~hßn3hmen verlassen, sondern sollte auch den bisher mitunter 
vernachl:issigtcn emOlion;tkn Bereich mit einbeziehen und auch Maßnahmen.setzen, die 
sich vor allem an Altributen wie ~freundlich~, "symp3thischM

, "venr.luenerweckendM
, 

aber alleh "modernM , "ehieM usw. orientieren. 

3. Da die AIlr.lktivit3t des ÖPNV.Angebots einen &lIdo aus einer Vieluhl unterschiedli· 
eher F;tklOren und Eindrucke darstellt, werden Einzclmaßn;thmen oftm31s nicht die 
gewünschte Wirkung zeigen; erst ein konunierles Zu.»mmen .... irken möglichst vieler, 
am selben Ziel orientierter M;tßnahmen wird mehr als nur vereinzelte Reaktionen auslö­
sen können. 

-4. Auch ein noch so gut ~ufeinander abgestimmter Katalog von Maßnahmen wird in aller 
Regel nicht allzuviel und dies auch keines .... cgs besonders schnell be .... egen können: Zum 
einen in die Zahl der Bürger, die effektiv frei z .... ischen mehreren Verkehrsmitteln dispo­
nieren können, dafur zu gering, zum anderen unterliegen Entscheidungen, die wie die 
Vcrkehrsmillelwahl doch in starkem Maße von emotionalen Faktoren becinflußt wer­
den, einer erheblichen Trägheit. 

IlI. 

Bei der praktischen Umsetzung dieser Str.ltegie in die tlil)liche Praxis lassen sich mittlerweile 
zwei, einander weitgehend diamelr.ll gegenüberstehende Tari(philosophien erkennen: 

Auf der einen Seite stehen die Unternehmen, die "PreissenkungspolitikU betreiben, auf eine 
Reduzierung des Fahr.lusweiS$Onimenu auf einige .... enige Angebote setzcn und für Ofdah_ 
cer in aller Regel nur noch eine Monatskane für du gesamte Verkehrsgebiet zu einem 
neuen, besonders niedrigen P;tusch;tlpreis offerieren. Fahrgästen, die bisher relativ .... enig 
gefahren sind und dafür beispielsweise Mehrbhnenauswei$l: benutzt haben, .... ird so für ein 
geringes Aufgeld ein deutliches Plus an Flellibilit~t und Mobilität geboten, während F;thrgä. 
ste, die bisher viel gefahren sind, mit den neuen Angeboten oftmals die gleiche leistung für 
....eniger Geld bekommen. Dazu z .... ei pnktische Beispiele: 

I. Die Verkehrsbetriebe der Stadt Kiel hatten bis zum 31. Dcumber 1985 ein nxh mehre­
ren Entfernungszonen gestaffeltes Tarifsystem, wie es in vielen vergleichbaren bundes­
deutschen Stidten angeboten wird. Zum l. J~nuar 1986 stell te die Kider Verkehrs-AG 
ihr T:u-ifangebot ;e.:loch weitgehend um. Anstelle der bis dahin angebotenen entfernung~ 
abhängigen Monaukanen mit Preisen von DM70,- bis DM 90,- für Er.vxhsene wi rd 
seilhef nur mehr eine einheitlich; Monaukane für das gesamte Verkehrsgebiel ein· 
schließlich der Fördesc:hiffllhn zum Einheitspreis von DM 50,- angeboten. Insgesamt 
fielen mit der Einführung des als .SupenicketM bezeichneten neuen Zeitfahnusweiscs 20 
frühere K:menvarianten weg. Der Preis für die neue, im übrigen übertragbare Monats­
kane wurde bewußt auf einem Nivuu ~nge$iedelt, das auch rur Fahrgliste, die nicht t:ig­
lieh den Ör NV benutzen, einen Anreiz zum ~Umsteigen" auf den wesentl ich komfor-
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!:.bleren Zc;,fahnu$weis biettt. Um diesen Effekt noch zu vcmärken und Slcichuitig 
die aus der doch nicht unbcträchd khen Pui$scnkung zu erwartenden Einn:thmenminde. 
nmgen nwu aunugleichcn, wunkn pauUe! die Tarife im Einzel· und Mehrfahnenaus­
weisbereith gcrinb.fügig an,chobcn, beispielsweise für eine Fahrt mit Einz.elbhr:l.u$wci· 
$Cn in der I. Zone von DM 1,90 auf DM2,-. 

2. Zum I. Februar 1986 haben die Khon seit viden jahren in einer Verkehrs- und Tarifge­
meinsehafl ühcr den Rhein und die L:intksgrenu hinweg kooperierenden Vcrkthuun­
tcrnehmcn der Städte Mainz und Wiesbaden ihr TarihngdJl,n cbcnblls neu g(mllet: 
Annelle der friihcrcn pusoncngcbulldcncn Mon:l.l~kancn zum Preis von DM 70,- wird 
nur mehr eine übcnnSb~re MOßauhrte, "du himmelblaue Mon~uticket" zum Preis 
von DM50,- angeboten. Gleichzeitig wurde der Preis für die Einzdfahn von DM 2,30 
~ur DM2,- gelCnkt. Beide Maßnahmen sollten panIleI zu einer stiirkeren Inanspruch. 
nahme des öffentlkhen Nahverkehrs:mgebots $Owohl seitens der gelegentlichen Fahrg~­
ste wie seitens der Qftbhrcr bcoitragen. Um noch ein übriges zu tun, wurde gleichzeit ig 
ein Paket aufeinander abgenimmtCT Maßnahmen zur Verbesserung dl-s betrieblichen 
Angcbou, beispielsweise ein weiterer Ausbau vnn IJusspuren, der Einsatz zusätzlicher 
Fahrzeuge, eine Verdichtung des Fallrplantakts u.~.m. realisien (weitere ßeispiele f-Ur 
diese Variante der neuen Tuifpolitik siehe Tabelle 1). 

Und die Ergebnisse? Soweit sich dies nach der bisherigen, relativ kurzen bufzeit der Ange. 
bote absebcn I~ßt, ist dieser Weg der Tarifgenaltung trotZ du von nahe'lu allen UllIerneh· 
men vermeldeten Fahrgastzuwäcbse in den wirtschaftlichen Auswirkungen nicht unproble. 
matisch. Dies in in ersler Linie duin begründet, daß die Tarifsenkungen Verschiebungen 
in der N:lChfr.lg~truktur auslösen, die zunächst nur Mindereinnahmen zur Folge haben. 
Inwieweit dielClben Maßnahmen zUs3tzlkhe neue Kunden zu gewinnen vermögen, dureb 
die die Mindereinnahmen im zweiten Schrill ganz oder leilweillC wieder au,&eglichen wer· 
den können, hn von Fall zu Fall unterschiedliche Ch:lIlccn. Für den $0.1<10 d~ wiruchafil i­
ehen Ergebnisses sind u. a. der bisherige Anteil von Zcid':l.hrausweiskunden, der Gr.ld der 
Markurschließung, die Struktur des Gebietcs und ähnliche Faktoren mehr von Ikdeutung. 

Im Grgens;lIz zur .. Preissenkungspolitik", die sich :am ebffien mit dem MOllo "Ein Ticket 
ftir :lile und alles" ehankterisiucn lie~, $teht die .sogen~nnle "M~rktnischenpolitik". bei 
der neue Tarifangebol:e 7;MWtzliw in du Sortiment genommen werden. Mit dider Polilik 
wird du Ziel verfolgt, durch ein möglichst bn-itcs Spektrum von F:ahnusweisen den spezifi. 
schen Bedürfnissen der unterschiedlichen Zielgruppen maßgechnciden Re<:hnung zu 
1I;:lgen. 

Entsprechend der Vieluhl der Zielgruppen des Ö PNV weist dide T:uifpolitik auch meh­
rere Schwerpunkte auf: Vor dem Hintergrund der bndauf bndab virulenten Umwehdiskus­
sion ist eS vor allem die Zielgruppe der Autohhrer, der dabei besonderes Augenmerk gewid. 
met wird, obwoh: diellC Zielgruppe aus der Sicht des ÖPNV zweifelsohne eine der sensibel. 
sten ist. Ger.lde ftir den Autohhrer nimmt j:a die Anl)(boukomponente 
Ikquemliehkeit/Komfon einen besonderen Stcllenwen ein - frei n:a,h dem MOllo: Iksser 
im eigenen Auto im Suu gesessen, :als im Bus im Stau gesunden. Über.lll don, wo nicht 
Schnellb~hnsysteme die Trumpfbrte der Zeitcrsp:arnis :ausspielen können, ist es in aller 
Regel ein fut :lussichu[oscs Unterfangen _ auch mit noch $0 :llIraktiven T:arifen - Autof~h-
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Tabelle t: Beispiele für die ncutn Tarifangcbolc _ .. Puiucnkung$politik" 

V.,.kdlts- A._ P..,is in Yfr&lci<h. leinungwmbn!; 
unter· DM ,,,'" 
nd,men bi.hcrisrr 

Proujn DM 

Freibu" Umweh· 38,_ SI,- Mon.rt<n.:Izkane, übenngMr, 
schulz, auch im Abon""",em erh.hlich 
kane 

Bromen Bremer "',- 74,_ Monaun(1zk.nc, übertr.gb.r, 
Kane auch im Abonnement ethlildi.h 

M.inu Himmel· 50,- 70,- Netzkane für)1 T.ge, 
Wiesbaden bla"e übenragb.ar, .uch im 

Monatskane Abonnement erh'h lich 

Kiel Suptrlick(1 50,- 70,--90,- Monmn(1uane, übertragbar, 
aw;h auf dc.r Fördeschiffahn ~wie 
auf .inigen F'ahrverbindungen 
nxh Gö!eborg güllig 

Anmer.kung l.u den T:dxllen 1 und 2: Die 1ufgdlihnen Beispide ,ind eine Au!"",u,l, die die konzeptio­
nen. Vlflf.Jt der neuen An~. 111heigen soll, 1ber keine Wertung darstdlt. Ahnliches .... ;rd YOn über 
50 vÖV·Untcrnchmcn .... geboc.n. 

rer in grö~rer Zahl im Berufsverkehr l.Um Umsteigen auf Bus oder Il:lhn bewegen zu 
können. 

Anders sicht cs indes außerh:alb der Verkehrsspitzcn:teiten :aus: H ier kann der öffentliche 
Pecsonennahverkehr mit seinem dann ausreichenden Sitzplatungcbot :luch unter Komfort_ 
gesichtspunkten eher mithalten und ein dnu p:assendes maßgcs<:hneidenes Tuifangebot 
dann auch durch~us Wirkung zeigen. Ein gcr;ulczu kJ:assis<:hes Beispiel dafür ist die bereits 
seit 1979 angebotene CC{Ccnter·City-)IU.rte des Hamburger Verkehrsverbunds (HVV). 
Dabei handelt es sich um fine auch im Abonnement erh~lt1 iche, preislich stark rabmierte 
und dlher sehr ~lInktive Monaukarte für die City Hambutgs oder einzelne St~dlleilzen. 
Iren, gültig montags bis freiugs von 9.00 bis 16.00 Uhr sowie ab 18.00, samsugs, sonn- und 
feiertags ganzl:;gig. 

DiellC Karte, von deren Qualität auch der Allgemeine Deutsche Automobilclub (ADAC) 
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von Anbng ~n übtruugt war und sich folgerichtig in den Vertrieb cingeschalttt hat, wird 
mittlerweile ;nIen MOl\2.t von ro. 50.000 Kunden gekauft. Besonders hcrvol"Zuhcben ist aber. 
daß die in einc~ Angcbotsvariamc :luch übertngbuc CCKartc, d~ zudem die kosIenlose 
Mitnahme der Kindtr des Kancninhabcrs bis zum vollendeten 12. Lebensjahr crbubt. 11'01% 

der bculichdichcn PrciS$enkung gq;cnüber den vergleichbaren, zeitlich nicht limitierten 
und weniger großzügig konzipierten MOßaukntcn um bis zu 50'110 dem HVV umer dem 
Strich Mchrcin~hmen beschen. Eine Al'lalr"' der Kundcmtruktur teigt, cbß ZWlr foUt 80"," 
der CCKundcn ~nann!c Ahkumkn sind, die dun:h die Benützung der eCKan.: weni. 
ger, gleichviel oder nur wenig mehr für den ÖPNV ausgeben - je n:ICh vorher verwendeter 
Fahn.utwcism. Sie zeigt aber auch - und doU ist du Entscheidende . , daß ;eder 5. CC 
Fahrg;ut ein Kunde ist, der dUll:h di~ Angebot neu für den HVV gewonnen werden 
konnte. Die eCKarte wird selbstver$t~ndlich auch von Hausfrauen und Senioren und kd­
ne:swegs nur von Autobhrern benüt-Zt. Aber das ist auch gut so und dUll:haus im Sinne des 
Erfinders, denn Zweifel sind angebr:lcht, ob dieselbe Hausfr:lu oder derselbe Senior den 
ÖPNV genauso benütu:n würden, wenn e:s die eCKarte nicht gäbe, sondern die -zeitlich 
unbegren-zte Monatskane gekauft werden müßte. So aber bietet die eCKarte eben ein maß­
ge$(hneidenes Angebot !'Ur eine Fahnenh~ufigkeit -zwischen der regulären Monatskane als 
Obergrenu und dem Bartarif als Untergrenu. Und die Nachfr:lge bestätigt, daß es genug 
Kunden mit solchen indiyiduellen Fahrgewohnheiten gibt. 

An die Zielgruppe du Fußgänger _ egal ob als Fußgängu auf Dauer oder nur auf Zeit - rich. 
ten sich die Angebote spetieller Kurzstreckentarife, wie sie in jüngerer Zeit in starkem Maße 
Verbreitung finden. Die Alternatiye Bus oder Bahn ist für den Fußg~nger ein Angebm, das 
er recht nüchtern danach beurteilen wird, ob gegenüber dem Fußweg ein Zeitgewinn reali­
sierbar ist und wenn ja, ob dieser seinen Preis wen ist. Die Preiskomponeme des Angebots 
wird daher ger:ade hier von besonderem Gewicht für die Entscheidung sein, das öf{entliche 
Verkehrsmittel tU benütun oder nicht. Die:s gilt um so mehr, wenn dUll:h das Preissystem 
und/oder die Größe ~ Tarifgebicu der Einstiegspreis für gelegentliche Fahrgiste bereits 
so hoch ist, cbß er eine Art psychologi$(he HemmschweUe aufbaut. Über:lll dort, wo durch 
das betriebliche Angebot die Gr\lndvor:lussetzungen erfüllt sind, haben die Kurzstreckenta· 
rife :auch in der Tat ihren Markt gefunden. 

Hienu ein Beispiel aus dem Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR): Zum I. Januu 1985 hat 
der VRR einen Kurzstrcckentarif mit dem lur:aktiyen und griffigen Bctr:lg von DM 1,_ ein­
geführt, der eine Fahn über C:I.. 2 bis J km erlaubt. Eine Fahrt über dieselbe Entfernung 
kostete bis donhin DM 1.80. Di~ Angebot hat tron der beachtlichen Preiuenkung keine 
Mindertinnahmen gebracht. sondern wi rkt im großen und ganzen einnahmenneutr:al. Du 
kann nur bcdruten, daß der Kurzstrcckent:uif viele neue Fahrgäste (-zuruck-)gewonnen hat. 
Daß .dem lats3chlich so ist, belegen auch die Ergebni~ einer begleitenden Untenuchung. 
Von rd. 9.000 bebgten Personen in 2J Städten de:s Vubundraums erklänen 3.800 Personen 
- -43%, daß sie im Vorjahr die öffentlichen Verkehnmittcl für solch kurze Strecken nicht 
benut-zt. sondern (69%) zu Fuß gegangen w:u-en oder (je 12%) Pkw, Motorrad oder das 
Fohrnd benutzt hatten (wei tere Beispiele -zur ,.Marktni5Chen?D!itik~ siehe Tabelle 2). 

'" KI •• , W..p. 

Tabelle 2: ßeispiek für die neuen Tarifangebote _ ~MarktniK':henpolitikM 

Verkehrs- -unter- "o,<bot: Prei, in DM uislunpumbng 
nt'h ..... n 

Hambu,", ce 28.90- 50,- Monatskanc für YUJChinknc Nnncile, je .... ils gültig 
"'n' Mon'a& bis F~itag von 9.00 bi, 16.00 Uhr und ab 

18.00, .... m.ugs. sonn- und feien"" Vnnägig. Kinder 
.k, K:anen'nlu.bt" bis tum volkndn.-n 12. ubtns-
j.hr können komni", mi'genomrncn wmlen; all 
~CCS,,,,"hneM .~h übtnraglnr. Auch im Abonn~ 
mm, ethlllli<:h. 

Rh.in-Ruhr 9-Uhr_ ),--7),- Monlukme fiir vrrs.:hicdcne Nnz,eik, gültig Monug 
Sp.>r- bil Sl-mlt.g von 9.CO Uhr bis B<1ricbsschluß, sonn· 
h"e un.d feienags Vnzt",ig. Auch im Abonne ..... nt erh.lt-

lieh. 

Münch.n Grüne ". - 55, Mon>llkmr für Teilne,z oder Geumtnetz. gültig 
Km. Moßt., bis Frciug ab 9.00 Uhr, samst.gs, sonn- und 

feim." &-,nzl~giC, l Kinder bis tum yollendeten H. 
ubemj.hr und I Hund können ko".nloo mi,gcnom_ 
men werden, MonIag bis Frei'.g.b 18.00 Uhr, Um-
""I:', sonn- und feien.go ganztägig konn d>rüb., hin-
'UI ein weiterer E ...... .eh .. n .. kOStenlos mitgenom_ 
men wuden, wenn dieser Zeitf.hrauswei.kunde des 
MVV '$I. oi. Kme ist iibtntogwr. 

Sl-~rbrücken KaufZeit JO._ Übcrtra&b:ue Nnzlurte, guhig Monug bis 5J.m>l'g 
-Kme von 9.00 bis 16.00 Uhr 
1',eiZci, 20,- Obtnraswrl' Nm.bne, güllig Montag bis Freitag ab 
·K~nc 1830 Uhr, .... m$lago. SOnn- und f.iert-'&" &1f\U>li" 

IV. 

Im Ergebnis erweisen sieh tarifpolitische Maßnahmen. die nach den Gr\lnd»tu:n der 
,.Marktnischenpolitik~ konz.ipien sind, im Vergleich -zu den Konsequenzen yon Maßn~h­
men der MPreissenkungspolitikM als wCS!ntlich unproblematischer, da sie turn einen durch 
ihre sperifische Ausrichtung auf genau definierte Zielgruppen nur verhähnism:ißig 

. begrenzte, quantitativ überso::haubare Reaklionen auslösen, zum anderen dUll:h ihre Funk. 
tion als zUs3t:t1iche Erso::hließung bestimmter Marktni$(hen grunclsättlich eher Ul Mehr_ 
denn zu Mindereinnahmen, in jedem Fall nur -zu geringfügigen Vef.inder\lngen tendieren. 
Die Ergebnisse. wie sie mil dieser Art der T:arifpolitik eniclbar sind, sind im Vergleich -zur 
Alternative ~Preissenkungspolitik" ohne Zweifel weniger spektaku!:U-. aber sicher auch 
leichter hlkulier- und sleuerbar. 

Für aUe Angebote, gleich welcher Tarifphilosophie sie tutuordncn sind, gilt allerdings glei­
c~ermaßen, daß ~ mit ncuen auch noch so pfiffigen Taribngebotcn aHcinc heutc längSt 
mchl mehr gelan ,SI. Arrondierende Maßnahmen sind gefragt, um die einzelnen Angebote 




