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Auf einen Blick

Ausgangslage und Lésungsansatz

Minchen steckt im Stau. Allein im Jahr 2018 verbrachten die Miinchner*innen pro Person 140
Stunden im Stau. Umgerechnet in Geldwerte entspricht dies etwa 2 500 € pro Person. Das
Problem dabei ist, dass die einzelnen Fahrer*innen nicht berucksichtigen, dass durch ihre eigene
Fahrt auch anderen Personen wie auch Unternehmen erhebliche Kosten entstehen.

Eine verkehrslenkende Bepreisung des Strallenverkehrs, kurz eine Anti-Stau-Gebuhr, setzt an
diesen externen Kosten an: Ziel einer Anti-Stau-Gebiihr ist die Staureduktion durch
Verkehrslenkung und das erreicht sie, indem die Kosten fiir eine Autofahrt im Vergleich zu den
Alternativen steigen. Die Verkehrslenkung ist gleichzeitig der Hebel, mit dem eine Anti-Stau-
Gebuhr auch einen Teil der Umweltbelastungen des stadtischen Verkehrs reduzieren kann.

Zudem entstehen durch eine Anti-Stau-Gebuhr Einnahmen, die zum Beispiel zweckgebunden fir
den Ausbau des offentlichen Nahverkehrs (OV) verwendet werden kénnen. Das wiirde die
verkehrslenkende Wirkung der Gebihr noch verstarken. Ein Teil der Einnahmen kénnte auch
dafiir verwendet werden, soziale Harten abzufedern. Dies macht eine Anti-Stau-Gebuhr auch
sozial ausgewogener als andere MalRnahmen.

SchlieRlich haben weltweit bereits einige Stadte gute Erfahrungen mit Gebihrenmodellen
gemacht. Sie konnten mit einer Gebihr auf den flieRenden Verkehr den Verkehr in den
Innenstadten erheblich reduzieren, haufig flankiert mit héheren Parkgebuhren.

Hauptergebnisse der Studie

Auch in Miinchen konnte eine einfach ausgestaltete Anti-Stau-Gebuhr die Stauprobleme in der
Innenstadt in den Griff bekommen. Eine Anhebung der bestehenden Parkgebiihren in den
Parklizenzgebieten auf 10 € pro Tag, wie sie aktuell erprobt wird, hatte dagegen so gut wie keine
verkehrslenkende Wirkung. Wiirde man die héheren Parkgebiihren jedoch mit einer Bepreisung
des fliekenden Verkehrs von 6 € pro Tag kombinieren, konnte man den Pkw-Verkehr innerhalb
des Mittleren Rings im Mittel des gesamten Tages um mehr als 23 %, in der Spitzenzeit um 33 %
verringern. Bei einer Gebiihr von 10 € pro Tag ware der Effekt noch einmal um knapp 7 %-Punkte
hoher; in der Spitzenzeit wiirde der Pkw-Verkehr sogar um mehr als 41 % sinken.

Der verkehrslenkende Effekt kdme vor allem dadurch zustande, dass die Fahrer*innen mit
Einflihrung einer Anti-Stau-Gebiihr auf andere Verkehrsmittel, vor allem den OV, umsteigen
wirden. Die Anzahl der Fahrten in die Innenstadt liber alle Verkehrsmittel hinweg ginge hingegen
nur geringfiigig zuriick. Als Folge wiirde die Nachfrage im OV steigen und es kdme zu Engpassen
auf einzelnen Strecken. Das wiirde jedoch unter anderem durch die bereits geplanten Projekte
zum OV-Ausbau aufgefangen werden. Durch den geringeren Pkw-Verkehr wiirden die StraRen
stark entlastet und die Geschwindigkeit wirde steigen, wovon auch der Wirtschaftsverkehr
profitieren wiirde: Hier wiirde die Fahrzeit innerhalb des Mittleren Rings um 7,5 % sinken, in der
Spitzenzeit sogar um mehr als 10 %.



Insgesamt wadre die Einflihrung einer Anti-Stau-GebUhr fir die Miinchener Innenstadt ein
Erfolgsrezept: Arbeitsplatze, Geschafte, Freizeitaktivitaten und Kunden waren wieder schneller
und verlasslicher erreichbar. Zudem wiirden die Abgase, der Larm und der Stress reduziert. Das
kame auch dem Einzelhandel zugute und der Wirtschaftsstandort Miinchen wiirde insgesamt
noch attraktiver und produktiver.
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Zusammenfassung

Zusammenfassung

Miinchen steckt im Stau

Im Jahr 2018 verbrachten die Miinchner*innen pro Person 140 Stunden im Stau oder
zahflieRendem Stop-and-Go-Verkehr. Allein dieser Zeitverlust im Stau hat - monetar bewertet -
die Miinchener*innen 2018 pro Person etwa 2 500 € gekostet. Dies wird sich in Zukunft noch
verstarken, denn fiir Miinchen wird bis zum Jahr 2030 weiterhin ein deutliches Wachstum der
Bevolkerung wie auch der Erwerbstatigen prognostiziert. Auch wird der Verkehr in den
kommenden Jahren nochmals zunehmen. Dadurch wird 2030 eine durchgangige
Hauptverkehrszeit von 06:00 Uhr morgens bis 21:00 Uhr abends herrschen.

Staus verursachen erhebliche Kosten - auch fiir andere ...

Die Folgen von Staus sind bekannt: Pendler*innen, Bewohner*innen und Unternehmer*innen
leiden unter immer langer und haufiger werdenden Staus. Fahrten zum Arbeitsplatz oder zu
Kunden bendtigen viel Zeit. Oft konnen wichtige Termine oder Lieferungen nicht mehr rechtzeitig
eingehalten werden, bzw. es mussen daflir mehr Fahrzeuge eingesetzt, Umwege in Kauf
genommen oder Pufferzeiten eingebaut werden, was vor allem fiir den Wirtschaftsverkehr teuer
ist. Der Einzelhandel in den Innenstadten befiirchtet einen noch starkeren Umsatzriickgang, als
er dies ohnehin schon aufgrund des zunehmenden Online-Handels erwartet, da flir die Kunden
die Fahrt in die Innenstddte zu stressig wird. Hinzu kommen die erhéhten Treibhausgas- und
Feinstaubimmissionen.

... aber die externen Kosten sind den Fahrer*innen nicht bewusst

Das Problem ist, dass die einzelnen Fahrer*innen nicht berticksichtigen, dass durch ihre eigene
Fahrt auch anderen Verkehrsteilnehmer*innen Kosten entstehen. Wenn es durch Uberlastung
der Stralden zu Staus kommt, dann sind diese externen Kosten jedoch enorm: Nach Schatzungen
der EU-Kommission beliefen sich im Jahr 2016 fiir den EU-Raum die gesamten externen Kosten
des Verkehrs auf etwa 1 000 Mrd. €. Mehr als drei Viertel dieser externen Kosten werden durch
den Stralkenverkehr verursacht und mehr als ein Viertel aller externen Kosten des Verkehrs, also
mehr als 250 Mrd. €, gehen auf Staus und die Uberlastung von StraRen zurlick. Zudem steigen die
externen Kosten des Verkehrs mit dem Grad der Uberlastung der StraRen exponentiell an.

Das gilt fiir Fahrer*innen wie auch Parkplatzsuchende

Staus entstehen nicht nur durch die Fahrt mit dem Pkw oder Lkw, sondern auch durch die damit
verbundene Parkplatzsuche. Mit steigendem Verkehr und bei knappem Parkplatzangebot steigt
auch die Anzahl der Fahrer*innen, die einen Parkplatz suchen. Damit halten sie jedoch auch die
Fahrer*innen auf, die keinen Parkplatz suchen. Die Folge: die Geschwindigkeit sinkt drastisch
und es kommt zu Staus - und zwar schneller und starker, als dies ohne die Parkplatz-Suchenden
der Fall ware.

Verkehrliche Wirkungen einer Anti-Stau-Gebuhr in Mlinchen 1



Zusammenfassung

Anti-Stau-Gebiihr setzt an diesen externen Kosten an

Grundidee einer verkehrslenkenden Bepreisung des Stralenverkehrs, kurz einer Anti-Stau-
Gebihr, ist nun, dass diejenigen Verkehrsteilnehmer*innen, die externe Kosten fiir andere
verursachen, dafiir auch finanziell herangezogen werden sollen. Eine Anti-Stau-Gebiihr macht
den einzelnen Fahrer*innen die Kosten fiir andere Verkehrsteilnehmer*innen bewusst. Damit
werden also die privaten (internen) Kosten einer zusatzlichen Fahrt auf die Hohe ihrer sozialen
(internen und externen) Kosten angehoben. Einige Fahrer*innen sind dann nicht mehr bereit,
den so gestiegenen Preis flir die Stralennutzung zu zahlen. Als Folge geht der Verkehr zurtick, die
Fahrzeit und damit die Kosten der verbleibenden Fahrer*innen sinken - und zwar so stark, dass
damit auch die Zusatzkosten der Fahrer*innen, die statt der Autofahrt auf eine Alternative
ausweichen, ausgeglichen werden.

Verkehrslenkung iiber Anderung der relativen Preise ...

Wesentliches Ziel der Gebuhr ist die Staureduktion durch Verkehrslenkung. Ihre Wirkung
entfaltet sie dadurch, dass die Kosten furr eine Autofahrt im Vergleich zu den Alternativen steigen.
Es ist also eine individuelle Entscheidung, ob und wieviel jemand fiir die Autonutzung bezahlen
will. Fahrer*innen, flr die zum Beispiel die Unabhangigkeit und der Komfort der Autonutzung
sehr wichtig sind und die daher auf eine Erhhung des Fahr- oder Parkpreises weniger stark
reagieren, werden weiterhin auch zu StoRzeiten mit dem Auto in die Stadt fahren; entsprechend
wirden sie dann die Gebiihr bezahlen. Umgekehrt kénnen diejenigen, die die Gebiihr nicht
bezahlen wollen, auf eine bestimmte Fahrt verzichten oder auf andere, fiir sie dann giinstigere
Verkehrsmittel umsteigen.

... mit positiven Nebeneffekten fiir die Umwelt

Die Verkehrslenkung ist gleichzeitig der Hebel, mit dem eine Anti-Stau-Gebuhr - als positiver
Zusatzeffekt - auch die Umweltbelastungen des stadtischen Verkehrs reduzieren kann. Dazu ist
es nicht einmal noétig, die Gebulhr nach der Emissionsklasse der Fahrzeuge abzustufen - wie aus
dem Vergleich unterschiedlicher Gebiihrenldsungen in anderen Stadten hervorgeht. Der positive
Effekt der Anti-Stau-Gebihr auf die Umweltbelastung resultiert schon dadurch, dass die Gebiihr
auf das Problem abstellt, das die hohen Immissionen im stadtischen Verkehr vor allem
verursacht: die Staus und die Uberlastung der StraRen. Denn besonders in Staus steigen die
externen Kosten inklusive der CO,- und Stickoxidimmissionen tberproportional an.

Positive Erfahrungen mit Gebiihrenlésungen in anderen Stadten

Weltweit haben bereits einige Stadte Geblihrenmodelle fiir ihre (Innen-)Stadte eingefiihrt und
damit gute Erfahrungen gemacht. Vor allem in den Stadten, in denen bei den Gebiihren auch
explizit die Verkehrslenkung im Vordergrund stand, wie z.B. in Singapur, London und Stockholm,
konnte der Strallenverkehr liber mehrere Jahre hinweg zwischen 15 % und 44 % verringert
werden. Als Folge gingen auch die Fahrzeiten und besonders die Zeiten, die Fahrer*innen im Stau
verbrachten, erheblich zuriick.

2 Verkehrliche Wirkungen einer Anti-Stau-Gebuhr in Mlinchen



Zusammenfassung

Anti-Stau-Gebuihr auch fiir Miinchen wirksam ...

Auch in Miinchen kénnte eine Anti-Stau-Gebiihr die Stauprobleme in der Innenstadt in den Griff
bekommen - so die Ergebnisse der vorliegenden Studie. Hohere Parkgebiihren alleine haben
dagegen so gut wie keine verkehrslenkende Wirkung. Eine Anhebung der Parkgebuihren von 6 €
auf 10 € wirde die Verkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr (MIV) innerhalb des
Mittleren Rings gerade einmal um 1,2 % reduzieren. Dies liegt letztlich daran, dass nur wenige
Fahrer*innen von dieser Erhohung betroffen waren und zwar nur, wenn sie innerhalb der von der
Stadt Miinchen bewirtschafteten Parklizenzgebiete weder einen Bewohnerschein haben noch
Uber einen privaten Parkplatz verfligen.

... und das schon bei einer relativ moderaten Gebiihrenhéhe

Wirde man dagegen die Anhebung der Parkgeblihren mit einer Anti-Stau-Geblihr, also einer
Gebuhr auf den flieRenden Verkehr, kombinieren, kdnnte man einen betrachtlichen verkehrs-
lenkenden Effekt erzielen - und zwar schon bei einer einfach ausgestalteten Tagespauschale von
6 € (Abb. 1). Diese wiirde die insgesamt zurlickgelegten Personenkilometer (Pkm) des MIV inner-
halb des Mittleren Rings im Mittel des gesamten Tages (Montag - Freitag) um gut 23 % verringern.

Dabei wird die Beflirchtung, durch eine Geblihr in der Innenstadt wiirde es zu einer Verlagerung
des Verkehrs ins Umland kommen, nicht bestatigt. Denn auch im Stadtgebiet und im Umland
sinken die MIV-Pkm: im Stadtgebiet um 3,7 % (Abb. 1) und in der Planungsregion 14 um 1,4 %.

Die Wirkung steigt zu Spitzenzeiten und bei héherer Gebiihr

Erhoht man den Preis auf den flieRenden Verkehr von 6 € auf 10 € (zuséatzlich zu den hoheren
Parkgebiihren), steigt die verkehrslenkende Wirkung noch einmal betrachtlich an. Die
Verkehrsleistung im MIV sinkt innerhalb des Mittleren Rings um knapp 30 %, also noch einmal um
6,6 %-Punkte starker als bei der Gebiihr von 6 €. In der Spitzenzeit sinkt der MIV bei der héheren
Gebiihr von 10 € sogar um mehr als 41 %. Mit steigender Gebiihrenh6éhe werden also auch
zunehmend Fahrer*innen angesprochen, die schwacher auf den Preis reagieren und fiir eine
Zeitersparnis mehr zu zahlen bereit sind. Zudem wird bei einer hdheren Gebiihr der 6ffentliche
Nahverkehr (OV) als Alternative zum Pkw preislich konkurrenzfahiger. Mit anderen Worten: Nun
wird der Umstieg auf den OV fiir noch mehr Fahrer*innen zur besseren Alternative.

Verkehrliche Wirkungen einer Anti-Stau-Gebuhr in Mlinchen 3



Zusammenfassung

Abbildung 1: Wirkung einer Anti-Stau-Gebiihr in Miinchen und im Umland
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Verkehrslenkung im Wesentlichen durch Verlagerung aufden OV ...

Im gesamten motorisierten Personenverkehr, also im MIV und OV, bleibt in allen drei Szenarien
die Verkehrsleistung im Saldo relativ stabil oder geht nur leicht zurlick: Die Fahrer*innen haben
durch die Gebiihr einen Anreiz, mit dem Fahrrad zu fahren, Fahrten zu bindeln oder sich zu
Fahrgemeinschaften zusammenschlieRen. Dieser Fahrtenanzahl-Effekt tragt in allen Szenarien
rund 10 % zum Gesamteffekt bei. Letztlich kommt der gesamte verkehrslenkende Effekt jedoch
vor allem dadurch zustande, dass die Fahrer*innen auf den OV umsteigen - wie es auch in den
anderen Stadten beobachtet werden konnte. In Miinchen liegt dieser Verkehrsmittel-Effekt bei
85 % des Gesamteffekts.

... die jedoch durch AusbaumafRnahmen bewaltigt werden kann

Als Folge steigt die Nachfrage nach OV und das verscharft wiederum die Kapazitatsprobleme
dort. Teilweise betrifft dies Strecken, auf denen es schon heute regelmafig zu Engpassen kommt,
fir die aber auch bereits ein Ausbau bzw. Verbesserungen vorgesehen sind. Die zusatzliche
Nachfrage im S- und U-Bahn-Netz kann langfristig mit den bereits vorgesehenen Projekten, allen
voran der zweiten S-Bahn-Stammstrecke und der Entlastungsspange ,,U9“, bewaltigt werden.
Bei den Buslinien besteht in der Regel die Moglichkeit, sie mit groReren Fahrzeugen zu bedienen
oder den Takt zu verdichten. Durch den Rickgang im MIV reduzieren sich im Straf’ennetz die
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Kapazitatsprobleme, was wiederum schnellere und zuverldssigere Fahrzeiten der Busse
ermoglicht.

Anti-Stau-Gebiihr fiihrt zu Entlastung auf den StraRen

Durch den Riickgang des Pkw-Verkehrs kommt es zu einer erheblichen Verkehrsentlastung auf
den Strafden innerhalb des Mittleren Rings. Auf manchen Abschnitten kommt es auch zu einer
Entlastung auf dem Mittleren Ring, zumal nun aufgrund der Entlastung innerhalb des Mittleren
Rings auch weniger haufig Fahrten auf dem Ring selbst anfallen. Zwar kann es zu einer Reihe von
Sekundareffekten kommen, zumal die unmittelbare Entlastung durch die Gebilihr wiederum
Fahrten mit Ziel innerhalb des Mittleren Rings anziehen kann. Auch kann es auf einigen
Abschnitten auf dem Ring selbst zu weiteren Engpassen kommen. Beide Effekte sind jedoch im
Vergleich zum positiven Gesamteffekt gering.

Entlastung kommt auch dem Wirtschaftsverkehr zugute ...

Dank der Entlastung auf den StralRen gehen die von allen Fahrzeugen im Wirtschaftsverkehr
zurlickgelegten Strecken um 4,6 % und die gesamte Fahrzeit um 7,5 % zurtick, in der Spitzenzeit
sogar um 10,3 %. Zum Teil bedeutet dies auch, dass nun Lieferanten oder Logistikunternehmen
nicht mehr Umwege in Kauf nehmen oder mehrere Fahrzeuge parallel zur Lieferung einsetzen
mussen, um punktlich liefern zu kdnnen. Insgesamt ergibt sich eine bewertete Zeitersparnis von
204 Mio. € pro Jahr bei einer Tagesgebuhr von 6 €. Dies Ubersteigt den Betrag, der aus dem
Wirtschaftsverkehr heraus fiir die Gebiihr zu entrichten ist. Der geringere Stressfaktor und die
hohere Produktivitat bei nun einigermaRen flielendem und planbarem Verkehr sind hier noch
nicht mit eingerechnet.

... wie auch dem Einzelhandel in der Miinchener Innenstadt

Auch die Beflirchtung des Einzelhandels, durch eine Anti-Stau-Gebilhr wiirde die Miinchener
Innenstadt ,,aussterben®, ist unberechtigt. Im Gegenteil, denn immerhin erreicht selbst eine
moderate und sehr einfach ausgestaltete Gebiihr, dass die StraRenbelastung und die Staus in
den Innenstadten erheblich sinken. Zudem zeigen die Ergebnisse fiir Miinchen, dass durch die
Gebiihr nur wenige Fahrten wegfallen. Das heilt, anstatt mit dem Auto zum Einkauf oder fir
Freizeitaktivitaten in die Stadt zu fahren, nehmen die Kunden dafiir dann andere Verkehrsmittel.
Die Innenstadtlage ist hierfiir dank der guten Erreichbarkeit mit dem OV oder auch dem Fahrrad
pradestiniert. Somit ist die Gebuhr also gerade fiir die Mlinchener Innenstadt und vor allem den
Einzelhandel ein Vorteil: Arbeitsplatze, Geschafte, Freizeitaktivitaten und Kunden sind wieder
schneller und zuverlassiger erreichbar. Zudem sinken die Abgase, der Larm und der Stress.

Zweckbindung der Einnahmen erhoht Akzeptanz der Gebiihr, ...

Neben ihrer erwiesenen verkehrslenkenden Wirkung hat die Anti-Stau-Gebuhr gegentuiber
anderen Mallnahmen zur Staureduktion den Vorteil, dass dadurch Einnahmen entstehen, die
wiederum zweckgebunden eingesetzt werden kénnen. Und wenn diese Zweckbindung von
vornherein glaubhaft kommuniziert und auch entsprechend durchgefiihrt wird, wie dies zum
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Zusammenfassung

Bespielin London und Stockholm gemacht wurde, kann dies die Akzeptanz der Anti-Stau-GebUhr
erheblich erhéhen.

... verstarkt ihre verkehrslenkende Wirkung ...

Wirden die Einnahmen einer Anti-Stau-Gebiihr zum Beispiel zweckgebunden flir den Ausbau und
die Verbesserung des OV verwendet, kénnte die verkehrslenkende Wirkung der Gebuhr noch
verstarkt werden. Das belegen auch die Erfahrungen mit Gebiihrenlésungen in den anderen
Stadten. Der OV wird dadurch schneller und verlasslicher und er st6Rt nicht mehr so schnell an
Kapazitatsgrenzen. Damit haben nicht nur mehr Fahrer*innen einen Anreiz, auf den OV
umzusteigen; sie kdnnen es dann auch tatsachlich tun. Ein Teil der Einnahmen kénnte auch zur
Verbesserung der Fahrrad-Infrastruktur investiert werden, um auch diese Alternative zum Auto
zu starken und attraktiver zu machen.

... und macht sie sozial ausgewogener als andere MaRnahmen

Es wird haufig argumentiert, die Kosten und Nutzen einer Anti-Stau-Gebiihr waren ungerecht
verteilt. Vor allem wirden Pendler*innen mit niedrigem Einkommen durch eine Gebuhr
Uberproportional belastet. Dieser Schluss trifft nicht zu, denn den unmittelbaren Kosten steht
der Nutzen aus der Gebuhr gegeniiber: die Gebuhreneinnahmen koénnen zum Teil
zweckgebunden dafiir eingesetzt werden, um entsprechende soziale Harten abzufedern. So
konnte man einerseits einkommensschwachere Haushalte direkt finanziell Uber einen
Pauschalbetrag unterstiitzen. Wenn man die Einnahmen andererseits flir Sozialtickets fiir den
OPNV verwenden wiirde, hatte man dariiber hinaus noch einen zuséatzlichen Anreizeffekt, der
den verkehrslenkenden Effekt wiederum verstarkt.
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Einleitung

1 Einleitung

Miinchen steckt im Stau. Im Jahr 2018 verbrachten die Miinchner*innen - nach Angaben des
Verkehrsdienstleisters INRIX (2019) - pro Person 140 Stunden im Stau oder zahflieRendem Stop-
and-Go-Verkehr. Alleine dieser Zeitverlust im Stau hat - monetar bewertet - die
Miinchener*innen 2018 pro Person etwa 2 500 € gekostet. Hinzu kommen die Suchzeiten fir
einen Parkplatz. Das Planungsreferat der Landeshauptstadt Miinchen (2019) geht davon aus,
dass der Verkehr in den kommenden Jahren nochmals zunehmen wird und 2030 eine
durchgangige Hauptverkehrszeit von 06:00 Uhr morgens bis 21:00 Uhr abends herrschen wird.

Wenn es durch erhéhten Verkehr zu Staus und durch parkende Autos zu tiberfiillten Innenstadten
kommt, entstehen fiir alle Verkehrsteilnehmer*innen erhebliche Kosten. Hierzu zahlen nicht nur
die privaten Kosten, wie etwa der Mineraldlverbrauch, die die Fahrer*innen in ihrer
Fahrtentscheidung  bewusst  berlicksichtigen. ~ Staus  fiihren auch fir andere
Verkehrsteilnehmer*innen zu Zeitverlusten und schlechter Planbarkeit fiir Privatpersonen und
fir Unternehmen sowie zu Stress, Larm, Unfdllen und erhohten Treibhausgas- und
Feinstaubimmissionen. All dies sind sogenannte externe Effekte oder Kosten, d.h., negative
Auswirkungen auf Dritte, ohne dass der Verursacher dafiir entsprechend finanziell herangezogen
wird.

Eine aus 6konomischer Sicht geeignete Methode, die Uberlastung von Straken und die damit
verbundenen Kosten flir Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt einzuddammen, besteht darin, die
StraReniibernutzung entsprechend zu bepreisen. Eine solche Gebiihr wiirde den Verkehrsteil-
nehmer*innen diese mit Staus verbundenen externen Kosten bewusstmachen. Konkret konnte
man sich etwa eine Bepreisung, oder Anti-Stau-Gebuhr, fiir den flieRenden Verkehr in der
Innenstadt von Miinchen vorstellen. Diese kdnnte zudem mit einer geeigneten Bepreisung des
ruhenden Verkehrs, also einer Anhebung der schon bestehenden Parkgebiihren, gekoppelt
werden.

In der Tat mehren sich aktuell die Stimmen in Deutschland, die eine angemessene Bepreisung
des stadtischen Verkehrs vorschlagen, um der taglichen Verkehrsiberlastung zu begegnen. Die
Diskussion um eine sozial ausgewogene Gebiihrenlosung flr weniger Staus und damit bessere
Planbarkeit, weniger Zeitverlust und Stress sowie geringere Larm- und Abgasimmissionen nimmt
an Fahrt auf. Auf der anderen Seite gibt es auch Kritiker einer solchen Gebuhrenlésung, die vor
Verteuerungen flr den motorisierten Individualverkehr (MIV)! sowie den Wirtschaftsverkehr
warnen oder die deutschen Innenstadte ,aussterben® sehen.

L Als motorisierter Individualverkehr (MIV) wird in der vorliegenden Studie die Nutzung von Pkw und Kraftradern im Personenverkehr
bezeichnet. Der Wirtschaftsverkehr umfasst den gewerblichen Glterverkehr, die privatgewerbliche Personenbeférderung wie auch
den Dienstleistungsverkehr.
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Einleitung

Die vorliegende Studie liefert einen Beitrag zu dieser Debatte. Ziel der Studie ist es zu
untersuchen, inwiefern die Bepreisung des ruhenden, d.h. des Parkverkehrs, und des flieRenden

Stralenverkehrs in Miinchen einen verkehrslenkenden Impuls geben kann, um so einer

Uberbeanspruchung des knappen Gutes ,,6ffentliche StraRe* in der Innenstadt von Miinchen und

in der Region entgegen zu wirken. Dazu wird in vier Schritten vorgegangen:

1.

8

In einem ersten Schritt wird diskutiert, wie eine solche Anti-Stau-Gebuihr aus theoretischer
Sicht funktioniert und warum sie eine effektive Maflnahme zur Staureduktion darstellt.
Dabei wird auch auf unterschiedliche Argumente eingegangen, die in der 6ffentlichen
Diskussion haufig einer Gebuihrenlésung entgegengebracht werden.

In einem zweiten Schritt werden Erfahrungen aus bereits realisierten Beispielen in Singapur,
London, Stockholm, Mailand und Oslo vorgestellt. Dazu werden jeweils die Ziele und die
Ausgestaltung der Gebuhrenlésungen in diesen Stadten erortert, deren Wirkungen
analysiert und mogliche Erfolgs- wie auch kritische Faktoren dargestellt.

Im dritten Schritt werden mithilfe eines Verkehrsmodells die Wirkungen einer Anti-Stau-
Gebiihr fiir Minchen berechnet. Konkret wird untersucht, wie unterschiedliche
Preisszenarien des flieRenden und ruhenden motorisierten StraRenverkehrs auf die
Verkehrsleistung und Fahrzeit in der Innenstadt von Miinchen und in der Region wirken.

Die Studie schlieRt mit einem kurzen Ausblick zur méglichen Rolle einer Anti-Stau-Gebuihr
fur die Mobilitat der Zukunft in Mlinchen ab.
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Verkehrslenkung mittels Bepreisung - die Theorie

2 Verkehrslenkung mittels Bepreisung - die Theorie

2.1 Minchen steckt im Stau

Weltweit stehen GroRstddte am Rande eines Verkehrskollapses. Die individuelle Mobilitat wird
grofdgeschrieben. Immer mehr Menschen zieht es in die Grofistadte, die als attraktive und
wachsende Wirtschaftsstandorte auch Arbeitsplatze versprechen. Dadurch steigt die
Bevolkerung in den Stadten rasant. Das treibt jedoch auch die Mieten in die Héhe und immer
mehr Arbeitnehmer*innen sehen sich gezwungen, immer weitere Pendelstrecken zur Arbeit zu
fahren oder nehmen diese gewollt in Kauf. In der Wirtschaft ist zudem die Arbeitsteilung immer
kleinteiliger organisiert, Just-in-time- und vernetzte Produktion lautet das Motto und der
Onlinehandel boomt.

Die Folge: Der Verkehr nimmt zu, libersteigt die vorhandenen Kapazitaten und es kommt zu
Staus. Pendler*innen, Bewohner*innen und Unternehmer*innen leiden unter immer langer und
haufiger werdenden Staus. Fahrten zum Arbeitsplatz oder zu Kunden erfordern mehr Zeit. Oft
konnen Liefertermine nicht mehr eingehalten werden, bzw. es missen daflir mehr Fahrzeuge
eingesetzt oder Pufferzeiten eingebaut werden, was vor allem den Wirtschaftsverkehr teurer
macht. Schon vor Jahren waren Staus Schatzungen zufolge alleine im Logistikbereich fiir 8 bis
11% der Gesamtkosten verantwortlich (Puls, 2008). Der Einzelhandel in den Innenstadten
beflirchtet einen noch starkeren Umsatzriickgang, als er dies ohnehin schon aufgrund des
Online-Handels erwartet, wenn fiir die Kunden die Fahrt in die Innenstadte zu stressig,
zeitaufwandig und unberechenbar wird.

Hinzu kommt die Parkplatzsuche. Flir die Attraktivitat der Innenstadte ist die Verfligbarkeit von
Parkplatzen bedeutend, zumal das Auto besonders fiir Fahrer*innen aus dem Umland das
bevorzugte Verkehrsmittel darstellt (Puls, 2008). Fehlende freie Parkplatze fiihren zu
Suchverkehr, was wiederum zu negativen Riickkopplungseffekten auf den Verkehrsfluss fiihrt.
Daflir reichen schon geringe Suchzeiten, was Shoup (2007) an einem Beispiel verdeutlicht: Man
stelle sich eine Uberfillte Innenstadt vor, in der es drei Minuten dauert, einen freien Parkplatz am
StralRenrand zu finden, und in der man innerhalb eines Werktags mit einem Umschlag von 10
Fahrzeugen je Parkplatz rechnet. Damit ergibt sich eine zusatzliche Fahrzeit von 30 Min pro
Parkplatz und Tag. Nimmt man zusatzlich an, dass man bei der Parkplatzsuche mit einer
Geschwindigkeit von 16 km/h unterwegs ist, werden allein fiir die Parkplatzsuche pro Tag 8 km
pro Parkplatz zuriickgelegt. Uber ein Jahr summiert sich das auf etwa 1900 km je Parkplatz.

Auch Miinchen steckt im Stau. Im Jahr 2018 biifsten die Autofahrer*innen in Miinchen und der
Region - nach Angaben des Verkehrsdienstleisters INRIX (2019) - durch Staus etwa 140 Stunden
ein, d.h. sie waren pro Person etwa 140 Stunden langer unterwegs als bei Fahrten bei freiem
Verkehrsfluss. Miinchen ist damit im Vergleich zu anderen Stadten Deutschlands auf Rang 2,
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hinter Berlin und vor Hamburg (Abb. 2).2 Nach Schatzungen waren Verkehrsteilnehmer*innen in
der EU im Durchschnitt fiir jede Stunde, die sie nicht im Stau verbringen, bereit, ca. 17 € zu zahlen
(Maibach et al., 2007). Damit hatten die Staus die Miinchener Autofahrer*innen im Jahr 2018 pro
Person etwa 2 500 € gekostet. Hinzu kommen die Suchzeiten fiir einen Parkplatz, die sich in
Minchen pro Autofahrer im Jahr 2017 auf durchschnittlich ca. 50 Stunden beliefen (INRIX, 2018).

Abbildung 2: Stausituation in Miinchen im Vergleich zu anderen deutschen Stadten

Zeitverlust im Stau im Vergleich zu flieBendem Verkehr, Deutschland?, 2018
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2 Angaben zu den Stadten, fiir die INRIX-Daten zu Staus verfiigbar sind.
Quelle: INRIX Global Traffic Scoreboard, 2019.

2.2 Das Problem: Soziale Kosten durch Staus

Uberlastung der StraRen verursacht externe Kosten ...

Verkehr, vor allem dann, wenn es durch starken Verkehr und eine Vielzahl an Fahrer*innen auf
Parkplatzsuche zu Staus und uberfiillten Innenstadten kommt, verursacht erhebliche Kosten.
Hierzu zahlen nicht nur die privaten (internen) Kosten, die die Fahrer*innen in ihrer Entscheidung
bewusst berticksichtigen, wie etwa der Mineraldlverbrauch oder der fiir eine Fahrt eingeplante
Zeitaufwand (Tab.1). Vielmehr entstehen aufgrund von Staus auch flir andere
Verkehrsteilnehmer*innen zuséatzliche, externe Kosten in Form von Zeitverlust, aber auch von
Stress, Larm, Unfdllen und erhéhten Treibhausgas-, Feinstaub- und Stickoxidimmissionen

2 Fiir das Jahr 2017 hatte INRIX Miinchen noch an erster Stelle des Rankings ausgewiesen. Die Anderung im Ranking ist auf eine
veranderte Berechnung zuriickzufiihren. 2017 wurde die durchschnittliche Zeit berechnet, die Fahrer*innen im Stau verbracht
hatten. Das aktuelle Ranking berechnet dagegen den durch Stau und zéhflieRenden Verkehr verursachten Zeitverlust. Es gewichtet
dazu die Zeit im Stau mit dem Charakter der Staus, der anhand von relativen Geschwindigkeiten definiert wird.
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(Tab. 1). Dies sind sogenannte externe Effekte oder Kosten, d.h., negative Auswirkungen auf
Dritte, ohne dass die Verursacher*innen dafir entsprechend finanziell herangezogen werden.?

Tabelle 1: Durch Staus verursachte interne und externe Kosten

Private (interne) Kosten, z.B.: Soziale (externe) Kosten z.B.:
+ Zusétzliche Fahrtkosten: z.B. Kraftstoff- * Zeitverluste
verbrauch, Fahrzeugabnutzung etc. * Héhere Planungsunsicherheit
» Opportunitatskosten, z.B. Zeit, die fiir * Erhdhter EmissionsausstoR
andere Aktivititen fehlt * Gesundheitliche Kosten (z.B. Ldrm)

* Erhohte Preise flr Waren & Dienstleistungen

= interne Kosten: = externe Kosten, da sie
Pkw-Nutzer trdagt Kosten selbst a) fir alle Teilnehmer entstehen,
b) aber vom einzelnen Pkw-Fahrer nicht
unmittelbar berlcksichtigt werden

... was besonders die Wirtschaft belastet

Durch Staus entstehen auch erhebliche externe Kosten fiir die Wirtschaft und das ist vor allem
flr Miinchen als wettbewerbsfahigen und modernen Wirtschaftsstandort von Bedeutung. Dieser
Erfolg beruht auf einem gut funktionierenden Zusammenspiel zwischen Unternehmen jeder
Grofe aus Industrie, Transport, Dienstleistungen, Einzelhandel und Handwerk. Damit dieses
Zusammenspiel auch in Zukunft so gut funktioniert, ist jedoch die berechenbare und
zuverlassige verkehrliche Erreichbarkeit entscheidend - sowohl im Personen- wie auch im
Wirtschaftsverkehr. Ein hohes MaR an Arbeitsteilung erfordert zudem einen zeitlich planbaren
und reibungslosen Transport von Vor- und Endprodukten.

Sowohl fiir die Innenstadt als auch fiir die Region Miinchen kann dies in zunehmendem und
mittlerweile splirbarem Mal® nicht mehr gewahrleistet werden. Das ausgelastete Straflennetz
zwingt etwa Transportunternehmen dazu, Umwege in Kauf zu nehmen. Die Fahrten dauern
deutlich langer als geplant. Um dennoch flexibel planen zu kdnnen und moglichst viele Guter
moglichst schnell und vor allem termingerecht zu transportieren, sind fur einen Auftrag daher
teilweise mehrere Fahrzeuge im Einsatz. Finanziell schlagt sich dies in den Betriebskosten und in
einem erhdhten Personalbedarf nieder. Die Unsicherheit im Transport erzeugt zudem
Risikokosten. Die externen Kosten durch Staus sind Uberall dort besonders relevant, wo die
Nachfrage sehr schwankend ist, oder komplexe Produktions-, Raum- oder Lieferstrukturen

3 Es wird manchmal argumentiert, bei Staukosten handle es sich nicht um externe Effekte, denn Autofahrer wiirden ja nur andere
Autofahrer belasten, nicht jedoch Dritte, wie es zum Beispiel bei den klassischen externen Umwelteffekten der Fall ist. Dieses
Argument ist aus Effizienzgriinden nicht haltbar: Der Einfluss der Autofahrer auf die Geschwindigkeit anderer Autofahrer fiihrt zu einer
ineffizienten Nutzung knapper Stralenkapazitdten, da einzelne Fahrer den Einfluss auf andere Fahrer bei ihren jeweiligen
Einzelentscheidungen vernachldssigen. Jede negative oder positive Auswirkung auf andere, die nicht durch gleichwertige
Geldzahlungen kompensiert wird, flihrt zu einer solchen Ineffizienz, unabhéngig davon, ob diese anderen derselben Gruppe
angehdéren oder nicht.
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groRere Lagerhaltung schwierig machen (BVU et al., 2016). Dies sind Bedingungen, die fiir einen
groRstadtischen Raum wie Mlinchen charakteristisch sind.

Die externen Kosten durch Staus sind enorm

Nach Schatzungen der EU-Kommission (2019) beliefen sich im Jahr 2016 fiir den EU-Raum die
gesamten externen Kosten des Verkehrs auf etwa 1000 Mrd. €. Mehr als drei Viertel dieser
externen Kosten werden durch den Straftenverkehr verursacht (Abb. 3, Panel A), wahrend nur ein
geringer Teil auf den Schienenverkehr entfallt. Knapp 50 % der gesamten durch den Verkehr
produzierten externen Kosten sind klassische externe Effekte auf die Umwelt, also
Larmbelastigung, Schadstoff- und Treibhausgasemissionen sowie Effekte auf Gebaude und auf
die Landschaft (Habitat) (Abb. 3, Panel B).

Abbildung 3: Hohe und Verteilung der externen Kosten des Verkehrs

A - externe Kosten nach Verkehrstrager B - externe Kosten nach Kostenkategorie
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Quelle: European Commission (2018); eigene Berechnungen, 2019.

Weiterhin gehen auch mehr als ein Viertel aller externen Kosten des Verkehrs auf Staus und die
Uberlastung von StraRen zuriick. Hierzu zahlen - als groRter Block - die direkten und indirekten
Kosten, die sowohl fiir den MIV wie auch den Wirtschaftsverkehr aufgrund von Zeitverlusten und
Einschrankungen in der Planbarkeit und Verlasslichkeit entstehen.*In Abb. 3 werden jedoch auch
in den Stau- / Uberlastungskosten solche indirekten Kosten fiir die Umwelt oder die Gesundheit
erfasst, die auf Staus oder zahflieRenden Verkehr zurtickgeflihrt werden kénnen.

Selbst die 27 % aller externen Kosten, die durch sehr hohen Verkehr entstehen, miissen dabei als
untere Grenze betrachtet werden. Sie sollten eher als durchschnittliche Kosten im Tages- bzw.
Jahresverlauf sowie (iber unterschiedliche Lander oder rdumliche Strukturen interpretiert

* Fur die Schweiz schatzt das Bundesamt fiir Raumentwicklung einen Anteil der reinen Zeitkosten an den gesamten durch Staus
verursachten externen Kosten von knapp 70 % (Keller, 2019).

12 Verkehrliche Wirkungen einer Anti-Stau-Gebuhr in Mlinchen



Verkehrslenkung mittels Bepreisung - die Theorie

werden. Tabelle 2° macht deutlich, dass die externen Kosten des Straflenverkehrs mit dem Grad
der Uberlastung exponentiell ansteigen. So entstehen auf Hauptstralen in GroRstadten wie
Miinchen bei normaler Verkehrsdichte bei jedem zusatzlich gefahrenen Kilometer
durchschnittlich externe Kosten von 0,05 €. Zur Spitzenzeit steigen die externen Kosten dagegen
pro Personenkilometer auf 1,6 €. Wirde man dies auf die jahrlichen Pendlerzahlen® in Miinchen
und aus dem Umland hochrechnen, unter der Annahme, dass man etwa zwei Stunden pro
Werktag mit extremen Staus an der Kapazitatsgrenze rechnen kann, so wiirden - grob geschatzt
- in Minchen allein durch extreme Staus pro Jahr Kosten in Héhe von mehr als 80 Mio. €
entstehen.

Tabelle 2: Die Rolle der Stauintensitat fiir die externen Kosten des Verkehrs

Stadtische Struktur (GroBstadt)?
HauptstraBen Kleinere StraBen | Autobahnen

€ct pro Fahrzeugkilometer, zu Preisen von 2018 ®

Kosten aufgrund von Stau und StraBBeniiberlastung

Ausreichend Kapazitat (v/c <75%)¢ 1,0 2,8 0,0
Nahe Kapazitatsgrenze (v/c 75-100%) 160,0 180,6 30,3
Uberbelastung (v/c > 100%) 205,2 274,6 69,6

Kosten, die unabhidngig vom Stauniveau entstehen

Unfallkosten 0,2 0,3 0,1
Gesundheitskosten durch Abgase (z.B. SO2, NOx)
Dieselfahrzeuge, 1,4 - 2,0l (Euro 5) 1,0 0,5
Benziner, 1,4 - 2,0l (Euro 5) 0,5 0,1
Klimakosten durch Treibhausgasemissionen
Dieselfahrzeuge, 1,4 - 2,0l (Euro 5) 2,4 1,7
Benziner, 1,4 - 2,0l (Euro 5) 3,3 1,9

2 Stadte mit mehr als 250 000 Einwohner, bzw. 1 500 Einwohnern pro km?; ® EU-Durchschnitt, Originalwerte von 2010 mit
entsprechendem Verbraucherpreisindex fiir Verkehr auf das Jahr 2018 umgerechnet;

¢v/c: Verhaltnis aus beobachtbarer und theoretisch maximaler Verkehrsleistung.

Quelle: Ricardo AEA (2014); eigene Berechnungen, 2019.

Zeitersparnis durch weniger Staus wird honoriert

Wesentlicher Bestandteil bei der Berechnung dieser externen Kosten sind sogenannte Zeitwerte
(Values of Time) (vgl. z.B. Axhausen et al., 2015). Sie geben an, wie viel einzelne
Verkehrsteilnehmer*innen fiir eine Zeitersparnis von einer Stunde zu zahlen bereit waren. So

5 Tabelle 2 beriicksichtigt alle Kostenkategorien, abgesehen von den Larmkosten, die unter normalen Bedingungen des Verkehrs
entstehen. Es werden nur die Kosten dargestellt, die aufgrund von Pkws entstehen, und zwar bzgl. der Emissionen am Beispiel der -
nach Angaben des Kraftfahrtbundesamtes (2019) - in Deutschland am haufigsten zugelassenen Fahrzeugklasse.

6 Basierend auf den Schitzungen des Planungsverbandes AuBerer Wirtschaftsraum Miinchen (2018) fiir das Jahr 2015: etwas mehr
als 190 Tsd. Einpendler aus dem Umland, 158 Tsd. von aufRerhalb der Region und 428 Tsd. innerhalb des Miinchener Stadtgebiets.
Nicht alle Pendler sind dabei mit dem Auto unterwegs; daher wurden fiir die Abschédtzung Anteile der Pkw-Nutzung von 40 % fir
Pendler mit l[dngerer Distanz und von 20 % fiir die Binnenpendler unterstellt.
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konnte die eingesparte Zeit etwa im Geschafts- und Wirtschaftsverkehr fiir die Produktion oder
die Geschaftstatigkeit aufgewendet werden, was entweder den Verkehrsteilnehmer*innen selbst
oder ihren Arbeitgeber*innen einen finanziellen Vorteil verschaffen wiirde. Die eingesparte Zeit
im Pendler- und Freizeitverkehr kdnnte auch zur Erholung oder fiir andere Aktivitaten verwendet
werden (Belenky, 2011).

Aus Tabelle 3 lassen sich zwei wesentliche Faktoren ableiten, durch welche die Zahlungs-
bereitschaft unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer*innen beeinflusst wird:’

1. Personen, die aus geschaftlichen Griinden unterwegs sind, waren fiir jede Stunde
Zeitersparnis bereit, fast dreimal so viel zu zahlen wie Personen, die Einkaufs- oder
Freizeitfahrten unternehmen. Ausschlaggebend sind hier die Lohne, die bei geringeren
Fahrtzeiten eingespart werden, bzw. die Produktivitatsgewinne, die aufgrund eines
verlasslicheren Transports erwirtschaftet werden konnten.

2. Die Zeitwerte fur Arbeitspendler*innen sind um einiges niedriger als die des
Geschaftsverkehrs. Dies liegt daran, dass bei Zeitwert-Schatzungen typischerweise bei
Arbeitspendler*innen nicht der Lohn als Referenz herangezogen wird. Es wird vielmehr
angenommen, dass die Arbeitszeiten in der Regel von den Arbeitgeber*innen festgelegt
sind und die Arbeitnehmer*innen auch bei einer Zeitersparnis bei der Anfahrt nicht
unmittelbar die Méglichkeit haben, mehr zu verdienen (Belenky, 2011).

Tabelle 3: Zeitwerte fiir unterschiedliche Fahrergruppen

in €/Stunde, zu Preisen von 20182

Zweck der Fahrt Pkw/Schiene Bus Flugzeug
Personenverkehr

Gewerblich 34,0 27,3 46,8

Arbeitspendeln (<50 km) 12,1 8,7 -

Arbeitspendeln (> 50 km) 15,5 11,2 23,2

Sonstige (z.B. Freizeit, Einkauf) (<50 km) 10,1 7,3 -

Sonstige (z.B. Freizeit, Einkauf) (> 50 km) 13,0 9,4 19,4

2 EU-Durchschnitt, Originalwerte von 2002 mit entsprechendem Verbraucherpreisindex fiir Verkehr auf das Jahr 2018 umgerechnet.
Quelle: Maibach et al. (2007); eigene Berechnungen, 2019.

Zeitwerte sind also ein Gradmesser dafir, wie stark unterschiedliche Personengruppen auf Staus
oder sehr hohen Verkehr reagieren. Nutzer*innen, die der Zeit einen héheren Wert beimessen,
haben eine niedrigere Preiselastizitat der Nachfrage, d.h., sie werden auf eine Verteuerung des
Verkehrs weniger stark reagieren als Nutzer*innen mit geringen Zeitwerten. Zeitwerte sind daher

" Die Werte in Tabelle 3 stellen Mittelwerte dar. Als Grundlage fiir den Bundesverkehrswegeplan 2030, die auch dem in diesem Bericht
verwendeten Verkehrsmodell zugrunde liegt, berechnet Mann (2016) differenzierte Zeitwerte fiir den nicht-geschéftlichen
Personenverkehr zwischen 4,3 € je Personenstunde bei Distanzen von weniger als 5 km bis 15,5 € je Personenstunde bei Distanzen
von mehr als 600 km.
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nicht nur ein wichtiger Bestandteil bei der Berechnung der externen Kosten, die durch Staus oder
erhohten Verkehr entstehen. Sie sind auch ein wichtiger - wenn auch nicht der einzige - Aspekt,
wie eine mogliche Malknahme wirken wiirde, die auf Verkehrslenkung ausgelegt ist.

2.3 Eine Losung: Eine verkehrslenkende Anti-Stau-Gebiihr

Eine aus 6konomischer Sicht geeignete Methode, die Uberlastung von Straken und die damit
verbundenen Kosten fiir Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt zu reduzieren, besteht darin, die
Strallen- bzw. Autonutzung entsprechend zu bepreisen (vgl. zum Beispiel Button, 1993; oder
Santos und Newbery, 2001). Konkret kénnte man sich eine Anti-Stau-Gebdihr fiir den flieRenden
Verkehr in der Innenstadt von Miinchen vorstellen, wie sie flir andere Stadte aktuell unter dem
Begriff ,,City-Maut“ diskutiert wird bzw. schon eingefiihrt wurde (vgl. hier zum Beispiel Knieps, et
al., 2018). Diese konnte zudem mit einer geeigneten Bepreisung des ruhenden Verkehrs, also
einer Anhebung der schon bestehenden Parkgebiihren, kombiniert werden (vgl. hier zum
Beispiel RWI et al., 2019).

Die Debatte um eine solche Gebuhrenldsung nimmt in Deutschland in letzter Zeit zunehmend an
Fahrt auf, schon um der aus umweltpolitischer Perspektive diskutierten Einfiihrung von
Fahrverboten in Stadten entgegenzuwirken. Im April 2019 hat etwa die zustdndige
Verkehrssenatorin in Berlin angekiindigt, dass ,,man liber kurz oder lang auch in Berlin iber eine
City-Maut diskutieren wird mussen“ (Stiddeutsche Zeitung, 2019a). Der Deutsche Stadtetag
(2019) spricht sich dafiir aus, dass Stadte die Moglichkeit erhalten sollten, eine Gebuhr fir
StraRen einzufithren und zu erproben. SchlieRlich fordern fiihrende Okonomen in Deutschland
in einem gemeinsamen Pladoyer ,Weniger Staus, Staub und Gestank per sozial ausgewogener
Stadte-Maut“ (RWI et al., 2019).

Dennoch begegnet man in Deutschland Anti-Stau-Geblihren immer noch zuriickhaltend. Daher
wird im Folgenden ausgefiihrt, wie eine solche Gebihr funktioniert und warum sie aus
okonomischer Sicht eine geeignete MaRnahme darstellt, die stadtischen Stauproblematiken zu
[6sen. Dabei wird auch auf unterschiedliche Argumente eingegangen, die in der 6ffentlichen
Diskussion haufig einer Gebiihrenlosung entgegengebracht werden.

Anti-Stau-Gebiihr: Verkehrslenkung durch das Verursacherprinzip

Die Grundidee einer Anti-Stau-Gebihr besteht darin, die gesamtgesellschaftlichen Kosten des
StralRenverkehrs verursachergerecht zuzuordnen - und zwar Uber eine Gebuhr. Mit anderen
Worten:  diejenigen  Verkehrsteilnehmer*innen, die externe Kosten fiur andere
Verkehrsteilnehmer*innen verursachen, sollen dafiir auch finanziell herangezogen werden. Der
Mechanismus ist dabei folgendermafien (Raub et al., 2011; Puls, 2008):

= (Problem) Bei der Entscheidung zum Fahrtantritt beachten die einzelnen Fahrer*innen
nur jeweils ihre eigenen (internen) Kosten, wie etwa die Kosten fiir den Fahrzeugbetrieb
und die eigenen Zeitkosten. Sie beriicksichtigen jedoch nicht, dass mit zunehmendem
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Verkehr durch jede zusatzliche Fahrt auch fiir andere Verkehrsteilnehmer*innen
(externe) Kosten entstehen.

= (MaRnahme) Genau hier setzt die Gebihr an: sie macht den einzelnen Fahrer*innen diese
zusatzlichen Kosten fiir andere Verkehrsteilnehmer*innen bewusst. Durch die Gebiihr
werden also die privaten (internen) Kosten einer zusatzlichen Fahrt an die Hohe ihrer
sozialen (internen + externen) Kosten angenahert.

= (Wirkung) Einige Fahrer*innen sind dann nicht mehr bereit, den so gestiegenen Preis fiir
die Strallennutzung zu zahlen. Als Folge geht der Verkehr zurlick, die Fahrtzeit sinkt und
der Nutzen der verbleibenden Fahrer*innen steigt - und zwar so stark, dass dies den
Nutzenverlust der Fahrer*innen, die auf andere Alternativen ausweichen, tibersteigt.

Dabei ist wichtig, dass Staus sowohl durch den flieRenden StralRenverkehr als auch den
Parkplatzsuchverkehr entstehen. Mit steigendem Verkehr und bei knappen Parkplatzen steigt
auch die Zahl der Fahrer*innen, die einen Parkplatz suchen und dafiir zusatzliche Strecken
zurlicklegen. Damit halten sie jedoch auch diejenigen Fahrer*innen auf, die dort keinen Parkplatz
suchen. Die Folge ist, die Geschwindigkeit sinkt und es kommt zu Staus - und zwar friither und
starker, als dies ohne die Parkplatz-Suchenden der Fall ware.

Die Lésung mithilfe einer Gebiihr ist dabei effektiv
Wesentliches Ziel der Gebuhr ist die Staureduktion durch Verkehrslenkung. Dieses Ziel wird
dadurch erreicht, dass die Fahrer*innen einen Anreiz haben, die Geblhr zu vermeiden oder
zumindest zu reduzieren. Sie kdnnen zum Beispiel:

a) Weniger Fahrten mit dem Auto unternehmen - zum Beispiel mithilfe von Home Office,
Fahrgemeinschaften oder die Biindelung einzelner Fahrten;

b) eine andere Route oder ein anderes Ziel wahlen - auf der oder flir das sie mit weniger
Verkehr und Staus rechnen kdnnen;

c) zueiner anderen Zeit fahren - abhangig von der Flexibilitat bei Arbeits- und
Offnungszeiten also fahren, wenn eher weniger Autos unterwegs sind;

d) firdie gesamte Fahrt auf ein anderes Verkehrsmittel umsteigen - also den 6ffentlichen
Nahverkehr (OV) oder das Fahrrad nehmen;

e) oder Park & Ride-(P+R) Moglichkeiten nutzen - also das Auto an bestimmten dafur
vorgesehenen Platzen parken und von dort aus auf den OV umsteigen.

Die Anti-Stau-GebuUhr entfaltet ihre Wirkung letztlich dadurch, dass die Kosten fiir eine Autofahrt
im Vergleich zu den Alternativen steigen. Es ist also eine individuelle Entscheidung, ob und
wieviel jemand fiir die Autonutzung zu zahlen bereit ist. Fahrer*innen, fiir die zum Beispiel die
Unabhangigkeit und der Komfort der Autonutzung sehr wichtig sind und die daher auf eine
Erhéhung des Fahr- oder Parkpreises weniger stark, also wenig elastisch reagieren, werden
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weiterhin auch zu StolRzeiten mit dem Auto in die Stadt fahren; entsprechend wiirden sie dann
die Gebuhr bezahlen. Umgekehrt konnen diejenigen, die die GebUlhr nicht bezahlen wollen, auf
eine bestimmte Fahrt verzichten oder eben dafiir auf andere fiir sie dann glinstigere Alternativen
bzw. Verkehrsmittel umsteigen.

... mit positiven Nebeneffekten fiir die Umwelt

In der aktuellen Diskussion wird eine Gebuhrenlésung in erster Linie als MaRnahme
vorgeschlagen, die erheblichen Folgen des Verkehrs fiir die Umwelt zu reduzieren. Dabei wird
manchmal der Eindruck erweckt, man konnte mit einer fahrzeug- bzw. emissionsabhangig
gestalteten City-Maut auch gleichzeitig die Umweltprobleme der Stadte 6sen. In der Tat hat eine
verkehrslenkende Anti-Stau-Gebiihr als dufRerst positiven Nebeneffekt, dass dadurch auch ein
Teil der externen Kosten fiir die Umwelt reduziert wird. Ziel einer Anti-Stau-Geblhr kann es
jedoch nicht sein, alle ,Umweltprobleme® der Stadte zu l6sen. Das kann sie auch gar nicht
leisten, denn - wie oben dargestellt - entstehen selbst bei flieRendem Verkehr und ohne
Uberlastung erhebliche externe Kosten fiir die Umwelt.

Erstes Ziel der Anti-Stau-Gebuhr ist die Verkehrslenkung. Und dies ist auch der Hebel, mit dem
eine Anti-Stau-Gebiihr in der Lage ist, einen Teil der Umweltbelastungen des stadtischen
Verkehrs zu reduzieren. Dazu ist es nicht einmal nétig, die Geblhr nach Emissionsgrad der
Fahrzeuge abzustufen. Der Effekt der Anti-Stau-Gebuhr auf die Umwelt resultiert schon dadurch,
dass die Gebiihr auf das Problem abstellt, das die hohen Immissionen im stadtischen Verkehr vor
allem verursacht: die Staus und die Uberbelastung der Stralen. Denn, wie oben dargestellt,
steigen im stadtischen Verkehr - und dabei besonders durch Staus - die externen Kosten,
inklusive der CO,- und Stickoxidimmissionen Gberproportional an.

Einnahmegenerierung steht nicht im Vordergrund

Eines der haufigsten Argumente gegen eine Anti-Stau-Gebiihr oder ,,City-Maut“ ist der Vorwurf,
dadurch sollten die Autofahrer*innen zusatzlich ,zur Kasse gebeten“ werden (vgl. z.B. Deutscher
Stadte- und Gemeindebund, 2012; ADAC, 2019). Hier liegt haufig die Vorstellung zugrunde, eine
»City-Maut® sei entweder dazu da, zusatzliche Einnahmen zur Strallenfinanzierung zu
generieren, oder deren Einnahmen wiirden genauso wie Steuereinnahmen in einen allgemeinen
Topf flielen, dessen Verwendung a priori unbekannt ist. Tatsachlich ist die Bezeichnung ,,City-
Maut® ungliicklich, zumal einige existierende Mautsysteme, wie z.B. die Autobahn-Maut der
Schweiz oder die LKW-Maut in Deutschland, gerade dieser Vorstellung entsprechen. Dies ist bei
einer Anti-Stau-Geblhr jedoch aus zwei Griinden nicht der Fall:

Erstens ist das Ziel einer Anti-Stau-Gebuhr nicht die Finanzierung von StraReninfrastruktur,
sondern die Verkehrslenkung. Es geht darum, den Stralenverkehr zu reduzieren. Von vorwiegend
auf die StralRenfinanzierung ausgelegten Malnahmen gehen dagegen nur geringflgig
verkehrslenkende Wirkungen aus, wie es sich am Beispiel der Kfz-Steuer zeigt (Puls, 2008). Ein
wesentlicher Grund hierfiir ist der sogenannte induzierte Verkehr: Strafsenausbau fiihrt wiederum
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zu einer Erhoéhung der MIV-Nachfrage. Studien schatzen, dass bei einem Ausbau der
StralReninfrastruktur um 10 % langfristig der MIV um 5 % bis 10 % zusatzlich steigt (Litman, 2019).

Zweitens konnte durch eine klare Zweckbindung der Einnahmen aus einer Gebihr ihre
verkehrslenkende Wirkung noch verstarkt werden. Dies wird zum Beispiel erreicht, wenn die
Einnahmen aus der Anti-Stau-Gebiihr flir den Ausbau und die Verbesserung des 6ffentlichen
Nahverkehrs verwendet werden. Ein leistungsfahigerer OV wiirde nicht nur den Anreiz fir die
Fahrer*innen steigern, auf den OV umzusteigen, da dieser dann verlasslicher und schneller ware
(Beckers et al., 2007). Man konnte dadurch auch einer durch die Reaktionen auf die Gebihr
moglicherweise hervorgerufenen Uberlastung des OV entgegenwirken. Dadurch steigt der
Nutzen der Gebuhr, bzw. werden mogliche Nutzenverluste bei Fahrer*innen kompensiert, die
von der Strafde ,verdrangt“ werden. Eine Zweckbindung der Einnahmen aus der Gebihr fiir einen
leistungsfahigeren OV ware daher aus wohlfahrtsékonomischen Gesichtspunkten gerechtfertigt
und hatte groRes Potenzial, die Akzeptanz einer Anti-Stau-Gebuhr zu fordern (Beckers et al.,
2007).

Aus diesen beiden Griinden wiirde sich eine Anti-Stau-Gebtihr, deren Einnahmen wiederum zur
Verbesserung des OV verwendet werden, gegenliber einer Maut zur Finanzierung der
StralReninfrastruktur als deutlich geeignetere LOsung erweisen. Dies zeigt Litman (2019)
basierend auf den Erfahrungen unterschiedlicher Simulationsstudien, wie es in Abbildung 4
illustriert wird:

1. Beider Option ,Ohne Ausbau“, also wenn nicht investiert wird, steigen die Staus und damit
die gesamtwirtschaftlichen Kosten mit der Zeit kontinuierlich an.

2. Der Strallenausbau verursacht zunachst aufgrund der BaumalRnahmen sehr hohe Kosten,
die in der Nutzungsphase tatsachlich ein paar Jahre lang durch die Staureduktion
wettgemacht werden. Mit der Zeit steigt jedoch der Verkehr und damit auch die externen
Kosten, einschlieRlich nachgelagerter Staus, erhohter Parknachfrage, Unfallrisiko und
Schadstoffimmissionen. Per Saldo konnte die Gesellschaft mit dieser Losung sogar
langfristig schlechter dastehen, als wenn man nichts getan hatte.

3. Ein Ausbau des offentlichen Nahverkehrs fiihrt ebenfalls zunachst aufgrund der
BaumaRnahmen zu erheblichen Kosten, die auch ein paar Jahre lang nur geringfligig durch
die Staureduktion wettgemacht werden. Langfristig Ubersteigt jedoch der Nutzen der
MaRnahme die Kosten erheblich und noch deutlicher, als das bei der Investition in den
StralRenausbau der Fall ist. Dies geschieht im Wesentlichen dadurch, dass Fahrer*innen auf
den offentlichen Verkehr ausweichen konnen und dies auch tun.

Durch eine Anti-Stau-Gebiihr werden die Autofahrer also nicht zusatzlich ,zur Kasse gebeten®.
Anti-Stau-Gebuhren geben den einzelnen Fahrer*innen einen Anreiz, weniger haufig zu fahren
oder fiir ihre Fahrten auf andere Verkehrsmittel umzusteigen. Es wiirde also einerseits - auch
langfristig - zu weniger Uberbelastung der StraRen zu StoRzeiten oder in bestimmten Gebieten
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kommen. Dadurch ware ein Ausbau der Strafieninfrastruktur auch nicht mehrin bisheriger Form
notig. Andererseits konnte eine Anti-Stau-Gebiihr auch aufzeigen, wo wirklich noch
Investitionsbedarf bestehen kénnte, zum Beispiel in Form hoherer Kapazitaten im 6ffentlichen
Nahverkehr.

Abbildung 4: Wirkungen unterschiedlicher MalRnahmen zur Staureduktion

Schematische Darstellung

Ohne Ausbau B StraRenausbau Ausbau OV

— Jahre nach Infrastrukturausbau

Nutzen —»
[ [ 1

+— Kosten
[

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Litman (2019).

Eine Anti-Stau-Gebiihr ist gerechter als andere Mallnahmen ...

Es wird haufig argumentiert, die Kosten und Nutzen einer Gebiihr waren ungerecht verteilt. Vor
allem wiirden Vielpendler*innen mit niedrigem Einkommen oder Verkehrsteilnehmer*innen, wie
etwa Taxiunternehmen oder der Giterverkehr, die auf das Verkehrsmittel ,StralRe“ angewiesen
sind, durch eine Gebiihr liberproportional belastet. Dieser Schluss trifft jedoch nicht zu. Denn fir
die Frage, wie Kosten und Nutzen einer Verkehrsmaflinahme verteilt sind, reicht es nicht aus, nur
die unmittelbaren Kosten der Geblihr zu betrachten. Hier miissen noch zwei weitere Punkte
bertlcksichtigt werden:

Erstens ist fir die Frage, wer letztendlich als Gewinner oder Verlierer aus einer
VerkehrsmaRnahme hervorgeht, entscheidend, wie die Kosten und Nutzen bewertet werden: So
entstehen Fahrer*innen die auf ihr Auto angewiesen sind, durch eine Anti-Stau-Gebiihr in der Tat
zusatzliche Kosten. Diesen Kosten steht jedoch der Nutzen aufgrund der Zeitersparnis
gegeniber, die durch die Gebiihr erreicht wird. Bewertet man diese mit den Zeitwerten, also der
Zahlungsbereitschaft, die einzelne Nutzergruppen einer Zeitersparnis beimessen, dann
relativiert sich die Wahrnehmung der verzerrten Kosten-Nutzen-Verteilung. Denn Tabelle 3 zeigt,
dass zum Beispiel gerade Fahrer*innen im Wirtschaftsverkehr, also Fahrer*innen, die aufihr Auto
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angewiesen sind, einer Zeitersparnis mehr Wert beimessen als diejenigen, die leichter auf Pkw-
Fahrten verzichten oder auf andere Verkehrsmittel umsteigen kdnnen.

Zweitens gibt es bei einer VerkehrsmaRnahme immer direkte und indirekte Effekte, die jedoch
beide fiir die Frage der Kosten-Nutzen-Verteilung beriicksichtigt werden miissen. So entstehen
zwar Haushalten mit niedrigem Einkommen aus einer Anti-Stau-Geblihr unmittelbar zusatzliche
Kosten. Sie werden also in der Tat zusatzlich belastet, zumal einkommensschwachere Haushalte
ohnehin schon durchschnittlich einen héheren Anteil ihres Einkommens fiir Mobilitat ausgeben
als einkommensstarkere (Raub et al.,, 2011). Jedoch entstehen durch eine Gebiihr auch
Einnahmen, die zum Teil dazu verwendet werden koénnen, um die Belastung fur
einkommensschwachere Haushalte abzufedern. Hierin liegt ein wesentlicher Vorteil einer Anti-
Stau-Gebiihr im Vergleich zu anderen MalRnahmen wie etwa Fahrverboten (vgl. z.B. RWI et al.,
2019). So konnte man einerseits zum Beispiel einkommensschwachere Haushalte direkt
finanziell Gber einen Pauschalbetrag entschadigen. Wenn man die Einnahmen andererseits tiber
Sozialtickets fir den OPNV verwenden wiirde, hatte man dartiber hinaus noch einen zuséatzlichen
Anreizeffekt, der den verkehrslenkenden Effekt wiederum verstarken wirde.

... und kommt auch der Wirtschaft in der Innenstadt zugute

Ein weiteres Argument, das haufig gegen eine Anti-Stau-Gebihr vorgebracht wird, ist die
Beflirchtung, es ginge zu Lasten der Wirtschaft in der Innenstadt. So wird argumentiert, eine
Gebiihr wiirde die Innenstadte im Verhaltnis zu den Standorten auf der ,,griinen Wiese“ erheblich
benachteiligen und die Innenstadte wiirden damit mehr und mehr ,aussterben“ (DIHK, 2017;
HBE, 2018). Tatsachlich steigen mit einer Anti-Stau-Geblhr unmittelbar die Fahrt- und
Transportkosten, die wiederum bei der Standort- bzw. Wohnortwahl relevant sind. Dabei sind
zwei entgegengesetzt gerichtete Wirkungen zu berlicksichtigen (Kretzler, 2008):

Zu zentrifugalen Wirkungen aus der Stadt heraus konnte es dann kommen, wenn sich aufgrund
der gestiegenen Transportkosten die Nachfrage nach Gutern und Dienstleistungen verschiebt.
Direkt miissten die Kund*innen nun héhere Fahrtkosten bezahlen, um zu den Geschéften in der
Innenstadt zu gelangen. Indirekt wiirden die Preise fir Glter und Dienstleistungen steigen, da
die Unternehmen zumindest einen Teil der hoheren Lieferkosten an die Kunden und Kundinnen
weitergeben (missen). Wenn dann tatsachlich die Nachfrage nach Gltern und Dienstleistungen
in der Innenstadt sinken wiirde, konnten sich Unternehmen fiir einen Standortwechsel aus der
Gebiihrenzone heraus entscheiden oder sich erst gar nicht im Zentrum ansiedeln.

Umgekehrt kdnnte es jedoch auch zu zentripetalen Wirkungen in Richtung Stadt kommen. Direkt
konnten etwa die gestiegenen Transport- oder Pendelkosten die Pendler*innen zum Umziehen
in die Nahe ihrer Arbeitsplatze bewegen. Indirekt wiirden durch die Gebuhr der Verkehr und
damit der Stress sowie die Umwelt- und Larmbelastung in der Innenstadt sinken, was die
Innenstadte zusatzlich als Wohnort attraktiver macht. Entsprechend koénnte es flir ein
Unternehmen attraktiv werden, sich in der Innenstadt anzusiedeln, weil durch die Gebiihr die
Zuverlassigkeit und Erreichbarkeit fiir den Wirtschaftsverkehr erheblich gesteigert wird.
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Jedoch dirfte es nicht zu mafigeblichen raumlichen Verlagerungen kommen. Zum einen werden
Personen oder Unternehmen nur dann ihren Wohn- oder Standort verlagern, wenn der daraus
resultierende Nutzen hoher ist als die Kosten, die mit dieser Verlagerung verbunden sind
(Kretzler, 2008). Hier ist zu berlcksichtigen, dass Transport- und Fahrtkosten zwar ein wichtiger
Faktor in der Wohnort- oder Standortwahl sind; sie jedoch nur ein Faktor unter vielen sind. So
mussen sich Unternehmen bei der Entscheidung, ob sie ihren Standort auf die ,griine Wiese“
verlagern sollen, zum Beispiel fragen, ob dort auch entsprechend gut qualifizierte Arbeitskrafte
vorhanden sind, bzw. ob auch der neue Unternehmensstandort fur die Arbeitskrafte, Kunden und
Zulieferer gut zu erreichen ist - zunehmend auch mit dem OV. Bei der entgegen gerichteten
Entscheidung, den Wohn- oder Standort in die Innenstadt zu verlegen, spielen dagegen die
gerade in Grof3stadten wie Mlnchen hohen Mieten in der Innenstadt im Vergleich zum Umland
eine wesentliche Rolle.

Weiterhin ist fraglich, ob durch die Gebiihr lberhaupt die Nachfrage nach Gitern und
Dienstleistungen von Unternehmen in der Innenstadt maRgeblich beeintrachtigt wird. Zwar wird
aus Tabelle 3 oben deutlich, dass gerade flir Fahrten zu Freizeit- oder Einkaufszwecken eine
relativ geringe Zahlungsbereitschaft besteht und diese Verkehrsteilnehmer*innen daher relativ
stark auf Veranderungen in den Fahrtkosten reagieren. Das heilt jedoch nicht, dass diese
Personen {iberhaupt nicht mehr zum Einkaufen oder fiir Freizeitaktivitaten in die Stadt fahren.
Sie wirden es nur nicht mehr so haufig mit dem Auto machen, sondern dazu andere
Verkehrsmittel benutzen; die Innenstadtlage ist ja dafiir auch dank der guten Erreichbarkeit mit
dem OV oder auch dem Fahrrad pradestiniert. Alternativ lassen sich gerade Einkaufsfahrten im
Vergleich zu Arbeitspendeln oder geschaftlichen Fahrten einfacher auf andere Zeiten
verschieben, an denen weniger Verkehr herrscht. So kdnnen kurze Einzelfahrten zu einem
GrofReinkauf am Wochenende geblindelt werden oder in einer Fahrtkette hintereinander getatigt
werden.

Insgesamt ist die Beflirchtung einer aussterbenden Miinchener Innenstadt nicht berechtigt. Im
Gegenteil, denn immerhin erreicht eine verkehrslenkende Anti-Stau-Gebtuihr, dass dadurch die
Stralenbelastung und die Staus in den Innenstadten verringert werden, verbunden mit diversen
Vorteilen: Arbeitsplatze, Geschafte, Freizeitaktivitaten sind wieder schneller und zuverlassiger
erreichbar, was die durch die Gebuhr héheren Fahrt- oder Transportkosten Giberkompensiert.
Zudem sinken Abgase, Larm und Stress und umgekehrt steigt die Produktivitat der Unternehmen
und Geschafte wie auch die des Personen- und Lieferverkehrs. All dies bestatigen auch die
Erfahrungen mit der Einfihrung von Gebuhrensystemen in anderen Stadten, was Thema des
nachsten Kapitels ist.
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3 Verkehrslenkung mittels Bepreisung -
Erfahrungen aus anderen Stadten

Weltweit haben bereits einige Stadte Geblhrenmodelle, meist mit dem Ziel der Verkehrslenkung,
fur ihre (Innen-)Stadte eingefiihrt und Uberwiegend gute Erfahrungen gemacht. Zu den hier
ausgewahlten Praxisbeispielen zahlen die Stadte Singapur, London, Stockholm, Mailand und
Oslo, die den flielenden Straftenverkehr der Stadt bepreisen. Singapur und London haben ihre
Gebuhrenmodelle fiir den flieRenden Verkehr durch gedanderte Parkpreisregelungen flankiert.

Die untersuchten Stadte reagierten mit der Einfihrung von Gebiihrenmodellen auf ihre jeweilige
spezifische Problemlage und verfolgten entsprechend unterschiedliche Ziele. Abhangig davon
sind die Geblhrenmodelle unterschiedlich ausgestaltet und entfalten unterschiedliche
Wirkungen auf den Verkehr und die Wirtschaft. Aus den internationalen Erfahrungen lassen sich
hilfreiche Lehren fiurr die Ausgestaltung einer moglichen Gebiihrenlésung fiir Mlinchen ziehen, auf
Basis derer die verkehrlichen Wirkungen einer Bepreisung in Miinchen im nachsten Kapitel
berechnet werden.

3.1 Ziele: Verkehrslenkung, Umweltschutz oder
Finanzierungsquelle?

Eine Bepreisung des Verkehrs kann fiir unterschiedliche politische Ziele eingesetzt werden. Im
Vordergrund stehen dabei im Wesentlichen drei Ziele: Viele Stadte wollen mit Geblhren die Staus
auf ihren Straflen reduzieren und die Verkehrsteilnehmer*innen zum Umstieg auf andere
Verkehrsmittel, vor allem den OV, bewegen. Dieses Verkehrslenkungsziel steht auch im
Mittelpunkt der vorliegenden Studie fiir Minchen. Weitere nicht weniger wichtige Ziele, die mit
einem Gebilihrensystem erreicht werden koénnen, sind einerseits die Reduktion von
Luftverschmutzungswerten und andererseits die Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur.
Indirekt hoffen die Stadte liber das zentrale Ziel hinaus weitere positive Wirkungen im Hinblick
auf die stadtische Lebensqualitdt zu erreichen. Durch weniger Staus wird etwa weniger CO,
ausgestolRen. Umgekehrt konnen MalRnahmen auf unterschiedliche Ziele gegenlaufig wirken.
Wenn eine Gebihr stark darauf abzielt, die Autofahrer*innen zum Kauf bestimmter
Fahrzeugmodelle zu bewegen (Umweltziel), heiRt das nicht notwendigerweise, dass es zu
weniger Staus kommt (Verkehrslenkungsziel).

In Singapur stand die Reduzierung des Verkehrs an oberster Stelle. Der kleine Insel-Stadt-Staat
hatte in Folge des starken Wirtschaftswachstums und der gestiegenen Anzahl an Kraftfahrzeugen
bereits in den friihen 1970er Jahren mit einer Uberlastung der StraRen, vor allem zu StoRzeiten,
zu kampfen (Keong, 2002). Als erste Stadt der Welt fiihrte Singapur 1975 mit dem sogenannten
sArea Licencing Scheme“ (ALS) ein Geblhrensystem ein. Das ALS war neben hohen Kfz-
Zulassungsgebiihren, hohen Kraftfahrzeugsteuern und einer gedeckelten Gesamtanzahl an

22 Verkehrliche Wirkungen einer Anti-Stau-Gebliihr in Miinchen



Verkehrslenkung mittels Bepreisung - Erfahrungen aus anderen Stadten

zugelassenen Autos eine wichtige Komponente in der Gesamtstrategie der Stadt, den stetig
steigenden Verkehr in den Griff zu bekommen (Keong, 2002). Das Gebiihrensystem von Singapur
wurde in den Folgejahren mehrmals modifiziert und 1998 durch das sogenannte ,Electronic
Road Pricing“ (ERP) ersetzt. Wie schon beim ALS wird mit dem ERP das Ziel verfolgt, den sehr
hohen Verkehr vor allem im Central Business District zu reduzieren und das Strallennetz
effizienter zu nutzen, indem Fahrer*innen einen Anreiz bekommen, auf andere Verkehrsmittel
umzusteigen (SLTA, 2019; Steiniger et al., 2005).

In London wurde 2003 die sogenannte ,,London Congestion Charge“ (Staugeblihr) eingefiihrt, um
dem hohen Verkehr und der damit zusammenhangenden steigenden Luftverschmutzung in der
Innenstadt und den daran angrenzenden Gebieten entgegen zu wirken. Die Stadt formulierte
hierzu vier wesentliche Ziele: die Verringerung von Staus, die Verbesserung des Busangebots,
eine Verringerung der Fahrzeit fiir die Verkehrsteilnehmer*innen und eine Verbesserung bei der
Lieferung von Waren und Dienstleistungen (Santos et al., 2008). In London hatte die
Stadtverwaltung auch das Umweltziel im Auge. Anfang 2008 wurde die Congestion Charge um
eine Umweltzone erganzt, die London Low Emission Zone, um die Luftqualitat in der Londoner
Innenstadt zu verbessern (Transport for London (TfL), 2008c).

Stockholm sah sich vor Probleme mit zunehmenden Staus auf Einfallstralen und einem hohen
Verkehr im Stadtzentrum aufgrund steigender Bevolkerungszahlen und steigendem
Fahrzeugbesitz gestellt. Vor Einflihrung der sogenannten , Trangselskatt® (,Drangelsteuer”) im
Jahr 2007 waren die ZufahrtstralRen in die Innenstadt und die StraRen innerhalb der Innenstadt
taglich verstopft und die Fahrer*innen bendétigten dreimal so lange wie bei freier Fahrt. Die
Staugeblhr hatte vor allem das Ziel, die Ein- und Ausfahrten in bzw. aus der Stockholmer
Innenstadt zu reduzieren (Eliasson, 2014).

In Mailand war der urspriingliche Fokus die schlechte Luftqualitat. Die Stadt war unter den
europaischen Stadten mit den hochsten Emissionswerten und tiberschritt gliltige EU-Normen. Es
drohten Strafzahlungen. Deshalb fiihrte Mailand 2008 den sogenannten ,,Ecopass® ein mit dem
primaren Ziel, den CO,-Ausstol’ zu verringern. 2011 wurde das Programm mit dem Namen Area C
und dem dann primaren Ziel der Staureduktion verlangert (Gibson und Carnovale, 2015).

In Oslo lag das primare Ziel des 1990 flr die Innenstadt eingefiihrten Geblhrenmodells im
Unterschied zu allen anderen Stadtebeispielen in der Generierung von Einnahmen fur
Investitionen in die Straleninfrastruktur. Aufgrund damals geltender gesetzlicher
Bestimmungen durften die Einnahmen auch nicht zu Verkehrslenkungszwecken eingesetzt
werden (Roth, 2009). In Oslo handelt es sich somit nicht primar um eine verkehrslenkende
Gebiihr, sondern um eine klassische Finanzierungsmaut.
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3.2 Ausgestaltung: Wo, was, wann und in welcher Hohe
wird bepreist?

Fir die Ausgestaltung einer innerstadtischen Gebiihrenlésung kommen unterschiedliche
Modelle in Frage (Abb. 5).2 Welches Modell fiir die jeweilige Stadt am geeignetsten ist, hdngt von
ihrer spezifischen Problemlage und damit Zielsetzung der Gebiihr in der Stadt ab. Generell kann
man aus den Erfahrungen in anderen Stadten heraus folgern, dass die Wirkung einer Gebihr
umso effektiver ist, je besser die konkrete Ausgestaltung der Gebuhr in Hinblick auf das Ziel
zugeschnitten ist. Tabelle 4 verdeutlicht die Gestaltungsmoglichkeiten anhand der
Beispielstadte Singapur, London, Stockholm, Mailand und Oslo.

Wo wird bepreist?

Eine flachenbezogene Gebiihr® erhebt entweder einen Preis fiir die Einfahrt in die bzw. Ausfahrt
aus der bepreisten Zone (Ringgeblhr; cordon pricing) oder flir Fahrten in die bepreiste Zone und
innerhalb der bepreisten Zone (Flachengebiihr; area pricing). Bei der Ringgebiihr zahlen alle
Autofahrer*innen, die die Grenze des bepreisten Gebiets queren, einen Preis, sowohl bei der
Einfahrt als auch bei der Ausfahrt. Wenn eine Stadt unter hohen Pendlerstromen leidet und die
Bepreisung primar auf Ein- und Auspendler der Stadt zielt, bietet sich eine solche Ringgebihr an.
Dies war beispielsweise in Stockholm der Fall. Die Stadtregierung wollte vor allem die Ein- und
Ausfahrten der Stockholmer Innenstadt im morgendlichen und abendlichen Berufsverkehr
reduzieren und die Pendler*innen zu einer starkeren Nutzung des OV bringen. In Stockholm
bietet sich eine Ringgebiihr auch aufgrund der besonderen Geografie der Stadt an: Der
StralRenverkehr in die Innenstadt ist auf nur wenige Strafen gebiindelt, die wiederum zu den
morgendlichen und abendlichen StoRRzeiten regelrecht verstopft waren.

Bei der Flachengebiihr werden alle Autofahrer*innen von der Bepreisung erfasst, die in das
Gebiihrengebiet ein- und ausfahren und - im Gegensatz zu einer Ringgebuhr - auch diejenigen
Autofahrer*innen, die sich nur innerhalb der bepreisten Zone bewegen. Diese Losung bietet sich
an, wenn die Bepreisung neben den Pendler*innen auch auf die Reduktion von (kurzen)
Innenstadtfahrten zielt. Dieser Ansatz wurde zum Beispiel in London verfolgt, wo vor allem im
Zentrum hoher Verkehr und starke Luftverschmutzung herrschte, denen mit der Bepreisung aller
Fahrten in die und innerhalb der Innenstadt (City of London) entgegengewirkt werden sollte. Die
Flache der Londoner Geblihrenzone ist zwar mit 22 km? relativ klein; sie umfasst jedoch die

8 Die technischen Verfahrensweisen und konkreten Abrechnungsverfahren von Gebiihrenmodellen werden in dieser Studie nicht
naher beleuchtet. In Singapur wurde 1975 zunachst noch mit manuellen Lizenzen gearbeitet, die dhnlich wie die Vignetten in
Osterreich an Tankstellen oder dhnlichen Verkaufsstellen gekauft werden konnten und an der Windschutzscheibe angebracht
werden mussten. Heutzutage gibt es aber in allen Stadten vollautomatisierte Erfassungs- und Abrechnungsverfahren.

% In dieser Studie wird mit der ,flichenbezogenen Gebiihr“ die typischste Variante eines geografisch differenzierten
Gebiihrenmodells in Innenstadten betrachtet, so wie sie auch in den Beispielstadten zur Anwendung kommt. In der Praxis gibt es
weitere geografische Gebiihrenmodelle, die auch im innerstadtischen Kontext zum Einsatz kommen kénnten, wie zum Beispiel eine
objektbezogene (streckenbezogene) Maut fiir ausgewahlte innerstadtische Streckenabschnitte, fiir Briicken oder Tunnel, eine
fahrleistungsbezogene Maut, die sich an den zuriickgelegten Kilometern innerhalb der bepreisten Zone orientiert, oder eine
Vignetten-Losung, die fiir einen langeren Zeitraum zu Fahrten im bepreisten Gebiet berechtigt.
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Innenstadt inklusive zahlreicher Sehenswirdigkeiten, Einkaufszentren sowie dem
Bankenzentrum. Entsprechend stromen taglich mehr als eine Million Menschen in die
Gebiihrenzone. Hinzu kommt der Wirtschaftsverkehr, der zur Zeit der Einfiihrung etwa 40 % aller
in der Geblhrenzone gefahrenen Kilometer ausmachte (Puls, 2008).

Was wird bepreist?

Mit einer Geblhr kann der flielende und/oder der ruhende Verkehr bepreist werden. Bis zu einem
gewissen Grad kann Parkraummanagement und die Erh6hung von Parkgeblihren dieselben Ziele
erreichen wie eine Bepreisung des flielenden Verkehrs. Die verkehrlichen Effekte von
Parkgebuhren sind jedoch begrenzt, da sie erstens nicht den Durchgangsverkehr beeinflussen
und zweitens diejenigen Autofahrer*innen nicht erfassen, die tiber private Parkmoglichkeiten in
der Innenstadt verfiigen. In allen Beispielstadten wird der flieRende Verkehr bepreist.
MaRnahmen zu Parkregelungen innerhalb oder aufierhalb der bepreisten Zone werden zum Teil
flankierend eingesetzt, um die Wirkungen der Bepreisung des flieRenden Verkehrs zu
unterstiitzen. London hat zum Beispiel nach Einflihrung der Flachengebiihr in der City of London
in den auflerhalb der bepreisten Zone liegenden angrenzenden Vierteln ,Controlled Parking
Zones“ eingeflihrt, in denen entweder nur Anwohner parken durften oder die Parkplatze
kostenpflichtig waren. Diese MalRnahme zielte auf Pendler*innen ab, die auRerhalb der
bepreisten Zone in Wohngebieten parkten, um dann mit dem OV in die Stadt zu gelangen (TfL,
2008a).

Die Frage nach dem ,Was“ bepreist wird, kann sich auch an Umweltaspekten und Fahrzeugarten
orientieren. In Mailand richteten sich die Preise des Ecopasses zum Beispiel nach dem
SchadstoffausstoR der Fahrzeuge. In Singapur orientierte sich das ERP unter anderem an der
Passenger Car Unit (PCU). PCUs entsprechen dem Platz, den ein Fahrzeug relativ zum Platz eines
Autos auf der StralRe bendtigt. Ein Pkw hat eine PCU von 1,0, ein LKW von 2,0 und Motorrader von
0,5. Der Preis fiir LKWs bzw. Motorrader ist dementsprechend doppelt bzw. halb so hoch wie der
Preis fur ein Auto (Phang und Tho, 2004). Im zunehmenden Kampf um Flache und Raum kann
dies ein effektiver Preissetzungsmechanismus sein.
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Abbildung 5: Uberblick iiber mégliche Gebiihrenmodelle

e Wo: Raumliche Differenzierung - Flachenbezogene Gebiihr - Orientiert sich daran, ob Verkehrs-
probleme in erster Linie durch Pendlerstréme oder auch durch Fahrten innerhalb der Stadt entstehen.

o Ringgebiihr (Cordon pricing): Preis fiir die Einfahrt
in die bzw. Ausfahrt aus der bepreiste/n Zone

o Flachengebiihr (Area pricing): Gebuhr fiir Fahrten
in die/aus der und innerhalb der bepreisten Zone

e Was: FlieRender und/oder ruhender Verkehr - Orientiert sich an Verkehrsleistung und Parkplatz-
problemen/-suchverkehr

o Bepreisung des flieRenden Strafienverkehrs
o Bepreisung des Parkens
e Was: Fahrzeugabhangige Gebiihr - Orientiert sich zum Beispiel an Umweltproblemen

o Bepreisung nach Schadstoffklasse

e Wann und wie hoch: Zeitliche Differenzierung - Orientiert sich daran, wann es im Tages-/Wochen-
verlauf am meisten zu StralReniiberlastung kommt:

o Gestaffelte Gebiihr nach bestimmten (Sto3-)Zeiten am Tag und/oder Tagen der Woche
o Pauschale Geblihr (pro Tag, Woche, Jahr etc.)

o Dynamische Geblhr, die nach tatsachlichem Verkehr gestaffelt ist

Wann wird wie hoch bepreist?

Neben der raumlichen Differenzierung sind grundsatzlich unterschiedliche Formen zeitlicher
Differenzierungen der Gebulhrenerhebung denkbar, die auch in unterschiedlichen
Kombinationen vorkommen kénnen. Dabei hangt die Frage, ob und wie eine zeitliche
Ausgestaltung sinnvollist, zunachst davon ab, welches Ziel mit einer Gebuhr erreicht werden soll.
In Oslo, wo die Einnahmen fiir den Stralenausbau verwendet werden, wird zum Beispiel die
Einfahrtgebuhr tageszeitunabhangig sowohl an Werktagen als auch an Wochenenden erhoben.
Ist das Ziel dagegen die Verkehrslenkung, ist eine Gebuhr unter Umstanden dann effektiver,
wenn sich die Geblihrenhéhe am Verkehr orientiert. So wird zum Beispiel in einigen Stadten, in
denen die Gebuhr zur Verkehrslenkung eingesetzt wird, die Gebuihr nur an Werktagen und zwar
in erster Linie zu Hauptverkehrszeiten erhoben, nicht dagegen an den Wochenenden und in der
Nacht. Die Innenstadte von London, Stockholm und Mailand sind von Montag bis Freitag
gebuhrenpflichtig, die Innenstadt von Singapur von Montag bis Samstag.
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Die GebUhr kann zudem tageszeitabhangig nach der Verkehrsbelastung gestaffelt werden und zu
morgendlichen und abendlichen Stof3zeiten hoher ausfallen als etwa uber die Mittagszeit, sofern
die Tagesganglinie des Verkehrs ausgepragte Spitzen aufweist. Die Fahrt in die Stockholmer
Innenstadt ist zum Beispiel werktags zwischen 06:30 und 18:30 Uhr kostenpflichtig, wobei die zu
entrichtende Gebihr zur morgendlichen StoRzeit von 07:30 bis 8:30 Uhr und zur abendlichen
Stolzeit von 16:00 bis 17:30 Uhr hoher ist. Bei dem Electronic Road Pricing System (ERP) in
Singapur handelt es sich um ein dynamisches System, d.h. die ERP-Raten variieren je nach
tatsachlich beobachtetem Verkehr auf verschiedenen Straften und in bestimmten Zeitrdumen.
Referenzrahmen fiir die Berechnung ist ein Geschwindigkeitsbereich von 20 bis 30 km/h auf
AusfallstraRen und 45 bis 65 km/h auf Schnellstrafien. Wahrend der StoRzeiten dandern sich die
Gebiihren jede halbe Stunde, um der Verkehrsbelastung Rechnung zu tragen und den
Verkehrsfluss tiber einen langeren Zeitraum zu verteilen (Keong, 2002, Phang und Tho, 2004).

Eine Geblihr, die sich am tatsachlichen Verkehr orientiert, kann dabei der Intensitat der Staus
Rechnung tragen. So steigen - wie bereits beschrieben - die externen Kosten von Staus
Uberproportional stark an, wenn der Verkehr an die Kapazitatsgrenzen gelangt. In Fallen, in
denen Staus in erster Linie zu den morgendlichen und abendlichen Stof3zeiten auftreten, kann
daher mit einer Geblihr, die zu diesen StoRzeiten wesentlich hoher ausfallt als am Rest des Tages,
ein groRer Teil der externen Kosten des Verkehrs reduziert werden. Durch die in StoRzeiten
hohere Geblihr haben die Fahrer*innen einen Anreiz, zu einer anderen Zeit in die Stadt zu fahren.
Der Verkehr wirde dadurch zeitlich entzerrt; es kommt nicht mehr zu den Spitzen in den
morgendlichen und abendlichen StofRzeiten und die externen Kosten der Staus werden
reduziert, ohne dass die Fahrer*innen auf Fahrten mit dem Auto verzichten missen.

Eine Gebihr, die sich am tatsachlichen Verkehr orientiert, kann auch den unterschiedlichen
Fahrtzwecken und damit den Zahlungsbereitschaften der Fahrer*innen Rechnung tragen.
Reagieren Fahrer*innen relativ stark auf eine Erhdhung der Transportkosten, wie dies zum
Beispiel im Freizeit - und Einkaufsverkehr der Fall ist, genligt schon eine relativ niedrige Gebiihr,
um einen verkehrslenkenden Effekt zu erreichen. Dagegen reagiert der Geschafts- und
Wirtschaftsverkehr weniger stark auf eine Gebuhr, d.h. sie sind bereit, flr eine Zeitersparnis von
einer Stunde mehr zu zahlen (vgl. Tab. 3 oben). Dominieren diese Segmente, kann der gleiche
verkehrslenkende Effekt also erst bei einer relativ hohen Gebiihr erreicht werden.

Die unterschiedliche zeitliche Gestaltung der Gebiihren in Stockholm einerseits und London
andererseits spiegelt diese Aspekte wider. In Stockholm waren die Staus zu den morgendlichen
und abendlichen StolRzeiten das wesentliche Problem, die in erster Linie durch die ein- und
ausfahrenden Berufspendler*innen entstanden. Entsprechend bot sich hier eine zeitlich
gestaffelte Gebuhr an. Dagegen kam in London aufgrund der starken Konzentration der
Arbeitsplatze wie auch von Tourismus- und Freizeitangeboten innerhalb der Gebiihrenzone der
StralRenverkehr den ganzen Tag liber ohne wesentliche Peaks am Morgen oder Abend an die
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Kapazitatsgrenzen. London hat daher von Anfang an eine Tagespauschale eingefiihrt, die fir
Fahrten zwischen 07:00 und 18:30 Uhr in das und innerhalb des Innenstadtgebietes fallig wurde.

Eine tageszeitlich differenzierte Gebuhr kann also - wenn diese durch die spezifische
Stauproblematik der jeweiligen Stadt begriindet ist - einen zusatzlichen Verkehrslenkungseffekt
erreichen. Demgegentiber besticht jedoch eine zeitlich unabhangige Geblihr, wie sie etwa in
London angewandt wird, durch ihre Einfachheit, Benutzerfreundlichkeit und Transparenz. So
steigen mit dem Grad der Differenzierung auch typischerweise die Informations- und
Transaktionskosten (Puls, 2008). Mit anderen Worten: je starker eine Gebuhr tageszeitlich oder
auch nach anderen Kriterien gestaffelt ist, desto schwieriger wird es fuir Fahrer*innen, sich fur die
fir sie guinstigste Alternative zu entscheiden. Dieser Aspekt ist auch wichtig im Zusammenhang
mit der Akzeptanz einer Gebiihr - ein relevantes Thema, das im nachsten Abschnitt ausfihrlicher
besprochen wird.

Tabelle 4: Ziele und Ausgestaltung der Gebiihrenmodelle in den Beispielstadten

Ausgestaltung
Einfiihrung und
Hauptziel Wo? Wan-n? (gene.reller In welcher Hohe?
Ring- oder Fldchengebiihr Bepreisungszeitraum)
Zeitliche Preisdifferenzierung
Singapur 1975: Area Licensing Ringgeblhr ALS: ALS 1975:
(Keong, 2002; |Scheme (ALS): Weniger ALS: einmalig 07:30 - 09:30 Uhr; 3 SGD (1 €) zu Spitzenzeiten; 2 SGD (0,7 €) zu off-Peak-
Phang und Verkehr zu StoRRzeiten nach 3 Wochen: Zeiten; einmalige Tagespauschale fir Ringliberquerung
Tho, 2004) 07:30 - 10:15 Uhr;
1998: Electronic Road ERP: Bepreisung jeder sukzessive Erweiterung; ERP 1998:
Pricing (ERP): RinglUberfahrt Montag-Samstag 0,5-2,5SGD (0,3 - 1,4 €) fiir jede Uberquerung des Rings;
Verkehrsreduzierung, Preise variieren nach Strecke, Tageszeit, Fahrzeug; seit
Ausbau und Erhéhung ERP: 2008 auch nach aktueller Verkehrslage
des Modal Splitim OPNV 07:30 - 18:30 Uhr;
Montag-Samstag
London 2003: Weniger Staus Flachengebihr 07:00 - 18:30 Uhr; 2003:5 GDP (7,3 €) pro Tag
(Leape, 2006; ab 2007 18:00 Uhr;
TfL, 2008a) Montag - Freitag Aktuell: 11,5 GDP (12,9 €) pro Tag
Stockholm 2006: Testphase Ringgebuhr bei Ein- und ]06:30 - 18:30 Uhr; 2007:
(Eliasson, Ausfahrt Montag-Freitag Zw. 07:30 - 08:30 Uhr und 16.00 - 17.30 Uhr:
2014; 2007: Verringerung der 20 SEK (2 €); dazw. 10 - 15 SEK (1 - 1,5 €); Tagesmaximum
Borjesson, Ein-/Ausfahrten SEK (6 €)
2017)
Aktuel|:
Zw. 07:30 - 08:30 Uhr und 16.00 - 17.30 Uhr:
35 SEK (3,5 €); dazw. 11 - 25 SEK (1 - 2,5 €);
Tagesmaximum 105 SEK (10 €)
Mailand 2008-2011: Ecopass: Ringgebuhr bei Einfahrt |Ecopass: Ecopass 2008:
(Croci, 2016; |Weniger Emissionen; 7:30 - 19:30 Uhr; Mo.-Mi., Fr.;  [Preisstaffelung nach Schadstoffklasse:
Gibson und Do. von 07:30 - 18.00 Uhr 0€,2€,5€o0der 10 € pro Tag
Carnovale, 2012: Area C: Weniger
2015) Staus Area C: Area C2012:
7:30 - 19:30 Uhr; Mo.- Mi., Fr.; |5 € pro Tag
Do. von 07:30 - 18.00 Uhr
Oslo 1990: Ringgebiihr bei Einfahrt [24/7 1990:
(Roth, 2009) |Einnahmengenerierung 15 NOK - 30 NOK (1,5 € - 3,0 €);
zur Finanzierung der abhiangig von Fahrzeuggewicht </>3,5 t
Verkehrsinfrastruktur
(StraRen und OPNV) Aktuell (ab Juli 2018):
Preise variieren nach Tageszeit, Fahrzeug-typ,
Fahrzeuggewicht (</>3,5 t): 45 - 178 NOK (4,7 € - 18,3 €)

Anmerkungen: Historische Wechselkurse nach https://fxtop.com/de/historische-wechselkurse
Quellen zu aktuellen Preisen: SLTA 2019; https://tfl.gov.uk; www.transportstyrelsen.se; www.visitoslo.com
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3.3 Biirgerbeteiligung erhoht Akzeptanz in der Bevolkerung

StraRenbenutzungsgeblhren sind ein sehr sensibles Thema bei Bilirgern und Politikern. Eine
zusatzliche Gebihr stofit bei den Stadtbewohner*innen in der Regel zunachst eher auf
Ablehnung. Die Akzeptanz und letztlich die erfolgreiche Wirkung der politischen MaRnahme
hangt auch davon ab, wie gut es der Politik gelingt, klar und glaubwiirdig zu kommunizieren,
welches Ziel sie mit der Mallnahme verfolgt und fiir welche Zwecke die Einnahmen verwendet
werden sollen. Einige der untersuchten Stadte haben ihre Birger*innen und relevanten
Interessenvertreter*innen durch Informationskampagnen, Konsultationsverfahren,
Modellprojekte oder Referenden erfolgreich in die Ausgestaltung und Einflhrung ihrer
Staugeblihr miteinbezogen. Die Stadt muss in jedem Fall auch attraktive und bezahlbare
Alternativen zum Auto aufzeigen. Die meisten Stadte, die eine Staugebuhr erfolgreich eingeflihrt
haben, haben in beachtlichem Umfang in die Verbesserung des 6ffentlichen Nahverkehrs sowie
der Fahrrad- und FuRgangerinfrastruktur investiert. In manchen Stadten haben geplante
Gebiihrenmodelle die politische Debatte nicht liberlebt, wie 2008 in New York (wo sich die Stadt
und der gleichnamige Bundesstaat jungst doch dazu entschlossen haben, eine
Strallenbenutzungsgebilihr ab 2021 einzufiihren) oder sind in o6ffentlichen Abstimmungen
gescheitert, beispielsweise in Edinburgh 2005 und in Manchester 2008 (Borjesson et al., 2012;
SZ,2019b).

In London ging der Einfiihrung der Staugebuhr 2003 ein langer Prozess voraus. Bereits in den
1960er Jahren waren erste Vorschlage zur Verkehrsreduzierung gemacht worden. Ab den 1990er
Jahren wurden dann Forschungs- und Arbeitsgruppen eingesetzt, um Vorschlage fir ein
umsetzbares Geblihrensystem auszuarbeiten, auf deren Basis sich die Idee der Staugebiihr
weiterentwickelte. Ein wichtiger Umstand war sicherlich auch, dass mit Ken Livingston ein groRer
Verfechter der Idee einer Staugebiihr im Jahr 2000 Biirgermeister von London wurde. Er war mit
dem Thema Staugeblhr auch in den Wahlkampf gezogen (Leape, 2006). Nach Amtsantritt
verstand er es geschickt, die unterschiedlichen Interessen miteinzubeziehen, und lie vor
Einfllhrung der Staugebihr ein 18-monatiges o6ffentliches Konsultationsverfahren abhalten.
Diese breite Beteiligung von Interessen trug entscheidend zur Akzeptanz und erfolgreichen
Einfilhrung der Staugebihr in London bei (Leape, 2006). Eine weitere akzeptanzférdernde
MaRnahme der Stadt war die gesetzliche Verpflichtung, die Einnahmen aus der Staugebiihr
komplett in den Ausbau und die Verbesserung des OV zu investieren. Um die Biirger*innen
zusatzlich von der MaRnahme zu Giberzeugen, wurden bereits vor der Einfihrung der MaRnahme
die Anzahl der Busse im OV erhéht, um der Bevélkerung positive Wirkungen von Investitionen in
den OV spurbar zu machen (Santos et al., 2008).

In Singapur startete die Regierung vor der Einflihrung des ERP im Jahr 1998 eine grol’ angelegte
einjahrige Informationskampagne. Sie verschickte Broschiiren an alle Fahrzeugbesitzer, in
denen sie der Offentlichkeit detailliert die Vorteile des ERP gegeniiber dem vorherigen System
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ALS kommunizierte. AuBerdem schaltete die Regierung Anzeigen in Printmedien und im TV, um
ein Bewusstsein flir das neue Gebiihrensystem zu schaffen (Keong, 2002).

Stockholm liefert ein weiteres Beispiel, wie man erfolgreich die Offentlichkeit fir eine solche
MaRnahme gewinnen kann. Dort wurde vor der Einflihrung der ,,Drangelsteuer” 2007 mit einer 7-
monatigen Testphase gearbeitet. Diese Testphase hatte zum Ziel, die Einwohner Stockholms fiir
eine Bepreisung zu sensibilisieren, die moglichen positiven Effekte auf den Verkehr aufzuzeigen
und somit die 6ffentliche Akzeptanz zu erhdhen. Diese Ziele wurden weitestgehend erreicht. Die
endgiiltige Einfilhrung wurde dann 2007 durch ein auf die Testphase folgendes Referendum
beschlossen. Kurz vor Beginn der Testphase lag laut Umfragen die Zustimmung bei lediglich
34 %, jedoch konnte durch den Testlauf eine Zustimmung von 53 % beim Referendum erzielt
werden. Die Zustimmung stieg in Umfragen bis 2013 sogar auf 72 % (Eliasson, 2014).

Das Instrument des Referendums kam auch in Mailand zum Einsatz. Dort stimmten die
Burger*innen nach Auslaufen des Ecopasses 2011 in einem Referendum fir die Fortfihrung des
neuen Programms Area C. Die Einnahmen waren und sind in Mailand nicht zweckgebunden,
jedoch wurde ein GroRteil davon in den OV investiert. Am Beispiel Mailand zeigt sich, dass bereits
gemachte Erfahrungen mit Systemen der Bepreisung von Straflen zu einem erfolgreichen
Referendum (iber eine Ein- bzw. Fortfiihrung der MalRnahme fiihren kann (Gibson und Carnovale,
2015; Croci, 2016).

Ein weiterer wesentlicher Faktor, der die Akzeptanz bei der Bevélkerung begiinstigt oder
beeintrachtigt, ist die Festsetzung der Hohe der Gebihren. Hierbei spielen politische
Erwagungen und soziale Gesichtspunkte eine grofie Rolle. In London wurden in verschiedenen
Gutachten im Vorfeld unterschiedliche Preisszenarien (2,5 £, 5,0 £ und 10,0 £) durchgerechnet. In
Berufung auf die wissenschaftliche Expertise und unter Beriicksichtigung der politischen
Machbarkeit entschied sich die Stadtregierung, zunachst mit einer Staugebihr von 5 £ pro Tag
zu starten. Seitdem wird die Gebuhr alle paar Jahre sukzessive angepasst, zum ersten Mal im
Jahr 2005 auf 8,0 £,2011 auf 10,0 £ und 2014 auf 11,5 £ (Croci, 2016).

Einige Stadte haben Ausnahmeregelungen in ihren Geblhrenmodellen zugelassen. Ausnahmen
konnen zwar die Akzeptanz von GebUlhren in der Bevolkerung erhdhen, die Erfahrungen in den
Beispielstadten haben jedoch gezeigt, dass Ausnahmen im Hinblick auf das eigentliche Ziel der
Verkehrsreduzierung kontraproduktiv wirken:

e InLondon zum Beispiel erhalten Burger*innen, die innerhalb der bepreisten Zone wohnen
und ihr Auto bewegen, einen Rabatt von bis zu 90 % der Staugebilhr (Leape, 2006).
Aufterdem sind Motorrader, Fahrrader, Busse, registrierte Taxis, Fahrzeuge
mobilitatseingeschrankter Personen, Fahrzeuge mit alternativem Antrieb, sowie
Krankentransporte und Feuerwehrautos von der Gebiihr befreit. Mit der Einflihrung der
Congestion Charge 2003 nahm allerdings die Zahl der Einfahrten mit geblhrenfreien
Fahrzeugen (Taxi, Bus, Motorrad, Fahrrad) sprunghaft um 18 % zu (Puls, 2008).
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e In Singapur losten anféngliche Ausnahmeregelungen des ALS etwa fiir Lastkraftwagen,
Motorrader und Pkws mit vier Insassen ebenfalls Verhaltensanderungen aus. Bis 1989 war
der Anteil von Motorradern und kleinen Lastkraftwagen auf bis zu zwei Drittel am
Gesamtverkehr, der in die bepreiste Zone fuhr, angestiegen. Viele Privatpersonen sind
beispielsweise auf kleinere Lastkraftwagen umgestiegen. Die Idee des Car Poolings
funktionierte auch nur insofern, als dass private Pkw-Fahrer fremde Personen an
Bushaltestellen aufnahmen und weniger selbst aktiv Fahrgemeinschaften bildeten. Die
meisten Ausnahmen wurden wieder abgeschafft.

e Auch in Stockholm wurden Ausnahmen von der Gebihr fiir bestimmte Fahrzeugtypen
eingefiihrt. Pkws mit umweltfreundlichen Antriebstechnologien waren zunachst von der
Bepreisung ausgenommen. Bis 2009 erhohte sich der Anteil solcher Fahrzeuge auf 15 %, was
zu einer Abschaffung der Ausnahme fiihrte (Eliasson, 2014).

3.4 Wirkungen der Gebiihrenmodelle in den Stadten

3.4.1 Verkehrliche Wirkungen

Wirkung desto effektiver, je ndaher am Problem/Ziel

Die verkehrlichen Wirkungen (Verkehrsreduktion und Umstieg auf den OV, Tab.5) in den
untersuchten Stadten waren ausgepragter, wenn das Ziel der Gebiihrenmodelle auch explizit in
der Reduzierung des Verkehrs lag. Am Beispiel der beiden Gebiihrensysteme in Mailand lasst sich
dieses Muster gut zeigen. In Folge der Einflhrung des Ecopasses, der primar auf die Reduktion
von Verschmutzungswerten fokussierte, reduzierte sich der Verkehr in Mailand nur um 11 % bis
21 %. Das Programm Area C - eine Kombination aus Anti-Stau-Gebiihr und Umweltzone fiir
besonders umweltschadliche Fahrzeuge - hatte dagegen groRere verkehrliche Wirkungen. Von
2012 bis 2014 kam es zu einem weiteren Ruckgang im Verkehr von 37 % bis 39 %. Ein gewisser
Anteil der Fahrzeugnutzer*innen scheint auf die U-Bahn umgestiegen zu sein, da die U-
Bahnnutzung um circa 12,5 % gestiegen ist (Croci, 2016). Das Beispiel Mailand zeigt, dass eine
Anti-Stau-Gebuhr starkere Effekte auf den Verkehr entfaltet als eine reine Umweltgebiihr.

Die verkehrliche Wirkung des Geblhrenmodells in Oslo, wo die Gebuihr als Finanzierungsquelle
fur Investitionen in die StraReninfrastruktur angelegt ist, war im Vergleich zu den anderen
Vergleichsstadten ebenfalls relativ gering. Am Mautring in Oslo kam es direkt nach Einfiihrung
der Bepreisung nur zu einer Reduktion des Verkehrs um 5% bis 10 % (Roth, 2009) und die
durchschnittliche Reisezeit verringerte sich um 3 % (Steininger et al., 2005). Es ist zu vermuten,
dass bei den geringen verkehrlichen Wirkungen der StralRenbenutzungsgebiihr in Oslo
sMehrverkehr“ eine grofiere Rolle gespielt hat. Mit der Strallenbenutzungsgebiihr wurde der
Ausbau von Strafdeninfrastruktur finanziert und zusatzliche bzw. besser ausgebaute Straften
filhren wiederum zu zusatzlicher Verkehrsnachfrage im StralRenverkehr. Ferner scheint die Hohe
der Gebiihr relativ zu den externen Kosten zu niedrig gewesen zu sein und hat daher bei den
Fahrer*innen nur geringe Verhaltensanderungen hervorgerufen (Odecka et al., 2003).
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Die anderen drei Beispielstadte, deren Geblihrenmodelle explizit auf die Reduzierung von
Verkehr und Staus ausgelegt waren, haben grofiere verkehrliche Effekte erzielt. In London lag die
Reduktion des StraRenverkehrsaufkommens nach der Einflihrung der Congestion Charge in den
Jahren 2003 und 2006 bei 14 bis 21 % (Croci, 2016) im Vergleich zur Situation ohne Bepreisung
und die Fahrtzeit ging im selben Zeitraum um 8 bis 30 % zuriick (TfL, 2008a). In Singapur kam es
nach der Einflihrung des ALS 1975 zu einem starken Riickgang im Verkehr um 44 %. Mit der
Einfihrung des zweiten Gebilihrensystems ERP 1998 ging im Vergleich zum vorherigen ALS der
Verkehr nochmals um weitere 10 bis 15 % zurtlick (Keong, 2002). In Stockholm wurde der Verkehr,
der den Cordon passierte, zwischen 2006 bis 2013 relativ stabil um 18 bis 22 % verringert und die
Stauzeiten um 30 bis 50 % (Eliasson, 2014).

Umstieg auf offentliche Verkehrsmittel als wesentliche Reaktion

Die Stadtebeispiele zeigen auch, dass viele der beschriebenen verkehrlichen Effekte auf den
Umstieg der Verkehrsteilnehmer auf o6ffentliche Verkehrsmittel zuriickzufiihren sind (Tab. 5).
Viele Fahrzeugnutzer*innen nahmen nach Einfiihrung der Bepreisung (lieber) den Bus oder die
U-Bahn. Dies wird beglinstigt, wenn die Stadte die Einnahmen der Gebihr zweckgebunden in
den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrsangebotes flieRen lassen.

In London ist ein Teil des Riickgangs im StralRenverkehr auf eine Veranderung der
Verkehrsmittelwahl zugunsten des OV zurlickzufiihren. Die Fahrten mit dem Auto in die bepreiste
Zone gingen zwischen 2002 und 2006 deutlich zurlick, wahrend sich die U-Bahn- und Busnutzung
um circa 10 % erhohte (TfL, 2008a; TfL, 2008b). London hatte sich verpflichtet, die Einnahmen der
Staugeblhren grofienteils in den Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrssystems zu stecken. Dies
fihrte allerdings auch zu einer groRen Zunahme von Baustellen im Stadtzentrum und wird als
ein Grund dafiir angefiihrt, wieso in den Folgejahren 2007 und 2008 das Stauniveau in London
wieder auf das Niveau vor Einflihrung der Geblihr gestiegen ist (TfL, 2008a). Weitere Erklarungen,
wieso in London wieder Staus entstanden sind, obwohl der Verkehr durch die Bepreisung
zunachst zurtickgegangen war, sind die generelle Zunahme der Verkehrsnachfrage, sowie die
Umwandlung von Stralenraum in Fahrrad- und FuRgangerinfrastruktur (TfL, 2008a).
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Tabelle 5: Zusammenfassung der verkehrlichen Wirkungen in den Beispielstadten

Verkehrliche Wirkungen
Geschwindigkeit
Verkehrsleistung/-aufkommen eschwin '.g it/ Modal Split
Fahrzeit

Singapur ALS: Riickgang Einfahrtsverkehr in die [ALS: Anteil des OV am Modal Split steigt
(Keong, 2002; Zoneum 44% Durchschnittsgeschwindigkeit steigt |von 33% vor ALS auf 69% nach
Phang und Tho ERP: Riickgang um zusatzliche 10-15% |um 20% (1989) Einfihrung ALS
2004)
London Ruckgang Einfahrtsverkehr der Durchschnittliche Fahrtzeit (Min/km) [PKW-Fahrten in die bepreiste Zone
(Crocci, 2016; TfL, [bepreisten Fahrzeuge in die Zone um |in bepreister Zone sinkt um 8%-30% [sinken signifikant (bis zu 36%), Bus-
2008a; TfL, 2008b) [16-21% zw. 2003 und 2006; Variation |[zw. 2003 und 2006 und U-Bahn-Nutzung steigt um ca. 10%

zwischen einfahrend/innerhalb
Stockholm Ruckgang der Ringiiberfahrten um 18- |Zeitim Stau fallt um 30% (morgens) Pendel-Fahrten sinken um 24%,
(Eliasson, 2014) 22% zw. 2006-2013 bis 50% (abends) wahrend beinahe véllig aufgrund Shift zu OV

Versuchsphase

Mailand Ecopass: Rickgangum 11%-21% zw. |keine Information 12,5% hohere U-Bahn Nutzung
(Croci, 2016) 2008-2011

Area C: Rickgang um 37%-39% zw.

2012-2014
Oslo Riickgang um 5-10% am Zonenring zw. |Riickgang der Reisezeit um 3% zw. OV-Nutzung steigt um 20%
(Roth, 2009; 1990 und 1991 1992-2002 zw. 1990-2001
Steininger et al.,
2005)

In Singapur diirfte der Umstieg der Fahrzeugnutzer*innen auf den 6ffentlichen Nahverkehr auch
einen groRen Anteil am starken Rickgang im Strafenverkehr gehabt haben. Der Modal Split-
Anteil des OV am Gesamtverkehr stieg von 33 % vor dem ALS auf 69 % nach dem ALS an. Dies
konnte dadurch beglinstigt worden sein, dass das ALS durch das Angebot von Park & Ride
Moglichkeiten mit Shuttlebussen flankiert wurde. Als ergdnzende Mafinahme wurden auRerdem
die Parkpreise erheblich erh6ht (Keong, 2002; Phang und Tho, 2004). Dies hat wiederum viele
Autofahrer*innen davon abgehalten, weiterhin mit dem Auto in die Innenstadt zu fahren.

Mit der Einflhrung des zweiten Geblhrensystems ERP 1998 wurde im Unterschied zur ersten
Gebihr, die einmal pro Tag erhoben wurde, jede Ein- und Ausfahrt bepreist. Hier konnte ein
Ruckgang der Fahrten in die bepreiste Zone um 10 bis 15% beobachtet werden. Diese
Ausgestaltung zielte besonders darauf ab, Personen, die mehrmals taglich das Auto nutzten, von
Fahrten abzuhalten und sie zur Nutzung des OV zu bewegen. Diese Gruppe wurde auf 23 % der
Verkehrsteilnehmer*innen geschatzt. Tatsachlich hat sich gezeigt, dass einige Fahrer*innen
weniger Kurzstreckenfahrten mit dem Auto machten und stattdessen offentliche Verkehrsmittel
etwa flir Fahrten zum Mittagessen oder zu Geschaftsterminen nutzten (Keong, 2002).
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Flr Stockholm liegen sehr genaue Daten zu den Verhaltensanderungen der Autofahrer vor. Dort
gingen die Pendelfahrten in die Arbeit um 24 % zurlick und nahezu alle Pendler*innen, die nicht
mehr das Auto nutzten, sind auf den OV umgestiegen (Borjesson et al., 2012). Viele Pendler*innen
vermieden zudem, zu den morgendlichen und abendlichen teureren StofRzeiten mit dem Auto in
die Stadt zu fahren. Der Verkehr, der den Cordonring passierte, reduzierte sich zur morgendlichen
Stolzeit von 7:00 bis 9:00 Uhr um 18 % und zur abendlichen Stof3zeit von 16:00 bis 18:00 Uhr um
23 %. Letzteres deutet darauf hin, dass die Arbeitszeiten morgens weniger flexibel gehandhabt
werden kdnnen als nachmittags (Eliasson, 2014). Insgesamt ging die Anzahl der Fahrten Gber den
Cordonring liber den gesamten Zeitraum, zu dem Gebuhren fallig wurden, um circa 21 % zurlick.
Knapp 10 %-Punkte davon nutzten nun den OV, weniger als 1 %-Punkt der Fahrer*innen dnderte
die Route des Arbeitswegs. Weitere 6 %-Punkte anderten das Fahrtziel oder legten mehrere
Fahrten zusammen. 5 %-Punkte sind auf weniger Fahrten von Lieferdiensten und Handwerkern
zurlickzufiihren (Eliasson, 2014).

3.4.2 Wirkungen auf die Wirtschaft

Befiirchtung einer Verlagerung auf die ,,griine Wiese“ unbegriindet

Wie in der aktuellen Diskussion in Deutschland waren auch die Verantwortlichen in den
Beispielstadten mit der Beflirchtung konfrontiert, eine Anti-Stau-Gebihr wiirde tiber kurz oder
lang zu einer Verlagerung von Unternehmen auf die ,griine Wiese® fiihren. So hatte zum Beispiel
der Einzelhandel Stockholms, vor allem die kleinen Fachhandelsgeschéfte in der Innenstadt,
schon seitlangem - vor Einfiihrung der Gebiihr - Marktanteile an expandierende Einkaufszentren
in den umliegenden Gemeinden eingebiif3t (Beser Hugosson et al., 2006). Eine Ursache hierfur
war, dass es zunehmend schwierig war, neue Einzelhandelsstandorte in der Innenstadt zu finden
oder dort ein bestehendes Geschaft zu erweitern. Im Stockholmer Umland dagegen konnte sich
der Einzelhandel relativ frei und glinstig ausbreiten. Als Folge missen Verbraucher*innen, die in
Stockholms Vororten leben, immer seltener zum Einkaufen in die Innenstadt fahren. Gleichzeitig
sind auch die Bewohner*innen der Innenstadt zunehmend im Umland unterwegs, um in erster
Linie langlebige Guter wie Mobel, Haushaltsgerate oder ahnliches zu kaufen.

Die Befiirchtung, eine Gebihr auf den flieRenden Verkehr wiirde diesen Trend noch verstarken,
hat sich jedoch nicht bestatigt. Das haben Umfragen vor und nach dem Stockholmer Gebihren-
Testlauf ergeben (Beser Hugosson et al., 2006). Zwar ist der Einzelhandel des Umlands seit der
Einflhrung der Gebiihr schneller gewachsen als derjenige in der Innenstadt - im Trend jedoch
nicht merklich anders als in Schweden insgesamt. Zudem hat sich gezeigt, dass sich die Gebihr
nicht merklich auf die Einkaufsgewohnheiten der Konsumenten ausgewirkt hat. Wie schon vor
Einflhrung der Gebulhr haben Konsumenten in Stockholm ihre Einkdufe entweder vor Ort
getatigt, woflir keine Autofahrt notig ist. Oder sie tatigen Einkdaufe auf dem Heimweg von der
Arbeit bzw. an den Wochenenden, also in Zeiten, in denen keine oder keine zuséatzliche Geblihr
anfallt. Hier kommt hinzu, dass in Stockholm durch die Einfiihrung der Gebuhr nur eine geringe
Anzahl an Fahrten Gberhaupt wegfielen, d.h. gar nicht mehr getatigt wurden (Eliasson, 2014):
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Also gerade Einkaufs- oder Freizeitfahrten, flir die Fahrer*innen nicht an bestimmte Zeiten
gebunden sind und auf die sie eventuell auch hatten verzichten kdnnen, wurden zum Beispiel auf
den Nachmittag verschoben. Oder die Fahrten wurden eben mit einem anderen Verkehrsmittel
getatigt.

Die Erfahrungen in anderen Stadten, wie zum Beispiel London und Mailand, kommen zu dem
gleichen Ergebnis. In London blieb der oft beflirchtete negative Effekt der Congestion Charge auf
den Einzelhandel ebenfalls aus. Es konnte kein signifikant negativer Effekt auf den Umsatz des
Einzelhandels im bepreisten Gebiet festgestellt werden (Quddus et al., 2007). Zudem sind auch
diese GeblUhrenmodelle nur fiir die Zeit bis 18:00 Uhr und nur an Werktagen ausgelegt, sodass
Einkaufs- oder Freizeitfahrten am Abend oder am Wochenende getatigt werden kénnen, ohne
dass fur die Fahrten eine (zusatzliche) Gebuhr anfallen wiirde.

Handwerker, Lieferanten, Taxifahrer und Kurierdienste profitieren

Bei Handwerkern, Lieferanten, Taxifahrern und Kurierdiensten bestand in den Beispielstadten
die Befuirchtung, wie sie auch in der aktuellen Diskussion in Deutschland geduRert wird, sie
wirden von der Gebuhr besonders belastet. Durch die Gebiihr wiirden ihre Kosten steigen, sie
hatten jedoch wenig Moglichkeiten, die Gebilihr zu vermeiden oder an die Kunden
weiterzureichen. Denn generell seien sie auf die Fahrten mit den Pkws oder Lkws angewiesen
und kénnten daher nicht - wie der Personenverkehr - auf andere Transportmittel umsteigen.
Auch ware es ihnen nicht méglich, ihre Fahrten auf andere Zeiten zu verlagern, an denen keine
oder niedrigere Gebihren anfallen.

Auch diese Beflirchtung hat sich in den Beispielstadten nicht bestatigt. Im Gegenteil:
beriicksichtigt man die Zeitersparnis dank des geringeren Stauaufkommens und den dadurch
indirekt erzielten Produktivitatsanstieg, konnen diese Unternehmen in der Mehrzahl sogar als
Netto-Gewinner der Gebilihr betrachtet werden, zumal sie oft zumindest einen Teil der Kosten auf
die Kunden ubertragen kénnen. Dies ist zum Beispiel der Grundtenor aus den Befragungen vor
und nach dem Testversuch in Stockholm (Beser Hugosson et al., 2006). So haben in Stockholm
etwa die Handwerker ihre Fahrzeiten um 20 % verringern kdnnen. Die befragten Lieferant*innen,
Kurierdienste und Taxifahrer*innen in Stockholm konnten pro Tag mehr Lieferungen bzw.
Fahrten umsetzen, da sie durch den reduzierten Verkehr auf manchen Fahrten zur Innenstadt
sowie in weiten Bereichen innerhalb der Innenstadt nun erheblich schneller unterwegs waren.
Auch gaben manche Lieferanten an, dass sie zumindest teilweise die Gebilihr vermeiden konnten,
indem sie einige Touren auf die Zeiten verlagerten, zu denen keine oder nur eine geringe Gebiihr
anfiel.
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4 Verkehrslenkung mittels Bepreisung - die
Wirkungen fiir Miinchen

Eine Bepreisung des Verkehrs, etwa in Form einer verkehrslenkenden Anti-Stau-Geblihr, ist eine
effektive MaRnahme, um StraRenlberlastung und Staus zu reduzieren. Dies zeigt sich sowohlin
theoretischer Hinsicht wie auch anhand der im vorherigen Kapitel beschriebenen Erfahrungen
aus Stadten, in denen entsprechende Gebiihrenlésungen eingefiihrt wurden. In diesem Kapitel
wird nun untersucht, inwiefern eine solche Anti-Stau-Gebuhr auch eine geeignete MaRnahme
darstellen wiirde, um die StraRenuberlastung in Miinchen in den Griff zu bekommen.

Dazu wird ein Verkehrsmodell verwendet, das es erlaubt, die Auswirkungen einer solchen Gebuhr
auf das Verkehrsgeschehen sowie die Gesamtfahrzeit in Miinchen und der Region zu
quantifizieren. Dabei wird sowohl die Bepreisung des flieBenden als auch des ruhenden
motorisierten StralRenverkehrs betrachtet. Es werden also die Wirkungen einer Anti-Stau-Gebuihr
fur den flieRenden Verkehrin der Innenstadt von Miinchen, wie sie fir andere Stadte aktuell unter
dem Begriff ,,City-Maut“ diskutiert wird bzw. schon eingefiihrt wurde, untersucht. Diese wird mit
einer geeigneten Bepreisung des ruhenden Verkehrs kombiniert, also letztlich einer Anhebung
der bestehenden Parkgebiihren, wie es auch schon - zumeist separat - in einzelnen anderen
Stadten vorgenommen wurde.

Ziel der Berechnungen ist es, eine Einschatzung dariber zu bekommen, wie ein solches
Gebuhrensystem auf den Verkehrin Miinchen wirken wiirde. Es geht nicht darum, ein detailliertes
Gebiihrenpaket zu erarbeiten, welches dann auch konkret als solches in Miinchen eingefiihrt
werden konnte. Im vorliegenden Kapitel werden lediglich die verkehrlichen Aspekte einer
solchen Geblhrenlésung dargestellt und es wird - soweit wie moglich - von Aspekten wie etwa
der technischen Ausgestaltung, der Verwendung der Einnahmen, der sozialen Abfederung oder
der Akzeptanz einer solchen Gebiihr abstrahiert.

Dennoch wurde darauf geachtet, dass die Definition der gewahlten Preisszenarien sowie die
Berechnung ihrer Wirkungen auf den Verkehr unter realistischen Annahmen erfolgt. Daher wird
in einem ersten Schritt ein Uberblick tber die Verkehrssituation und die verkehrlichen
Rahmenbedingungen in Mlinchen gegeben, die flr die Berechnung relevant sind. Basis fiir die
Berechnung ist das Verkehrsmodell und die verwendeten Daten, die in einem zweiten Schritt
beschrieben werden. SchlieRlich folgen die detaillierte Prasentation und Interpretation der
Ergebnisse.

4.1 Die Verkehrssituation in Miinchen

Eine der wesentlichen Erfahrungen aus den Stadtebeispielen ist, dass die verkehrslenkende
Wirkung einer Anti-Stau-Gebuhr steigt, wenn die Gebuhr so nah wie moéglich am tatsachlichen
Stauproblem ansetzt. Tatsachlich zeigen sich hier einige Parallelen zwischen der Situation in
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Miinchen und derjenigen in London, was die Staumuster in rdumlicher und zeitlicher Hinsicht
sowie die Alternativen in Form des 6ffentlichen Verkehrs (OV) anbelangt.

Miinchen - ein Hub fiir Unternehmen und Tourismus

Ahnlich zu London, wenn auch nicht ganz so stark ausgepragt, ist auch Miinchen - mit 1,54 Mio.
Einwohnern und knapp 110 Mrd. € pro Jahr an erwirtschafteter Bruttowertschopfung - eine der
grofiten Stadte des Landes und ein dynamischer Wirtschaftsstandort. Was Miinchen dabei
auszeichnet ist sein besonderer Unternehmensmix: vom spezialisierten Handwerksbetrieb tGber
den innovativen Dienstleister zum global flihrenden Industrieunternehmen ist alles dabei
(Tab. 6).

Tabelle 6: Struktur der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten, Miinchen

2018 Verdanderung
gg.u. Vorjahr,
Anzahl Anteil, in % in%
Land- & Forstwirtschaft 537 0,1 -2,5
Verarbeitendes Gewerbe 101.380 11,6 0,9
dar.: Kraftfahr- und sonstiger Fahrzeugbau 60.024 6,9
Baugewerbe, Energiewirtschaft, Wasserversorgung 35.550 4,1 3,1
Handel, Gastgewerbe, Verkehr 158.138 18,1 3,4
Information- & Kommunikationsdienstleistungen 82.990 9,5 7,5
Finanz- & Versicherungsdienstleistungen 56.892 6,5 -1,7
Grundstiickswesen, Unternehmensdienstleistungen 219.820 25,1 3,5
Offentliche Verwaltung 41.110 4,7 1,6
Erziehung & Unterricht 32.476 3,7 4,0
Gesundheits- & Sozialwesen 99.616 11,4 2,4
Sonstige 6ffentliche & private Dienstleistungen 45.590 5,2 0,0
Insgesamt 874.099 100 2,8

Quelle: LH Miinchen (2019a); basierend auf Daten der Bundesagentur fiir Arbeit.

Entsprechend gut steht es um die Einkommen und die Kaufkraft der Bevolkerung. Mit knapp
33000 € pro Person und Jahr steht den privaten Haushalten in Miinchen mehr Geld zur Verfligung
als in den anderen deutschen Grofstadten und der Anteil der Haushalte mit niedrigem
Einkommen ist in Miinchen relativ gering (LH Miinchen, 2019a). Davon wiederum profitiert der
Einzelhandel in seiner ganzen Breite, von den kleinen Geschaften fir spezifische Wiinsche der
Kunden bis zu den Supermarkten und Einkaufszentren.

Die Kehrseite der Medaille ist, dass sich jeden Tag mehr als 2 Mio. Menschen in Miinchen und der
Region bewegen. Denn zu den Bewohnern kommen noch die Besucher; alleine im Mai 2019 hat
das Bayerische Landesamt flir Statistik (2019) in der Stadt Miinchen knapp 440 000 Touristen aus
der ganzen Welt gezahlt. Und wer sich als Arbeitnehmer die sehr hohen Mieten in der Stadt nicht
leisten kann oder aus anderen Griinden aufserhalb wohnt, pendelt aus dem Umland hinein. Nach
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Schitzungen des Planungsverbandes AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen (2018) pendelten im
Jahr 2015 etwas mehr als 190 000 Personen aus dem Umland und 158 000 von aufierhalb der
Region nach Munchen. Knapp 428000 Personen pendelten innerhalb des Munchener
Stadtgebiets.

Die Folge: die Straflen sind (iberlastet. Dies wird sich in Zukunft noch verstarken, denn fir
Miinchen wird ein deutliches Bevolkerungswachstum prognostiziert: Die Einwohnerzahl wird bis
2030 um mehr als 15% auf 1,7 Mio. ansteigen und die Zahl der Erwerbstatigen, also der
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten und Selbstandigen, wird allein in der Stadt Miinchen
bis zum Jahr 2030 auf knapp 1,2 Mio. Personen zunehmen (Simons et al., 2015).

Konzentration der Aktivitat innerhalb des Mittleren Rings

Wie in London konzentriert sich auch in Minchen ein Grofdteil dieser Aktivitat innerhalb
bestimmter Stadtteile. In Miinchen ist dies vor allem die Flache innerhalb des Mittleren Rings.
Wirtschaftlich gesehen befindet sich auf etwa 55 km?, die durch den Mittleren Ring eingegrenzt
werden, das Herz der Stadt. Die Bewohner*innen haben einen Anteil von knapp 30 % an den
Fahrten innerhalb des Mittleren Rings. Zu den Arbeitspendlern kommt noch ein erheblicher
Anteil an Dienst- und Lieferfahrten hinzu. Knapp 20% der innerhalb des Mittleren Rings
erbrachten Verkehrsleistung entfallen auf den Wirtschaftsverkehr.

Entsprechend kommt es im Bereich innerhalb des Mittleren Rings auf allen wichtigen
Verkehrsadern regelmaRig zu Verkehrsliberlastungen (Abb. 6). Diese flihren zu verlangerten und
schwer kalkulierbaren Fahrtzeiten im MIV wie auch im Wirtschaftsverkehr. Auch der
Parkplatzsuchverkehr tragt dazu bei.
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Abbildung 6: Raumliche Stausituation in Miinchen - heute
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Hier liegt somit auch der Kern der untersuchten Anti-Stau-Gebuhr: Die Szenarien der Bepreisung,
die in dieser Studie untersucht wurden, haben zum Ziel, im Stadtzentrum eine Entlastung zu
schaffen, welche die Fahrten im StraRennetz beschleunigt und wieder planbar macht. Fir die
Definition der raumlichen Abgrenzung der Gebuhr bietet es sich daher auch an, die Flache zu
wahlen, die durch den Mittleren Ring abgegrenzt wird.’* Der Mittlere Ring grenzt ziemlich
passgenau das Gebiet ab, das einer Entlastung bedarf. Er bietet weiterhin den Vorteil, dass das
betroffene Gebiet leicht und eindeutig zu beschreiben ist und den Verkehrsteilnehmer*innen
auch bereits aus der Definition der ,Umweltzone“ (seit Ende 2008) vertraut ist.

1o Aufgrund der Verkehrsanalyse wird deutlich, dass eine alternative Bepreisung lediglich innerhalb des Altstadtrings der

Problemstellung nicht gerecht werden wiirde, d.h. dieser Bereich ware deutlich zu eng abgegrenzt und wiirde nur eine duferst
geringe verkehrliche Entlastungswirkung entfalten. Auf der anderen Seite wiirde die Ausdehnung der bepreisten Zone bis zum
Autobahnring (A99/A995) weite Gebiete der Bepreisung unterwerfen, in denen keine Kapazitatsprobleme im StraRennetz vorliegen
bzw. diese nur auf ausgewahlten EinfallstraRen zum Stadtzentrum bestehen.
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Ob der Mittlere Ring selbst ebenfalls in die Bepreisung einbezogen werden sollte, war
abzuwagen. Zwar ware der verkehrliche Effekt (bei gleicher Geblihrenhohe) deutlich starker,
wenn der Ring ebenfalls bepreist wiirde. Die folgenden wesentlichen Argumente sprechen jedoch
dafiir, die Bepreisung exklusive des Rings vorzunehmen - wie es auch in der vorliegenden Studie
getan wurde:

e Wirde man den Mittleren Ring in die bepreiste Zone einbeziehen, wiirde dies zu erheblichen
Ausweichverkehren fiihren, die zu gravierenden Kollateralschaden im umliegenden
StralRennetz fiihren wiirden. Strafden, die fiir solche Verkehrsarten und Verkehrsmengen
nicht ausgelegt sind, wiirden durch Ausweichverkehre belastet. Dies ist nicht erwlinscht.

e Eine Bepreisung des Rings wiirde der Entlastung im Gebiet innerhalb des Rings
entgegenwirken, weil dann Transitfahrten durch die Innenstadt einen relativen Vorteil
erlangen wirden (kirzere Strecke, gleiche Bepreisung). Auch dies ware ein unerwiinschter
Effekt.

e Hochrangige StraRen - dazu gehéren die Bundesstrafien und damit auch der Mittlere Ring
(BR2) - haben eine Blindelungsfunktion fiir den Verkehr. Eine Bepreisung der hochrangigen
Tangentiale ,Mittlerer Ring“ wiirde dieser Blindelungsfunktion entgegenwirken, wenn sie
nicht vollstandig im bepreisten Gebiet liegt, sondern deren Rand bildet.

Ganztags hoher Verkehr

Wie in London kann man auch in Miinchen einen sehr starken Verkehr Gber den ganzen Tag
hinweg beobachten. Im Gegensatz also zum Beispiel zu Stockholm gibt es keine stark
ausgepragten Stauspitzen zu den morgendlichen und abendlichen StoRzeiten, wie in
Abbildung 7 ersichtlich wird.** Zwar ist der Verkehr anteilsmaRig zu den morgendlichen und
abendlichen StoRzeiten am hdochsten; knapp ein Flinftel des an einem Tag beobachtbaren
Verkehrs fallt zwischen 07:00 und 10:00 Uhr morgens und mehr als ein Flinftel zwischen 16:00 und
19:00 Uhr abends an. Der Verkehr geht auch in der Zeit zwischen 10:00 und 16:00 Uhr nicht sehr
stark zuriick, anders als dies zum Beispiel in Stockholm zu beobachten war. In dieser Zeit findet
mehr als 30 % des taglichen Verkehrs innerhalb des Mittleren Rings statt.

Die Prognosen des Planungsreferats der Landeshauptstadt Miinchen gehen zudem davon aus,
dass der Verkehr in Mlinchen in den kommenden Jahren weiter zunehmen wird. Sie rechnen
damit, dass im Jahr 2030 eine durchgangige Hauptverkehrszeit von 06:00 Uhr morgens bis 21:00
Uhr abends herrschen wird.

H Abb. 7 erfasst dabei nicht nur den Pkw-Verkehr, sondern alle Bewegungen mit Quelle und /oder Ziel innerhalb des

Mittleren Rings die technisch von den Mobilfunkdaten erfasst werden. Fiir die vorliegende Studie ist dies jedoch nicht entscheidend,
da die Tagesganglinien des Pkw-Verkehrs von der des Gesamtverkehrs nicht wesentlich abweichen.
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Abbildung 7: Verteilung des Verkehrs in Stundenintervallen - heute

Quell-/Ziel- & Binnenverkehr innerhalb des Mittleren Rings, Montag - Freitag

Anteil, in % 78

01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Uhrzeit
2 Angegeben ist der Startzeitpunkt der Fahrt.
Quelle: Mobile Network Data der Telefénica Next (2017); eigene Berechnungen, 2019.

Diese Verteilung des Verkehrs liber den Tag hinweg spricht dafiir, bei der Definition der
Preisszenarien in der vorliegenden Studie auf eine zeitliche Differenzierung im Tagesablauf zu
verzichten. Theoretisch und wie oben beschrieben, wiirde eine tageszeitlich differenzierte
Gebihr zum Beispiel der Stauintensitdt Rechnung tragen. Durch eine Geblhr, die zu
Spitzenzeiten hoher ausfallt als am Rest des Tages, wiirden die Stauspitzen reduziert und der
Verkehr wiirde zeitlich verlagert, ohne dass die Fahrer*innen auf Fahrten mit dem Auto
verzichten mdussten. Eine zeitlich variable Geblhr wirde auch den unterschiedlichen
Zahlungsbereitschaften der Fahrer*innen Rechnung tragen. So konnte fur die relativ
preissensiblen Fahrten im Einkaufs- und Freizeitverkehr, die auch eher zu Zeiten mit niedrigem
Verkehr getatigt werden konnen, ein bestimmter Effekt schon mit einer niedrigen Gebiihr
erreicht werden; bei dem relativ gering preissensiblen, aber dafiir zeitsensiblen
Wirtschaftsverkehr musste die Gebihr entsprechend héher ausfallen.

Bedingung fiir eine zeitliche Differenzierung der Gebihr ist jedoch, dass diese durch die
spezifische Stauproblematik begriindet ist. In Miinchen ist dies aktuell nicht der Fall, wie in der
Verkehrsverteilung Uber den Tag hinweg in Abbildung 7 zum Ausdruck kommt. Es liegen keine
stark ausgepragten Stauspitzen vor, die eine entsprechende zeitliche Variation notwendig
machen wiirden. Zudem deutet der nur leichte Riickgang des Verkehrs auRerhalb der Stof3zeiten
darauf hin, dass Verkehrsteilnehmer*innen ihre Fahrten nur geringfligig zeitlich verlagern
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konnen. Es ergibt sich also auch wenig Potenzial fir niedrigere Geblihren zu weniger belasteten
Zeiten.

Parkraumsituation

Bei der Uberlegung, ob eine Anti-Stau-Gebiihr eingefiihrt werden soll, kommt der
Parkraumsituation eine groRe Bedeutung zu. Zum einen fiihren fehlende Parkplatze zu
Suchverkehr, was wiederum zu negativen Riickkopplungseffekten auf den Verkehrsfluss fiihrt.
Zum anderen kann eine geeignete Parkraumbewirtschaftung selbst verkehrslenkend wirken.
AufRerdem kann das Parkraummanagement als flankierende MaRnahme einer Anti-Stau-Gebuhr
auf den flieBenden Verkehr eingesetzt werden, wie es in anderen Stadten gemacht worden ist.
So erlauben etwa P+R-Platze, das Fahrzeug auRerhalb der bepreisten Zone abzustellen, um dann
mit dem OV in die Gebiihrenzone zu fahren.

Die wichtigste StellgroRe des Parkraummanagements in Minchen besteht in den
Parklizenzgebieten, also sozusagen dem bezahlten Parken auf offentlichen Parkplatzen am
Stralenrand (Abb. 8). Hinzu kommen eine Reihe an o6ffentlichen Parkhdusern vorwiegend im
Stadtgebiet sowie P+R-Platzen an wichtigen OV-Haltestellen im GroRraum Miinchen. Der Preis
fir einen P+R-Parkplatz belauft sich meist auf 1,00 € / Tag.

Abbildung 8: Parkraumsituation - heute
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Quelle: LH Miinchen, Planungsreferat; eigene Berechnungen, 2019.
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Innerhalb der 64 Parklizenzgebiete werden aktuell insgesamt rund 80 000 Stellplatze angeboten
und bewirtschaftet. Parklizenzen werden an Bewohner*innen ausgestellt, die keinen privaten
Stellplatz fiurr ihr Fahrzeug zur Verfiigung haben. Diese berechtigen dann, auf einem freien
Parkplatz in einem eng umgrenzten Gebiet um den Wohnsitz herum, d.h. in einem der
Lizenzgebiete, zu parken. Eine Anwohnerlizenz kann auf Antrag und Kfz-gebunden fiir 30 € pro
Jahr erworben werden. Aktuell befinden sich bis zu 100 000 Anwohnerparkausweise im Umlauf
(LH Miinchen, 2018). Damit sind mehr Lizenzen ausgestellt als kostenlose Parkplatze innerhalb
der Parklizenzgebiete verfligbar sind, was zeigt, dass Parkplatze ein knappes Gut sind und der
Parkdruck hoch ist.?? Nicht-Anwohner wie etwa Pendler, konnen innerhalb der Parklizenzgebiete
mit einem Tagesticket flr 6 € bzw. fir 20 Cent in 12-Minuten-Taktung parken. Ausnahmen sind
die sogenannte ,Blaue Zone“ und der Hauptbahnhof; hier gilt werktags eine Hochstparkdauer
von zwei Stunden zu 2,50 € / h bis 19:00 Uhr.

Der erste Schritt der Berechnungen in der vorliegenden Studie (Szenario 1) dient dazu, zu
untersuchen, ob eventuell eine Anhebung der bestehenden Parkgebihren ausreichen kdnnte,
die Staus in Miinchen maligeblich zu reduzieren. In der Tat wird derzeit in einigen Lizenzgebieten
(Untersendling, Alter Stdfriedhof, Dreimuhlenviertel, Glockenbachviertel und LindwurmstraRe)
untersucht, wie sich eine Anhebung der Parkgebiihren von aktuell 6 € auf 10 € pro Tag auf die
Nutzung der offentlichen Parkplatze auswirkt. Diese Anhebung ist auch die Basis fiir die
Berechnung der Wirkungen des ersten Szenarios - einer Gebiihr auf den ruhenden Verkehr.

Offentliche Verkehrsinfrastruktur mit Ausbauplinen

Bei der Uberlegung, ob eine Anti-Stau-Gebiihr eingefiihrt werden soll, kommt besonders dem
Offentlichen Verkehr eine groRe Bedeutung zu. Dies zeigen auch die Erfahrungen aus den
Stadtebeispielen. Zum einen gibt der Anteil des MIV im Vergleich zum OV am gesamten Modal
Split eine Einschatzung darlber, wie wichtig den Verkehrsteilnehmer*innen das Auto ist und ob
sie bereit sind, auf das Auto zu verzichten und den OV zu nutzen. Zum anderen ist die
verkehrslenkende Wirkung einer Anti-Stau-Gebiihr umso gréRer, je eher beim OV entsprechende
Kapazitaten bestehen, um diejenigen zusatzlichen Verkehrsteilnehmer*innen aufzunehmen, die
aufgrund der Gebiihr auf den OV umsteigen wollen.

Insgesamt werden in der Stadt Munchen etwa 34 % der Wege mit dem MIV zuruckgelegt, also
Fahrer*innen, die selber am Steuer sitzen, oder Mitfahrer*innen (Abb. 9, Panel A). Damit liegt der
MIV-Anteil am Gesamtverkehr in Miinchen leicht niedriger als im Mittel der GroRstadte
Deutschlands (Abb.9, Panel B). Gleichzeitig werden mit dem o6ffentlichen (Nah-)Verkehr in
Munchen etwa 24 % der Wege zurlickgelegt; das sind 4 %-Punkte mehr als im Durchschnitt der
deutschen Metropolen.’* Berechnet man die Anteile nur fir die Grundgesamtheit des

12 Im Jahr 2018 waren - nach Angaben des Miinchener Amts fiir Statistik (2019) - mehr als 714 000 Pkw in der Stadt Miinchen
gemeldet. Das entspricht in etwa 460 Pkw je 1 000 Einwohner, im Vergleich zu etwa 394 Pkw im Durchschnitt der deutschen
Metropolen und nur etwa 326 Pkw in Berlin (Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, 2017).

13 Gemessen an den gesamten zuriickgelegten Kilometern, ergibt sich ein MIV-Anteil in Miinchen von knapp 56 % und ein OV-

Anteil von 36,5 %. Ein Vergleich mit anderen deutschen GroRstadten ist hier aus Datengriinden jedoch nicht méglich.
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motorisierten Verkehrs, so liegt der Anteil des OV in Miinchen bei etwas mehr als 41 %, wahrend
er in den deutschen Grof3stadten im Durchschnitt bei knapp 35 % liegt. Dies alles spiegelt einen
recht attraktiven OV in Minchen wider. Allerdings kommt es im OV schon jetzt an manchen
neuralgischen Linien oder Streckenabschnitten zu Engpassen. Eine Umfrage unter den Kunden
des MVV 2017 hat deutlich gemacht, dass es hinsichtlich Zuverlassigkeit und Plinktlichkeit im
Minchner OV erheblichen Verbesserungsbedarf gibt (S, Oktober 2017).

Abbildung 9: Verkehrsmittelwahlim Vergleich - 2017

A - Stadt Miinchen 2 B - Metropolen Deutschland 2

MIV-
Fahrer
28%

2in % der Wege.
Quelle: Follmer und Gruschwitz (2018); LH Mlnchen (2019b).

Hinsichtlich des OV-Angebots steht den Miinchnern ein breites und dichtes Netz an S-Bahn-, U-
Bahn-, Tram- und Buslinien zur Verfligung. Auf vielen Linien im GroRraum Miinchen kann der OV
noch zusatzliche Verkehrsteilnehmer*innen aufnehmen. Ein wesentlicher limitierender Faktor
liegt jedoch in der Infrastrukturkapazitat, die fur eine Nachfrage von jetzt schon taglich mehr als
2 Mio. Fahrgasten nicht ausgelegt ist und bei nennenswerten zusatzlichen Verlagerungen aus
dem MIV im derzeitigen Ausbauzustand punktuell nicht mehr aufnahmefahig ist. Entsprechende
Projekte zur Kapazitatserweiterung und Betriebsstabilisierung sind bereits in Planung: Um etwa
die bestehende S-Bahn-Stammstrecke, die zentrale Ost-West-Verbindungsachse durch die
Innenstadt, zu entlasten, wird auf rund 10 Kilometern zwischen den Bahnhofen Laim im Westen
und Leuchtenbergring im Osten eine zweite Stammstrecke gebaut (Abb. 10).
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Abbildung 10: Geplanter OV-Ausbau - 2. Stammstrecke S-Bahn
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Quelle: Deutsche Bahn (2019).

Zudem sollen gemaR der seit 2018 geplanten ,OPNV-Offensive“ einige U-Bahn- und
Tramstrecken entlastet bzw. ausgebaut werden. Dazu gehort auch die Entlastungsspange der U-
Bahnlinie U9. Zusatzliche Projekte mit ErschlieBungsfunktion sind eine Verlangerung der U5
nach Freiham, der Ausbau der U4 nach Englschalking, eine Tangente im Munchner Norden
(U26/Tram 23) sowie die beiden leistungsstarken Tram-Tangenten im Westen und durch den
Englischen Garten (Abb. 11).

Abbildung 11: Geplanter OV-Ausbau - U-Bahn- und Tram
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SchlieRlich ist Miinchen auch eine Fahrradstadt. Fur die Einfiihrung einer Anti-Stau-Gebuhr ist
dies ein wesentlicher Vorteil, da es dadurch fiir die Verkehrsteilnehmer*innen eine weitere
Moglichkeit gibt, auf ein anderes Verkehrsmittel umzusteigen und so die Gebiihr zu vermeiden.
In Miinchen werden etwa 18 % aller Wege mit dem Fahrrad zurlickgelegt (Abb. 9). Dies liegt unter
anderem daran, dass es in Mlinchen - wie auch in anderen Grofistddten Deutschlands - durch
baulich abgetrennte Radwege u.a. relativ sicher ist, mit dem Fahrrad unterwegs zu sein. Im
Gegensatz zu anderen europdischen GrofRstadten wie London oder Paris wird in Miinchen das
Rad vielseitig genutzt, unter anderem auch fiir Kurier- und Transportfahrten mit dem Lastenrad
oder E-Bike.

Wie im OV besteht auch beziiglich der Fahrradinfrastruktur noch Potenzial zur Verbesserung, um
auch weitere Verkehrsteilnehmer*innen zum Umsteigen auf das Rad zu bewegen. Beim
"Fahrradklima-Test" des ADFC von 2017 wurde Minchen in der Kategorie "Stadte mit mehr als
200 Tsd. Einwohnern" nur mit der Schulnote "ausreichend" bewertet (SZ, Mai 2017). Negativ
bewertet wurden vor allem die zu schmalen Radwege, Konflikte mit Autofahrern, Hindernisse auf
Radwegen und schlechte Fiihrung an Baustellen. Positiv bewertet wurde das gute Angebot an
Leihfahrradern sowie die fiir Radler ge6ffneten Einbahnstralien.

Wie beim OV gibt es aber auch bei der Fahrradinfrastruktur positive Entwicklungen: so hat der
Miinchener Stadtrat im Juli 2019 die Forderungen der beiden Burgerbegehren ,Radentscheid
Minchen“ nach verbesserten Radverkehrsbedingungen und nach einem Altstadt-Radlring
aufgegriffen. Bis 2025 sollen die Forderungen u.a. nach dem Ausbau des Radwegenetzes, der
Einrichtung von breiten und geschiitzten Radspuren und mehr Abstellanlagen fur Fahrrader
umgesetzt werden (LH Mdinchen, 2019c). Somit werden die Rahmenbedingungen fir
Verkehrsmittelwechsler vom MIV auf das Fahrrad verbessert.

4.2 Modell, Datengrundlagen und untersuchte Szenarien

4.2.1 Uberblick iiber das Verkehrsmodell

Fur die Berechnungen der verkehrlichen Wirkungen einer Bepreisung wird auf ein bestehendes
und bewahrtes Verkehrsmodell zuriickgegriffen. Intraplan entwickelt und pflegt seit (iber 20
Jahren ein eigenes Softwarepaket fiir die Verkehrsplanung, das auch im Rahmen dieser Studie
angewandt wird. Schwerpunkt ist dabei die Modellierung der Verkehrsnachfrage. Dieses Paket
ist u.a. im Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) im Einsatz. Auch wird
es im Raum Miinchen regelmaRig in der Ausbauplanung fiir den 6ffentlichen Verkehr eingesetzt.

Aufbau des Modells

Mit dem Verkehrsmodell von Intraplan kann das Verkehrsverhalten anhand gangiger
EinflussgroRen (z.B. Pkw-Verfiigbarkeit, Einordnung in Personengruppen, Nutzerkosten,
verfigbare Einkommen etc.) abgebildet werden. Darauf aufbauend kann mit dem Modell
berechnet werden, wie die Verkehrsnachfrage auf Anderungen dieser EinflussgroRen, in dieser
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Studie vor allem die preislichen Bedingungen, reagiert. Ausgangspunkt sind dabei die
Entscheidungen der einzelnen Verkehrsteilnehmer*innen, die in zwei Schritten eingeteilt werden
konnen:

1. Die Verkehrsteilnehmer*innen miissen zundchst entscheiden, mit welchen
Verkehrsmitteln sie von A (Quelle) nach B (Ziel) fahren wollen. Diese Entscheidung wird
im sogenannten Nachfragemodell modelliert.

2. Zudem missen Verkehrsteilnehmer*innen entscheiden, auf welcher Route sie von A nach
B fahren wollen. Diese Entscheidung wird in den sogenannten Netzmodellen modelliert.

Abbildung 12 beschreibt schematisch den Aufbau des Modells und der Berechnung der in dieser
Studie relevanten Szenarien:

Das Nachfragemodell bildet Reaktionen der Nachfrage im Hinblick auf eine verdnderte
Verkehrsmittelwahl und auf ein gedndertes Mobilitatsverhalten (Anzahl der motorisierten
Fahrten) ab. Diese bestehen im Wesentlichen aus Verkehrsverlagerungen (hier i.d.R. vom MIV
zum OV) und aus deduziertem motorisiertem Verkehr (d.h. unterlassenen, geblindelten oder auf
das Fahrrad verlagerten Fahrten). Zentral ist hier die Nachfragefunktion, die basierend auf den
in den Netzmodellen ermittelten Verdnderungen der sogenannten Verkehrswiderstande
ermittelt, wie sich die Verkehrsmittelwahl verandert. Die Verkehrswiderstande sind KenngroRen,
die das Verkehrsangebot zwischen Quelle und Ziel beschreiben, z.B. die Fahrzeit, die
zurlickzulegende Distanz oder der Preis, und im offentlichen Verkehr auch
Umsteigenotwendigkeiten. Diese Variablen wirken sich jedoch jeweils negativ auf die Wahl der
Alternative aus, d.h. sie stellen Kostenkomponenten dar, und werden daher auch als Widerstand
bezeichnet.

Das Netzmodell Stral3e berechnet in dieser Studie, ob und wie sich aufgrund einer Bepreisung des
ruhenden oder fliekenden Verkehrs die genutzten Routen verandern. Die Einflussgrofien dieser
Routenwahlentscheidung sind die Attribute des Stralennetzes, wie etwa der Streckentyp, die
Geschwindigkeit, die Verlasslichkeit, zugelassene Fahrzeuge, etc. Weiterhin obliegt dem
Netzmodell Strafle die Berechnung der Verkehrswiderstande Strafte und die Umlegung der
Verkehrsstrome auf das Netz. Das Netzmodell OV liefert je Relation und Fahrtzweck die
Kenngrolken zur Beschreibung der Angebotsgiite (Verkehrswiderstande OV) sowie die Umlegung
der Verkehrsstrome auf das Netz zur Ableitung der ergebnisrelevanten KenngrofRRen.
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Abbildung 12: Aufbau des Verkehrsmodells
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Darauf aufbauend wird ermittelt, ob und inwiefern sich aufgrund dieser Routenveranderungen
zum Beispiel etwaige Engpasse auf bestimmten Linien- bzw. Streckenabschnitten ergeben. Dazu
werden Uber ein sogenanntes Umlegungsverfahren die berechneten Fahrten aller Quelle-Ziel-
Beziehungen auf das Straflen- und Schienennetz umgelegt, d.h. fiir jede Quelle-Ziel-Relation
werden eine oder mehrere relevante Routen identifiziert, denen schliefllich die Fahrten
zugewiesen werden. Die resultierenden Verkehrsbelastungen werden dann wiederum fir die
Analyse der Verkehrsnachfrage benétigt. So bestimmen sie etwa die Reisezeiten, welche auch
unmittelbare Eingangsgrofien fiir die Verkehrsmittelwahl sind.

Ausweisung der Ergebnisgrofien

Die verkehrlichen Reaktionen werden zeitlich, raumlich und sachlich differenziert ausgewiesen.
Die Verkehrsleistung, die zentrale Erkenntnisgrofie der Berechnungen, wird entfernungsbezogen
und zeitbezogen abgebildet:

e Personenkilometer (Pkm): umfassen die von allen Personen motorisiert zurlickgelegten
Kilometer,

e Fahrzeugkilometer (Fzg.-km): die zurlickgelegten Strecken (km) aller Fahrzeuge, mit
denen die Verkehrsteilnehmer unterwegs sind,

e Personenstunden (Ph): die gesamte Fahrzeit (h) aller Verkehrsteilnehmer*innen,

e Fahrzeugstunden (Fzg.-h): die gesamte Fahrzeit (h) aller Fahrzeuge.
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Die zeitliche Differenzierung bezieht sich auf eine Darstellung der Wirkungen am Gesamttag
(Montag bis Freitag) und zusatzlich in der Spitzenzeit (Morgenspitze mit Fahrtbeginn zwischen
7:00 und 10:00 Uhr, wiederum Montag bis Freitag).

Raumlich werden die Ergebnisse in die drei Abgrenzungen innerhalb des Mittleren Rings,
Stadtgebiet der Landeshauptstadt Minchen und Planungsregion 14 gegliedert (Abb. 13).
Letztere umfasst neben Stadt und Landkreis Miinchen die Landkreise Freising, Erding, Ebersberg,
Starnberg, Landsberg am Lech, Fiirstenfeldbruck und Dachau.

Sachlich werden die Ergebnisse differenziert nach dem motorisierten Personenverkehr (MIV und
OV), dem MIV alleine sowie dem motorisierten StraRenverkehr (MIV und Wirtschaftsverkehr).

Abbildung 13: Raumliche Gliederungsebenen der Ergebnisse
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4.2.2 Datengrundlagen fiir die Verkehrsmodellierung

Fur die vorliegende Studie sind drei Datenquellen von grofRer Bedeutung und werden daher hier
detaillierter beschrieben: Die auf Rohdaten von Telefénica Next beruhenden Quelle-Ziel-
Verflechtungsdaten, die von der Landeshauptstadt zur Verfligung gestellten Daten zu
Parkplatzen und die zugrundeliegenden Verkehrswegenetze.
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Quelle-Ziel-Matrizen

Zentraler Baustein des Verkehrsmodells sind die sogenannten  Quelle-Ziel-
Verkehrsverflechtungs-matrizen, bilden sie doch die Verkehrsstrome im Untersuchungsgebiet
inklusive des Durchgangsverkehrs ab. Diese relationsbezogenen Nachfragedaten (Tageswerte)
sind dabei nach Verkehrsmitteln und Fahrtzwecken untergliedert.

Die Daten beruhen auf einer Auswertung von Mobilfunkdaten (MND, Mobile Network Data), die
Telefonica Next und Intraplan gemeinsam aufbereitet haben. Bei Mobile Network Data (MND)
handelt es sich um Protokolle, die bei der Kommunikation von Mobilfunkmasten und mobilen
Endgeraten automatisch anfallen. Uber die Zuweisung von Standortinformationen zu den
Mobilfunkmasten kann somit die Position des mobilen Endgerats bestimmt und die Reise des
Gerats durch das Mobilfunknetz (anonymisiert) zuriickverfolgt werden.

Der groRRe Vorteil von Mobilfunkdaten ist die flaichendeckende Verfligbarkeit von verkehrsmittel-
ubergreifenden Wegeinformationen mit hoher zeitlicher Auflésung. Keine andere Datenquelle
ermoglicht momentan eine Differenzierung in diesem AusmaR. Wahrend bislang die Daten zur
Verkehrsverteilung, d.h. dariiber, wie viele Personen von welchem Quellpunkt zu welchem Ziel
unterwegs sind, anhand von Modellrechnungen ermittelt werden musste, ergeben sie sich
mithilfe der MND-Daten sozusagen als Nebenprodukt der ohnehin stattfindenden mobilen
Telefonkommunikation.

Dabei wurden die Roh-Nachfragematrizen in anonymisierter Form von Telefénica Next
bereitgestellt. Diese wurden an ausgewahlten Tagen, an denen das Verkehrsgeschehen nicht
durch Sonderereignisse (Streiks, Stérungen im OV, GroRveranstaltungen) verzerrt war, Gber ein
halbes Jahr hinweg erhoben und nach Tagestypen (Montag bis Donnerstag, Freitag, Samstag,
Sonntag) differenziert. Sie wurden auch stundenweise differenziert, was eine Auswertung von
Tagesganglinien erlaubt (siehe Abb. 7). Die raumliche Grundlage in der Stadt und im Landkreis
Miinchen sind dabei die Postleitzahlengebiete (74 in der Stadt Miinchen, 29 im Landkreis
Miinchen). In den benachbarten Landkreisen wurden ebenfalls feine Gebietsunterteilungen
gewabhlt; nach auRen hin werden die Verkehrszellen dann grober.

Die Daten wurden von Intraplan nach verschiedenen Kriterien detailliert (Verkehrsmittel,
Fahrtzwecke) und um Kurzstreckenverkehre (unter zwei km Fahrtweite) erganzt. Zusatzlich
wurde die raumliche Auflésung verfeinert und der Wirtschaftsverkehr und der Personenverkehr
wurden voneinander getrennt. Diese Zusatzschritte sind notig, da mit den MND der Fahrtzweck
und das Verkehrsmittel nicht direkt erfasst werden kénnen.

Daten zum ruhenden Verkehr (Parken)
Grundsatzlich konnen flinf relevante Parkraum-Typen unterschieden werden.

e Kostenpflichtiger stadtisch bewirtschafteter Parkraum (Stellpldtze an der Stralde
innerhalb der Parklizenzgebiete)
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e Privat bewirtschafteter Parkraum (Parkhauser)
e Privater Parkraum (z.B. eigene Garage, Parkflachen von Geschaften)
e P+R-Anlagen

e Kostenfrei nutzbarer 6ffentlicher Parkraum aufierhalb der Parklizenzgebiete

Zum stadtischen bewirtschafteten Parkraum hat das Planungsreferat der Landeshauptstadt
Miinchen fiir die Zwecke dieser Studie Daten zur Verfligung gestellt. Dies betrifft die raumliche
Ausdehnung der Parklizenzgebiete mit dazugehdrigen Attributen, z.B. Art (privat, 6ffentlich) und
Anzahl der Stellplatze, Anzahl der Bewohnerlizenzausweise und Einwohner. Erganzt wurden die
Daten durch eine vorhandene Studie zur Parkraumerfassung einiger Parklizenzgebiete.
Vereinzelte Informationen zu Parkhausern und P+R-Anlagen standen fiir die Studie von Seiten
der Landeshauptstadt Miinchen ebenfalls zur Verfligung. Die Daten wurden durch eigene
Recherchen zu privat bewirtschafteten Parkraumen, beispielsweise zur Anzahl der Stellplatze
und des Preisniveaus je Parkhaus und P+R-Anlage, erganzt.

Fir den OV sowie fir die StraRe verfligt Intraplan fir die Region Miinchen (ber eigene
Netzmodelle, die die relevanten Rdume abdecken und die notwendige Detailtiefe und Feinheit
besitzen. Diese wurden um die erforderlichen Preismodelle (Parken und Bepreisung des
flieRenden Verkehrs), Zusatzmodule zur Abbildung von P+R sowie die Verknlipfung mit der aus
den MND hervorgegangenen Quelle-Ziel-Matrix erganzt und mit den neuesten verfligbaren
Zahlwerten kalibriert.

4.2.3 Die untersuchten Preis-Szenarien

Basierend auf diesen Ausgangsdaten und mithilfe des Verkehrsmodells werden in der
vorliegenden Studie die Wirkungen von drei unterschiedlichen Preisszenarien auf die
Verkehrsleistung innerhalb des Mittleren Rings, d.h. dem Gebiet, in dem eine Gebuhr fallig wird,
sowie im Stadtgebiet und dem Umland untersucht. Im ersten Schritt wird untersucht, welche
Wirkung die Anhebung des Preises eines bestehenden Instruments erzielen kann; dazu wird in
Szenario 1 eine Anhebung der bestehenden (stadtischen) Parkgebihren modelliert. Darauf
aufbauend wird in den Szenarien 2 und 3 untersucht, welche Wirkung mit einer Gebiihr auf den
flieRenden Verkehr erzielt werden kann - also dhnlich zu den Mallnahmen, wie sie auch schonin
anderen Stadten eingeflihrt wurden.

Bezugsfall - Modellierung des verkehrlichen Ist-Zustandes

Ausgangspunkt fir eine verkehrliche Beurteilung einer verkehrslenkenden MaRnahme ist der
sogenannte Bezugsfall: er bildet die Vergleichsgrundlage, zu der die zu untersuchenden
Szenarien in Beziehung gesetzt werden, um so den durch die Mallnahme erzielten Effekt zu
quantifizieren. Je nach Aufgabenstellung kann dies der Status Quo sein oder eine
Referenzsituation in einem zukiinftigen Prognosejahr. In der vorliegenden Studie spiegelt der
Bezugsfall den verkehrlichen Ist-Zustand in Miinchen und dem Umland wider.
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Die Modellierung des Bezugsfalls basiert dabei auf zwei zentralen Saulen. Zum einen bilden die
Verkehrsverflechtungen, die die Region Miinchen betreffen, eine zentrale Grundlage. Diese
bilden ab, zwischen welchen Quellen und Zielen Verkehrsstrome bestehen, welche Fahrtzwecke
dabeirelevant sind und welches Verkehrsmittel genutzt wird. Zum anderen spielen aber auch die
Verkehrsnetze - OV und StraRe - eine wichtige Rolle. Hier ist einerseits erkennbar, welche
Strecken bzw. Linien stark ausgelastet sind. Andererseits werden damit Engpdsse und
Uberlastungssituationen in den Berechnungen abgebildet.

Dariiber hinaus ist - speziell fiir die Aufgabenstellung dieser Untersuchung - das Thema ,,Parken“
ein zentraler Punkt der Verkehrsmodellierung. Zum einen spielen die diesbeziiglichen
Konditionen wie Preise und Hochstparkdauern eine wichtige Rolle, zum anderen ist auch die
Nutzungsintensitat der Parkflachen und damit der resultierende Parkdruck und die
Parkplatzsuchzeit eine zentrale KenngréRRe. Dabei kommt der Definition der Parklizenzgebiete,
den Parkhausern und den vorhandenen privaten Stellplatzen in ihrer raumlichen Verteilung ein
grolRes Gewicht zu. Weiterhin sind die P+R-Anlagen mit ihrer Lage, ihren Kapazitaten und
Konditionen eine wichtige Alternative.

Fur diese Studie wurde die Ist-Situation 2019 als Bezugsfall gewahlt. Im Detail wird der Bezugsfall
mit den GroRen und Attributen gemal ihrem derzeitigen Zustand modelliert:

e Angebot (Liniennetz) sowie Fahrpreise im OV

e StraRennetz

e Preise und Konditionen fiir Parken und P+R (wie oben beschrieben)

e Keine Bepreisung des fliekenden StraRenverkehrs (Ausnahme: bestehende Lkw-Maut)

o Verkehrsstrome inkl. Anteilen der Fahrtzwecke und des Modal Split je Quelle-Ziel-
Relation

Als Besonderheit wird dabei in der vorliegenden Studie fiir den OV eine engpassfreie Situation
unterstellt. Es wird unterstellt, dass der OV bei Anderungen der Verkehrsmittelwahl ausreichend
Kapazitaten besitzt, um den verlagerten MIV aufzunehmen. Dies bietet entscheidende Vorteile:

e Erstens berlcksichtigt dieser Ansatz, dass die MaBnahmen der Szenarien naturlich nicht
»sofort“ eingefiihrt werden kénnen, sondern erst in einigen Jahren. Bis dahin wird das
OV-Netz und -Angebot an diversen Stellen gegeniiber heute erweitert worden sein.
Genannt sei hier zuvorderst die zweite S-Bahn-Stammstrecke. Diese ist damit implizit
bertcksichtigt.

e Zweitens zeigt dieser Ansatz auch auf, wo bei Einflhrung von verkehrslenkenden
MaRnahmen Ausbaubedarf im OV (iber die bereits beschlossenen Projekte hinaus
bestiinde.

52 Verkehrliche Wirkungen einer Anti-Stau-Gebuihr in Miinchen



Verkehrslenkung mittels Bepreisung - die Wirkungen fiir Minchen

Szenario 1: Hohere Bepreisung des ruhenden Verkehrs

Das Szenario 1 unterstellt, dass in den Parklizenzgebieten der Landeshauptstadt Miinchen sowie
in den Gebieten, in denen die Parkregelungen die rechtlichen Vorgaben erfiillen und derzeit
geplant werden, die Parkgebiihren hoher als derzeit (d.h. im Bezugsfall) angesetzt werden
(Abb. 14). Der Umfang der Preisanhebung im Szenario 1 betragt 67 %, d.h. der Preis fiir ein
Tagesticket erhoht sich von 6€ auf 10 €. Dies entspricht dem derzeit in der Evaluierung
befindlichen Preisniveau in fiinf Testgebieten (Untersendling, Alter Sudfriedhof,
Dreimuhlenviertel, Glockenbachviertel und LindwurmstraRRe) in der Landeshauptstadt Minchen.
Analog steigen die Preise fur kiirzere Parkdauern. Zu beachten ist, dass diese und alle im
Folgenden genannten Preise zum Preisstand 2019 angegeben sind.

Davon betroffen sind jedoch ausschlief3lich die Nutzer von Stunden- oder Tagestickets auf den
durch die Landeshauptstadt Miinchen bewirtschafteten Parkflachen. Nicht betroffen sind
dagegen die Inhaber von Bewohnerlizenzen, die Nutzer privater Stellplatze sowie die Kunden der
Parkhauser. Nicht betroffen von dieser Anhebung sind zudem die P+R-Anlagen.

Abbildung 14 zeigt, wie sich im Mittel die Erhéhung der Parkgebihren auf die tatsachlichen
Parkkosten in den einzelnen Parklizenzgebieten auswirkt: So Uberwiegt in den meisten
Parklizenzgebieten die Anzahl der bewirtschafteten 6ffentlichen Stellplatze. Folglich steigen dort
die Parkkosten auch tatsachlich um die 4 €, um die die bestehende Parkgebulhr angehoben wird.
In manchen Gebieten dagegen - in Abbildung 14 gelb oder orange unterlegt - gibt es viele private
Stellplatze in Parkhausern etc., die von der Erhohung der Parkgebiihren nicht betroffen sind.
Folglich wiirden dort die Parkkosten im Mittel nur um 1 € oder 2 € steigen.
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Abbildung 14: Mittlere Erhhung der Parkkosten in Szenario 1
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Anmerkung: Erhéhung der Parkkosten nach Szenario 1, gewichtet mit dem Anteil der erfassten Parkplatze.
Quelle: Planungsreferat Miinchen, eigene Berechnungen, 2019.

Szenario 2 & 3: Bepreisung des flieRenden Verkehrs

Die Szenarien 2 und 3 bauen auf Szenario 1 auf und umfassen damit ebenfalls die Anhebung der
Parktarife. Zusatzlich wird hier die Bepreisung des flieRenden Verkehrs neu eingefiihrt. Wie auf
Basis der aktuellen Verkehrssituation in Minchen oben abgeleitet, wird in der Berechnung die
Gebihr auf den flieRenden Verkehr folgendermalen ausgestaltet:

e Flachenbezogene Ausgestaltung: Es wird von einer Flachengeblhr ausgegangen, also
einer Gebihr, die zu Fahrten in die/aus der und innerhalb der bepreisten Zone berechtigt
- ahnlich wie die Congestion Charge in London. Dabei umfasst die bepreiste Zone alle
StraRen innerhalb des Mittleren Rings. Vorwiegend aufgrund méglicher unerwiinschter
Nebeneffekte einer Bepreisung des Mittleren Rings geht der Mittlere Ring selbst nicht in
die bepreiste Flache ein.
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Zeitliche Ausgestaltung: Es wird von einer tageszeitunabhangigen Gebuhr ausgegangen
- ebenso ahnlich zu der Congestion Charge in London. Dies liegt, wie oben beschrieben,
in der mehr oder weniger gleichmaRigen Verteilung des Verkehrs im Tagesablauf
begriindet. Die Geblihr wird nur an Werktagen (Montag bis Freitag) angesetzt - wie auch
in den meisten Stadtebeispielen, in denen eine Geblhr mit dem Ziel der Verkehrslenkung
eingefiihrt wurde. Die Gebiihr wird zudem als Tagespauschale modelliert, d.h. sie wird
nur einmal am Tag fallig, unabhangig davon, wie viele Fahrten an diesem Tag getatigt
werden.

Keine Ausnahmen: Die Gebihr auf den flieRenden Verkehr gilt fir alle motorisierten
Fahrzeuge. Eine der wesentlichen Erfahrungen aus den Stadtebeispielen ist, dass
Ausnahmen den verkehrslenkenden Effekt schmalern, also kontraproduktiv sind. Fiir alle
Fahrzeugarten gilt die gleiche Geblihrenhdhe.

Die Gebiihrenhohe wird einerseits so bemessen, dass eine splirbare verkehrliche Reaktion zu
erwarten ist, und andererseits nur in einer Hohe, die noch in der Offentlichkeit Akzeptanz findet.
Konkret wurden zwei Varianten berechnet:

1.

Szenario 2 beginnt mit einem Preis flr den flieRenden Verkehr von 6 € pro Tag fir alle
Fahrzeuge. Dies entspricht dem aktuellen Preis fiir eine Tageskarte in den
Parklizenzgebieten und in etwa dem Preis, der fir die Nutzung des OV im Minchener
Innenraum anfallen wiirde (Tageskarte).

Szenario 3 geht von einem Preis von 10€ pro Tag aus. Mithilfe des Vergleichs aus
Szenario 2 und 3 kann also untersucht werden, wie die Wirkung einer Bepreisung auf die
Geblhrenhohe reagiert.

4.2.4 Die grundlegenden Reaktionen und Wirkungsrichtungen

Jedes der drei definierten Szenarien greift mit einer Bepreisung (einer Gebiihr) verkehrslenkend
in den motorisierten Straflenverkehr ein. Grundsatzlich kann es dadurch zu vier wesentlichen
Reaktionen der Verkehrsteilnehmer*innen kommen:

Verlagerungen in der Verkehrsmittelwahl: Durch die Zusatzkosten wird der
Stralenverkehr teurer und damit unattraktiver; somit werden Fahrten vermehrt mit dem
OV durchgefiihrt. Als Folge geht der MIV zuriick und die Nachfrage im OV steigt.

Anderung der Fahrtenzahl: Durch die Verteuerung wird sich die Anzahl der Fahrten
innerhalb und auflerhalb der Gebiihrenzone verandern, d.h. neben einer Verlagerung
vom MIV zum OV wird sich die Verkehrsleistung im gesamten motorisierten Verkehr
andern. Zu diesem ,deduzierten Verkehr“, zahlt auch, wenn Fahrer zum Beispiel das
Fahrrad nehmen.

P+R: Durch die Verteuerung des MIV innerhalb des Mittleren Rings wird es attraktiver, den
Pkw auRerhalb des Zentrums abzustellen und mit dem OV zum Ziel zu fahren (P+R).
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Routenwahlanderungen: Die Bepreisung des flielenden Verkehrs auf der Stralte wird im
Durchgangsverkehr zu einer Umfahrung des bepreisten Gebiets fuhren. In dem Fall
kommt es zu einer Verringerung der Verkehrsleistung innerhalb des Mittleren Rings. Diese
Fahrten finden jedoch dann auf dem Mittleren Ring statt und es steigt die Routenlange.

Im Fall des Fahrtenzahleffekts kann es dabei zum einen zu einer Verringerung der
Verkehrsleistung im Sinne der gesamten (motorisierten) Personenkilometer (Pkm) kommen. Das

ware

dann der Fall, wenn sich die Verkehrsteilnehmer*innen aufgrund der Zusatzkosten

entscheiden, bestimmte Fahrten zu unterlassen, z.B. indem sie im Home Office arbeiten, anstatt

an den Arbeitsort zu fahren, oder indem sie mehrere Fahrten biindeln. In dem Fall spricht man
auch von ,deduziertem Verkehr“, der in der Berechnung auch eine Verlagerung auf nicht-

motorisierte Verkehrsmittel erfasst, insbesondere das Fahrrad.

Zum Fahrtenzahleffekt gehort auch der Fall, dass zwar nicht bestimmte Fahrten wegfallen, sie
jedoch mit weniger Fahrzeugen getatigt werden. In diesen Fallen wiirde die Gebiihr zwar die
gesamten Pkm unverdndert lassen, jedoch gingen die Fzg.-km zurtick; es wirde also trotzdem zu

einer Entlastung der Stralten kommen. Hier lassen sich zwei Beispielfalle nennen:

Die Verteuerung wird Einfluss auf den Besetzungsgrad im MIV haben, wenn sich
Verkehrsteilnehmer*innen zum Beispiel zu Fahrgemeinschaften zusammenschlieRen.
Dadurch wird die Gebiihr jeweils auf mehrere Insassen verteilt und die Zusatzkosten flr
die einzelnen Fahrer*innen werden gedampft. Dadurch verstarkt sich der in Fzg.-km
gemessene Effekt, weil durch die Blindelung von Fahrten weitere separate Pkw-Fahrten
entfallen.

Im Wirtschaftsverkehr werden parallel stattfindende Transporte/Transportketten (mit
mehreren Fahrzeugen) sequentiell (mit dem gleichen Fahrzeug) durchgefiihrt oder heute
mit kleineren Fahrzeugen stattfindende Transporte vermehrt (wieder) mit groReren
Fahrzeugen abgewickelt. Auch wird die mittlere Beladung steigen. Insgesamt fiihren
diese Effekte zu einem leichten Riickgang der Fzg.-km und der Fzg.-h.

Diesen sogenannten Primareffekten stehen Sekundareffekte entgegen, die den urspriinglichen
verkehrslenkenden Effekt mindern:
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In der bepreisten Zone erfolgt eine Entlastung des Strallennetzes. Dies flihrt dort zu
hoheren fahrbaren Geschwindigkeiten, weil die Uberlastungen der Kapazititen
abnehmen. Dies zieht zuséatzliche MIV-Fahrten nach sich, und zwar insbesondere von
Fahrer*innen, die relativ wenig preissensitiv, dagegen sehr zeitsensitiv reagieren (hoher
,Value of time“).

Ein analoger Effekt entsteht dadurch, dass die Parkplatzsuchzeiten durch den
reduzierten MIV zurlickgehen. Auch hierdurch entstehen Zeitgewinne, die zu zusatzlichen
Fahrten zeitsensibler Verkehrsteilnehmer*innen mit dem Pkw fuihren.
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e Durch die Bepreisung wird MIV aus der bepreisten Zone heraus auf den Mittleren Ring
verdrangt. Dies gilt speziell fir den Durchgangsverkehr des bepreisten Gebiets. Weil
hierdurch die Uberlastungen auf dem Mittleren Ring abschnittsweise zunehmen kénnen,
sinken dadurch dort die mittleren gefahrenen Geschwindigkeiten. Dies macht den
Mittleren Ring (insbesondere fiir zeitsensible Fahrer*innen) dann wiederum
unattraktiver und damitden ,Innenraum* relativ attraktiver, was die Wirkung der Gebiihr
etwas schmalert.

Aufgrund der Verlagerung vom MIV auf den OV kann es auch zu Engpassen auf manchen Strecken
oder Linien kommen. In der vorliegenden Analyse wird jedoch - wie oben erwéhnt - fiir den OV
Engpassfreiheit unterstellt. Dadurch kann identifiziert werden, auf welchen Strecken und Linien
im OV Ausbaubedarf besteht.

SchlieRlich gilt generell: Es wird in den Szenarien immer von einem sogenannten
~eingeschwungenen Zustand“ ausgegangen, d.h. die gednderte Situation ist allen bekannt und
damit werden ausbleibende (aufgrund von Unkenntnis) bzw. zu energische (kurzfristige)
Reaktionen nicht berticksichtigt.

4.3 Die Ergebnisse der Berechnungen

4.3.1 Szenario 1: Hohere Bepreisung des ruhenden Verkehrs

Tabelle 7 zeigt, dass eine Anhebung der Parkgebiihren in der beschriebenen Form nur eine relativ
geringe Wirkung auf das Verkehrsgeschehen hat. Innerhalb des Mittleren Rings geht die gesamte
Verkehrsleistung im MIV, gemessen an den insgesamt zurlickgelegten Personenkilometern
(Pkm), im Vergleich zum Bezugsfall, also der Situation heute, um 1,2 % zurlick (Tab. 7). Wahrend
der Spitzenzeit, also zwischen 07:00 und 10:00 Uhr, sinkt die Verkehrsleistung im MIV um 1,3 %,
also nur unmerklich stérker. Mit der Verlagerung auf den OV steigt dieser um 0,4 %, so dass der
gesamte motorisierte Personenverkehr - bei einem OV-Anteil von etwa drei Viertel - nahezu
unverandert bleibt. Durch die nur unwesentliche Wirkung auf die Verkehrsleistung im MIV
entsteht auch keine signifikante Wirkung auf die im StraRenverkehr gefahrenen
Geschwindigkeiten oder auf den Parkdruck, d.h. die Parkplatzsuchzeiten.
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Tabelle 7: Wirkung Szenario 1 - Anhebung der Parkgebiihren

Innerhalb Mittlerer Ring

Gesamttag Spitzenzeit
Strecke (km) Fahrzeit (h) Strecke (km) Fahrzeit (h)

Verdanderungsraten gegeniiber Bezugsfall in %

Personenbezogen (in Pkm bzw. Ph) 2

Motorisierter Personenverkehr 0,0 -0,1 0,0 -0,2
davon: OV 0,4 0,5 0,4 0,5
MIV -1,2 -1,4 -1,3 1,7

Fahrzeugbezogen (in Fzg.-km bzw. Fzg.-h) ®

Motorisierter StraRenverkehr -0,9 -0,9 -1,1 -1,0

davon: MIV -1,1 -1,2 -1,3 -1,4

2 Pkm: Personenkilometer, Ph: Personenstunden; ® Fzg.-km: Fahrzeugkilometer, Fzg.-h: Fahrzeugstunden;
Quelle: Eigene Berechnungen, 2019.

Diese geringe verkehrslenkende Wirkung hoherer Parkgebihren liegt im Wesentlichen daran,
dass diese Anhebung nur auf einen eingeschrankten Anteil der Verkehrsteilnehmer*innen wirkt:
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Die Preisanhebung wirkt nicht flachendeckend innerhalb des Mittleren Rings, sondern
nur dort, wo Parklizenzgebiete existieren und wo heute der 6 €-Tagestarif gilt, also z.B.
nicht in der Blauen Zone sowie in Gebieten ohne Parkraumbewirtschaftung (siehe
Abb. 14).

Bezogen auf die Gesamtflache (inklusive Griinanlagen und Isar) gilt die Preisanhebungin
etwa 60 % des Gebiets innerhalb des Mittleren Rings.

Die Preisanhebung betrifft nicht alle Parkplatze. Alternative Parkmoglichkeiten, z.B. in
Parkhausern, unterliegen nicht dieser Preisanhebung. Sie werden aber bei der
Ermittlung des mittleren Preisanstiegs berlcksichtigt. Dies hat eine dampfende Wirkung
bzw. flihrt zu entsprechenden Substitutionen.

Die Preisanhebung betrifft nicht die Bewohner*innen mit Anrecht auf Bewohnerpark-
lizenzen - wobei dieser Effekt nur flir Fahrten innerhalb oder mit Ziel im entsprechenden
Lizenzgebiet zutrifft. Die Bewohner*innen haben einen Anteil von knapp 30 % an den
Fahrten innerhalb des Mittleren Rings.

Einpendler*innen sind nur soweit von der Anhebung betroffen, wie sie am Ziel keinen
privaten Parkplatz nutzen, sei es ein eigens angemieteter Parkplatz, ein Parkplatz des
Arbeitgebers oder ein Geschaftsparkplatz. Fir rund 60 % der relevanten Fahrten kann
von einer eingeschrankten Betroffenheit durch die Erhéhung der Parkgebiihren
ausgegangen werden.

Je nach Fahrtzweck unterscheidet sich die mittlere Parkdauer und damit auch das
absolute Ausmalf’ der Anhebung. Dies reduziert ebenfalls die Wirkung, da die mittlere
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Parkdauer bei etwa vier Stunden liegt, was derzeit Kosten von 4 € entspricht. Die absolute
Erhéhung liegt damit im Mittel bei 2,7 €.

e Die Mehrkosten pro Kopf sind gemaR Besetzungsgrad zu berechnen. Dieser hangt vom
Fahrtzweck ab, liegt aber immer Uber 1, was nochmals die Wirkung der Preiserh6hung
dampft.

Die Effekte der PreismaRnahme lassen sich auf die oben beschriebenen vier generellen
Wirkungsbereiche herunterbrechen:

e Verkehrsmittelwahl: Die Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den offentlichen Verkehr
macht Gber 75 % der gesamten Reduktion der MIV-Pkm aus.

e Fahrtenzahl: Diese Reaktionen sind fur fast ein Viertel des Gesamteffekts verantwortlich.

e Nutzung von P+R: Diese Wirkung hat nur einen geringen Anteil von ca. 1% an der
Gesamtwirkung, da der hoheren Parkgebiihr der Preis sowohl fiir das P+R als auch der
Preis fiir die OV-Fahrkarte gegenliberstehen und somit der Vorteil gering ist.

e Routenwahl: Anstelle von Parkpldtzen innerhalb des Mittleren Rings (in einem
Parklizenzgebiet) werden nun vereinzelt Parkmoglichkeiten knapp aufRerhalb der
Parklizenzgebiete (ohne Preisanhebung) gewahlt. Das beeinflusst die Routenwahl und
die MIV-Pkm steigen leicht an. Mit einem Anteil von 3% am gegenldufigen
Reduktionseffekt hat der Routenwahleffekt jedoch nur eine geringe Bedeutung fir die
Gesamtwirkung.

4.3.2 Szenarien 2 & 3: Bepreisung des flieRenden Verkehrs

Szenario 2: Betrachtlicher Effekt schon bei moderater Anti-Stau-Gebiihr

Im Gegensatz zu einer Anhebung der Parkgebuhr in der unterstellten Form kann mit einer
Bepreisung des flieBenden Verkehrs ein erheblicher verkehrslenkender Effekt erzielt werden.
Dies wird bereits bei einer moderaten Gebiihrenhéhe von 6 € pro Tag (zusatzlich zu den héheren
Parkgebiihren) erreicht, wie aus den Ergebnisse in Tabelle 8 hervorgeht. So wiirden bei dieser
Gebihr auf den flieRenden Verkehr die Personenkilometer des MIV innerhalb des Mittleren Rings
im Mittel des gesamten Tages (Montag bis Freitag) um 23,3 % zurilickgehen. Dies entspricht in
etwa der Hohe des Effekts, der auch in London erzielt wurde.
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Tabelle 8: Wirkung Szenario 2 - moderate Bepreisung des flieRenden Verkehrs

Gesamttag Spitzenzeit

Strecke (km) Fahrzeit (h) Strecke (km) Fahrzeit (h)
Innerhalb Mittlerer Ring
Veranderungsraten gegeniiber Bezugsfall in %

Personenbezogen (in Pkm bzw. Ph) 2

Motorisierter Personenverkehr -1,0 -3,0 -1,8 -4.4
davon: OV 5,9 6,7 7,8 8,4
MIV 23,3 23,5 33,2 33,6

Fahrzeugbezogen (in Fzg.-km bzw. Fzg.-h) ®

Motorisierter StraRenverkehr -20,9 -22,1 -29,5 -31,5
davon: MIV -24,2 -26,6 -35,6 -39,6
Wirtschaftsverkehr -4,6 -7,5 -49 -10,3

2 Pkm: Personenkilometer, Ph: Personenstunden; ® Fzg.-km: Fahrzeugkilometer, Fzg.-h: Fahrzeugstunden;
Quelle: Eigene Berechnungen, 2019.

In der Spitzenzeit von 07:00 bis 10:00 Uhr betragt dieser Riickgang sogar 33,2 %, was sich auf
unterschiedliche Faktoren zuriickflihren lasst: So kommt es an bestimmten StralRen gerade in
den Spitzenzeiten schneller zur Uberlastung, wodurch nun mehr Fahrer*innen mit der Gebihr
auf andere Verkehrsmittel umzusteigen bereit sind. Dies wird noch dadurch verstarkt, dass zu
Spitzenzeiten anteilsmalig Arbeitspendler*innen starker ins Gewicht fallen. Auch sind die
Taktfrequenzen im OV in den Spitzenstunden dichter, wodurch die Fahrer*innen dann auch
leichter auf den OV umsteigen kénnen.

Effekt resultiert im Wesentlichen aus dem Umstieg auf den OV

Im Saldo geht im gesamten motorisierten Personenverkehr, also MIV und OV, bei einer
Bepreisung des flielenden Verkehrs mit 6 € pro Tag die Verkehrsleistung (Pkm) innerhalb des
Mittleren Rings leicht um 1,0 % (Gesamttag) bzw. 1,8 % (Spitzenzeit) zurlick (Tab. 8). Mitanderen
Worten: Zwar haben die Verkehrsteilnehmer*innen durch die Gebuihr einen Anreiz, auf Fahrten
zu verzichten. Im Endeffekt kommt es jedoch vor allem zu einer Verlagerung des MIV auf andere
Verkehrsmittel - und dieser Effekt fallt bei der Geblhr auf den flieRenden Verkehr sogar noch
starker ins Gewicht, als dies bei der Erhéhung der Parkgebiihren beobachtbar war.

Dies wird deutlich, indem man die Effekte der Bepreisung des flieRenden Verkehrs im Szenario 2
wieder auf die vier Grundwirkungsbereiche herunterbricht:

o Die Verkehrsmittelwahl ist auch hier wieder und sogar noch deutlicher als im Szenario 1
mit 86 % der Gesamtwirkung (Riickgang MIV-Pkm) die eindeutig starkste Reaktion.

o Die Reduktion der Fahrtenzahl liefert einen Beitrag von 12% zum Gesamteffekt.
Verkehrsteilnehmer*innen reagieren also durchaus, indem sie auf Fahrten verzichten,
mit dem Fahrrad fahren oder zu FuR gehen, bzw. Fahrten blindeln, oder sich zu
Fahrgemeinschaften zusammenschlieRen. Ein - wenngleich eher geringer - Teil dieses
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Effekts lasst sich auf einen hoheren Besetzungsgrad zurlickfiihren, wie sich aus dem
Vergleich zwischen dem Riickgang der Pkm (23,2 %) mit demjenigen der Fzg.-km (24,2 %)
in Tabelle 8 erkennen lasst.

e Wieim Szenario 1 tragt auch hier die Nutzung von P+R nur unwesentlich zum Rlckgang
der MIV-Pkm bei (2 % der Gesamtwirkung).

¢ Innerhalb des Mittleren Rings geht auch aufgrund des Routenwahl-Effekts im bepreisten
Gebiet die Verkehrsleistung des MIV zurlick. Diese Fahrten finden jedoch dann auf dem
Mittleren Ring statt.

Mit der Verlagerung des Verkehrs weg von der StraRe hin zum OV steigt innerhalb des Mittleren
Rings die Verkehrsleistung im OV (Pkm) um 5,9 % (Gesamttag) bzw. 7,8 % (Spitzenzeit) (Tab. 8).
Dadurch verschirfen sich die Kapazitatsprobleme im OV. Zwar wird - wie eingangs
angesprochen - im Verkehrsmodell davon ausgegangen, dass die zur Aufnahme der verlagerten
Fahrten notwendigen Kapazitdten im OV zur Verfligung stehen. Dennoch ldsst sich aus der
Berechnung heraus ermitteln, dass es sich bei den Strecken, die mehr belastet werden, teilweise
um Strecken handelt, die schon heute hoch belastet sind.

Langerfristig sollte also der geplante Infrastrukturausbau helfen, durch eine Anti-Stau-Gebihr
hervorgerufene Kapazitdtsengpasse im OV zu vermeiden. Mittelfristig lieRe sich ein Teil des
Nachfragezuwachses auf gewissen U-Bahn-Netz-Linien durch Taktverdichtungen aufnehmen.
Bei den Buslinien besteht in der Regel die Moglichkeit, sie mit gréReren Fahrzeugen zu bedienen
oder den Takt zu verdichten, um das Platzangebot zu erhéhen. Durch den Riickgang im MIV
reduzieren sich im Strallennetz die Kapazitatsprobleme, was schnellere und verlasslichere
Busverbindungen ermdglicht.

Verkehrslenkender Effekt fiihrt zu Entlastung auf den StraRen...

Durch die erhebliche Reduzierung vor allem des Pkw-Verkehrs kommt es zu einer
Verkehrsentlastung auf den StralRen innerhalb der bepreisten Zone und auf den Ein- und
AusfallstralRen. Wie Abbildung 15 im Vergleich zu Abbildung 6 oben zeigt, handelt es sich dabei
um Strecken, auf denen es heute regelmaRig zu sehr hoher Belastung mit Staus kommt. Zwar
kommt es - wie oben beschrieben - zu Sekundareffekten; die unmittelbare Entlastung durch die
Gebuhr zieht wiederum Fahrten mit Ziel innerhalb des Mittleren Rings an, insbesondere von
Fahrer*innen, die wenig elastisch auf den Preis aber elastisch auf eine Zeitersparnis reagieren
(hoher ,Value of time“). Diese Zunahme ist jedoch in ihrem Ausmal} moderat.

Durch die Geblihr werden dabei nicht nur die Stralten innerhalb des Mittleren Rings entlastet, fur
deren Nutzung nun eine Gebuhr anféllt. In weiten Teilen kommt es auch zu einer Entlastung auf
dem Mittleren Ring, wie aus Abbildung 15 hervorgeht. Ein Grund hierfiir ist, dass aufgrund der
Entlastung innerhalb des Mittleren Rings auch weniger Fahrten auf dem Ring selbst durchgefiihrt
werden. Dennoch kommt es auf einigen Abschnitten auf dem Mittleren Ring zu weiteren
Engpassen, insbesondere im Slidwestabschnitt zwischen Plinganserstrafe und Heimeranplatz.
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Auch diese Zunahme ist jedoch in ihrem Ausmaf’ so moderat, dass durch den Mehrverkehr auf
einzelnen Abschnitten nicht mit einer massiven Verscharfung der grundsatzlichen
Engpasssituation auf dem Mittleren Ring zu rechnen ist. Zusatzlich ist zu betonen, dass diese
Verkehrsverlagerung den jeweiligen Verkehrsfunktionen entspricht, d.h. die auf den Mittleren
Ring verlagerten Fahrten werden nun auf Strecken bzw. StralRentypen durchgefiihrt, die fur
diesen Durchgangsverkehr bestimmt sind (Abb. 16).

Abbildung 15: Rdumliche Stausituation - nach Einfiihrung einer Anti-Stau-Gebiihr
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... wovon auch der Wirtschaftsverkehr profitiert

Durch die Gebuihr auf den flieRenden Verkehr geht der Pkw-Verkehr zurlick, was die StralRen
generell entlastet. Damit steigt die Geschwindigkeit, mit der die verbleibenden Fahrer*innen
unterwegs sind, einschlieBlich der kiirzeren Zeit fir die Parkplatzsuche durch den
korrespondierend abnehmenden Parkdruck. Davon wiederum profitiert der Wirtschaftsverkehr
in mehrerlei Hinsicht, wie anhand der Ergebnisse in Tabelle 8 deutlich wird:

62  Verkehrliche Wirkungen einer Anti-Stau-Gebliihr in Miinchen



Verkehrslenkung mittels Bepreisung - die Wirkungen fiir Miinchen

Erstens geht die Verkehrsleistung im Wirtschaftsverkehr, gemessen als die durch alle Fahrzeuge
zuriickgelegten Kilometer (Fzg.-km), um 4,6 % zurlick. Hier kann eine Rolle spielen, dass
Logistikunternehmen die Anpassungsreaktionen, die sie vor Einflihrung der Geblhr
unternehmen mussten, um auch bei Stau punktlich zu liefern, rlickgangig machen kénnen: Sie
mussen nun durch die Entlastung der Straflen nicht mehr Umwege in Kauf nehmen, um
Uberbelastete Strecken zu umgehen. Und Fahrzeuge, die jetzt nicht mehr parallel zur Lieferung
einer bestehenden Nachfrage nach Gitern eingesetzt werden miissen, werden nun frei fiir die
Belieferung von neuer Nachfrage.

Abbildung 16: Indirekte Wirkung auf dem Mittleren Ring Stidwest
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Zweitens geht die gesamte Fahrzeit im Wirtschaftsverkehr um 7,5 % zuriick, in der Spitzenzeit
sogar um 10,3%. Uber ein Jahr hinweg summiert sich dies zu einer Zeitersparnis im
Wirtschaftsverkehr von 6 Mio. Fzg-Stunden. Bewertet mit den durchschnittlichen Zeitkosten im
Wirtschaftsverkehr (siehe Tab. 3) von 34 € pro Stunde ergibt sich eine Ersparnis von etwa 204
Mio. € pro Jahr. Dies Uibersteigt den Betrag, der aus dem Wirtschaftsverkehr heraus fiir die Gebuhr
zu entrichten ist. Der geringere Stressfaktor und die héhere Produktivitat bei nun einigermalien
flieRendem und planbarem Verkehr sind hier noch nicht mit eingerechnet.

Hinzu kommt ein positiver Nebeneffekt, der sich aus der Ausgestaltung der Gebiihr als
Tagespauschale ergibt, also einer Gebiihr, die nur einmal pro Tag und nicht je Fahrt anfallt. Damit
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werden implizit ,geteilte Fahrzeuge“ gegeniiber rein privat genutzten Fahrzeugen bevorteilt:
Taxen und andere on-demand-Verkehre wie z.B. der IsarTiger oder Car-Sharing-Fahrzeuge sind
zwar auch zahlungspflichtig. Sie konnen aber die Gebiihr auf deutlich mehr Fahrten (und damit
Fahrgaste) verteilen, als dies bei einer privaten Fahrt der Fall ist. Dadurch ergibt sich ein
entsprechender kompetitiver Vorteil, der eine Starkung dieser Segmente gegeniiber dem
klassischen MIV zur Folge hat.

Keine Verkehrsverlagerung ins Umland

Die Beflirchtung, es wirde durch die Geblhr zu einer erheblichen Zunahme von
Routenverlagerungen und damit einer Zunahme des MIV aulerhalb des bepreisten Gebiets
kommen, wird nicht bestatigt. Auch im gesamten Stadtgebiet und im groReren Umland von
Minchen, der Planungsregion 14, geht die Verkehrsleistung des MIV zurlick. Im Stadtgebiet
sinken die MIV-Pkm um 3,7% am Gesamttag (-5,3% zu Spitzenzeiten) und in der
Planungsregion 14 um 1,4 % (-2,0 % in der Spitzenzeit) (Tab. 9).

Derim Vergleich zur Veranderunginnerhalb des Mittleren Rings geringe Effekt im Stadtgebiet und
dem Umland lasst sich in erster Linie dadurch erklaren, dass hier anteilig erheblich weniger
Fahrten mit dem Ziel Innenstadt anfallen. Dies sind jedoch die Fahrten, die durch die Anti-Stau-
Gebiihr verringert oder auf den OV umgelenkt werden. Analog fallt auch die Wirkung auf den OV
geringer aus: der OV steigt gegenlaufig zum Riickgang des MIV um 4,9 % (Stadtgebiet) bzw. 3,9 %
(Planungsregion 14). Die insgesamt durch den motorisierten Personenverkehr zurilickgelegten
Pkm bleiben im Wesentlichen gleich.

Tabelle 9: Wirkung Szenario 2 - Stadtgebiet Miinchen und Planungsregion 14

Stadtgebiet Planungsregion 14

Strecke (km) Fahrzeit (h) | Strecke (km) Fahrzeit (h)
Gesamttag

Veranderungsraten gegeniiber Bezugsfall in %

Personenbezogen (in Pkm bzw. Ph) 2

Motorisierter Personenverkehr 0,0 -0,5 -0,1 -0,4
davon: OV 4,9 57 3,9 49
MIV -3,7 -6,1 -1,4 2,7

Fahrzeugbezogen (in Fzg.-km bzw. Fzg.-h) ®

Motorisierter StraRenverkehr 2,7 1,7 -0,8 -4.4
davon: MIV -2,9 -8,8 -0,6 -4.8
Wirtschaftsverkehr -1,7 -3,5 -1,9 -2,6

2 Pkm: Personenkilometer, Ph: Personenstunden; ® Fzg.-km: Fahrzeugkilometer, Fzg.-h: Fahrzeugstunden;
Quelle: Eigene Berechnungen, 2019.
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Der verkehrliche Effekt steigt mit dem Preisniveau (Szenario 3)

Erh6ht man den im Szenario 2 noch moderat angesetzten Preis auf den flieRenden Verkehr von
6 € pro Tag auf 10 € (zusatzlich zur Anhebung der Parkgebiihren), steigt die verkehrslenkende
Wirkung noch einmal betrachtlich an (Tab. 10). Die Verkehrsleistung (Pkm) im MIV sinkt im
Bereich innerhalb des Mittleren Rings im Vergleich zum Bezugsfall um knapp 30 %, also noch
einmal um 6,6 %-Punkte starker als bei einer Bepreisung des flielenden Verkehrs mit 6 € pro Tag
(Szenario 2). In der Spitzenzeit liegt der Effekt sogar bei -41,2 % (statt -33,2 % im Szenario 2).

Tendenziell werden mit steigendem Preis auch zunehmend Fahrer*innen in ihrer
Alternativenwahl beeinflusst, die weniger stark auf den Preis reagieren, aber fir eine
Zeitersparnis viel zu zahlen bereit sind. AuRerdem wird mit steigender Hohe der Anti-Stau-
Gebiihr und damit steigenden Kosten der Pkw-Nutzung auch der OV als dann preislich giinstigere
Alternative immer attraktiver.

Auch im Szenario 3 kommt die Wirkung in erster Linie durch eine Verlagerung vom MIV zum OV
zustande; dieser Effekt tragt mit 85% in etwa gleich stark zur Gesamtwirkung bei wie im
Szenario 2. Entsprechend steigt der OV um 8,5% (Gesamttag) bzw. 11,1 % (Spitzenzeit) im
Vergleich zum Bezugsfall, wahrend der gesamte motorisierte Personenverkehr nur sehr leicht
zurlickgeht. Die Reduktion der Fahrtenzahl tragt rund 14 % bei und damit etwas mehr als in
Szenario 2, und der P+R-Effekt tragt rund 2 % zum Gesamteffekt bei.

Tabelle 10: Wirkung Szenario 3 - hohere Bepreisung des flieBenden Verkehrs

Gesamttag Spitzenzeit

Strecke (km)  Fahrzeit (h) | Strecke (km) Fahrzeit (h)
Innerhalb Mittlerer Ring
Verdanderungsraten gegeniiber Bezugsfall in %

Personenbezogen (in Pkm bzw. Ph) 2

Motorisierter Personenverkehr -0,5 -3,3 -1,1 -4.4
davon: OV 8,5 9,6 11,1 11,9
MIV -29,9 -30,4 -41,2 -41,8

Fahrzeugbezogen (in Fzg.-km bzw. Fzg.-h) ®

Motorisierter StraRenverkehr -26,1 27,1 -36,0 -37,4
davon: MIV -30,1 -32,5 -43,3 -47,0
Wirtschaftsverkehr -6,3 -9,3 -6,8 -12,1

2 Pkm: Personenkilometer, Ph: Personenstunden; ® Fzg.-km: Fahrzeugkilometer, Fzg.-h: Fahrzeugstunden;
Quelle: Eigene Berechnungen, 2019.

Bezogen auf das Gebiet der Landeshauptstadt Miinchen zeigen die MIV-Pkm einen Riickgang um
5,3 % (Gesamttag) bzw. 7,6 % (Spitzenzeit), bei einem korrespondierend ansteigenden OV um
7,2 % bzw. 9,3 %. In der weiteren Aggregation der Planungsregion 14 reduzieren sich die MIV-Pkm
um -2,0 % am Gesamttag bzw. -3,0 % in der Spitzenzeit.
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4.3.3 Zusammenfassung: Die drei Szenarien im Uberblick

Im Vergleich der drei Szenarien lassen sich zusammenfassend die folgenden Schlussfolgerungen
ziehen (Tab. 11):

Eine Anhebung der Parkgebiihren flr die stadtisch bewirtschafteten Parkplatze innerhalb der
Parklizenzgebiete hat so gut wie keine verkehrslenkende Wirkung. Die gesamte Verkehrsleistung
geht im MIV innerhalb des Mittleren Rings nur um 1,2 % zuriick. Dies liegt daran, dass nur ein
relativ kleiner Teil (etwa ein Viertel) der Fahrten von dieser MaRnahme betroffen ist: letztendlich
sind dies nur die Parkplatze innerhalb der Parklizenzgebiete. Zudem werden von der Geblhr nur
diejenigen Fahrer*innen betroffen, die weder innerhalb der Parklizenzgebiete einen
Bewohnerparkausweis haben noch als Einpendler*innen liber einen privaten Parkplatz verfligen.

Die darauf aufbauenden Szenarien 2 und 3, welche zusatzlich eine Bepreisung des flieRenden
Verkehrs vorsehen, zeigen eine viel deutlichere Wirkung. Innerhalb des Mittleren Rings kommt es
schon bei einer Tagespauschale von 6 € pro Fahrzeug zu einer Reduzierung der MIV-Pkm um
23,3 %. Bei einer Tagespauschale von 10 € geht die Verkehrsleistung im MIV sogar um fast 30 %
zurlick (Tab. 11). Und zur Spitzenzeit, also morgens zwischen 07:00 und 10:00 Uhr liegt der
Rickgang bei einer Tagespauschale von 10 € sogar bei 41 %.

Diese Effekte kommen in erster Linie dadurch zustande, dass Fahrer*innen auf den OV
umsteigen. Dieser Verkehrsmittelwahl-Effekt macht im Szenario 1l rund 75% des gesamten
Rickgangs der MIV-Pkm aus, in den Szenarien 2 und 3 sogar 85 %. Die Fahrer*innen verzichten
zudem auf Fahrten oder biindeln Fahrten oder schlieRen sich zu Fahrgemeinschaften zusammen.
Dieser Fahrtenanzahl-Effekt liefert in allen Szenarien einen Beitrag von rund 12 % zum
Gesamteffekt.

Tabelle 11: Wirkung der 3 Preisszenarien im Vergleich

Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3

Strecke Fahrzeit | Strecke Fahrzeit | Strecke Fahrzeit
Innerhalb Mittlerer Ring, Gesamttag
Verdanderungsraten gegeniiber Bezugsfall in %

Personenbezogen (in Pkm bzw. Ph) 2

Motorisierter Personenverkehr 0,0 -0,1 -1,0 -3,0 -0,5 -33
davon: OV 0,4 0,5 5,9 6,7 8,5 9,6
MIV -1,2 -1,4 -23,3 -23,5 -29,9 -30,4

Fahrzeugbezogen (in Fzg.-km bzw. Fzg.-h) ®

Motorisierter StralRenverkehr -0,9 -0,9 -20,9 -22,1 -26,1 -27,1
davon:  MIV 1,1 -1,2 242 26,6 30,1 32,5
Wirtschaftsverkehr 0,0 0,0 -4,6 -7,5 -6,3 -9,3

2 Pkm: Personenkilometer, Ph: Personenstunden; ® Fzg.-km: Fahrzeugkilometer, Fzg.-h: Fahrzeugstunden;
Quelle: Eigene Berechnungen, 2019.
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Mit der Verlagerung des Verkehrs weg vom MIV hin zum OV steigt innerhalb des Mittleren Rings
die Verkehrsleistung im OV (Pkm) um 5,9 % (Szenario2) bzw. 8,5% (Szenario 3). Dadurch
verschéarfen sich jedoch die Kapazitatsprobleme im OV auf Strecken, auf denen es auch jetzt
schon haufig zu Engpassen kommt, flir die es aber bereits Ausbauplane gibt (2. Stammstrecke,
Entlastungsspanne U9). Im Saldo bleibt die gesamte Verkehrsleistung im motorisierten
Personenverkehr relativ unverandert oder geht nur wenig zuriick. Fahrten werden also kaum
unterlassen.

Da der Pkw-Verkehr deutlich zurlickgeht, kommt es zu einer erheblichen Entlastung auf den
StralRen innerhalb der bepreisten Zone als auch auf den Ein- und Ausfallstrallen. Damit steigt die
Geschwindigkeit, mit der die Fahrer*innen dort unterwegs sind. Hiervon profitiert wiederum
auch der Wirtschaftsverkehr: Logistikunternehmer, Taxis etc. miissen unter anderem weniger
Umwege fahren und sind generell schneller unterwegs. Als Folge geht die Verkehrsleistung im
Wirtschaftsverkehr, gemessen als die durch alle Fahrzeuge zurlickgelegten Kilometer (Fzg-km),
um 4,6 % und die gesamte Fahrzeit um 7,5 % (Fzg-h) zuriick.

SchlieRlich kommt es durch die Gebihr nicht zu einer Zunahme des MIV auRerhalb der
bepreisten Zone. Auch im gesamten Stadtgebiet und im gréfieren Umland von Miinchen, der
Planungsregion 14, geht die Verkehrsleistung des MIV, gemessen als Pkm oder Fzg-km, zurtick.
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5 Verkehrslenkung mittels Bepreisung - Fazit und
Ausblick

Eine aus 6konomischer Sicht geeignete Methode, Staus oder die Uberlastung von Stralen und
die damit verbundenen Kosten fiir Wirtschaft, Gesellschaft und die Umwelt einzuddammen,
besteht darin, die StraRennutzung zu bepreisen. Dadurch verandern sich die Preisverhaltnisse,
d.h. die Kosten fiir eine Autofahrt steigen im Vergleich zu den Alternativen. Die Fahrer*innen
haben also einen Anreiz, entweder auf bestimmte Fahrten zu verzichten oder dafiir nicht mehr
das Auto, sondern ein anderes Verkehrsmittel zu verwenden, d.h. Busse und Bahnen des
offentlichen Nahverkehrs oder das Fahrrad.

Eine verkehrslenkende Bepreisung des Stralenverkehrs, oder kurz, eine Anti-Stau-Gebiihr, ist
also effektiv; und das zeigt sich nicht nur in der Theorie. Auch die Erfahrungen aus mehreren
Stadten, in denen solche Geblhrenmodelle eingefiihrt worden sind, belegen, dass man mit einer
Gebiihr auf den Straflenverkehr einen erheblichen verkehrslenkenden Effekt erzielen kann: der
StraRenverkehr nimmt deutlich ab und die Fahrzeit, vor allem die Zeit, die Menschen im Stau
verbringen, sinkt splrbar. Darlber hinaus sind diese Wirkungen auch noch mehrere Jahre nach
Einflihrung der Gebuhr zu beobachten.

Eine Anti-Stau-Gebiihr kann die heutigen Stauprobleme l6sen ...

Auch in Minchen kann eine solche Anti-Stau-Geblhr einen groRen Teil der heutigen
Stauprobleme auflosen - mit positiven Effekten unter anderem flir den Wirtschaftsverkehr und
den Einzelhandel in der Innenstadt. Das zeigen die Ergebnisse der Berechnungen in der
vorliegenden Studie. Dazu musste man nicht einmal an vielen Stellschrauben drehen. Bereits
eine einfach ausgestaltete Gebuihr auf den flieRenden Verkehr innerhalb des Mittleren Rings von
6 € pro Tag konnte den motorisierten Individualverkehr innerhalb des Mittleren Rings im Mittel
des gesamten Tages (Montag bis Freitag) um fast ein Viertel reduzieren.

Eine Bepreisung des flieRenden Verkehrs konnte auch mit einem intensiveren
Parkraummanagement, also zum Beispiel einer Anhebung der bestehenden Parkgeblihren,
kombiniert bzw. flankiert werden. Hohere Parkgebiihren alleine haben jedoch - so die
Ergebnisse dieser Studie - in der untersuchten Form in Minchen so gut wie keine
verkehrslenkende Wirkung. Das liegt letztendlich daran, dass durch die Anhebung der
Parkgebihren - im Vergleich zu einer Gebiihr auf den flieRenden Verkehr - nur wenige
Verkehrsteilnehmer*innen bzw. Fahrten (iberhaupt erreicht werden, solange man auf die
Abschaffung der Bewohnerparklizenzen verzichtet.

Wenn zudem die Einnahmen aus einer solchen Anti-Stau-Gebuhr zweckgebunden im
Wesentlichen in den Ausbau des OV oder auch den Radverkehr verwendet werden, kann die
Wirkung der Gebuhr sogar noch verstarkt werden. Alternativ konnten die Einnahmen teilweise
auch dafiir verwendet werden, soziale Harten abzufedern, so dass zum Beispiel
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einkommensschwache Haushalte von der Gebuhr nicht zu stark belastet werden. Eine solche
Zweckbindung kann auch die Akzeptanz der Gebiihr in der Offentlichkeit erhéhen - wie
Erfahrungen aus den Stadtebeispielen zeigen.

Zwar war das Einnahmenthema nicht zentral in der vorliegenden Studie; hier ging es in erster
Linie um die verkehrslenkenden Wirkungen einer solchen Anti-Stau-Gebihr fir die Innenstadt
von Miinchen und das Umland. Berechnungen ergeben, dass die Gebilihr bei einem Preisniveau
von 6€ pro Tag zu Einnahmen von etwa 600 Mio.€ pro Jahr flihren wirde. Bei einer
Mittelverwendung fir den OV und die Fahrradinfrastruktur wiirde man den Anreiz der
Minchener*innen, auf den OV oder das Fahrrad umzusteigen, splrbar erhéhen kénnen.

... und einen wichtigen Beitrag zur Lebensqualitat in der Stadt leisten

Eine Anti-Stau-Geblhr ist jedoch nicht nur eine wirksame Mafinahme, um die aktuellen
Stauprobleme in Miinchen zu l6sen und den Wirtschaftsstandort zu starken. Sie kann zudem
wichtige Prozesse hin zu einer Mobilitat der Zukunft in Gang setzen, in der Mobilitat und
Lebensqualitat fur alle in Einklang gebracht werden kénnen. Bereits in mittlerer Frist wiirde
Munchen durch die Kombination der Anreizwirkungen der Anti-Stau-Gebuhr und der skizzierten
moglichen Mittelverwendung fir den Ausbau des OV und von Radwegen der Vision einer
»lebenswerten Stadt“, die sich deutlich von der heutigen unterscheidet, ein grofles Stiick
naherkommen und an Lebensqualitat gewinnen.
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