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1. Ziel und Aufgabenstellung

In der Region Magdeburg bestehen aktuell intensive Vorbereitungsarbeiten zur Griindung
eines Verkehrsverbundes, der den Namen marego. tragen soll. Es handelt sich hierbei um
einen Unternehmerverbund der Verkehrsunternehmen, welcher die Region der Stadt Mag-
deburg und der Landkreise Bérde, Jerichower Land sowie Saizlandkreis umfasst.

Dies entspricht dem Bedienungsgebiet der folgenden Verkehrsunternehmen (VU):

- DB Regio AG, Region Slidost, Verkehrsbetrieb Elbe-Saale, Magdeburg; (DB Regio)

- Kraftverkehrsgesellschaft BORDE-BUS mbH, Oschersleben; (KVG Borde)

- Kreisverkehrsgesellschaft Bernburg — KVG mbh, Bernburg; (KVG Bernburg)

- Nahverkehrsgesellschaft Jerichower Land mbH, Burg; (NJL)

- Magdeburger Verkehrsbetriebe GmbH, Magdeburg; (MVB)

- OhreBus Verkehrsgesellschaft mbH, Vahldorf; (OhreBus)

- Personennahverkehr GmbH StaBfurt; (PNVG StaBfurt)

- Veolia Verkehr Sachsen-Anhalt GmbH, Halberstadt (HEX) und

- VGS Verkehrsgesellschaft Siidharz mbH, Hettstedt. (VGS)
Die Ziele, welche mit der Schaffung eines Verkehrsverbundes in der Region Magdeburg im
Interesse der Fahrgaste erreicht werden sollen, sind unter anderem:

- gemeinsamer Tarif und somit gemeinsame Fahrscheine aller Verkehrsunternehmen
fir alle Verkehrsmittel — Eisenbahn, StraBenbahn und Bus — der Region;

- noch besser aufeinander abgestimmte Verkehrsangebote;
- gemeinsame Vermarktung aller Angebote im 6ffentlichen Personennahverkehr.

Im Jahr 2009 nahm deshalb, als Vorlauforganisation der Verbundgesellschaft, ein Vorberei-
tungsblro seine Arbeit in Magdeburg auf.

In dieser Phase wurde die TCAC-GmbH beauftragt, eine Prifung der bereits in vorherge-
henden Untersuchungen entwickelten méglichen Zonen- und Tarifmodelle vorzunehmen, um
somit einen Entscheidungsvorschlag hinsichtlich der monetaren Auswirkungen flr die Unter-
nehmen zu erarbeiten. Auf Basis der gewahlten Vorzugsvariante erfolgte dann eine weitere
Optimierung mit dem Ziel, die finanziellen Mehraufwendungen, weiche durch Einflihrung des
gemeinsamen Tarifes entstehen, konkret auszuweisen.

TCAC-GmbH; Mai 2010 ©
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2. Datenbasis

2.1. Ausgangssituation

Fir die Vorbereitung der Griindung eines Verkehrsverbundes wurde eine Projekigruppe bei
der Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH (NASA) gebildet, welche in den Jahren 2005
und 2006 erste Arbeiten leistete. In diesem Rahmen wurde unter anderem eine umfangrei-
che Verkehrserhebung durchgefuhrt. Hierauf aufbauend wurden die Grundziige eines mdgli-
chen Verbundtarifes entwickelt.

Laut Aufgabenstellung der Ausschreibung zum Gutachten des Tarifmodells war eine daten-
basierte Betrachtung zur Ermittlung der verbundbedingten Verluste gefordert. Hierzu waren
die Daten dieser Verkehrserhebung 2005 zu verwenden.

Die Ergebnisse der Verkehrserhebung (ohne die Grundziige eines mdglichen Tarifmodells)
wurden von der NASA der TCAC-GmbH zur Verfligung gestellt. Alle Tarifkonzepte und Da-
tenbankzuarbeiten zum zukinftigen marego-Tarif wurden durch das Verbundvorbereitungs-
biiro Gberreicht. Dies umfasst die Beschreibungen des Zonenmodells fiir zwei Preisvarianten
sowie flr einen Teilstreckentarif, welche den Anlagen 1 und 2 zu entnehmen sind. AuBerdem
wurden die zukunftigen Preisstufen nach Relationen, Fahrausweisarten und Tarifen in Da-
tenbankformat lbergeben.

Nach den TCAC vorliegenden Unterlagen war davon auszugehen, dass die Verkehrserhe-
bung It. Erhebungsbericht einen statistischen Fehler von 5% (ausgewiesen fiir den homo-
graden Fall, also fur alle qualitativen Merkmale) aufweist. Weiterhin wurde im Abschlussbe-
richt zur Verkehrserhebung ein 3%-iger Fehler im heterogradem Fall nur fir das Leitmerkmal
.Pkm der direkt erhobenen Teilwege im Erhebungsgebiet® gefordert. Insofern wird bei ge-
meinsamer Betrachtung des homograden und heterograden Falls von einem resultierenden
Stichprobenfehler von 8% ausgegangen. Diesem Ansaiz liegt die mathematisch-statistische
Begrindung zugrunde, dass sich die erwartungstreuen Schéatzwerte, die fir die weiteren
Berechnungen verwendet werden, in der Regel aus einem Zahlwert (Anzahl der Personen
bzw. Pkm) und einem Anteilswert (z.B. Tarifart) ergeben. Damit liegt aus mathematisch-
statistischer Sicht eine Fehlerfortpflanzung fir die Berechnung der Verkehrsmenge
(LBF/Pkm) und Tarifangaben (Anteilswert je VU) vor, indem der Schatzwert P mit einem
Stichprobenfehler zur MaBzahl Mittelwert und der Anteilswert mit einem Stichprobenfehler
des Anteilswertes auftreten. Da beide GréBen multiplikativ verknipft sind, ergibt sich nach
dem Modell der Fehlerfortpflanzung eine Addition beider relativer Stichprobenfehier zu einem
resultierenden Gesamtfehler fir den erwartungsgetreuen Schatzwert LBF mit dem jeweiligen
Tarif.

Aufgrund der Tatsache, dass die Daten bereits 5 Jahre alt sind und es in dieser Zeit auch zu
strukturellen Anderungen in den Tarifmodellen und Fahrscheinsortimenten der Verkehrsun-
ternehmen kam (so haben zwischenzeitlich fast alle regionalen Verkehrsunternehmen auf
ein Zonenmodell umgestellt), die in die Datenbank eingearbeitet wurden (siehe Punkt 2.2),
kann von diesem durch den Stichprobenfehler bestimmten Konfidenzintervall nicht mehr
ausgegangen werden. ‘

_Daher wurde vorsorglich ein resultierender Stichprobenfehler von 10% angesetzt.

Dies fuhrt im Ergebnis dazu, dass alle Ergebnisse, die auf Basis dieser Datenbank ermittelt
wurden, innerhalb eines Fehlerintervalls von +10% liegen. Dieses statistisch begriindete Ver-
fahren deckt damit auch die beschriebenen Unschérfen, Inkonsistenzen und Veranderungen
ab.

TCAC-GmbH; Mai 2010 o
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Die TCAC-GmbH hat allen Beteiligten erlautert, dass die tbergebenen Daten nur mittels er-
heblichen Eingriffen, welche im Punkt 2.2 beschrieben werden, fiir eine Berechnung ver-
bundbedingter Verluste herangezogen werden kdnnen. Es ist nach Verbundeinfihrung des-
halb unabdinglich, nach Erreichen eines eingeschwungenen Zustands eine Verkehrserhe-
bung durchzuflihren. Allen Beteiligten war somit bewusst, dass die durchgefihrten Berech-
nungen nur bedingt als datenbasiert bezeichnet werden kénnen. Da jedoch keine anderen
Berechnungsgrundlagen zur Verfligung standen, bestand zu dieser Vorgehensweise Kon-
sens.

2.2. Erforderliche Modifikationen

Nach Priifung der zur Verfligung gestellten Daten durch die TCAC-GmbH wurde teils erheb-
licher Klarungs- bzw. Bearbeitungsbedarf festgestellt. Die im Folgenden genannten Sach-
verhalte waren somit durch die TCAC-GmbH in Abstimmung mit dem Verbundvorberei-
tungsbiro und den Verkehrsunternehmen fir die weiteren Modellrechnungen aufzubereiten
bzw. als Einschrankung hinsichtlich der Auswertbarkeit der Daten zu beriicksichtigen.

So erfolgte durch die TCAC-GmbH die nachtragliche

Hochrechnung der Nachfragedaten (Tageswert) auf einen Jahreswert (Anhand des konkre-
ten Erhebungstages fand die Hochrechnung auf die Verkehrstage des Jahres statt. Die
Wichtung wurde auf Basis fahrausweiskategorie- und unternehmensspezifischer Jahres-
ganglinien durchgefihrt, die in der Datenbank enthalten waren.)

Abgrenzung der SPNV-Daten fir das zukinftige marego-Gebiet

Bereinigung der Datensétze, die aufgrund des Verbleibes im Haustarif keinen zuklnftigen
Verbundfahrschein aufweisen werden (z.B. Semesterticket oder Hopperticket usw.)
Bearbeitung und Plausibilisierung von Preisstufenangaben und Preisen in den Haustarifen
einschlieBlich MUM-Tarif

Insbesondere hinsichtlich der Preis- und Preisstufenangaben im Status Quo war erheblicher
manueller Anpassungsbedarf der Datengrundlagen erforderlich, um grundsatzlich eine re-
prasentative kalkulatorische AE 2009 als Ausgangsbasis fur die Berechnung der verbundbe-
dingten Verluste ermitteln zu kénnen. Ursache hierfir waren einerseits fehlende bzw. un-
plausible Datenbankangaben (Preisstufen, die gemas Tarifbestimmungen nicht vorkommen
dirften oder vorkommen massten). Andererseits wurden teilweise erhebliche Umstellungen
in den Tarifmodellen einzelner Verkehrsunternehmen im Vergleich zum Erhebungszeitpunkt
vorgenommen (Umstellung Kilometer- auf Zonentarif), so dass hier eine relationsscharfe
Neuzuordnung von Tarifen notwendig wurde. In diesem Zusammenhang wurde in Abstim-
mung mit allen Projektbeteiligten aus Aufwandsgrinden auf die mit dem Angebot zunachst
vorgesehene Ermittlung einer Alteinnahme 2005 zur Kalibrierung der Datenbank verzichtet.

Als weitere Einschrankung stellte sich heraus, dass im Bartarif in Bezug auf die Fahraus-
weisbezeichnung nur aggregierte Angaben vorhanden waren (,Einzelfahrt und Mehrfahrten-
karte“), so dass mit Mischpreisen gearbeitet werden musste. Im Bereich SPNV wurde zudem
festgestellt, dass Fahrausweise mit BahnCard—Rabatt im Vergleich zur Verkaufsstatistik zu
gering angetroffen wurden. Zusatzlich trat das Problem auf, dass zum Zeitpunkt der Erhe-
bung die DB Regio das alleinige Verkehrsunternehmen im SPNV darstellte. Da heute HEX
und DB Regio einzelne Streckenabschnitte gemeinsam bedienen und keine eindeutige
Trennung nach einer Verkaufsstatistik moglich ist, kann anhand der Daten keine nachtragli-
che Trennung nach HEX und DB Regio durchgefiihrt werden. Hierfir musste ein anderes
Verfahren gewahit werden. So wurde auf Basis einer Verkehrserhebung der HEX aus dem
Jahr 2008 ein Anteilswert HEX fir das zukiinftige Bediengebiet marego ermittelt. Die Diffe-
renz dieses Wertes zur gesamten kassentechnischen Einnahme (KTE) des SPNV ergibt
dann den DB Regio-Anteilswert. Dieses Verfahren wurde mit beiden SPNV-Unternehmen

TCAC-GmbH; Mai 2010 -y
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abgestimmt und bestatigt. Es jedoch wird darauf hingewiesen, dass DB Regio vorbehaltlich
der Prifung der Verkehrserhebung der HEX in 2008 zugestimmt hat. Diese abschlieBende
Prifung steht noch aus.

In Bezug auf die Ermittlung einer zukinftigen Verbundeinnahme lagen fiir die in der Erhe-
bung angetroffenen Relationen Verbundpreisstufen und -preise bereits vor, die in Datenform
durch das Verbundvorbereitungsbiro an die TCAC-GmbH (ibergeben wurden. Auch hier
ergaben Prifungen Unplausibilitdten, die durch die TCAC-GmbH mit Hilfe der Verkehrsun-
ternehmen bereinigt wurden.

TCAC-GmbH; Mai 2010 ©
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3. Methodik

3.1. Aligemeine Vorgehensweise

Allgemein zusammengefasst liegt diesem Projekt folgende, mit den Verkehrsunternehmen
abgestimmte Methodik zu Grunde:

- Ermittlung der Alteinnahmen (AE) 2009 je Verkehrsunternehmen anhand der Wege-
ketten aus der Datenbank mit den 2009 glltigen Tarifen

- Kalibrierung dieser Ergebnisse zunachst anhand der Verkaufsstatistiken flr das 2.
Halbjahr 2008 und das 1. Halbjahr 2009 und in einem zweiten Schritt fiir das Gesamt-
jahr 2009

- Umlegung des Zonentarifs und des Teilstrecktarifs flir 60% der Nachfrage im Modell

- Ermittiung der jeweiligen Neueinnahmen (NE) und der verbundbedingten Verluste
(HDV)

- Vergleich der Tarif- und Zonenmodelle — Wahl des Vorzugsmodells

- Optimierung des Vorzugsmodells (Zonenanderungen)

- Ermittlung der AE, NE, HDV fiir 100% der Verkehrsnachfrage fiir das Vorzugsmodell
- Berucksichtigung des Umgangs mit der BahnCard (BC) in verschiedenen Varianten

- Ermittlung von Verlusten aus Tarifunterwanderung aus ein- und ausbrechendem Ver-
kehr '

Auf die einzelnen Begrifflichkeiten wird an entsprechender Stelle eingegangen.

3.2. Methodischer Ansatz

Grundsétzlich wird davon ausgegangen, dass ein Unternehmen nach Verbundstart seine
KTE wie vor Verbundstart erreichen soll (siehe Abbildung1). Diese Einnahmen setzen sich
nach Verbundstart jedoch aus zwei Sdulen zusammen - einmal der Einnahmeanteil aus den
KTE des Verbundes und zum andern aus den Ausgleichsleistungen.

TCAC-GmbH; Mai 2010 O
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ENANSESEENERENRENARBRNENRNN SASEENRANNNNARER ...'..-‘...-........-..-......--‘V.e-':?y.n.g-s-t.a.r.t.
v
Neueinnahmen
nach Verbundstart
EAV DTV

alteinnahmebasiert

ZIEL:ENV >= AVVY

Abbildung 1: Einnahmestruktur nach Verbund
Damit sind durch die Modellrechnung folgende Werte zu ermitteln:

- Alteinnahme
- Neueinnahme
- Verbundbedingter Verlust

3.2.1 Ermittlung Alt- und Neueinnahmen

Einnahmen vor Verbundstart (kalkulatorische AE) werden anhand der fortgeschriebenen
Daten aus der Verkehrserhebung je Verkehrsunternehmen ermittelt und an den Einnahmen
gemanB Verkaufsstatistik (gemeldete AE) kalibriert.

Einnahmen nach Verbundstart (kalkulatorische NE) werden durch Umiegung der Wegeket-
ten aus der Verkehrserhebung auf das Verbundtarifmodell ermittelt.

Die kalkulatorische AE wurde, wie im Kapitel 2.2 beschrieben, auf Basis der Nachfrage und
Wegekette 2005 im Modell ermittelt. Dieser Nachfrage wurden die aktuellen Haustarifpreise
2009 zugeordnet.

Gleichzeitig wurden die Daten der Verkaufsstatistik 2009 der Unternehmen mittels Nut-
zungshaufigkeit' in Nachfragewerte umgerechnet. Anhand dieser Werte erfolgte dann eine
Plausibilisierung und Kalibrierung der Modellwerte, wobei aufgrund des ausgewiesenen Feh-
lers Abweichungen von +10% zugelassen wurden.

Zur Ermittlung der NE wurden den gleichen Wegeketten wie bei der AE nunmehr Preisstufen
und Preise des Verkehrsverbundes zugeordnet. Dabei wurden Preiselastizitat und Tarifwan-
derungen bertcksichtigt.

' Hier wurden die Angaben der Verkehrsunternehmen oder wenn nicht vorhanden die Empfehlungen
des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) zu Grunde gelegt.

TCAC-GmbH; Mai 2010 ©
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Die Preiselastizitat stellt dabei den Nachfragerlickgang an beférderten Personen dar, der bei
einer Preisanhebung eintritt. Hier wurden die allgemein gliltigen Werte des VDV von -0,3
(d.h. bei 10% Preissteigerung geht die Nachfrage um 3% zuriick) angesetzt. Eine positive
Preiselastizitat (als Nachfragezuwachs durch Preissenkung) ist nicht ber{icksichtigt worden).

Tarifwanderungen wurden in dem MaBe beriicksichtigt, wie es zu Anderungen im Tarifsorti-
ment der einzelnen Verkehrsunternehmen kommt. Diejenigen Fahrausweise, die im Ver-
bundtarif entfallen, wurden mit einer Tarifwanderung in andere Segmente hinterlegt. Glei-
ches gilt fir die Simulation von Abwanderungen in neue Fahrausweissortimente.

3.3.2 Ermittiung verbundbedingte Verluste

Die Ausgleichsleistungen entsprechen den verbundbedingten Verlusten, die dem Unterneh-
men durch den Verbund entstehen. Hierbei wird zwischen Harmonisierungs- und Durchtari-
fierungsverlusten unterschieden.

Harmonisierungsverluste (HV) entstehen aus der Differenz zwischen Neupreisen und Alt-
preisen flr die jeweilige konkrete Fahrt innerhalb eines Unternehmens. Diese Differenz ent-
steht, da im Rahmen der Verbundbildung bisher verschiedene Fahrpreise einzelner Unter-
nehmen zu einem Verbundfahrpreis angeglichen werden.

Durchtarifierungsverluste (DTV) entstehen, weil ein Fahrgast, der fir seine Fahrtstrecke
bislang mehrere Unternehmen genutzt hatte und deshalb mehrere Fahrausweise kaufen
musste, nur noch einen Fahrausweis im Verbundraum bendtigt, der im Preis glnstiger ist als
die Summe der bisherigen Fahrausweise. Diese GrdBe ist somit abhangig von der Anzahl
der Ubersteiger und der Tarifhéhe.

Die datenbasierende Berechnung der verbundbedingten Verluste wurde in folgenden Schrit-
ten durchgefihrt. Die nachfolgenden Abbildungen zeigen beispielhaft die Verfahrensschritte
sowie Ergebnisse einer Beispielrechnung mit exemplarisch gewahliten EingangsgroBen.

Berechnungsschritt 1:
Berechnung der kalkulatorischen AE aus der Wegekette der Erhebung 2005 auf Basis der
Haustarife 2009 (Vorher-Situation)

Bahn

w"n 4,00 Euro Busfahr-

schein 1,50 Euro

Fahmgeldsumme = 4,00 Euro + 1,50 Euro = 5,50 Euro
Abbildung 2: Berechnungsschritt 1 — Tarif vor Verbundstart (Bsp.)

Berechnungsschritt 2:

Berechnung der kalkulatorischen NE unter Ansatz eines Verbundtarifs, jedoch ohne Durchta-
rifierung (d.h. bei jedem Ubersteigen innerhalb der Wegekette wird der Verbundtarif ohne
Durchtarifierung angesetzt)
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Bahn
Bus

Verbundfahrschein 5 Zonen
Verbundfahrschein 1 Zone

3,50 Euro
1,00 Euro

Gesamteinnahme ohne Durchtarifierung demnach 4,50 Euro

Abbildung 3: Berechnungsschritt 2 - Harmonisierungsverluste (Bsp.)

Berechnungsschritt 3:

Berechnung der kalkulatorischen NE unter Ansatz eines Verbundtarifs bei voller Durchtarifie-

rung far alle Ubersteiger mit der ErgebnisgréBe HDV (Nachher-Situation).

Bahn und Bus = Verbundfahrschein 5 Zonen = 3,50 Euro
= Gesamteinnahme mit Durchtarfierung

Abbildung 4: Berechnungsschritt 3 — Durchtarifierungsverluste (Bsp.)

Abbildung 5 beinhaltet ein Berechnungsbeispiel fur die Ermittlung der verbundbedingten Ver-

luste.
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Einnahmen vor Verbundtarif
> 1,00 Euro
Einnahmen Verbundtarif

(ohne Durchtarifierung)
1,00 Euro

Einnahmen Verbundtarif
(mit Durchtarifierung)

Abbildung 5: Berechnungsbeispiel fiir verbundbedingte Verluste

Zur Ermittlung der HV wurden den Teilwegen einer Wegekette eine Preisstufe und ein Fahr-
preis des Verbundes zugeordnet. Die Differenz aus der hieraus ermittelten NE zur kalkulato-
rischen AE stellt den HV dar. Die NE aus Durchtarifierung und damit die finale Verbundein-
nahme ergibt sich aus der Zuordnung einer Preisstufe und eines Fahrpreises fir den Ge-
samtweg. Die Differenz zwischen der Verbundeinnahme und der NE aus Harmonisierung
stellt den DTV dar. Bei der Ermittlung der DTV wurde eine verbundbedingte Erhéhung der
Anzahl der Ubersteiger von 2% unter der MaBgabe, dass bereits durch MUM ein Gemein-
schaftstarif vorhanden war, ber(cksichtigt.

Da in der Verkehrserhebung bereits MUM als ein durchtarifiertes Angebot angetroffen wurde,
konnten flr das hierzu zahlende Tarifangebot keine DTV ermittelt werden. Fir dieses Ange-
bot erhalten die VU bereits heute einen Ausgleich.

Im Modell wurden nur die HV fir MUM ermittelt, welche auf den gesamten zurlickgelegten
Fahrweg basieren. Eine Berechnung der DTV ist nicht méglich, da der Zustand vor Einflh-
rung MUM nicht mehr ermittelbar war und damit unklar ist, welche Fahrausweise als Vorher-
Zustand zu hinterlegen sind. Somit wurde der heutige Ausgleich flr DTV bernommen.

TCAC-GmbH; Mai 2010 w©-



Gutachten zum Tarifmodell mare go. 15

4. Auswahl der Vorzugsvariante

Die Beauftragung der TCAC-GmbH sah nicht die Erstellung eines Tarif- und Preismodells
vor. Diese Arbeit wurde von den Verkehrsunternehmen geleistet. So wurden der TCAC-
GmbH drei Preismodelle, ein Zonen- und ein Teilstreckmodell Gbergeben. Diese Modelle
sind den Anlagen 1 und 2 zu entnehmen.

Zur Herstellung eines Vergleichs hinsichtlich der monetaren Auswirkungen zwischen Zonen-
und Teilstreckentarif und zur Auswahl der Vorzugsvariante war zunachst die Berechnung der
kalkulatorischen AE und NE sowie der HDV nur fir ca. 60 % der Nachfrage vorzunehmen.
Dies lag darin begriindet, dass aus Zeitgrinden zunachst nur fir diesen Nachfrageanteil
Tarifeinheiten im Teilstreckentarif durch die Verkehrsunternehmen ermittelt werden konnten.

Es sei darauf hingewiesen, dass es zwei Preisvarianten fir den Zonentarif (Modell 1b und
1c) und eine Preisvariante fir den Teilstreckentarif gab. Hierbei lag das Tarifniveau des
Preismodells 1b unter dem des Preismodells 1¢ und dem des Teilstrecktarifs.

Aus der Kombinatorik mit Anderungen in den Preisstufen bzw. im Fahrscheinsortiment (Kurz-
strecke im SPNV und Nachbarortsverkehr im Regionalen Busverkehr (RV)) hatte die TCAC-
GmbH die folgenden Priifvarianten zu untersuchen:

Zonentarif mit Preisvariante 1b )

mit  Kurzstrecke SPNVMD und mit  Nachbarortsverkehr OSPV
ohne Kurzstrecke SPNVMD und mit  Nachbarortsverkehr OSPV
mit  Kurzstrecke SPNV MD und ohne Nachbarortsverkehr OSPV
ohne Kurzstrecke SPNV MD und ohne Nachbarortsverkehr OSPV

Zonentarif mit Preisvariante 1c

mit Kurzstrecke SPNV MD und mit Nachbarortsverkehr OSPV
ohne Kurzstrecke SPNV MD und mit  Nachbarortsverkehr OSPV
mit Kurzstrecke SPNV MD und ohne Nachbarortsverkehr OSPV
ohne Kurzstrecke SPNV MD und ohne Nachbarortsverkehr OSPV

Teilstreckentarif
mit Kurzstrecke SPNV MD
ohne Kurzstrecke SPNV MD

Zusammengefasst ergibt sich folgende Ubersicht der 10 Priifvarianten:

Kurzstrecke MD im SPNV

N mit ohne
Zonentarif mit X X
Preisvariante 1b | ohne X X
mit X X
ohne X X
Teilstreckentarif | ohne X X

Abbildung 6: Ubersicht Priifvarianten
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Im Ergebnis der Priifung der Varianten wurde von den Verkehrsunternehmen das
Preismodell 1c Zonentarif mit Nachbarortsverkehr (auBBer Relationen von/nach Mag-
deburq) als Vorzugsvariante bestimmt. Da die Einfithrung einer Kurzstrecke im SPNV
in Magdeburg (MD) nur eine geringe finanzielle Auswirkung haben wird, wurde trotz
einer noch ausstehenden abschlieBenden Entscheidung inkl. des Tarifs gerechnet.

5. Tarifoptimierung

Das ausgewahlte Zonen- und Preismodell (1c) basiert auf der Grundregel, dass die Zone
Magdeburg flir den ein- und ausbrechenden Verkehr aus bzw. in diese Zone fir die Preisbil-
dung doppelt zu zahlen ist. Diese Form soll die GréBe, das Angebot und die Nachfrage die-
ser Zone, die sich signifikant von den anderen Tarifzonen unterscheidet, adaquat im Tarif-
modell abbilden. Somit ist die Anwendung dieser Preisbildungsregel gerechtfertigt und sach-
gerecht. Auch andere Verbinde (Bsp. Verbundtarif Mittelthliringen) wenden eine solche oder
ahnliche Regel an. Ein anderer Ansatz ist die Teilung der Stadt in zwei Zonen (Bsp. Augs-
burger Verkehrsverbund). Dies héatte jedoch wiederum groBe Auswirkungen auf die Fahrgas-
te der MVB. Ein weiterer Aspekt ist der bereits heute existierende MUM, der ein sehr hohes
Tarifniveau hat. Wenn im MUM keine oder nur geringe Harmonisierungsverluste entstehen
sollen, ist ein hohes Preisniveau erforderlich und mit dem vorgeschlagenen Tarifmodell
sachgerecht umsetzbar.

Des Weiteren erfolgten nach Bestimmung der Vorzugsvariante noch Optimierungen, die
100% der beférderten Personen umfasste.

Hierzu hatte die TCAC-GmbH die Preisveranderungen je Verkehrsunternehmen analysiert.
Die Ergebnisse wurden den Verkehrsunternehmen zur Verfligung gestelit und sind der Anla-
ge 3 zu entnehmen.

Stark betroffen war die KVG Bernburg. Hier standen bei der Auswahl der Vorzugsvariante
keine 60% der Tarifnachfrage zur Verfligung. So ergab sich nach ersten Betrachtungen ein
wesentlich erh6hter HV, der seine Ursache auch in einem teils ungentgend optimierten Ta-
rifzonenzuschnitt findet. Dieser Verlust konnte durch gezielte Tarifzonenanderungen zumin-
dest um 40% abgesenkt werden. Die Zonenanderungen betrafen das Gebiet zwischen
Schdnebeck und Calbe.

Auch bei anderen Unternehmen kam es zur Ertragsoptimierung noch zu Zonenanderungen.
Dies betrifft den SPNV im Bereich Zielitz. Dieser Ort wurde der Zone Wolmirstedt zugeord-
net, um starke Preissteigerungen von/nach Magdeburg auch fir den heutigen S-Bahn-
Verkehr zu vermeiden. Im Bedienungsgebiet der KVG Bdrde wurden ebenfalls Anderungen
in der Zonenzuordnung vorgenommen.

Die im Ergebnis der Tarifoptimierung erforderlichen Anpassungen und deren entsprechende
Umsetzung im Datenmodell bilden die Grundlage fur den Ausweis der HDV fiir die Vorzugs-
variante fir 100 % der Nachfrage.
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6. Verbundbedingte Verluste fiir die Vorzugsvariante

Im Vergleich zu den Ergebnissen fir 60 % der Nachfrage haben sich in Summe Uber alle
Verkehrsunternehmen nur geringe Anderungen fiir die Vorzugsvariante ergeben. Damit ver-
halten sich die DTV relativ invariant.

Zwischen den einzelnen Verkehrsunternehmen sind Verschiebungen hinsichtlich der Héhe
der HDV eingetreten. Abbildung 7 zeigt die wesentlichen Einflussfaktoren auf:

Im Vergleich zu den Ergebnissen fiir 60 % der Nachfrage haben sich in-
Summe Uber alle Verkehrsunternehmen nur geringe Anderungen ergeben.

A

A

Kalibrierung der
kalk. AE an der
gem. AE 2009

Korrektur
Preisstufenan-
gaben Haustarif

Abbildung 7: Einflussfaktoren Veranderung HDV

6.1. Ergebnisse

Als Basis fur die Modelirechnung erfolgte die Kalibrierung der kalkulatorischen AE an den
gemeldeten AE 2009 (Verkaufsstatistik). Hier konnte eine maximale Abweichung von +-10%

eingehalten werden:

vu gemeldete AE 2009 | kalkulatorische AE Abweichung
DB 5.113T€ 5.410 T€ +6%
HEX 948 T€ 1.003 T€ +6%
KVG Bernburg 2.756 T€ 2.585 T€ 6%
KVG Borde 2.244 T€ 2.114T€ -6%
MVB 19.478 T€ 19.229 T€ -1%
NJL 2.704 T€ 2.625T€ -3%
OhreBus 2.630 T€ 2444 T€ -7%
PNVG StaBfurt 1.320 T€ 1.413T€ +7%
VGS 761 T€ 723 T€ -5%
MUM 2.789 T€ 2.956 T€ +6%
Summe 40.743 T€ 40.502 T€ -2%

Tabelle 1: Abweichung gemeldete und kalkulatorische AE

Die Aufteilung der Ergebnisse im SPNV erfolgte nach der im Punkt 2.2 beschriebenen Me-
thodik. Hierbei betrégt der Anteil von DB Regio 84,3% und von HEX 15,7%.

Aus der Differenz zwischen der kalkulatorischen AE und der kalkulatorischen NE je Unter-
nehmen ergeben sich die HG/HV sowie die DTV. Tabelle 2 zeigt die Berechnungsergebnisse

auf:

TCAC-GmbH; Mai 2010
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vuU kalkulatorische | kalkulatorische HG/HV DTV
AE NE
DB 5410 T€ 5.453 T€ 84 T€ -41 T€
HEX 1.003 T€ 1.011 T€ 16 T€ -8 T€
KVG Bernburg 2.585 T€ 2.427 T€ -137 T€ -21 T€
KVG Bérde 2114 T€ 1.996 T€ -78 T€ -40 T€
MVB 19.229 T€ 20.043 T€ 1.056 T€ -242 T€
NJL 2.625 T€ 2.675T€ 63 T€ -13 T€
OhreBus 2.444 T€ 2463 T€ 70 T€ -51 T€
PNVG StaBfurt 1.413 T€ 1.380 T€ -17 T€ -16 T€
VGS 723 T€ 680 T€ -42 T€ -1T€
MUM 2.956 T€ 2.794T€ -162 T€ -
Summe 40.502 T€ 40.922 T€ 853 T€ -433 T€

Tabelle 2: Ergebnistabelle HDV Vorzugsvariante

Den ermittelten DTV sind die bereits derzeit auszugleichenden Verluste aus dem MUM in
Hoéhe von 476 T€ hinzuzurechnen. Damit ergibt sich eine Gesamtbelastung DTV in Héhe von
909 T€. In der nachfolgenden Tabelle werden die Gesamt-DTV (marego+MUM) je Unter-

nehmen dargestellt:

VU Ausgleich DTV MUM DTV Gesamt
DB -234,42 T€ -275,42 T€
HEX -0,17T€ -8,17 T€
KVG Bernburg -19,50 T€ -40,50 T€
KVG Borde -16,66 T€ -56,66 T€
MvB -154,77 T€ -395,77 T€
NJL -6,41T€ -19,41 T€
OhreBus -28,91 T€ -79,91 T€
PNVG StaBfurt -12,42T€ -28,42 T€
VGS -2,36 T€ -3,36 T€
Summe -475,62 T€ -908,62 T€

Tabelle 3: Ergebnistabelle DTV Gesamt

Aufgrund der Fehlerfortpflanzung (homograder Fall 5% / heterograder Fall: 5%) betragt das
Fehlerintervall der HG/HV als auch der DTV +-10%. Die Tabellen 4 und 5 zeigen die Interval-
le fir HG/HV und DTV je Verkehrsunternehmen auf. Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass die
Fehlerintervalle jeweils fir HG/HV und DTV gelten. Eine Addition der oberen od/*er unteren
Grenzwerte flihrt nicht zum Gesamtfehler HDV.

TCAC-GmbH; Mai 2010




Gutachten zum Tarifmodell marego. -

19

vu untere Grenze Feh- HG/HV obere Grenze Feh-

lerintervall (-10%) lerintervall (+10%)
DB 76 TE 84 T€ 92 T€
HEX 14 T€ 16 T€ 18 T€
KVG Bernburg -123 T€ -137 T€ -151 T€
KVG Bérde -70T€ -78 T€ -85 T€
MVB 950 T€ 1.056 T€ 1161 T€
NJL 57 T€ 63 T€ 69 T€
OhreBus 63 T€ 70 T€ 77 T€
PNVG StaBfurt -15T€ -17 T€ -19 T€
VGS -38 T€ -42 T€ -46 T€
MUM -146 T€ -162 T€ -178 T€
Summe 768 T€ 853 T€ 938 T€

Tabelle 4: Fehlerintervall HG/HV

vu untere Grenze Feh- DTV obere Grenze Feh-

lerintervall (-10%) lerintervall (+10%)
DB -37 T€ -41 T€ -45 T€
HEX -7T€ -8 T€ -9T€E
KVG Bernburg -19T€ 21 T€ -23 T€
KVG Borde -36 T€ -40 T€ -44 T€
MVB -218 T€ -242 T€ -266 T€
NJL -12T€ -13T€ -14 T€
OhreBus -46 T€ -51 T€ -56 T€
PNVG StaBfurt -14 T€ -16 T€ -18 T€
VGS -0,9T€ -1 T€ -1,1 T€
MUM -T€ -T€ -T€
Summe -390 T€ -433 T€ -476 T€

Tabelle 5: Fehlerintervall DTV

Damit betragen die Fehlerintervalle in Summe Gber alle Verkehrsunternehmen:

HV gesamt

DTV gesamt

768 T€ <

-390 T€ <

6.2. Beriicksichtigung der BahnCard

Da sich die VU bei Auftragsvergabe nicht abschlieBend fir eine BC-Variante entscheiden
konnten, sah das bisherige Tarifkonzept zunédchst keine BC-Anerkennung in marego vor.
Aufgrund des hohen Anteils an BC-Nutzern, stellte diese Situation fiir den SPNV keine zu
akzeptierende Lésung dar.

853 T€ <
-433 T€ <

938 T€
-476 T€

In Abstimmung mit der NASA und allen Verkehrsunternehmen, wurden deshalb unterschied-
liche Anerkennungsvarianten untersucht. Da wie bereits beschrieben, die BC-Nutzer in der
Verkehrserhebung nicht entsprechend der Verkaufsstatistik angetroffen wurden, kann es
sich hierbei nur um Abschéatzungen anhand von Anteilswerten und keineswegs um datenba-
sierte Ergebnisse handein.

Folgende Varianten wurden betrachtet:

1) Keine BC-Anerkennung im Binnenverkehr marego
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2) Beibehaltung der BC im Haustarif des SPNV

3) Ubernahme der BC in den Verbundtarif mit einem einheitlichen Rabatt von 25%, au-
Ber flir Fahrten innerhalb der Zone Magdeburg

4) Ubernahme der BC in den Verbundtarif mit einem einheitlichen Rabatt von 25%, inkl.
der Zone Magdeburg

5) Beibehaltung der BC im Haustarif des SPNV und auf den landesbedeutsamen Busli-

nien

Die Varianten 3 und 4 waren zum Zeitpunkt der Verkehrserhebung nicht eingefiihrt und
konnten deshalb nicht angetroffen werden. .

Variante 1
des

keine BC-Anerkennung im Binnenverkehr des kiinftigen Verkehrverbun-

Diese Variante stellt das bisherige Tarifkonzept dar. Die Ergebnisse wurden unter Pkt. 6.1

ausgewiesen.

Variante 2

BC im Haustarif des SPNV

Die AE und NE wurden um den Anteil aus Fahrausweisen mit BC-Rabatt abgesenkt. Neu zu
berlcksichtigen war in dieser Variante, dass die BC dann auch auf den jetzigen Strecken der
S-Bahn Magdeburg giltig wird. Hier gilt vor Verbund ein eigener S-Bahn-Tarif ohne BC-

Anerkennung.

D. h. fur die Berechnung, dass im SPNV auf Basis der Verkaufsstatistiken 2008/09 zur BC
eine Abschatzung von Anteilswerten erfoigte. Der fir den SPNV ermittelte Anteil an BC-
rabattierten Einzelfahrausweisen an den Einzelfahrausweisen betragt 22%.

Ausgleichsleistungen nach Schweizer Modell sind hiervon nicht betroffen und wurden somit
auch nicht betrachtet. Damit ergab sich das folgende Ergebnis fiir Variante 2:

Kalkulatorische

kalkulatorische

AE NE HV DTV

DB 4.525 4.601 113 -37
HEX 839 853 21 - -7
KVGBernburg 2.585 2.427 -137 -21
KVGBoerde 2.114 1.996 -78 -40
MVB 19.229 20.043 1.055 -241
NJL 2.626 2.675 62 -13
OhreBus 2.444 2.463 70 -51
PNVGStassf 1.413 1.380 -17 -16
VGS 723 680 -42 -1
MUM 2.956 2.794 -162 0
Summe 39.454 39.912 885 -427
Tabelle 6: Ergebnisse HDV in marego bei BC im Haustarif des SPNV

Die HG im SPNV steigen an, da nur noch ein Vergleich der Nutzer ohne BC erfolgt. Die DTV

werden geringer, da Nutzer des Haustarifs nicht durchtarifiert werden.
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Saldiert Gber alle Verkehrsunternehmen bleibt das Prinzip des gegenseitigen Ausgleichs von
HG/HV gewahrt.

Variante3 BC im Verbundtarif integriert (ohne Magdeburg)

Fahrten, die nur in der Zone Magdeburg durchgefihrt werden, sind zur Verlustreduzierung
von dieser Regelung ausgeschlossen.

Es wurde die Annahme getroffen, dass der Anteil von BC-Nutzern bei Einzelfahrten in mare-
go dem Anteil der BC-Nutzer im Verbundtarif Mittelthlringen je Verkehrstrager entspricht.
D.h. anhand der Verkaufsstatistik VMT wurde verkehrstragerscharf ermittelt, um welchen
prozentualen Anteil die Einnahme durch die BC-Anerkennung bei den Einzelfahrten (inkl.
Mehrfahrtenkarten) absinki.

Damit sinken die Einnahmen der Einzelfahrscheine wie folgt:
SPNV: 7,2%
RV: 0,3%
GroBer Stadtverkehr:  0,1%

Der ermittelte Rickgang der Einnahmen wurde in einem nachsten Schrltt bei der Ermittlung
der NE und der HDV berticksichtigt.

Weiterhin war vor Verlustausweis der durch den DB-Fernverkehr gewéahrte Ausgleich nach
Schweizer Modell (derzeit ca. 35,17%) fir die Anerkennung und den Verkauf der BC zu be-
rcksichtigen.

Es wurde festgelegt, dass die BC keine Anwendung im Nachbarortsverkehr findet, um die
entstehenden Verluste einzugrenzen.

Somit wurde wie folgt vorgegangen:

1. Ermittlung der AE inkl. Ausgleichleistungen Schweizer Modell (neu SPNV)

2. Ermittlung NE mit BC fir alle Unternehmen (aufgrund Reduzierung des Preises
um einen BC-Anteil)

3. Ausweis Differenz AE-NE ’

4, Berechnung des Ausgleichs nach Schweizer Modell
5. Abzug Ausgleich Schweizer Modell von Differenz AE zu NE = zusatzlicher Verlust
aus BC

Tabelle 7 stellt die ermittelten verbundbedingten Verluste fiir Variante 3 dar. In Tabelle 8
erfolgt der Vergleich zur Variante 1 (keine BC-Anerkennung im Verbund).
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Ausgleich

Kalkulatori- | kalkulatori- Schweizer | verbleiben-

sche AE sche NE HV Modell de HV DTV
DB 5.411 5.187 -177 92 -85 -47
HEX 1.003 961 -33 17 -16 -9
KVGBernburg 2.585 2.421 -141 1 -140 -23
KVGBoerde 2.114 1.991 -81 1 -80 -42
MVB 19.229 20.023 1.050 2 1.052 -256
NJL 2.626 2.670 60 1 61 -16
OhreBus 2.444 2.458 67 1 68 -53
PNVGStassf 1.413 1.375 -20 1 -19 -18
VGS 723 678 -43 0 -43 -2
MUM 2.956 2.794 -162 0 -162 0
Summe 40.504 40.558 520 116 636 -466

Tabelle 7: Ergebnisse HDV bei BC-Anerkennung in marego (auBer MD)

Differenz zu Modell ohne BC-Anerkennung
Differenz HV Differenz DTV
DB -169 T€ -6 T€
HEX -32 T€ -1T€
KVGBernburg -3T€ 2T€
KVGB6érde -2T€ 2T€
MVB -4 T€ -14 T€
NJL 2T€ -3T€
OhreBus -2T€ 2T€
PNVGStassf -2T€ 2T€
VGS -1T€ -1T€
MUM 0Te€ 0TE
Summe 217 T€ -33 T€

Tabelle 8: Vergleich Variante 3 mit Variante1

Bei Anerkennung der BC im Verbund erwirtschaftet der SPNV nunmehr HV anstatt HG. Dies
basiert auf der Tatsache, dass gegenilber Variante 1 ein Rabatt bei der Einzelfahrt in Héhe
von 25% gewahrt wird. Dies wirkt auch auf die DTV.

Aber auch bei dieser Variante bleibt das Prinzip des Saldenausgleichs (ber alle Verkehrsun-
ternehmen von HG/HV gewahrt.

Variante 4  BC im Verbundtarif integriert inkl. Tarifzone Magdeburg

Zuséatzlich zur Variante 3 wurde hier die Anerkennung der BC im Binnenverkehr der Tarifzo-
ne Magdeburg bewertet. Hierzu hatte DB Regio Verkaufsdaten (fahrausweisscharfe Stiick-
zahlen und Einahmen) der Heilbronner-Hohenloher-Haller-Nahverkehrs GmbH (HNV) fir die
Stadt Heilbronn zur Verfligung gestelit. Der HNV ist einer der wenigen Verblinde, die fiir eine
grobe Vergleichsbasis herangezogen werden kdnnen, da hier die BC mit einem Rabatt von
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25% anerkannt wird und die Einnahmen der Zone Heilbronn getrennt von den Einnahmen
anderer Zonen ermittelbar sind.

Anhand der Verkaufszahlen des Bartarifs (Einzelfahrten, Mehrfahrtenkarte und Tageskarte)
konnte festgestellt werden, welcher Einnahmerickgang durch die Gewahrung des Rabattes
innerhalb der Zone Heilbronn eintritt. Dieser Wert entspricht einem Anteil von 0,44% an den
Einnahmen im Bartarif.

Diese Werte stellen einen empirischen Befund dar, der auf marego innerhalb der Zone
Magdeburg (fir SPNV und MVB) Ubertragen wurde. Inwieweit dieser Wert auf Magdeburg
Ubertragbar ist, konnte aufgrund der strengen Datenschutzvorschriften des DB-Fernverkehrs
nicht endgdltig plausibilisiert werden. Da Heilbronn eine wesentlich kleinere Stadt ist als
Magdeburg, wurde ein zusatzlicher Sicherheitsaufschlag in Héhe von 10% bei SPNV und
MVB ber{icksichtigt.

In den weiteren Schritten gleicht das Vorgehen dessen in Variante 3 plus zusétzlicher Be-
trachtung in Magdeburg. Damit betrug die Reduzierung der NE aus Einzelfahrten und Mehr-

fahrtenkarten folgenden Anteil je Verkehrstrager::

SPNV: 7,6%
RV: 0,3%
GroBer Stadtverkehr:  0,4%

Somit wurde folgendes Ergebnis ermittelt:

Ausgleich

Kalkulato- | katkulatori- Schweizer | verbleiben-

rische AE | sche NE HV Modell de HV DTV
DB 5.411 5.173 -191 97 -94 -47
HEX 1.003 959 -35 18 -17 -9
KVGBernburg 2.585 2.421 -141 1 -140 -23
KVGBoerde 2.114 1.991 -81 1 -80 -42
MVB 19.229 19.996 1.023 11 1.035 -256
NJL 2.626 2.670 60 1 61 -16
OhreBus 2.444 2.458 67 1 68 -53
PNVGStassf 1.413 1.375 -20 1 -19 -18
VGS 723 678 -43 0 -43 -2
MUM 2.956 2.794 -162 0 -162 0
Summe 40.504 40.515 477 131 609 -466

Tabelle 9: Ergebnisse HDV bei BC-Anerkennung in marego (inkl. MD)
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Differenz zu Modell ohne BC-Anerkennung
Differenz HV Differenz DTV
DB -179 T€ -6 T€
HEX -33 T€ -1 T€
KVGBernburg -3T€ 2T€
KVGBoérde -2 T€ -1 T€
MVB 21 T€ -14 T€
NJL 2 T€ -3T€
OhreBus -2T€ 2T€
PNVGStassf 2T€ 2T€
VGS -1T€ -1 T€
MUM 0TE 0TE
Summe -244 T€ -32 T€

Tabelle 10: Vergleich Variahte 4 mit Variante1

Damit werden in der Variante 4 mit einer 100%-igen Integration der BC in das Verbundsorti-
ment die HG am stérksten abgeschmolzen. Jedoch ist auch hier das Prinzip des Saldenaus-
gleichs zwischen HG/HV (ber alle Verkehrsunternehmen durchfiihrbar.

Variante 5 BC im Haustarif des SPNV und auf den landesbedeutsamen Buslinien

Das Land Sachsen-Anhalt hat seit Ende 2005 begonnen, ,landesbedeutsame” Buslinien zu
definieren, deren Zahl jedes Jahr steigt. Anfanglich wurden diese hauptséchlich auf den Stre-
cken, auf denen der SPNV eingestellt wurde, eingefihrt. Eine Ubersicht zu den Linien liegt
der TCAC-GmbH vor. Damit sind 5 Linien von Busunternehmen betroffen.

Auf diesen Buslinien werden folgende SPNV-Tarife anerkannt: Schdnes-Wochenende-
Ticket, Sachsen-Anhalt-Ticket (inkl. Single) und die BC-ErmaBigung.

Zur Zeit der Verkehrserhebung 2005 gab es im zuklinftigen Verbundgebiet marego eine sol-
che Vereinbarung noch nicht. Diese Regelung wurde seitdem schrittweise mit einzelnen Un-
ternehmen vertraglich vereinbart. Damit liegen teilweise nur fir wenige Monate Angaben aus
der Verkaufsstatistik vor.

Somit konnten weder aus der Erhebung noch aus der Verkaufsstatistik verwendbare Anga-
ben zu dieser Problematik bei den Busunternehmen ermittelt werden.

Deshalb sollen auf Grundlage der nicht verfligbaren Datenlage zur Nutzung der BC bei an-
sonsten identischem methodischem Ansatz zu Variante 2 folgende Leistungen durchgefihrt
werden:

a) Vorbereitung und Begleitung einer eingeschrankten Vollerhebung zur Erfassung der
BC-Nutzung im Ist-Zustand durch die Busfahrer mit Dateniibergabe durch Verkehrs-
unternehmen an TCAC

- Vorgabe der Erfassungsmethodik
- Ubergabe eines Datenblattes zur Erfassung des Anteils von BC-Kunden bei erm.
Einzelfahrt

b) Hochrechnung sowie Plausibilisierung mit Verkaufsstatistik bzw. Sekundardaten
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C) Ermittlung eines hinreichend gesicherten Anteilswerts BC-Nutzung

d) Kalibrierung der bisherigen kalkulatorischen Alteinnahmen und kalkuiatorischen Neu-
einnahmen auf Basis des Anteilswertes BC-Nutzung

Diese zusatzlich angebotene Untersuchung soll die raumbezogenen Ergebnisse so verall-
gemeinern, dass eine prototypische Ubenragung auch fur andere Untersuchungsraume
mdoglich wird.

Aufgrund der spaten Beauftragung der BC-Untersuchungen und der damit verbundenen en-
gen Zeitschiene wird diese Variante erst ab April 2010 untersucht. Hierzu erfolgt dann eine
Erganzung zu diesem Bericht.

6.3. Ergebnis der Priiffung von Tarifunterwanderung durch ein- und ausbrechenden
Verkehr

Bei der Einfihrung eines gemeinsamen Tarifs fir ein Bedienungsgebiet ist zu prifen, ob
Fahrgéste des ein- und ausbrechenden Verkehrs durch Stlickelung in Haus- und Verbundta-
rif den weiterhin glltigen Haustarif der Verkehrsunternehmen unterlaufen kénnten (siehe
Abbildung 8).

Haustarif vor Verbund: 40 €
Haustarif +Verbundtarif: 38 €

Differenz: 2€

Haustarif 30 €

N
nd 40 € O

Abbildung 8: Tarifunterwanderung durch ein- und ausbrechenden Verkehr
Diese Problematik der Tarifunterwanderung wurde in marego fir den SPNV und die VGS
Uberpriift, da bei diesen Unternehmen das Bedienungsgebiet groBer ist als der zukinftige
Verkehrsverbund. Dabei wird immer ein rationales Fahrgastverhalten unterstelit.

Hierbei wurden folgende Relationen untersucht:
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SPNV:
- Magdeburg Stendal
- Magdeburg Berlin
- Magdeburg Kéthen
- Magdeburg Halberstadt
- Magdeburg Halle
- Magdeburg Dessau
- Bernburg Halle
- Schénebeck Dessau
- Calbe Kéthen
- Magdeburg Brandenburg
- Magdeburg Wolfsburg
- Magdeburg Braunschweig
- Aschersleben Halberstadt
- Aschersleben Halle
VGS:
- Aschersleben Halberstadt
- Aschersleben Quedlinburg
- Aschersieben Eisleben

Ein Verlust konnte nur fir den SPNV festgestellt werden. Nach den Ublichen Regelungen bei
der Einflhrung eines Verbundes, wie sie beim Mitteldeutschen Verkehrsverbund und dem
Verbundtarif Mittelthuringen zur Anwendung kamen, gleicht der Aufgabentrager einen sol-
chen Verlust flir 70% der Zeitkartenkunden aus, da nur bei Stammnutzern mit der bewussten
Ausnutzung von Tarifvorteilen gerechnet werden muss.

Eine derartige Tarifunterwanderung des Haustarifs tritt im Zeitkartenbereich nur auf einer
Relation (Magdeburg - Dessau) und nur bei Ubersteigern zur MVB auf. Bei Ansatz der in der
Verkehrserhebung angetroffenen Personen, die in Magdeburg Ubersteigen, entstehen 334 €
Verlust. Diese werden den HDV des SPNV in Héhe der 70% (= -234 €) zugeschlagen.
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7. Zusammenfassung

Ziel der Untersuchung marego war es, die finanziellen Wirkungen der Einflihrung eines Ver-
bundtarifs fir verschiedene Tarifmodelle zu untersuchen, um zunachst eine Vorzugsvariante
auszuwahlen und abschlieBend auf dieser Basis die monetéren Effekte (ber ein mathema-
tisch-statistisches Modell abbilden zu kénnen.

Die durch die TCAC-GmbH durchgefiihrte Analyse umfasste weiterhin Ansatze zur Optimie-
rung des Tarifs der Vorzugsvariante sowie weitergehende Untersuchungen hinsichtlich der
Anerkennung der BC im Verbundgebiet und zur Tarifunterwanderung durch die Stiickelung
bei ein- und ausbrechenden Verkehren.

Es wurde festgestellt, dass in Summe Uber alle Verkehrsunternehmen HG in Héhe von ca.
853 T€ auftreten werden.

Die durch die Aufgabentrager auszugleichenden DTV belaufen sich auf ca. 433 T€. Diese
Werte unterliegen einem Fehlerintervall in Héhe von +-10%, so dass die DTV im Bereich von
390 T€ bis 476 T€ liegen werden. Dem ist der derzeit bereits zu leistende Ausgleich fir DTV
aus MUM in Hdhe von 476 T€ hinzu zuaddieren. Somit ist ein Maximalverlust von 952 T€ zu
erwarten.

Die Berechnungen der Einflihrungsvarianten einer BC machten deutlich, dass auch hier alle
Varianten (auBer Variante 5 — da hier noch keine Ergebnisse vorliegen) prinzipiell umsetzbar
sind. Aus gutachterlicher Sicht wird empfohlen, sich mit Verbundeinfihrung auf eine Variante
festzulegen. Erfahrungen aus anderen Verbinden haben ergeben, dass eine nachtragliche
spatere Anerkennung der BC auf den Verbundtarif in Hohe des hier definierten Rabattes von
25% von den BC50-Kunden sehr oft als ungerecht empfunden wird. Damit ergeben sich
dann hohe Anforderungen an die Vermittlung des Tarifs.

Es kann festgestellt werden, dass mit dem gewahlten Tarifmodell (inkl. Preis- und Zonenmo-
dell) unter der Bedingung des Ausgleichs der aus der Verbundgriindung anfallenden DTV die
Umsetzung des Verkehrsverbundes marego im Hinblick auf die finanziellen Auswirkungen
durchfihrbar ist.

AbschlieBend sei noch einmal auf die Qualitat der zu Grunde liegenden Daten hingewiesen.
Aufgrund der beschriebenen eingeschrankten Datenlage ist zur Evaluierung der eintretenden
Verluste nach Verbundstart eine Verkehrserhebung im eingeschwungenen Zustand aus gut-
achterlicher Sicht ausdricklich zu empfehlen. Hiermit soll sichergestellt werden, dass alle
finanziellen Aspekte korrekt bewertet wurden und ein zukunftsfahiges Finanzierungsmodell
aufgebaut werden kann.

Nachtrégliche Ergédnzung:

Nach Vorlage der ersten Fassung dieses Berichtes kam es zu weiteren Abstimmungen zwi-
schen der NASA und den Verkehrsunternehmen. Hierbei wurden von der NASA Anderungen
im Tarifmodell gefordert, die eine zusatzliche Modellrechnung zur Folge hatten. Die gednder-
ten Rahmenbedingungen sowie die Ergebnisse dieser erneuten Berechnung sind Anlage 4
zu entnehmen.
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Anlage 1: Entwurf Tarifkonzept Zonentarif marego. — Konzept fir die zuk(inftige Tarif-
struktur (Arbeitsstand 18.12.2009)

Anlage 2: Entwurf Tarifkonzept Teilstreckentarif marego. — Konzept fiir die zukinftige
Tarifstruktur (Arbeitsstand 18.12.2009)

Anlage 3: Ansatze fir Tarifoptimierung

Anlage 4: Ergebnisse der Neuberechnung (Stand 12.05.2010)
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Anlage 4: Ergebnisse nach Neuberechnung (Stand 12.05.2010)

Nach Vorlage des Tarifmodells und dessen Wirkungen auf die HDV kam es zu weiteren Ab-
stimmungen zwischen der NASA und den Verkehrsunternehmen. Hierbei wurden von der
NASA Anderungen im Tarifmodell gefordert, die eine zuséatzliche Modellrechnung zur Folge
hatten. Diese betrafen hauptséchlich folgende Punkte:

Es erfolgt die Anderung der Zahlregel fiir die Zone Magdeburg (010) bei ein- und aus-
brechendem Verkehr sowie Durchfahrten dahingehend, dass die Zone 10 nur noch
einmal gezahlt wird.

Damit verbunden sind Anderungen der Teiler fir die Einnahmeaufteilung auf diesen
Relationen fir alle Ubersteiger.

Der Relation Wolmirstedt — Magdeburg wird auf allen Fahrtwegen die Preisstufe 2
zugeordnet. Die Abweichung von der Zahlregel gilt auch fur die Verkehre aus den
Zonen 120, 313, 314, 315, 316 und 317 Uber Wolmirstedt nach Magdeburg.

Zielitz wechselt von der Tarifzone 310 in die Tarifzone 311.

Die Zonen 435 und 436 norddstlich von Genthin werden zu einer Zone zusammenge-
fasst. '

Die Verbindung von Burg (ber Stegelitz nach Mdckern verlauft nicht mehr durch die
Zone 413. Durch den neuen Zonenzuschnitt wird die Preisstufe von 4 auf 3 gesenkt.
Die Verbindung von Burg Uber Friedensau nach Mdckern weist damit eine Tarifzone
mehr als die direkte Verbindung auf.

Die Zonen 460, 461 und 462 im Raum Loburg werden zu einer Zone zusammenge-
fasst.

Auf der Verbindung zwischen Oschersleben und Magdeburg erfolgt keine Anpassung
der Tarifzonen. Es wurde sich jedoch darauf verstandigt, dass auf der Relation
Oschersleben — Magdeburg sowohl fir Bus als auch fur Bahn die Preisstufe 7 gelten
soll. Somit wird bei der KVG Bérde von der Zahlregel abgewichen und eine hbhere
Preisstufe (PS 7 statt PS 6) zugrunde gelegt. Die Tarifzone 359 wird somit nur fur die
Verbindung von Oschersleben nach Magdeburg doppelt gezahlt.

Nachterstedt wird der Zone 640 zugeordnet.
Die Zonen 354 und 353 werden zusammengelegt.

Mit den genannten neuen Festlegungen sind auch Anderungen von Preisstufen fir
alle weiteren Relationen, die (iber die genannten Zonen flihren, verbunden.

Durch diese Anderungen ergab sich die Notwendigkeit einer Neuberechnung der HDV. Das
bisherige Berechnungsmodell wurde hierzu an diese neuen Rahmenbedingungen angepasst
und das folgende Ergebnis fur die Variante mit BahnCard im Haustarif des SPNV ermittelt.
Die Kurzstrecke in Magdeburg beim SPNV ist in diesem Modell hinterlegt. Es kam das
Preismodell 1¢ zur Anwendung.
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vuU kalkulatorische | kalkulatorische HG/HV DTV
AE NE
DB 4525 T€ 4.205T€ -287 T€ -33 T€
HEX 839 T€ 780 T€ -53 T€ -6 T€
KVG Bernburg 2555 T€ 2452 T€ -81 T€ -23 T€
KVG Borde 2112 T€ 1.929 T€ -155 T€ -29 T€
MVB 19.229 T€ 19.960 T€ 1.056 T€ -325 T€
NJL 2.626 T€ 2610 T€ -10 T€ -6 T€
OhreBus 2.444 T€ 2.365 T€ -41 T€ -37 T€
PNVG StaBfurt 1.413 T€ 1.369 T€ -28 T€ -15 T€
VGS 695 T€ 661 T€ -33 T€ -1 T€
MUM 2.956 T€ 2482 T€ -474 T€ 0T€
Summe 39.394 T€ 38.813 T€ -106 T€ -475 T€

Tabelie 1: Ergebnistabelie HDV Vorzugsvariante mit BahnCard im Haustarif

Wird der derzeitige Ausgleich fiir den MUM-Tarif noch bericksichtigt, ergeben sich bei einer
Gesamtsumme DTV in Hohe von 950,62 T€ jahrlich verbundbedingte Verluste (HDV) in Ho-
he von 1.056,62 T€. : ,

In der nachfolgenden Tabelle werden die Gesamt-DTV (marego+MUM) je Unternehmen dar-

gestelit:

VU Ausgleich DTV MUM DTV Gesamt
DB -234,42 T€ -267,42 T€
HEX -0,17T€ -6,17 T€
KVG Bernburg -19,50T€ 425 T€
KVG Bérde -16,66 T€ -45,66 T€
MvB -154,77 T€ -479,77 T€
NJL -6,41T€ -12,41T€
OhreBus -28,91 T€ -65,91 T€
PNVG StaBfurt -12,42 T€ -27,42 T€
VGS -2,36 T€ -3,36 T€
Summe -475,62 T€ -950,62 T€

Tabelle 2: Ergebnistabelle DTV Gesamt
Die Anderungen der HDV resultieren aus folgenden sich teilweise tberlagernden Wirkungen:

HV: Die Anderung der Zahlregel fir Zone 010 wirkt sich als starkstes Instrument auf die HV
aus, da der Preis fir alle Wege von/nach Magdeburg inkl. der Durchfahrer mit dieser MaB-
nahme abgesenkt wird. Hiervon ist der MUM-Tarif besonders betroffen. Weiterhin wirken
auch die Zonenanderungen und festgelegten neuen Preisstufen durch die damit verbundene
Anderung der Preise je Relation auf die HV.

DTV: Besonders hervorzuheben ist, dass die Anderung der Zahlregel zu einer Anderung des
Einnahmeteilers im EAV fir die Ubersteiger des ein- und ausbrechenden Verkehrs in Mag-
deburg flihrt. Bisher erhielt die MVB fir jede Fahrt den Einnahmeanteil einer Zone. In der
zusatzlichen Berechnung sinkt dieser Anteil auf eine halbe Zone. Der regionale Busverkehr
und der SPNV erhalten dagegen nun einen héheren Einnahmeanteil als vorher.

Durch diese MaBnahme werden die Einnahmen aus Ubersteiger bei MVB fast halbiert. Der
Einnahmeanteil "wandert" dann zu den anderen Unternehmen. Somit ist auch das starke
Ansteigen der DTV bei der MVB zu erklaren. Auf die anderen Unternehmen wirkt sich dies je
nach Ubersteigeranzahl, Preish6he und Linge des Weges (und somit Hohe der Anderung
des Teilers) unterschiedlich aus.
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Allgemein ist auBerdem zu beachten, dass durch die Absenkung der Preise auch eine gerin-
gere Preiselastizitat auf die Verkehrsnachfrage wirkt. Dieser Aspekt kommt jedoch nicht beim
MUM zum Tragen, da hier der Preis gegen(iber dem jetzt gultigen Tarif abgesenkt wird.

Die HV des MUM k&nnen in dem vorliegenden Modell nicht nach Unternehmen aufgeteilt
werden, da dieses Angebot bereits zur Verkehrserhebung durchtarifiert war. D.h. es war
nicht mehr nachvoliziehbar mit welchem Haustarif die Einnahme aus MUM zu vergleichen
ist, um die Verluste aufteilen zu kénnen.

Aufgrund der Fehlerfortpflanzung (homograder Fall 5% / heterograder Fall: 5%) betragt das
Fehlerintervall der HG/HV als auch der DTV +10%. Die Tabellen 3 und 4 zeigen die Interval-
le fir HG/HV und DTV je Verkehrsunternehmen auf. Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass die
Fehlerintervalle jeweils fir HG/HV und DTV gelten. Eine Addition der oberen oder unteren
Grenzwerte fuhrt nicht zum Gesamtfehler HDV.

VU untere Grenze Feh- HG/HV obere Grenze Feh-
lerintervall (-10%) lerintervall (+10%)
DB -258,06 T€ -286,74 T€ -315,41 T€
HEX -47,84 T€ -53,16 T€ -58,48 T€
KVG Bernburg -72,73 T€ -80,81 T€ -88,89 T€
KVG Borde -139,33 T€ -154,81 T€ -170,29 T€
MVB 950,04 T€ 1.055,61 T€ 1.161,17 T€
NJL -8,62 T€ -9,57 T€ -10,53 T€
OhreBus -37,25 T€ -41,39 T€ -4553 T€
PNVG StaBfurt -25,39 T€ -28,21 T€ -31,03 T€
VGS -29,79 T€ -33,10 T€ -36,41 T€
MUM -426,76 T€ -47418 T€ -521,60 T€
Summe -95,73 T€ -106,36 T€ -117,00 T€
Tabelle 3: Fehlerintervall HG/HV
VU untere Grenze Feh- DTV obere Grenze Feh-
lerintervall (-10%) . lerintervall (+10%)
DB -29,70 T€ -33,00 T€ -36,31 T€
HEX -5,561 T€ -6,12 T€ -6,73 T€
KVG Bernburg -20,52 T€ -22,80 T€ -25,08 T€
KVG Borde -25,73 T€ -28,59 T€ -31,44 T€
MVB -292,44 T€ -324,93 T€ -357,42 T€
NJL -5,24 T€ -5,82 T€ -6,41 T€
OhreBus -33,63 T€ -37,36 T€ -41 10 T€
PNVG StaBfurt -13,85 T€ -15,39 T€ -16,93 T€
VGS -0,85 T€ -0,94 T€ -1,04 T€
MUM
Summe -427,46 T€ -474,96 T€ -522,45 T€

Tabelle 4: Fehlerintervall DTV

Damit betragen die Fehlerintervalle in Summe (iber alle Verkehrsunternehmen:

HV gesamt

-96 T€ <

DTV (ohne MUM) gesamt  -427 T€ <

-106 T€ s

-475 T€ <

-117 T€

-522 T€
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Aufgrund der in Kapitel 2 beschriebenen Qualitdt und dem Alter der Datenbasis wird vorge-
schlagen sowohl die HG/HV als auch die DTV an den oberen Rand des Fehlerintervalls zu
legen.





