Hansestadt LUBECK 4

TAGESORDNUNG

23. Sitzung des Wirtschaftsausschusses und Ausschuss flr den

"Kurbetrieb Traveminde (KBT)"

Termin:
Ort:

Montag, 10.05.2021, 16:30 Uhr
Biirgerschaftssaal, Rathaus, 23552 Liibeck

Hinweise in Bezug auf die derzeitige COVID-19-Infektion (Coronavirus):

Der Birgerschaftssaal ist gemaf den geltenden Abstandsregeln fir die Mitglieder des Ausschusses, die
Verwaltung und die Offentlichkeit bestuhlt. Der Raum wird vor, wahrend und nach der Sitzung ausreichend
beliiftet und die Oberflachen werden desinfiziert. Die Mikrofone der Konferenzanlage werden mit Einweghiillen
versehen. Fur externe Beteiligte erfolgt durch die Pfortnerei beim Einlass (Haupteingang Breite Stral3e) eine
Erfassung mit Namen und Telefonnummer. Es stehen dort Desinfektionsmittel bereit und es werden Mund-Nasen-
Bedeckungen ausgegeben. Das Tragen einer qualifizierten Mund-Nasen-Bedeckung ist verpflichtend.

Fir die Vorbesprechungen muss auf Grund einer weiteren Ausschusssitzung und den bestehenden Hygienevorgaben auf den
Sitzungssaal selbst (und ggf. auf die eigenen Raumlichkeiten der Fraktionen) verwiesen werden.

Offentlicher Teil:

1. Eréffnung / BegrifRung / Feststellung der
Tagesordnung / Verpflichtungen
2. Genehmigung der Niederschrift
2.1. Genehmigung der Niederschrift
der 22. Sitzung vom 08.03.2021
3. Anfragen / Antworten / Mitteilungen
3.1. Einzelhandelsentwicklung
3.2. Mitteilungen der Verwaltung
3.2.1. | Sachstand Gewerbegebietes Semiramis
mdindlich durch KWL GmbH
3.3. Anfrage des AM Dr. Axel Flasbarth (BUNDNIS 90 / DIE V0/2020/09272
GRUNEN): Resolution Wirtschaftsausschuss zu
Karstadt
zurtickgestellt in der 22. Sitzung des
WIA & KBT-A am 08.03.2021
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3.4.

Anfrage AM Herwig Alt (AfD): "Leerstandsmanagement
in der LUbecker Innenstadt"

zurtickgestellt in der 22. Sitzung des
WIA & KBT-A am 08.03.2021

VO/2020/09557

3.4.1.

Antwort auf Anfrage AM Herwig Alt (AfD):
"Leerstandsmanagement in der Lubecker Innenstadt"

VO0/2020/09557-01

3.5.

Anfrage des AM Mandy Siegenbrink (BUNDNIS 90 /
DIE GRUNEN): Umstieg von Olheizungen

zurtickgestellt in der 22. Sitzung des
WIA & KBT-A am 08.03.2021

Die Verwaltung wird zu diesem TOP eine erneute
Vertagung beantragen, da die schriftliche Beant-
wortung zur Sitzung noch nicht vorgelegt werden kann.

VO/2020/09565

3.6.

Anfrage des AM Anka Gradner (BUNDNIS 90 / DIE
GRUNEN): Auswirkungen der Corona-Krise auf die
wirtschaftliche Situation in Lubeck

zurtickgestellt in der 22. Sitzung des
WIA & KBT-A am 08.03.2021

VO/2021/09754

3.7.

Anfrage des AM Lars Kither (BUNDNIS 90 / DIE
GRUNEN): Kostenaufstellung der Travemiinder
Woche 2020 / 2021

zurtickgestellt in der 22. Sitzung des
WIA & KBT-A am 08.03.2021

VO/2021/09855

3.8.

Anfrage AM Dr. Axel Flasbarth (BUNDNIS 90 / DIE
GRUNEN): Bericht zum Thema 'Ausbau der
Elektromobilitat Lubeck'

V0O/2021/09952

3.9.

Neue Anfragen

Berichte

41.

Quartalsbericht | / 2021 der Gesellschaften und
Betriebe der Hansestadt Lubeck - Kurbetrieb
Traveminde

VO/2021/10016

Beschlussvorlagen

5.1.

Umsetzung der im Tarifgutachten zu den OPNV-
Tarifen und Tarifstrukturen empfohlenen Mallnahmen

V0O/2020/09616

5.2.

Umsetzung der im Gutachten zur nachhaltigen
Ausweitung des OPNV empfohlenen Malinhahmen

VO/2020/09617

5.3.

Verkauf eines mit einem Erbbaurecht belasteten
Grundstuckes Lubeck, Jagersteig

VO/2021/09717
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6. Uberweisungsauftrage aus der Biirgerschaft

6.1. DIE LINKE: Umbau Hafenschuppen 6 VO/2020/08799
zurtickgestellt in der 22. Sitzung des
WIA & KBT-A am 08.03.2021

6.2. FDP: Anderung der Baderverordnung VO/2021/09852
Uberweisung des Antrages mit der MalRgabe der
erneuten Beratung in der Biirgerschaft.

7. Antrage von Ausschussmitgliedern

71. Antrag des AM Herwig Alt (AfD): Umstieg auf VO/2021/09977
Warmepumpen, E-Autos und ahnlichen
Stromgrol3verbrauchern

7.2. AM Mandy Siegenbrink & AM Dr. Axel Flasbarth (beide VO/2021/10037
BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN): Evaluierung des
umlagefinanzierten OPNV im Rahmen der Ostseecard

7.3. Antrag von AM Bernhard Simon (CDU) und AM Ulrich V0/2021/10045
Krause (CDU): Strategische Planung und Entwicklung
von Gewerbegebieten

8. Verschiedenes

9. Ende des o6ffentlichen Teils

Nichtoffentlicher Teil:

Die nachfolgenden Tagesordnungspunkte kénnen nach der MaRRgabe einer entsprechenden Beschlussfassung durch die
Mitglieder des Wirtschaftsausschusses und Ausschuss fiir den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)" nicht6ffentlich beraten werden.

10. Genehmigung der Niederschrift

10.1. | Genehmigung der Niederschrift
der 22. Sitzung vom 08.03.2021

11. Anfragen / Antworten / Mitteilungen

11.1. | Einzelhandelsentwicklung

11.2. | Mitteilungen der Verwaltung

11.3. | Neue Anfragen

12. Berichte

Es liegt nichts vor.
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13.

Beschlussvorlagen

13.1. | Verkauf eines mit einem Erbbaurecht belasteten VO/2021/09721
Grundstuckes Lubeck, Tilgenkrug

13.2. | Verkauf eines mit einem Erbbaurecht belasteten VO/2021/09731
Grundstuckes Lubeck, Jagersteig

13.3. | Verkauf eines mit einem Erbbaurecht belasteten VO/2021/09732
Grundstuckes Lubeck, Ernst-Deecke-Weg

13.4. | Verkauf eines mit einem Erbbaurecht belasteten VO/2021/09734
Grundstuckes Lubeck, Reetweg

13.5. | Verkauf eines mit einem Erbbaurecht belasteten VO/2021/09735
Grundstuickes Liubeck, Durrstrale

13.6. | Verkauf eines mit einem Erbbaurecht belasteten VO/2021/09737
Grundstuckes Lubeck, Isegrimmstralle

13.7. | Verkauf eines mit einem Erbbaurecht belasteten V0O/2021/09909
Grundstuckes Lubeck, Schauenburger Weg

13.8. | Verkauf eines mit einem Erbbaurecht belasteten VO/2021/09911
Grundstlickes Liibeck, Gronauer Baum

14. Verschiedenes

Offentlicher Teil:

15. Bekanntgabe der im nicht &ffentlichen Teil gefassten
Beschlisse
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Hansestadt LUBECK 2

NACHTRAGSTAGESORDNUNG

23. Sitzung des Wirtschaftsausschusses und Ausschuss fur den
"Kurbetrieb Travemunde (KBT)"

Sitzungstermin: Montag, 10.05.2021, 16:30 Uhr
Sitzungsort: Burgerschaftssaal, Rathaus, 23552 Liibeck

Offentlicher Teil:

3.9.1. | Anfrage des AM Anka Gradner (BUNDNIS 90 / DIE V0O/2021/10073
GRUNEN): Vergabe der Grundsticke im Gewerbegebiet
Semiramis

Seite: 1/1
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Hansestadt LUBECK =

NIEDERSCHRIFT

(6ffentlicher Teil)

22. Sitzung des Wirtschaftsausschusses und Ausschuss fir den
"Kurbetrieb Traveminde (KBT)"

Sitzungstermin: Montag, 08.03.2021

Sitzungsbeginn: 16:30 Uhr

Sitzungsende: 18:10 Uhr

Sitzungsort: Grol3e Borse, Rathaus, 23539 Liibeck

Anwesende Mitglieder

Vorsitz

Ulrich Krause - CDU

Mitglieder aus der Burgerschaft

Bernhard Simon - CDU

Dr. Burkhart Eymer - CDU

Dr. Axel Flasbarth - BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN

Lars Lehrke - Die Unabhangigen

Peter Reinhardt - SPD

stimmberechtigte Mitglieder ohne M.d.BU.

Sonja Lengen - SPD

Vertretung fur: Herrn Brozio

Mandy Siegenbrink - BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN

Vertretung fur: Frau Gradner

Herwig Alt - AfD

Stefan Klissendorf - SPD

Vertretung fur: Herrn Evers

Lars Kiither - BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN

Hans-Jurgen Martens - DIE LINKE

Henning Schumann - CDU

Heike Stegemann - FDP
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Beiratsmitglieder

Jurgen Cladow - Seniorenbeirat ‘

Weitere Teilnehmer aus Burgerschaft und Fraktion

Oliver Prieur - CDU | Teilnahme im 6. Teil (TOP1-9)

Verwaltung

Bjorn Bar - 2.280 Wirtschaft und Liegenschaften

Piroska Csdsz - 2.280 Wirtschaft und Liegenschaften

Uwe Kirchhoff - 2.830 Kurbetrieb Travemuinde

Ralf Kuschmierz - FBC FB 2

Senator Sven Schindler - FB 2 - Wirtschaft und Soziales

Protokollfuhrung

Jan Ehrich - 2.830 KurbetriebTravemiinde

Gaste
Olivia Kempke - Libeck Management e. V. Teilnahme im 6. Teil (TOP1-9)
Steffi Koppitz - Agentur flr Arbeit Libeck zu TOP 3.6.

Martin Krause - Industrie- und Handelskammer zu Lubeck | zu TOP 3.6.

Entschuldigte Mitglieder

Mitglieder aus der Birgerschaft

Philip Brozio - SPD abwesend

Anka Gradner - BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN abwesend

stimmberechtigte Mitglieder ohne M.d.BU.

Christoph Evers - SPD abwesend

Harald Klix - FREIE WAHLER & GAL abwesend

Seite: 2/18
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Tagesordnung:

Offentlicher Teil:

1 Er6ffnung / BegruRung / Feststellung der Tagesordnung /
Verpflichtungen

2 Genehmigung der Niederschrift

2.1 Genehmigung der Niederschrift der 21. Sitzung vom
08.02.2021

3 Anfragen / Antworten / Mitteilungen

3.1 Einzelhandelsentwicklung

3.2 Mitteilungen der Verwaltung

3.3 Anfrage des AM Dr. Axel Flasbarth (BUNDNIS 90/ DIE V0O/2020/09272
GRUNEN): Resolution Wirtschaftsausschuss zu Karstadt

34 Anfrage AM Herwig Alt (AfD): "Leerstandsmanagement in V0O/2020/09557
der Lubecker Innenstadt"

35 Anfrage des AM Mandy Siegenbrink (BUNDNIS 90 / DIE V0O/2020/09565
GRUNEN): Umstieg von Olheizungen

3.6 Anfrage des AM Anka Gradner (BUNDNIS 90 / DIE GRU- V0O/2021/09754
NEN): Auswirkungen der Corona-Krise auf die wirtschaftli-
che Situation in Libeck

3.7 Neue Anfragen

3.7.1 Anfrage des AM Lars Kiither (BUNDNIS 90 / DIE GRU- V0/2021/09855
NEN): Kostenaufstellung der Travemuinder Woche 2020 /
2021

3.7.2 | Anfrage AM Dr. Axel Flasbarth (BUNDNIS 90 / DIE GRU-
NEN): Tagesgaste

4 Berichte

4.1 Quartalsbericht IV / 2020 der Gesellschaften und Betriebe V0O/2021/09778
der Hansestadt Lubeck - Kurbetrieb Travemiinde

5 Beschlussvorlagen

5.1 Verkauf eines mit einem Erbbaurecht belasteten Grundstu- V0/2021/09719
ckes Lubeck, Tilgenkrug

5.2 Verkauf eines mit einem Erbbaurecht belasteten Grundsti- V0/2021/09720
ckes Lubeck, Forstmeisterweg

Seite: 3/18
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6 Uberweisungsauftrage aus der Biirgerschaft
6.1 DIE LINKE: Umbau Hafenschuppen 6 V0O/2020/08799
7 Antrage von Ausschussmitgliedern
7.1 AM Mandy Siegenbrink u. AM Dr. Axel Flasbarth (beide V0O/2021/09793
BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN): Entwicklung des Gelandes
des ehem. Krankenhauses auf dem Priwall
7.2 Antrag des AM Herwig Alt (AfD): Konzepterarbeitung fur die V0O/2021/09817
Belebung der Innenstadt mit wissenschaftlicher Unterstut-
zung
7.3 Dringlichkeitsantrag der AM Mandy Siegenbrink und Dr. VO/2021/09866
Axel Flasbarth (beide BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN): Klima-
schutzmanager:in und Energieeffizienz im Gewerbegebiet
Semiramis
8 Verschiedenes
9 Ende des 6ffentlichen Teils
15 Bekanntgabe der im nicht 6ffentlichen Teil gefassten Be-
schlisse
Seite: 4/18
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Offentlicher Teil:

zul Er6ffnung / BegriBung / Feststellung der Tagesordnung / Verpflichtungen

Der Vorsitzende begrif3t die Anwesenden und eréffnet die 22. Sitzung mit der Feststellung
der Beschlussfahigkeit. Der Vorsitzende weist darauf hin, dass wahrend der gesamten Sit-
zung eine qualifizierte Mund-Nasen-Bedeckung zu tragen ist, zu Wortbeitragen und zum
Verzehr von Getranken darf diese temporar abgenommen werden.

a)

b)

c)

d)

Es sind keine zu verpflichtenden Ausschussmitglieder anwesend.

Ferner macht der Vorsitzende darauf aufmerksam, dass Personen, die moglicherweise
befangen sein konnten, verpflichtet sind, dieses mitzuteilen. Ob jemand befangen sein
konnte, entscheidet im Zweifel der Ausschuss.

Der Vorsitzende teilt mit, dass Herr Cladow als Vertreter des Seniorenbeirates einen An-
trag auf Teilnahme am nicht 6ffentlichen Teil der Sitzung gestellt hat. Der Vorsitzende bit-
tet um Abstimmung Uber den Antrag.

Der Vorsitzende informiert den Ausschuss dariber, dass die TOP

5. Beschlussvorlagen

5.1. VO/2021/09719

Verkauf eines mit einem Erbbaurecht belasteten Grundstiickes Libeck, Tilgenkrug

5.2. VO/2021/09720

Verkauf eines mit einem Erbbaurecht belasteten Grundstiickes Liibeck, Forstmeisterweg

im o6ffentlichen Teil behandelt werden, da in beiden Fallen eine schriftliche Zustimmung
der Kéaufer zu einer offentlichen Beratung vorliegt.

Der Vorsitzende weist darauf hin, dass nachstehende Unterlagen zur heutigen Sitzung
noch eingereicht wurden:

3. Anfragen / Antworten / Mitteilungen

3.7.1. VO/2021/09855

Anfrage des AM Lars Kither (BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN):
Kostenaufstellung der Travemiinder Woche 2020 / 2021

7. Antrage von Ausschussmitgliedern

7.3. VO/2021/09866

Dringlichkeitsantrag der AM Mandy Siegenbrink und Dr. Axel Flasbarth (beide BUNDNIS
90 / DIE GRUNEN): Klimaschutzmanager:in und Energieeffizienz im Gewerbegebiet Se-
miramis

Zu TOP 7.3. lasst der Vorsitzende tber die Erweiterung der Tagesordnung im Wege der
Dringlichkeit abstimmen. Frau Siegenbrink verweist hierzu auf die Einstellung vor Baube-
ginn. Herr Schindler stellt klar, dass derzeit noch kein Grundstiick verkauft ist.

Der Vorsitzende weist darauf hin, dass gemaf3 § 35 Abs. 2 der Gemeindeordnung ein
gesonderter Verfahrensbeschluss mit 2/3 Mehrheit Gber die nicht6ffentliche Behandlung
von Vorlagen erforderlich ist. Er lasst Giber die Zuordnung der fur den nicht6ffentlichen
Teil angemeldeten TOP einzeln abstimmen.

Seite: 5/18
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Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
nimmt zu a) Kenntnis.

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
nimmt den Antrag zu b) einstimmig an,

da es sich bei allen Punkten um
seniorenrelevante Themen handelt.

(14 Ja-Stimmen)

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Travemunde (KBT)"
nimmt zu c) Kenntnis.

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss

fiir den ,,Kurbetrieb Travemiinde (KBT)“
beschliel3t zu d) einstimmig, die Tagesordnung
unter Bejahung der Dringlichkeit

um den TOP 7.3. zu erweitern.

(14 Ja-Stimmen)

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
stimmt zu e) mit der erforderlichen
Zweidrittelmehrheit der nichtoffentlichen
Beratung des TOP 13.1. zu.

(12 Ja-Stimmen, 1 Nein-Stimme, 1 Enthaltung)

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
stimmt zu e) mit der erforderlichen
Zweidrittelmehrheit der nichtoffentlichen
Beratung des TOP 13.2. zu.

(12 Ja-Stimmen, 1 Nein-Stimme, 1 Enthaltung)

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
far den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
stimmt zu e) mit der erforderlichen
Zweidrittelmehrheit der nichtoéffentlichen
Beratung des TOP 13.3. zu.

(12 Ja-Stimmen, 1 Nein-Stimme, 1 Enthaltung)

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
far den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
stimmt zu e) mit der erforderlichen
Zweidrittelmehrheit der nichtoffentlichen
Beratung des TOP 13.4. zu.

(12 Ja-Stimmen, 1 Nein-Stimme, 1 Enthaltung)

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
stimmt zu e) mit der erforderlichen
Zweidrittelmehrheit der nichtoffentlichen
Beratung des TOP 13.5. zu.

(12 Ja-Stimmen, 1 Nein-Stimme, 1 Enthaltung)

Seite: 6/18
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Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
stimmt zu e) mit der erforderlichen
Zweidrittelmehrheit der nichtoffentlichen
Beratung des TOP 13.6. zu.

(12 Ja-Stimmen, 1 Nein-Stimme, 1 Enthaltung)

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
stimmt zu e) mit der erforderlichen
Zweidrittelmehrheit der nichtoffentlichen
Beratung des TOP 13.7. zu.

(12 Ja-Stimmen, 1 Nein-Stimme, 1 Enthaltung)

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
stimmt zu e) mit der erforderlichen
Zweidrittelmehrheit der nichtoffentlichen
Beratung des TOP 13.8. zu.

(12 Ja-Stimmen, 1 Nein-Stimme, 1 Enthaltung)

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
stimmt zu e) mit der erforderlichen
Zweidrittelmehrheit der nichtoffentlichen
Beratung des TOP 13.9. zu.

(12 Ja-Stimmen, 1 Nein-Stimme, 1 Enthaltung)

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
far den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
stimmt zu e) mit der erforderlichen
Zweidrittelmehrheit der nichtéffentlichen
Beratung des TOP 13.10. zu.

(12 Ja-Stimmen, 1 Nein-Stimme, 1 Enthaltung)

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
far den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
stimmt zu e) mit der erforderlichen
Zweidrittelmehrheit der nichtéffentlichen
Beratung des TOP 13.11. zu.

(12 Ja-Stimmen, 1 Nein-Stimme, 1 Enthaltung)

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
far den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
stimmt zu e) mit der erforderlichen
Zweidrittelmehrheit der nichtéffentlichen
Beratung des TOP 13.12. zu.

(12 Ja-Stimmen, 1 Nein-Stimme, 1 Enthaltung)

zZu 2

Genehmigung der Niederschrift

zu 2.1

Genehmigung der Niederschrift der 21. Sitzung vom 08.02.2021

Seite: 7/18
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Es liegen keine mindlichen oder schriftichen Einwande gegen die Niederschrift vor.

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
stellt die Niederschrift in der

vorgelegten Fassung fest.

zu 3 Anfragen / Antworten / Mitteilungen

zu 3.1 Einzelhandelsentwicklung

Es liegt nichts vor.

zu 3.2 Mitteilungen der Verwaltung

Es liegt nichts vor.

zu 3.3  Anfrage des AM Dr. Axel Flasbarth (BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN): Resolution
Wirtschaftsausschuss zu Karstadt
Vorlage: VO/2020/09272

Herr Dr. Flasbarth teilt mit, dass er den Birgermeister hierzu in der nachsten Sitzung des
Hauptausschusses ansprechen wird.

Anfrage:

Am 10.08.2020 beschloss der Wirtschaftsausschuss einstimmig den Birgermeister aufzufor-
dern, mit den Verantwortlichen des Warenhauskonzerns und der Immobilieneigentimer Kon-
takt aufzunehmen, um den Erhalt von Karstadt in Libeck zu sichern und dabei deutlich zu
machen, dass eine Nutzungsanderung fir die Gebaude in den politischen Gremien auf Wi-
derstand stofRen wiirde.

Vor diesem Hintergrund mége der Blrgermeister die folgenden Fragen beantworten:

1) Wann hat der Birgermeister nach diesem Beschluss am 10.08.2020 mit den Verantwortli-
chen des Warenhauskonzerns und der Immobilieneigentimer Gespréche gefiihrt?

- Wer war daran beteiligt?
- Was waren die Ergebnisse?

2) Welche nicht erfolgreichen Bemihungen hat der Biurgermeister zusatzlich nach diesem
Beschluss am 10.08.2020 unternommen, um mit den Verantwortlichen des Warenhauskon-
zerns und der Immobilieneigentimer Gesprache zu fuhren?

- Welche direkten Kontaktversuche fanden statt? Wann? Bei wem? Mit welchem Er-
gebnis?

- Welche indirekten Kontaktversuche fanden statt? Wann? Bei wem? Mit welchem Er-
gebnis?

Seite: 8/18
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Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss

fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"

nimmt Kenntnis und beschliel3t einstimmig,

die Anfrage auf die nachste Sitzung zu vertagen.
(14 Ja-Stimmen)

zu 3.4 Anfrage AM Herwig Alt (AfD): "Leerstandsmanagement in der Lubecker Innen-
stadt"
Vorlage: VO/2020/09557

Herr Senator Schindler tragt zur Frage 5 eine Stellungnahme des Fachbereiches 5 vor:

»,Bzgl. des Standortes Holstenstral3e 25-33 ist die HL in intensiven Gesprachen mit dem Ei-
gentumer. Neben Einzelhandelsnutzungen und Gastronomie im Erdgeschoss sollen in den
oberen Geschossen Dienstleistungen und Wohnnutzungen entstehen. In einem nachsten
Schritt ist die Einleitung eines Bebauungsplanverfahrens und eines stadtebaulichen Wettbe-
werbs zur Kldrung eines vertraglichen Neubauvolumens geplant.“

Zu den Fragen 1 bis 4 erfolgt eine schriftliche Beantwortung zur nachsten Sitzung.

Anfrage:
Die Verwaltung moge bitte in der nachsten Sitzung des Wirtschaftsausschusses folgende
Fragen zum Thema Leerstandsmanagement in der Lubecker Innenstadt beantworten:

1. Welche Leerstande, getrennt nach Einzelhandels- und Buroflachen, existieren zurzeit in
der Lubecker Innenstadt (Anzahl der Félle sowie Flachen in gm)?

2.  Wie beurteilt die Verwaltung diese Situation?
3. Wie schétzt die Verwaltung deren Entwicklung innerhalb der nachsten 12 Monate ein?
4. Welche Gegenmalinahmen wurden bereits ergriffen oder sind geplant?

5. Wie geht es mit dem ehemaligen Gebaude von Karstadt Sports in der HolstenstralRe
weiter, welches im September 2019 von Karstadt geschlossen und im Dezember gleichen
Jahres von dem Investor Procom erworben wurde?

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
far den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
beschliel3t einstimmig, die Anfrage

auf die nachste Sitzung zu vertagen.

(14 Ja-Stimmen)

zu 3.5 Anfrage des AM Mandy Siegenbrink (BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN): Umstieg
von Olheizungen
Vorlage: VO/2020/09565

Herr Schindler teilt mit, dass eine Beantwortung der Anfrage durch die Stadtwerke Libeck
noch aussteht und bittet daher um Vertagung auf die nachste Sitzung.

Anfrage:
Die Burgerschaft hat mit einem interfraktionellen Antrag am 28.05.2020 den Birgermeister
beauftragt, “...daflr zu sorgen...” dass die Stadtwerke die Férderung des Austausches von
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klimaschadlichen Olheizungen verbessern (VO/2020/08656).

Inwiefern dies erfolgreich umgesetzt werden konnte, haben die Stadtwerke mit Bericht vom
07.10.2020 mitgeteilt (VO/2020/08656-02).

Daran anschliel3end bitte ich den Birgermeister um die Beantwortung der folgenden Fragen:

1. Welche Anstrengungen hat der Blrgermeister unternommen, um die Férderung der
Stadtwerke fir den Austausch von Olheizungen gemaf des o0.g. Burgerschaftsbe-
schlusses zu verbessern?

2. Welche konkreten zusatzlichen Anreize wurden von den Stadtwerken durch diese
Anstrengungen des Blrgermeisters geschaffen?

3. Wie oft wurde die Austauschpramie, die seit 01.01.2020 gilt, von den Kunden der
Stadtwerke bisher in Anspruch genommen?

4. Wie viele Heizungen wurden durch die Stadtwerke im Vergleich dazu 2019 ausge-
tauscht?

5. Wie schatzt der Blrgermeister die Chance ein, dass die Hansestadt Lubeck im Be-
reiche ,Wérme* das gesetzte Ziel von 50% Treibhausgaseinsparungen bis 2030 ge-
genuber 2019 erreichen kann, wenn die SWHL sich auf Beratung und Verkauf von
Erdgas und Fernwarme (letzteres in einem sehr begrenzten Teil des Stadtgebiets)
konzentrieren, Alternativen wie Warmepumpen, Holzpelletheizungen und Brennstoff-
zellenheizungen hingegen auf3en vor lassen?

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
beschliel3t einstimmig, die Anfrage

auf die nachste Sitzung zu vertagen.

(14 Ja-Stimmen)

zu 3.6  Anfrage des AM Anka Gradner (BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN): Auswirkungen
der Corona-Krise auf die wirtschaftliche Situation in Libeck
Vorlage: VO/2021/09754

Herr Senator Schindler erlautert, dass mit den Prasentationen von Frau Koppitz (Bunde-
sagentur fiir Arbeit) und Herrn Krause (IHK zu Liibeck) ein erster aktueller Uberblick tiber die
Auswirkungen der Corona-Krise auf die wirtschaftliche Situation in Libeck erméglicht werden
soll. Die weitere Beantwortung der Anfrage wird zur nachsten Sitzung erfolgen.

Frau Koppitz stellt die Entwicklung am Arbeitsmarkt anhand einer Prasentation (Anlage |) dar
und Herr Krause geht auf das Ergebnis einer Konjunkturumfrage (Anlage Il) ein. Der Vorsit-
zende dankt den Gasten fur die umfangreichen Informationen.

Zu verschiedenen Nachfragen sprechen Frau Lengen, Herr Dr. Flasbarth, Frau Kempke,
Herr Reinhardt, Herr Lehrke, Herr Krause und Frau Koppitz. So werden Soloselbststandige
nur im Jobcenter erfasst, hierbei sind es rund 150-200 Féalle mehr als im Vorjahr. Die zweite
Welle zeigt in den Spitzen nicht die gleiche Auswirkung wie die erste Welle. Geringfligig Be-
schéftigte werden in den Statistiken nicht erfasst, hier kann ggf. die Minijob-Zentrale Aus-
kunft geben. Die Anzahl der Insolvenzverfahren wird sich aus den Statistiken erst mit zeitli-
cher Verzdgerung erkennen lassen.
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Anfrage:

In der Mérz-Sitzung des Wirtschaftsausschusses moge uber die Auswirkungen der Corona-
Krise auf die Lubecker Wirtschaft berichtet werden. Dabei sollen vergleichende Informatio-
nen zu Unternehmen gegeben werden, hinsichtlich:

- Insolvenzen
- gof. Vorverfahren zu Insolvenzen
- Geschaftsaufgaben

- Zwangsversteigerungen (gewerblich),
heruntergebrochen auf:
o Unternehmensgroéf3e (kleinste, kleine, mittlere und groRe Unternehmen)

o Branche

- Privatinsolvenzen
- Zwangsversteigerungen, private

- Arbeitslosigkeit
o nach Geschlecht, Anstellungsverhaltnis und Beruf

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
nimmt die Ausfihrungen zur Kenntnis und
beschliel3t einstimmig, die Anfrage

auf die nachste Sitzung zu vertagen.

(14 Ja-Stimmen)

zu 3.7 Neue Anfragen

zu 3.7.1 Anfrage des AM Lars Kiither (BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN): Kostenaufstellung
der Traveminder Woche 2020 / 2021
Vorlage: VO/2021/09855

Herr Senator Schindler sagt eine Weitergabe der Anfrage zur Beantwortung zu.

Anmerkung der Birgermeisterkanzlei zu Protokoll:

Beide Fragen lassen sich anhand der entsprechenden
Beschlussvorlagen vollumfanglich beantworten:

V0O/2020/09024 Corona-Soforthilfe fir die Traveminder Woche, Anlage 2
V0O/2021/09842 Travemiinder Woche 2021, Anlage 3

Anfrage:

Im Normalfall bezuschusst die Hansestadt Lubeck die Traveminder Woche mit 31.000 Euro.
2020 wurden der Travemiinder Woche 133.000 Euro als Corona Soforthilfe zur Verfiigung
gestellt.

Hierzu wird um Beantwortung folgender Frage gebeten:
¢ Welche Ausgaben wurden mit der Summe von 133.000 Euro im letzten Jahr fir die
TW abgedeckt? Um eine Kostenaufstellung wird gebeten.

In den Lubecker Nachrichten von 27.02.2021 ist zu lesen, dass die diesjahrige Travemiinder
Woche wieder auf Hilfe der Hansestadt Liibeck angewiesen ist. Im Artikel wird eine Summe
von 400.000 Euro genannt.
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Hierzu wird um Beantwortung folgender Frage gebeten:
o Wirde die Summe von 400.000 Euro beschlossen werden, fur welche Ausgaben
wuirde diese Summe konkret verwendet werden? Um eine Kostenaufstellung wird
gebeten.

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Travemunde (KBT)"
beschliel3t einstimmig, die Anfrage

auf die nachste Sitzung zu vertagen.

(14 Ja-Stimmen)

zu 3.7.2 Anfrage AM Dr. Axel Flasbarth (BUNDNIS 90/ DIE GRUNEN): Tagesgaste

Herr Dr. Flasbarth hinterfragt den regelmafig kommunizierten Wert von 18 Millionen jahrli-
chen Tagesgasten in der Hansestadt Lubeck und bittet um Erlauterung. Herr Kirchhoff sagt
Klarung und Beantwortung zur nachsten Sitzung zu.

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
beschliel3t einstimmig, die Anfrage

auf die nachste Sitzung zu vertagen.

(14 Ja-Stimmen)

zu 4 Berichte

zud.l Quartalsbericht IV / 2020 der Gesellschaften und Betriebe der Hansestadt
LUbeck - Kurbetrieb Traveminde
Vorlage: VO/2021/09778

Es gibt keine Wortmeldungen.

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
far den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
nimmt den Bericht zur Kenntnis.

einstimmige Annahme

einstimmige Ablehnung

Ja-Stimmen

Abstimmungsergebnis Nein-Stimmen

Enthaltungen

Kenntnisnahme

Vertagung

Ohne Votum
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zu 5 Beschlussvorlagen

zu 5.1 Verkauf eines mit einem Erbbaurecht belasteten Grundstiickes Lubeck, Til-

genkrug
Vorlage: VO/2021/09719

Frau Siegenbrink hinterfragt, warum zu den Verkéufen ein Beschluss der Politik herbeige-
fuhrt werden muss. Herr Senator Schindler und Frau Csdsz verweisen hierzu auf die beste-
henden Regelungen zu den Wertgrenzen, ab 175 TEUR ist die Birgerschaft zu beteiligen.

Beschluss:

1. Das mit einem bis zum 31.12.2035 befristeten Erbbaurecht zugunsten von Herrn Uwe
Burmeister belastete Grundstlck in Lubeck, Tilgenkrug 14, zur GréR3e von 714 m2 ist an
die zukunftigen Erbbauberechtigten, Herrn Tammo Preuss und Frau Katja Preuss zu ei-

nem Kaufpreis in Héhe von 180.070,80 EUR zu verkaufen.

2. In dem abzuschliel3enden Kaufvertrag ist ein Bebauungsverbot fiir die im Lageplan (Anla-
ge 4) grau dargestellte Grundstiicksflache und eine wertgesicherte Nachzahlungsver-
pflichtung fir den Fall aufzunehmen, dass im hinteren Grundstiicksbereich bei ggf. zu ei-
nem spateren Zeitpunkt vorliegenden Baurecht, weitere Gebaude realisiert werden soll-

ten.

3. Alle mit dem Abschluss und der Durchfiihrung des Kaufvertrages verbundenen Kosten
einschlieB3lich der Grunderwerbsteuer sind von den Kaufern zu tragen.

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
empfiehlt der Birgerschaft einstimmig,
geman Beschlussvorschlag zu entscheiden.
(14 Ja-Stimmen)

Abstimmungsergebnis

einstimmige Annahme

einstimmige Ablehnung

Ja-Stimmen

14

Nein-Stimmen

Enthaltungen

Kenntnisnahme

Vertagung

Ohne Votum

Forstmeisterweg
Vorlage: VO/2021/09720

zu 5.2 Verkauf eines mit einem Erbbaurecht belasteten Grundstiickes Libeck,

Herr Senator Schindler informiert den Ausschuss zu einem Tippfehler in der Anlage zu den
finanziellen Auswirkungen (Austauschblatt als Anlage Il zur Niederschrift). Der Beschluss-
vorschlag ist korrekt und hiervon nicht betroffen. Die Verwaltung wird einen Austausch fur

Hauptausschuss und Birgerschaft vornehmen.
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Beschluss:

1. Das mit einem bis zum 31.12.2029 befristeten Erbbaurecht zugunsten von Frau Sarah
Wist und Herrn Bastian Striepling belastete Grundstick in Libeck, Forstmeisterweg 41,
zur GrolRe von 876 m2 ist an die Erbbauberechtigten zu einem Kaufpreis in Héhe von

207.261,60 EUR zu verkaufen.

2. In dem abzuschliel3enden Kaufvertrag ist ein Bebauungsverbot fiir die im Lageplan (Anla-
ge 4) grau dargestellte Grundstticksflache und eine wertgesicherte Nachzahlungsver-
pflichtung fir den Fall aufzunehmen, dass im hinteren Grundstiicksbereich bei ggf. zu ei-
nem spéateren Zeitpunkt vorliegenden Baurecht, weitere Gebaude realisiert werden soll-

ten.

3. Alle mit dem Abschluss und der Durchfiihrung des Kaufvertrages verbundenen Kosten
einschlieB3lich der Grunderwerbsteuer sind von den Kaufern zu tragen.

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Travemunde (KBT)"
empfiehlt der Burgerschaft einstimmig,
geman Beschlussvorschlag zu entscheiden.

(14 Ja-Stimmen)

einstimmige Annahme

einstimmige Ablehnung

Ja-Stimmen

14

Abstimmungsergebnis

Nein-Stimmen

Enthaltungen

Kenntnisnahme

Vertagung

Ohne Votum

ZU 6 Uberweisungsauftrage aus der Birgerschaft

zZu 6.1 DIE LINKE: Umbau Hafenschuppen 6
Vorlage: VO/2020/08799

Herr Martens bittet um erneute Vertagung, da er aus dem Kulturausschuss noch keine inhalt-
liche Rickmeldung erhalten hat. Der Vorsitzende verweist auf eine letztmalige Vertagung, in
der néchste Sitzung sollte der Antrag entweder behandelt oder zuriickgezogen werden.

Antrag:
Die Burgerschaft moge beschlie3en:

Der Hafenschuppen 6 bekommt durch einen Umbau eine Attraktivitatssteigerung. Uber den
Boden bestehend aus Kopfsteinpflaster wird ein Fuf3boden aus Holz eingezogen. Durch den
Einbau von flexiblen Raumteilern kdnnte man den groRen Raum besser nutzen.

Durch den Umbau wére der Schuppen besser heizbar und als Veranstaltungshalle auch im

Winter viel besser nutzbar. So ein Veranstaltungsort fehlt in Libeck.
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Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss

fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
beschlieRt einstimmig, den Uberweisungsauftrag
auf die nachste Sitzung zu vertagen.

(14 Ja-Stimmen)

zu 7 Antrage von Ausschussmitgliedern

zu 7.1 AM Mandy Siegenbrink u. AM Dr. Axel Flasbarth (beide BUNDNIS 90 / DIE
GRUNEN): Entwicklung des Gelandes des ehem. Krankenhauses auf dem Pri-
wall
Vorlage: VO/2021/09793

Herr Dr. Flasbarth erlautert den Antrag und geht auf den Wunsch ein, dass die Grundstiicks-
Gesellschaft TRAVE mbH als Bauherr tatig wird, um die volle Kontrolle tiber die Nutzung der
Wohnungen zu behalten.

Herr Senator Schindler informiert hierzu Gber Gesprache mit der Trave vor rund 1 % Jahren.
Hierbei hat die Trave den Fokus auf andere Wohnungsbauprojekte gelegt und das Projekt
aus wirtschaftlichen Griinden abgelehnt. Hierzu spricht auch Frau Siegenbrink. Derzeit zieht
das Archiv der HL aus dem Geb&aude aus, anschlieRend soll die Substanz fiir einen Umbau
im Bestand gepruft werden, im Rahmen einer Ausschreibung im ersten Halbjahr 2022 soll
ein Investor gefunden werden. In der Ausschreibung kénnte z. B. ein Maximalpreis fur die
Mieten definiert werden. Eine Fertigstellung wird fir 2023 angestrebt.

Herr Dr. Eymer zeigt sich skeptisch, ob der Standort fiir die geplante Nutzung richtig gewahlt
ist und bittet die Verwaltung um eine fortlaufende Berichterstattung zum Projektverlauf. Herr
Senator Schindler avisiert flir das dritte Quartal einen Zwischenbericht mit dem Sachstand.

Herr Reinhardt geht auf die gefiihrten Gesprache mit der Trave ein und macht deutlich, dass
eine Realisierung von Sozialbauwohnungen nicht zielfilhrend sein wird, da die Mitarbeiter
der Hotellerie und Gastronomie haufig tiber den Verdienstgrenzen liegen. Eine Mietpreis-
grenze im Rahmen der Ausschreibung durfte hier ein zielfihrendes Mittel sein. Erganzend
gibt Herr Reinhardt den regelmé&Rigen Personalwechsel und die damit zum Teil recht kurzen
Laufzeiten der Mietvertrage zu bedenken.

Antrag:

Die Grundstiicks-Gesellschaft Trave mbH wird durch den Gesellschafter Hansestadt Libeck
aufgefordert, dem Wirtschaftsausschuss zu berichten, was sie bendétigt, um auf dem Gelénde
des ehemaligen Krankenhauses auf dem Priwall Wohnungen zu errichten, die u.a. darauf
abzielen, fur die Beschéftigten der Travemiinder Wirtschaft kostenginstigen Wohnraum zu
schaffen.

Dabei sind u.a. folgende Fragen zu beantworten:

Wie viele Wohnungen kénnen dort errichtet werden? Was ist das zu erwartende Mietniveau

des frei finanzierten Anteils dieser Wohnungen? Welche Voraussetzungen sind fur die Trave
notwendig, um diese Wohnungen zusatzlich zu den bereits geplanten Projekten errichten zu
kodnnen (z.B. zusatzliches Kapital, Personal, etc.)? Welcher Zeitplan ist realistisch?

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"

lehnt den Antrag mehrheitlich ab.

(4 Ja-Stimmen, 9 Nein-Stimmen, 1 Enthaltung)
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einstimmige Annahme
einstimmige Ablehnung
Ja-Stimmen 4
Abstimmungsergebnis | Nein-Stimmen 9
Enthaltungen 1
Kenntnisnahme
Vertagung
Ohne Votum
zu 7.2 Antrag des AM Herwig Alt (AfD): Konzepterarbeitung fur die Belebung der In-
nenstadt mit wissenschaftlicher Unterstiitzung
Vorlage: VO/2021/09817
Herr Alt begrindet seinen Antrag und geht auf ein Projekt an der RWTH Aachen ein. Aus
seiner Sicht haben sich die Rahmenbedingungen u. a. durch Corona stark verandert und es
sollte daher eine Uberpurfung der bestehenden MalRnahmen erfolgen.
Herr Schindler geht auf den in 2019 beschlossenen Rahmenplan Innenstadt und das Touris-
tische Entwicklungskonzept Liibeck.Travemiinde 2030 (TEK) ein. Beide Strategien sind un-
ter Einbindung entsprechender Fachkompetenz entstanden. Erganzend ist bei der Wirt-
schaftsférderung Liibeck die Stelle eines Projektleiters Innenstadtentwicklung & Leer-
standsmanagement geschaffen worden. Hierzu sprechen Herr Simon, Frau Kempke und
Herr Kither.
Antrag:
Der Burgermeister wird beauftragt, mit wissenschaftlicher Unterstiitzung ein Konzept fir die
mittel- und langfristige Weiterentwicklung der Libecker Innenstadt zu erarbeiten mit dem
Ziel, deren Attraktivitat fir die Bewohner, Gewerbetreibenden und Touristen zu steigern.
Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
lehnt den Antrag mehrheitlich ab.

(1 Ja-Stimmen, 13 Nein-Stimmen)
einstimmige Annahme
einstimmige Ablehnung
Ja-Stimmen 1

Abstimmungsergebnis | Nein-Stimmen 13
Enthaltungen
Kenntnisnahme
Vertagung
Ohne Votum
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zu 7.3 Dringlichkeitsantrag der AM Mandy Siegenbrink und Dr. Axel Flasbarth (beide
BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN): Klimaschutzmanager:in und Energieeffizienz im
Gewerbegebiet Semiramis
Vorlage: VO/2021/09866

Frau Siegenbrink begriundet den Antrag im Wirtschaftsausschuss dahingehend, dass es sich
bei diesem inhaltlich nicht um baurechtliche Regelungen sondern und eine Unterstiitzung
und Begleitung der Firmen bei der Planung handelt.

Herr Simon stellt in Frage, ob flr diese Tatigkeiten die Zusténdigkeit und Finanzierung in der
offentlichen Verwaltung liegen muss. Grundsatzlich siedeln sich Unternehmen an neuen
Standorten an, um im Rahmen ihrer eigenen unternehmerischen Zielsetzung Optimierungen
und Kosteneinsparungen herbeizufiihren.

Herr Dr. Eymer findet den Fokus auf ein einziges Gewerbegebiet zu eng gefasst, vor dem
Hintergrund des Klimanotstandes sollte die Thematik grundsatzlich bei der KWL bericksich-
tigt werden und in alle Projekte einflieBen. Hierzu stellt Frau Stegemann klar, dass die KWL
dies insbesondere bei dem Gewerbepark Semiramis mit der DGNB-Zertifizierung bertck-
sichtige.

Antrag:
Fur das Gewerbegebiet Semiramis sollte schnellstméglichst (aber zumindest noch bevor sich
die ersten Unternehmen ansiedeln) ein:e Klimaschutzmanager:in eingestellt werden. Diese:r
unterstitzt die sich ansiedelnden Unternehmen von Beginn an hinsichtlich Klimaschutz und
Vermeidung von CO2-Emissionen durch Steigerung der Energieeffizenz. Mindestens folgen-
de Aufgaben sollten durch diese:n Klimaschutzmanager:in wahrgenommen werden:

e Energieberatung

e Identifizierung von Einsparpotentialen

e Unterstlitzung bei Konzeption, Planung und Umsetzung von Projekten zur Steigerung

der Energieeffizienz
e Unterstltzung in der Fordermittelakquise

Die Verwaltung wird beauftragt zu prifen, welche Mdglichkeiten der Co-Finanzierung es hier-
fur gibt, insb. durch Fordergelder und die ansiedelnden Unternehmen.

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
far den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
lehnt den Antrag mehrheitlich ab.

(4 Ja-Stimmen, 10 Nein-Stimmen)

einstimmige Annahme

einstimmige Ablehnung

Ja-Stimmen

Abstimmungsergebnis | Nein-Stimmen

Enthaltungen

Kenntnisnahme

Vertagung

Ohne Votum
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ZU 8 Verschiedenes

Herr Simon bittet die Verwaltung auf Grund der wirtschaftlichen Bedeutung des Gewerbege-
bietes Semiramis um eine laufende Berichterstattung im Ausschuss unter Teilnahme der
Geschaéftsfihrung der KWL und der Fachplaner aus den Fachbereichen 3 und 5. Herr Sena-
tor Schindler sagt eine laufende Information in den néchsten Sitzungen zu.

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Travemunde (KBT)"
begrufdt das Verfahren und nimmt Kenntnis.

zu 9 Ende des offentlichen Teils

Der Vorsitzende schlie3t um 18.03 Uhr den offentlichen Teil der Sitzung. Die Offentlichkeit
und alle nicht zur Teilnahme Berechtigten verlassen den Sitzungsraum.

Die Sitzung wird um 18.04 Uhr vom Vorsitzenden mit dem nichtoffentlichen Teil fortgesetzt.
Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss

fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
nimmt Kenntnis.

zu 15 Bekanntgabe der im nicht dffentlichen Teil gefassten Beschllisse

Der Vorsitzende teilt mit, dass im nichtéffentlichen Teil 12 Beschlussvorlagen behandelt wor-
den sind und schlief3t die Sitzung.

Der Wirtschaftsausschuss und Ausschuss

fur den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"
nimmt Kenntnis.

Lubeck, den 24. Marz 2021

Ulrich Krause Jan Ehrich
Vorsitzende/r Protokollfiihrung
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Marz 2020

Sitzung des Wirtschaftsausschusses
der Hansestadt Lubeck

Q Bundesagentur fiir Arbeit
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Auswirkungen der Pandemie auf den Arbeitsmarkt
der Hansestadt Lubeck

- Sozialversicherungspflichtige Beschaftigung

- Entwicklung der Arbeitslosigkeit

- Entwicklung im Stellenbestand

- Kurzarbeitergeld

Q Bundesagentur fiir Arbeit 08°MAR, B0 £ AT BEHERAFKE LHREr corona — Steffi Koppitz (GO)
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Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte nach Arbeitsort

(jeweils Juni)

165.000 | 01003 Lubeck, Hansestadt

145.000 -
HL + 1,2%
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Arbeitslosigkeit unter Corona

Wie stark sind wir betroffen?

Hansestadt Lubeck

10.500
Sommer 2020
10.000
9.500
5000 Dez 2020
8.500
8.000 Mrz 2020
7.500
7.000
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SGB Il SGB Il
3.600 7.000
3.400 6.800
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3.000 6200
2.800 6.000
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2.400 5600
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Stellenbestand unter Corona

Wer ist betroffen?

- Arbeitnehmertberlassung - Gastgewerbe
- Gebaudereinigung - Einzelhandel
- Gesundheit und Sozialwesen - sonstige DL
3.075
2.506
2.061

Zum
Vormonat: +6 3%

Zum
Vorjahr: -17,8%

Jan 19 Jan 20 Jan 21
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Kurzarbeit

Entwicklung Hansestadt LUbeck

16.000

far 2020
73 Mio EUR

14.000

12.000 Ausgaben KUG
10.000
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Kurzarbeit

Merkmale Agentur fur Arbeit LUbeck
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lhr Kontakt

Steffi Koppitz
Geschaftsfuhrung Operativ
Agentur fur Arbeit Lubeck

@ 0451 - 588 315
Steffi. Koppitz@arbeitsagentur.de
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IHK-Konjunkturumfrage

bei 81 Unternehmen in der Hansestadt
Libeck
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Branchen: Erwarten Sie als Folge des Coronavirus ’ m e
einen Riuckgang lhres Umsatzes?
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Konjunkturumfrage -
: } ; Liibeck
Aktuelle Geschaftslage in der Hansestadt Lubeck * m e

mgut mbefriedigend mschlecht

VORJAHRESQUARTAL VORQUARTAL 4. QUARTAL 2020
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Konjunkturumfrage -
: ” : . : Liibeck
Zukunftige Geschaftslage in der Hansestadt Libeck < m e
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Konjunkturumfrage

Konjunkturklima-Index Verlauf
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Konjunkturumfrage

Konjunkturklima-Indizes in HL nach Branchen
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Bereich: 2.280 - Wirtschaft und Liegenschaften Anlage zur Vorlage vom Anlage 1
Produkt: 111020 - Grundstiicksmanagement 28.01.2021
VO-Nr.: 2021/09720-01
2. Verfahrensiibersicht — Finanzielle Auswirkungen INVESTIV
(Bei investiven Mallnahmen ist zunachst die Anlagenbuchhaltung (1.210) zu beteiligen!)
Finanzielle Gesamtbetrége der
Auswirkungen in€ MaRnahme, 2021 2022 2023 2024
AfA und SoPo
Ertrage 206.365,84 207.149,63 -111,97 -111,97 -111,97
Aufwendungen -4.679,63 -4.679,63
davon: *) entfallender Erbbauzins fur die Restlaufzeit 8 Jahre) = 895,76 EUR
207.261,60 EUR (Kaupfreis) ./. 895,76 EUR = 206.365,84 EURO
Sonderposten-
auflésung (SoPo)
Abschreibungen (AfA)
Anlagenabgang -4.679,63 -4.679,63
Gesamtauswirkung 201.686,21
Ergebnisplan
voraussichtl. Zinsen ca.
Einzahlungen 206.365,84 207.149,63 -111,97 -111,97 -111,97
Auszahlungen
Gesamtauswirkung 206.365,84|(Ist das Ergebnis negativ, gilt der Betrag als kreditfinanziert!)
Finanzplan
2021 Ergebnisplan Finanzplan
Mittel veranschlagt X X Ergebnisplan Finanzplan
Zusatzl. zu ordnen Gesamtlaufzeit Gesamtlaufzeit
Haushaltsbelastend
Haushaltsentlastend X X X X
Haushaltsneutral
Haushaltsjahr Produktsachkonten Ergebnisplan
2021 Bezifferung Bezeichnung Betrag in €
(Minder) 111020 000.4411001 [Grundstiicksmanagment / -111,97
Ertrage: Ertrage aus Erbbaurecht
(Erbbauzinsen)
(Mehr)
Ertrage:
(Mehr) 612003 000.4541000 |Grundstiicksan- und - 207.261,60
Ertrage: verkaufe / Ertrage
a.d.VerauR.v. Grst./Geb.
(Minder)
Aufwendungen:
(Mehr) 612003 000.5711001 |Grundstiicksan- und - -4.679,63
Aufwendungen: verkaufe / Verlust aus
Verkauf
Saldo Ergebnisplan 202.470,00
Produktsachkonten Finanzplan
Bezifferung Bezeichnung Betrag in €
(Minder) 111020 000.6411001 |Grundstiicksmanagment / -111,97
Einzahlungen: EZ aus Erbbaurecht
(Erbbauzinsen)
(Mehr)
Einzahlungen:
(Mehr) 612003 000.6821000 |Grundstiicksan- und - 207.261,60
Einzahlungen: verkaufe / Einzahlungen
a.d.VerauR.v. Grst./Geb.
(Minder)
Auszahlungen:
(Mehr)
Auszahlungen:
Saldo Finanzplan 207.149,63
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TOP 3.3

» Nr. VO/2020/09272
offentlich

Liibeck, 02.09.2020

Anfrage

Bearbeitung: Tim-Alexander Reclam (E-Mail: tim-alexander.reclam@luebeck.de Telefon: 122-
1041)

Anfrage des AM Dr. Axel Flasbarth (BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN):
Resolution Wirtschaftsausschuss zu Karstadt

Beratungsfolge:
Datum Gremium Status Zustandigkeit

14.09.2020 Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fir ~ Offentlich zur Kenntnisnahme
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

Anfrage:

Am 10.08.2020 beschloss der Wirtschaftsausschuss einstimmig den Birgermeister aufzufor-
dern, mit den Verantwortlichen des Warenhauskonzerns und der Immobilieneigentimer Kon-
takt aufzunehmen, um den Erhalt von Karstadt in Libeck zu sichern und dabei deutlich zu
machen, dass eine Nutzungsanderung fur die Gebaude in den politischen Gremien auf Wi-
derstand stof3en wiirde.

Vor diesem Hintergrund moge der Blrgermeister die folgenden Fragen beantworten:

1) Wann hat der Blirgermeister nach diesem Beschluss am 10.08.2020 mit den Verantwortli-
chen des Warenhauskonzerns und der Immobilieneigentimer Gesprache gefuhrt?

- Wer war daran beteiligt?

- Was waren die Ergebnisse?

2) Welche nicht erfolgreichen BemiUhungen hat der Blurgermeister zusatzlich nach diesem
Beschluss am 10.08.2020 unternommen, um mit den Verantwortlichen des Warenhauskon-

zerns und der Immobilieneigentimer Gesprache zu fiihren?

- Welche direkten Kontaktversuche fanden statt? Wann? Bei wem? Mit welchem Er-
gebnis?

- Welche indirekten Kontaktversuche fanden statt? Wann? Bei wem? Mit welchem Er-

gebnis?

Begriindung:

Anlagen:

Seite: 1/2
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TOP 3.4

» Nr. VO/2020/09557
offentlich

Liibeck, 19.11.2020

Anfrage

Bearbeitung: Andrea Gaidetzka (E-Mail: andrea.gaidetzka@afd-luebeck.de Telefon: 122-1056)

Anfrage AM Herwig Alt (AfD): "Leerstandsmanagement in der Lii-
becker Innenstadt”

Beratungsfolge:

Datum Gremium Status Zustandigkeit

14.12.2020 Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fir  Offentlich zur Entscheidung
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

Anfrage:
Die Verwaltung mége bitte in der néchsten Sitzung des Wirtschaftsausschusses folgende
Fragen zum Thema Leerstandsmanagement in der Liibecker Innenstadt beantworten:

1.  Welche Leersténde, getrennt nach Einzelhandels- und Biirofldchen, existieren zurzeit in
der Liibecker Innenstadt (Anzahl der Félle sowie Fldchen in qm)?

2. Wie beurteilt die Verwaltung diese Situation?

3. Wie schétzt die Verwaltung deren Entwicklung innerhalb der ndchsten 12 Monate ein?
4. Welche Gegenmallnahmen wurden bereits ergriffen oder sind geplant?

5. Wie geht es mit dem ehemaligen Gebdude von Karstadt Sports in der Holstenstral3e
weiter, welches im September 2019 von Karstadt geschlossen und im Dezember gleichen

Jahres von dem Investor Procom erworben wurde?
Begriindung:

Anlagen:

Seite: 1/1
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Hansestadt LUBECK =

» Nr. VO/2020/09557-01
offentlich

Liibeck, 18.03.2021
Antwort

-offentlich-

Verantwortliche Bereiche:
2.020 - Fachbereichs-Controlling

Bearbeitung: Ralf Kuschmierz (E-Mail: ralf.kuschmierz@luebeck.de Telefon: 122-2020)

Antwort auf Anfrage AM Herwig Alt (AfD): "Leerstandsmanagement
in der Lubecker Innenstadt"

Beratungsfolge:

Datum Gremium Status Zustandigkeit
19.04.2021 Senat Nichtoffentlich zur Senatsberatung
10.05.2021  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fiir ~ Offentlich zur Kenntnisnahme

den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

Anlass:
Anfrage AM Herwig Alt (AfD): ,Leerstandsmanagement in der Lubecker Innenstadt im
Wirtschaftsausschuss am 4.12.2020, VO/2020/09557

Die Verwaltung mdge bitte in der nachsten Sitzung des Wirtschaftsausschusses folgende
Fragen zum Thema Leerstandsmanagement in der Libecker Innenstadt beantworten:

1. Welche Leerstdnde, getrennt nach Einzelhandels- und Biirofldchen, existieren zurzeit in
der Liibecker Innenstadt (Anzahl der Félle sowie Fldchen in qm)?

2. Wie beurteilt die Verwaltung diese Situation?

3. Wie schétzt die Verwaltung deren Entwicklung innerhalb der ndchsten 12 Monate ein?

4. Welche GegenmalBnahmen wurden bereits ergriffen oder sind geplant?

5. Wie geht es mit dem ehemaligen Geb&ude von Karstadt Sports in der Holstenstral3e wei-

ter, welches im September 2019 von Karstadt geschlossen und im Dezember gleichen Jah-

res von dem Investor Procom erworben wurde?

Antwort:

Wie bereits in der VO/2021/09711 zum ,Mixed-Use-Konzept” flir das Karstadt Gebaude er-
lautert, verfolgt die Hansestadt Libeck das Ziel einer zukunftsfahigen und resilienten Innen-
stadt. Allgemeine und aktuelle soziobkonomischer Entwicklungen und kommunalpolitische
Beschlisse wie z.B. zum ,Rahmenplan Innenstadt mit Mobilitdtskonzept® (VO 2019/07798)
bilden dabei die Handlungsgrundlage.

Mit dem Rahmenplan wurde 2019 als zentrale Zielsetzung definiert, die Innenstadt als
Wohn-, Kultur- und Wirtschaftsstandort gleichermalfien zu starken. Vor dem Hintergrund des
Strukturwandels im Einzelhandel gilt es, ein vielseitiges und zentrumrelevantes Angebot an
Dienstleistungen, Gastronomie und Kultur zu erhalten bzw. zu schaffen, damit das Zentrum

Seite: 1/3
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der Libecker Altstadt auch zuklnftig ein attraktiver Aufenthalts- und Einkaufsort bleibt, der
sich an gesellschaftliche Transformationsprozesse anpasst.

Vor dem Hintergrund des einleitend dargestellten Strukturwandels von Nutzungen und Funk-
tionen in Stadtzentren, der sich als bundesweite sozio6konomische Entwicklung abzeichnet,
planen Bund und Land Fdrderprogramme, um betroffene Kommunen bei der Bewaltigung
der Herausforderungen und der Umsetzung neuer Konzepte fir zukunftsfahige und resilien-
ten Innenstadte umfangreich und unmittelbar zu unterstitzen.

Die Hansestadt Libeck will ihrerseits durch die Realisierung eines 6ffentlichen Bildungs-,
Kultur- und Dienstleistungszentrums als Mixed-Use-Konzept im ehemalige Haus Sud des
Karstadt Komplexes (Kdnigstralle 52-56) einen entscheidenden Beitrag zur Stabilisierung
und zukunftsfahigen Ausrichtung der Innenstadt leisten, die sich zweifelsohne in einem her-
ausfordernden Strukturwandel befindet.

Die Wirtschaftsforderung Liibeck GmbH beantwortet die Fragen 1-4 zusammengefasst
wie folgt:

e Im September 2020 haben wir Zahlen zum Einzelhandel und den Leerstanden auch
in der Innenstadt verdffentlicht. Der Einzelhandelsmonitor bildet Zahlen von 2019 und
2020 ab. In der Innenstadt befanden sich 2019 insgesamt 570 Ladengeschéfte, das
sind 24,9 % aller EzH-Geschéfte in Lubeck. Zum Erhebungszeitpunkt standen 15.500
gm leer, das ist eine Quote von 13,6 Prozent. Gegenlber dem Vorjahr eine Steige-
rung um 5,7 Prozent. Die EzH-Begehung mit Zahlen zu 2020 |auft derzeit bereits. Da-
ten zu Biroleerstanden in der Innenstadt sind derzeit von unserer Seite aus nicht lie-
ferbar.

¢ In diesem Jahr werden die forschenden Handelsinstitute eine grundlegende Neube-
wertung des Einzelhandels insgesamt sowie der Innenstadte vornehmen, wobei das
ganze Ausmal der Einschnitte und Veranderungen bislang noch nicht absehbar ist.
Fir Anfang 2021 hat z.B. die GfK revidierte Zahlen fir 2020 avisiert.
Verlassliche Prognosen (stationar und online Splitting sowie nach Branchen und Sor-
timenten) werden hinzukommen. Wir bekommen dann auch Daten zur Stadt Libeck.

¢ Die Aufgaben des seit Marz 2020 tatigen Leerstandsmanagers und in 2020 ange-
schobene Projekte wurden ausfuhrlich erlautert in der Antwort auf die Anfrage vom
Abg. Hr. Rathcke vom August 2020 (Vorlage - VO/2020/09051-01).

e Die Kommunikation mit den Eigentiimern wurde intensiviert: Der 2. Immobiliengipfel
am 1.12.2020 online mit 60 Eigentimern, die Immobilien in der Altstadt haben; darun-
ter viele mit nur kleinen Ladenflachen. Im Studio von SG Medientechnik in Genin
wurden Vortrage und Impulse von BM Lindenau, Prof. Schwartze/TH Lubeck, Herr
Schroder/FB5 online gestreamt. Anschlieliend folgten zwei moderierte Themenwork-
shops und einem Abschlusspanel mit Expert:innen aus der Immobilienwirtschaft und
der TH Lubeck. Es sind 2021 mehrere Folgeveranstaltungen in Quartieren geplant
unter intensiver Einbindung der Eigentimer und Gewerbetreibenden.

¢ Antrag auf Fordermittel aus dem Bundesprogramm ,Post Corona Stadt*, das Projekte
in Innenstadten férdert, wurde durch die Wifo gestellt. Nach einer leider abschlagigen
Entscheidung wird jetzt gepruft, ob ein Antrag fur das geplante schleswig-holsteini-
sche Forderprogramm gestellt wird.

¢ Teilnahme an der bundesweiten Befragung ,Vitale Innenstadte” des Instituts fur Han-
delsforschung Koln. Die Daten wurden im Herbst 2020 erhoben und im Februar 2021
durch die Wifd veroffentlicht. Die Innenstadt erhielt von Einheimischen und Besu-
cher:innen Bestnoten in zentralen Bereichen (https://luebeck.org/luebeck-innenstadt-
als-shopping--und-erlebnisraum-gefragt)

e Leerstandsaktivierung durch Zwischennutzungen:

Musikhochschule Proberaume in S.Oliver/Esprit-Gebaude, Rosemaries Reise (LTM)
vor Weihnachten, Kunstprojekte aus dem Programm ,Kulturfunke“ der Possehl-Stif-
tung (z.B. Out for Arts Okt/Nov. 2020 10 Kunstler an 12 Orten, u.a. Haerder Center
und Lichthof, Haus Eden mit Klavier- und Tanzperformance); Pop Up Stores im Leer-

Seite: 2/3
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stand (,Snabbelsnuut® Lichthof, ,Einmalladen® Muhlenstralde, ,Goldener Hirsch* Hiix-
strale, verschiedene Formate im Haerder-Center usw.)

e Passanten-Laserfrequenzmessung: 10 Gerate sind zum 12. Marz 2021 installiert und
liefern Daten fur die zentralen Achsen und Orte in der Innenstadt. Eine erste konkrete
Auswertung der Daten wird frihestens nach einem Probelauf von 6 Wochen verflg-
bar, nach Abstimmung mit dem Birgermeister, sein.

¢ Innenstadtentwicklung: Es werden laufend Gesprache mit staatlichen und stadtischen
Organisationen Uber verstarkte Sichtbarkeit in der Innenstadt und die Nach- und Um-
nutzung von EzH- und Buroflachen gefuhrt, insbesondere mit den Lubecker Hoch-
schulen.

¢ Onlineveranstaltung fur den Libecker Einzelhandel am 1.3.2021 mit 60 Teilnehmen-
den mit dem Titel "Zukunftschancen fiir den Innenstadthandel im digitalen Zeit-
alter"; Aufzeigen von Herausforderungen, bestehenden Potenzialen und Chancen.
Gemeinsam mit Experten aus der Praxis (M4KK und Euronorm/ Berlin) wurden ne-
ben Impulsen und Erfahrungsberichten auch die Mdglichkeit fur konkrete Fragen und
vertiefenden Austausch gegeben. Zudem wurde das Thema Férderung explizit be-
leuchtet.

o Wichtig ist die Initiierung, Planung und Koordination von stadtentwicklungsrelevanten
Prozessen, bei denen die zentralen Akteure eingebunden und miteinander vernetzt
werden. Ein Ziel ist es, private Investitionen zu beférdern, indem die Planungssicher-
heit auf Basis valider Daten (Frequenzmessung, Flachenmonitoring) und verlassli-
cher Aussagen durch die Verwaltung erhdht wird. Zur Unterstiitzung des Prozesses
sind die o0.g. Quartiersgesprache gedacht, die mit Eigentimern und Ladenbesitzern
unter Beteiligung geeigneter Experten stattfinden werden.

e Der Stadtraum Innenstadt muss durch eine bunte Durchmischung zeitgemaf und zu-
kunftsorientiert gestaltet werden. Bezogen auf den Einzelhandel heil3t das, dass die
innerstadtischen Einzelhandelslagen ihre Flachen zukinftig werden verkleinern muis-
sen, um langfristige und groRRflachige Leerstande zu vermeiden, bzw. zu beseitigen.
Dies bedeutet eine Abkehr von der jahrzehntelangen Fixierung und Expansion der
Handelsbetriebe, aber auch der 6rtlichen Handlungs- und Entscheidungstrager:innen
aus Stadtverwaltung, Wirtschaftsforderung und Stadtmarketing, auf die Innenstadte.

Stellungnahme des Bereiches Stadtplanung und Bauordnung zu der Frage 5:

Bzgl. des Standortes Holstenstralte 25-33 ist die HL in intensiven Gesprachen mit dem Ei-
gentumer. Neben Einzelhandelsnutzungen und Gastronomie im Erdgeschoss sollen in den
oberen Geschossen Dienstleistungen und Wohnnutzungen entstehen. In einem nachsten
Schritt ist die Einleitung eines Bebauungsplanverfahrens und eines stadtebaulichen Wettbe-
werbs zur Klarung eines vertraglichen Neubauvolumens geplant.

Anlagen:
A.

Senator Sven Schindler
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» Nr. VO/2020/09565
offentlich

Liibeck, 24.11.2020

Anfrage

Bearbeitung: Angela Fiorenza (E-Mail: Angela.Fiorenza@luebeck.de Telefon: 122-1040)

Anfrage des AM Mandy Siegenbrink (BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN):
Umstieg von Olheizungen

Beratungsfolge:
Datum Gremium Status Zustandigkeit

14.12.2020 Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fiir ~ Offentlich zur Kenntnisnahme
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

Anfrage:

Die Burgerschaft hat mit einem interfraktionellen Antrag am 28.05.2020 den Burgermeister
beauftragt, “...dafiir zu sorgen...” dass die Stadtwerke die Forderung des Austausches von
klimaschadlichen Olheizungen verbessern (VO/2020/08656).

Inwiefern dies erfolgreich umgesetzt werden konnte, haben die Stadtwerke mit Bericht vom
07.10.2020 mitgeteilt (VO/2020/08656-02).

Daran anschlie3end bitte ich den Blrgermeister um die Beantwortung der folgenden Fragen:

1. Welche Anstrengungen hat der Burgermeister unternommen, um die Forderung der
Stadtwerke fir den Austausch von Olheizungen gemaf des o.g. Birgerschaftsbe-
schlusses zu verbessern?

2. Welche konkreten zusatzlichen Anreize wurden von den Stadtwerken durch diese
Anstrengungen des Blrgermeisters geschaffen?

3. Wie oft wurde die Austauschpramie, die seit 01.01.2020 gilt, von den Kunden der
Stadtwerke bisher in Anspruch genommen?

4. Wie viele Heizungen wurden durch die Stadtwerke im Vergleich dazu 2019 ausge-
tauscht?

5. Wie schéatzt der Blrgermeister die Chance ein, dass die Hansestadt Libeck im Be-
reiche ,Warme'’ das gesetzte Ziel von
50% Treibhausgaseinsparungen bis 2030 gegenliber 2019 erreichen kann, wenn die
SWHL sich auf Beratung und Verkauf von
Erdgas und Fernwarme (letzteres in einem sehr begrenzten Teil des Stadtgebiets)
konzentrieren, Alternativen wie Warmepumpen,
Holzpelletheizungen und Brennstoffzellenheizungen hingegen aulen vor lassen?

Begriindung:

Anlagen:
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» Nr. VO/2021/09754
offentlich

Liibeck, 09.02.2021

Anfrage

Bearbeitung: Tim-Alexander Reclam (E-Mail: tim-alexander.reclam@luebeck.de Telefon: 122-
1041)

Anfrage des AM Anka Gradner (BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN): Aus-
wirkungen der Corona-Krise auf die wirtschaftliche Situation in Lu-
beck

Beratungsfolge:
Datum Gremium Status Zustandigkeit

08.03.2021  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fir ~ Offentlich zur Kenntnisnahme
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

Anfrage:

In der Marz-Sitzung des Wirtschaftsausschusses moge (iber die Auswirkungen der Corona-
Krise auf die Libecker Wirtschaft berichtet werden. Dabei sollen vergleichende In-
formationen zu Unternehmen gegeben werden, hinsichtlich:

- Insolvenzen

- gof. Vorverfahren zu Insolvenzen

- Geschaftsaufgaben

- Zwangsversteigerungen (gewerblich),

heruntergebrochen auf:
o UnternehmensgroRe (kleinste, kleine, mittlere und groRe Unternehmen)
o Branche

- Privatinsolvenzen
- Zwangsversteigerungen, private

- Arbeitslosigkeit
o nach Geschlecht, Anstellungsverhaltnis und Beruf

Begriindung:

Die letzten Berichte Uber die wirtschaftliche Situation Libecks erfolgten im Mai 2020 und
beinhalteten lediglich die Sicht auf den Einzelhandel, den Arbeitsmarkt sowie den Tourismus
und wurden dem Wirtschaftsausschuss mundlich erstattet.

Es scheint sinnvoll, tber die aktuelle Situation zu berichten, sowie die Kriterien zu erweitern.
Es wird dariber hinaus davon ausgegangen, dass diese Daten zum Teil im Senat bereits
vorliegen bzw. erhoben wurden.

Anlagen:

Seite: 1/1
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» Nr. VO/2021/09855
offentlich

Liibeck, 03.03.2021

Anfrage

Bearbeitung: Angela Fiorenza (E-Mail: Angela.Fiorenza@luebeck.de Telefon: 122-1040)

Anfrage des AM Lars Kiither (BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN): Kosten-
aufstellung der Travemunder Woche 2020 / 2021

Beratungsfolge:
Datum Gremium Status Zustandigkeit

08.03.2021  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fir ~ Offentlich zur Kenntnisnahme
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

Anfrage:

Im Normalfall bezuschusst die Hansestadt Lubeck die Travemiinder Woche mit 31.000 Euro.
2020 wurden der Travemiinder Woche 133.000 Euro als Corona Soforthilfe zur Verfligung
gestellt.

Hierzu wird um Beantwortung folgender Frage gebeten:

e Welche Ausgaben wurden mit der Summe von 133.000 Euro im letzten Jahr fur die
TW abgedeckt? Um eine Kostenaufstellung wird gebeten.

In den Lubecker Nachrichten von 27.02.2021 ist zu lesen, dass die diesjahrige Travemunder
Woche wieder auf Hilfe der Hansestadt Lubeck angewiesen ist. Im Artikel wird eine Summe
von 400.000 Euro genannt.

Hierzu wird um Beantwortung folgender Frage gebeten:

e Wirde die Summe von 400.000 Euro beschlossen werden, flir welche Ausgaben
wlrde diese Summe konkret verwendet werden? Um eine Kostenaufstellung wird
gebeten.

Begriindung:
Erfolgt mindlich.

Anlagen:

Seite: 1/1
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» Nr. VO/2021/09952
offentlich

Liibeck, 25.03.2021

Anfrage

Bearbeitung: Tim-Alexander Reclam (E-Mail: tim-alexander.reclam@luebeck.de Telefon: 122-
1041)

Anfrage AM Dr. Axel Flasbarth (BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN): Be-
richt zum Thema 'Ausbau der Elektromobilitat Liibeck’

Beratungsfolge:
Datum Gremium Status Zustandigkeit

10.05.2021  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fir ~ Offentlich zur Kenntnisnahme
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

Anfrage:

Am 10.08.2020 wurde die Verwaltung durch Beschluss der VO/2020/09045 inkl. der Ergén-
zung VO/2020/09045-01 (,AM Dr. Axel Flasbarth (BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN): Ausbau
der Elektromobilitét in Libeck®) in gednderter Form eines Prifauftrags durch den ,Wirt-
schaftsausschuss und Ausschuss fur den Kurbetrieb Travemunde (KBT)‘ beauftragt, einen
Bericht zum Thema zu erstellen. Dazu frage ich:

1. Welche Abteilung innerhalb der Verwaltung wurde mit der Berichterstellung beauf-
tragt?

2. Wie weit ist die Arbeit am Bericht fortgeschritten?

3. Welche verwaltungsexternen Partner, d.h. insbesonder SWL, IHK, KWL, Wirtschafts-
forderung, vor Ort aktive car-sharing-Anbieter sowie private Unternehmen wurden in
die Berichterstellung bislang mit einbezogen?

4. Wann wird der Bericht dem ,Wirtschaftsausschuss und Ausschuss flir den Kurbetrieb
Traveminde (KBT)' vorgelegt?

Es wird um mindliche Beantwortung in der Sitzung am 10.05.2021 gebeten.

Begriindung:

Anlagen:

Seite: 1/1
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» Nr. VO/2021/10073
offentlich

Liibeck, 07.05.2021

Anfrage

Bearbeitung: Angela Fiorenza (E-Mail: Angela.Fiorenza@luebeck.de Telefon: 122-1040)

Anfrage des AM Anka Gradner (BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN): Ver-
gabe der Grundstiicke im Gewerbegebiet Semiramis

Beratungsfolge:
Datum Gremium Status Zustandigkeit

10.05.2021 Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fir ~ Offentlich zur Kenntnisnahme
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

Anfrage:
1. Wie ist der Prozess flir die Vergabe der Grundsticke im Gewerbegebiet Semiramis ge-
plant?

2. Sollen Unternehmen aus bestimmten Branchen und Industrien gezielt oder bevorzugt ak-
quiriert und angesiedelt werden? Wenn ja, welche?

3. Werden Unternehmen bestimmter Branchen und Industrien ausgeschlossen? Wenn ja,
welche und auf welcher Grundlage?

4. Welchen Kriterien werden bei der Vergabe der Grundstiicke beriicksichtigt?

4.1.) Wenn ja, welche der Vorgaben sind bindend und durch welche Beschlisse oder Richt-
linien bestimmt — und welche entsprechen lediglich eigenen Zielen der KWL?

4.2.) Gibt es flr diese Kriterien Mindestwerte/-auspragungen?

5. Wie werden die Preise der Grundstlcke festgelegt?

6. An welchen Stellen des Prozesses kdnnen die politischen Gremien in die Vorgaben flr
Vergabe/Vermarktung eingreifen?

Begriindung:

Anlagen:

Seite: 1/1
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Hansestadt LUBECK =

» Nr. VO/2021/10016
offentlich

Liibeck, 23.04.2021
Bericht
-offentlich-

Verantwortliche Bereiche:
2.830 - Kurbetrieb Travemiinde

Bearbeitung: Marina Kéhn (E-Mail: marina.koehn@luebeck-tourismus.de Telefon: 04502 - 804
110)

Quartalsbericht 1 / 2021 der Gesellschaften und Betriebe der Han-
sestadt Liibeck - Kurbetrieb Travemiinde

Beratungsfolge:
Datum Gremium Status Zustandigkeit

10.05.2021  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fiir ~ Offentlich zur Kenntnisnahme
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

Anlass:

Bericht der Werkleitung zum Erflllungsgrad des Wirtschaftsplanes, des 6ffentlichen Zwecks,
zu den Risiken und ergriffene Gegensteuerungsmafnahmen.

Bericht:
siehe Anlage

Anlagen:
KBT — Anlage 1 — QB | - 2021

Seite: 1/1
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Kurbetrieb Travemiinde
Quartal 1/2021

1. Erfullung von stadtischen bzw. Gesellschaftervor

1.1 Jahresergebnis

gaben

T€ Plan Hochrechnung Abweichung Vj. (Hochr.)
Ergebnis vor Ergebnisabfiihrung -950,0 -950,0 0,0 0,0% | -1.000,0
1.2 sonstige Vorgaben

2. Finanz- und Leistungskennzahlen
T€ Plan Hochrechnung Abweichung Vj. (Hochr.)
Umsatzerlose 3.239,0 3.239,0 0,0 0,0% 2.992,3
Bestandsverénderungen FE/UE 0,0 0,0 0,0 — 0,0
Andere aktivierte Eigenleistungen 0,0 0,0 0,0 - 0,0
Erlése aus Zuwengltjjggﬁ&l;gg 0.0 0.0 0.0 B 0.0
Sonstige betriebliche Ertrage 340,5 340,5 0,0 0,0% 344,6
Gesamtleistung 3.579,5 3.579,5 0,0 0,0% 3.336,9
Materialaufwand 1.599,0 1.599,0 0,0 0,0% 1.794,3
Personalaufwand 1.700,0 1.700,0 0,0 0,0% 1.525,5
Sonstige betriebliche Aufwendungen 4145 4145 0,0 0,0% 330,1
Abschreibungen 750,0 750,0 0,0 0,0% 628,9
Betriebsaufwand 4.463,5 4.463,5 0,0 0,0% 4.278,8
Betriebsergebnis -884,0 -884,0 0,0 0,0% -941,9
Finanzergebnis -48,5 -48,5 0,0 0,0% -39,8
Steuern vom Einkommen und vom Ertrag 0,0 0,0 0,0 — 0,0
Sonstige Steuern 17,5 17,5 0,0 0,0% 18,3
Aufwand aus abgefiihrtem Gewinn 0,0 0,0 0,0 - 0,0
Ertrage aus Verlustiibernahme 950,0 950,0 0,0 0,0% 1.000,0

Anzahl angereiste Géaste (gem.

Ist 31.03.2021

Ist 31.03.2020

Meldeschein) 712 82.938
Anzahl Ubernachtungen 9.653 115.830
Einnahmen (Netto) Kurabgabe 197.579 289.667
Anzahl Tagesstrandgéaste - -
Einnahmen (Netto) _ B
Strandbenutzungsgebiihr
Anzahl Wohnmobile 102 1.327
Anzahl Wohnmobilisten
(Ubernachtungen) 105 1.659
Parkplatzentgelte (Netto) Wohnmobilisten 554 7.360
Materialaufwand 178.809 218.704
Personalaufwand 305.715 290.595

52 von 290 in Zusammenstellung

Tendenz

Tendenz

=

=




Kurbetrieb Travemiinde, Quartal 1/2021

TOP 4.1

3. Haushaltsrelevanz

T€ Plan Hochrechnung Abweichung Vj. (Hochr.)
Auszahlungen des Unternehmes an
die HL
aus Ruckzahlung von Zuwendungen an
Hansestadt Liibeck 0.0 0.0 0.0 B 0.0
S_c_)nstlge Auszahlungen an Hansestadt 5685 5685 0.0 0.0% 5412
Lubeck
dav. Konzessionsabgabe 0,0 0,0 0,0 - 0,0
day.lBurgschaftsentgeIte/—gebuhren/- 0.0 0.0 0.0 B 0.0
provisionen
dav. Geschéftsbesorgungsvertrag 0,0 0,0 0,0 — 0,0
dav. Nutzungsentgelt 0,0 0,0 0,0 — 0,0
dav. Verwaltungskostenpauschale 568,5 568,5 0,0 0,0% 541,2
Summ? Auszahlungen laufendes 5685 5685 0.0 0.0% 5412
Geschaft
Ruckzahlung von
Invest_itionszuwendunqen an Hansestadt 0.0 0.0 0.0 B 0.0
S_c_)nstlge Auszahlungen an Hansestadt 0.0 0.0 0.0 B 0.0
Lubeck
Summ_g Auszahlu_ngen N 0.0 0.0 0.0 B 0.0
Investitionen/Desinvestitionen
Kapitalriickzahlung / Gewinnausschiittung B
an Hansestadt Libeck 0.0 0.0 0.0 0.0
aus der Tilgung von Krediten von
Hansestadt Libeck 0.0 0.0 0.0 B 0.0
S_c_)nstlge Auszahlungen an Hansestadt 0.0 0.0 0.0 B 0.0
Lubeck
Summe Auszahlungen Finanzverkehr 0,0 0,0 0,0 — 0,0
Summe Auszahlungen an HL gesamt 568,5 568,5 0,0 0,0% 541,2
Einzahlungen des Unternehmens von
der HL
aus Zuwendungen/Zuschiisse
Hansestadt Libeck zum Ifd. Geschéft 0.0 0.0 0.0 B 0.0
dav. durchgeleitete Mittel (Fordermittel) 0,0 0,0 0,0 — 0,0
aus Geschaftsbesorgung 0,0 0,0 0,0 — 0,0
S_c_)nstlge Einzahlungen Hansestadt 0.0 0.0 0.0 B 0.0
Lubeck i
Summ? Einzahlungen laufendes 0.0 0.0 0.0 B 0.0
Geschaft
In"v.-Zuwendungen von Hansestadt 0.0 0.0 0.0 B 0.0
Lubeck
dav. durchgeleitete Mittel (Férdermittel) 0,0 0,0 0,0 — 0,0
S_c_)nstlge Einzahlungen von Hansestadt 0.0 0.0 0.0 B 0.0
Lubeck i
Summ_g Elnzahlupgen N 0.0 0.0 0.0 B 0.0
Investitionen/Desinvestitionen
aus EK-Zufuhrungen der Hansestadt 0.0 0.0 0.0 B 0.0
Lubeck
aus der Aufnahme von Krediten bei
Hansestadt Libeck 0.0 0.0 0.0 B 0.0
V_t_arlustausglelch durch Hansestadt 950,0 950,0 0.0 0.0% 1.000,0
Lubeqk .
S_c_)nstlge Einzahlungen durch Hansestadt 0.0 0.0 0.0 B 0.0
Lubeck
Summe Einzahlungen Finanzverkehr 950,0 950,0 0,0 0,0% 1.000,0
Summe Einzahlungen von HL gesamt 950,0 950,0 0,0 0,0% 1.000,0
Saldo Einzahlungen - -381,5 -381,5 00  00%| -4588

Auszahlungen aus Sicht der HL
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Kurbetrieb Travemiinde, Quartal 1/2021

4. Stellungnahme der Unternehmensleitung

... zu Abweichungen von stadtischen bzw. Gesellschaftervorgaben und zu Gegensteuerungsmaflinahmen

Mit Wirkung vom 01.01.2021 tritt eine neue Satzung fur Kurabgabe und Strandbenutzungsgebihren in Kraft.
Die Abgabe erhéht sich von 2,80 Euro auf 3,00 Euro in der Saison und in der Nebensaison erhéht sich die
Kurabgabe von 1,40 Euro auf 1,60 Euro. Per 31.03.2021 sind Einnahmen in H6he von rund 184 TE fiur die
Jahreskurabgabe der Zweitwohnungsinhaber, Bootslieger und Dauercamper bereits gebucht.

Am 28.10.2020 wurde von der Bundesregierung ein zweiter Lock Down ab November 2020 ausgerufen, der
zurzeit auch noch weiter anhalt, deshalb waren fiir die Zeit bis zum 31.03.2021 keine nennenswerten
Einnahmen bei der Ubernachtungskurabgabe mehr zu verzeichnen. (Ausnahme sind Ubernachtungen fir
beruflich tatige Personen.)

Der Kurbetrieb Travemiinde hofft, dass die Sommersaison wieder so gut ausféllt, wie im letzten Jahr.
Voraussetzung dafir ist nattirlich, dass der Lock Down in der Zeit aufgehoben wird und dass wieder vermehrt
der Urlaub im eigenen Lande gebucht wird.

Deshalb lasst sich Stand heute noch keine reelle Hochrechnung per 31.12.2021 darstellen.
Zusatzlich zur Corona-Pandemie kommt eine weitere Kostenproblematik auf den Kurbetrieb Travemiinde zu.

Mit Datum vom 18.01.2021 hat das Bundesministerium der Finanzen (BMF) ein neues Schreiben veroffentlicht
(BMF v. 18.01.2021 - Il C 2 - S 7300/19/10002 :002 BStBI 2021 | S. 121). Es geht hier um den Vorsteuerabzug
bei einer juristischen Person des 6ffentlichen Rechts, die Gegenstande / Einrichtungen / Grundstiicke teils fur
den unternehmerischen Bereich (i.d.R BgA) und den nicht unternehmerischen Bereich (Hoheit) verwendet.

Eine Gemeinde, die Einrichtungen (einschliel3lich StraRen, Wege und Platze) sowohl fir wirtschaftliche (BgA)
als auch fur hoheitliche Zwecke verwendet, kann diese nicht in vollem Umfang ihrer wirtschaftlichen Tatigkeit
zuordnen und ist deshalb nur anteilig zum Vorsteuerabzug berechtigt.

Beim Kurbetrieb Traveminde sind hier die sogenannten Kurtax -Leistungen betroffen. D. h. Kosten i. d. R. fr
Wege, Platze, Promenaden. Also Einrichtungen, die sowohl von zahlenden Gésten (Kurabgabe) als auch von
nicht zahlenden Géasten (Tagesgéaste u. Einheimische) gleichermal3en genutzt werden kdnnen.

Zunéchst hat sich der Bereich Steuern mit dem Finanzamt auf eine Aufteilung 50 (abziehbare Vorsteuer) zu 50
(Nichtabziehbare Vorsteuer) geeinigt fir Aufwendungen, die sowohl hoheitlich als auch fiir den BgA genutzt
werden. Diese Aufteilung steht jedoch unter dem Vorbehalt einer Betriebspriifung, die zu einer anderen
Aufteilung fuhren kénnte.

Streitig ist auch noch, ob schon die Jahre 2017 -2020 betroffen sind oder ob diese Regelungen erst ab 2021
anzuwenden seien. Hier ist der Bereich Steuern mit dem Finanzamt verschiedener Rechtsansicht. Der Bereich
Steuern hat Argumente dafiir, dass erst Sachverhalte ab 2021 betroffen seien, dass bedeutet, dass der
Kurbetrieb Travemiinde ab dem 01.01.2021 eine Vorsteueraufteilung von 50:50 vorzunehmen hat und die noch
offenen Alt - Jahre (2017-2020) im Rahmen einer Betriebsprifung geprift werden, wobei hier die Gefahr der
nachtraglichen Vorsteuerberichtigung zzgl. Verzinsung besteht.

Das bedeutet, die Kosten z. B. fir Material, Bauunterhaltung und Investitionen fir Kureinrichtungen werden
teurer.

Sobald sich der Vorsteuer -Sachverhalt und der Saisonverlauf in der Corona- Pandemie weiter aufklart, ist
insgesamt trotzdem damit zu rechnen, dass der Kurbetrieb Travemiinde einen Nachtragshaushalt fir das
Geschéftsjahr 2021 ins Verfahren geben muss.

sonstige Anmerkungen der Unternehmensleitung

Fur das Wirtschaftsjahr 2021 wird voraussichtlich ein Nachtragshaushalt notwending. Uber die genaue Hohe
lasst sich zum Zeitpunkt der Aufstellung noch keine Aussagen treffen.
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Hansestadt LUBECK =

» Nr. VO/2020/09616
offentlich

Liibeck, 23.03.2021
Vorlage

-offentlich-

Verantwortliche Bereiche:
5.610 - Stadtplanung und Bauordnung

Bearbeitung: Oliver Bahr (E-Mail: oliver.bahr@luebeck.de Telefon: 122-5908)

Umsetzung der im Tarifgutachten zu den OPNV-Tarifen und Tarif-
strukturen empfohlenen MaBnahmen

Beratungsfolge:

Datum Gremium Status Zustandigkeit

29.03.2021 Senat Nichtoffentlich zur Senatsberatung

19.04.2021 Bauausschuss Offentlich zur Vorberatung

10.05.2021  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fir ~ Offentlich zur Vorberatung
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

18.05.2021 Hauptausschuss Offentlich zur Vorberatung

20.05.2021 Burgerschaft der Hansestadt Lubeck Offentlich zur Entscheidung

Beschlussvorschlag:

Der Blrgermeister wird beauftragt die Einfihrung des HVV-Tarifs weiterhin voran zu bringen.

Bis zum Vollzug des Tarifwechsels soll er sich parallel dafiir einsetzen, dass der SH-Tarif
weiterentwickelt wird. Hierzu sind die folgenden Malinahmen umzusetzen:

Pauschalierung von Kindertickets (1,10 Euro unabhangig von der Preisstufe)
Einfihrung einer 9-Uhr-Tageskarte zum Preis von 4,90 Euro

Pauschalierung der Kleingruppenkarte (9,60 Euro unabhangig von der Preisstufe)
EinfUhrung einer 9-Uhr-Monatskarte (35% Rabatt auf Standard-Zeitkarten)
Groldzugigere Mitnahmeregelungen fir Monatskarten und Abonnements (ein Er-
wachsener kostenlos, Ausweitung auf Montag bis Freitag ab 19:00 Uhr
EinfUhrung eines E-Tarif parallel zum konventionellen Tarif

Neuschneidung der Tarifzonenstruktur auf Basis des Modell B (Kapitel 5.3.2)

Hierzu sind

a) alle notwendigen Schritte flir einen HVV Beitritt durchzuflihren.

b) die Mallnahmen fur den SH-Tarif unmittelbar durch den Birgermeister in den Ver-
bundausschuss der Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH (NAH.SH
GmbH) einzubringen.

c) Die Vertreter:innen der Hansestadt Libeck werden beauftragt, die vorgeschlagenen
MafRnahmen in die Gesellschafterversammlung der NSH Nahverkehr Schleswig-
Holstein GmbH zur Umsetzung im SH-Tarif einzubringen.

Seite: 1/6
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d) die Erstellung eines Feingutachtens fiir die Einflihrung eines E-Tarifs in Auftrag zu
geben. Der Stadtverkehr Ubernimmt diese Aufgabe. Die entstehenden Kosten tragt

die Hansestadt Lubeck.

Die empfohlenen Malknahmen wurden auf Grund der folgenden Leitgedanken entwickelt.
Diese sollen auch fir zukiinftige Planungen mafRgebend sein:

»  Fur die Weiterentwicklung des OPNV in Liibeck wird ein differenziertes Vorgehen mit
innovativen Elementen flr Preis- und AngebotsmalRnahmen praferiert. Pauschale
Preissenkungen und Angebotsausweitungen werden im Hinblick auf eine nachhaltige
Starkung des OPNV in Libeck als nicht zielfiihrend betrachtet.

*  Alle MaRnahmen missen sich am positiven Beitrag zur Erhéhung des Modal Split

messen.

« Mit neuen, verstarkt auch digitalen Tarifangeboten und einer gro3zigigeren Mitnah-
meregelung werden Nutzergruppen und Neukund:innen gezielt umworben.

* Die Weiterentwicklung des Tarifs erfolgt aufgrund 6konomischer Vorteile und flexible-
rer Gestaltungsoptionen solange unter dem Dach des Schleswig-Holstein-Tarifs, bis
ein Wechsel in den HVV-Tarif vollzogen ist.

»  StoRrichtungen fiir die nachhaltige Ausweitung des OPNV-Angebotes sind Beschleu-
nigung, Flexibilisierung, (Digitale) Vernetzung und nachfrageorientierte punktuelle

Angebotsausweitung.

*  Fir die Umsetzung in den kommenden Jahren werden Manahmenbundel inhaltlich
und zeitlich aufeinander abgestimmt (Roadmap OPNV Lubeck).

Verfahren:
Bereiche / Projektgruppen Ergebnis
1.201 Haushalt und Steuerung Zustimmend
1.203 Beteiligungscontrolling Zustimmend
1.300 Recht Keine rechtlichen Bedenken
2.020 Fachbereichscontrolling Fachbereich 2 | Zustimmend
Stadtverkehr Liibeck GmbH beteiligt
Beteiligung von Kindern und Jugendlichen Ja

gem. § 47 f GO ist erfolgt:

Nein- Begriindung:

Die MalRinahme ist:

Die Interessen von Kindern und Jugendli-
chen sind von dieser Entscheidung nicht
unmittelbar betroffen.

neu
freiwillig
vorgeschrieben durch:

Finanzielle Auswirkungen:

Auswirkung auf den Klimaschutz:

Ja (Anlage 1)
Nein

Nein
Ja — Begriindung:

Seite: 2/6
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Durch die Steigerung der Attraktivitat des
OPNV kann die Nutzung des motorisierten
Individualverkehrs zurtickgehen.

Begriindung der Nichtéffentlichkeit
gem. § 35 GO:

Begriindung:

Die Hansestadt Libeck (HL) hat die mobilité Unternehmensberatung am 11.09.2019 beauf-
tragt, ein Gutachten zur Beurteilung der Auswirkungen und Kosten bei Veranderungen der

Organisationsstrukturen, der OPNV-Tarife und Tarifstrukturen in der Hansestadt Liibeck zu
erstellen. Vorangegangen waren verschiedene Prifauftrage und Beschlisse aus der Politik.
Die Ergebnisse der einzelnen Prifauftrage sind in der Anlage 4 des Gutachtens aufgefiihrt.

Das Gutachten wurde in enger Abstimmung mit der HL und dem Stadtverkehr Libeck (SL)
erstellt. Ferner wurde das Projekt durch eine Arbeitsgruppe begleitet, die sich aus der HL
und dem SL sowie Vertreter:iinnen aller Fraktionen der Burgerschaft zusammensetzte. Die
Arbeitsgruppe hat insgesamt funfmal getagt.

Folgende Ziele wurden im Prozess formuliert:

- Der Marktanteil des OPNV soll steigen, auch wenn dadurch das Defizit beim Stadtverkehr
anwachst.

- Hierzu sollen die Preise sinken ohne eine besondere Praferenz fur eine bestimmte Ziel-
gruppe vorzunehmen.

- Das Verkehrsangebot soll ausgebaut werden, je nachdem womit ein héherer Wirkungsgrad
(Effizienz) erzielt werden kann.

Soweit einzelne Beschllisse Mehrkosten beim Stadtverkehr verursachen, kénnen diese nicht
durch im Querverbund der Stadtwerkeholding ausgeglichen werden. Ein Ausgleich dieser
Kosten muss daher tber den stadtischen Haushalt jahrlich erfolgen.

Zunachst ist die Frage zu klaren, in welchem Verbundsystem die Steigerung des OPNV-An-
teils nachhaltig gelingen wird. Das Gutachten beleuchtet hierzu den HVV und den SH Tarif.
Im Ergebnis ist zwar festzuhalten, dass einige formulierte Ziele (insbesondere im Binnentarif)
erreicht werden, wenn die Hansestadt sich fiir die Anderung des SH Tarifs einsetzt. Dennoch
wird sich die Verwaltung entsprechend der Beschlusslage fir den Beitritt zum HVV einset-
zen, da hier zum einen bereits jetzt passsende Tarifstrukturen bestehen und zum anderen
Ziele der Tarifanpassung und der Starkung des OPNV mit Zielen der Stadtentwicklung kor-
respondieren:

Die Mobilitat und Flexibilitat der Bevolkerung steigt. Damit geht ein gestiegenes Bedirfnis
nach integrierten Verkehrsangeboten einher. Unstrittig ist die hohe Bedeutung des offentli-
chen Verkehrs und der Vernetzung mit der Metropolregion Hamburg fir den Wohn- und
Wirtschaftsstandort Labeck. Der HVV-Tarif kann auf der bereits starken Bahnachse HH-HL
im Sinne einer Verkehrswende noch mehr Menschen vom Auto in die Bahn bringen.

Ziel einer Integration der HL in den HVYV ist es, die Attraktivitat Libecks als Wohn- und Wirt-
schaftsstandort weiter zu starken und die Vernetzung mit der Metropolregion Hamburg weiter
zu intensivieren. Der absehbaren demographischen Entwicklung soll entgegengesteuert und
die Bevolkerungszahlen auch langfristig stabilisiert werden.

Insbesondere fur den neuen Bahnhaltepunkt und die neue Mitte Moisling kann der Beitritt
zum HVV zusatzliche Entwicklungsimpulse erbringen — und damit flir den ganzen Stadtteil.
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Im Vergleich zum SH-Tarif halt der HVV-Tarif ein ausgepragt zielgruppenspezifisches Sorti-
mentsangebot vor. Fur alle relevanten Zielgruppen kann der Kunde je nach Nutzungsintensi-
tat, zeitlichen und raumlichen Mobilitdtsbedirfnissen zwischen mehreren Tarifangeboten
wahlen. So gibt es z.B. spezielle Tarifprodukte flr Senior:innen, Berufspendler:innen und
Jugendliche. Auch fiir das Segment »Freizeitverkehr« werden verschiedene Tageskarten,
Gruppenkarten sowie Monatskarten und Abonnements mit tageszeitlich eingeschrankter
Gultigkeit angeboten.

Die gunstigen Preise im HVV bieten wirksame Anreize, haufiger oder gar regelmafRig die
Bahn auf der Relation Hamburg-Libeck zu nutzen.

Auch flr den Freizeitverkehr ergabe sich durch attraktive Tageskarten und familienfreundli-
che Mitnahmeregelungen eine Nachfragestimulierung. Die hohen Rabatte bei den 9-Uhr Ta-
ges- und Monatskarten wirden auferhalb der Hauptverkehrszeit zu einer deutlichen Nach-
fragesteigerung fuhren.

Durch die glnstigen Preise im Bartarif kdnnten auch auf den Stadt-Umland-Beziehungen
Potenziale im Freizeitverkehr erschlossen werden, wenn auch aufgrund der Ein-
wohnerzahlen in wesentlich geringerem Umfang als auf der Hauptachse Hamburg-LUibeck.

Neben dem Tarif sind das Erscheinungsbild und der Markenauftritt des HVV imageférdernde
Faktoren fiir den OPNV, die sich positiv auf die Nachfrage und die Einnahmen auswirken
kénnen. Der HVV zahlt in diesem Zusammenhang unbestritten zu den starksten Marken un-
ter den deutschen Verkehrsverbinden. Der Name HVV wird von vielen Kunden als Synonym
fur den OPNV verwendet, obwohl er selbst keine Verkehrsleistung erbringt. Die Firmenna-
men der Verkehrsunternehmen spielen — zumindest im Vergleich zu anderen Ballungsrau-
men und Metropolregionen — eine untergeordnete Rolle.

Durch die starke Marke »HVV« und das aktive Vertriebsmanagement sind weitere Fahrgast-
steigerungen zu erwarten, die aus der Erfahrung mit anderen Verbundausweitungen noch
einmal in der gleichen Grofienordnung liegen durften wie die tarifinduzierten Nachfragestei-
gerungen.

Die Verwaltung wird die zur Einfuhrung des HVV-Tarifes notwendigen Schritte durchflhren:

e Bevor im HVV Aktivitaten hinsichtlich einer Aufnahme der HL in den HVV aufgenom-
men werden, mussten die Landesregierungen als Gesellschafter im HVV einen ent-
sprechenden Beschluss im Aufsichtsrat fassen und den HVV beauftragen, tatig zu
werden.

o Der HVV bzw. seine Gesellschafter missten einer Mitgliedschaft der HL in der Ge-
sellschafterversammlung zustimmen.

e Bezuglich einer Aufnahme in den HVV-Tarif ware ein Beschluss im Aufsichtsrat des
HVV erforderlich.

e Zu klaren ware noch, ob eine Mitgliedschaft in beiden Verbiinden gewollt und méglich
ist. Hierzu sind alle Bedingungen und Auswirkungen zu klaren und abzuwagen. Prio-
ritat hat im Zweifelsfall der alleinige Beitritt zum HVV. Gegebenenfalls ware eine
Kindigung der bestehenden vertraglichen Vereinbarungen in der NAH.SH sowie in
der NSH erforderlich.

Zudem sind fur den Eintritt in den HVV folgende Punkte zu I6sen:

- Bewertung der Durchtarifierung und Ubernahmeverluste, hierunter fallt z.B. auch die
Kostenubernahme fur den Bereich des SPNV in Hamburg sowie SH.

- Verhandlung mit den Verkehrsunternehmen tber Mindererlose und deren Ausgleich.

- Technische und formelle Umsetzung.

- Ldsung des Tarif und Vertriebssystems Ostholstein (der HVV gilt dann auf den Gebiet
der Hansestadt Lubeck jedoch nicht im Bereich Ostholstein bzw. Nordwestmecklen-
burg).
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Zudem ist die Einfihrung des HVV-Tarifs mit zusatzlichen Kosten verbunden. Hierunter fal-
len Einfihrungskosten von 2 Mio. Euro, Ifd. Regiekosten in H6he von 1 Mio. Euro. Das groR-
te Defizit von 3 bis 4 Mio. Euro fir den SPNV ist durch das Land Schleswig-Holstein auszu-
gleichen. Sofern Mehrkosten fur die Stadt entstehen muissen diese durch den stadtischen
Haushalt ausgeglichen werden und stehen nicht in der Stadtwerkeholding zur Verfligung.

Da die Vorteile des HVV insbesondere auf der schienengebundenen Anbindung Richtung
Hamburg bestehen, wahrend im Binnenverkehr (also innerhalb Libecks) die Vorteile des
SH-Tarifs Uberwiegen, soll im Rahmen des Beitrittsprozesses die Option eines HVV-lights
vertiefend gepruft werden. Aus Sicht der Verwaltung werden die Nachteile des Ticketwech-
sels durch die Vorteile der Preisminderung deutlich kompensiert. Die beim HVV-Light entste-
henden zusatzlichen Kosten entstehen ausschliellich im SPNV und sind damit Aufgabe der
Lander. Die Freie und Hansestadt Hamburg sowie das Land Schleswig-Holstein missen
dann bereit sein die Mehrkosten von 3 bis 4 Mio. Euro pro Jahr zu tragen. Die HL hat damit
keine unmittelbare Einflussmadglichkeit auf einen Beitritt hinzuwirken.

Eine Einfihrung des HVV-Tarifs wird auf Grund der genannten Schritte erst mittel- bis lang-
fristig umsetzbar sein. Daher wird sich die Verwaltung parallel dazu dafir einsetzen, festge-
stellte Licken im SH-Tarif zu schliefien, um so kurzfristig die Nachteile im Tarifsortiment zum
HVV-Tarif zu bereinigen. Konkret wurden hierbei folgende Segmente analysiert und empfoh-
len:

- Pauschalierung von Kindertickets (1,10 Euro unabhangig von der Preisstufe).

- EinfUhrung einer 9-Uhr-Tageskarte zum Preis von 4,90 Euro.

- Pauschalierung der Kleingruppenkarte (9,60 Euro unabhangig von der Preisstufe).

- EinfUhrung einer 9-Uhr-Monatskarte (35% Rabatt auf Standard-Zeitkarten).

- GroRzugigere Mithnahmeregelungen fir Monatskarten und Abonnements (ein Erwachsener
kostenlos, Ausweitung auf Montag bis Freitag ab 19:00 Uhr).

Zur Umsetzung dieser Malinahmen ist ein Beschluss der Tarifkommission von nah.sh/ nsh
notwendig (s. Kapitel 1.3. des Gutachtens).

Wirden alle funf Sortimentsmalinahmen umgesetzt, konnte die Nachfrage um 0,9 Mio. Fahr-
ten pro Jahr (+3,7%) gesteigert werden. Die Mindereinnahmen beliefen sich auf 0,4 Mio.
Euro pro Jahr (-1,5%) nach Einschatzung des Gutachters. Bei den Einschatzungen sind kei-
ne Corona-bedingten Auswirkungen berlcksichtigt. Diese kénnen sich sowohl auf die Fahr-
ten pro Jahr als auch auf die Mindereinnahmen negativ auswirken. Die Mindereinnahmen
sind durch den stadtischen Haushalt dauerhaft auszugleichen. Der Ausgleich wird dann not-
wendig, wenn die MalRnahmen eingefluhrt worden sind und die Auswirkung auf die Nachfrage
ermittelt werden konnte.

Vom Beschluss der Blirgerschaft der Hansestadt Libeck an muss mit einer Vorlaufzeit von
mindestens einem Jahr gerechnet werden, bis erste Mallnahmen umgesetzt werden kdnnen.
Da der Tarifwechsel im SH-Tarif immer am ersten August vollzogen wird, kommt als friihes-
ter Einfuhrungstermin der 01.08.2022 in Frage Die NAH.SH plant die Erstellung eines Tari-
fentwicklungsplans, in den sich die HL proaktiv mit den Ergebnissen dieses Gutachtens ein-
bringen kann.

Zudem wird empfohlen eine Neuordnung der Tarifzonenstruktur vorzunehmen. Die bevor-
zugte Variante ist das Modell B (Kapitel 5.3.2). Dieses belasst die Zoneneinteilung sowie die
Preisstufen 1 und 2 — allerdings fallt die Preisstufe 3 weg. Bei Fahrten innerhalb dieser be-
troffenen Relationen gilt zuklinftig ebenfalls die Preisstufe 2. Dies wird aus Sicht der Verwal-
tung am ehesten dem Ziel gerecht, mehr Fahrgaste zu gewinnen (+ 0,8 Mio.) und dartber
hinaus fur sdmtliche peripher gelegenen Stadtteile ein gerechteres Preissystem zu erlangen,
in denen mehr Menschen auf den OPNV angewiesen sind und bisher teurere Fahrpreise
entrichten mussten.

Die Neuordnung der Tarifzone kann ohne Zustimmung der nah.sh bzw. der nsh erfolgen.
Durch die Fahrpreisreduzierung ist dem SL ein Verlust von 2.400.000 Euro pro Jahr auszu-
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gleichen. Dieses Geld steht nicht in der Stadtwerkeholding zur Verfligung und muss durch
den stadtischen Haushalt ausgeglichen werden.

Das vorliegende Tarifgutachten stellt in erster Linie mittel- bis langfristige MalRnahmen dar,
um die Ziele zu erreichen. Die Abschaffung der Tarifzone 3 ware hingegen relativ schnell zu
erreichen, sodass seitens der Verwaltung bei entsprechendem Beschluss wie folgt vorge-
gangen wird:

1. Abschaffung Preisstufe 3 als kurzfristige MaRnahme
2. Anpassung des SH-Tarifs als kurz- bis mittelfristige Malnahme
3. Beitritt HVV als mittel- bis langfristige MalRnahme

Fur die zukunftsweisende Neuausrichtung von Tarifen fir Busse und Bahnen sollten verfiig-
bare digitale Mdglichkeiten unbedingt einbezogen werden. Daher empfiehlt der Gutachter
neben den MaRnahmen im Tarif-Segment einen eTarif parallel zum konventionellen Tarif
einzufihren bzw. die Einfihrung weiter voranzubringen. Die technische Voraussetzung zur
Anwendung eines eTarifs ist ein Smartphone-basiertes Check-in / Check-out oder Check-in /
Be-out-System. Der Ticketerwerb erfolgt Gber eine App und ist maximal einfach. Zum Bei-
spiel checkt der Fahrgast an seiner Starthaltestelle ein und an der Zielhaltestelle wieder
aus. Der Fahrpreis wird automatisch im Hintergrund berechnet und bargeldlos eingezogen.

Ein eTarif stellt ein zusatzliches Angebot dar, das die Fahrgaste aus verschiedenen Grinden
(Einfachheit, Gerechtigkeit, Preisginstigkeit, Bonus) wahlen ldsst. Mit einem eTarif auf der
Basis eines Check-in- / Check-out-Systems lassen sich viele, auch von der Blrgerschaft der
HL eingebrachten, Probleme und Schwachstellen der heutigen Tarife I6sen und bietet grol3e
Chancen, Neukund:innen fiir den OPNV zu gewinnen.

Hierzu ist in einem ersten Schritt ein Feinkonzept zu erstellen, in dem alle Gestaltungspara-
meter ausfuhrlich diskutiert, die praferierten Auspragungen festgelegt und kalkuliert werden.
Ebenso sind alle Fragen der vertrieblichen Umsetzung, Organisation und Finanzierung eines
Pilottests zu klaren. Fir die Erstellung eines Feingutachtens sind ca. 300.000 Euro notwen-
dig. Diese Mittel werden durch die Hansestadt Libeck zur Verfligung zu stellen. Haushalts-
mittel stehen im Produkt 547001 — Aufgabentrager OPNV zur Verfligung.

Die Ergebnisse des Feinkonzeptes sind dann durch Beschluss der Burgerschaft zu bestati-
gen.

Hinweis zu den finanziellen Auswirkungen (Anlage 1):

Fur das Feingutachten (Beschlusspunkt d) werden Kosten von 300.000 Euro bendtigt. Diese
stehen im Produkt 547001 zur Verfligung.

Bei einer Umsetzung der MafRnahmen (Beschlusspunkt b und c) ist von einem zusatzlichen
Verlustausgleich in Héhe von 2.800.000 Euro pro Jahr auszugehen. Die finanziellen Mittel
werden im Produkt 547001 OPNV im Zuge der Haushaltsplanung 2022 geordnet.

Anlagen:
Anlage 1 — finanzielle Auswirkungen

Anlage 2 — Gutachten — Beurteilung der Auswirkungen und Kosten bei Veranderungen der
Organisationsstrukturen, der OPNV-Tarife und Tarifstrukturen in der Hansestadt Libeck

Senatorin Joanna Hagen
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Produkt:547001 - Aufgabentrager OPNV

Anlage zur Vorlage vom 23.03.2021

VO-Nr.: VO/2020/09616
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2. Verfahrensiibersicht — Finanzielle Auswirkungen KONSUMTIV
Finanzielle
Auswirkungen in € 2021 2022 2023 2024
Ertrage
Aufwendungen -300.000,00 -2.800.000,00| -2.800.000,00| -2.800.000,00
Saldo Ergebnisplan -300.000.00 :2.800.000,00] -2.800.000,00) -2.800.000,00
Einzahlungen
Auszahlungen -300.000,00 -2.800.000,00] -2.800.000,00] -2.800.000,00
Saldo Finanzplan -300.000.00 :2.800.000,00] -2.800.000,00] -2.800.000.00
2021 Ergebnisplan Finanzplan
Mittel veranschlagt X X Ergebnisplan Finanzplan
Zusatzl. zu ordnen Gesamtlaufzeit | Gesamtlaufzeit
Haushaltsbelastend X X
Haushaltsentlastend
Haushaltsneutral X X
Haushaltsjahr Produktsachkonten Ergebnisplan
Bezifferung Bezeichnung Betrag in €
2021
(Minder)
Ertrage:
(Mehr)
Ertrage:
(Minder)
Aufwendungen:
(Mehr) 547001 000 5431009 [Aufgabentragerschaft -300.000,00
Aufwendungen: OPNV Gutachten
Saldo Ergebnisplan -300.000,00
Produktsachkonten Finanzplan
Bezifferung Bezeichnung Betrag in €
(Minder)
Einzahlungen:
(Mehr)
Einzahlungen:
(Minder)
Auszahlungen:
(Mehr) 547001 000 7431009 |Aufgabentréagerschaft -300.000,00
Auszahlungen: OPNV Gutachten
Saldo Finanzplan -300.000,00
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Kurzfassung / Management Summary

In Libeck kommt derzeit der Schleswig-Holstein-Tarif (SH-Tarif) zur Anwendung.
Der SH-Tarif erlaubt es den Blirgerinnen und Biirgern seit 2005, alle Ziele in Schles-
wig-Holstein und in Hamburg nérdlich der Elbe mit nur einem Ticket zu erreichen.
Der SH-Tarif weist eine tberdurchschnittlich hohe Tarifergiebigkeit (Cent je Fahr-
gast) auf. Dem gegeniber steht eine unterdurchschnittlich niedrige Auslastung
(Personenkilometer zu Platzkilometer). Im Saldo ergeben sich im Vergleich zu an-
deren vergleichbaren Verkehrsunternehmen hohe spezifische Mobilitdatskosten
(Cent pro Personenkilometer).

Die Luibecker Politik schlagt seit geraumer Zeit Mallnahmen zur Weiterentwicklung
der Tarife fir Busse und Bahnen vor. Neben Anpassungen an der Tarifzonenstruktur
und Ergdanzungen des Ticketsortimentes steht auch der Beitritt zum Hamburger
Verkehrsverbund (HVV) auf der Liste der Forderungen. Entsprechende Beschliisse
und Prifauftrage wurden in den Ausschissen und in der Birgerschaft formuliert.

Die Verwaltung hat hierzu am 16.08.2018 einen Zwischenbericht flr die politischen
Gremien erstellt, der am 27.09.2018 von der Libecker Birgerschaft zur Kenntnis
genommen worden ist (VO/2018/06308). Fir eine endgtltige Beschlussfassung der
Libecker Biirgerschaft wurden die beiden Beratungshauser mobilité Unterneh-
mensberatung und BSL Transportation Consultants mit der Erstellung des Gutach-
tens zur »Beurteilung der Auswirkungen und Kosten bei Verdnderungen der Orga-
nisationsstrukturen, der OPNV-Tarife und Tarifstrukturen« beauftragt. In Abstim-
mung mit dem Fachbereich Stadtplanung und Bauordnung wurde das Projekt von
Beginn an intensiv durch eine interfraktionelle Arbeitsgruppe begleitet. Darliber
hinaus wurden eigene Vorschlage der Berater fiir eine zukunftsfahige Weiterent-
wicklung des Tarifs sowie zur nachhaltigen Ausweitung des OPNV in Liibeck ergénzt
und mit der Arbeitsgruppe diskutiert.

Aufgrund der anfangs zum Teil divergierenden Vorstellungen zu den einzelnen Ta-
rifmafRnahmen wurden zu Projektbeginn die verkehrlichen und 6konomischen Ziele
und Rahmenbedingungen mit folgendem Ergebnis konkretisiert: Der Marktanteil
des OPNV soll steigen, auch wenn dadurch das Defizit anwéchst. Hierzu sollen die
Preise sinken (keine besondere Praferenz fiir eine bestimmte Zielgruppe) und/oder
das Verkehrsangebot ausgebaut werden, je nachdem womit ein héherer Wirkungs-
grad (Effizienz) erzielt werden kann. Flankierend soll dazu der Anteil des motorisier-
ten Individualverkehrs sinken und der Anteil des Radverkehrs steigen. Es soll auf die
Férderung des OV gesetzt werden, um mit einer attraktiven Mobilititsalternative
einen freiwilligen Umstieg zu erzeugen. Preisliche MaRBnahmen sollen in einer Ba-
lance zu AngebotsmalRnahmen stehen, um mit den eingesetzten Budgets eine op-
timale Nachfragewirkung zu erzielen. Auf Basis der Zieldiskussion wurde ein Leitbild
mit sieben Punkten flr die Weiterentwicklung des Tarifs und des Angebotes entwi-
ckelt, auf das sich alle Vertreterinnen und Vertreter der Fraktionen gemeinsam ver-
standigt haben.

mobilité ;

Transportation Consultants

66 von 290 in Zusammenstellung



Szenario HVV-Beitritt

Tarifzonenstruktur

EBSL

TOP 5.1

Hansestadt Libeck | Gutachten Tarifstruktur

Mit diesem Leitbild wurden die vorgegebenen und vom Berater zusatzlich vorge-
schlagenen MaRnahmen gepriift. Die Beurteilung im Rahmen des Gutachtens ergab
fir die einzelnen Handlungsebenen folgende Empfehlungen:

Das HVV-Szenario wurde zum einen fiir den Regionalverkehr, zum anderen fiir den
Stadtverkehr Libeck beurteilt. Im Regionalverkehr wiirden sich die Fahrpreise vor
allem durch das giinstige Job-Ticket-Angebot im HVV reduzieren. Etwa 3,5 Mio.
Fahrgaste p. a. wiirden davon profitieren. 3 bis 4 Mio. € Mindereinnahmen pro Jahr
waren durch die Aufgabentrager auszugleichen.

Im Stadtverkehr hatte der HVV-Tarif Gberwiegend héhere Preise zur Folge. Erwach-
senen-Einzeltickets wiirden in allen Preisstufen iber dem heutigen Niveau liegen
(Einzelticket Erwachsene in der Preisstufe 2 z. B. 3,00 €, Preisstand 01.08.2019). Die
Preise fiir Zeitkarten ebenfalls deutlich steigen (Monatskarte Jedermann Preisstufe
3 z. B. auf 95,20 €). Unter dem Strich wiirde die Adaption der HVV-Preise zu Mehr-
einnahmen von 6,6% fiihren, allerdings gleichzeitig zu Fahrgastverlusten von 2,9%.

Fiir den Binnentarif der Region Libeck wird der HVV-Tarif nicht empfohlen. Das Ziel,
den OV-Marktanteil in Liibeck zu steigern, kann so nicht erreicht werden. Vor dem
Hintergrund der zur Verfligung stehenden Mittel sollten diese fir die Verbesserung
der Situation im Stadtverkehr eingesetzt werden. Hier konnen deutlich mehr Fahr-
gaste erreicht werden und die Wirkungen kommen Liibeck unmittelbar zugute.

Bei der weiteren Betrachtung in den Feldern »Tarifzonenstruktur«, »Sortiment und
Preise« wurden die EinzelmaRnahmen skizziert und jeweils fiir den SH-Tarif und
den HVV-Tarif bewertet. Bei einer Betrachtung als Binnentarif fiir die Region Liibeck
schneidet der HVV-Tarif schlechter ab als der SH-Tarif. Das Ziel, den OV-Marktanteil
innerhalb Libecks zu steigern, wird dadurch nicht beglnstigt. Die Starken des HVV
zeigen sich bei einer Ubergeordneten Betrachtung der nicht-tariflichen Aspekte,
wie beispielsweise Markenbildung/Image oder Aspekten der Stadtentwicklung.

Erfolgversprechend und zukunftsweisend ist eine entworfene digitale Tarifvariante.
Beim so genannten »eTarif«, realisiert als Luftlinientarif, wird davon ausgegangen,
dass dieser eher im Rahmen des SH-Tarifs zu diskutieren und umzusetzen ist. Dem-
entsprechend stellen die Beschllisse der Bilrgerschaft zur Weiterentwicklung des
Tarifs eine an die Gremien der NAH.SH gerichtete Empfehlung dar. Dies schlief3t die
testweise Einfiihrung einzelner MaBnahmen in der Region Lilbeck im Rahmen von
Pilotprojekten nicht aus.

In der heutigen Tarifzonenstruktur wird ein Hauptgrund der im politischen Raum
wahrgenommenen , Tarifungerechtigkeit” gesehen. In Abstimmung mit der Ar-
beitsgruppe wurden folgende vier Modelle einer veranderten rdumlichen Ta-
rifstruktur untersucht:

B Variante A: Einheitstarif fir die »Region Liibeck«

B Variante B: Wegfall der Preisstufe 3

B Variante C1: Differenzierung innerhalb Zone 6000 / Einheitliche Preisbildung

B Variante C2: Auflésung der Zone 6000 / Einheitliche Preisbildung

Varianten A und B fiihren zu hohen jahrlichen Mindereinahmen und widersprechen
dem vereinbarten Leitbild (weiterhin entfernungsabhéngige Bepreisung). Den
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Beschliissen aus der Blirgerschaft am nachsten kommt die Variante C2, die fiir viele
Libecker Birgerinnen und Birger auRerhalb der Kernzone Preissenkungen mit sich
bringt. Allerdings sind auch hier hohe Mindereinnahmen die Folge. Eine Abwand-
lung stellt Variante C1 dar, bei der eine héhere Tarifgerechtigkeit hergestellt wer-
den wiirde (alle Fahrten innerhalb einer Tarifzone kosten das gleiche; Preissprung
im kleinen Grenzverkehr am Rand der Kernzone wird kleiner), das Problem der zu
hoch empfundenen Preise flir Fahrten aus den Tarifzonen um die Kernzone in die
Innenstadt aber nicht |6st.

Aus Gutachtersicht wird keine Anderung an der Tarifzonenstruktur empfohlen. Ge-
gen eine Anderung sprechen das schlechte Kosten-Nutzen-Verhéltnis, der vertrieb-
liche Aufwand und die Verlagerung der Preisspriinge an den Rand der Region
Libeck. Wesentlich wirkungsvollere MaBnahmen sind zielgerichtete Erganzungen
bzw. Uberarbeitungen des Ticketsortimentes und innovative digitale Tarifmodelle.

Die Uberpriifung des Sortiments in der Region Liibeck und der Vergleich mit Tarif-
angeboten in anderen Verkehrsverbiinden, insbesondere auch im HVV, zeigte im
SH-Tarif einige Angebotsliicken und Potenziale zur Vereinfachung. Folgende MaR-
nahmen werden fiir eine Umsetzung im Rahmen der Weiterentwicklung des SH-
Tarifs empfohlen. Fiir den HVV-Tarif ist eine gesonderte Einfihrung nicht notwen-
dig, da diese Angebotslicken nicht bestehen.

Pauschalierung von Kindertickets (1,10 € unabhangig von der Preisstufe)

EinfUhrung einer 9-Uhr-Tageskarte zum Preis von 4,90 €

[

[

B Pauschalierung der Kleingruppenkarte (9,60 € unabhangig von der Preisstufe)
B Einflhrung einer 9-Uhr-Monatskarte (35% Rabatt auf Standard-Zeitkarten)

[

Grolziigigere Mitnahmeregelungen fir Monatskarten und Abonnements (ein
Erwachsener kostenlos, Ausweitung auf Mo-Fr ab 19 Uhr)

Wirden alle finf SortimentsmaRnahmen umgesetzt, konnte die Nachfrage um 0,9
Mio. Fahrten pro Jahr (+3,7%) gesteigert werden. Die Mindereinnahmen beliefen
sich auf 0,4 Mio € p. a. (-1,5%).

Von der Einfiihrung einer von der Politik vorgeschlagenen BusCard 50 wird abgera-
ten, da sie in der Praxis nicht wirtschaftlich kalkuliert werden kann (keine entspre-
chende Zahlungsbereitschaft fiir einen auskdmmlichen Kartenpreis) und zur Kanni-
balisierung von Zeitkarten fihrt.

Ebenso abgeraten wird von dem aktuell viel diskutierten 365 EUR-Tickets. Mit allen
Nebeneffekten (z. B. Wegfall von Ausgleichsleistungen) ware eine Finanzierung von
Gber 10 Mio. € durch die HL erforderlich. Der Nutzen ist eher gering. In Wien, der
Vorreiterstadt fur das 365 EUR-Ticket, wurden die Nachfragesteigerungen haupt-
sachlich durch den Ausbau des OPNV und durch eine signifikante Steigerung der
Parkgebihren erzielt.

Fir die zukunftsweisende Neuausrichtung von Tarifen fiir Busse und Bahnen sollten
verfligbare digitale Moglichkeiten unbedingt einbezogen werden. Mit einem elekt-
ronischen Tarif (eTarif) auf der Basis eines Check-in- / Check-out-Systems lassen
sich viele, auch von der Biirgerschaft der HL eingebrachten, Probleme und
Schwachstellen des heutigen Tarifs |6sen. Ein eTarif benétigt keine Tarifzonen und
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Preisstufen. Die Preisbildung erfolgt entfernungsabhangig, z. B. Gber die Luftlinien-
entfernung zwischen der Start- und Ziel-Haltstelle. Somit werden Preisspriinge und
Preisharten vermieden. Bezogen auf die Raumiberwindung kann eine maximale
Preis-Leistungs-Gerechtigkeit realisiert werden. Uber nutzungsabhingige Boni kén-
nen Anreize zur Mehrnutzung geschaffen werden. Anlass- bzw. raumbezogene
temporare Verglinstigungen erlauben die Beteiligung Dritter an der Entrichtung des
Fahrpreises. Ein eTarif kann zur Riickgewinnung von Fahrgasten nach dem Lock-
down beitragen.

Die im Gutachten betrachtete eTarif-Variante ist ein Luftlinientarif. Diese Variante
setzt sich gerade vielerorts durch. Die Preisparameter setzen sich zusammen aus
B einem Grundpreis pro Fahrt (Vorschlag 1,40 €),

B einem Arbeitspreis je angefangenem Luftlinienkilometer (Vorschlag 0,20 €)
und

B einem Preisdeckel pro Fahrt (Vorschlag 3,00 €).
Mit diesen Preisansatzen konnte ein Luftlinientarif erfolgreich an den Start gehen

und kontinuierlich Nachfragepotenziale erschlieRen. Mittelfristig kdnnen so Mehr-
einnahmen erzielt werden, die die zusatzlichen Systemkosten decken.

Aufgrund der vielen Vorteile und wird eine schnellstmogliche Einflihrung des eTa-
rifs empfohlen. Als ndchster Schritt soll ein Feinkonzept erstellt werden, in dem alle
Gestaltungsparameter ausfihrlich diskutiert, die praferierten Auspragungen fest-
gelegt und kalkuliert werden. Ebenso sind alle Fragen der vertrieblichen Umset-
zung, Organisation und Finanzierung eines Pilottests gemeinsam mit der NAH.SH zu
klaren.

Die datenschutzrechtlichen Anforderungen und die genehmigungsrechtlichen Fra-
gen im Zusammenhang mit der Einfiihrung eines eTarifs wurden im Rahmen des
Gutachtens von Rodl & Partner beleuchtet. Wie in anderen Stadten und Verkehrs-
verbiinden steht einer Umsetzung unter Beachtung konkreter Vorgaben und Bedin-
gungen (Genehmigung zunachst als Pilottest) nichts im Wege.

Im Kontext der beabsichtigten, nachhaltigen Verbesserung des OPNV wurden ge-
meinsam mit der Arbeitsgruppe aus Vertreterinnen und Vertretern von Stadt und
Stadtverkehr Ansatzpunkte und Empfehlungen fiir eine nachhaltige Leistungsaus-
weitung und Angebotsoptimierung® abgeleitet. Die Ergebnisse wurden systema-
tisch im Kreis der Expertinnen und Experten diskutiert, in einem Workshop mit der
Politik priorisiert und in einer separaten Dokumentation im Detail beschrieben. Der
Kurziiberblick in dieser Zusammenfassung dient zum besseren Verstandnis der er-
arbeiteten Ziele und des Leitbildes, in dem Preis- und AngebotsmaRBnahmen von
Projektbeginn an sinnvollerweise ganzheitlich diskutiert wurden.

Der Rahmen fir die Erarbeitung bildete

B eine analytischen Datengrundlage der vorhandenen Angebots- und Nachfra-
gestruktur sowie der Auslastung in Llbeck,

1die ,coronabedingten” Veranderungen sind dabei zum Zeitpunkt der Analysen nicht berucksichtigt
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B die Einordnung der Ausgangssituation des Liibecker OPNV im Rahmen einer
,»360-Grad-Betrachtung” und

B die vorhandenen Ansatzpunkte sowie Handlungsbedarfe aus den Stadtteilkon-
ferenzen, aus dem RNVP und aus dem weiteren Input der beteiligten Akteure.

Der Fokus wurde dabei neben einem Kapazitats- und Leistungsausbau auch auf die
strukturelle Verbesserung des Angebots, auf die Leistungsqualitat (Reisezeiten, Zu-
verlassigkeit) sowie auf die Nutzung von Push/Pull MaRRnahmen gelegt. Vor diesem
Hintergrund empfehlen wir auf der Angebotsseite ein Gesamtpaket mit folgenden
Schwerpunkten:

B Differenzierte Angebotsausweitungen bei Taktlicken / schlechter Anbindung
B Strukturelle Verbesserungen durch MaRnahmen zur Busbeschleunigung?
B Detaillierte Planungen zur Ausweitung von On-Demand-Verkehren

B Fokussierte Verbesserungen der strukturellen Rahmenbedingungen

Die Gesamtkosten aller vorgeschlagenen MaRnahmen zur Angebotsausweitungen
(Taktverdichtung/Linienerweiterungen) werden auf ca. 2,1 Mio. bis 3,1 Mio. € p.a.
geschatzt. Im Bereich der Beschleunigungsmallnahmen wird ein finanzieller Auf-
wand von etwa 3,5 Mio. € bis 7,0 Mio. € fir die Umsetzung auf Basis der vorliegen-
den Planungen geschétzt (einmalige investive Kosten der Hansestadt Libeck). Die
Wirkung in Bezug auf die Fahrgastzuwachse liegt bei etwa 0,6 Mio. Fahrten pro Jahr
(exklusive der Effekte durch Linienerweiterungen).

2 Basis sind die definierten Profile aus den vorliegenden Analysen zur Busbeschleunigung
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Auftrag und Auftragsdurchfiihrung

Die Hansestadt Libeck (HL) hat die mobilité Unternehmensberatung am
11.09.2019 beauftragt, ein Gutachten zur Beurteilung der Auswirkungen und Kos-
ten bei Verinderungen der Organisationsstrukturen, der OPNV-Tarife und Ta-
rifstrukturen in der Hansestadt Liibeck zu erstellen. Dem Auftrag liegt ein Beschluss
des Hauptausschusses vom 10.09.2019 zugrunde, der die Empfehlungen zur Erstel-
lung eines Gutachtens im Kontext des Zwischenberichts des Bereiches Stadtpla-
nung und Bauordnung an die Politik (VO/2018/06308)° zu dem Thema aufgegriffen
hat. Vorangegangen waren verschiedene Prifauftrage und Beschliisse aus der Po-
litik (siehe auch Kapitel 1.2).

Dem Auftrag liegt auflerdem ein Projektvorschlag von mobilité zugrunde, der das
Projekt in finf Arbeitspakete gliedert (Abb. 1).

2019 2020
Sept.l Okt. | Now. | Dez. | Jan. |Febr.|Mf«irz| Apr. | Mai | Juni | Juli | Aug. |Sept. Okt. | Now.

Projektmanagement

AP 4 Tarifvarianten

AP 1 Bestandsaufnahme und Situationsanalyse t

AP 2 Trends und Praxisbeispiele

AP 3 Ziele und Rahmenbedingungen

AP 5 Bewertung und Empfehlungen

Arbeitsgruppentermine mit den L 4 L 4 L 2 L g L 4
Fraktionsvertreterlnnen 27.11. 29.01. 26.02.  |16.04. 27.05.
Beratung in den Ausschiissen und g gy g g g i
Entscheidungsfindung
Meilensteine L 4 L 4 L 2
Ziele u. Prifauftrage Zwischenergebnisse Empfehlungen
onkretisiert abgestimmt formuliert
Weihnachtsferien Osterferien Sommerferien

Abb. 1: Arbeits- und Zeitplan

Projektbegleitende

Arbeitsgruppe

EBSL

Das Gutachten wurde in enger Abstimmung mit der Hansestadt Libeck und dem
Stadtverkehr Liibeck (SL) erstellt. Ferner wurde das Projekt durch eine Arbeits-
gruppe begleitet, die sich aus der Hansestadt und dem Stadtverkehr sowie Vertre-
terinnen und Vertretern aller Fraktionen der Biirgerschaft zusammensetzte. Die Ar-
beitsgruppe hat insgesamt flinfmal getagt (Abb. 1). Die letzten beiden Termine fan-
den Corona-bedingt als Videokonferenz statt. Die friihzeitige Einbindung der Frak-
tionsvertreterinnen und -vertreter war sehr hilfreich, um ein gemeinsames Ver-
standnis von den Birgerschaftsbeschliissen, den Herausforderungen, Zielen und
Rahmenbedingungen zu schaffen. Darlber hinaus wurden die vorgeschlagenen ta-
riflichen und organisatorischen MaBnahmen gemeinsam diskutiert, was zu einem
besseren Verstandnis und zu einer grundsatzlichen Akzeptanz flihrte. Mancher An-
satz, z. B. der des 365 EUR-Tickets oder die BusCard50, wurden nach Gutechter-
empfehlung und der fachlichen Einschatzung der Arbeitsgruppe verworfen. Eine

3 https://www.luebeck.de/de/rathaus/politik/pil/bi/vo020.asp?VOLFDNR=1006305#searchword

mobilité g

Transportation Consultants

71 von 290 in Zusammenstellung



Organisation

SH-Tarif

EBSL

TOP 5.1

Hansestadt Libeck | Gutachten Tarifstruktur

politische Einschatzung ist bisher nicht erfolgt. Dieser bedarf es insbesondere fiir
die Festlegung der Hohe des zukiinftigen Ausgleichsbetrags beim SL, die Aufhebung
von Benachteiligung von Einwohnerinnen und Einwohnern bestimmter Stadtteile
oder die Entlastung bestimmter Personengruppen aus sozialen Griinden.

1. Ausgangssituation

1.1 OV-Organisation und -Tarife in Liibeck

Die Hansestadt Liibeck (HL) ist Aufgabentragerin fiir den Offentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) in der Hansestadt Liibeck und damit gemaR Gesetz iiber den OPNV
in Schleswig-Holstein (OPNV-G) zustandig fiir die Sicherstellung einer ausreichen-
den Bedienung im tibrigen OPNV. Hierbei handelt es sich um eine Aufgabe der Da-
seinsvorsorge.

Im Rahmen ihrer Zustindigkeit plant, organisiert und finanziert sie den OPNV in der
Hansestadt Liibeck. Die Hansestadt Liibeck hat SL mit der Erbringung der Leistun-
gen im 6ffentlichen Personennahverkehr in der Hansestadt Liibeck (ca. 95% der Ge-
samtleistungen) betraut. Die Leistungen werden im Gesamtnetz »Region Libeck«
erbracht. Die Grenzen des Bedienungsgebietes von SL in der »Region Libeck« sind
nicht identisch mit den kommunalen Grenzen der Hansestadt Liibeck.

Die HL ist Gesellschafterin der NAH.SH GmbH Schleswig-Holstein (NAH.SH), die
2004 als Verkehrsverbund fiir Schleswig-Holstein (SH) gegriindet wurde. Die Aufga-
ben und Zustandigkeiten sind in einer 6ffentlich-rechtlichen Vereinbarung geregelt.

Zustandig flr die Festlegung der tariflichen Vorgaben sind grundsétzlich die Ver-
kehrsunternehmen. Die Verkehrsunternehmen in Schleswig-Holstein haben sich in
der NSH Nahverkehr Schleswig-Holstein GmbH (NSH) zusammengeschlossen. Die
NSH ist die Dachorganisation der 33 Bahn- und Busunternehmen, die den SH-Tarif
anwenden. Sie ist weiterhin zentraler Dienstleister fur die Verkehrsunternehmen,
die tarifverantwortliche Stelle fiir den SH-Tarif und in dieser Funktion Dienstleiste-
rin insbesondere fiir die Themen Tarif, Vertrieb und Einnahmenaufteilung.

Ein wichtiger Bestandteil im Rahmen der Aufgabenerfiillung des Aufgabentragers
ist es, grundsatzliche Vorgaben fiir die Weiterentwicklung der in der HL geltenden
Tarif- und Beférderungsbestimmungen zu machen.

Im Jahr 2005 wurde das verkehrspolitische Ziel des Landes, ein landeseinheitliches
Tarifsystem in Schleswig-Holstein einzufiihren (§ 3 Abs. 3 des OPNV-G), umgesetzt.
Hierzu wurde zwischen dem Land, den Kreisen und kreisfreien Stadten, dem Zweck-
verband OPNV Steinburg, den Aufgabentrigern und der LVS Schleswig-Holstein
Verkehrsservicegesellschaft mbH (Vorgangerorganisation der NAH.SH) ein Vertrag
abgeschlossen. Zusatzlich wurde als Grundlage zur stufenweisen Umsetzung und
Anwendung eines einheitlichen Tarifs in Schleswig-Holstein (SH-Tarif) inklusive der
OPNV-Verkehre in dem Bereich Hamburg AB des Hamburger Verkehrsverbundes
(HVV) sowie in dem schleswig-holsteinischen Teil des HVV ein Tarifanwendungs-
und Kooperationsvertrag Schleswig-Holstein-Tarif (TAKOV) abgeschlossen. Der
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TAKOV wurde zwischenzeitlich aus verschiedenen Griinden aktualisiert und ange-
passt. Der neue Kooperationsvertrag wurde unterdessen beschlossen und ist am
01.01.2019 in Kraft getreten.

Am 24.06.2004 hat die Bilrgerschaft der HL den Grundsatzbeschluss zur Einflihrung
des SH-Tarif gefasst. Am 24.02.2005 beschloss die Birgerschaft die weitere Umset-
zung des SH-Tarifs mit der Beauftragung des Blirgermeisters, alle erforderlichen
Vertrage zu schlieen und die Haushaltsmittel bereitzustellen. Am 27.11.2008 be-
schloss die Biirgerschaft die Fortfiihrung der Tarifgemeinschaft mit der MaRgabe,
den landesweit gliltigen SH-Tarif spatestens zum Fahrplanwechsel 2011/2012 auch
in Libeck in allen Stufen einzufiihren. Im gesamten Stadtgebiet und der »Region
Libeck« kommt seit 01.08.2011 (Stichtag fiir den Versionswechsel) der SH-Tarif zur
Anwendung.

Fir die Regionalverkehre zwischen der HL und dem HVV gilt mit wenigen Ausnah-
men ebenfalls der SH-Tarif. Die Birgerinnen und Birger der HL finden somit fiir alle
Fahrten nach Hamburg und in das (brige Schleswig-Holstein eine einheitliche Ta-
rifstruktur vor und benétigen fiir alle Fahrten nur ein Ticket.

1.2 Biirgerschaftsbeschliisse zur Uberpriifung des Tarifs

In der HL besteht seit langerer Zeit der politische Wunsch, die derzeitigen Ta-
rifstrukturen starker an die Bedurfnisse der (potenziellen) Kundinnen und Kunden
anzupassen. Zum einen wird die Tarifstruktur als teilweise ungerecht empfunden,
zum anderen andern sich die Mobilitatsbediirfnisse der Fahrgaste durch gedanderte
Rahmenbedingungen (z. B. hoherer Anteil an Homeoffice und Teilzeitarbeit) und
durch neue Mobilitatsangebote (z. B. On Demand Verkehre, Carsharing, Bikesha-
ring, E-Scooter). Zudem wurde in diesem Zusammenhang der Beitritt zum HVV und
die damit verbundene Anwendung des HVV-Tarifs gefordert.

Aktuell liegen diverse Beschlisse und Priifauftrage der Libecker Biirgerschaft vor,
die das Thema mit konkreten Anforderungen fir eine zukiinftige Tarifgestaltung im
vergangenen Jahr wieder aufgegriffen haben. Die Beschliisse wurden von mobilité
in einer Tabelle zusammengefasst und kategorisiert (Anlage 4). Zu jedem Prifauf-
trag ist das Ergebnis der Prifung vermerkt.

Flr eine endgiiltige Beschlussfassung der Libecker Biirgerschaft galt es, im Rahmen
des Gutachtens folgende Punkte zu kldren, zu beurteilen und abzuwagen:

B Welche Auswirkungen haben die gewlinschten, méglichen und gepruften Ver-
dnderungen auf die vertraglichen und tariflichen Strukturen?

Auf wen hétten die jeweiligen Realisierungsmoglichkeiten Auswirkungen?
Welche zusatzlichen Kosten wiirden fiir wen entstehen?

Welcher zusatzliche Aufwand entsteht fir wen?

Welche Finanzierungsmaglichkeiten werden gesehen?

Welches Verfahren zur Umsetzung ist realistisch und kann empfohlen wer-
den?
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Ergdanzend zur Bearbeitung der Prifauftrage wurden die Ziele und Rahmenbedin-
gungen definiert und eine strategische Einordnung vor dem Hintergrund zukunfts-
weisender Entwicklungen (u. a. digitale, vertriebliche und tarifliche Losungsmog-
lichkeiten) vorgenommen. Die im folgenden Kapitel dargestellten Trends und Pra-
xisbeispiele lieferten hierfiir die Grundlage.

1.3 Bedeutung eines Biirgerschaftsbeschlusses fiir die Weiter-
entwicklung des Tarifs

Das Ziel des Gutachtens ist es, einen Beschluss der Birgerschaft zur Weiterentwick-
lung des Tarifs in der Region Libeck zu erméglichen. Unter der Voraussetzung, dass
ein Haustarif ein Riickschritt darstellen wiirde und somit keine Alternative ist, sind
fir die Entscheidungen zur Weiterentwicklung des Tarifs letztendlich die Verbund-
gremien verantwortlich. Die HL kann mit den Biirgerschaftsbeschliissen ihre Wiin-
sche und Anforderungen lber den Verbundausschuss in die Gremien einbringen
und auf eine Umsetzung proaktiv hinwirken (Abb. 2). Parallel kann die SL die Win-
sche und Anforderungen Uber die NSH, z. B. in der Gesellschafterversammlung, ein-
bringen.

Die Weiterentwicklung des SH-Tarifs ist im Kooperationsvertrag NAH.SH-NSH (An-
lage 5) in §2 (Tarifentwicklung) geregelt. Grundsatzlich entscheidet die Tarifkom-
mission Uber die Weiterentwicklung des SH-Tarifs (§7 des Kooperationsvertrags).
Darliber hinaus sieht der Kooperationsvertrag vor, dass auch neue regionale Tarif-
angebote geschaffen werden kdnnen, wenn sie der Neukundengewinnung
und/oder der Verbesserung der Wirtschaftlichkeit dienen. Ein solches Tarifangebot
ist im Einvernehmen mit den betroffenen Aufgabentrdagern und Verkehrsunterneh-
men zu entwickeln und erfordert abschliefend die Zustimmung der Tarifkommis-
sion (§2 Abs. 2. c). Strukturelle PreismaBnahmen (z. B. Tarifzonendnderungen) kon-
nen als Einzelfallentscheidungen auch direkt tiber die NSH, ohne Zustimmung durch
die Tarifkommission, eingebracht, gepriift und entschieden werden (Abb. 2).
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Abb. 2: Organisations- und Entscheidungsstruktur fiir die Weiterentwicklung des SH-Tarifs
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2. Tariftrends

Die Tarifentwicklung im OPNV war in den letzten Jahren geprigt vom Thema Nut-
zerfinanzierung. Es wurden vorrangig Mallnahmen zur Erhéhung der Ergiebigkeit
und damit zur Senkung der Defizite umgesetzt. Mit den nun erreichten Preisniveaus
stoRt man vielerorts an die Grenzen der Preisbereitschaft der Kundinnen und Kun-
den. Daher ist aktuell eine Trendumkehr zu beobachten.

Nicht zuletzt durch den Druck, im Rahmen von KlimaschutzmaRnahmen die Ver-
kehrswende zu beschleunigen, werden Preissenkungen bis hin zum Nulltarif disku-
tiert. Wegen des damit verbundenen massiven Einbruchs der Fahrgeldeinnahmen
als bedeutende Finanzierungssiule des OPNV ist mittlerweile aber bereits eine ge-
wisse Vorsicht bei den Akteuren und Entscheidungstragern erkennbar. Nichtsdes-
totrotz stehen Tarifvereinfachungen und Preissenkungen bei einigen Verkehrsver-
blinden auf der Tagesordnung. Im Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (VVS) so-
wie im Munchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV) sind z. B. vor Kurzem Tarifre-
formen umgesetzt worden, die eine Vereinheitlichung und Vereinfachung der Ta-
rifzonenstrukturen ebenso wie Preissenkungen vor allem im Zeitkartenbereich be-
inhalten. Solche Tarifreformen sind in vielen Regionen im Gesprach. Nicht zuletzt
aufgrund der hohen Mindereinnahmen ist die Umsetzung in den meisten Fallen ins
Stocken geraten. Von einem nachhaltigen Trend zu Preissenkungen kann nicht die
Rede sein.

Das betrifft auch die Forderungen nach einem 365 EUR-Ticket nach dem Vorbild der
Stadt Wien. Das 365 EUR-Ticket ist in aller Munde. Viele, die sich ndher mit dem
Thema beschaftigt haben, bezweifeln mittlerweile, ob ein 365 EUR Ticket der rich-
tige Weg ist, um die Verkehrswende zu unterstiitzen. Die Wiener Linien beispiels-
weise betonen in Gesprachen immer wieder, dass nicht die Absenkung des Preises,
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sondern der Ausbau des OV-Angebotes und flankierende MaRnahmen, wie die sig-
nifikante Erhohung der Parkgebiihren, zur Erhéhung des Modal Split geflihrt haben.

Nulltarife sind in wenigen Stadten eingefiihrt worden. Die Erfahrungen zeigen, dass
damit hohe Zuschisse und Kosten fiir den erforderlichen Ausbau der Busverkehre
verbunden sind. Einen aktuellen Uberblick iiber die Entwicklungen in Deutschland
gibt ein Bericht des wissenschaftlichen Dienstes des Bundestages.*

einfach

dynamisch

glinstig

leis echt Y. individuell

Abb. 3: Anforderungen der Fahrgdiste an die zukiinftige Tarifgestaltung

Dies sind jedoch nicht die einzigen Trends. Viele Verkehrsunternehmen und Ver-
kehrsverblinde setzen derzeit groRe Hoffnungen in die Digitalisierung von Vertrieb
und Tarif. Mit dem Durchbruch des Smartphones in fast allen Lebensbereichen ist
das E-Ticketing zu einem interessanten Vertriebskanal geworden, mit dem einer-
seits die Kundenschnittstelle optimal gestaltet und andererseits Prozesse optimiert
und mittelfristig Kosten gesenkt werden kénnen. Das Smartphone-basierte E-Ticke-
ting er6ffnete wiederum vielschichtige Moglichkeiten fir einen einfachen Zugang
zum OPNV ohne Tarifkenntnisse und fiir eine anreizmaximierende und nachfrage-
steuernde Tarifgestaltung. Mit den so genannten elektronischen Tarifen (eTarife)
lassen sich die Anforderungen und Bediirfnisse der Fahrgaste in hohem MalRe er-
flllen (Abb. 3). Dort, wo eTarife eingefiihrt wurden (Abb. 4), ist die Resonanz der
Kundinnen und Kunden dullerst positiv. Dementsprechend scheinen sich die Sys-
teme am Markt zu etablieren.

4 https://www.bundestag.de/resource/blob/684628/29cff1ce2b8a03494e034775c9c7f7aa/WD-5-
009-20-pdf-data.pdf
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Abb. 4: eTarife in Deutschland (zum Teil noch in Planung)

Ein weiterer Trend, der sich im Zuge der Etablierung ergdnzender bzw. alternativer
Mobilitatsdienstleistungen, wie Carsharing, Bikesharing und On Demand Verkehren
entwickelt, ist der so genannte Multimodaltarif. Das Ziel ist hierbei, dass die Kun-
dinnen und Kunden Uber ein Portal bzw. eine App verschiedene Mobilitdtsangebote
nutzen und bezahlen kénnen. Tariflich ist zu unterscheiden in Pakete, mit denen die
Nutzerinnen und Nutzer bestimmte Kontingente der Mobilitdtsangebote ,abfah-
ren” kdnnen (wie zum Beispiel in Helsinki, Hannover und Augsburg) und dem »Pay
per Use«-Verfahren, bei dem die jeweils tatsachlich in Anspruch genommenen Leis-
tungen auf einer Rechnung summiert werden. »Pay per Use« spielt in der Praxis
noch eine untergeordnete Rolle, da die Vertriebssysteme der Verkehrsunterneh-
men und Verkehrsverbiinde in den meisten Fallen noch nicht die entsprechenden
digitalen Moglichkeiten bieten und branchenfremde Portale derzeit keine direkten
Beziehungen zu OV-Kundinnen und -Kunden aufbauen diirfen. Als Best Practice der
multimodalen Integration kénnen aktuell die Lésungen der Wiener Linien® und der
Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)® genannt werden.

3. Starken-Schwachen-Analyse

Der SH-Tarif in der Region Libeck wurde analytisch hinsichtlich der Nachfrage und
der Tarifergiebigkeit und qualitativ aus der Kundenperspektive beurteilt. Fir die
qualitative Beurteilung wurden auch Benchmarks, Tarifstrukturen und Best Prac-
tices aus anderen Verkehrsverblinden herangezogen.

5 https://www.wienerlinien.at/eportal3/ep/channelView.do/pageTypeld/66526/channelld/-
3600060
6 https://www.jelbi.de/
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3.1 Kundenperspektive

Aus Kundenperspektive konnen dem SH-Tarif in der Region Liibeck folgende Star-
ken bescheinigt werden:

m  Ubersichtliches Ticketangebot: Der Kunde findet schnell das fiir seine Fahrt-

zwecke geeignete Ticket

B Moderate Preisspriinge und harmonische Abstufung zwischen den Preisstufen

B Attraktive Nutzenschwellen zwischen Zeitkarten und Bartarif: Das Abo rentiert

sich gegenliber der Einzelkarte ab ca. 20 Fahrten pro Monat

B Ein Tarif / ein Ticket auch fur alle ein- und ausbrechenden Fahrten nach Ham-

burg und in das Ubrige Schleswig-Holstein durch die Vollintegration in den SH-
Tarif und die Kragenlésung in den HVV

Als Schwéachen sind anzuftihren:

B Relativ hohes Preisniveau im Vergleich zu anderen deutschen Stadten zwi-

schen 200 und 300 Tsd. Einwohnern

B Systembruch durch die besondere Preisbildung mit der Kernzone 6000 (Preis-

stufe 2 plus vorgelagert Kurzstrecke innerhalb der Kernzone 6000, Preisstufe 3
bereits bei Uberschreiten der Kernzone 6000, siehe Abb. 5)

B ,Preishdrten” an den Tarifzonengrenzen
B Keine glinstigeren Tarifangebote flir Neben- und Schwachverkehrszeiten

B Kein digitales Tarifangebot (z. B. auf der Basis eines Entfernungstarifs mit in-

telligenten Preisdeckeln und Bonusprogramm), lediglich digitaler Vertrieb des
konventionellen SH-Tarifs (Uber NAH.SH-App und DB Navigator)

Schleswig-Holstein-Tarif Bad Schwartau

Region Lobeck . 5515
B (i | My NAH.SH | (] Ty

Legende
avenaus — ‘Sirecke mit Busverkehr
% Schlutup oot om
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Moisli e - Kernzone - / ’ rmm\ el m:m.
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Abb. 5: Tarifzonenplan »Region Liibeck«
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3.2 Wirtschaftlichkeit

Da der SH-Tarif seit seiner Einflhrung sehr stark nutzerfinanziert ausgerichtet
wurde, ist die Ergiebigkeit (Cent / Fahrgast bzw. Personenkilometer) im Vergleich
zu anderen Stadtverkehren dhnlicher GroRe und Struktur hoch. Die Auslastung der
Busse hingegen ist unterdurchschnittlich niedrig. Die voreilige Schlussfolgerung,
durch eine lineare Preissenkung die Auslastung steigern zu kénnen, ist jedoch ge-
fahrlich. Zu grol} ware das Risiko, in erster Linie Mitnahmeeffekte durch bereits vor-
handene Kundinnen und Kunden zu erzeugen und weniger Neukundinnen und Neu-
kunden zu gewinnen bzw. die Nutzungsfrequenz zu steigern. Das Ziel muss es viel-
mehr sein, durch gezielte und intelligente Angebots- und PreismaRnahmen die At-
traktivitdt des OPNV zu erhéhen.

Kennzahl Einheit SL Abweichung Median
Mobilititskosten Cent / Pkm 15,9 | i 10,3
Platzkilometer-Kosten Cent / Platz-km 6,4 -4% i 6,1
Personenkilometer-Erlse Cent/ Pkm 28,1 16% ! 24,1
Auslastung % 14,5% —@ 18,4%
Angebotsdimensionierung Platz-km / Einwohner / Jahr 3.167 —1 3.757
Marktdurchdringung Fahrgaste / Einwohner / Jahr 94 ‘ ::_ 157
Ergiebigkeit Cent / Fahrgast / Jahr 138,0 22% 113,0
Nachfrage Pkm / Einwohner / Jahr 460 - 733
Durchschnittliche Reiseweite Pkm / Fahrgast / Jahr 4,9 1% 4,9
Erlése je Platzkilometer Cent / Platz-km 4,1 -4% u 4,3

Tabelle 1: Kennzahlen Stadtverkehr Liibeck 2018 (Quelle: Stadtverkehr Liibeck, nd-
here Erléuterung der Kennzahlen im Glossar, Anlage 6)

4. Ziele und Rahmenbedingungen fiir die Weiterent-
wicklung des Tarifs

4.1 Konkretisierung der Ziele

Die Biirgerschaftsbeschlisse / Prifauftrage beinhalten zum Teil bereits sehr kon-
krete MaBBnahmen. In ihren ersten Sitzungen hat sich die interfraktionelle Arbeits-
gruppe daher zunachst intensiv mit den Zielen und Rahmenbedingungen auseinan-
dergesetzt, anhand derer die MaRnahmen zur Weiterentwicklung des Tarifs gemes-
sen werden kdnnen.

Die vier wichtigsten Zieldimensionen sind:

B Der OV-Marktanteil in Liibeck
B Das Defizit der SL

mobilité 6

Transportation Consultants Unternehmensberatung

79 von 290 in Zusammenstellung



Zieldimension

TOP 5.1

Hansestadt Libeck | Gutachten Tarifstruktur

B Das Verkehrsangebot (Fahrplankilometer)

B Das Fahrpreisniveau (@-Fahrpreis pro Fahrt)

Das Fahrpreisniveau und das Verkehrsangebot haben unmittelbare Auswirkungen
auf die Entwicklung des Defizits der SL und kénnen den OV-Marktanteil beeinflus-
sen. Die Wirkungsmechanismen von PreismalBnahmen im Vergleich zu Angebots-
maBnahmen wurden anhand eines vereinfachten Simulationsmodells aufgezeigt,
um ein Gefuhl fur die Starke der Abhangigkeiten zu bekommen. Unter Berticksich-
tigung dieser Abhdngigkeiten wurden die Vorstellungen und Einschatzungen der
Arbeitsgruppen-Teilnehmerinnen und -Teilnehmer aus den Fraktionen zu den Ziel-
dimensionen abgefragt und gemeinsam mit dem Gutachter und der Verwaltung er-
ortert. Im Ergebnis entstand folgendes Bild (Tabelle 2).

Vorschlidge der Arbeitsgruppe zur kiinftigen Auspragung der Zieldimensionen

Marktanteil OV

Defizit SL/LVG

Verkehrsangebot

(Fahrplankilometer)

@- Fahrpreis pro Fahrt

1 2 3 4 5 ‘ 6 ‘ 7 8 9 ‘ @
+10% +13% +30% +80% +15% +20% +10% +12% +10% +22%
ca.8,3%  (9,1%) (9,3%) @ (10,8%) | (>15%) & (9,5%) (10%) (9,1%) (9,3%) (9,1%) @ (10,13%)
+35% +25% +100% +50% +66% ? +10% + 66% +50%
12 Mio. € (16,2 (15 (24 (18 (20 (13,2 (20 (18 Mio.)
Mio.) Mio.) Mio.) Mio.) Mio.) Mio) Mio.)
+15% + 9% +100% +20% +20% +30% Mehr +10% +20% +28%
9,2 Mio. =~ (10,6 (10 (18,4 (11 (11 (12 (10,1 (11 (11,8
Mio.) Mio.) Mio.) Mio.) Mio.) Mio.) Mio.) Mio.) Mio.)
-20% -22% -22% +/-0 -53% ? -22% -5% -21%
1,27 € (1,01€) (1,00€) (1,00€) (1,27 €) (0,60 €) (1,00€) | (1,20€) (1,01€)
Sozialtarif

1) Quelle: Eigene Berechnung auf Basis SL-Fahrgastzahlen und Bevdlkerung. GroRenordnung passt zur Haushaltsbefragung ,,EPOMM(2010)“: zu Full 28%; Rad: 17%;
OV: 8%; IV: 47%; Modal Split-Werte in der MID 2019 sind hiher, weil sie u. a. weitere Verkehrsmittel (z. B. Regionalbahn) enthalten.

Tabelle 2: Vorschldge der Arbeitsgruppe zur kiinftigen Ausprdgung der Zieldimensionen

Grundsdtzliche
Zielrichtung

Nebenbedingungen

EBSL

Die Abfrage und die anschlieRende Diskussion wurden wie folgt zusammengefasst.

Der Marktanteil des OPNV soll steigen, auch wenn dadurch das Defizit anwéchst.
Hierzu sollen die Preise sinken (keine besondere Praferenz fiir eine bestimmte Ziel-
gruppe) und/oder das Verkehrsangebot ausgebaut werden, je nachdem womit ein
héherer Wirkungsgrad (Effizienz) erzielt werden kann.

Flankierend soll dazu der Anteil des motorisierten Individualverkehrs sinken und
der Anteil des Radverkehrs steigen. Es soll auf die Férderung des OV gesetzt wer-
den, um mit einer attraktiven Mobilitatsalternative einen freiwilligen Umstieg zu
erzeugen. Preisliche MaRnahmen sollen in einer Balance zu AngebotsmaRRnahmen
stehen, um mit den eingesetzten Budgets eine optimale Nachfragewirkung zu er-
zielen.
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4.2 Leitbild fiir die Weiterentwicklung des Tarifs und des
OPNV-Angebotes

Aus der Diskussion Uber die Ziele und Rahmenbedingungen sowie der verschiede-
nen untersuchten Mallnahmen wurde folgendes Leitbild fir die tarifliche Weiter-
entwicklung und nachhaltige Ausweitung des OPNV in Liibeck formuliert:

B Fir die Weiterentwicklung des OPNV in Liibeck wird ein differenziertes Vorge-
hen mit innovativen Elementen fiir Preis- und Angebotsmalinahmen prafe-
riert. Pauschale Preissenkungen und Angebotsausweitungen werden im Hin-
blick auf eine nachhaltige Starkung des OPNV in Liibeck als nicht zielfiihrend
betrachtet.

B Alle MalRnahmen miussen sich am positiven Beitrag zur Erhéhung des Modal
Split und am 6konomischen Wirkungsgrad (zuséatzliches Defizit je zusatzlichem
Fahrgast) messen.

B Am Grundprinzip der entfernungsabhangigen Bepreisung (»kurze Strecken
glnstiger, langere Strecken teurer«) wird festgehalten.

B Mit neuen, verstarkt auch digitalen Tarifangeboten und einer groRziigigeren
Mitnahmeregelung werden Nutzergruppen und Neukundinnen und Neukun-
den gezielt umworben.

B StoRrichtungen fiir die nachhaltige Ausweitung des OPNV-Angebotes sind Be-
schleunigung, Flexibilisierung, (Digitale) Vernetzung und nachfrageorientierte
punktuelle Angebotsausweitung

B Fir die Umsetzung in den kommenden Jahren werden MalRnahmenbiindel in-
haltlich und zeitlich aufeinander abgestimmt (Roadmap OPNV Liibeck)

4.3 Rahmenbedingungen der Tarifweiterentwicklung

Nach Festlegung des Leitbildes stellt sich fiir die Weiterentwicklung der Tarife in
der Hansestadt Liibeck die Frage nach konkreten MaRnahmen. Diese sollen das Sor-
timent der Stadt vervollstandigen und im Einklang mit dem festgelegten Zielbild die
nachhaltige Steigerung der Fahrgastzahlen erreichen. Von zentraler Bedeutung ist
die Frage nach der Tarifraumzugehdrigkeit. Durch die raumliche Nahe zum HVV-
Verbundgebiet kommt dieser fiir die zukiinftige Entwicklung als Alternative zum SH-
Tarif in Betracht. Die HVV-Tarifzugehorigkeit wurde in der Vergangenheit schon
mehrfach gefordert, weil sie sich vor allem fiir Pendlerinnen und Pendler in den
GroRraum Hamburg positiv auswirken kénnte. Daher werden nachfolgend im Kapi-
tel 5 alle MaRnahmen fiir beide Raume untersucht. Dabei gilt es, die Rahmenbedin-
gungen der beiden Verbiinde zu berlicksichtigen.

Der HVV-Tarif verfligt tGiber ein breites, differenziertes Angebot an Tarifprodukten.
Neben den klassischen Produkten erganzen unter anderem Talzeitkarten das Ange-
bot des Verbundes. Weiterhin sind die Preise vieler Tickets, die sich vornehmlich an
Gelegenheitsfahrende richten bereits pauschalisiert. Im Hinblick auf den Gestal-
tungsspielraum bietet der HVV-Tarif der Erfahrung nach kaum Mdglichkeiten zur
lokalen Anpassung der Preise, Sortimente und Bedingungen der Produkte. Es wird
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daher davon ausgegangen, dass alle Mallnahmen aus dem HVV-Standard-
Tarifportfolio unverandert umgesetzt werden missen.

Der SH-Tarif hingegen bietet ein begrenzteres Tarifsortiment, welches wenige Dif-
ferenzierungen enthalt. Neben Einzel- und Gruppenfahrscheinen erganzen Wo-
chen-, Monats- und Jobtickets das Angebot. Hinsichtlich der Gestaltungsmoglich-
keiten lasst der SH-Tarif, im Gegensatz zum HVV-Tarif, viel Spielraum fiir lokale An-
passungen und Tarifprodukte. Darliber hinaus befindet sich das Tarifangebot selbst
in der Weiterentwicklung (Tarifentwicklungsplan). Die Ergebnisse dieses Gutach-
tens kénnten daher proaktiv durch die Hansestadt in die Entwicklung des SH-Tarifs
eingebracht werden. Es kann somit davon ausgegangen werden, dass Produkte, die
aktuell in der Form nicht im SH-Tarif zu finden sind, dennoch fiir die Hansestadt
Libeck eingefiihrt werden kénnen, bzw. zukinftig in das Portfolio des SH-Tarifs
Ubernommen werden. Dennoch muss an dieser Stelle bereits darauf verwiesen
werden, dass die tatsachliche Umsetzung von vielerlei Faktoren abhangt und von
den Gremien im Einzelfall beschlossen werden muss.

5. MalBnahmen zur Weiterentwicklung des Tarifs in
der Region Liibeck

Bei allen in diesem Kapitel dargestellten MaRnahmen wird davon ausgegangen,
dass sie in der gesamten Region Liibeck angewandt werden. Die berechneten Nach-
frage- und Einnahmenwirkungen beziehen sich ebenfalls immer auf das gesamte
SL-Bedienungsgebiet (ohne die Verkehre der Regionalbahn Schleswig-Holstein und
der Regionalbusse). Abgrenzungsrechnungen sind mit den verfligbaren Daten nicht
moglich gewesen. Alle ausgewiesenen Einnahmen und Einnahmenverdnderungen
basieren auf SL-Verkaufsdaten, also dem Zustand vor Einnahmenaufteilung. Durch
die Einnahmenaufteilung kann es hierbei zu Zu- oder Abschlagen kommen, je nach
Saldo des so genannten »Fremdnutzeranteils« (Verkaufe der SL fiir andere Ver-
kehrsunternehmen vs. Verkaufe anderer Verkehrsunternehmen fiir die SL im Ver-
bund).

Eine Entscheidung zur Umsetzung von TarifmaRnahmen kann nicht allein durch die
Hansestadt Liibeck und den Stadtverkehr Liibeck herbeigefiihrt werden. Hierflr
miissen weitere Abstimmungen mit dem Verbund, den Verbundgremien und den
benachbarten Aufgabentragern erfolgen. Ebenso miissen weitere betroffene Ver-
kehrsunternehmen, wie die Regionalbahn Schleswig-Holstein, einbezogen werden.
Die nachfolgenden MalRnahmenempfehlungen ermoglichen im ersten Schritt die
Positionierung der Libecker Biirgerschaft. Mit den konkreten Forderungen der HL
kénnen im nachsten Schritt Abstimmungen mit anderen Aufgabentragern und Ver-
kehrsunternehmen stattfinden und Entscheidungen Uber die Weiterentwicklung
des Tarifs vorangetrieben werden. Die tarifliche und vertriebliche Umsetzung wird
von den entsprechenden Stellen im Verbund organisiert.

5.1 Datengrundlagen

Fir die Bewertung der entwickelten Mallnahmen wurden die Verkaufsdaten des
Teilkonzerns (TK) SL aus dem Jahr 2019 verwendet. Neben den Fahrgelderlésen
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wurden Informationen zu weiteren Positionen zur Finanzierung, wie Kommunali-
sierungsmittel, Ausgleichszahlungen SGB IX, Betriebskostenzuschiisse, sonstige Ein-
nahmen und der Verlustausgleich SWLH (aus dem Jahr 2018) verwendet. Darliber
hinaus flossen Leistungskennzahlen, wie z. B. Fahrplankilometer, Personenkilome-
ter und Platzkilometer (2018) in die Gesamtbetrachtung ein. Alle MalRnahmen wur-
den zum Preisstand 01.08.2019 bewertet (Preistafel siehe Anlage 1).

5.2 Gestaltungsebenen

Die Bewertung der Prifauftrage und die Entwicklung der MaBnahmen zur Weiter-
entwicklung des Tarifs erfolgten in drei Kategorien:

B Raumliche Tarifstruktur: Prifung der Anpassung der Tarifzonen zur Vereinfa-
chung, Vereinheitlichung und Erhéhung der ,,Gerechtigkeit”

B Sortiment und Preise: Prifung von neuen Ticketangeboten und Preissenkun-
gen inkl. des 365 EUR-Tickets

B Digitale Tarifoptionen: Grobkonzept eines eTarifs als komplementares Tarif-
produkt zur Lésung der identifizierten Probleme bzw. Beseitigung der Schwa-
chen des konventionellen Tarifs

Die entwickelten MaRnahmen auf den drei Ebenen kénnen nicht isoliert voneinan-
der betrachtet werden. Eine abschlieRende Beurteilung des Gesamtpaketes ist auf-
grund der Uberschneidung von EinzelmaRnahmen notwendig. Auf der Ebene »Sor-
timent und Preise« hangen preisstufenunabhangige Angebote (Pauschalpreisti-
ckets) fur die Region Lubeck mit der rdumlichen Tarifstruktur zusammen. Ein digi-
taler Tarif bendtigt fur die Preisbildung keine Tarifzonen. Hier wird deutlich, dass
Entscheidungen Uber geeignete Tarifmallnahmen immer mit einem Zielbild und ei-
ner Migrationsstrategie verkniipft werden sollten. Insbesondere die Digitalisierung
erfordert ein intelligentes Aussteuern der analogen und digitalen Tarifwelt. In den
kommenden 10 bis 20 Jahren wird es erforderlich sein, die Tarifweiterentwicklung
wesentlich flexibler, agiler und dynamischer anzugehen.

Die Frage nach der geeigneten Verbundzugehorigkeit (HVV-, SH-Tarif oder andere)
wird, wie in Kapitel 4.3 erlautert, parallel fiir die einzelnen MaRnahmen untersucht
und im Anschluss bewertet.

5.3 Tarifzonenstruktur

Folgende vier Modelle einer veranderten raumlichen Tarifstruktur wurden unter-
sucht:

Variante A: Einheitstarif fir die »Region Libeck«

Variante B: Wegfall der Preisstufe 3

Variante C1: Differenzierung innerhalb Zone 6000 / Einheitliche Preisbildung

Variante C2: Auflésung der Zone 6000 / Einheitliche Preisbildung
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Die in den einzelnen Abschnitten getroffenen Annahmen gelten, sofern nicht an
gegebener Stelle differenziert, gleichermaBen fiir die beiden Tarifstrukturen SH-
und HVV-Tarif. Alle genannten Preise beziehen sich auf den Preisstand 01.08.2019.

Weiterhin ist zu beachten, dass durch die Einpassung in den HVV-Tarif einige Status
quo-Tarifprodukte, wie die Mehrfahrtenkarte oder die Wochentickets fiir Schiler
und Auszubildene wegfallen wiirden. Sie sind daher in den HVV-Preistafeln nicht
dargestellt.

5.3.1 Variante A: Einheitstarif fiir die »Region Liibeck«

In diesem Modell wiirde in der gesamten Region Liibeck eine Einheitspreisstufe, im
SH-Tarif zusatzlich mit vorgelagerter Kurzstrecke, gelten. Ein realistisches Preisni-
veau ware die heutige Preisstufe 2 des SH-Tarifs. Die heutigen Preisstufen 1 und 3
wirden entfallen. Fir die Variante HVV-Tarif wiirde der 1-Zonen-Preis gelten.

SH-Tarif K X PST 2 g
Einzelkarte 1,80 € 2,60 €
Einzelkarte Kind 1,10 € 1,50 €
Einzelkarte Gruppe 2,35 €
Einzelkarte Gruppe Kind 1,35 €
Mehrfahrtenkarte 9,20 €
Mehrfahrtenkarte Kind 5,40 €
Tageskarte 7,80 €
Kleingruppenkarte 14,00 €
Wochenkarte 21,10 €
Wochenkarte Schiler/Auszubildene 16,50 €
Monatskarte 61,00 €
Monatskarte Abo 50,83 €
Monatskarte Schiler/Auszubildene 47,50 €
Monatskarte Abo Schiler/Auszubildene 41,82 €

Tabelle 3: Preistafel fiir den Einheitstarif, SH-Tarif, Preisstand 01.08.2019
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HVV-Tarif 1 Zone
Einzelkarte 2,30 €
Einzelkarte Kind 1,30 €
Tageskarte 7,80 €
Kleingruppenkarte 12,20 €
Wochenkarte 17,90 €
Monatskarte 52,50 €
Monatskarte Abo 42,80 €
Monatskarte Schiler/Auszubildene 39,10 €
Monatskarte Abo Schuler/Auszubildene 32,10 €

Tabelle 4: Preistafel fiir den Einheitstarif, HVV-Tarif, Preisstand 01.08.2019

Alle Fahrten, die heute mit Preisstufe 3 zurilickgelegt werden, fallen in diesem Mo-
dell in die Preisstufe 2. Alle Fahrten mit Mehrfahrtenkarten der heutigen Preis-
stufe 1 gehen in die Kurzstrecke tiber. Nachfrageveranderungen wurden mit einer
Preiselastizitat der Nachfrage von -0,3 (anerkannter Durchschnittswert fiir Nachfra-
gesensitivititen im OPNV) berechnet.

Mit Einfihrung eines Einheitstarifs in Libeck konnte die Nachfrage im SH-Tarif um
ca. 0,7 Mio. Fahrten pro Jahr gesteigert werden (+3,2%). Die Einnahmen wirden
um 2,2 Mio. € geringer ausfallen. Das entspricht einem Riickgang von 8,2%. Vergli-
chen dazu kénnen mit dem HVV-Tarif 1,6 Mio. zusétzliche Fahrgaste (+6,9%) ge-
wonnen werden. Die Einnahmen wiirden dabei um insgesamt 4,5 Mio. € (-16,7 %)
sinken.

Der Einheitstarif verursacht im groen Stil Mitnahmeeffekte wegen der hohen Be-
deutung der Preisstufe 3, vor allem im Zeitkartensegment. Hier sind zwar auch
Nachfragesteigerungen zu erwarten, die jedoch in einem unglnstigen Verhaltnis
zum erwarteten Nutzen stehen. Der Einheitstarif zoge ein tarifstrukturelles Prob-
lem nach sich: Die Preisspriinge beim Verlassen der Region Liibeck aus seinen Rand-
bereichen wiirden massiv steigen (Preiserhhung von Preisstufe 2 auf Preisstufe 3
des SH- bzw. HVV-Tarifs). Aufgrund der hohen Mindereinnahmen, die bei diesem
Modell entstehen, wird der Einheitstarif nicht empfohlen.

5.3.2 Variante B: Wegfall der Preisstufe 3

Bei diesem Modell entfallt die Preisstufe 3. Der Unterschied zum Einheitstarif (Mo-
dell A) ist, dass die Preisstufe 1 bestehen bleibt und somit auch die Zoneneinteilung
innerhalb Libecks. Die Preisstufe 2 ware im Gesamtnetz »Region Libeck« giltig.
Es wird, wie in Modell A, vom heutigen Preisniveau in der Preisstufe 2 ausgegangen,
da eine Gberdurchschnittliche Preissteigerung fiir die Fahrgaste, die heute die Preis-
stufe 2 nutzen, nicht vermittelbar ist.

mobilité 2

Transportation Consultants

85 von 290 in Zusammenstellung



Getroffene Annahmen

EBSL

Transportation Consultants

TOP 5.1

Hansestadt Libeck | Gutachten Tarifstruktur

SH-Tarif K PST 1 PST 2 g
Einzelkarte 1,80 € 1,80 € 2,60 €
Einzelkarte Kind 1,10 € 1,10 € 1,50 €
Einzelkarte Gruppe 1,65 € 2,35 €
Einzelkarte Gruppe Kind 1,00 € 1,35 €
Mehrfahrtenkarte 6,40 € 9,20 €
Mehrfahrtenkarte Kind 3,90 € 5,40 €
Tageskarte 5,20 € 7,80 €
Kleingruppenkarte 9,90€ | 14,00€
Wochenkarte 14,00€ | 21,10€
Wochenkarte Schiiler/Auszubildene 10,90€ | 16,50 €
Monatskarte 40,60€ | 61,00€
Monatskarte Abo 33,83€ | 50,83€
Monatskarte Schiiler/Auszubildene 31,60€ | 47,50€
Monatskarte Abo Schiler/Auszubildene 27,82€ | 41,82€

Tabelle 5: Preistafel fiir Variante B (ohne Preisstufe 3), SH-Tarif, Preisstand

01.08.2019

Im HVV-Tarif kimen entsprechend der 1-Zonen- und der 2-Zonen-Preis zur Anwen-

dung.
HVV-Tarif 1 Zone 2 Zonen
Einzelkarte 2,30 € 3,00 €
Einzelkarte Kind 1,30 €
Tageskarte 7,80 €
Kleingruppenkarte 12,20 €
Wochenkarte 13,70 € 17,90 €
Monatskarte 52,50 € 68,20 €
Monatskarte Abo 42,80 € 55,90 €
Monatskarte Schiiler/Auszubildene 39,10 € 51,10 €
Monatskarte Abo Schuler/Auszubildene 32,10€ 41,90 €

Tabelle 6: Preistafel fiir Variante B (ohne Preisstufe 3), HVV-Tarif, Preisstand

01.08.2019
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Alle Fahrten, die heute mit Preisstufe 3 zurlickgelegt werden, fallen in diesem Mo-
dell in die Preisstufe 2. Ansonsten gibt es keine Veranderungen. Nachfrageveran-
derungen wurden mit einer Preiselastizitat der Nachfrage von -0,3 berechnet.

Durch den Wegfall der Preisstufe 3 im SH-Tarif in Lilbeck konnte die Nachfrage um
ca. 0,8 Mio. Fahrten pro Jahr gesteigert werden (+3,6%). Die Einnahmen wirden
um 2,4 Mio. € geringer ausfallen. Das entspricht einem Riickgang von 8,7%. Die
Auswertung fiir den HVV ergibt eine Steigerung der Fahrgastzahlen um 0,2 Mio.
Fahrten (+0,8%). Gleichzeitig wiirden die Einnahmen um 0,3 Mio. € sinken, ein
Rickgang um 0,9 %.

Auch die Variante B verursacht im SH-Tarif im groRen Stil Mitnahmeeffekte wegen
der hohen Bedeutung der Preisstufe 3. Hier sind auch Nachfragesteigerungen zu
erwarten, die aber in einem ahnlich schlechten Verhaltnis zum erwarteten Nutzen
stehen wie in Variante A. Im HVV-Tarif wiirden die Kundinnen und Kunden, die
heute Preisstufe 3 zahlen missen, profitieren. Fiir alle anderen wiirde es teurer
werden. Daher ist auch Variante B nicht zu empfehlen.

5.3.3 Variante C1: Differenzierung innerhalb Zone 6000 / Einheitliche
Preisbildung

In der Variante C1 werden die Preisbildungsregeln vereinheitlicht. Die Ausnahme,
dass in Kernzone 6000 Preisstufe 2 anstatt Preisstufe 1 gilt, wird aufgehoben. Die
Tarifzonengrenze zwischen Stockelsdorf und Liibeck entfallt zum Zwecke der An-
gleichung der Preis-Leistungs-Verhaltnisse. Weitere weniger relevante Tarifzonen-
grenzen entfallen ebenfalls. Fir alle Fahrten innerhalb einer Tarifzone gilt Preis-
stufe 1. Auf einigen Fahrtbeziehungen reduziert sich der Preis von Preisstufe 2 auf
Preisstufe 1, auf weiteren Relationen von Preisstufe 3 auf Preisstufe 2 (Abb. 6). Die
heutige Preistafel mit drei Preisstufen bleibt unverandert. Die Bedeutung der Kurz-
strecke nimmt ab. Sie kann aber zur Abfederung von Preishdrten an den Tarifzo-
nengrenzen beibehalten werden.
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Stranddahahol

Relevante Verdanderungen
> PST2>PsT1
4==) PST3 - PST2

Abb. 6: Vorschlag fiir den Tarifzonen-Zuschnitt in Variante C1 (Grobkonzept)

Im HVV-Tarif kdmen drei Preisstufen zur Anwendung (1 Zone, 2 Zonen und 1-2
Ringe). Da es eine Preisstufe fiir 3 Zonen im HVV-Tarif nicht gibt, wird stellvertre-
tend die Preisstufe 1-2 Ringe. Sie wadre auch Uber die Stadtgrenzen hinaus giltig,
z. B. von Libeck nach Reinfeld.

1 Zone 2 Zonen 1-2 Ringe

Einzelkarte 2,30€ 3,00€ 3,30 €
Einzelkarte Kind - 1,30 £ - .
. Tageskarte 7,80 £
| Kleingruppenkarte - 12,20 €
Wochenkarte 13,70€ - 17,90 € - 25,00 € -
- Monatskarte 52,50€ 68,20€ 95,20€
- Monatskarte Abo - 42,80 € - 55,90 £ - 78,10 € -
- Monatskarte Schiller/&uszubildene | 39,10 £ 51,10 £
- Monatskarte Abo Schiiler/Auszubildene - 32,10€ - 41,90 €

Tabelle 7: HVV-Preistafel fiir die Varianten C1 und C2 (Ausschnitt Kernsortiment),
Preisstand 01.08.2019

Da keine Quelle-Ziel-Informationen zur Verfligung standen, mussten Annahmen fiir
die Preisstufen-Wechsler getroffen werden. Die zentralen Annahmen betreffen die
Quote an Fahrten, fir die Variante C1 Preissenkungen mit sich bringt. Es wurde
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unterstellt, dass jeweils 10% aller Fahrten von der Preisstufe 3 in die Preisstufe 2
und von der Preisstufe 2 in die Preisstufe 1 fallen.

Mit Einflhrung der Variante C1 kdnnte die Nachfrage im SH-Tarif um ca. 0,2 Mio.
Fahrten pro Jahr gesteigert werden (+0,8%). Die Einnahmen wiirden um 0,5 Mio. €
geringer ausfallen. Das entspricht einem Riickgang von 1,9%. Im HVV-Tarif wirden
durch Preissteigerungen jahrlich 0,5 Mio. Fahrten wegfallen (-2,3%), bei einer Er-
|6ssteigerung von 1,4 Mio. € (+5,3%).

Diese Variante zielt auf die Anforderung aus den Birgerschaftsbeschliissen ab, die
Ungleichbehandlung von Fahrtgasten fiir Binnenfahrten in den Stadtteilen zu be-
seitigen. Die Preis-Leistungs-Gerechtigkeit wird insgesamt erhéht. Mit Ausnahme
der Fahrten von und nach Stockelsdorf gibt es aber keine preisliche Entlastung der
Fahrgaste aus den an die Zone 6000 angrenzenden Stadtteilen in die Innenstadt.
Das Verhiltnis zwischen erwarteter Nachfragesteigerung und Erlésverdnderung
kann als akzeptabel angesehen werden. Jedoch ist zu beriicksichtigen, dass die
neue kleine Kernzone um die Altstadt zu aufwandigeren Vertriebsprozessen fiihrt
und sich die Einfachheit und Ubersichtlichkeit verschlechtert. Fiir einen geringen
Nachfrageeffekt sind groRere strukturelle und technische Anpassungen erforder-
lich, die auch mit entsprechendem Kommunikationsaufwand verbunden sind.

5.3.4 Variante C2: Auflosung der Zone 6000 / Einheitliche Preisbildung

Die Variante C2 basiert auf einer Neuausrichtung des Tarifzonenzuschnitts der heu-
tigen Tarifzone 6000 und der Tarifzonen der Nachbarstadtteile. Diese Variante ist
die Antwort auf die Forderung aus dem politischen Raum, die Fahrpreise fir die
Bewohnerinnen und Bewohner der westlich und siidlich der Innenstadt gelegenen
Stadtteile sowie von Schlutup preiswerter zu gestalten. Mit dem Vorschlag der Ta-
rifzoneneinteilung (Abb. 7) zahlen diese Fahrgaste nur noch Preisstufe 2. Fir Fahr-
ten von der Innenstadt nach Kicknitz und Travemiinde wiirde weiterhin Preis-
stufe 3 gelten. Das ware durch die groReren Reiseweiten gerechtfertigt. Wie in Va-
riante C1 ist die Preisbildung vereinheitlicht (Eine Zone = Preisstufe 1, zwei Zo-
nen = Preisstufe 2, ab drei Zonen = Preisstufe 3). Die Kurzstreckenregelung im SH-
Tarif kann beibehalten werden.
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Relevante Veranderungen
D PST25psT1
4==)  PST3 - PST2

Abb. 7: Vorschlag fiir den Tarifzonen-Zuschnitt in Variante C2 (Grobkonzept)

Fiir diese Variante wurden folgende Annahmen fiir die Preisstufen-Wechsler ge-
troffen: Von Preisstufe 2 zu 1 wechseln 60% aller Fahrgaste, von Preisstufe 3 zu
Preisstufe 2 80%. Alle anderen Annahmen wurden von den vorherigen Varianten
Ubernommen.

Mit EinfUhrung der Variante C2 in Libeck im SH-Tarif konnte die Nachfrage um
ca. 1,2 Mio. Fahrten pro Jahr gesteigert werden (+5,2%). Die Einnahmen wiirden
um 3,6 Mio. € pro Jahr geringer ausfallen. Das entspricht einem Riickgang von
13,1%. Im HVV-Tarif ergeben sich durch die héheren Preise nur 0,4 Mio. zusatzliche
Fahrgaste (+1,8 %) bei einem Erl6sriickgang von 1,0 Mio. € (-3,6%).

Mit der Variante C2 kann die politische Forderung aus den Beschlissen der Biirger-
schaft, die Preise auf bestimmten Relationen zu senken umgesetzt werden. Min-
dereinnahmen von 3,6 Mio. € im SH-Tarif pro Jahr sind andererseits ein hoher Preis
fir den kommunalen Haushalt. Der Nachfrageeffekt wird mit hoher Wahrschein-
lichkeit einmalig sein. Von der Erschliefung eines groBeren Potenzials ist nicht aus-
zugehen. Dies kann besser Uber die Sortimentsgestaltung und einen digitalen Tarif
realisiert werden. Die Anderung der Tarifzonenstruktur bedarf, wie bei Variante C1,
einer aufwandigen Umstellung des Vertriebs. Hinzu kommen die Nachteile aus den
Varianten A und B, bei denen der Preissprung fiir Fahrten von den Libecker Rand-
lagen Uber die Region Liibeck hinaus hoher ausfillt als heute.
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5.3.5 Fazit zur Tarifzonenstruktur

In der nachfolgenden Tabelle sind die Nachfrage- und Einnahmeneffekte fir die vier
untersuchten Varianten gegenibergestellt:

Nachfrage-Effekt Einnahmen-Effekt
(Mio. Fahrgaste) (Mio. €)

SH-Tarif HVV-Tarif SH-Tarif HVV-Tarif

A: Einheitstarif

+0,7 (+3,2%) | +1,6 (+6,9%) | -2,2(-82%) | -4,5(-16,7%)

B: Wegfall Preisstufe 3

+0,8 (+3,6%) | +0,2 (+0,8%) | -2,4 (-8,7%) -0,3 (-0,9%)

C1: Differenzierung innerhalb Zone
6000 / Einheitliche Preisbildung

+0,2 (+0,8%) -0,5 (-2,3%) -0,5 (-1,9%) +1,4 (+5,3%)

C2: Auflésung Zone 6000 / Einheitli-
che Preisbildung

+1,2 (+5,2%) +0,4 (+1,8%) |-3,6(-13,1%) -1,0 (-3,6%)

Tabelle 8: Ubersicht iiber die Nachfrage- und Einnahmeneffekte der untersuchten Tarifzonen-Varianten

Vergleich der
Tarife

Empfehlung

EBSL

Ein Vergleich der MaRnahmen zur Anpassung der raumlichen Tarifstruktur zeigt ein
heterogenes Bild. Beim Einheitstarif (Variante A) wéare der Nachfrage-Effekt mit
HVV-Tarif durch die glinstigen 1-Zonen-Preise mehr als doppelt so hoch, aber
gleichzeitig steigen auch die Mindereinnahmen. Bei den Varianten mit weiterhin
drei Preisstufen (C1 und C2) sind die Nachfrage- und Mindereinnahmen-Effekte
beim HVV deutlich geringer ausgepragt. Diesen Effekten stehen jedoch die mit dem
HVV-Tarif verbundenen generellen Preissteigerungen entgegen.

Alles in allem ist es eine politische Entscheidung, die Tarifzonenstruktur in der Re-
gion Lubeck zu dndern. Aus Gutachtersicht wird aufgrund der unausgewogenen
Kosten-Nutzen-Relation davon abgeraten. Stattdessen empfehlen wir, verstarkt auf

B digitale Tariflésungen zu setzen (siehe Kapitel 5.6),

B gezielt Angebotsliicken im Tarifsortiment zu schlieBen (siehe Kapitel 5.4)

B und differenzierte und zielgerichtete Angebotsausweitungen vorzunehmen.
Fiir den Fall, dass eine Anderung im Sinne der Priifauftrige / Beschliisse politisch
unabdingbar gewiinscht ist, wiirde das Modell C2 im SH-Tarif die héchste Steige-
rung der Fahrgastzahlen erreichen. Der Einheitstarif (Variante A) im HVV-Tarif hatte

einen noch groReren Effekt auf die Fahrt-zahlen ist jedoch erst im Zuge einer HVV-
Tarif Einfllhrung umsetzbar und zudem mit den héchsten Kosten verbunden.
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5.4 Sortiment und Preise

Die Uberpriifung des Sortiments des SH-Tarifs in der Region Liibeck und der Ver-
gleich mit Tarifangeboten in anderen Verkehrsverblinden, insbesondere auch mit
dem HVV, zeigt einige Angebotsliicken und Potenziale zur Vereinfachung. Folgende
MaRknahmen wurden naher untersucht, kalkuliert und bewertet:

B Pauschalierung von Kindertickets

B Einflihrung einer 9-Uhr-Tageskarte

B Pauschalierung der Kleingruppenkarte

B Einflihrung einer 9-Uhr-Monatskarte

B GroRziigigere Mitnahmeregelungen

Einflhrung einer BusCard 50

EinfUhrung eines 365 EUR-Tickets

Die einzelnen MaRnahmen werden im Folgenden naher beschrieben. Im HVV-Tarif
sind diese Ticketarten bereits vorhanden. Eine Preisgestaltung ist daher nicht mog-
lich. Im SH-Tarif wird davon ausgegangen, dass bei einer Neueinflihrung eine Preis-
vorgabe gemacht werden kann. Die Umsetzung in der vorgeschlagen Preishohe ist
daher einem Umsetzungsrisiko unterworfen.

5.4.1 Pauschalierung Kindertickets

Neben der kinder- und familienfreundlichen Ausrichtung der Mitnahmereglungen
bei Zeitkarten gibt es in einigen Verkehrsverbiinden pauschale und glinstige Einzel-
und Mehrfahrtentickets fir Kinder. Ein Kinderticket im HVV-GroRbereich Hamburg
kostet beispielsweise pauschal 1,30 € (Tarifstand 01.08.2019). Daher liegt es auf der
Hand, auch fiir die Region Libeck ein solches Angebot zu prifen. Grundsatzlich
kommt eine Preisspanne zwischen 1,00 € und 1,50 € in Frage. Attraktiv und wirt-
schaftlich vertretbar innerhalb des Tarifportfolios des SH-Tarifs erscheint jedoch ein
Preis von 1,10 € (h6chstens jedoch 1,20 €) zu sein. Da die Preisvorgabe im HVV fest-
gelegt ist, wird hierbei mit einem Pauschalpreis von 1,30 € gerechnet. Ein Rabatt
fir die Mehrfahrtenkarte im SH-Tarif ist nicht vorgesehen. Hier wird der vierfache
Einzelticket-Preis angesetzt (Tabelle 9).
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SH-Tarif K PST1 PST 2 PST 3
Einzelkarte 1,80 € 1,80 € 2,60 € 3,20 €
Einzelkarte Kind : : : :

1,10 €
Einzelkarte Gruppe 1,65 € 2,35 € 2,90 €
+06-€ +35€ +75€
Einzelkarte Gruppe Kind
1,10 €
Mehrfahrtenkarte 6,40 € 9,20€  11,40€
3:96-€ 5:46-€ 6;86-€
Mehrfahrtenkarte Kind
4,40 €
Tageskarte 5,20€ 7,80 € 9,60 €
Kleingruppenkarte 9,90€ | 14,00€| 17,50¢€

Tabelle 9: Pauschalpreise fiir Kindertickets, SH-Tarif, Preisstand 01.08.2019

HVV-Tarif 1 Zone 2Zonen | 1-2 Ringe
Einzelkarte 2,30 € 3,00 € 3,30 €
Einzelkarte Kind 1,30 €
Tageskarte 7,80 €
Kleingruppenkarte 12,20 €

Tabelle 10: Pauschalpreise fiir Kindertickets, HVV-Tarif, Preisstand 01.08.2019

Nachfragesteigerungen wurden mit einer Preiselastizitat der Nachfrage von -0,3 be-
wertet. Die Preiselastizitat der Nachfrage ist ein Mal fiir die Reaktion der Nachfrage
auf Preisverdnderungen. Sie wird berechnet, indem die prozentuale Anderung der
nachgefragten Menge eines Gutes oder einer Dienstleistung durch die prozentuale
Verdnderung des Preises geteilt wird (Elastizitdt e = Delta Nachfrage [%] / Delta
Preis [%]). Der Preis sinkt z. B. von 1,90 € auf 1,50 €, also um -21 %, und die nach-
gefragte Menge steigt um 6,3%.

Mit der Preissenkung und Pauschalierung von Kindertickets ist zu erwarten, dass
sich partiell auch das Mobilitatsverhalten der Eltern verandert. Eine abgeleitete zu-
satzliche Nachfragesteigerung bei den Eltern wurde aber nicht bericksichtigt, da
der Effekt nicht quantifizierbar ist.
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Mit EinfUhrung eines pauschalen Kindertickets in Libeck im SH-Tarif konnte die
Nachfrage um ca. 54.000 Fahrten pro Jahr gesteigert werden (+0,2%). Die Einnah-
men wirden um 231 Tsd. € pro Jahr geringer ausfallen. Das entspricht einem Riick-
gang von 0,8%. Bei einem Preis von 1,20 € betragt der Einnahmenriickgang ca.
173 Tsd. €.

Im HVV ergibt sich eine Steigerung der Fahrtenzahl von 26.000 Fahrten (+0,1%) bei
gleichzeitigen Mindereinnahmen von 113 Tsd. € (-0,4%). Sonstige Effekte aus der
Einpassung der Stadt Libeck in den HVV-Tarif wurden an dieser Stelle nicht bertick-
sichtigt.

Die Einflihrung eines pauschalen Kindertickets wird empfohlen. Neben den hier be-
rechneten Effekten diirfte sich der positive Image-Effekt und die abgeleitete zusatz-
liche Nachfrage bei den Eltern zusatzlich umsatzsteigernd bemerkbar machen. Im
HVV-Tarif sind die Kindertickets bereits pauschaliert. Durch den geringeren Preis
von 1,10 € fallt der Nachfrageeffekt in SH-Tarif hoher aus.

5.4.2 Einfiihrung einer 9-Uhr-Tageskarte

Im SH-Tarif-Portfolio fehlt ein Angebot fiir die Nebenverkehrszeiten, das auf den
Besorgungs- und Freizeitverkehr (Einheimische und Touristen) ausgerichtet ist. Die
9-Uhr-Tageskarte ist ein solches Angebot, das diese Liicke schlieBen kann. Sie soll
zusatzlich zu der bestehenden Tageskarte angeboten werden. Wegen der zeitlichen
Einschrankung (montags bis freitags erst ab 9 Uhr giiltig, am Wochenende ganzta-
gig) muss der Preis niedriger sein als die glinstigste reguldre Tageskarte. Es wird ein
Preis von 4,90 € fur den SH-Tarif vorgeschlagen. Im HVV-Tarif kostet die 9-Uhr-Ta-
geskarte 6,50 €.

SH-Tarif K PST1 PST 2 PST 3
Einzelkarte 1,80 € 1,80 € 2,60 € 3,20€
Einzelkarte Kind 1,10 € 1,10 € 1,50 € 1,90 €
Einzelkarte Gruppe 1,65 € 2,35 € 2,90 €
Einzelkarte Gruppe Kind 1,00 € 1,35 € 1,75 €
Mehrfahrtenkarte 6,40 € 9,20€ | 11,40¢€
Mehrfahrtenkarte Kind 3,90 € 5,40 € 6,80 €
Tageskarte 5,20 € 7,80 € 9,60 €
9-Uhr-Tageskarte 4,90 €
Kleingruppenkarte 990€ | 14,00€| 17,50¢€

Tabelle 11: Integration einer pauschalen 9-Uhr-Tageskarte in das Bartarif-Portfolio
(SH-Tarif), Preisstand 01.08.2019
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HVV-Tarif 1 Zone 2 Zonen | 1-2 Ringe
Einzelkarte 2,30 € 3,00 € 3,30 €
Einzelkarte Kind 1,30 €
Tageskarte 7,80 €
9-Uhr-Tageskarte 6,50 €
Kleingruppenkarte 12,20 €

Tabelle 12: Pauschale 9-Uhr-Tageskarte im Bartarif-Portfolio des HVV-Tarifs, Preis-
stand 01.08.2019

Die Quoten, wie viele Fahrgaste zur 9-Uhr-Tageskarte wechseln, sind abhadngig von
den Vergleichspreisen der jeweiligen Ticketart und Preisstufe (Tabelle 13 fiir den
SH-Tarif, Tabelle 14 fiir den HVV-Tarif). Eine weitere Annahme betrifft die Neukun-
dinnen und Neukunden. Es wird angenommen, dass im SH-Tarif 10 % Neukundin-
nen und Neukunden in den wanderungsrelevanten Sortimenten generiert werden.
Diese Annahme ist sehr konservativ getroffen und diirfte in der Realitdat hoher aus-
fallen, da das Angebot das Potenzial hat, auch neue Zielgruppen zu erschlieBen. Fir
den HVV gilt die Annahme nur fiir den Wechsel von der Tageskarte zur 9-Uhr-Tage-
karte. Da der Preis von 6,50 € im Vergleich zu der Variante im SH-Tarif mit 4,90 €
wenig attraktiv ist, wird es kaum Wechsler vom Bartarif geben. Daher wird fir die
Zahl der Neukundinnen und Neukunden von einer sehr geringen Steigerung von
1 % ausgegangen.

SH-Tarif K PST 1 PST 2 PST 3
Einzelkarte -- -- 50% 50%
Mehrfahrtenkarte -- -- 50%
Tageskarte 70% 70% 70%

Tabelle 13: Annahmen zur Wanderung in die 9-Uhr-Tageskarte, SH

HVV-Tarif 1 Zone 2Zonen | 1-2 Ringe
Einzelkarte -- -- -
Mehrfahrtenkarte - - -
Tageskarte 70% 70% 70%

Tabelle 14: Annahmen zur Wanderung in die 9-Uhr-Tageskarte, HVV

Mit Einfiihrung der 9-Uhr-Tageskarte nach SH-Tarif in Libeck kdnnte die Nachfrage
um ca. 275.000 Fahrten pro Jahr gesteigert werden (+1,2%). Auch die Einnahmen
wiirden steigen, und zwar um 131 Tsd. € pro Jahr. Das entspricht immerhin einer
Steigerung von 0,5%. Mit dem HVV-Tarif waren die Auswirkungen geringer. Die
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Fahrtenanzahl wiirde um 11.000 p. a. steigen, bei gleichzeitigen Mehreinnahmen
von 143 Tsd. €.

Die geringen Nachfrageeffekte im HVV-Tarif lassen sich auf die Preise der 9-Uhr-
Tageskarte zurickfihren. Diese sind, verglichen mit den Einzelfahrscheinen fir ein
und zwei Zonen, relativ hoch.

Im SH-Tarif hingegen fiillt das Angebot durch den niedrigen Preis eine wichtige An-
gebotsliicke fir Selten- und Gelegenheitsfahrende. Die Einfiihrung einer 9-Uhr-Ta-
geskarte wird daher dringend empfohlen. Das Angebot ist preislich attraktiv, ein-
fach zu kommunizieren und entlastet die Verkaufsvorgange.

5.4.3 Pauschalierung der Kleingruppenkarte

Die Kleingruppenkarte im SH-Tarif ist ein Angebot fiir den Freizeitverkehr in Neben-
verkehrszeiten (gleiche Giltigkeitszeiten wie das vorgeschlagene 9-Uhr-Tagesti-
cket). Zur Attraktivierung und Vereinheitlichung wird auch hier eine Pauschalierung
zum Preis vom 9,60 € vorgeschlagen (Tabelle 15). Zum Vergleich: Die 9-Uhr-Tages-
karte im HVV GroRbereich Hamburg wird zum Preis von 12,20 € angeboten (Preis-
stand 01.08.2019).

SH-Tarif K PST 1 PST 2 PST 3
Einzelkarte 1,80 € 1,80 € 2,60 € 3,20€
Einzelkarte Kind 1,10 € 1,10 € 1,50 € 1,90 €
Einzelkarte Gruppe 1,65 € 2,35 € 2,90 €
Einzelkarte Gruppe Kind 1,00 € 1,35 € 1,75 €
Mehrfahrtenkarte 6,40 € 9,20€ | 11,40€
Mehrfahrtenkarte Kind 3,90 € 5,40 € 6,80 €
Tageskarte 520€ 7,80 € 9,60 €
9-Uhr-Tageskarte 4,90 €

00n€e | 12400l 17cne
Kleingruppenkarte i el Wit
9,60 €

Tabelle 15: Vorschlag zur Pauschalierung der Kleingruppenkarte, SH-Tarif, Preis-
stand 01.08.2019
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HVV-Tarif 1 Zone 2 Zonen | 1-2 Ringe
Einzelkarte 2,30 € 3,00 € 3,30 €
Einzelkarte Kind 1,30 €
Tageskarte 7,80 €
9-Uhr-Tageskarte 6,50 €
Kleingruppenkarte 12,20 €

Tabelle 16: Pauschale Kleingruppenkarte im HVV-Tarif, Preisstand 01.08.2019

Durch die Verglinstigung und Vereinfachung der Kleingruppenkarte gehen wir von
einer Verdoppelung der Nutzungszahlen, ausgehend von einem niedrigen Nachfra-
geniveau im Status quo (flinfstellige Fahrtenzahl pro Jahr), aus. Dies ist im Vergleich
zu anderen Verkehrsverbiinden, die ein solches Produkt anbieten, eine konserva-
tive Annahme. Des Weiteren ist in der Kalkulation unterstellt worden, dass die Pau-
schalierung der Kleingruppenkarte mit der Einfiihrung der 9-Uhr-Tageskarte einher-
geht. Daher werden weitere theoretische Wanderungen durch die 9-Uhr-Tages-
karte ,,abgefangen” (z. B. Hin- und Riickfahrt 2 Personen PST 3) und sind dort kal-
kuliert. Fir den HVV gelten dieselben Annahmen.

Mit Einfihrung der pauschalen Kleingruppenkarte in Lilbeck konnte die Nachfrage
um ca. 90.000 Fahrten pro Jahr gesteigert werden. Auch die Einnahmen wiirden in
geringem Male steigen (40 Tsd. € pro Jahr). Im HVV-Tarif ergibt sich eine Fahrten-
steigerung von 11.000 Fahrten jahrlich bei Mehreinnahmen von rund 143 Tsd. €.

Die Pauschalierung der Kleingruppenkarte ist eine logische Konsequenz, sofern eine
9-Uhr-Tageskarte, wie vorgeschlagen, eingefiihrt wird. Im SH-Tarif ist die Kleingrup-
penkarte fir 9,60 € fiir die gesamte Region Liibeck ein attraktives Angebot fiir Fa-
milien, Feriengdste und Tagestouristen und erganzt das bestehende Portfolio opti-
mal. Eine Umsetzung wird empfohlen.

Im HVV-Tarif ist die Kleingruppenkarte bereits zum Pauschalpreis von 12,20 € ent-
halten. Im Vergleich zur heutigen SH-Preisstufe 1 ware die Kleingruppenkarte damit
teurer, in Preisstufe 2 nur wenig glinstiger.

5.4.4 Einfiihrung von 9-Uhr-Monatskarten

Monatskarten und Abonnements mit einer Glltigkeit montags bis freitags ab 9 Uhr
bzw. am Wochenende und an Feiertagen ohne zeitliche Einschrankung schliefRen
eine Angebotslicke fir Teilzeitbeschaftige und fiir Arbeitnehmerinnen und Arbeit-
nehmer mit flexiblen Arbeitszeiten. Darliber hinaus sprechen sie Seniorinnen und
Senioren an, die hdufig mit Bus und Bahn unterwegs sind. Ein solches Angebot gibt
es bereits im HVV-Tarif, bislang jedoch noch nicht im SH-Tarif. Es wird vorgeschla-
gen, 9-Uhr-Monatskarten im SH-Tarif mit einem Preisabschlag von 35% auf die re-
gularen Monatskarten zu kalkulieren. Damit ergibt sich je nach Preisstufe ein mo-
natlicher Preis fur das Abo zwischen 22,00 € und 42,50 €. Im HVV sind 9-Uhr-
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Monatskarten mit einem Rabatt von 41% kalkuliert. Das Talzeit-Abo kostet dort in-
nerhalb des GroRbereichs Hamburg zwischen 31,70 € und 53,40 € (Tarifstand
01.08.2019).

Eine Variante der 9-Uhr-Karte wére, sie ausschlieRlich als Abonnement anzubieten.
Das hatte zur Folge, dass die Nachfrage nach diesem Angebot geringer ausfallen
wirde, da es viele Kundinnen und Kunden gibt, die sich nicht an ein Abo binden
mochten, da ihr Mobilitdtsbedarf von Monat zu Monat schwankt. Auch fir die Neu-
kundengewinnung ist die Monatskartenvariante zu empfehlen.

Eine weitere Variante ware die Pauschalierung analog der 9-Uhr-Tageskarte und
der Empfehlung fiir die Kleingruppenkarte. Diese Variante wurde im Rahmen des
Gutachtens ndher betrachtet und kalkuliert, aber von der Arbeitsgruppe abgelehnt.
Die Einreihung in die Preisstufensystematik hat den Vorteil, dass die Nutzenschwel-
len zu den regularen Zeitkarten konstant sind. Vorteil der Pauschalierung ware die
Einfachheit und mit einem Mischpreis von unter 40,00 € fiir das Abonnement die
Attraktivierung der Netzkarte fiir die Region Libeck.

SH-Tarif PST 1 PST 2 PST 3
Wochenkarte 14,00€ | 21,10€ | 27,10€
Monatskarte 40,60€ | 61,00€ | 78,40€
9-Uhr-Monatskarte 26,40€ | 39,70€ | 51,00€
Monatskarte Abo 33,83€ | 50,83€ | 65,33€
9-Uhr-Monatskarte Abo 22,00€ | 33,10€ | 42,50€
Wochenkarte Schiller/Auszubildende 10,90€ | 16,50€ | 21,20€
Monatskarte Schiuler/Auszubildene 31,60€ | 47,50€ | 61,00€
Monatskarte Abo Schuler/Auszubildene 27,82€ | 41,82€ | 53,70€

Tabelle 17: Preisentwiirfe fiir 9-Uhr-Monatskarten, SH-Tarif, Preisstand
01.08.2019

mobilité 35

Transportation Consultants

98 von 290 in Zusammenstellung



Getroffene Annahmen

Nachfrage- und
Einnahmenwirkungen

Bewertung

EBSL

TOP 5.1

Hansestadt Libeck | Gutachten Tarifstruktur

HVV-Tarif 1Zone 2Zonen | 1-2 Ringe
Wochenkarte 13,70 € 17,90 € | 25,00€
Monatskarte 52,50 £ 68,20 £ 95,20 €
9-Uhr-Monatskarte 38,10 € 43,80 €
Monatskarte Abo 42,80 € 55,90 € - 78,10 €
9-Uhr-Monatskarte Abo 31,20 € 35,90 €
Monatskarte Schiiler/Auszubildens 39,10 € 51,10 €
Monatskarte Abo Schiler/Auszubildene 32,10 € 41,90 €

Tabelle 18: Preise fiir 9-Uhr-Monatskarten im HVV-Tarif, Preisstand 01.08.2019

Fir den Absatz bzw. den Wechsel in die 9-Uhr-Monatskarten werden fiir beide Ta-
rife die folgenden Annahmen getroffen:

B 20% der Monatskarten wechseln zu 9-Uhr-Monatskarten

B 10% der (ehemaligen) 4er-Karten wechseln in die 9-Uhr-Monatskarten (50% in
die Monatskarte, 50% ins Abo; Nutzungshaufigkeit 20 pro Monat)

B 5% Neukundinnen und Neukunden bezogen auf die Monatskartennutzer im
SH-Tarif (Nutzungshaufigkeit 30 pro Monat)

B 2% Neukundinnen und Neukunden bezogen auf die Monatskartennutzer im
HVV-Tarif (Nutzungshaufigkeit 30 pro Monat)

Mit EinfUhrung der 9-Uhr-Monatskarten in Libeck kénnte die Nachfrage um ca.
271.000 Fahrten pro Jahr gesteigert werden (+1,2%). Dieser Wert bezieht sich aus-
schlieRlich auf die Neukundinnen und Neukunden. Im HVV-Tarif ergibt sich eben-
falls eine zuséatzliche Fahrtenzahl von 102.000 (+0,5%). Nicht beriicksichtigt ist die
im SH-Tarif sehr wahrscheinliche Erhéhung der Nutzungsfrequenz der heutigen 4er-
Karten Kundinnen und Kunden, die in das neue Produkt wechseln. Die Einnahmen
wirden aufgrund der Wechslerinnen und Wechsler (siehe Annahmen) im Saldo um
rund 0,3 Mio. € (SH-Tarif), bzw. 1,1 Mio. € (HVV) pro Jahr zurlickgehen.

Mit 9-Uhr-Monatskarten kénnen Nachfragepotenziale aus den Reihen der Berufs-
tatigen und der Seniorinnen und Senioren erschlossen werden. In vielen Verkehrs-
verbiinden haben sie einen festen Platz eingenommen. Das Einnahmenrisiko ist ge-
ring. AulRer der obligatorischen vertrieblichen Integration eines neuen Produktes
entsteht kein Zusatzaufwand. Die Einfiihrung einer 9-Uhr Monatskarte ist daher zu
empfehlen.
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5.4.5 Anpassung der Mitnahmeregelungen fiir Zeitkarten

Monatskarten- und Abo-Inhaberinnen und -Inhaber kénnen im Status quo an Sams-
tagen, Sonn- und Feiertagen einen Erwachsenen zum Kinderfahrpreis und bis zu
drei Kinder im Alter bis einschlielRlich 14 Jahre unentgeltlich mitnehmen. Die Mit-
nahmeregel im HVV sieht fir Monatskarten und Monatskarten im Abo eine kosten-
lose Mitnahme einer erwachsenen Person sowie bis zu drei Kindern am Wochen-
ende und an Feiertagen vor. Die Mitnahmeregelungen in der Hansestadt Libeck
sollten an die Regelungen des HVV-Tarifs angepasst werden: Ein Erwachsener sollte
zukinftig kostenlos mitfahren konnen. Darliber hinaus kdnnte die zeitliche Giiltig-
keit der Mitnahmereglung, wie es in vielen anderen Verkehrsverblinden der Fall ist,
auf die Woche (montags bis freitags ab 19 Uhr) ausgedehnt werden. Eine solche
Regelung wird der Erfahrung nach nur im SH-Tarif moglich sein.

Die Nachfrage- und Einnahmen-Effekte fir den SH-Tarif wurden wie folgt abgelei-
tet: Der Einnahmen-Effekt bei der vorgeschlagenen Regelung (drei Kinder und ein
Erwachsener am Wochenende und montags bis freitags ab 19 Uhr) betrdgt nach
Untersuchungen anderer Verkehrsverbiinde etwa 3%. Es wird angenommen, dass
der Effekt der heutigen Regelung etwa 2% ausmacht (Nutzenverhiltnis der Mit-
nahme 2/3 am Wochenende, 1/3 in der Woche). Die Einnahmen aus Monatskarten
und Monatskarten im Abo betragen im Status quo ca. 11 Mio. €. Die Ausweitung
der Mitnahmeregelung wiirde somit 110.000 € Mindereinnahmen (+1%) nach sich
ziehen. Wenn mit jeder verkauften Monatskarte eine zusatzliche Mitnahmefahrt
generiert werden wiirde, hatte das eine Nachfragesteigerung von 180 Tsd. Fahrten
pro Jahr zur Folge.

Weitere zwei Varianten der Mitnahmereglung wurden im SH-Tarif diskutiert:

B Mitnahme nur fiir Abos

B Mitnahme nur an Wochenenden und Feiertagen

sa./so./feiertags sa./so./feiertags
mo.-fr. ab 19 Uhr

-36 TEUR -75 TEUR
nur Abo
+60 Tsd. Fahrten +130 Tsd. Fahrten
Monatskarte 55 TEUR -110 TEUR
und Abo

+90 Tsd. Fahrten +180 Tsd. Fahrten

Abb. 8: Weitere Varianten fiir die Anpassung der Mitnahmeregelung
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Wiirde die Mitnahme nur fiir Abonnements gelten, reduzierten sich die Einnahmen
und Nachfrageeffekte um ca. ein Drittel (Verhaltnis Monatskartenverkdufe zu
Aboverkaufen). Der Abschatzung der Abschlage auf die Effekte bei Giiltigkeit nur
am Wochenende (-50%) liegen folgende Uberlegungen und Annahmen zugrunde:
Die Kindermitnahme montags bis freitags ist von untergeordneter Bedeutung. Im
Vordergrund diirfte hier die Mitnahme des Partners bzw. der Partnerin oder eines
bzw. einer Bekannten zu Kultur- oder Freizeitveranstaltungen sein. Der Mitnahme-
Effekt der Erwachsenen am Wochenende ist doppelt so ausgepragt wie unter der
Woche. Kalkulatorisch wird der Mitnahme-Effekt am Wochenende aber nur halftig
wirksam (Entfall Kinderticket).

Da die Mitnahmeregel im HVV-Tarif nicht verandert werden kann, bewegt sich der
HVV-Tarif bezogen auf Abbildung 8 lediglich im linken, unteren Bereich der Grafik.
Somit belaufen sich die zuséatzlich generierten Fahrten auf rund 90 Tsd. bei gleich-
zeitigen Mindereinnahmen von 55 Tsd. €.

Eine Erweiterung der Mitnahmemaglichkeiten ist ein effizienter Baustein zur At-
traktivierung des Tarifs flir Zeitkarteninhaberinnen und Zeitkarteninhaber (Aus-
nahme: Schiilerinnen und Schiiler). Im SH-Tarif besteht zudem die Chance, diese
Mitnahmeregelung nochmals auszuweiten, so dass die Mitnahme einer erwachse-
nen Person und drei Kindern kostenlos auch montags bis freitags bis 19 Uhr moglich
ist. Es sollte keine Wegnahme der Mitnahmeregelung fiir Monatskarteninhaberin-
nen und -inhaber erfolgen. Das wiirde zum einen die positive Botschaft konterka-
rieren, zum anderen greift hier das Argument, das auch schon bei der 9-Uhr Mo-
natskarte angefiihrt wurde: Die Monatskarte kann ein , Einstiegsangebot” darstel-
len oder auch die bisherigen Abo-Inhaberinnen und -inhaber , auffangen”, fur die
sich das Abo aufgrund gednderter Rahmenbedingungen immer weniger lohnt.

5.4.6 Einfiihrung einer BusCard 50

Ein Beschluss der Biirgerschaft betrifft die Priifung einer ErmaRigungskarte: ,Die
ErmaRigungskarte mit einem maoglichen Namen wie BusCard 50, soll analog einer
BahnCard 50 der Deutschen Bahn den Kunden des Stadtverkehrs Libeck ermogli-
chen einen Fahrschein mit 50% ErmaRigung zu erwerben.” Die Grundidee, Uber ei-
nen zweigeteilten Tarif (Festpreis und Leistungspreis) die Angebotsliicke zwischen
Seltennutzer bzw. -nutzerinnen und Stammkunden bzw. -kundinnen zu schlieBen,
basiert auf der Erkenntnis, dass fir Haufignutzer und -nutzerinnen, die zehn bis 20
Fahrten pro Monat absolvieren, die Preise flr Einzel- und 4er-Karten oft als zu teuer
empfunden werden, eine Monatskarte oder ein Abo sich aber noch nicht rentiert.
Mit dem Kauf einer BusCard 50 wiirde der Fahrgast die Berechtigung zum Kauf von
50% rabattierten Einzelkarten erwerben.

Wenn man von einem Durchschnittspreis ohne Rabatt in Hohe von 2,60 € ausgeht,
miisste die Buscard 50 bei einem Fahrtenvolumen von zehn Fahrten pro Monat
156,00 € pro Jahr kosten, wenn sie einnahmenneutral kalkuliert werden soll (1,30 €
x 120 Fahrten). Geht man von 10% zuséatzlicher Nachfrage (hohere Nutzungsfre-
quenz) aus, sind es immer noch 140,00 € pro Jahr. In der Praxis werden die Kundin-
nen und Kunden aller Erfahrung nach nicht bereit sein, mehr als ca. 24,00 € pro Jahr
fiir eine BusCard 50 zu investieren. Pro BusCard 50-Inhaberin bzw. -inhaber ent-
stiinden dann Mindereinnahmen in Hohe von 116,00 € pro Jahr. Angenommen,
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5.000 Liibeckerinnen und Libecker erwerben eine BusCard 50, entstiinden Minder-
einnahmen von 580 TEUR pro Jahr. Dem stiinden 60.000 zusatzliche Fahrten gegen-
Uber.

In den Mindereinnahmen noch nicht enthalten ist die Kannibalisierung von Zeitkar-
ten. Die Nutzenschwelle, also die Anzahl Fahrten pro Monat, ab der sich z. B. ein
Abo gegeniliber dem Einzelticket rentiert, wiirde von tber 30 auf deutlich unter 20
sinken. Hier besteht das Risiko von weiteren Einnahmenausfallen. Die Kundin bzw.
der Kunde miusste flr jeden Fahrtanlass erneut eine Kaufentscheidung treffen. Die-
ser Wert kann nicht quantifiziert werden, da keine Informationen tber den so ge-
nannten Warenkorb der Kundinnen bzw. Kunden (u. a. Nutzungsfrequenz pro Mo-
nat) vorliegen.

Das Kosten-Nutzen-Verhéltnis einer BusCard 50 ist unglinstig und die Risiken,
Stammkundinnen und -kunden zu verlieren groR, so dass von einer Einfiihrung ab-
geraten wird. Es muss berlicksichtigt werden, dass die Nutzung im Fernverkehr der
Bahn eine ganzlich andere ist als im Nahverkehr (weniger Fahrten, hdhere Preise),
weshalb die Wirtschaftlichkeit einer Bahncard 50 etwas besser ausfillt als eine Ra-
battkarte im Nahverkehr.

5.4.7 Einfiihrung eines 365 EUR-Tickets

Im Rahmen dieses Gutachtens wurde auch eine Kurz-Expertise zum 365 EUR-Ticket
erstellt. Ein 365 EUR-Ticket wirde samtliche Abonnements mit Ausnahme der
Schiler-Abos der Preisstufe 1 kannibalisieren. Die direkte Kannibalisierung von Zeit-
karten wirde ca. 8 Mio. € pro Jahr betragen (ohne Berlicksichtigung des Wegfalls
von 45a- und SGB 9-Mitteln). Weitere Verluste durch ,,Wanderung” vom Bartarif
ins 365 EUR-Ticket waren zu erwarten.

Die Nachfragewirkung eines 365 EUR-Tickets wird meistens (iberschatzt. In Wien,
dem Vorreiter der 365 EUR-Ticket-ldee, wird dem 365 EUR-Ticket keine nachfrage-
steigernde Wirkung bescheinigt. Die Nachfragesteigerung stellte sich nach Aussa-
gen der Wiener Linien durch die Ausweitung des Angebotes und die Erhéhung der
Parkgebihren ein.

Ein 365 EUR-Ticket fir die Region Liibeck wiirde zu massiven direkten Einnahmen-
ausfallen von ca. 8 Mio. € jahrlich fihren. Dem stiinde ein vergleichsweise geringer
Nutzen im Hinblick auf das Ziel, den Modal Split nachhaltig zu erhéhen, gegentiber,
da hauptsachlich Zeitkarten kannibalisiert werden wiirden. Nur ein kleiner Anteil
an Gelegenheitskundinnen und -kunden, die durchschnittlich mehr als 12 Fahrten
pro Monat unternehmen (Break Even), wiirde in das 365 EUR-Ticket wechseln und
dann ggf. den OPNV hiufiger nutzen. Um Einnahmeneutralitit zu erreichen, wiren
mindestens 30.000 weitere Abonnenten erforderlich (Status quo ca. 13.000). Ein
derartiger Nachfragezuwachs kénnte nur durch massive Angebotserweiterungen
realisiert werden und ware mit entsprechenden weiteren Kosten verbunden. Aus
diesen Griinden wird von der Einflihrung eines 365 EUR-Tickets abgeraten.
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5.4.8 Fazit zu Sortimenten und Preisen

In Tabelle 19 sind die Nachfrage- und Einnahmeneffekte der untersuchten Sorti-
mentsmaRnahmen aufgefihrt, fir die eine Umsetzung empfohlen wird. BusCard 50
und das 365 EUR-Ticket sind darin nicht enthalten, weil hierfiir nur eine grobe Ab-
schatzung der Effekte durchgefiihrt werden konnte, die aber ausreichend waren,
um festzustellen, dass diese MalRhahmen nicht zielfihrend im Sinne der verkehrli-
chen Ziele und 6konomischen Rahmenbedingungen sind.

(1,20 € bzw. 1,30 € im HVV-Tarif)

Variante Nachfrage-Effekt Einnahmen-Effekt
(Tsd. Fahrgaste) (Tsd. €)
SH HVV SH HVV
bzl prisdis] +54 (+0,2%) | +26(+0,1%) | -231(-0,8%) | -113 (-0,4%)

9-Uhr-Tageskarte
(4,90 € bzw. 6,50 € im HVV-Tarif)

+275 (+1,2%)

+11 (+0,0%)

+131 (+0,5%)

+143 (+0,5%)

Kleingruppenkarte pauschal
(9,60 € bzw. 12,20 € im HVV-Tarif)

+90 (+0,4%)

+11 (+0,0%)

+40 (+0,2%)

+143 (+0,5%)

9-Uhr-Monatskarten

+271 (+1,2%)

+102 (+0,5%)

-260 (-1,1%)

-1.139 (-3,9%)

GrolRziigigere Mitnahmeregelung

+180 (+0,8)

+90 (+0,4%)

-110 (-0,5%)

-55 (-0,2%)

Tabelle 19: Ubersicht iiber die Nachfrage- und Einnahmeneffekte der untersuchten Tarifzonen-Varianten

EBSL

Die Untersuchung zeigt, dass die betrachteten MalRnahmen im SH-Tarif einen wich-
tigen Beitrag zur Vervollstandigung des Produktportfolios leisten und gleichzeitig
zur Erhéhung der Fahrgastzahlen beitragen kdnnen. Wie bereits eingangs erwéahnt,
besteht bei der Preisgestaltung ein Umsetzungsrisiko.

Im Vergleich der MaRBRnahmen in den Tarifen zeigen sich im HVV insgesamt eine ge-
ringere Fahrtensteigerung. Dies ist, wie bereits erldutert, auf die insgesamte Preis-
veranderung im Vergleich zum Status quo zurickzufiihren. Viele Ticketarten erfah-
ren bereits durch die Einpassung in den HVV-Tarif eine Preissteigerung. Die Attrak-
tivitatssteigerung durch die neu implementierten Produkte fallt dementsprechend
geringer aus.

Im Hinblick auf die Einnahmeeffekte ergeben sich in beiden Tarifen in Summe Min-
dereinnahmen. Im SH-Tarif fallen diese insgesamt etwas geringer aus, da fir ein-
zelne MalRnahmen Einnahmesteigerungen verzeichnet werden kénnen. Fiir eine
abschlieRende Einschatzung und Empfehlung sei auf Kapitel 5.5.4 und 5.6 verwie-
sen.
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Fiir die zukunftsweisende Neuausrichtung von Tarifen fiir Busse und Bahnen sollten
verfligbare digitale Moglichkeiten unbedingt einbezogen werden. Die Idee, die
Fahrpreisfindung zu automatisieren und die Tarife passgenau an die Bediirfnisse
der Kundinnen und Kunden sowie der Verkehrsunternehmen anzupassen ist nicht
neu. Seit Giber 20 Jahren wird mit Check-in / Check-out-Verfahren experimentiert.
Differenzierte Tarife wurden in einer Vielzahl von Forschungsprojekten konzipiert
und Markttests unterzogen. Erst mit der weiten Verbreitung des Smartphones sind
solche Lésungen nun auch serienreif weiterentwickelt worden und wirtschaftlich
abbildbar. Nach Einflihrung des ersten eTarifs im Verkehrsverbund Rhein-Neckar
im Jahr 2015 haben weitere Verkehrsverbiinde nachgezogen und entsprechende
Pilottests auf den Weg gebracht (siehe Abb. 4 auf Seite 14).

5.5 Szenarien fiir die Anwendung des HVV-Tarifs in Liibeck

Im vorangegangenen Kapitel 5.4 Sortiment und Preise wurde deutlich, dass mit
dem HVV-Tarif eine Steigerung der Binnennachfrage innerhalb Libecks nicht zu er-
warten ist. Daher werden in diesem Kapitel neben der Darstellung einer »Vollin-
tegration« zwei weitere Szenarien betrachtet. Zum einen ist es die Variante »HVV
light«, bei der der HVV-Tarif im Ubergang nur im SPNV bis zu den jeweiligen Bahn-
hoéfen und Haltepunkten gilt und zum anderen die »Kragenlésung HVV«. In diesem
Szenario wirde im Binnenverkehr weiterhin der SH-Tarif gelten, fir ein- und aus-
brechende Verkehre in den HVV allerdings vollstandig der HVV-Tarif.

5.5.1 HVV-Vollintegration

Die Angebote des SH-Tarifs und des HVV-Tarifs unterscheiden sich mitunter in der
Sortiments- und Preisstruktur (Tabelle 20 und Tabelle 21). Zum Teil bietet der SH-
Tarif eine groRere Differenzierung (z. B. Mehrfahrtenkarte und Wochenkarte). Der
HVV-Tarif beinhaltet einige Sortimente, die in Kap. 5.4 auch fir die Weiterentwick-
lung des Tarifs empfohlen wurden (z. B. 9-Uhr-Tageskarte und 9-Uhr-Zeitkarten).
Daher soll abschlieRend der HVV-Tarif noch einmal in seiner Gesamtheit betrachtet
werden, um eine fundierte Aussage beziiglich der Tarifzugehorigkeit treffen zu kon-
nen.
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Sorten SH-Tarif Sorten HVV-Tarif

m Einzelfahrkarte m Einzelfahrkarte

m 4-er Karten? " -

m Tageskarte m Tageskarte + Tageskarte 9 Uhr

m Kleingruppenkarte ® 9 Uhr-Gruppenkarten

® Monatskarte ® Monatskarte

® Monatskarte im Abo ® Monatskarte im Abo

® Wochenkarte n -

" - m Geschwisterkarten (nur Schiler)

® Monatskarte ® Monatskarte

® Monatskarte im Abo ® Monatskarte im Abo

® Wochenkarte ® Wochenkarte

" - B Monatskarte mit Sperrzeit (auch als Abo)
" - m Seniorenmonatskarte (auch als Abo)
m Jobticket? m Jobticket

1) nicht Bestandteil des Kernsortimentes im SH-Tarif
2) ab 01.04.2021 neues Modell mit héheren Rabatten, siehe auch https://www.nah.sh/de/fahrkarten/nah-sh-firmenabo/

Tabelle 20: Gegendiiberstellung der Sortimente SH-Tarif / HVV-Tarif

Preisvergleiche
Binnenverkehr Liibeck

EBSL

GroRere Unterschiede treten bei den Preisniveaus zutage (Tabelle 21). Es wurden
nur direkt vergleichbare Ticketarten betrachtet. Bei der Gegeniberstellung der
Preise wurde die heutige Tarifstruktur in Liibeck mit drei Preisstufen unterstellt.
AuBerhalb des GroRbereichs Hamburg (Tarifzonen A/B, siehe Anlage 3) gibt es im
HVV keine Kurzstreckenregelung. Bei den Preisvergleichen ist zu berlicksichtigen,
dass dadurch ortlich auf kurzen Strecken lber eine Tarifzonengrenze hinweg hohe
Preissteigerungen entstehen. Die heutigen Kurzstreckenfahrten zum Preis von
1,80 € verteuerten sich um 50 Cent auf 2,30 €. In der fiir Zeitkarten Erwachsene am
starksten nachgefragten Preisstufe 3 wiirde sich der Monatskartenpreis von
78,40 € auf 95,20 € verteuern. Mogliche Preissenkungen durch Tal’- und Senioren-
zeitkarten wurden hierbei nicht beriicksichtigt.

7 Talkarten bezeichnen in diesem Zusammenhang Zeitkarten mit einer zeitlich begrenzten Gultigkeit,
beispielsweise Mo.-Fr. erst ab 9 Uhr
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Fahrkarte Preisstufe Liibeck = Preis SH-Tarif Preis HVV-Tarif Unterschied
1 1,80 2,30 28%
Einzelfahrschein Erw. 2 2,60 3,00 15%
3 3,20 3,30 3%
1 1,10 18%
Einzelfahrschein Kind 2 1,50 1,30 -13%
3 1,90 -32%
2 7,80 0%
Tageskarte 7,80
3 9,60 -19%
2 14,00 -13%
Kleingruppenkarte 12,20
3 17,50 -30%
1 40,60 52,50 29%
Monatskarte Jedermann 2 61,00 68,20 12%
3 78,40 95,20 21%
1 31,60 39,10 24%
Monatskarte Ausbildung 2 47,50 8%
51,10
3 61,00 -16%

Tabelle 21: Preisvergleich zwischen SH- und HVV-Tarif (Tarifstand 01.08.2019)

Bei der Auswertung und Darstellung der Betroffenheit von Preisdanderungen wird
noch einmal deutlich, dass die bedeutende Zielgruppe der Erwachsenen-Stamm-
kundinnen und -kunden besonders stark von Preissteigerungen betroffen ware

(Abb. 9).

Betroffene Fahrgéste in Tsd.

6.000
5.500
5.000
4.500
4.000
3.500
3.000
2.500
2.000
1.500
1.000
500

0

Monatskarte Abo Erwachsene PST 2

Monatskarte Abo Schiler/Auszubildend

Monatskarte Erwachsene PST 2

Monatskarte Abo Erwachsene PST 3

e PST 3

Monatskarte Erwachsene PST 3

. Bartarif
@ zeitkarten

Preisanderung

. Elnzelfahrkar‘te Erwachsene PST 2
o9
-40 % -30% -20% -10 % 0 % 10 % 20% 30% 40 %

50 %

Abb. 9: Preisvergleich HVV-/SH-Tarif: Von Preisverdnderungen betroffene Fahrgdste nach Sortimentsnut-

zung
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Eine nachfolgende Darstellung (Abb. 10) zeigt die von Preisverdnderungen betroffe-
nen Fahrgaste in Abhangigkeit von der Hohe der Preisanderungen.

Anzahl Fahrgdste in Tsd.

Preisenkung < -10% 3.859

Preissenkung <-5% :|315

Preisdnderung -5% bis +5% 6.721
Preissteigerung >+5% 4.938
Preissteigerung >+10% 6.372

Abb. 10: Preisvergleich HVV-/SH-Tarif: Von Preisverdnderungen betroffene Fahr-
gdste nach Héhe der Preisverdnderung

Die Anwendung des HVV-Tarifs in der Region Libeck brachte Mehreinnahmen in
Hohe von 1,8 Mio. € (+6,6%) mit sich. Von den Preisveranderungen betroffen waren
etwa 23 Mio. Fahrgaste pro Jahr. Die Nachfrage wiirde aufgrund der Preiserhhun-
gen aber im Saldo um 0,7 Mio. Fahrten pro Jahr sinken (-2,9%).

Durch Vollintegration Liibecks in den HVV waren im ein- und ausbrechenden Regi-
onalverkehr nur etwa 3,5 Mio. Fahrgaste pro Jahr betroffen. Hier gdbe es erhebli-
che Preissenkungen, die durchaus zu Nachfragesteigerungen fiihren kénnen. Der
Finanzierungsbedarf hierfir ist allerdings hoch: Die Fahrgeldeinnahmen wiirden
sich um etwa 3 bis 4 Mio. € pro Jahr vermindern (aktualisierte Schatzung). Hiervon
ist lberwiegend der SPNV betroffen. Eine Finanzierung, grofRtenteils durch das Land
Schleswig-Holstein, ware erforderlich.

Den Kosten fiir die Integration in den HVV stiinden perspektivisch gesamtwirt-
schaftliche Vorteile bezogen auf die Achse Hamburg-Libeck gegeniiber. Die In-
tegration der Hansestadt Libeck in den Hamburger Verkehrsverbund kénnte posi-
tive Impulse setzen. Durch preisliche Anreize im Regionalverkehr und einen positi-
ven Imageeffekt (HVV ist eine starke Marke) konnte die Aufmerksamkeit und At-
traktivitit des OPNV gesteigert werden. Ein attraktiver OPNV gilt als wichtiger
Standortfaktor. Als Folge wirde der Wohnstandort Liibeck noch attraktiver wer-
den. Auch fir die heimische Wirtschaft bestlinden Chancen fiir eine héhere Wert-
schopfung in Form von Umsatzsteigerungen durch zuséatzlichen Konsum der neuen
Einwohner/innen und Tagestourist/innen sowie durch ein hoheres Arbeitskrafte-
potenzial.

Im Falle eines HVV-Beitritts kimen weitere Kosten auf die betroffenen Aufgaben-
trager, groBtenteils die Hansestadt Liibeck, zu. Der zusatzliche Regie- und Dienst-
leistungsaufwand fiir den HVV belauft sich auf etwa 1 Mio. € pro Jahr. Die einmali-
gen Initialkosten zur Vorbereitung des Verbundbeitritts betragen etwa 2 Mio. €.
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Beide Werte stammen aus der mobilité-Untersuchung »Integration der Hansestadt
Lubeck in den Hamburger Verkehrsverbund (HVV)« aus dem Jahr 2011 und wurden
mit jahrlich 2% Kostensteigerung fortgeschrieben.

Als Binnentarif fiir die Region Liibeck wird der HVV-Tarif nicht empfohlen. Das Ziel,
den OV-Marktanteil innerhalb Liibecks zu steigern, wird dadurch nicht begiinstigt.
Bei einer Gbergeordneten Betrachtung der nicht-tariflichen Aspekte, zeigen sich die
Starken des HVV, wie beispielsweise Markenbildung/Image oder Aspekte der Stadt-
entwicklung.

5.5.2 HVV light

Angesichts der Nachteile und Schwierigkeiten, vom SH-Tarif in den HVV-Tarif zu
wechseln, sollte auch eine Variante gepriift werden, bei der sich der HVV-Tarif nur
im SPNV bis zu den Lubecker Bahnhofen erstreckt (vgl. VO/2018/06529 vom
27.09.2018). Danach wiirde das Einzelticket Hamburg nach Libeck Hbf. z. B. nur
noch 8,90 € anstatt 15,00 € kosten. Fir die Weiterfahrt in Libeck mit dem Stadt-
verkehr wére jedoch ein weiteres Ticket zum Preis von 1,80 € (Kurzstrecke) oder
2,60 € zu erwerben. Die Preiskombinationen waren aber immer noch giinstiger als
der SH-Tarif im Status quo. Anders ist die Situation fir Binnenfahrten in Libeck mit
SPNV-Hauptlauf, z. B. auf der Strecke Travemiinde Strand — Liibeck Hbf. Hier ware
der HVV-Tarif teurer als der SH-Tarif, inkl. Anschlussticket sogar viel teurer.

Einzelticket Status quo »HVV light«
SH-Tarif HVV-Tarif Anschlussticket
Lubeck Hbf. — Hamburg Hbf. 15,00 € 8,90 € 2,60 € (1,80 €)
Travemiinde Strand — Hamburg Hbf. 19,30 € 8,90 € 1,80 €
Travemiinde Strand — Liibeck Hbf. 3,20 € 3,30 € 1,80€/2,60 €

Tabelle 22: Preisvergleiche Einzeltickets auf ausgewdhlten Relationen zwischen
»HVV light« und Status quo (Preisstand 01.08.2019)

Bei der Betrachtung der Abo-Preise ergibt sich ein differenzierteres Bild: Die Bin-
nenfahrten in Libeck mit Hauptlauf SPNV wiirden deutlich teurer werden. Auf der
Hauptrelation Hamburg-Libeck Hbf. wére ein Preisvorteil nur dann gegeben, wenn
die Kundinnen und Kunden kein Anschlussticket fiir den Stadtverkehr bendtigen,
weil sie z. B. in fuBlaufiger Entfernung zum Libecker Hbf. wohnen. Inkl. Anschluss-
ticket ist der Preis nahezu identisch mit dem Abo-Preis im SH-Tarif.
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Abo (Monatspreis) s?l-tll-":a(:i:o HW-Tari)f)HW IlgI-‘r\‘:\::s(chlussticket
Libeck Hbf. — Hamburg Hbf. 229,17 € 179,00 € 50,83 €
Travemiinde Strand — Hamburg Hbf. 245,00 € 179,00 € 33,83 €
Travemiinde Strand — Liibeck Hbf. 65,33 € 78,10 € | 33,83 €/ 50,83€

Tabelle 23: Ausgewdhlte Preisvergleiche Abos auf ausgewdhlten Relationen zwi-
schen »HVV light« und Status quo (Preisstand 01.08.2019)

HVV light, also ein HVV-Ubergangstarif, der ausschlieBlich bis zu den Bahnhéfen gilt,
héatte zur Folge, dass der Kunde/die Kundin wieder zwei Tickets bendtigen wiirde,
wenn er/sie den Stadtverkehr im Vor- oder Nachlauf nutzt. Damit entstiinden im
Stadtverkehr ca. 1,0 bis 1,5 Mio. € Mehreinnahmen?. Die Mindereinnahmen, die im
SPNV aufkommen mdssten, entstiinden unabhangig davon. Zustadndig fiir die Finan-
zierung der Mindereinnahmen im SPNV ware zum gréRten Teil das Land Schleswig-
Holstein, zum kleineren Teil Hamburg (anteilig nach dem Territorialprinzip).

5.5.3 HVV-Tarifkragen

Eine weitere Moglichkeit zur ,Teilintegration” des HVV-Tarifs stellt ein HVV-
Tarifkragen dar. Dieser wiirde so funktionieren, dass im Binnenverkehr in der Re-
gion Lubeck weiterhin der SH-Tarif gelten wiirde, fir ein- und ausbrechende Ver-
kehre in den HVV allerdings vollstéandig der HVV-Tarif. Das hatte gegeniiber der
Vollintegration den Vorteil, dass die nachfragewirksameren TarifmalRnahmen im
SH-Tarif zum Tragen kdmen und gleichzeitig die Fahrten zwischen Liibeck und dem
HVV giinstiger wiirden. Ein solches Modell gibt es derzeit nicht im HVV. Die Mdog-
lichkeiten zur Umsetzung miissten mit dem HVV abgestimmt werden.

Die Mindereinnahmen im Regionalverkehr wiirden in gleicher Hohe anfallen wie
bei einer Vollintegration. Die Finanzierungsverantwortung lage zum groten Teil
beim Land Schleswig-Holstein.

Losgeldst von der Frage der Finanzierung wére dieses Szenario unter den Rahmen-
bedingungen, Pramissen und Annahmen, die der Ausarbeitung dieses Gutachtens
zugrunde liegen, die bevorzugte Variante, die den Zielen und Anforderungen der
Bilrgerschaft wahrscheinlich am nachsten kame.

5.5.4 Fazit zu den HVV-Szenarien

Abb. 11 zeigt die verschiedenen Szenarien mit ihren tariflichen Implikationen und
zentralen Herausforderungen nochmals im Uberblick.

8 abgeschatzt auf Basis von 3,5 Mio. ein-/ausbrechenden Fahrten pro Jahr, 30% Ubersteigerquote
und dem Durchschnitterlds je Fahrt im Stadtverkehr Lubeck von 1,38 € (vgl. Kennzahlen Tabelle 1,
Seite 16)
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Fiir den Binnenverkehr in Libeck ist der SH-Tarif in der perspektivisch weiterentwi-
ckelten Form die attraktivste Variante. Sofern das Land Schleswig-Holstein die Fi-
nanzierung in Aussicht stellen wiirde und der HVV sich eine Kragenldsung (iber das
HVV-Gebiet hinaus vorstellen kdnnte, miisste dieses Szenario in Form eines Fein-
konzeptes weiter ausgearbeitet werden.

HVV-Vollintegration HVV-light HVV-Tarifkragen Status quo

Tarif Binnenverkehr
Lubeck

SH-Tarif SH-Tarif

HVV-Tarif

Ein-/ausbrechender Verkehr
nur SPNV: HVV-Tarif

Tarif Quelle-Ziel HVV Inkl. Stadtverkehr: 2 Tickets HVV-Tarif SH-Tarif
notwendig (SH-/HVV-Tarif)
Tarif Quelle-Ziel SH . . .
auRerhalb HVV SH-Tarif SH-Tarif SH-Tarif
Zentrale Aushebeln des
Hohere Preise in Libeck Verbundgedankens (keine Kein etabliertes Modell im HVV
Herausforderungen

Durchtarifierung mehr)

Abb. 11: Vergleich der Anwendungs-Szenarien HVV-Tarif

Organisation

EBSL

Die verschiedenen HVV-Szenarien haben unterschiedliche organisatorischen und
vertrieblichen Implikationen. Den geringsten Aufwand fiir die Stadt und den Stadt-
verkehr wirde das Szenario »HVV light« nach sich ziehen. Es waren weder vertrieb-
liche Anpassungen im Stadtverkehr noch zusatzliche Abrechnungen mit dem HVV
erforderlich. Ein Beitritt oder vertragliche Vereinbarungen mit dem HVV waéren
nicht noétig. Die Umstellung des Vertriebs bei der Regionalbahn diirfte gering sein,
da sie den HVV-Tarif ohnehin schon (iber ihre Vertriebskanale verkauft.

Hoher ware der Aufwand bei den Szenarien Vollintegration und Tarifkragen. Fir die
Vollintegration ware ein Beitritt der HL als Gesellschafterin in die HVV GmbH zwin-
gend notwendig. Der Tarifkragen lieRe sich moglicherweise auf vertraglicher Ebene
regeln. In keinem der Szenarien wiirde der Aufwand fiir den SH-Tarif reduziert wer-
den. Der SH-Tarif wiirde zumindest fiir Fahrten nach Schleswig-Holstein auflerhalb
des HVV weiterhin auch vom Stadtverkehr angeboten werden miissen. Die Einbin-
dung in die Einnahmenaufteilung der NSH ware weiterhin erforderlich. Die HL wéare
wie die Hamburger Randkreise auch zukiinftig Gesellschafterin der NAH.SH GmbH.

5.6 Umsetzung der SortimentsmaBnahmen im SH-Tarif

Um die MaRnahmen zur Weiterentwicklung des Tarifs flr Liibeck durchsetzen zu
kénnen, wird empfohlen, die dargestellten Tarifoptimierungen kurzfristig im SH-
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Tarif umzusetzen. Die NAH.SH plant die Erstellung eines Tarifentwicklungsplans, in
den sich die HL proaktiv mit den Ergebnissen dieses Gutachtens einbringen kann.

Unabhangig davon ware zu prifen, inwieweit konkrete MaBnahmen, wie die Sorti-
mentserweiterung und die Einfiihrung eines eTarifs umgehend angegangen werden
kénnen. Dabei sind die Entscheidungsregularien und Gremienldufe zu bericksichti-
gen (vgl. Kapitel 1.3). Ebenso ist mit Blick auf die unterschiedlichen Kompetenzen
zu unterscheiden, um welche Art von TarifmaBnahme es sich handelt.

TarifmaBnahme Kategorie
Kindertickets pauschal (Kap. 5.4.1) SH-Tarif gesamt
9-Uhr-Tageskarte (Kap. 5.4.2) Regionales Angebot

Pauschalierung Kleingruppenkarte (Kap. 5.4.3) | SH-Tarif gesamt

9-Uhr-Monatskarten (Kap. 5.4.4) Regionales Angebot
Mitnahmeregelungen (Kap. 5.4.5) SH-Tarif gesamt
eTarif Pilot (Kap. 5.5) Regionales Angebot

Tabelle 24: Kategorisierung der empfohlenen TarifmafSnahmen

Vom Beschluss der Blrgerschaft der Hansestadt Liilbeck an muss mit einer Vorlauf-
zeit von mindestens einem Jahr gerechnet werden, bis erste Malnahmen umge-
setzt werden kénnen. Da der Tarifwechsel im SH-Tarif immer am ersten August voll-
zogen wird, kommt als friihester Einflihrungstermin der 01.08.2022 in Frage (vgl.
Abb. 17). Inwiefern sich regionale Angebote, wie z. B. ein eTarif Pilot in der Region
Lubeck, auch friiher umsetzen lassen, ware in Gesprachen mit der NAH.SH und der
NSH zu priifen.

5.7 eTarif als komplementare digitale Tarifvariante

Neben den zuvor skizzierten klassischen TarifmaBnahmen (Tarifzonen, Sortiment,
Preise) gibt es, wie bereits erwahnt, seit einigen Jahren digitale Losungen zur Ver-
einfachung des Zugangs zum OPNV (Smartphone-basiertes Check-in/Check-out)
und zur Maximierung der Preis-Leistungs-Gerechtigkeit (kilometerbasierter Luftli-
nientarif). Im Hinblick auf die vielfach bemé&ngelten Preis-Leistungs-Ungerechtigkei-
ten wurde im Rahmen dieses Gutachtens ein erstes Grobkonzept fiir einen eTarif
erarbeitet.
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5.7.1 Automatische Fahrpreisfindung mit einem Check-in / Check (Be)-
out-System

Die technische Voraussetzung zur Anwendung eines eTarifs ist ein Smartphone-ba-
siertes Check-in / Check-out oder Check-in / Be-out-System. Mittlerweise gibt es
mehrere Dienstleister am Markt, die entsprechende Apps und Hintergrund-/Ab-
rechnungssysteme anbieten. Der Ticketerwerb mit solchen Apps ist maximal ein-
fach. Der Fahrgast checkt an seiner Starthaltestelle ein und an der Zielhaltestelle
wieder aus. Der Fahrpreis wird automatisch im Hintergrund berechnet und bargeld-
los eingezogen. Eine Steigerung des Komforts stellen Be-Out-Systeme dar, mit de-
nen der Fahrgast nur noch Einchecken muss. Das Fahrtende wird automatisch er-
kannt. Theoretisch ist auch ein automatisches Einchecken moglich (Be-in). Aktuell
zeigen die Kundinnen und Kunden aber keine Praferenz zugunsten einer solchen
Variante. AuBerdem gibt es rechtliche Bedenken bzgl. der eindeutigen Bekundung
der Kaufabsicht.

STARTGASSE ENDSTRASSE

(STADT) (STADT}

Abb. 12: Smartphone-basiertes Check-in / Check-out

5.7.2 Vorschlage zur Gestaltung eines eTarifs (Grobkonzept)

Die Einflhrung eines elektronischen Tarifs (eTarif) ist nicht zu verwechseln mit ei-
ner Tarifreform. Ein eTarif wird parallel zum konventionellen Tarif eingefiihrt. Die
OV-Kundinnen und -kunden kénnen zwischen analogem und digitalem Tarif wah-
len. Der eTarif stellt daher ein zusatzliches Angebot dar, das die Fahrgaste aus ver-
schiedenen Griinden (Einfachheit, Gerechtigkeit, Preisglinstigkeit, Bonus) wahlen
koénnen. Das bedingt, dass beide Tarifwelten (digital und analog) preislich aufeinan-
der abgestimmt werden miissen. Dazu ist eine Migrationsstrategie erforderlich.

Mit einem eTarif auf der Basis eines Check-in- / Check-out-Systems lassen sich viele,
auch von der Biirgerschaft der HL eingebrachten, Probleme und Schwachstellen der
heutigen Tarife 16sen. Ein eTarif bendtigt keine Tarifzonen und Preisstufen. Die
Preisbildung erfolgt entfernungsabhangig, z. B. Gber die Luftlinienentfernung zwi-
schen der Start- und Ziel-Haltstelle. Somit werden Preisspriinge und Preisharten
vermieden. Bezogen auf die Raumiiberwindung kann eine maximale Preis-Leis-
tungs-Gerechtigkeit realisiert werden. Jede Strecke kann Uberall gleich viel kosten.
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Uber nutzungsabhingige Boni kdnnen Anreize zur Mehrnutzung geschaffen wer-
den. Anlass- bzw. raumbezogene temporare Verglinstigungen erlauben die Beteili-
gung Dritter an der Entrichtung des Fahrpreises. Aufgabentrdager und Unternehmen
kénnen punktuell oder fiir bestimmte Gebiete ihre finanzielle Unterstitzung nach-
vollziehbar und transparent umsetzen. eTarife erleichtern die Riickgewinnung von
Fahrgasten nach dem Lockdown. Last, but not least ware ein eTarif ein Baustein der
Libecker Digitalstrategie (Smart City).

Die Moglichkeiten zur Gestaltung eines eTarifs sind vielfaltig (Abb. 13). Als Grund-
lage fiir die eTarif-Diskussion in Lilbeck wurde eine Variante ausgewahlt, die sich
bereits in anderen Verkehrsverbiinden bewahrt hat. Nachfolgend wird ein erster
Gestaltungsvorschlag vorgestellt, da eine ausfiihrliche Darstellung und Bewertung
aller verschiedenen Auspragungen der einzelnen Parameter den Rahmen des Gut-
achtens gesprengt hatte. Dies misste in einem separaten Feinkonzept detailliert
untersucht werden.

Fixpreis Preiskurve Preisdeckel Boni / Rabatte Steuerung

Optionen

umsatzabhangig Peak-/Off-Peak

]
e
|

linear

[ Monat } [kundemndlwduell rsumlich

o

—

[ )
[ )
[ )

Abb. 13: Morphologischer Kasten mit den Gestaltungsméglichkeiten eines eTarifs (Beispiele)

Erster
Gestaltungsvorschlag

EBSL

Die im Gutachten betrachtete und in der Arbeitsgruppe diskutierte eTarif-Variante
setzt sich zusammen aus

B einem Grundpreis pro Fahrt in Hohe von 1,40 €

B einem Arbeitspreis von 0,20 € je angefangenem Luftlinienkilometer (linear)
und

B einem Preisdeckel von 3,00 € pro Fahrt.

Preisvergleiche mit dem konventionellen Tarif zeigen, dass der eTarif je nach Ent-
fernung und betrachteter Preisstufe glinstiger oder teurer sein kann (Abb. 14). Die
Preisparameter sollten so gewahlt werden, dass die Preise fiir die Mehrheit der
Fahrgaste nicht teurer werden. In dem gewahlten Preisbeispiel ware der eTarif fur
80% der Fahrgaste glinstiger oder gleich teuer. Die Fahrgaste, fir die der eTarif teu-
rer ware, sind entweder bereit, zugunsten der Einfachheit und des Komforts auch
etwas mehr zu zahlen oder greifen auf den konventionellen Tarif zurlick, der wei-
terhin parallel angeboten wird.
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Abb. 14: Preise des eTarifs im Vergleich zur Einzelkarte und 4er-Karte (gestrichelt)

Getroffene Annahmen Fir das oben dargestellte eTarif- Modell wurden die Nachfrage- und Einnahmenef-
fekte berechnet. Da keine Quelle-Ziel-bezogenen Nachfragedaten verfligbar waren,
wurde eine Reiseweitenverteilung je Preisstufe angenommen und mit der durch-
schnittlichen Reiseweite im Libecker Stadtverkehr kalibriert (Ergebnis siehe Abb.
15).

21%

9%
7%
» 5%
3% 2%

° 2% 1% 19 1% 0%

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

km Luftlinie

Abb. 15: Reiseweitenverteilung als Grundlage fiir die eTarif-Kalkulation

Zwei weitere zentrale Kennzahlen, die die Wirtschaftlichkeit beeinflussen, sind die
Marktdurchdringung und die Neukundenquote. Da der eTarif ein zusatzliches Tarif-
angebot ist und nicht alle Kundinnen und Kunden das Smartphone zum Ticketkauf
nutzen, wird nur ein Teil der Bartarif-Nutzerinnen und -Nutzer zum eTarif wechseln.
Aus der Erfahrung mit eTarif-Einflihrungen kann von einer Marktdurchdringung von
10% im Einfiihrungsjahr ausgegangen werden. Innerhalb von drei Jahren kann sich
diese Quote je nach Tarifgestaltung und MarketingmaBnahmen auf 30% steigern.
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Die Neukundenquote liegt anfangs mindestens bei 1% aller Bartarif-Fahrten, im ein-
geschwungenen Zustand sind 5% eine realistische Annahme.

Ferner wurde die Annahme getroffen, dass die Fahrgaste immer dann zum eTarif
wechseln, wenn er glinstiger ist als der analoge Tarif. In der Praxis ist eine Bereit-
schaft der Kundinnen und Kunden erkennbar, in geringem MaRe auch hoéhere
Preise zu zahlen.

Mit den getroffenen Annahmen wird bereits im Einflhrungsjahr eine Einnahmen-
neutralitat prognostiziert. 1% Neukundinnen und Neukunden gleichen die Minder-
einnahmen des eTarifs aus. Perspektivisch sind bei einer Marktdurchdringung von
30% und einer Neukundenquote von 5% Mehreinnahmen von ca. 150 Tsd. € mog-
lich.

Prognose Einflihrungsjahr

@ Prognose eingeschwungener Zustand

400
300
200
100

Wahrscheinliches Migrations-Szenario

-100
-200 ‘ ‘ : ‘
800

400 : : : : :
0% 1% 2% 3% 4% 5%

Delta Einnahmen (TEUR)

Neukunden-Quote

Abb. 16: Migrations-Szenario fiir die Einnahmenentwicklung nach Einfiihrung ei-
nes eTarifs

Die Zusatznachfrage betragt zwischen 40.000 Fahrten pro Jahr (bei einer 1%-igen
Nachfragesteigerung) bis 200.000 Fahrten pro Jahr (bei einer 5%-igen Nachfrage-
steigerung).

Die jahrlichen Systemkosten fiir das Check-In- / Check-out-System durften sich je
nach Marktdurchdringung (Anzahl der verkauften Tickets/Fahrten) fur Libeck zwi-
schen 100 und 200 TEUR belaufen. Konkrete Zahlen missten im Rahmen einer
Markterkundung bzw. Preisanfrage bei den einschlagigen Anbietern ermittelt wer-
den. Genauere Kostenkalkulationen missten fiir verschiedene Absatz-Szenarien im
Rahmen eines Feinkonzeptes durchgefiihrt werden.

Der eTarif bietet groRe Chancen, Neukundinnen und -kunden fiir den OPNV zu ge-
winnen. Mit dem eTarif Iasst sich ein HochstmaR an Preis-Leistungs-Gerechtigkeit
realisieren. Die vielfiltigen Steuerungsmoglichkeiten, die im Rahmen eines Migra-
tionskonzeptes ausgearbeitet und nach und nach umgesetzt werden miissen, bie-
ten fiir die (potenziellen) Fahrgiste und fiir den Stadtverkehr Vorteile. Uber intelli-
gente Preisdeckel und progressive Rabatte kann der eTarif auch fir Haufignutzerin-
nen und -nutzer zu einer attraktiven Alternative weiterentwickelt werden. Die
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Abgrenzung bzw. der Preisabstand zu den Abonnements kann beliebig definiert
werden. Mit dem eTarif werden Nutzungsdaten erzeugt, die fiir die Angebotsopti-
mierung, Tarifweiterentwicklung und Einnahmenaufteilung von groRem Wert sind.

5.7.3 Fazit zum eTarif

Aufgrund der vielen Vorteile und Chancen wird eine schnellstmogliche Einfliihrung
eines eTarifs empfohlen.

Als nachster Schritt soll ein Feinkonzept erstellt werden, in dem alle Gestaltungspa-
rameter (vgl. Abb. 13) ausfihrlich diskutiert, die praferierten Auspragungen festge-
legt und kalkuliert werden. Ebenso sind alle Fragen der vertrieblichen Umsetzung,
Organisation und Finanzierung eines Pilottests zu klaren.

Mit den Ergebnissen des Feinkonzeptes konnten Anfang des kommenden Jahres
die Beschlisse der Birgerschaft und des SL-Aufsichtsrates gefasst werden. Die Re-
gularien des SH-Tarifs sehen vor, dass sich die Gremien (Verbundrat, Tarifkommis-
sion, Gesellschafterversammlung) dann formal mit diesem Thema beschaftigen.
Von der Erstbefassung mit dem Thema bis zum Beschluss ist etwa ein Jahr zu ver-
anschlagen. Da Tarifanderungen im SH-Tarif stets zum 1. August des Jahres umge-
setzt werden, kommt unter diesen Bedingungen als Einfiihrungstermin der
01.08.2022 in Frage. Fir die konzeptionelle Vorbereitung und technische Umset-
zung eines eTarifs ist erfahrungsgemaR weniger Zeit erforderlich®. Sofern die Be-
schlusskompetenz allein bei der HL und dem SL lage (ggf. inkl. weiterer betroffener
Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen), der eTarif also als zusatzliches regio-
nales Angebot eingefiihrt werden wiirde, ware auch eine friihere Einfihrung mog-
lich.

% In Gottingen wurde der eTarif innerhalb der Stadt Goéttingen (noch keine Verbundintegration) im
Mai 2019 eingefihrt (https://www.goevb.de/fahrkarten/luftlinientarif). Die Konzeption erfolgte ein
Jahr zuvor, die Beauftragung des CiCo-Systems im Herbst 2018.
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Abb. 17: Vorbereitung und Gremienlauf bis zur Einfiihrung eines eTarifs bzw. eTarif-Pilottests im SH-Tarif
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6. Weitere Tarifoptionen

Andere mogliche Optionen, wie die Gestaltung eines Binnentarifs in der HL als
Haustarif (verbundunabhangige Tarifgestaltung) oder die grofRe Losung eines Nord-
tarifs (Hamburg, Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern) wurden ver-
worfen. Ein Haustarif ware mit erheblichem Zusatzaufwand verbunden, da in
Libeck u. a. zusatzliche eigene Stellen fiir das Tarifmanagement, die Einnahmen-
aufteilung und das Clearing mit dem SH-Tarif fiir ein- und ausbrechende Verkehre
geschaffen werden missten. Fir die grofle Losung eines Nordtarifs sind aktuell
keine ausreichenden gemeinsamen Interessen, weder auf der Ebene der Aufgaben-
trager noch der Verkehrsunternehmen, zu finden.
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7. Rechtliche Einordnung

Im Rahmen der rechtlichen Bewertung sind drei Module zu unterschieden. Zu un-
tersuchen sind

die datenschutzrechtlichen Aspekte (7.1),

B die genehmigungsrechtlichen Anforderungen (7.2) und

etwaige Anpassungen des 6ffentlichen Dienstleistungsauftrages zwischen der
Hansestadt Libeck und der Stadtverkehr Libeck GmbH im Falle der Einfiih-
rung des eTarifs (7.3).

Zusammenfassung

Im Rahmen der rechtlichen Bewertung wurden datenschutzrechtliche Aspekte, die
genehmigungsrechtlichen Anforderungen und etwaige Anpassungen des 6ffentli-
chen Dienstleistungsauftrages zwischen der Hansestadt Liibeck und der Stadtver-
kehr Libeck GmbH (SL) im Falle der Einflihrung des eTarifs gepriift.

Fiir die datenschutzrechtliche Bewertung kommt es dabei mageblich darauf an,
wie ein Beforderungsvertrag zustande kommt und gegeniiber der Kundin bzw. dem
Kunden abgerechnet wird. Grundlage ist hier eine sogenannte ,Check-In/Check-
Out“-Lésung (CICO). Datenschutzrechtliche Anforderungen ergeben sich aus den
Normen des Datenschutzrechtes dann, wenn personenbezogene Daten verarbeitet
werden.

Die Abrechnung gegeniiber Kundinnen und Kunden unterfallt diesem Anwen-
dungsbereich. Die Erhebung personenbezogener Daten zur Durchfihrung der ver-
traglichen Beziehung zu Kundinnen und Kunden (Abrechnung) ist grundsatzlich
statthaft. Im Rahmen der Erhebung von Kundendaten ist aber zu beachten, dass
jedes erhobene Datum einem berechtigten Zweck dienen muss. Die jeweiligen Zwe-
cke sind vorher festzulegen und zu dokumentieren und der Umfang verarbeiteter
personenbezogener Daten ist auf ein notwendiges Minimum zu beschranken sowie
die Erfillung von Informationspflichten gegeniiber Kundinnen und Kunden ist si-
cherzustellen. Zur Kundenabrechnung ist weiter zu beachten, dass bei der Erhe-
bung von Kundendaten die Grundsatze aus Art. 5 DS-GVO eingehalten werden, es
miissen angemessene technisch-organisatorische Mallnahmen definiert, ein Losch-
konzept, ein Berechtigungskonzept, sowie eine Vorgehensweise zur Bearbeitung
von Betroffenenanfragen vorgegeben werden.

Sofern die Daten ferner zur Abrechnung zwischen verschiedenen beteiligten Unter-
nehmen (sog. Einnahmenaufteilung) genutzt werden sollen, sind weitere Anforde-
rungen zu beachten: Dabei liegt in der prozessualen Gestaltung der Einnahmeauf-
teilung im Umgang mit personenbezogenen Daten eine wesentliche Weichenstel-
lung. Es ist zunachst festzulegen, ob die Verteilung von Einnahmen aus Beférde-
rungsentgelten auf Basis des bloRen Angebots an Beférderungsleistungen oder der
tatsachlichen Inanspruchnahme durch Kundinnen und Kunden erfolgt. Im ersteren
Fall erscheint eine Ubermittlung von personenbezogenen Daten an
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Leistungserbringer nicht erforderlich und damit auch rechtswidrig. Nur im letzteren
Fall kann ein Leistungserbringer ein berechtigtes Interesse an Verkehrsdaten ha-
ben. Vorteile konnen sich dabei bei einer gemeinsamen Verantwortlichkeit erge-
ben. Zum einen kdnnen alle Beteiligten tiber die verarbeiteten personenbezogenen
Daten verfiigen und im Rahmen der Zweckbindung eigene Interessen mit der Ver-
arbeitung verfolgen. Zum anderen bleibt es allen Konsortialpartnern unbenommen,
im Verhaltnis zur Kundin bzw. zum Kunden eine Beteiligte bzw. einen Beteiligten zu
benennen, der alle Pflichten auf Kundenseite wahrnimmt (z.B. der Verkehrsver-
bund).

Zudem ergeben sich genehmigungsrechtliche Anforderungen aus dem Personen-
beférderungsgesetz. Danach muss u.a. die Allgemeinzugéanglichkeit zum OPNV und
das Prinzip der Tarifgleichheit gewahrleistet sein. Die Allgemeinzuganglichkeit
dirfte gewahrt sein, sofern eine Beforderung weiterhin auch ohne Inanspruch-
nahme eines Smartphones moglich bleibt. Dies ist gewahrleistet, sofern neben dem
digitalen Vertrieb weiterhin auch ein , konventioneller” Vertrieb moglich bleibt. Ge-
gen die Tarifeinheit — und damit gegen die Genehmigungsfiahigkeit von eTarifen
kann angefiihrt werden, dass sodann fiir die gleiche Relation unterschiedliche Ta-
rifniveaus gelten. Das Gebot der Tarifeinheit ist kein Selbstzweck, es dient auch der
Schaffung von Transparenz. Mit der Einfilhrung von eTarifen soll diese Transparenz
Uber das bestehende MaR hinaus gefordert werden. Das System wahlt den richti-
gen Tarif, es ist barrierefrei zuganglich und ist letztlich auch glinstiger als der kon-
ventionelle Vertrieb. Aus anderen Anwendungsraumen (z.B. Gottingen, Miinchen)
wurden daher unter diesen Aspekten auch eTarife in Ergdnzung zu bestehenden
konventionellen Tarifen (Zone, Wabe) genehmigt, obwohl es hierdurch zu unter-
schiedlichen Fahrpreisen fur die gleiche Relation kommt. Wir gehen davon aus, dass
insoweit gute Griinde fiir die Einfiihrung eines eTarifs geltend gemacht werden
koénnen, so dass ein eTarif auch genehmigungsfahig ware.

Sofern es durch den eTarif zu Mindereinnahmen bei den Unternehmen (SL) kommt,
kann es sich anbieten, dass zum Ausgleich dieser Belastungen der eTarif als aus-
gleichsfahiger Hochsttarif eingefiihrt wird. Denkbar ist aber auch eine Einfiihrung
als Unternehmenstarif. Sodann kénnen der SL die hierdurch entstandenen Minder-
einnahmen nicht erstattet werden. Die konkrete Bewertung sollte anhand der 6ko-
nomischen Auswirkungen bewertet werden.

7.1 Modul 1: Datenschutzrechtliche Aspekte

Gegenstand der vorliegenden Betrachtung ist die rechtliche Machbarkeit einer
elektronischen Losung zur Tarifierung im o6ffentlichen Nahverkehr. Grundlage der
Abwicklung ist eine sogenannte ,,Check-In/Check-Out“-Lésung (CICO). Grundfunk-
tionsweise dieses Prinzips ist, dass fir die Einleitung der Erfassung der zuriickgeleg-
ten Strecke eine aktive Handlung (Check-In) erforderlich ist. Die Beendigung des
Beforderungsvorgangs erfolgt ebenfalls durch eine aktive Kundenhandlung (Check-
Out).

Gegenstand der vorliegenden Betrachtung ist die grundsatzliche rechtliche Mach-
barkeit einer solchen Losung, bezogen auf datenschutzrechtliche Aspekte. Jedem
Abschnitt der Betrachtung folgen listenmalige Stichpunkte, anhand welcher be-
sonders zu beriicksichtigende Aspekte hervorgehoben werden sollen.
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B Welche Anforderungen ergeben sich aus der DSGVO (Datenerhebung und
Speicherung)

O far die Abrechnung mit der Kundin bzw. dem Kunden
O und ggf. zur Einnahmeaufteilung
O Wie ist das Back-End-Verhaltnis zu gestalten?

B Wasistim Rahmen erster Hinweise fiir eine Vergabe zu beachten?

Die nachfolgende Betrachtung ist in der Reihenfolge der Prozessschritte gegliedert.
Sie beginnt mit der Erfassung der Kundendaten und endet mit der Abrechnung von
Beforderungsentgelten, sowie der Einnahmenaufteilung zwischen den Verbund-
partnern. Zugleich wird nachfolgend auf datenschutzrechtliche Aspekte fir die Ge-
staltung der Rechtsverhiltnisse im Hintergrund eingegangen (Back-End-Verhalt-
nisse).

7.1.1 Datenschutzrechtliche Anforderungen bzgl. der Kundenabrechnung

Datenschutzrechtliche Anforderungen ergeben sich aus den Normen des Daten-
schutzrechtes dann, wenn personenbezogene Daten verarbeitet werden. Der Be-
griff des Datenschutzes bzw. das Datenschutzrechts umfasst tGber den Verarbei-
tungsbegriffl® jeden mit oder ohne Hilfe automatisierter Verfahren ausgefiihrten
Vorgang oder jede solche Vorgangsreihe im Zusammenhang mit personenbezoge-
nen Daten wie das Erheben, das Erfassen die Organisation, das Ordnen, die Spei-
cherung, die Anpassung oder Veranderung, dass Auslesen, das Abfragen, die Ver-
wendung, die Offenlegung durch Ubermittlung, Verbreitung oder eine andere Form
der Bereitstellung, den Abgleich oder die Verkniipfung, die Einschrankung, dass L6-
schen oder die Vernichtung.

Die Abrechnung gegeniber Kundinnnen und Kunden unterfdllt diesem Anwen-
dungsbereich, so dass datenschutzrechtliche Normen bei der Gestaltung und
Durchfiihrung des Abrechnungsprozesses zu beachten sind.

Voraussetzung flr die Durchfiihrung einer Abrechnung mit Kundinnen und Kunden
ist zunachst, dass die Abrechnungsstelle Gber entsprechende personenbezogene
(Kunden-) Daten verfiigt. Es wird nachfolgend davon ausgegangen, dass die abrech-
nende Stelle Systeme vorhalten wird, die eine Erhebung entsprechender Kunden-
daten ermdglichen.

Erhebung von Kundendaten

Die Erhebung von Kundendaten ist tber verschiedene Wege denkbar. Zum einen
kommt in Betracht, eine Webseite zur Eingabe der Daten einzurichten. Zum ande-
ren realisieren viele andere Anbieter die Erfassung der Kundendaten lber eine Ap-
plikation auf mobilen Endgeraten.

Aus datenschutzrechtlicher Sicht kommt es auf die konkrete Umsetzung des Ein-
gangskanals nicht an. Entscheidend fiir die datenschutzrechtliche Zulassigkeit ist

10 Art. 4 Nr. 2 DS-GVO.
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die konkrete Ausgestaltung der jeweiligen Schnittstelle zur Kundin bzw. zum Kun-
den.

Grundlage der Abrechnung sind ferner neben den sog. Stammdaten (Name, Ad-
resse, Zahlungsmittel etc.) auch sog. Verkehrsdaten (Daten (iber die konkrete Inan-
spruchnahme kostenpflichtiger Leistungen). Diese entstehen vorliegend im Rah-
men des Check-In-/Check-Out-Prozesses.

Es ist fraglich, ob der Check-In- / Check-Out-Prozess grundsatzlich voraussetzt, dass
sowohl beim An- als auch beim Abmeldevorgang die Identitat der Kundin bzw. des
Kundens bekannt ist.

Die RechtmaRigkeit der Erhebung personenbezogener Daten im vorliegenden Fall
hangt maRgeblich davon ab, ob diese als erforderlich im Rechtssinne anzusehen ist,
eine Durchfliihrung des zugrundeliegenden Vertrages ohne die jeweilige Verarbei-
tung personenbezogener Daten schlechterdings unmaoglich erscheint.

Dagegen spricht z.B. die Moglichkeit zur Ausgabe personenunabhéangiger (anony-
mer) Guthabenkarten. Insoweit stellt sich die rechtliche Frage, ob die Erhebung per-
sonenbezogener Daten insgesamt Uiberhaupt erforderlich und damit statthaft ist
und ob nicht sogar eine Pflicht zur Einrichtung eines anonymen Angebots besteht.

Entscheidet sich die Anbieterin bzw. der Anbieter einer Dienstleistung ausschliel3-
lich fir ein sog. Post-Paid-Modell (nachtragliche Abrechnung bei der Kundin bzw.
beim Kunden), so steht ihm dies im Rahmen der Privatautonomie frei. Ein daten-
schutzrechtlicher Zwang, sich unbedingt fir das datensparsamste Geschaftsmodell
zu entscheiden besteht nicht. Dennoch muss die Anbieterin bzw. der Anbieter sich
innerhalb seines Geschaftsmodells fiir die datensparsamste, wirtschaftlich vertret-
bare Ausgestaltung entscheiden.

Mit dem Grundsatz der Privatautonomie ware es unvereinbar, wenn Gesetzgeber
oder Aufsichtsbehdrden unter Verweis auf eine etwa fehlende Erforderlichkeit die
Verantwortliche bzw. den Verantwortlichen zur Modifikation des Vertragsinhalts
drangen wiirden.!

Eine Pflicht zum Angebot eines anonymen Pre-Paid-Modells besteht vorliegend
folglich nicht. Die Erhebung von Kundendaten ist erforderlich im Rechtssinne.

Die Erhebung personenbezogener Daten zur Durchfiihrung der vertraglichen Bezie-
hung zu Kundinnen und Kunden ist grundsatzlich statthaft. Es liegt nahe, mit der
Kundin bzw. dem Kunden ein ,,Grundverhaltnis“ in Form einer Nutzungsvereinba-
rung einzurichten. Dieses kann etwa auf Basis einer klassischen , Account-“ bzw.
,Community-Logik” basieren.

11 Gola DS-GVO/Schulz, 2. Aufl. 2018, DS-GVO Art. 6 Rn. 37.
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Allgemeine Ausgestaltung der Verarbeitung; Zweckbindung

Aus dem Grundsatz des Verbotes mit Erlaubnisvorbehalt'? folgt, dass jede Form der
Verarbeitung personenbezogener Daten grundsatzlich verboten ist, es sei denn, sie
beruht auf einer entsprechenden Rechtsgrundlage.

Vorliegend ist davon auszugehen, dass die Erhebung personenbezogener Daten
von Kundinnen und Kunden durch Art. 6 Abs.1 lit. b) DS-GVO gedeckt ist, da die
Verarbeitung fir die Erflllung eines Vertrags, dessen Vertragspartei die betroffene
Person ist und zur Durchflihrung vorvertraglicher MaBnahmen erforderlich ist, die
auf Anfrage der betroffenen Person erfolgen.

Obwohl die Erhebung von Kundendaten durch Art. 6 Abs. 1 lit. b) DS-GVO gerecht-
fertigt ist, bleiben die — neben dem RechtsmaRigkeitsgrundsatz bestehenden — an-
deren Prinzipien aus Art. 5 DS-GVO zu berlicksichtigen. Neben der RechtmaRigkeit
sind im Kontext der Erhebung insbesondere der Grundsatz der Zweckbindung®® und
der Grundsatz der Datenminimierung®* zu nennen. Zur Einhaltung des Grundsatzes
der Zweckbindung ist sicherzustellen, dass die erhobenen Daten ausschlieBlich zu
vorher festgelegten Zwecken verarbeitet werden. Diese Zwecke kbnnen zum einen
in der Abrechnung einzelner Fahrten im OPNV zu sehen sein. Ein weiterer denkba-
rer Zweck ist jedoch auch die Einnahmeaufteilung zwischen den Konsortialpart-
nern, sofern die Kundin bzw. der Kunde Leistungen verschiedener Leistungstrager
in Anspruch nimmt. Der maligebliche Zeitpunkt fiir die Festlegung des Verarbei-
tungszweck ist in jedem Fall der Zeitpunkt der Erhebung.’® Wichtig ist, dass die Er-
hebungszwecke dokumentiert und transparent gemacht werden (dazu siehe nach-
folgende Ziffer).

Nach dem Prinzip der Datenminimierung muissen personenbezogene Daten dem
Zweck angemessen, erheblich sowie auf das fir die Zwecke der Verarbeitung not-
wendige MaR beschrankt sein. Dass die Daten auf das notwendige Mal} zu be-
schranken sind, bedeutet insbesondere, dass die Menge von Daten in der Weise zu
begrenzen ist, dass zusatzliche — fiir sich genommen ggf. auch angemessene und
erhebliche — Daten nicht verarbeitet werden dirfen, wenn der Verarbeitungszweck
auch ohne sie erreicht werden kann.!® Bei der Konzeption der Schnittstellen zur
Kundin bzw. zum Kunden ist folglich darauf zu achten, dass alle personenbezogenen
Daten diese Kriterien erfillen. Idealerweise wird fir jedes Datenbankfeld, welches
einen Personenbezug aufweist, dokumentiert, aus welchen Griinden die vorge-
nannten Kriterien erfillt sind.

Erfiillung von Informationspflichten

Vorliegend ist davon auszugehen, dass personenbezogene Daten in direkter Inter-
aktion mit der Kundin bzw. dem Kunden erhoben werden. Dabei kommt es nicht
darauf an, ob dies auf Webseiten, in einem Kundenzentrum personlich oder tber
eine mobile Applikation erfolgt. In allen Fallen besteht eine Informationspflicht bei

12 Gola/Heckmann/Gola, BDSG § 26, Rn. 3.

13 Art. 5 Abs.1 lit. b) DS-GVO.

14 Art. 5 Abs.1 lit. ¢) DS-GVO.

15 Kithling/Buchner/Herbst, 2. Aufl. 2018 Rn. 31, DS-GVO Art. 5 Rn. 31.
16 Kiithling/Buchner/Herbst, 2. Aufl. 2018, DS-GVO Art. 5 Rn. 57.
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Erhebung von personenbezogenen Daten bei der betroffenen Person.” Das bedeu-
tet, dass die jeweilige Bereitstellung von Informationen tber die Verarbeitung per-
sonenbezogener Daten sich an dem jeweiligen Kommunikationsmedium zu orien-
tieren hat. Vorgaben fiir die Darstellungsweise und Form der Information ergeben
sich aus Art. 12 DS-GVO. Demnach missen diese Informationen leicht zugadnglich
sein und so bereitgestellt werden, dass die betroffene Person sie im Zusammen-
hang mit der Datenerhebung ohne Medienbruch entgegennehmen kann. Ubertra-
gen auf denkbare Schnittstellen zur Kundin bzw. zum Kunden bedeutet dies, dass
z.B. in einem Kundenzentrum Informationen zur Verarbeitung personenbezogener
Daten auf einem Informationsblatt, im Rahmen einer Webseite durch das Bereit-
halten einer leicht auffindbaren Datenschutzerklarung und im Rahmen mobiler Ap-
plikationen lber eine vergleichbare Darstellung innerhalb der Applikation bewerk-
stelligt werden miissen.!® Die essenziellen Bestandteile einer entsprechenden Da-
tenschutzerklarung ergeben sich aus dem Gesetz!® und kénnen durch Abarbeitung
des dort genannten Kataloges eingearbeitet werden.

Im Rahmen der Erhebung von Kundendaten ist zu beachten:

B Jedes erhobene Datum muss einem berechtigten Zweck dienen
B Die jeweiligen Zwecke sind vorher festzulegen und zu dokumentieren

B Der Umfang verarbeiteter personenbezogener Daten ist auf ein notwendiges
Minimum zu beschranken

B Die Erfullung von Informationspflichten gegeniiber Kundinnen und Kunden ist
sicherzustellen

Betrieb des Abrechnungssystems

Im Rahmen des Betriebs eines Abrechnungssystems sind die Prinzipien des sog.
technischen Datenschutzes zu beachten. Zu nennen sind dabei insbesondere die
Prinzipien des Datenschutzes durch Technikgestaltung (,privacy by design”) und
datenschutzfreundliche Voreinstellungen (,privacy by default”). Die Umsetzung
dieser Prinzipien schlieRt die Berlicksichtigung der MalRgaben aus Art. 5 Abs. 1 DS-
GVO und dort das Prinzip der Datenminimierung mit ein.

Technische Gestaltung der Verarbeitungssysteme

Als Weg zur Umsetzung dieser Vorgaben ist es erforderlich, technisch-organisatori-
sche MalRnahmen zu definieren. Diese betreffen zum einen allgemeine Vorgaben
zur (technischen) Sicherheit der Verarbeitung, die vorliegend nicht Gegenstand der
Betrachtung sind.

Welche MaRnahmen im konkreten Fall erforderlich und angemessen sind, be-
stimmt sich nicht nach der Verfligbarkeit eventueller MaRnahmen, sondern unter
Beriicksichtigung einer Reihe von Abwagungskriterien. Diese ergeben sich unmit-
telbar aus dem Gesetz. Dieses nennt die Beriicksichtigung des Standes der Technik,

17 Art. 13 DS-GVO.
18 Kiithling/Buchner/Bécker, 2. Aufl. 2018, DS-GVO Art. 13 Rn. 58.
19 Art. 13 DS-GVO.
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der Implementierungskosten sowie der unterschiedlichen Eintrittswahrscheinlich-
keit und Schwere der mit der Verarbeitung verbundenen Risiken fiir die Rechte und
Freiheiten natirlicher Personen.

Vereinfacht ausgedriickt ist in die technische Sicherheit der eingesetzten Systeme
insoweit zu investieren, wie es in einem verniinftigen Verhaltnis zu den Risiken der
Verarbeitung steht. Zur Ermittlung dieses Verhaltnisses kann es u.U. angezeigt sein
unter den Voraussetzungen des Art. 35 DS-GVO vor der Gestaltung der Systeme
eine Datenschutzfolgeabschitzung durchzufiihren.?

Auf Basis der so gewonnenen Erkenntnisse ist die Architektur des Systems auszu-
gestalten und zu definieren. Dabei sind angemessene technisch-organisatorische
Malnahmen vorzusehen (z.B. Ausfallsicherheit, Verschliisselung etc.).

Konzeptionelle Anforderungen an Verarbeitungssysteme

Bei der funktionalen Konzeption der Verarbeitungssysteme sind neben praktischen
Erwagungen auch rechtliche Funktionsanforderungen zu bericksichtigen.

Zur Erfiillung des Prinzips der Datenminimierung und als Komplementareinrichtung
zur Zweckfestlegung ist daran zu denken, ein Léschkonzept zu erstellen.?! Denn so-
bald der Verarbeitungszweck erfillt ist und damit entfallt, sind personenbezogene
Daten grundsatzlich zu l6schen.

Ein Loschkonzept besteht typischerweise aus der tabellarischen Festlegung von An-
gaben zu jedem einzelnen Datenfeld, welches personenbezogene Daten enthalt.
Diesen Datenfeldern sind die jeweiligen Rechtsgrundlagen der Verarbeitung, eine
Loschfrist sowie der Beginn des Fristlaufes zuzuordnen. Das Konzept ist zur daten-
schutzrechtlichen Dokumentation des gesamten Systems hinzuzufiigen. Es ist in
technischer Art und Weise umzusetzen, sodass die Einhaltung der definierten Fris-
ten idealerweise automatisch bzw. halbautomatisch erfolgt.

Zur Wahrung des Grundsatzes der Integritat und Vertraulichkeit sollte das einge-
setzte System ein rollenbasiertes Berechtigungskonzept vorsehen. Das Berechti-
gungskonzept beschreibt das Zusammenspiel zwischen Rollen, Benutzern und
Gruppen und die mit diesen Rollen verbundenen Eigenschaften zur Steuerung von
Rechten fiir Zugang und Zugriff auf Systeme oder Systemteile. Eine Rolle steht in
direkter Verbindung mit der auszulibenden Tatigkeit einer Person und muss mit der
bzw. dem verantwortlichen Vorgesetzten abgestimmt werden. Das generelle Prin-
zip fur die Vergabe aller Berechtigungen ist das Need-to-know-Prinzip?? (Einsicht
nur wo notig). Aufgrund gesetzlicher und betrieblicher Vorgaben sind Rollentren-
nungen vorzunehmen. Dabei sind Rollenkonflikte, Funktionen und nicht miteinan-
der vereinbare Rollen zu vermeiden.

20 yg|, hierzu die Orientierungshilfe des BayLDA: https://www.datenschutz-bayern.de/technik/ori-
ent/oh_dsfa.pdf.

21 z.B. nach der Vorgabe der Norm DIN 66398

22 BS|, IT-Grundschutz-Kataloge, M 2.8.; abrufbar unter
https://www.bsi.bund.de/DE/Themen/ITGrundschutz/itgrundschutz_node.html.
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Eine wesentliche Pflicht jeder verantwortlichen Stelle im Sinne des Datenschutz-
rechts ist die Wahrung von Betroffenenrechten.?® Um einen ordnungsgeméaRen und
rechtskonformen Betrieb sicherzustellen, missen die eingesetzten Systeme (iber
Funktionen verfligen, die es der bzw. dem Verantwortlichen erméglichen, Aus-
kunftsanfragen, Berichtigungsanfragen, Loschungsanfragen oder Einschrankungs-
anfragen zu bearbeiten und innerhalb jeweils angemessener Frist zu beantworten.
Auch das Recht auf Datenlibertragbarkeit sollte beriicksichtigt werden.

Die Erfillung der vorgenannten Anforderungen setzt neben der Bereitstellung tech-
nischer Funktionalitdten auch die organisatorische und personelle Befdahigung vo-
raus. Wird die Kundenbeziehung durch ein Webportal verwaltet und besteht ein
kundenspezifischer Login-Bereich, kdnnen Betroffenenrechte auch in Form eines
Selbstbedienungsportals erfillt werden.

Zur Kundenabrechnung ist zu beachten:

B Beider Erhebung von Kundendaten sind die Grundsatze aus Art. 5 DS-GVO zu
beachten.

B Bei der Gestaltung der Systeme zur Abrechnung miissen angemessene tech-
nisch-organisatorische Mallnahmen definiert werden.

B Die funktionale Gestaltung muss ein Léschkonzept, ein Berechtigungskonzept,
sowie eine Vorgehensweise zur Bearbeitung von Betroffenenanfragen ein-
schlieRen.

7.1.2 Datenschutzrechtliche Anforderungen bzgl. der Einnahmeaufteilung

Die nachfolgenden Ausfiihrungen beruhen auf der Annahme, dass ein Verkehrsver-
bund bzw. eine andere vergleichbare Korperschaft Vertragspartner der Kundin bzw.
des Kunden wird. Weiterhin wird davon ausgegangen, dass die tatsachlichen Leis-
tungserbringer kraft Mitgliedschaft, Gesellschafterstellung oder aufgrund einer
vergleichbaren Teilhaberschaft Anspruch auf Verglitung ihrer Leistungen haben.
Daher stellt sich die Frage nach dem datenschutzrechtlichen Umgang mit der Ein-
nahmeaufteilung unter den Konsortialpartnern.

Gestaltung der Einnahmeaufteilung

Bei der prozessualen Gestaltung der Einnahmeaufteilung liegt im Umgang mit per-
sonenbezogenen Daten eine wesentliche Weichenstellung. Es ist zunachst festzu-
legen, ob die Verteilung von Einnahmen aus Beforderungsentgelten auf Basis des
bloBen Angebots an Befdorderungsleistungen oder der tatsachlichen Inanspruch-
nahme durch Kundinnen und Kunden erfolgt. Im ersteren Fall erscheint eine Uber-
mittlung von personenbezogenen Daten an Leistungserbringer nicht erforderlich
und damit auch rechtswidrig. Nur im letzteren Fall kann ein Leistungserbringer ein
berechtigtes Interesse an Verkehrsdaten haben.

2 Art. 15 ff. DS-GVO.
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Datenschutzvertragliche Gestaltung / Anonymisierung

Auch zur Ubermittlung personenbezogener Daten an Leistungserbringer bedarf es
einer Rechtsgrundlage. Im Rahmen der Weitergabe ist grundsatzlich zu unterschei-
den, ob es sich um eine Ubermittlung zwischen verschiedenen Rechtssubjekten als
eigenstdndige Verantwortliche?*, eine Weitergabe unter gemeinsam Verantwortli-
chen? oder um die Verarbeitung personenbezogener Daten im Auftrag? handelt.
Im vorliegenden Verwendungszusammenhang sind dabei — abhangig vom Zweck
der Datenweitergabe — grundsatzlich alle drei Konstellationen denkbar.

Auf eine Unterscheidung kdme es nur dann nicht mehr an, wenn es sich bei den
Gbermittelten Daten nicht mehr um personenbezogene Daten im Sinne des Daten-
schutzrechts handelte. Dies konnte z.B. dann der Fall sein, wenn im Zeitpunkt der
Ubermittlung bereits eine vollstindige Anonymisierung durchgefiihrt worden
ware, bzw. jedenfalls die weitergegebenen Daten vollstandig anonymisiert wiirden.

Flr Letztere spricht, dass flr die Verglitung der Leistungserbringer lediglich die Tat-
sache der Inanspruchnahme von Leistungen, nicht aber die Identitat der Kundinnen
und Kunden entscheidend sein dirfte. Ohne dass weitere berechtigte Interessen
an personenbezogenen Daten hinzutreten, erscheint eine Ubermittlung personen-
bezogener Daten an Leistungserbringer nur schwer zu rechtfertigen. Sie muss da-
her einer abschlieBenden Prifung vorbehalten bleiben.

Soweit die Ubermittlung personenbezogener Daten an Leistungserbringer im Rah-
men der Abrechnung gerechtfertigt werden kann, sind verschiedene datenschutz-
vertragliche Gestaltungsoptionen zu prifen.

Entscheidend fiir die Einordnung in die nachfolgend beschriebenen Gestaltungsze-
narien ist die anfangliche Frage, wer die Rolle des Verantwortlichen im daten-
schutzrechtlichen Sinne einnimmt.?’

Verantwortlicher ist die natirliche oder juristische Person, Behdrde, Einrichtung
oder andere Stelle, die allein oder gemeinsam mit anderen Uber die Zwecke und
Mittel der Verarbeitung von personenbezogenen Daten entscheidet. Selbst wenn —
wie vorliegend - eine Aufgabenverteilung zwischen verschiedenen Konsortialpart-
ner stattfindet, muss dies nicht zwangslaufig bedeuten, dass der Partner, der sich
um die personenbezogenen Daten kiimmert, insoweit im datenschutzrechtlichen
Sinne allein verantwortlich ist. Sofern jeder der Konsortialpartner die Zwecke und
Mittel der Verarbeitungen vollig individuell und ohne Einflussmoglichkeit der je-
weils anderen Partner festlegt, konnten die Beteiligten als selbststiandig Verant-
wortliche zu betrachten sein. Sofern einer der Konsortialpartner die Zwecke und
Mittel der Verarbeitung immer in Abstimmung mit den anderen Konsortialpartnern
vornimmt, kommt durchaus eine Bewertung als gemeinsam Verantwortliche im
Sinne des Datenschutzrechts in Betracht. SchlieBlich sind auch Konstellationen
denkbar, in denen einer der Konsortialpartner lediglich im Auftrag eines anderen
Konsortialpartners in Form der Verarbeitung personenbezogener Daten tatig wird.

24 |m Rahmen allgemeiner Rechtsgrundlagen, z.B. Art. 6 DS-GVO.
25 Art. 26 DS-GVO.

26 Art. 28 DS-GVO.

27 Art. 4 Nr. 7 DS-GVO.
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Ubermittlung zwischen selbstindigen Verantwortlichen

Damit die Konsortialpartner als eigenstandige Verantwortliche zu betrachten wa-
ren, missten zwei verschiedene Kriterien erfllt sein. Zum einen misste es sich um
geeignete Adressaten (juristische oder natirliche Person) im Sinne des Gesetzes
handeln, woran vorliegend kein Zweifel besteht. In einem zweiten Schritt ist zu er-
mitteln, wer im Hinblick auf die Zwecke und Mittel der Verarbeitung die Entschei-
dungsbefugnis innehat. Das wesentliche Merkmal ist dabei die Entscheidungsbe-
fugnis Uber den Zweck der Verarbeitung. Wer also tiber das ,0b“, ,Wofur” und
,Weshalb” der Datenverarbeitung entscheidet, ist Verantwortlicher im daten-
schutzrechtlichen Sinne.?®

Handelt es sich bei einem der Konsortialpartner um einen selbstindigen Verant-
wortlichen im Sinne des Datenschutzrechts, erfordert die Ubermittlung an einen
anderen Konsortialpartner eine Rechtsgrundlage, wie sie flr jede andere Verarbei-
tung personenbezogener Daten ebenfalls erforderlich ware. In diesem Fall werden
die Konsortialpartner nicht anders behandelt als fremde Unternehmen untereinan-
der.

Als Rechtsgrundlagen fiir die Ubermittlung an Konsortialpartner kommt neben der
Rechtfertigung Gber Art. 6 Abs. 1 lit. b) DS-GVO vor allem das Bestehen eines tiber-
wiegenden Interesses an der Ubermittlung im Sinne des Art. 6 Abs. 1 lit. f) DS-GVO
in Betracht.

Fiir jeden Einzelfall der Ubermittlung wird also im Hinblick auf den konkreten Uber-
mittlungszweck zu priifen sein, ob eine Ubermittlung notwendig ist und welches
Risiko fiir die betroffenen Personen durch die Ubermittlung besteht bzw. ob diese
vor dem Hintergrund des Verarbeitungszwecks fir diese hinzunehmen ist. Eine abs-
trakte Aussage zur Zulassigkeit der Ubermittlung personenbezogener Daten zwi-
schen selbstidndigen Verantwortlichen im vorliegenden Anwendungszusammen-
hang lasst sich daher nicht treffen. Im Ubrigen hat die Abwégung auch einzuschlie-
Ren, unter welchen (technischen) Bedingungen die Gbermittelten Daten bei der
Empfangerin bzw. beim Empfanger verarbeitet und vor allem auch wieder gel6scht
werden.

Ist die Ubermittlung zwischen selbstindigen Verantwortlichen bereits zu Beginn
der Verarbeitung (hier: der Erhebung der Kundendaten) absehbar, ist auch daran
zu denken, die Empfiangerinnen bzw. Empfinger dieser Ubermittlung in die Infor-
mation nach Art. 13 DS-GVO aufzunehmen.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass alle nachfolgenden Konstellationen
und Regelungsinstrumente aus der Datenschutz-Grundverordnung fiir die vorlie-
genden Konsortialbeziehungen in Betracht kommen. Fiir jeden Ubermittlungs- und
Verarbeitungszweck kdnnen unterschiedliche Konstellation nach MaRgabe der
nachfolgenden Ausfiihrungen vorliegen. Insofern kommt den Beteiligten ein hoher
Gestaltungsspielraum zu, der im Dienste der Vereinfachung der datenschutzrecht-
lichen Beziehungen genutzt werden sollte.

28 Kiihling/Buchner/Hartung, 2. Aufl. 2018, DS-GVO Art. 4 Nr. 7 Rn. 13.
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Gemeinsam Verantwortliche

Entscheiden mehrere Konsortialpartner gemeinsam Uber die Zwecke und Mittel der
Verarbeitung, kommt die Einordnung als gemeinsame Verantwortliche im Sinne
des Art. 26 DS-GVO in Betracht. Demnach gilt als gemeinsam verantwortlich, wer
unter Anwendung eines funktionalen Ansatzes und der Betrachtung der tatsachli-
chen Beziehungen der Parteien untereinander Einfluss auf die Zwecke und Mittel
der Verarbeitung nehmen kann.?° Abzugrenzen davon sind Fille, in denen die Uber-
mittlung zwischen gemeinsam Verantwortlichen lediglich als Austausch oder die
Verwirklichung gemeinsamer Zwecke anzusehen ist.*°

Soweit die Datenibermittlung zwischen Konsortialpartnern der Erreichung des ge-
meinsamen Zwecks des technisch sicheren Betriebs einer eTarif-Losung im 6ffent-
lichen Nahverkehr dient, erscheint die Ausgestaltung der Konsortialbeziehung aus
datenschutzrechtlicher Sicht in Form der gemeinsamen Verantwortlichkeit im
Sinne des Art. 26 DS-GVO naheliegend.

Zur Ausgestaltung einer solchen Beziehung ist es erforderlich, dass zwischen den
gemeinsam Verantwortlichen eine vertragliche Vereinbarung abgeschlossen wird,
die die Verteilung der datenschutzrechtlichen Pflichten verbindlich regelt. Auch in
dieser Konstellation ist daran zu denken, dass die darin enthaltenen Informationen
in die nach Art. 13 DS-GVO zu erteilenden Informationen aufgenommen werden.

Ob und inwieweit die Ausgestaltung der Beziehung der Konsortialpartner im vorlie-
genden Fall in dieser Form rechtlich korrekt und zweckmaRig ist, muss nach Festle-
gung der Aufgabenverteilung innerhalb des Konsortiums ermittelt werden. Sodann
kénnte eine entsprechende Vereinbarung erstellt werden.

Nachdem eine solche Vereinbarung besteht, wire die Ubermittlung personenbezo-
gener Daten an beteiligte Konsortialpartner rechtlich weitgehend unproblematisch,
solange sie sich im Rahmen der vorher festgelegten Zwecke bewegt.

Konsortialpartner als Verarbeiter im Auftrag

SchlieBlich kommt in Betracht, dass zwischen Konsortialpartnern eine Beziehung im
Sinne des Art. 28 DS-GVO zustande kommt. Dann miisste es sich beim Empfanger
der Daten um einen Auftragsverarbeiter im Sinne des Art. 4 Nr. 8 DS-GVO handeln.
Dies ist in der Regel dann der Fall, wenn in der Datenlbermittlung primar eine blofR3e
Auslagerung von Verarbeitungstatigkeiten zu sehen ist.3! Vorliegend kénnte z.B.
der Verkehrsverbund als Auftragsverarbeiter der Leistungserbringer fungieren. Ent-
scheidend ist auch an dieser Stelle, wer die Zwecke und Mittel (dazu siehe oben)
der Verarbeitung festlegt. Grundlegende Entscheidungen im Hinblick auf die Aus-
gestaltung der Verarbeitung miissen ausschlieRlich beim Auftraggeber verbleiben.
Ist dies nicht der Fall, wird der Datenempfanger selbst zum Verantwortlichen. Die
Ausgestaltung als Auftragsbearbeitung ist gegenliber den anderen zuvor

29 Kithling/Buchner/Hartung, 2. Aufl. 2018 Rn. 14, DS-GVO Art. 26 Rn. 14,

30 Art.-29-Datenschutzgruppe, Stellungn. 1/2010 zu den Begriffen ,fur die Verarbeitung Verantwort-
licher” und , Auftragsverarbeiter”, WP 169, 24; vgl. LNK DatenschutzR § 1 Rn. 57 mit dem Beispiel
einer gemeinsamen Cloud-Plattform; Gola in Gola DS-GVO Art. 4 Rn. 52; Plath in Plath Art. 26 Rn. 2.
31 Kiihling/Buchner/Hartung, 2. Aufl. 2018, DS-GVO Art. 4 Nr. 8 Rn. 7.
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dargestellten Ubermittlungsverfahren insoweit privilegiert, als fiir die Ubermittlung
an Auftragsverarbeiter keine gesonderten Rechtsgrundlagen erforderlich sind.

Einzige Voraussetzung ist der Abschluss einer Vereinbarung mit dem Mindestinhalt
des Art. 28 DS-GVO zwischen den Parteien. Im Zuge dessen soll sichergestellt wer-
den, dass dem Auftraggeber (Verantwortlichen) die Hoheit tiber die Datenverarbei-
tung verbleibt. Im gleichen Zuge soll ausgeschlossen werden, dass die Empfangerin
bzw. der Empfanger der Daten (hier: der Konsortialpartner als Auftragsverarbeiter)
die Daten fir eigene Zwecke und Mittel verwendet. Daraus folgt, dass der Auf-
tragsverarbeiter mit der Verarbeitung der personenbezogenen Daten keine eige-
nen (wirtschaftlichen) Interessen verfolgen darf.

Ubertragen auf den vorliegenden Sachverhalt, wire denkbar, dass alle beteiligten
Verkehrsunternehmen als gemeinsam Verantwortliche den Verkehrsverbund mit
der Abrechnung der Kundengelder beauftragen. Dann missten jedoch die Ver-
kehrsunternehmen als Verantwortliche (=Vertragspartner) gegeniliber der Kundin
bzw. dem Kunden auftreten. SchlielRlich ist auch an dieser Stelle zu beachten, dass
die Ubermittlung an Auftragsverarbeiter, sowie gegebenenfalls dessen Identitat im
Rahmen der zu erteilenden Information nach Art. 13 und 14 DS-GVO aufzunehmen
sind.

Folgerungen

Aus den vorstehenden Ausfiihrungen folgt, dass verschiedene Gestaltungsoptionen
denkbar sind. Die Praxis hat gezeigt, dass die Ausgestaltung als gemeinsame Ver-
antwortliche etliche Vorteile mit sich bringt. Zum einen kénnen alle Beteiligten tiber
die verarbeiteten personenbezogenen Daten verfiigen und im Rahmen der Zweck-
bindung eigene Interessen mit der Verarbeitung verfolgen. Zum anderen bleibt es
allen Konsortialpartnern unbenommen, im Verhaltnis zur Kundin bzw. zum Kunden
einen Beteiligten zu benennen, der alle Pflichten auf Kundenseite wahrnimmt (z.B.
der Verkehrsverbund).

Im Rahmen der Einnahmeaufteilung und Gestaltung der Back-End-Verhaltnisse ist
zu beachten:

B Erfolgt die Aufteilung nach tatsachlich erbrachten Leistungen, ist eine anony-
misierte Datenibermittlung zu priifen.

B Werden personenbezogene Daten ibermittelt, sollte dies bei der Wahl der
datenschutzvertraglichen Konstruktion berticksichtigt werden.

7.1.3 Erste Hinweise zu einer Vergabe aus vertragsrechtlicher Sicht

Die nachfolgenden Ausfiihrungen sollen erste Anregungen zur vertragsrechtlichen
Gestaltung der Ausschreibungsunterlagen geben. Vergaberechtliche Hinweise sind
hingegen nicht Gegenstand.

Im Rahmen der Vergabe der Errichtung und des Betriebs eines Systems zur Bewerk-
stelligung eines streckenabhangigen Tarifs mit Check-In / Check-Out ist die Tren-
nung in einen kauf- und werkvertraglichen und dienstvertraglichen Teil zu
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empfehlen. Im Rahmen des kauf- und werkvertraglichen Teils ist die Anschaffung
notwendiger Hardware (z.B. Check-In Terminals, ggfs. Server beim on-premise
Hosting) und Software zu berlicksichtigen. Ebenfalls Gegenstand dieses Vertrags-
werks ist die Errichtung und Einrichtung des Gesamtsystems.

Im Rahmen der dienstvertraglichen Gestaltung sind die laufenden Verpflichtungen
des Auftragnehmers im Zusammenhang mit dem Betrieb des Systems zu definieren
(SLAs, Managed Service Leistungen, etc.).

Der anfanglichen Leistungsbeschreibung kommt eine kaum zu iberschatzende Be-
deutung zu. Die Genauigkeit der enthaltenen Formulierungen und Anforderungen
stellt zumeist ein Spiegelbild des letztlichen Projekterfolgs dar. Es hat sich bewahrt,
Anforderungen (wo moglich) mit technisch messbaren Leistungswerten (z.B. im
Rahmen der Systemperformance) zu versehen. Funktionale Anforderungen sollten
stets sowohl aus Entwickler- wie auch aus Anwendersicht formuliert werden, so
dass klar wird, welche praktischen Erwagungen des Auftraggebers sich hinter den
jeweiligen Anforderungen verbergen.

7.2 Modul 2: Personenbeférderungsrechtliche Machbarkeit

Im Rahmen des Moduls 2 wird die personenbeforderungsrechtliche Machbarkeit
geprift. Dabei sind die rechtlichen Anforderungen zur Genehmigung des eTarifs (§
39 PBefG) zu betrachten. Problematisch konnte dabei die Wahrung der Tarifeinheit
sein, da sodann Uber die Anwendung von zwei Tarifsystemen fiir eine Relation un-
terschiedliche Entgelte von der Nutzerin bzw. vom Nutzer zu zahlen sind (konven-
tioneller Tarif = Vergltung nach Wabe oder Tarifzone und eTarif = Luftlinien- oder
Streckenbezug).

Die PBefG-rechtliche Bewertung umfasst konkret folgende Aspekte:

B Genehmigungsfahigkeit der Tarife (parallel Anwendung von konventionellem
und eTarif)

B Darstellung Rechtslage in den bestehenden eTarif-Gebieten in Deutschland

Rechtliche Beurteilung

7.2.1 Genehmigungsfihigkeit der Tarife (parallel Anwendung von kon-
ventionellem und eTarif)

Die Anwendung eines eTarifs setzt dessen vorherige Genehmigung gem. § 39 PBefG
voraus. § 39 PBefG geht vom Grundsatz eines einheitlichen Tarifs aus. Eine Befor-
derungsleistung muss fiir den Fahrgast grundsatzlich zum gleichen Preis erbracht
werden. Differenzierungen erscheinen zwar nicht (vollig) ausgeschlossen, diirfen
aber jedenfalls nicht die Grenzen unangemessener Differenzierung tiberschreiten.
Beim eTarif wird das zu bezahlende Entgelt nach der zurlickgelegten Strecke (Luft-
linie) ermittelt. Im konventionellen Tarif erfolgt eine Verglitung nach Wabe oder
Tarifzone. Uber die Anwendung von zwei Tarifsystemen fiir eine Relation kommt es
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so zu unterschiedlichen von der Nutzerin bzw. vom Nutzer zu zahlenden Entgelten.
Die Genehmigungsfahigkeit des eTarifs ist daher im Hinblick auf die oben genann-
ten Gesichtspunkte nicht voéllig unproblematisch.

(Eine Moglichkeit, die beschriebene Problematik zu I6sen, bestlinde u. E. darin, den
konventionellen Tarif entsprechend anzupassen.) U.E. dirfte aber auch ein Neben-
einander von einem eTarif (strecken-/luftlinienabhangig) und einem konventionel-
len Tarif (waben-/tarifzonenabhéangig) rechtlich moglich sein. Die Einflihrung eines
eTarifs kann die auch hinter dem Grundsatz der Tarifeinheitlichkeit stehenden Ziele
der Tarifgerechtigkeit und -transparenz gerade verbessern. Auch eine unangemes-
sene Differenzierung geht u.E. nicht zwingend mit der Einfihrung eines eTarifs ein-
her, da dieser ein freiwilliges zuséatzliches Angebot darstellt und gerade auch den
Zugang fiir alle Personengruppen zum OPNV erleichtern kann. In der Ausgestaltung
eines zeitlich begrenzten Pilotprojekts bleiben die negativen Effekte des eTarifs auf
den Grundsatz der Tarifeinheitlichkeit ebenfalls begrenzt. Ferner kann ein Aus-
tausch tber und eine Orientierung an einer Vielzahl vergleichbarer — bereits einge-
fliihrter — Projekte erfolgen, auf welche auch gegeniiber der Genehmigungsbehorde
hingewiesen werden kann. Aufgrund deren Entscheidungsspielraums bleibt eine
frihzeitige Abstimmung (der konkreten Ausgestaltung) des eTarifs mit der Geneh-
migungsbehdrde aber dennoch zu empfehlen.

Im Folgenden soll zunachst der Rechtsrahmen zur Genehmigung eines eTarifs, inkl.
der sich in diesem Zusammenhang ergebenden Probleme, ndher aufgezeigt werden
(siehe dazu 1.1.1 unten), ehe anschlieRend rechtliche Argumente und Gestaltungs-
moglichkeiten, die fir die Genehmigung eines eTarifs streiten, im Detail dargestellt
werden (siehe dazu 1.1.2 unten).

Darstellung des Rechtsrahmens (Problemaufriss)

Die Anwendung eines eTarifs setzt dessen vorherige Genehmigung gem. § 39 PBefG
voraus. § 39 PBefG geht vom Grundsatz eines einheitlichen Tarifs aus. Eine Befor-
derungsleistung muss fiir den Fahrgast grundséatzlich zum gleichen Preis erbracht
werden. Differenzierungen erscheinen zwar nicht (vollig) ausgeschlossen, diirfen
aber jedenfalls nicht die Grenzen unangemessener Differenzierung tberschreiten.
Beim eTarif wird das zu bezahlende Entgelt nach der zuriickgelegten Strecke (Luft-
linie) ermittelt. Im konventionellen Tarif erfolgt eine Verglitung nach Wabe oder
Tarifzone. Uber die Anwendung von zwei Tarifsystemen fiir eine Relation kommt es
so zu unterschiedlichen von der Nutzerin bzw. vom Nutzer zu zahlenden Entgelten.
Die Genehmigungsfahigkeit des eTarifs ist daher nicht unproblematisch.

Grundsatz eines einheitlichen Tarifs

Die Anwendung eines Tarifs setzt dessen vorherige Genehmigung nach § 39 PBefG
voraus. Beférderungsentgelte und deren Anderungen bediirfen der Zustimmung
der Genehmigungsbehorde, § 39 Abs. 1 S. 1 PBefG.

Mit der Zustimmung der Genehmigungsbehdrde sind die Beférderungsentgelte all-
gemein giltig, § 39 Abs. 1 S. 2 PBefG. Das bedeutet, dass Fahrpreise im Linienver-
kehr ,,allgemein®, also nicht nur fir jedes einzelne sondern fiir jedes Beférderungs-
verhaltnis im Rahmen der Genehmigung und fiir einen ldangeren, wenn auch
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unbestimmten Zeitraum gelten missen. Im Hinblick auf diese obligatorische Allge-
meingitiltigkeit der Fahrpreise kann von Tarifpflicht die Rede sein.

§ 39 PBefG knipft an die in § 39 Abs. 1 PBefG vorbehaltene Zustimmung eine fiir
Unternehmen und Fahrgéste geltende Preisbindung (Verbot der Uber- oder Unter-
schreitung und Diskriminierung) an. Nach § 39 Abs. 3 S. 1 PBefG diirfen die nach §
39 Abs. 1 PBefG festgestellten Beférderungsentgelte nicht tiber- oder unterschrit-
ten werden und sind gleichmaRig anzuwenden. Insbesondere sind ErmaRigungen
verboten, die nicht unter gleichen Bedingungen jedermann zugute kommen, § 39
Abs. 3 S. 2 PBefG.

Die in § 39 Abs. 1 S. 2 PBefG angeordnete Allgemeinverbindlichkeit ist gerechtfer-
tigt, um eine tUbermaRige Nutzung der durch das Mehrfachgenehmigungsverbot
begriindeten Monopolstellung des Genehmigungsinhabers zu verhindern, um die
Betriebs- und Beférderungspflichten (§§ 21, 22 PBefG) auszufiillen und um gleichen
Zugang zu Leistungen im Daseinsvorsorgeinteresse sicherzustellen. Derartige Be-
schrankungen sind eine notwendige Erganzung des marktwirtschaftlichen Systems,
weil dieses ohne sie unter den Bedingungen des OPNV sein Produktions- und Ver-
teilungsziel nicht erreichen kann, und die Beschrankungen halten sich insoweit im
Rahmen dieses Systems und bediirfen bei intendierter Lenkung der Rechtfertigung
durch ein lGbergeordnetes Allgemeinwohlinteresse.

Aus den Regelungen des § 39 Abs. 1 und 3 PBefG lasst sich demnach der Grundsatz
eines einheitlichen Tarifs ableiten. Demnach muss eine Beférderungsleistung fiir
den Fahrgast grundsatzlich zum gleichen Preis erbracht werden. Der Grundsatz ei-
nes einheitlichen Tarifs misste folglich grundsatzlich auch bei der Einfiihrung eines
eTarifs gewahrt werden. Die EinfUhrung des eTarifs flihrt aber tGber die Anwendung
von zwei Tarifsystemen dazu, dass fiir eine Relation unterschiedliche Entgelte von
der Nutzerin bzw. vom Nutzer zu zahlen sind (konventioneller Tarif = Vergltung
nach Wabe oder Tarifzone und eTarif = Luftlinien- oder Streckenbezug). Dessen Ver-
einbarkeit mit dem Grundsatz eines einheitlichen Tarifs ist daher nicht véllig un-
problematisch.

Ausnahmen von dem ,,Grundsatz des einheitlichen Tarifs”

Wie bereits der angesprochene § 39 Abs. 3 S. 2 PBefG (,ErmaRigungen®) aufzeigt,
sind jedoch auch ,,Ausnahmen” von dem Grundsatz des einheitlichen Tarifs denk-
bar. Diese dirfen aber insbesondere die Grenzen unangemessener Differenzierung
nicht Gberschreiten.

In § 39 Abs. 3 PBefG wird der personenbeférderungsrechtliche Gleichheitsgrund-
satz verkorpert. Nach den Auslegungsgrundsatzen zu Art. 3 Abs. 1 GG, die auch hier
herangezogen werden kdnnen, waren Differenzierungen bei Beférderungsentgel-
ten nur moglich, wenn sich dafiir ein sachlich einleuchtender, gerechter Grund
ergdbe. Gleiches ware demnach gleich und Ungleiches ungleich zu behandeln. Die
Differenzierung misste zudem nach der sog. ,,neuen Formel” verhaltnismaRig sein.

Die Allgemeingiltigkeit des Tarifs, aus welcher auch der Grundsatz des einheitli-

chen Tarifs herrihrt, schlagt auch bei der Tarifgestaltung durch. So hat diese grund-
satzlich ebenfalls gleichmaRig und transparent zu erfolgen.
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Die Summe der fiir abstrakt-generelle Entgelt-Differenzierungen gewahlten An-
satze kann als Tarifstruktur bezeichnet werden. Als solche Ansatze kdnnen der Zeit-
punkt der Beférderung (Tag, Nacht, Wochen-, Sonn-, Feier- oder Ferientag, Jahres-
zeit, Zeiten voller oder geringer Auslastung), der Ort (innerstadtischer oder Uber-
landverkehr, Flachland, Bergland, StraBenverhéltnisse), Besonderheiten der Ver-
kehrsquellen und —ziele sowie die Lange und Dauer der Fahrt in Betracht. In Be-
tracht kommen weiter Differenzierungen der Entgelte fiir Einzelfahrten, Umsteige-
fahrten, Gruppenfahrten und zeit- und/oder linienbezogene Beférderungsrechte.
SchlieB8lich gibt es Differenzierungen, die bestimmte Gruppen von Fahrgasten be-
glnstigen (FahrpreisermaRigungen fur Schiiler/Auszubildende, Behinderte oder Se-
nioren).

Denn auch die Wahl der Tarifstruktur aufgrund einer Prognose ihrer Akzeptanz
durch das Publikum gehort zum Kern unternehmerischer Freiheit und Obliegenheit.
Das Unternehmen ist nicht gehindert, sein Preisangebot — auch nach auBertkono-
mischen Gesichtspunkten — zu staffeln. Diese Befugnis ist rechtlich —von den Gren-
zen der Sittenwidrigkeit und Diskriminierung abgesehen — nicht von einer Rechtfer-
tigung abhangig. Zwar mussen bei einer Tarifgestaltung nach personlichen Merk-
malen Fahrgaste die Beforderung anderer Fahrgaste mitfinanzieren. Die Ausglei-
chung der Entgelte trotz im Einzelfall unterschiedlicher Kostenanteile liegt regelma-
Rig auch im Interesse der Fahrgaste, die die unterschiedlichen Verkehrsleistungen
(Linien oder Netze) im langfristigen Verlauf auf unterschiedlichen Strecken und zu
unterschiedlichen Zeiten, einmal bei relativ glinstigem, einmal bei relativ unglinsti-
gem Preis-Kostenverhiltnis, aber auch als Kind, als Schilerin bzw. Schuler/ Auszu-
bildende bzw. Auszubildender, Behinderte bzw. Behinderter oder Seniorin bzw. Se-
nior in Anspruch zu nehmen.

Auch das o6ffentliche Verkehrsinteresse spricht flr eine Staffelung der Tarife nach
Regel-, Sozial- und ErméaRigungstarif sowie dafir, relativ hohe Kosten der Anbin-
dung bestimmter Verkehrsquellen oder —ziele iber Fahrpreise fiir andere Leistun-
gen mit einem giinstigeren Kosten-Entgelt-Verhaltnis durch Tarifgestaltung auszu-
gleichen. Beispielsweise kénnte von einer derartigen Ausgestaltung des OPNV-
Angebots eine deutliche Verbesserung des ,modal split“, d.h. des Anteils des OPNV
am Gesamtverkehrsaufkommen und damit eine 6kologische Entlastung der Stadt
zu erwarten sein.

Hier —insbesondere durch die Beglinstigungen bestimmter Fahrgastgruppen — wird
aber auch deutlich, dass verschiedene tarifliche Differenzierungen zulassig sind, die
zu unterschiedlichen Beforderungsentgelten fiihren. Die Grenze unangemessener
Differenzierung muss hierbei aber eingehalten werden.

Bei der Einfihrung eines eTarifs konnte dies gerade problematisch sein. Gerade
technisch/digital weniger bewanderte Personen — vor allem auch dltere Menschen
— kénnten hierdurch moglicherweise benachteiligt werden, wenn ihnen Gber den
fehlenden Zugang zur App so der Zugang zu dem — ggf. preislich glinstigeren — stre-
cken-/luftlinienbezogenen eTarif verwehrt bliebe. Insbesondere bestimmte Alters-
gruppen konnten so in ggf. nicht zu rechtfertigender Weise diskriminiert werden.
Ob die Situation bei der Einflhrung eines eTarifs dhnlich zu beurteilen sein dirfte,
wie bei einer Begiinstigung bestimmter Fahrgastgruppen, konnte fraglich sein.
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MaRgaben fiir die Entscheidung fiir die Tarifzustimmung

Die Genehmigungsbehdrde hat die beschriebenen Aspekte bei ihrer Entscheidung
flr die Tarifzustimmung zu beriicksichtigen:

Insbesondere hat die Genehmigungsbehdérde die Beférderungsentgelte hinsichtlich
Wirtschaftlichkeitskriterien — unter Berlicksichtigung der technischen Entwicklung
—zu prifen. MaRgeblich flr die Entscheidung Uber die Tarifzustimmung ist die An-
gemessenheit des Beforderungsentgelts im Hinblick auf die zuvor genannten Krite-
rien. Was angemessen ist, bestimmen zunachst die Betreiber auf ihr unternehme-
risches Risiko mit Hilfe pauschaler Ansdtze typischerweise kosten(anteils)- oder
nachfragebestimmter aber auch anderer Merkmale einzelner Verkehrsleistungen,
deren Akzeptanz durch das Fahrgastpublikum erwartet werden kann. Als Kriterium
flr die Entscheidung Giber die Tarifzustimmung hat die Behorde ein Gibergeordnetes
(Kontroll-) Kriterium der Angemessenheit anzuwenden, das aus konkreten 6ffentli-
chen Verkehrsinteressen herzuleiten ist.

Insgesamt sind der Entscheidung der Genehmigungsbehorde daher aber auch eher
weniger scharfe Konturen gezogen, so dass sich diese nur schwer vorhersagen lasst.

Eine Zustimmung der Genehmigungsbehorde kdnnte jedenfalls aufgrund der im Zu-
sammenhang mit der Einfihrung eines eTarifs bestehenden Probleme hinsichtlich
des Grundsatzes des einheitlichen Tarifs und der insoweit in Betracht kommenden
— nur begrenzt moéglichen — Ausnahmen problematisch sein.

Rechtliche Gestaltungsmoglichkeiten (Handlungsempfehlungen)

Es bestehen aber durchaus auch rechtliche Argumente, die — zumindest bei ent-
sprechender Ausgestaltung des eTarifs — fiir dessen Genehmigungsfahigkeit strei-
ten.

U.E. diirfte ein Nebeneinander von einem eTarif (strecken-/luftlinienabh&ngig) und
einem konventionellen Tarif (waben-/tarifzonenabhangig) moéglich sein. Die Einfiih-
rung eines eTarifs kann die auch hinter dem Grundsatz der Tarifeinheitlichkeit ste-
henden Ziele der Tarifgerechtigkeit und -transparenz gerade verbessern. Auch eine
unangemessene Differenzierung geht u.E. nicht zwingend mit der Einflihrung eines
eTarifs einher, da dieser ein freiwilliges, zusatzliches Angebot darstellt und gerade
auch den Zugang fiir alle Personengruppen zum OPNV erleichtern kann. In der Aus-
gestaltung eines zeitlich begrenzten Pilotprojekts bleiben die negativen Effekte des
eTarifs auf den Grundsatz der Tarifeinheitlichkeit ebenfalls begrenzt. Ferner kann
ein Austausch tGber und eine Orientierung an einer Vielzahl vergleichbarer — bereits
eingefiihrter — Projekte erfolgen und auf diese auch gegenliber der Genehmigungs-
behorde hingewiesen werden. Aufgrund deren Entscheidungsspielraums bleibt
eine friihzeitige Abstimmung (der konkreten Ausgestaltung) des eTarifs mit der Ge-
nehmigungsbehorde aber dennoch zu empfehlen.

Im Folgenden wird im Detail erlautert wie die dargestellten problematischen recht-

lichen Anforderungen zur Genehmigung eines eTarifs u.E. erfillt sein/erfillt wer-
den kdnnten:
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Tarifeinheitlichkeit/-gerechtigkeit

Eine Moglichkeit, den Grundsatz der Tarifeinheitlichkeit zu wahren, bestlinde darin,
den konventionellen Tarif dem eTarif entsprechend anzupassen. Da dies fir das ge-
samte Tarifsortiment eher unwahrscheinlich ist, ware zu lGberlegen, ob von vorn-
herein nur bestimmte Tarifsortimente als eTarif eingeflihrt werden. Aber auch in
diesem Falle waren z.B. der Verkauf Glber Automaten oder der Barverkauf auf den
Fahrzeugen entsprechend umzustellen. Der damit verbundene Aufwand dirfte je-
doch erheblich sein, da sodann die gleichen Tarifbildungsmerkmale hinterlegt (z.B.
im Automaten) werden missten.

Sollten konventioneller und strecken-/luftlinienbezogener Tarif (unterschiedlich)
nebeneinander bestehen sollen, diirfte u.E. auch dies — zumindest unter bestimm-
ten Umstanden — moglich sein. Hinter dem Grundsatz der Tarifeinheitlichkeit steht
gerade auch die Uberlegung, dass dadurch Tarifgerechtigkeit geschaffen werden
soll. Dies kann dadurch erreicht werden, indem eine Beforderungsleistung fir den
Fahrgast grundsatzlich zum gleichen Preis erbracht werden soll. Gerade dies kann
aber wiederum gerade auch zu Ungerechtigkeiten flihren. Nicht selten entstehen
»(Un)Gerechtigkeitsdebatten” daraus, dass bei ausschlieBlicher Bemessung des Be-
forderungsentgelts nach Wabe/Tarifzone fiir Fahrten — unabhingig von deren
Kirze oder Lange — derselbe feste Pauschalpreis zu bezahlen ist. Mit der Einflihrung
eines zusatzlichen strecken-/luftlinienbezogenen Tarifs kénnen diese Ungerechtig-
keiten gerade behoben werden, da sich das zu entrichtende Entgelt nach der jewei-
ligen konkreten Strecke/Luftlinie richtet. Die Tarifgerechtigkeit wiirde so gerade
verbessert.

Auch entstehen durch die Einfilhrung des eTarifs u.E. — zumindest bei entsprechen-
der Ausgestaltung — auch keine neuen Ungerechtigkeiten. Zu denken waére in die-
sem Zusammenhang an eine mogliche Benachteiligung technisch/digital weniger
bewanderter Personen —vor allem auch alterer Menschen —,wenn diesen aufgrund
fehlendem Zugangs zur App ein ggf. preislich glinstigerer strecken-/luftlinienbezo-
genen eTarifs verwehrt bliebe und diese mit dem konventionellen Tarif teurer fah-
ren wiirden. Dies lieRe sich u.E. (zumindest teilweise) entkraften, indem der stre-
cken- / luftlinienbezogene Tarif so ausgestaltet werden kénnte, dass das zu bezah-
lende Entgelt — je nach gefahrenen km — gleich oder vergleichbar (oder auch tiber
jenem) des sich aus dem konventionellen Tarif ergebenden Pauschalpreises liegen
kann. Der strecken-/luftlinienbezogene Tarif kénnte dann beispielsweise bei kirze-
ren Strecken der glinstigere Tarif sein, wohingegen bei langeren Strecken der kon-
ventionelle Tarif der glinstigere Tarif bleiben wiirde. Konventionelle Nutzerinnen
und Nutzer wiirden daher nicht per se benachteiligt. Insoweit kann argumentiert
werden, dass es fir die Vergleichbarkeit nicht auf die konkrete einzelne Relation
sondern auf die durchschnittliche Tarifergiebigkeit ankommt.

Ein weiterer Zweck der Tarifeinheitlichkeit diirfte gerade darin bestehen (ber jene
Transparenz zu schaffen. Das wird bereits darin deutlich, dass aus der Allgemein-
verbindlichkeit eine gleiche und transparente Tarifgestaltung abgeleitet wird. Die
strecken-/luftlinienabhingige Ermittlung der Entgelte ermdglicht aber gerade eine
Transparenz, die Gber jene hinausgeht, die mit der gesetzlichen Einheit des Tarifs
bezweckt wird.
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Allgemeinzuginglichkeit zum OPNV?

Eines der Wesensmerkmale des OPNV ist die Allgemeinzuginglichkeit. Die Inan-
spruchnahme des eTarifs setzt voraus, dass die Nutzerin bzw. der Nutzer Uber ein
Smartphone verfligt. Bereits dies konnte gegen eine Genehmigungsfahigkeit des e-
Tarifs sprechen. Im Hinblick auf dltere Personen, die typischerweise technisch und
digital weniger bewandert sind, kdnnte dies problematisch sein.

Ein Verstol’ gegen die Allgemeinzuganglichkeit liegt aus unserer Sicht nicht vor, so-
fern der konventionelle neben dem eTarif bestehen bleibt. Bei dem eTarif handelt
sich lediglich um ein freiwilliges, zusatzliches Angebot. Personen, die kein Smart-
phone nutzen kénnen oder wollen, kénnen ohne weiteres wie bisher am OPNV teil-
nehmen.

Zudem hat sich in den letzten Jahren die Nutzung von Smartphones und App-ba-
sierten Angeboten Uber alle Altersgruppen stark verandert. Ggf. kann aufgrund des
technologischen und gesellschaftlichen Wandels die Nutzung von Apps heute als
sozialaddquat angesehen werden. Zudem belegen Erfahrungen aus der Schweiz,
dass das Durchschnittsalter von Nutzerinnen und Nutzern von eTarifen bei ca. 50
Jahren und damit iiber dem Durchschnittsalter aller OPNV-Nutzerinnen und Nutzer
liegt.

Unangemessene Differenzierung?

Zu Uberprifenist, ob ,,Ausnahmen” vom Grundsatz der Tarifeinheitlichkeit denkbar
sind. lhre Grenzen finden diese aber jedenfalls, wenn es sich um unangemessene
Differenzierungen — insh. um nicht gerechtfertigte Diskriminierungen — handelt.

Gegen eine Diskriminierung spricht, dass mit der eTarif eine hhere Bequemlich-
keit, eine geringere Fehleranfalligkeit den ,richtigen Tarif“ gewahlt zu haben, eine
hohere Barrierefreiheit und letztlich geringere Vertriebskosten verbunden sind:

B Die Inanspruchnahme der App fiihrt somit gerade zu einer héheren Bequem-
lichkeit und zur Ermittlung des ,richtigen” Tarifs. Der Fahrgast checkt sich zu
Beginn seiner Fahrt in der App mit einem Fingerwisch ein und nach dem Ver-
lassen des Fahrzeugs ebenso wieder aus. Den Fahrpreis errechnet die App da-
raufhin automatisch. Tarifkenntnisse sind beim Fahrgast so gerade nicht mehr
erforderlich. Es kann durchaus — auch fiir dltere Menschen — recht schwer
sein, sich in den unterschiedlichen Preisstufen/Tarifgebieten zurecht zu fin-
den. Es lasst sich u.E. damit genauso argumentieren, dass — insbesondere
auch fiir diese Gruppe — der Zugang zum OPNV so gerade deutlich erleichtert
werden kann. Dies gilt allgemein beispielsweise auch im Hinblick darauf, dass
durch den eTarif auch das Losen eines herkommlichen Tickets entfallt, was zu
einer Zeitersparnis flihrt, und eine bargeldlose Zahlung ermdglicht wird. Das
Gleichheitsgebot des Art. 3 Abs. 1 GG verbietet nicht nur Diskriminierungen,
sondern begriindet auch einen Anspruch von jedermann auf gleiche Teilhabe
an staatlichen Daseinsvorsorgeleistungen. Hierflir kann der eTarif gerade
auch Chancen bieten.

B Ein weiteres Argument flr eine Differenzierung und damit fiir ein ggf. auch
niedriges Entgelt bei der Inanspruchnahme des eTarifs im Vergleich zur Inan-
spruchnahme des konventionellen Tarifs besteht darin, dass die Kosten des
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Vertriebs deutlich geringer sein dirften. Die Kundin bzw. der Kunde nutzt ihr
bzw. sein Smartphone (device). Sie bzw. er bendtigt hierfur lediglich die Soft-
ware, welche zentral und kostenneutral fiir die Kundin bzw. den Kunden be-
reitgestellt wird. Fir das Verkehrsunternehmen entfallen hierdurch Kosten
durch die Inanspruchnahme z.B. der Fahrscheindrucker. Auch insoweit halten
wir es flir zutreffend, wenn eine entsprechende Differenzierung in Bezug auf
die Fahrtarife vorgenommen wird, in jedem Fall aber sehen wir eine sachliche
Rechtfertigung, welche eine Ungleichbehandlung von zwei ungleichen Sach-
verhalten gestattet.

B SchlieBlich férdern eTarife auch die Barrierefreiheit. Unter dem Terminus der
Barrierefreiheit wird Gblicherweise der Zugang zu den Fahrzeugen assoziiert.
Barrierefreiheit reicht jedoch deutlich weiter. Die UN-BRK vom 13.12.2006
nennt hierzu in Artikel 9 (Zuganglichkeit) und Artikel 20 (persdnliche Mobili-
tat) ausdricklich den Zugang zu Informations- und Kommunikationstechnolo-
gien und -systemen, zu hochwertigen Mobilitatshilfen, Geraten, unterstiitzen-
den Technologien. Das PBefG sieht die vollstandige Barrierefreiheit bis zum
01.01.2022 vor, die auch den Einsatz digitaler Technologien umfasst. Barriere-
freiheit bedeutet daher nicht nur den Abbau von physischen Schwellen, son-
dern auch die Herstellung des Zugangs zu neuen, digitalen Informations- und
Kommunikationstechnologien. Die Aufgabentrager sind verpflichtet, einen
entsprechenden Zugang zu ermaoglichen. Mittels Smartphone-App kdnnen
Auskunft, Buchung, Bezahlung und Navigation zusammengefiihrt werden.
Hierzu gehoren aber auch einfache und verstandliche Ticketsysteme, wie etwa
ein entfernungsabhangiger Tarif, Flatrate- oder Bestpreis-Angebote.

Pilotierung

In der Ausgestaltung des eTarifs in Form eines Pilotprojekts bleiben die negativen
Effekte hinsichtlich des Grundsatzes der Tarifeinheitlichkeit zudem jedenfalls be-
grenzt. Der eTarif ware namlich zeitlich begrenzt, d.h. nur fir eine bestimmte Dauer
(z.B. zwei Jahre) giiltig. Gleichzeitig ware es in diesem Zusammenhang zumindest
denkbar, den Tarif nur auf einen tGberschaubaren Teilnehmerkreis anzuwenden. Es
kann und sollte u.E. in diesem Kontext Marktforschung betrieben werden. So
kénnte empirisch ermittelt werden, ob durch den eTarif tatsdchlich — was u.E. zwei-
felhaft ist — eine Benachteiligung bestimmter Personengruppen eintritt. Eine Pilo-
tierung liegt typischerweise auch schon im Eigeninteresse. Durch das Nebeneinan-
der von konventionellem und eTarif besteht ein steigendes Risiko von auszuglei-
chenden Mindereinnahmen. Hierliber kdnnten so ebenfalls Erkenntnisse gewon-
nen werden und der eTarif konnte dariiber hinaus bei einer unglinstigen Einnah-
meentwicklung unproblematisch nach Auslaufen der Befristung aufgegeben wer-
den. Das Anerkennen einer Berichtspflicht Gber die im Rahmen der Marktforschung
gewonnenen Erkenntnisse, die nach Ablauf des Projekts Aufschluss lber die Aus-
wirkungen der Einfiihrung des eTarifs gibt, konnte sich daher in diesem Kontext
weiter positiv auf die Zustimmung der Genehmigungsbehoérde auswirken.

Austausch Giber und Orientierung an vergleichbaren Projekten
Neben den genannten Gestaltungsmoglichkeiten, die hier aus unserer Sicht im Hin-

blick auf eine Tarifzustimmung der Genehmigungsbehdérde berlicksichtigt werden
kénnten, erscheint es auch sinnvoll, sich (ber vergleichbare Projekte
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auszutauschen und sich an diesen zu orientieren. So gibt es in einer Vielzahl von
Stadten mittlerweile eTarife. Auf diese kann auch im Zustimmungsverfahren gegen-
Uber der Genehmigungsbehorde verwiesen werden. Zu beachten ist aber, dass
diese (teilweise) durchaus unterschiedlich ausgestaltet sind. Auch ist nicht auszu-
schlieBen, dass unterschiedliche Genehmigungsbehérden unterschiedliche
Schwerpunkte setzen, die sich ggf. auch durch die zu bericksichtigenden unter-
schiedlichen Umstande des Einzelfalls (konkrete 6ffentliche Verkehrsinteressen) er-
geben kdnnen.

Friihzeitige Abstimmung mit der Genehmigungsbehodrde

Aus dem bestehenden Entscheidungsspielraum der Genehmigungsbehorde ergibt
sich daher, dass trotz der hier entwickelten — flr eine Genehmigungserteilung des
eTarifs streitenden — rechtlichen Aspekte und Gestaltungsmoglichkeiten eine frih-
zeitige Abstimmung mit der Genehmigungsbehorde anzuraten bleibt.

7.2.2 Darstellung der Rechtslage in den bestehenden eTarif-Gebieten

Koln

In KolIn ist der eTarif als ,Pilotprojekt” genehmigt worden. Es handelt sich nicht um
einen Regeltarif. Das Projekt ist befristet und auf einen Gberschaubaren Teilneh-
merkreis begrenzt. Nach Abschluss des Pilotprojekts besteht ferner eine Berichts-
pflicht hiertiber gegeniiber der Genehmigungsbehdorde.

Ferner finden dort der konventionelle und der eTarif nebeneinander Anwendung.

Der eTarif ist in K6ln ein ,Luftlinientarif”, d. h. das Beférderungsentgelt ist von der
zwischen Ein- und Ausstieg zurlickgelegten Luftlinie abhangig. Konkret ist dieser so
ausgestaltet, dass durch das neue System nicht immer eine Verbilligung gegeniiber
dem konventionellen Tarif eintritt. Insbesondere werden durch das neue System
gewisse Fahrten auch teurer als nach dem konventionellen Tarif. Beispielsweise be-
tragt innerhalb der Stadt der Pauschalpreis x. Bei einer Fahrt unter y km ist der Luft-
linientarif glinstiger als der Pauschalpreis des konventionellen Tarifs, bei einer Fahrt
Uber y km ist der Pauschalpreis des konventionellen Tarifs glinstiger als der Luftli-
nientarif.

Miinchen

In Miinchen ist der eTarif in Form eines ,,Pilotprojekts” genehmigt worden. Der Pilot
ist zundchst auf zwei Jahre ausgelegt und auf einen Teilnehmerkreis von ca. 10.000
Teilnehmerinnen und Teilnehmern begrenzt.

Auch kommen dort der konventionelle und der eTarif nebeneinander zur Anwen-
dung.
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Beim Miinchner eTarif ist das Beforderungsentgelt von der zwischen Ein- und Aus-
stieg zurlickgelegten Luftlinie abhangig (Luftlinientarif). Konkret stellt der eTarif
auch hier gegeniiber dem konventionellen Tarif nicht immer eine Verbilligung dar.

Gottingen

In Gottingen ist der eTarif ebenfalls als ,,Pilotprojekt” genehmigt worden. Das Pro-
jekt ist befristet, jedoch nicht auf einen Teilnehmerkreis begrenzt. Jeder kann den
eTarif nutzen.

Auch finden dort der konventionelle und der eTarif nebeneinander Anwendung.

Der eTarif in Gottingen ist ein Luftlinientarif. Konkret stellt der eTarif gegenliber der
Einzelfahrt im konventionellen Tarif eine Verbilligung dar. Dies erfolgt auch liber
eine Deckelung des maximalen Beforderungsentgelts flr eine Einzelfahrt, die etwas
unter dem konventionellen Tarif liegt. Beim Erwerb einer Karte fir acht Einzelfahr-
ten (8er Karte), welche es nur im konventionellen Tarif gibt, entfallt auf eine Einzel-
fahrt aber ein noch geringeres Beférderungsentgelt als bei einer Einzelfahrt im e-
Tarif. Der eTarif ist also auch insofern nicht stets glinstiger als der konventionelle
Tarif.
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7.3 Modul 3: Anpassungen aufgrund des 6ffentlichen Dienst-
leistungsauftrages mit dem Stadtverkehr Lilbeck GmbH

Im Modul 3 werden etwaige Auswirkungen eines eTarifs auf die Direktvergabe und
den o6ffentlichen Dienstleistungsauftrag zwischen der Hansestadt Libeck und der
Stadtverkehr Libeck GmbH (SL) untersucht.

Inhalt des 6DA

7.3.1 Erlésverantwortung nach 6DA

Nach § 9 Abs 1 6DA erfolgt die jahrliche Finanzierung der der SL fiir die Erfiillung
der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen entstehenden Aufwendungen durch
Ertrage (insbesondere Fahrgeldeinnahmen, Fahrgeldersatzeinnahmen, sonstige im
Zusammenhang mit der Durchfiihrung des Fahrbetriebs erzielte Ertrage oder Zu-
schisse) und, sofern ein Aufwanddeckungsfehlbetrag verbleibt, durch Ausgleichs-
leistungen der Hansestadt Libeck gemal § 10 sowie sonstige Ausgleichsleistungen
der offentlichen Hand.

Durch die Einflihrung eines eTarifs kommt es zwar nicht zu einer Veranderung des
Grundprinzips der Finanzierung. Es kann sich aber —in Abhdngigkeit von der erwar-
teten Tarifergiebigkeit des eTarifs — die Notwendigkeit einer Anpassung des 6DA
ergeben.

7.3.2 Gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen

Es kann erforderlich sein, den eTarif als neue gemeinwirtschaftliche Verpflichtung
festzuschreiben, sofern es durch den eTarif zu Mindereinnahmen auf Seiten der SL
kommt.

Im Sinne des Art. 2 lit. VO 1370 bezeichnet gem. Art. 2 lit. k) VO 1370 ,,gemeinwirt-
schaftliche Verpflichtung” eine von der zustdndigen Behorde festgelegte oder be-
stimmte Anforderung im Hinblick auf die Sicherstellung von im allgemeinen Inte-
resse liegenden 6ffentlichen Personenverkehrsdiensten, die der Betreiber unter
Bericksichtigung seines eigenen wirtschaftlichen Interesses nicht oder nicht im
gleichen Umfang oder nicht zu den gleichen Bedingungen ohne Gegenleistung
Ubernommen hatte;”

Der 6DA definiert die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen in § 1 Abs. 4 6DA:
,Die SL hat die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen der ausreichenden Ver-
kehrsbedienung der Bevolkerung sicherzustellen.”

Der Tarif selbst wird dabei nicht als gemeinwirtschaftliche Verpflichtung benannt,
lediglich die ausreichende Verkehrsbedienung.
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Bezugnahme auf Tarif in 6DA (Auszug)
Im 6DA wird an verschiedenen Stellen Regelungen zum Tarif getroffen:

m  Uber § 3 6DA erfolgt ein Verweis auf Anlage 3 6DA. In dieser Anlage 3 wird un-
ter Ziffer 1.3.12 auf den Tarif Bezug genommen. ,, Das Unternehmen hat tiber
die gesamte Konzessionslaufzeit fiir seine Verkehrsleistungen den SH-Tarif in
seiner jeweils giltigen Form anzuerkennen und anzuwenden (Ziffer 4.5 4.
RNVP). Das Unternehmen muss daflr Mitglied und Gesellschafter/Kooperati-
onspartner der Nahverkehr Schleswig-Holstein GmbH sein....“

m  Uber § 2 Abs. 1 Nr. 7 6DA heift es: ,Anwendung von Héchsttarifen: Die SL hat
die von der Hansestadt vorgegebenen Hochsttarife anzuwenden. Zur Wah-
rung ihrer vertraglichen und gesetzlichen Rechte und Pflichten bei der Tarifbil-
dung, der Gestaltung und Entwicklung der Tarife, des Vertriebs und der Ein-
nahmenaufteilung im Rahmen der Tarifgemeinschaften/Verbiinde hat sich die
SL grundsaétzlich so zu verhalten, als wiirde die Tarifergiebigkeit vollstdandig in
ihrem Risiko stehen. Die SL unterrichtet die Hansestadt tiber alle wesentlichen
Entscheidungen nach Maligabe der Anlage 3.”

B Nach § 4 Abs. 1 Nr. 6 6DA: ,, Die Festlegung von Hochsttarifen: Die Hansestadt
Libeck kann bestimmte Tarife fir alle Fahrgaste oder fiir bestimmte Gruppen
von Fahrgasten als Hochsttarif vorgeben. Die Festlegungen kdnnen zu einer
Fortschreibung des Tarifsortiments, des Tarifniveaus und des raumlichen Gel-
tungsbereichs fiihren. Die Verdanderungen werden zu Bestandteilen des 6f-
fentlichen Dienstleistungsauftrages, wenn die Tarife von der Hansestadt als
Hochsttarife festgelegt wurden und die Veranderung nicht den wirtschaftli-
chen Interessen der SL entspricht. Die SL wird die Wirkungen von Angebotsan-
passungen auf den Ausgleichsbedarf kurzfristig nachvollziehbar kalkulieren
und die Kalkulation der Hansestadt Liibeck im Vorwege zur Kenntnis geben.
Die Auswirkungen auf den Ausgleichsbetrag aufgrund von Angebotsanpassun-
gen werden gemald den §§ 9 und 10 geplant und ausgeglichen.

Folgen fiir die Einfiihrung eines eTarifs

Sofern es durch die Einflihrung des eTarifs zu Mindereinnahmen kommt, ware
durch die Birgerschaft eine Fortschreibung des 6DA vorzunehmen. Die Verande-
rung sollte klarstellen, dass der eTarif als ,,Hochsttarif“ eingefiihrt wird. Durch den
Beschluss wird die SL verbindlich zur Anwendung des eTarifs verpflichtet. Sind
durch den eTarif héhere Einnahmen zu erwarten kann der eTarif als Unterneh-
mertarif eingefiihrt werden. Wir gehen aber davon aus, dass zur Steigerung der At-
traktivitat des eTarifs das Tarifniveau unterhalb des konventionellen Tarifs verortet
wird, so dass , Kannibalisierungen” des bestehenden Tarifs zu erwarten sind.

‘

In Bezug auf die Tarifintegration ist eine Abstimmung den jeweiligen , Tarifgebern’
herbeizufiihren, da Auswirkungen auf die bestehenden Tarifprodukte und die je-
weilige Einnahmenaufteilung nicht ausgeschlossen werden kénnen.

Zudem sind die Tarifbestimmungen anzupassen.
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7.4 Modul 4: Umlagefihigkeit der OPNV-Kosten

Im Rahmen der politischen Diskussionen zur Einfihrung des HVV-Tarifs wurde er-
drtert, ob das bisherige Finanzierungssystem des OPNV, bestehend aus der Nutzer-
finanzierung (Fahrgeldeinnahmen) und einer 6ffentlichen Co-Finanzierung im Rah-
men des 6ffentlichen Dienstleistungsauftrages (Ausgleich), durch eine Umlagefi-
nanzierung ersetzt werden kann. In diesem Modellansatz wiirde die bisherige Nut-
zerfinanzierung durch eine Umlage auf eine zuvor definierte Gruppe (z.B. Einwoh-
nerinnen und Einwohner, Steuerpflichtige Biirgerinnen und Birger, etc.) ersetzt.

Solche Modelle werden derzeit kontrovers erértert32, Neben zahlreichen Bedenken
im Hinblick auf den praktischen Nutzen, den damit zu erwartenden hohen admi-
nistrativen Aufwand und ordnungspolitischen Bedenken zur Beteiligung aller ,,Bir-
gerinnen und Blrger” an der Finanzierung, werden vor allem rechtliche Argumente
gegen eine Umlagefinanzierung vorgetragen.

Durch die Einfiihrung einer Umlage wird eine zuvor definierte Gruppe durch eine
hoheitliche MaRnahme verpflichtet, die Kosten fiir den OPNV zu tragen. Hierzu wird
im Gegenzug die Nutzungsoption des OPNV eingerdumt. Diese hoheitliche Ver-
pflichtung stellt sich daher — trotz der abstrakten Nutzungsoption - als belastende
Regelung dar. Sie bedarf einer Rechtfertigung z.B. zur Aufrechterhaltung der Funk-
tionsfahigkeit des OPNV. Hierbei stellt sich sodann die Frage, ob eine Finanzierung
von Gemeinkosten nicht primar tber Steuern zu erfolgen hat. Jedoch verfiigen die
Kommunen nur Giber sehr eingeschrankte Moglichkeiten zur Steuererhebung. Inso-
weit wird eine Ermachtigung wohl nur auf die Instrumente nach dem Kommunalen
Abgabegesetz (KAG) in Betracht kommen.

Danach kénnen die Kommunen ,ihre” Kosten grds. tiber Gebihren (mit Gegenleis-
tung) und Beitrage (ohne konkrete Gegenleistung) decken. Denkbar diirfte insoweit
nur eine Ausgestaltung als Beitrag sein. Dabei verbietet es sich, ungleiche Sachver-
halte gleich zu behandeln. Notwendig ist insoweit eine differenzierte Betrachtung,
wonach die mit der Nutzungsoption des OPNV verbundenen Vorteile zu betrachten
sind. Die Zulassigkeitsgrenzen diirften aber Uberschritten sein, wenn pauschal alle
Blrgerinnen und Blirger — unabhangig von Wohn- und Arbeitsort- gleichermalien
an den Gemeinkosten des OPNV beteiligt wiirden.

Insgesamt stellt sich dieser Themenbereich als rechtlich hoch risikobehaftet dar
und bedarf im Falle einer Umsetzung sowohl eines detaillierten Konzeptes als auch
einer vertiefenden rechtlichen Bewertung.

32 Sjehe z.B. 2016, Abschlussbericht der Enquete Kommission des Landes NRW: ,Finanzierungsoptio-
nen des offentlichen Personenverkehrs in NRW im Kontext des gesellschaftlichen und technischen
Wandels.
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Anlage 1: Preistafel Schleswig-Holstein-Tarif Region Liibeck

SCHLESWIG-HOLSTEIN-TARIF
REGION LUBECK

Kurzstrecke* Preisstufe 1 Preisstufe 2 Preisstufe 3
{Einstieg + 4 Hst) 5. Liniennetz , Freisstufan®

Einzelkarte - catungsdaver 2 stunden ab Fahrkartenaufdrud:
(erhalten Sie mur beim Fahrpersonal)

Erwachsene 1,80€ 2,60€
Kinder - & bis emschieBlich 14 shre 1.10€ 1,50€

der-Karte - cetungsdaver 2 stunden ab Entwertung
(erhalten Sie beim Fahrpersonal und In den Vorverkaufssiellen)

Erwachsene 6,40€
Kinder - & bis enschieBlich 14 lshre 3,90€
Gruppenkarte

PrefPerson, mind. 5 und max. 30 Personen einer Tarifgruppe (erhalten Sle nur bedm Fahnpersonal)
Erwachsene 1,65€
Kinder - & bis emschiedlich 14 smhre 1,00€

Tageskarten rnder ab 5 1shren zahien ais Erwachsene, am Goltigketistag bis Betrisbsends
fior big wiele Fahren (erhalten Sie beim Fahrpersonal und In den Vorverkaufsstellen)

Tageskarte
(2. Klassa)

Kleingruppenkarte - max & personen -,
miz.~fr. ab 9.00 Uhr, 53.50. und falerzgs ganztagig

Zeitkarten for beliebig wele Fahrten
(erhalten Sie mur In den Viorverkaufsstellen, auBer Abo)

Wochenkarte™"
Wochenkarte Schiler/fzubiz™

Monatskarte™"

Sa.40. und felertzgs Mitrahme 1 Erwadsensn zum
Kinderfahrprets und kostenlkoss Mitnahime von mae 40,60¢€ 61,00 1840€
3 Kindern lots einschileBlich 14 1ahre

Monatskarte SchilenAzubis™ 31,60€ 47 .50€ 61,00€

Monatskarte Abo™*

Sa.450. und felertags Mitnahme 1 Enwadhsenan zum
Kinderfahrprets und kostenkoss Mitnahime von mae 33.83¢ 50.83¢ €533¢€
3 Kindern bis einschileBlich 14 Lahra

Monatskarte Abo Schilen/Azubis™ 27B2€ 41,82¢ £3,70€

Fahrradeinzelkarte 1,80€ 260€ 3,20€
Fahrradtageskarte A4 50€ 4.50€ 4.50€
*Max 5 Haltestellan (Einstieg + 4). Im Streckenverlauf vorhandene, aber nicht bediente Haltestellen zahlen mit
o —fr. ab 9.00 Uhr bis Betriebisschluss, sa.50. und felertags ganztaghg. Kein Umstieg.
== ah 12 Jshren, nur mit Berechtigungsauswels (Stammiarie) goltig.
w== yyochen- und Monatskarten sind Obertraghar. Monatskarten Im Abo ktnnen auf Wunsch obertraghar oder
personengebunden ausgegeben wenden_

Giiltig ab
01.08.2019
Es gelten die jewells giitigen Tafbestimmungen und Befardernungsbedingungen des Schieswig-Holstein-Tanfs.
Informationen unter wanw sy-lobackde

Stand: August 2019, Tartfigemelnschatt Schieswig-Holstein-Tarf
Liibeck-Travemiinder P, e STADTVERKEHR
u Verkehrsgesellschaft iy N A H . S H LUBECK

EBSL mobilité

Transportation Consultants Unternehmensberatung
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Anlage 2: Tarifzonenplan Schleswig-Holstein-Tarif Region Liibeck

TARIFZONENPLAN

Mithilfe des Tarifzonenplans konnen Sie leicht lhre Haltestelle ciner der Tarifzonen zuordnen.
Zur einfachen Orientierung ist jeweils die erste bzw. letzte Haltestelle einer Tarifzone abgebildet.

Schleswig-Holstein-Tarif
Region | obeck

e | At | Stockelsdorf
5510

Gt i "
[ ) e————

Stand: 1 August 2020

Irtgeneck
Stainvador
Damm

Roggenhorst Bauermweg
6005 J\m
Schonbockenor
Hauptstr,

Schiutup
6001

Kernzone

Selmsdorf
9030

Krummesse aaven Blankensee Herrnburg @ SO ERMITTELN SIE IHRE PREISSTUFE
6002 9020

5003 Preisstufe 1: Fiir Fahrten In 1 der 12 Tarifzonen auBerhalb
* der

Kermzone 6000,

Preicctufe: FOr Fahrten In der Kemzone 6000 oder In 2 der
o 12 Tarifzonen der Kemzone G000

Der Streckenverlauf ist in sehr vereinfachter Form dargestelit. Das Gesamtnetzwerk mit allen Proicstufe3: Fr Fahrten In 3 oder mehe Tartfzonen auflerhalb der Kemzone
* 6000 bywe. In Kemzone 6000 plus 1 oder mehrers Tarfzone(n)

Haltestellen finden Sie wie gewohnt im Liniennetzplan des Stadtverkehrs Libeck.

STADTVERKEHR

Liibeck-Ti indl . r~
[\ At NAH.SH

EBSL mobilité

Transportation Consultants Unternehmensberatung
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Anlage 3: HVV-Tarifbestimmungen

EBSL mobilité

Transportation Consultants Unternehmensberatung
146 von 290 in Zusammenstellung



TOP 5.1

HVV

gultig ab 1. August 2019

Gemeinschaftstarif
des
Hamburger Verkehrsverbundes (HVV)

fur die Verbundverkehrsunternehmen

(HVV-Gemeinschaftstarif)
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Geltungsbereich des HVV-Gemeinschaftstarifs

Der Gemeinschaftstarif des Hamburger Verkehrsverbundes (HVV) gilt fir die hierfur ausgewahlten Linien
und Linienabschnitte folgender Verkehrsunternehmen:

© ©® N TR

WNRNNDNMNNMNNRNNNDRERRRRRRRR R R
SOP®IPDPARLDONLOO®NIDAE®NERO

AK

AKN
Becker
Dammann
DB

die linie
DT

erixx

evb
Globetrotter
HADAG
HOCHBAHN
KVG

KVG Stade
KVIP
metronom
NAHBUS
NBE
Reese
RMVB
Rohde
S-Bahn
SBO

Start

. Vebu

VGN

. VHH

VKP

. VLP
. VOG

Autokraft GmbH

AKN Eisenbahn GmbH

Becker Tours GmbH

Dammann-Reisen

DB Regio AG

die linie GmbH

Dahmetal J. Rudolf & Sohn GmbH & Co. KG
erixx GmbH

Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser GmbH
Globetrotter Reisen & Touristik GmbH

HADAG Seetouristik und Fahrdienst AG
Hamburger Hochbahn AG

Kraftverkehr GmbH - KVG -

KVG Stade GmbH & Co. KG

KViP Kreisverkehrsgesellschaft in Pinneberg mbH
metronom Eisenbahngesellschaft mbH

NAHBUS Nordwestmecklenburg GmbH

NBE nordbahn Eisenbahngesellschaft mbH & Co. KG
Reese Reisen GmbH

Ratzeburg-Médliner Verkehrsbetriebe GmbH
Rohde Verkehrsbetriebe GmbH

S-Bahn Hamburg GmbH

Stadtwerke Bad Oldesloe

Verkehrsgesellschaft Start Unterelbe mbH
Verkehrsbetriebe Buchholz i. d. N GmbH
Verkehrsgesellschaft Norderstedt mbH
Verkehrshetriebe Hamburg-Holstein GmbH
Verkehrsbetriebe Kreis Plon GmbH
Verkehrsgesellschaft Ludwigslust-Parchim mbH
Verkehrsbetrieb Osthannover GmbH

In den auf dem Tarifplan gekennzeichneten Bereichen gilt der HVV-Gemeinschaftstarif nur fiir Zeitkarten.
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A Beforderungsbedingungen

§ 1 Geltungsbereich

(1) Die Beforderungsbedingungen gelten fir die Beforderungsvertrdge im Verkehr des Hamburger
Verkehrsverbundes.

(2) Der Abschluss des Beforderungsvertrages erfolgt mit dem Beforderungsunternehmen, dessen
Fahrzeug der Kunde betritt. Soweit das Fahrzeug im Auftragsverkehr féhrt, ist der Auftraggeber
Vertragspartner.

§ 2 Anspruch auf Befdrderung

Anspruch auf Beférderung besteht, soweit nach den Vorschriften des Personenbefdrderungsgesetzes
und den aufgrund dieses Gesetzes erlassenen Rechtsvorschriften sowie der Eisenbahnverkehrsordnung
eine Beforderungspflicht gegeben ist. Sachen und Tiere werden nur nach MaflRgabe der 88 11 und 12
beférdert.

§ 3 Von der Beférderung ausgeschlossene Personen

(1) Personen, die eine Gefahr fir die Sicherheit oder Ordnung des Betriebes oder fir die Fahrgéaste
darstellen, sind von der Beftérderung ausgeschlossen. Soweit diese Voraussetzungen vorliegen, sind
insbesondere ausgeschlossen
1. Personen, die unter dem Einfluss geistiger Getrédnke oder anderer berauschender Mittel stehen,
2. Personen mit ansteckenden Krankheiten,
3. Personen mit Waffen, die unter das Waffengesetz fallen, es sei denn, dass sie zum Fihren von
Waffen berechtigt sind.

(2) Nicht schulpflichtige Kinder vor Vollendung des 6. Lebensjahres kdnnen von der Beférderung
ausgeschlossen werden, sofern sie nicht auf der ganzen Fahrstrecke von Personen begleitet werden, die
mindestens das 6. Lebensjahr vollendet haben; die Vorschriften des Absatzes (1) bleiben unberthrt.

§ 4 Verhalten der Fahrgaste
(1) Fahrgaste haben sich bei Benutzung der Betriebsanlagen und Fahrzeuge so zu verhalten, wie es die

Sicherheit und Ordnung des Betriebes, ihre eigene Sicherheit und die Ricksicht auf andere Personen
gebieten. Anweisungen des Betriebspersonals ist zu folgen.

(2) Fahrgasten ist insbesondere untersagt,

1. sich mit dem Fahrzeugfihrer wahrend der Fahrt zu unterhalten,

die Turen wahrend der Fahrt eigenméchtig zu 6ffnen oder Schiffstiren eigenméchtig zu 6ffnen,

Gegenstande aus den Fahrzeugen zu werfen oder hinausragen zu lassen,

wahrend der Fahrt und des Ab-/Anlegens auf- oder abzuspringen,

ein rangierendes oder als besetzt bezeichnetes Fahrzeug zu betreten sowie ein noch nicht

festgemachtes und vom Betriebspersonal noch nicht zum Ein- oder Ausschiffen freigegebenes

Schiff zu betreten oder zu verlassen,

6. die Benutzbarkeit der Betriebseinrichtungen, der Durchgange und der Ein- und Ausstiege durch
sperrige Gegenstande zu beeintrachtigen,

7. auller in den dafir freigegebenen Bereichen zu rauchen, dies umfasst auch elektrische
Zigaretten,

8. Tonwiedergabegerate oder Tonrundfunkempfanger zu benutzen oder Tonwiedergabegerate mit
Kopfhérern zu benutzen, wenn andere dadurch belastigt werden,

9. bei Stérungen auf freier Strecke ohne Anweisung der Bediensteten die Fahrzeuge zu verlassen,

10.Fahrzeuge und Betriebsanlagen (insbesondere Signalanlagen) zu bedienen, zu beschadigen,
zu verunreinigen oder Signale nachzuahmen,

11.fur Fahrgaste nicht vorgesehene Betriebsanlagen zu betreten,

12.in den Fahrzeugen oder auf den Betriebsanlagen Druckschriften zu verteilen oder Propaganda
Zu betreiben,

13. in den Fahrzeugen oder auf den Betriebsanlagen zu musizieren oder zu betteln,

14. in den U-Bahnen, S-Bahnen, A-Bahnen, Bussen, Ziigen der metronom Eisenbahngesellschaft
mbH, der erixx GmbH und der EVB Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser GmbH
sowie auf den entsprechend gekennzeichneten Haltestellen und Betriebsanlagen im HVV-
Gebiet alkoholhaltige Getranke zu konsumieren oder in gedffneten - insbesondere nicht wieder
verschlieBbaren - Behéltnissen mitzufuhren. Behéltnisse mit alkoholischem Inhalt dirfen nur

apren
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dann mitgefiihrt werden, wenn diese fest verschlossen und nicht unmittelbar konsumbereit
transportiert werden. (Alkoholkonsumverbot)

(3) Die Fahrgaste dirfen die Fahrzeuge nur an den Haltestellen betreten und verlassen. Sie dirfen
abgegrenzte Anlagen nur durch die dafiir vorgesehenen Zugénge oder Abgéange betreten oder verlassen.
Ausnahmen bedirfen der Zustimmung des Betriebspersonals.

Soweit besonders gekennzeichnete Eingdnge oder Ausgange vorhanden sind, sind diese beim Betreten
oder Verlassen der Fahrzeuge zu benutzen. Es ist zlgig ein- und auszusteigen sowie in das
Fahrzeuginnere aufzuriicken. Wird die bevorstehende Abfahrt angekiindigt oder schlief3t sich eine Tur,
darf das Fahrzeug nicht mehr betreten oder verlassen werden. Jeder Fahrgast ist verpflichtet, sich im
Fahrzeug stets einen festen Halt zu verschaffen.

(4) Die Beaufsichtigung von Kindern obliegt den Begleitern. Sie haben insbesondere dafiir zu sorgen,
dass Kinder nicht auf den Sitzplatzen knien oder stehen wund nach MalRgabe der
straBenverkehrsrechtlichen  Vorschriften  Sicherheitsgurte  angelegt haben oder in einer
Ruckhalteeinrichtung fir Kinder gesichert sind.

(5) Verletzt ein Fahrgast trotz Ermahnung die ihm obliegenden Pflichten nach den Absétzen (1) bis (4), so
kann er von der Beférderung oder der Benutzung der Anlagen ausgeschlossen werden.

(6) Bei Verunreinigung von Fahrzeugen oder Betriebsanlagen werden vom Verkehrsunternehmer
festgesetzte Reinigungskosten erhoben; weitergehende Anspriiche bleiben unberihrt.

(7) Beschwerden sind — auf3er in den Féllen des § 6 Abs. 7 und des § 7 Abs. 3 — nicht an das Fahr-,
sondern an das Aufsichtspersonal zu richten. Soweit die Beschwerden nicht durch das Aufsichtspersonal
erledigt werden kénnen, sind sie unter Angabe von Datum, Uhrzeit, Fahrzeug- und Linienbezeichnung
sowie mdglichst unter Beifllgung des Fahrausweises an die Verwaltung des Verkehrsunternehmers zu
richten.

(8) Wer missbrauchlich die Notbremse oder andere Sicherungseinrichtungen betatigt, hat - unbeschadet
einer Verfolgung im Straf- oder Bu3geldverfahren und weitergehender zivilrechtlicher Anspriiche - einen
Betrag von 15 € zu zahlen. Dasselbe gilt, wenn gegen die Untersagung nach Absatz (2) Nr. 3 oder 7
verstoRen wird. Bei Verstol3 gegen die Untersagungen nach Absatz (2) Nr. 13 (Verbot von Betteln /
Musizieren) oder 14 (Alkoholkonsumverbot) hat der Fahrgast eine Vertragsstrafe von 40 Euro zu zahlen.

(9) Auf bestimmten Buslinien oder Buslinienabschnitten, die durch das Fahrplanbuch oder durch Aushang
bekannt gegeben werden, ist zu den dort vertffentlichten Zeiten auch das Aussteigen zwischen den
Haltestellen unter folgenden Voraussetzungen gestattet:

1. Die Fahrgaste verstandigen sich so rechtzeitig mit dem Fahrpersonal Gber ihre Haltewiinsche,
dass das Fahrzeug mit normaler Verzégerung und an geeigneter Stelle zum Halten gebracht
werden kann.

2. Das Fahrpersonal entscheidet allein, ob und wo gehalten werden kann. Es ist nur mdglich,
wenn die Verkehrssituation dies erlaubt. Die Bestimmungen der StraRenverkehrsordnung sowie
sonstiger Gesetze, Vorschriften und Regelungen sind einzuhalten bzw. zu beachten. Das
Aussteigen muss fir alle Beteiligten gefahrlos mdglich sein. Das Aussteigen zwischen den
Haltestellen kann daher nicht in jedem Fall gewéhrt werden.

3. Der Ausstieg zwischen den Haltestellen darf nur durch die Vordertir erfolgen. Uber Ausnahmen
entscheidet das Fahrpersonal.

4. Der Fahrpreis ist so zu bemessen, als wére der Fahrgast an der nachstfolgenden regularen
Haltestelle ausgestiegen.

§ 5 Zuweisen von Wagen und Platzen

(1) Das Betriebspersonal kann Fahrgaste auf bestimmte Wagen bzw. Schiffe verweisen, wenn dies aus
betrieblichen Grunden oder zur Erfillung der Beférderungspflicht notwendig ist.

(2) Das Betriebspersonal ist berechtigt, Fahrgasten Platze zuzuweisen; Anspruch auf einen Sitzplatz
besteht nicht. Sitzplatze sind fur Schwerbehinderte, in der Gehfahigkeit Beeintrachtigte, &altere oder
gebrechliche Personen, werdende Mutter und fur Fahrgéste mit kleinen Kindern freizugeben.

§ 6 Beforderungsentgelte, Fahrausweise
(1) Fur die Beférderung sind die festgesetzten Beforderungsentgelte zu entrichten.

(2) Ist der Fahrgast beim Betreten des Fahrzeuges nicht mit einem fiir diese Fahrt gultigen Fahrausweis
versehen, hat er unverziglich und unaufgefordert den erforderlichen Fahrausweis zu l6sen.

Bei den Bahnen muss der Fahrgast bei Antritt der Fahrt mit einem gultigen Fahrausweis versehen sein.
Sollte an der Fahrtantrittshaltestelle kein Fahrkartenautomat vorhanden sein, so gelten die dort
angebrachten Hinweise.
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Abgegrenzte Bahngebiete (,fahrkartenpflichtiger Bereich®) dirfen nur mit einem giltigen Fahrausweis
oder Bahnsteigkarte betreten werden.

Die Bahnsteigkarte zum Preis von 0,30 € berechtigt innerhalb von einer Stunde nach ihrer Ausgabe zum
Betreten des fahrkartenpflichtigen Bereichs der Haltestelle, an der sie geldst wurde. Die Bahnsteigkarte
ist bis zum Verlassen des fahrkartenpflichtigen Bereichs aufzubewahren und dem Betriebspersonal auf
Verlangen zur Prufung vorzuzeigen oder auszuhandigen.

(3) Ist der Fahrgast beim Betreten des Fahrzeuges mit einem Fahrausweis versehen, der zu entwerten
ist, hat er diesen dem Betriebspersonal unverziiglich und unaufgefordert zur Entwertung auszuhéandigen.
In Fahrzeugen mit Entwertern hat der Fahrgast den Fahrausweis entsprechend der Beférderungsstrecke
unverziglich zu entwerten und sich von der Entwertung zu Uberzeugen.

(4) Der Fahrgast hat den Fahrausweis bis zur Beendigung der Fahrt aufzubewahren und ihn dem
Betriebspersonal auf Verlangen zur Priifung vorzuzeigen oder auszuhandigen.

Die Fahrt gilt als beendet, wenn der Fahrgast an seiner Zielhaltestelle angekommen ist und das Fahrzeug
sowie die Bahnsteiganlage einschlie3lich ggf. vorhandener Ausgangssperren oder -Begrenzungen
(fahrkartenpflichtiger Bereich) verlassen hat.

Ist fur den Fahrgast spatestens beim Verlassen des fahrkartenpflichtigen Bereiches oder beim Verlassen
des Fahrzeuges deutlich erkennbar, dass Prifpersonal zur Fahrkartenprufung der aussteigenden bzw.
abgehenden Fahrgaste bereit steht, dann gilt die Fahrt erst dann als beendet, wenn die
Fahrkartenkontrolle stattgefunden hat und der Fahrgast den Kontrollbereich verlassen hat.

(5) Kommt der Fahrgast seiner Pflicht nach den Absatzen (2) bis (4) trotz Aufforderung nicht nach, kann
er von der Beforderung ausgeschlossen werden; die Pflicht zur Zahlung eines erhdhten
Beforderungsentgeltes nach § 9 bleibt unberiihrt.

(6) Wagen oder Wagenteile im schaffnerlosen Betrieb dirfen nur von Fahrgasten mit hierflr gultigen
Fahrausweisen benutzt werden.

(7) Beanstandungen des Fahrausweises sind sofort vorzubringen. Spéatere Beanstandungen werden nicht
bericksichtigt. Fir die Beanstandungen von Fahrausweisen und Bahnsteigkarten aus Automaten gelten
die auf diesen angegebenen Hinweise.

§ 7 Zahlungsmittel

(1) Das Fahrgeld soll abgezahlt bereitgehalten werden. Das Verkaufspersonal ist nicht verpflichtet,
Geldbetrage Uber 5 € zu wechseln und Eincentstlicke im Betrag von mehr als 10 Cent sowie erheblich

beschadigte Geldscheine oder Miinzen anzunehmen. Fir das Lésen von Fahrausweisen aus Automaten
hat der Fahrgast fir passendes Geld zu sorgen.

(2) Soweit das Fahrpersonal Geldbetrage uber 5 € nicht wechseln kann, ist dem Fahrgast eine Quittung
Uber den zuriickbehaltenen Betrag auszustellen. Es ist Sache des Fahrgastes, das Wechselgeld unter
Vorlage der Quittung bei der Verwaltung des Verkehrsunternehmers abzuholen. Ist der Fahrgast mit
dieser Regelung nicht einverstanden, hat er die Fahrt abzubrechen.

(3) Beanstandungen des Wechselgeldes oder der vom Fahrpersonal ausgestellten Quittung missen
sofort vorgebracht werden. Fir die Beanstandung von Wechselgeld aus Automaten gelten die an den
einzelnen Automaten angegebenen Hinweise.

(4) An bestimmten Verkaufsstellen und Verkaufsgeréaten ist auch die bargeldlose Zahlung zuléssig. Ein
Anspruch auf bargeldlose Zahlung besteht nicht.
§ 8 Ungultige Fahrausweise
(1) Fahrausweise, die entgegen den Vorschriften der Beférderungsbedingungen oder des
Beforderungstarifs benutzt werden, sind ungiltig und werden eingezogen; dies gilt auch fur
Fahrausweise, die

1. nicht vorschriftsmaRig ausgefullt sind,

2. nicht mit der erforderlichen Wertmarke versehen sind,

3. zerrissen, zerschnitten oder sonst stark beschadigt, stark beschmutzt, unleserlich oder
eingeschweil3t sind, so dass sie nicht mehr geprift werden kdnnen,
eigenmachtig geandert sind,
von Nichtberechtigten benutzt werden,
zu anderen als den zuldssigen Fahrten benutzt werden,
wegen Zeitablaufs oder aus anderen Grinden verfallen sind,

8. ohne das erforderliche Lichtbild benutzt werden.
Fahrgeld wird nicht erstattet.

(2) Ein Fahrausweis,

No ok
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- der nur in Verbindung mit einem Antrag oder einem im Befdrderungstarif vorgesehenen
Personenausweis zur Beférderung berechtigt, und/oder

- zu dem die Stadt Hamburg gegen Vorlage der Hamburger Sozialkarte einen Fahrgeldzuschuss
gewabhrt,

ist ungultig, wenn der glltige Antrag, Personenausweis oder die giiltige Sozialkarte auf Verlangen nicht
vorgezeigt wird. Der Fahrausweis wird bis zur Vorlage des geforderten giltigen Dokuments eingezogen.

§ 9 Erhdhtes Beforderungsentgelt
(1) Der Fahrgast hat ein erhéhtes Beforderungsentgelt von 60 € zu zahlen, wenn er

1. sich keinen giiltigen Fahrausweis beschafft hat
2. sich einen solchen beschafft hat, ihn aber bei der Priifung nicht vorzeigt.

Das Gleiche gilt, wenn er bei Prifungen in einem abgegrenzten Bahngebiet weder einen glltigen
Fahrausweis noch eine giltige Bahnsteigkarte vorzeigt. Das erhohte Beférderungsentgelt ist auch dann
zu zahlen, wenn jemand ein Fahrzeug ohne giiltigen Fahrausweis oder ein abgegrenztes Bahngebiet
ohne gultigen Fahrausweis oder gultige Bahnsteigkarte verlasst. Eine Verfolgung im Straf- oder
BuRgeldverfahren bleibt unberihrt.

(2) Das erhthte Beforderungsentgelt kann auf 20 € ermaligt werden, wenn der Fahrgast einen
ordnungsgeman geldsten — aber nicht ausreichend glltigen — Fahrausweis vorzeigt und geeignete
Grunde fur eine ErméRigung vorliegen.

(3) Das erhohte Beférderungsentgelt ermafigt sich auf 3,50 €, wenn der Fahrgast friihestens 3 Werktage
und spatestens 7 Werktage nach dem Feststellungstag bei der Verwaltung des Verkehrsunternehmens
nachweist, dass er zum Zeitpunkt der Feststellung im Besitz einer glltigen, personlichen Zeitkarte war.
Das Prifpersonal und das Personal der Verwaltung des Verkehrsunternehmens sind berechtigt,
Unterschriftsproben des festgestellten Fahrgastes zu verlangen. Verweigert ein Fahrgast diese
Unterschriftsproben, erfolgt keine Ermafigung des erhdhten Beforderungsentgelts.

(4) In gleicher Weise erméaRigt sich das erhdhte Beforderungsentgelt auf 3,50 € in den Féllen und unter
den Voraussetzungen der Ziffer 1.4.14.5.

(5) Wird das erhohte Beftérderungsentgelt nicht sofort bar bezahlt, so kommt der Fahrgast spatestens in
Verzug, wenn er nicht innerhalb von 30 Tagen nach Falligkeit oder Zugang der Zahlungsaufforderung
leistet. Nach Ablauf dieser Frist ist der Unternehmer berechtigt, fur jede schriftiche Mahnung ein
zusatzliches Bearbeitungsentgelt von 5 Euro zu erheben, es sei denn, der Fahrgast weist nach, dass
Bearbeitungskosten in dieser Hohe nicht oder nur in wesentlich niedrigerer Hohe angefallen sind.
Weitergehende Anspriiche nach § 288 Absatz 1 BGB bleiben unberihrt. Muss bei Nichtzahlung des
erhohten Beftrderungsentgeltes zur Feststellung der Personalien eine Auskunft bei der zustandigen
Behorde eingeholt werden, so sind die zusatzlich anfallenden Kosten vom Fahrgast zu tragen.

Dies gilt auch in den Fallen der Absatze (2) und (3).
(6) Diese Bestimmungen gelten auch fir die Beforderung von Kindern.

(7) Uber den gezahlten Betrag stellt das Priifpersonal eine Empfangsbescheinigung aus, die zur
Weiterfahrt bis zum Ziel berechtigt. Dies gilt nicht fur die Zahlungsaufforderung, die dem Betroffenen bei
Nichtzahlung ausgehandigt wird.

(8) Bei Verwendung von unglltigen Zeitkarten bleiben weitergehende Anspriche des
Verkehrsunternehmers unberdhrt.

§ 10 Erstattung von Beférderungsentgelt

(1) Der Fahrpreis von Fahrkarten des Bartarifs wird weder gegen Rickgabe des Fahrausweises noch
unter sonstigen Umstanden erstattet. Dies gilt nicht, wenn das Verkehrsunternehmen die Nichtbenutzung
(Teilbenutzung) zu vertreten hat oder ein Anspruch auf Entschadigung/Erstattung im Eisenbahnverkehr
nach § 18 besteht. In diesen Féllen ist der Fahrausweis im Original, in begriindeten Fallen auch als Kopie
bei  Anspruchsanmeldung vorzulegen. Die  Nichtbenutzung  (Teilbenutzung) bzw. die
Anspruchsvoraussetzungen nach § 18 sind glaubhaft zu machen.

(2) Wird eine Zeitkarte nicht oder nur teilweise benutzt, so wird das Beférderungsentgelt fur die Zeitkarte
unter Abzug des Beforderungsentgeltes fir die durchgefiihrten Einzelfahrten auf Antrag gegen Riickgabe
der Wertmarke / der Zeitkarte erstattet. Fur die Feststellung des Zeitpunktes, bis zu dem Einzelfahrten als
durchgefiihrt gelten, ist der Tag der Rickgabe der Wertmarke / der Zeitkarte oder das Datum des
Poststempels der Ubersendung der Wertmarke mit der Post maRgeblich. Ein friiherer Zeitpunkt wird in
keinem Falle beriicksichtigt. Je Tag bis zur Rickgabe sind 5% des Zeitkartenpreises bei Monatskarten
und 20% des Zeitkartenpreises bei Wochenkarten anzurechnen, jeweils zuziglich einem weiteren Tag.
Ein Bearbeitungsentgelt gemafl Abs. 4 wird nicht erhoben.

Fahrgésten mit Abonnementskarten oder ProfiTickets, die mittels Attest flir einen Zeitraum von mehr als
21 zusammenhangenden Tagen nachweisen, dass sie bettlagerig krank und/oder zu einer genehmigten
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Kur (auBer offenen Badekuren) waren oder stationdr im Krankenhaus behandelt wurden, wird das
Fahrgeld fur die Tage der Bettlagerigkeit, stationdren Behandlung oder Abwesenheit wegen einer Kur
(Ausfalltage) erstattet. Hierfur wird

1. bei Abonnementskarten fur volle Kalendermonate der in dem betreffenden Monat geltende
Monatseinzug, fur Monatsteile je Ausfalltag 1/365 des 12fachen des in dem betreffenden Monat
geltenden Monatseinzugs,

2. bei ProfiTickets je Ausfalltag 1/30 des in dem betreffenden Monat vom Fahrgast entrichteten
Fahrgeldes

zugrunde gelegt.

Fir Fahrpreisentschadigungen von Zeitkarten im Eisenbahnverkehr gilt zusatzlich § 18.
Fahrgelderstattungen aus anderen Griinden werden nicht vorgenommen.

(3) Antrage nach den Abséatzen (1) und (2) sind unverziglich, spatestens innerhalb einer Woche nach
Ablauf der Glltigkeit des Fahrausweises bei der Verwaltung des Verkehrsunternehmers zu stellen.

(4) Von dem zu erstattenden Betrag wird ein Bearbeitungsentgelt in Héhe von 2,00 €, eine ggf. bereits
nach § 18 geleistete Fahrpreisentschadigung/Erstattung sowie eine etwaige Uberweisungsgebihr
abgezogen. Das Bearbeitungsentgelt und eine etwaige Uberweisungsgebiihr werden nicht abgezogen,
wenn die Erstattung aufgrund von Umstanden beantragt wird, die der Verkehrsunternehmer zu vertreten
hat.

(5) Bei Ausschluss von der Beforderung besteht, ausgenommen § 3 Abs. (1) Satz 2 Nr. 2, kein Anspruch
auf Erstattung des entrichteten Entgeltes.

(6) Beweispflichtig fur die Erstattungsvoraussetzungen ist der Fahrgast.
§ 11 Beforderung von Sachen

(1) Ein Anspruch auf Beforderung von Sachen besteht nicht. Handgepéck und sonstige Sachen werden
bei gleichzeitiger Mitfahrt des Fahrgastes und nur dann befordert, wenn dadurch die Sicherheit und
Ordnung des Betriebes nicht gefahrdet und andere Fahrgaste nicht belastigt werden kénnen.

(2) Von der Beforderung sind gefahrliche Stoffe und geféhrliche Gegenstdnde ausgeschlossen,
insbesondere

1. explosionsféhige, leicht entziindliche, radioaktive, Ubelriechende oder atzende Stoffe,

2. unverpackte oder ungeschutzte Sachen, durch die die Fahrgaste verletzt werden kénnen,
3. Gegenstande, die Uber die Wagenumgrenzung hinausragen,
4

. Gegenstande, die infolge ihrer GroRe oder ihres Gewichtes nicht mehr als Handgepéck
angesehen werden kénnen.

(3) Zusammengeklappte Fahrrader gelten als Handgepack. Tandems, Dreirdder, Lastrader und
dergleichen sowie Kraftrader werden nicht befdrdert. Andere Fahrrader, d. h. einsitzige Zweirader,
werden unter folgenden Voraussetzungen befordert:

1. Die Mitnahme von Fahrradern in U-, S- und A-Bahnen sowie auf von den Verkehrsunternehmen
ausgewahlten Buslinien bzw. Buslinienabschnitten ist zuléssig
— montags bis freitags jeweils bis 6.00 Uhr, zwischen 9.00 Uhr und 16.00 Uhr und zwischen

18.00 Uhr und Betriebsschluss,
— sonnabends, sonntags und an gesetzlichen Feiertagen sowie am 24. und 31. Dezember
jeweils ganztéagig bis Betriebsschluss,
— in den R-Bahnen (RB/RE), auf den Hafenféahren und wéhrend der Hamburger Sommerferien
in den U-, S- und A-Bahnen ohne zeitliche Einschrankung.
AuRBerhalb der freigegebenen Zeiten dirfen weder Fahrten mit Fahrrddern begonnen, noch
bereits begonnene Fahrten zu Ende gefuhrt werden. Gleiches gilt fir den Aufenthalt mit
Fahrradern in einem abgegrenzten Bahngebiet.

2. Fur die Fahrradmitnahme in den R-Bahnen (RB/RE) ist je Fahrrad der Kauf einer HVV-

Fahrradkarte erforderlich. Die Fahrradkarte berechtigt zur Mithahme eines Fahrrades fir
beliebig viele Fahrten im HVV-Gesamtbereich ABCDE. Abschnitt 2.2 (Tageskarten) der
Tarifbestimmungen des HVV-Gemeinschaftstarifs gilt fir die Fahrradkarte sinngemaR. Das
Betriebspersonal kann die Mithahme bei Platzmangel ablehnen.
Im ein- und ausbrechenden Verkehr werden Fahrradtageskarten und Fahrradeinzelkarten des
Schleswig-Holstein-Tarifs, des Niedersachsentarifs und des DB-Tarifs
(Beférderungsbedingungen der Deutschen Bahn AG) auf der in der Fahrradkarte angegebenen
Strecke auch zu HVV-Fahrkarten anerkannt. Ist in der Fahrradkarte keine Strecke angegeben,
so gilt diese Fahrradkarte wie eine HVV-Fahrradkarte, wenn ihr Preis mindestens dem der HVV-
Fahrradkarte entspricht.
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Schwerbehinderte Menschen mit  dem Merkzeichen  ,G* oder ,aG" im
Schwerbehindertenausweis kénnen ein Dreirad, Liegedreirad, langes Laufrad (> 1200 mm) oder
einen nicht trennbaren Fahrradrollstuhl (Handbike) in den R-Bahnen (RB/RE) gegen Vorlage
des Schwerbehindertenausweises unentgeltlich mitfiihren, sofern ausreichend Platz vorhanden
ist.

3. Die Verkehrsunternehmen koénnen die vorgenannten Zeiten ohne Vorankindigung
einschranken oder auch bestimmte Ziige, Busse oder Hafenfahren von der Fahrradmitnahme
ausschlieRen. Wird der fir die Fahrradmitnahme vorgesehene Platz fur die Beférderung von
Fahrgasten, insbesondere von Kindern in Kinderwagen und Rollstuhlfahrern benétigt, hat der
Fahrgast mit Fahrrad das Fahrzeug gegebenenfalls umgehend zu verlassen. In Zweifelsfallen
entscheidet das Betriebspersonal.

4. Jeder Fahrgast darf nur ein Fahrrad mitfihren, hat es wahrend der Fahrt festzuhalten und dafir
zu sorgen, dass andere Fahrgéste nicht beschmutzt, behindert oder verletzt werden. Fahrgaste,
die ein Fahrrad mithehmen wollen, missen mindestens 12 Jahre alt sein. Jingere Fahrgéaste
mit Fahrrad dirfen nur in Begleitung einer volljahrigen Person fahren; dabei darf jede volljghrige
Person nur einen Fahrgast unter 12 Jahren mit Fahrrad begleiten.

5. In den Zigen dirfen je Turraum maximal 2 Fahrrader beférdert werden. Der Fahrgast hat sein
Fahrrad in der Mitte des Turraums unterzubringen. In den Turraumen an der Zugspitze ist die
Mitnahme von Fahrradern nicht zuléssig.

Sofern bei den Bahnen Fahrrad- oder Mehrzweckabteile vorhanden sind, sind Fahrrader dort
unterzubringen. Hinweise (z. B. Piktogramme) zur Unterbringung von Fahrrédern sind zu
beachten. Vor dem Einsteigen sind grundsatzlich alle Gepéackstiicke vom Fahrrad abzunehmen.
Bei den Hafenfahren sind Fahrrader nur an den besonders gekennzeichneten Stellen an Bord
abzustellen.

In den Haltestellen sind Fahrrader von Hand zu schieben. Das Mitfiihren von Fahrradern kann
in bestimmten Bereichen (Piktogramm) ausgeschlossen werden.

Bei Betriebsstérungen, die das Verlassen des Zuges auf freier Strecke erfordern, hat der
Fahrgast sein Fahrrad im Zug zu belassen. Das Verkehrsunternehmen uberfihrt das Fahrrad
zu einer zentralen Stelle; dort kann es friihestens 24 Stunden nach den Betriebsstérungen unter
Vorlage einer Legitimation gegen Empfangsbescheinigung abgeholt werden.

6. In den Bussen dirfen im Bereich der Mitteltiir maximal 2 Fahrrader beférdert werden. Der Ein-
und Ausstieg mit Fahrrad darf nur durch die Mitteltir erfolgen. Der Fahrgast hat sein Fahrrad an
der der Mitteltlir gegenliber liegenden Seite unterzubringen.

7. Hat ein Fahrgast mit gultiger Fahrkarte fur die Mithahme eines Fahrrades in einer R-Bahn
(RB/RE) keine Fahrradkarte gel6st, so hat er ein erhdhtes Befdrderungsentgelt von 20 € zu
zahlen. Fahrgaste, die gegen andere vorstehende Regelungen verstoRBen, haben 20 € zu
zahlen und das Fahrzeug an der nachsten Haltestelle oder die Betriebsanlagen zu verlassen.

(4) E-Scooter werden mit Fahrer in geeigneten Linienbussen befordert, wenn die von den
Verkehrsunternehmen im HVV bekanntgegebenen Bedingungen fir die Mithahme von E-Scootern erfullt
werden.

(5) Die Pflicht zur Beférderung von Kleinkindern in Kinderwagen richtet sich nach den Vorschriften des
§2 Satz 1. Nach Mdoglichkeit soll das Betriebspersonal dafur sorgen, dass Fahrgaste mit Kind im
Kinderwagen nicht zuriickgewiesen werden. Die Entscheidung dber die Mitnahme liegt beim
Betriebspersonal.

(6) Der Fahrgast hat mitgefiihrte Sachen so unterzubringen und zu beaufsichtigen, dass die Sicherheit
und Ordnung des Betriebes nicht gefahrdet und andere Fahrgaste nicht beléstigt werden konnen.
Mitgefuihrte Sachen dirfen nicht auf Sitzplatzen abgestellt werden.

(7) Das Betriebspersonal entscheidet im Einzelfall, ob Sachen zur Beférderung zugelassen werden und
an welcher Stelle sie unterzubringen sind.

§ 12 Beforderung von Tieren

(1) Auf die Beférderung von Tieren ist der § 11 Abs. (1), (6) und (7) anzuwenden.

(2) Hunde werden nur unter Aufsicht einer hierzu geeigneten Person beftrdert. Die Mitnahme von
geféhrlichen Hunden nach § 2 Absatz (1) des Hamburger Hundegesetzes (Pitbull Terrier, American
Staffordshire Terrier, Staffordshire Bullterrier, Bullterrier sowie deren Kreuzungen untereinander oder mit
anderen Hunden) ist verboten. Hunde, bei denen die Gefahrlichkeit nach § 2 Absatz (3) des Hamburger
Hundegesetzes in der jeweils geltenden Fassung vermutet wird, und andere Hunde, die Mitreisende
gefahrden kénnen, missen einen Maulkorb tragen. Hunde sind stets an der Leine zu fuhren. Dabei sind
sie so zu fuhren, dass Belastigungen und Gefahrdungen anderer Fahrgaste ausgeschlossen sind.

(3) Blindenfuhrhunde, die einen Blinden begleiten, sind zur Befdrderung stets zugelassen.
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(4) Sonstige Tiere durfen nur in geeigneten Behaltern mitgenommen werden.
(5) Tiere durfen nicht auf Sitzplatzen untergebracht werden.
§ 13 Fundsachen

Fundsachen sind gemafll § 978 BGB unverziglich dem Betriebspersonal abzuliefern. Eine Fundsache
wird an den Verlierer durch das Fundbiiro des Verkehrsunternehmers gegen Zahlung eines Entgeltes fur
die Aufbewahrung zurtickgegeben. Sofortige Rickgabe an den Verlierer durch das Betriebspersonal ist
zulassig, wenn er sich einwandfrei als Verlierer ausweisen kann. Der Verlierer hat den Empfang der
Sache schriftlich zu bestatigen.

§ 14 Haftung

Der Verkehrsunternehmer haftet flr die Toétung oder Verletzung eines Fahrgastes und fiir Schaden an
Sachen, die der Fahrgast an sich tragt oder mit sich fiihrt, nach den allgemein geltenden Bestimmungen,
jedoch fur Sachschaden gegeniiber jeder beférderten Person nur bis zum Héchstbetrag von 1.000 €; die
Begrenzung der Haftung gilt nicht, wenn die Sachschaden auf Vorsatz oder grobe Fahrlassigkeit
zurlickzufiihren sind.

Bei einem vom Verkehrsunternehmer verursachten Verlust oder einer Beschadigung von Rollsttihlen und
anderen Mobilitatshilfen oder Hilfsgeraten gilt die vorgenannte Begrenzung der Haftung im jeweiligen
Anwendungsbereich der VO (EG) 1371/2007 und VO (EG) 181/2011 nicht.

§ 15 Verjahrung
Die Verjahrung richtet sich nach den allgemeinen Vorschriften.
§ 16 Ausschluss von Ersatzansprichen

Soweit gesetzliche Regelungen nichts anderes vorsehen, begriinden Abweichungen von Fahrplanen
durch Verkehrsbehinderungen, Betriebsstorungen oder -unterbrechungen sowie Platzmangel keine
Ersatzanspriche; insoweit wird auch keine Gewahr fir das Einhalten von Anschliissen ilbernommen.

8 17 Gerichtsstand

Der Gerichtsstand fur alle Streitigkeiten, die sich aus dem Beforderungsvertrag ergeben, ist der Sitz des
Verkehrsunternehmers.

§ 18 Fahrpreisentschédigungen/Erstattungen im Eisenbahnverkehr

(1) Fir die Rechte und Pflichten der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr gelten fir nach dem HVV-Tarif
ausgestellte Fahrausweise die Regelungen des Allgemeinen Eisenbahngesetzes, der Eisenbahn-
Verkehrsordnung in der jeweils aktuellen Fassung und der Verordnung (EG) 1371/2007 sowie diese
Beforderungsbedingungen entsprechend. Eigenstandige, Uber die vorgenannten Bestimmungen
hinausgehende Anspriiche werden hierdurch nicht begriindet.

(2) ,Vertraglicher Befdrderer® im Sinne der Verordnung (EG) 1371/2007 ist das vertragliche
Eisenbahnunternehmen, mit dem der Fahrgast einen Beférderungsvertrag geschlossen hat, oder eine
Reihe aufeinander folgender Eisenbahnunternehmen, die auf der Grundlage dieses Vertrages haften. Als
vertraglicher  Beférderer verantwortlich ist bei Ausfall, Verspatung oder resultierendem
Anschlussversdaumnis das Eisenbahnverkehrsunternehmen, dessen vom Reisenden gemaRl
Beforderungsvertrag gewahlter Zug ausgefallen oder verspatet war.

(3) Unter der Voraussetzung, dass vernunftigerweise davon ausgegangen werden muss, dass seine
Verspatung am Zielbahnhof seiner Reisekette mehr als 60 Minuten betragen wird, hat der Fahrgast im
Eisenbahnverkehr die Moéglichkeit, die Reise vor Erreichen des Zielbahnhofs zu beenden. In diesem Fall
hat der Fahrgast einen Anspruch auf entgeltfreie Erstattung des fiir diese Fahrt entrichteten Fahrpreises,
und zwar:
1. fir die nicht durchfahrene Strecke oder
2. fur die nicht durchfahrene Strecke und fir die bereits durchfahrene Strecke, wenn die Fahrt
nach seinen urspriinglichen Reisepldnen sinnlos geworden ist oder
3. fur die nicht durchfahrene Strecke und fur die bereits durchfahrene Strecke, wenn die Fahrt
nach seinen urspriinglichen Reiseplanen sinnlos geworden ist, sowie fur die Ruickfahrt zum
ersten Ausgangsbahnhof seiner Reisekette bei nachster Gelegenheit.
Der Anspruch muss innerhalb eines Jahres nach Ablauf der Geltungsdauer des Fahrausweises geltend
gemacht werden. Der Fahrgast kann nur entweder einen Anspruch auf Erstattung oder auf
Entschadigung nach Abs. 4 oder 5 geltend machen.
(4) Im Eisenbahnverkehr betragt die Entschadigung fir Einzelkarten je Verspatungsereignis

a) 25% des Preises fur eine Fahrt bei einer Verspatung von 60 bis 119 Minuten
b) 50% des Preises fir eine Fahrt ab einer Verspétung von 120 Minuten.
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Entschadigungszahlungen unter einem Betrag von 4,00 Euro je Verspatungsereignis werden nicht
ausgezahlt. Der Anspruch muss innerhalb eines Jahres nach Ablauf der Geltungsdauer des
Fahrausweises geltend gemacht werden.

(5) Eine ,Zeitfahrkarte" im Sinne dieser Fahrgastrechte ist eine fur eine unbegrenzte Anzahl von Fahrten
glltige Fahrkarte, die es dem berechtigten Inhaber erlaubt, auf einer bestimmten Strecke oder in einem
bestimmten Netz wéhrend eines festgelegten Zeitraums mit der Eisenbahn zu reisen. Auch Tageskarten
sind Zeitfahrkarten in diesem Sinne.

Bei Zeitfahrkarten wird als Entschadigungsbetrag fur Verspatungen ab 60 Minuten

- fur eine Fahrt ohne Fahrtberechtigung in der 1. Klasse pauschal 1,50 Euro,
- fur eine Fahrt mit Fahrtberechtigung in der 1. Klasse 2,25 Euro,
- for eine Fahrradtageskarte 0,40 Euro je Fahrt

pauschal angesetzt.
Entschéadigungszahlungen unter einem Betrag von 4,00 Euro werden nicht ausgezahlt.

Antrage auf Entschadigungszahlungen mit Zeitfahrkarten mit einer Gultigkeit von bis zu einem Monat sind
gesammelt nach Ablauf der Gultigkeit einzureichen.

Bei Zeitfahrkarten mit langerer Giltigkeit sind Antrage auf Entschadigungszahlungen ebenfalls
gesammelt einzureichen, da eine Auszahlung nur dann erfolgt, wenn der Auszahlungsbetrag 4,00 Euro
Ubersteigt.

Bei Zeitfahrkarten werden insgesamt jedoch hoéchstens 25 % des tatsdchlich gezahlten
Zeitfahrkartenpreises entschadigt. Semestertickets sind auf eine maximale Auszahlung von 4,50 Euro je
Semester begrenzt.

Der Anspruch muss innerhalb eines Jahres nach Ablauf der Geltungsdauer des Fahrausweises geltend
gemacht werden.

(6) Der Fahrgast hat keinen Anspruch auf Entschadigung nach den Abs. 4 und 5, wenn er bereits vor
dem Kauf der Fahrkarte Gber eine Verspatung informiert wurde oder wenn bei seiner Ankunft am Zielort
eine Verspatung aufgrund der Fortsetzung der Reise mit einem anderen Verkehrsdienst oder mit
geéanderter Streckenfiihrung weniger als 60 Minuten betragt.

(7) Der Reisende kann die Fahrt zum vertragsgemafien Zielort mit einem anderen Zug durchfuhren,
sofern vernlinftigerweise davon ausgegangen werden muss, dass der Reisende mindestens 20 Minuten
verspatet am Zielort ankommen wird. Der Reisende kann die Benutzung des anderen Zuges jedoch nicht
verlangen, wenn flr diesen eine Reservierungspflicht besteht oder der Zug eine Sonderfahrt durchfiihrt
oder eine erhebliche Stérung des Betriebsablaufs zu erwarten ist.

(8) Der Reisende kann die Fahrt zum vertragsgemafRen Zielort mit einem anderen Verkehrsmittel
durchfihren, sofern die vertragsgemafe Ankunftszeit in den Zeitraum zwischen 0.00 Uhr und 5.00 Uhr
fallt und verniinftigerweise davon ausgegangen werden muss, dass der Reisende mindestens 60 Minuten
verspatet am Zielort ankommen wird oder sofern es sich bei dem vom Reisenden gewahlten Zug um die
letzte fahrplanméaRige Verbindung des Tages handelt und der Reisende wegen des Ausfalls dieses
Zuges den vertragsgemafen Zielort ohne die Nutzung des anderen Verkehrsmittels nicht mehr bis um
24.00 Uhr erreichen kann.

(9) Macht der Reisende von seinem Recht nach Abs. 7 oder 8 Gebrauch, so kann er von demjenigen, mit
dem er den Beférderungsvertrag geschlossen hat, Ersatz der erforderlichen Aufwendungen verlangen,
fur eine Befdorderung nach Abs. 8 jedoch nur die erforderlichen Aufwendungen bis zu einem Hochstbetrag
von 80 Euro. Dem Reisenden steht der Ersatz nicht zu, wenn der Ausfall oder die Unpunktlichkeit des
Zuges auf eine der folgenden Ursachen zuriickzufuhren ist:

1. betriebsfremde Umstande, die das Eisenbahnverkehrsunternehmen, das den Zug betreibt, trotz

Anwendung der nach Lage des Falles gebotenen Sorgfalt nicht vermeiden und deren Folgen es

nicht abwenden konnte;

Verschulden des Reisenden;

3. Verhalten eines Dritten, das das Eisenbahnverkehrsunternehmen, das den Zug betreibt, trotz
Anwendung der nach Lage des Falles gebotenen Sorgfalt nicht vermeiden und dessen Folgen
es nicht abwenden konnte.

Liegt eine der unter Nr. 1 oder Nr. 3 genannten Ursachen vor und macht der Reisende von seinem Recht
nach Abs. (7) oder (8) Gebrauch, so kann sich derjenige, mit dem der Reisende den Beférderungsvertrag
geschlossen hat, hierauf nur berufen, wenn der Reisende (ber die Ursache rechtzeitig unterrichtet wurde
oder wenn die Ursache offensichtlich war.

Der Betreiber der Eisenbahninfrastruktur, auf der die Befdrderung erfolgt, ist im Verhéltnis zum
Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht als Dritter anzusehen.

N
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(10) Fur den Reisenden besteht eine Schadensminderungspflicht. Dies bedeutet, dass ein Ersatz der
erforderlichen Aufwendungen fiir die Nutzung eines anderen Verkehrsmittels nicht verlangt werden kann,
wenn durch das Eisenbahnverkehrsunternehmen als vertraglicher Beforderer eine alternative
Beforderungsmdéglichkeit (z.B. Bus, Sammeltaxi) zur Verfigung gestellt wurde. Ist dies nicht der Fall,
besteht ein Anspruch auf den Ersatz der Aufwendungen fiir das preisgunstigste alternativ tatsachlich
nutzbare Verkehrsmittel.

(11) Absatz 7 gilt nicht fur Nutzer erheblich ermaRigter Fahrkarten. Wenn dies der Fall ist, so ist dies in
der jeweiligen Tarifposition geregelt.

(12) Fur nach dem HVV-Tarif ausgestellte Fahrausweise ist eine Geltendmachung von Anspriichen aus
den gesetzlich geregelten Fahrgastrechten an das verspatungsverursachende
Eisenbahnverkehrsunternehmen zu richten. Auskinfte dazu, wie und in welcher Form Antrége
einzureichen sind, erteilt auf Nachfrage jedes Eisenbahnverkehrsunternehmen im HVV.

(13) Grundlage der Entschadigung ist der Fahrpreis, den der Reisende fir die Fahrt tatsachlich entrichtet
hat. Besteht ein Anspruch auf unentgeltliche Beférderung aufgrund gesetzlicher Regelungen oder wurde
der Reisende aufgrund anderer Regelungen unentgeltlich beférdert, besteht kein Anspruch auf eine
Erstattung oder Entschadigung. Ist auf dem Fahrausweis kein Preis eingetragen, so ist durch den
Reisenden ein Zahlungsbeleg Uber den gezahlten Fahrpreis beizubringen.
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B Tarifbestimmungen

1 Allgemeines

Die Fahrkarten werden im Namen und fir Rechnung des befdrdernden Verkehrsunternehmens verkauft.
Der Fahrgast schliet den Beftrderungsvertrag jeweils mit dem Verkehrsunternehmen, mit dessen
Fahrzeug er befordert wird.

1.1 Fahrkartenpflicht

Kinder im Alter von unter 6 Jahren bendétigen keine Fahrkarte.

Alle Gbrigen Fahrgaste missen bei Antritt der Fahrt, wahrend der Fahrt und wahrend des Aufenthalts in
einem abgegrenzten Bahngebiet im Besitz einer giiltigen Fahrkarte sein. Sie ist dem Betriebspersonal auf
Verlangen zur Prifung vorzuzeigen oder auch auszuhdndigen. Es kann dartber hinaus festgelegt
werden, dass der Fahrgast von sich aus zu bestimmten Zeiten oder auf bestimmten Verkehrsmitteln die
Fahrkarte ohne Aufforderung vorzuzeigen hat. Auch nach diesem Vorzeigen der Fahrkarte kann es
weitere Kontrollen der Fahrkarte durch das Prifpersonal geben. Durch die Nichtbeanstandung einer
vorgezeigten Fahrkarte wird nicht deren Glltigkeit bestatigt.

1.2 Begriffsbestimmungen

Die Tage 24.und 31. Dezember gelten, soweit sie nicht auf einen Sonntag fallen, als Sonnabende.
Gesetzliche Feiertage gelten als Sonntage.

Der Betriebsschluss eines Tages ist 6.00 Uhr des folgenden Tages.
Fur die tageszeitlichen Gltigkeiten sind die Fahrplanangaben malRgebend.

Fir den Verkauf aus Fahrkartenautomaten sind die Bestimmungen der an den Automaten angebrachten
Aushénge mafigebend.

Fahrkarten gelten fur Fahrten von einer Starthaltestelle zu einer Zielhaltestelle, es sei denn, dass bei den
einzelnen Fahrkarten etwas anderes festgelegt ist.

Fur die Bemessung der Fahrpreise gelten:

e der Bereich Innenstadt (Hamburg)

e Stadt-/ Cityverkehrsbereiche innerhalb bestimmter Stadte und Gemeinden aullerhalb des
Tarifbereichs Hamburg AB

e Tarifzonen

e Zahlgrenzen, durch die alle Linien im Tarifbereich Hamburg AB und Uber die Grenze des Ringes B
von und nach Ring C bzw. D in Linienabschnitte (Teilstrecken) unterteilt sind

e 5 Ringe (A, B, C, D und E), die radial um das Hamburger Stadtzentrum angeordnet sind, wobei die
Ringe A und B den Tarifbereich Hamburg AB bilden

¢ in Schleswig-Holstein und Niedersachsen die ggf. aus verkehrlichen Grinden erweiterten Kreise und
Landkreise

e der Gesamtbereich ABCDE, der alle Ringe umfasst

Diese Bemessungsgrundlagen und Tarifbereiche werden gesondert festgelegt.

1.3 Vorverkauf

Fur im Vorverkauf abzugebende Fahrkarten werden — wenn dieser Tarif keine andere Regelung
vorsieht — die fur den gewiinschten Gultigkeitszeitraum geltenden Fahrpreise erhoben.

1.4 HVV-Card

Die in diesem Abschnitt 1.4 getroffenen Regelungen gelten fur die HVV-Cards, die von den
Betreuungsstellen im Hamburger Verkehrsverbund (Kundenvertragspartner — ,KVP“) an die Nutzer
herausgegeben werden.

Das Angebot kann genutzt werden, wenn der Fahrgast einen vollstdndig ausgefillten Antrag (inkl.
Passbild oder Foto in ahnlicher Qualitat) an einen Kundenvertragspartner (KVP) im HVV stellt. Der
Vertrag kommt mit Zusendung oder Aushéandigung der HVV-Card zustande und gilt ab dem 1. des
Monats der Antragstellung. Die Fahrgaste sind verpflichtet, den Nichterhalt der HVV-Card umgehend,
spatestens innerhalb 1 Monats, dem KVP anzuzeigen.
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Die KVP im HVV beabsichtigen, auch bei bereits bestehenden Vertragsbeziehungen uber
Abonnementkarten bzw. ProfiTickets die bisherigen Fahrausweise auf HVV-Cards umzustellen. Dabei
wird die bestehende Vertragsbeziehung als elektronischer Fahrschein auf der HVV-Card fortgesetzt.

Der Fahrgast ist verpflichtet, gegentiber dem jeweiligen KVP auf Verlangen die fur die Ausstellung einer
HVV-Card erforderlichen Mitwirkungshandlungen vorzunehmen, insbesondere ein aktuelles Passbild
bzw. ein Foto &hnlicher Qualitat zur Verfigung zu stellen.

Weitere  Einzelheiten im  Zusammenhang mit dem  Umstellungsprozess  vorhandener
Abonnementvertragsbeziehungen bzw. vorhandener ProfiTickets sind unter der Nummer 1.4.14
geregelt.”

1.4.1 Verwendungsmaoglichkeiten

Der ,Nutzer der HVV-Card kann nach MaRRgabe der folgenden Regelungen elektronische Fahrscheine
auf der HVV-Card speichern und iiber das hinterlegte Zahlverfahren bezahlen.

Die HVV-Card kann nur an gekennzeichneten Vertriebsgeraten eingesetzt werden.

Die HVV-Card und die zugehdorigen elektronischen Fahrscheine sind nicht Gbertragbar. Sie darf nur von
der auf ihr angegebenen Person (Foto und Name auf der HVV-Card) genutzt werden.

1.4.2 Fahrberechtigungen
1.4.2.1 Elektronische Fahrscheine

Elektronische Fahrscheine, mit denen der Nutzer Beforderungsleistungen von Verkehrsunternehmen im
HVV nach MaRgabe der fir diese jeweils geltenden Beférderungs- und Tarifbedingungen in Anspruch
nehmen kann, werden auf der HVV-Card gespeichert.

Alle Fahrkarten gemall HVV-Gemeinschaftstarif Abschnitte 6 (Bartarif) und 7 (Zeitkarten) kénnen als
elektronische Fahrscheine auf der HVV-Card ausgegeben werden. Ist eine Ausgabe als elektronischer
Fahrschein nicht mdglich, so kann der Fahrgast eine herkbmmliche Fahrkarte (z. B. Wertmarke mit
Kundenkarte) ohne Nutzung der HVV-Card erwerben.

1.4.2.2 Kontrollnachweis

Wird zum elektronischen Fahrschein ein Papierausdruck als Kontrollnachweis ausgegeben, so ist dieser
stets mitzufihren und dem Kontrollpersonal zusammen mit der HVV-Card auf Verlangen vorzuweisen.
Der Kontrollnachweis gilt allein nicht als Fahrkarte.

1.4.3 Online-Kundenkonto

Der KVP stellt dem Nutzer auf Wunsch ein Online-Kundenkonto zur Inanspruchnahme verschiedener
Servicefunktionen zur Verfigung. Der Nutzer hat sicherzustellen, dass keine andere Person Kenntnis
seiner Zugangsdaten erlangt.

1.4.4 Sorgfaltspflichten und Obliegenheiten des Nutzers
1.4.4.1 Sichere Verwahrung der HVV-Card

Der Nutzer hat die HVV-Card mit besonderer Sorgfalt aufzubewahren, um sie vor missbrauchlicher
Verwendung zu schitzen. Es wird darauf hingewiesen, dass jede Person, die in den Besitz der HVV-Card
gelangt, ohne Einsatz eines Identifikationsmerkmals die darauf gespeicherten elektronischen
Fahrscheine verbrauchen und/oder die HVV-Card zu Bezahlzwecken verwenden kdnnte, solange die
HVV-Card noch nicht gesperrt worden ist.

1.4.4.2 Pflichten bei Verlust, missbrauchlicher Verwendung und Funktionsuntiichtigkeit der HVV-Card

Stellt der Nutzer den Verlust seiner HVV-Card oder eine missbrauchliche Verwendung seiner HVV-Card
fest, hat er unverziglich den KVP zu informieren, um die HVV-Card sperren zu lassen. Bei
Funktionsunttichtigkeit, Beschadigung oder Verlust der HVV-Card erhélt der Kunde gegen ein
Bearbeitungsentgelt von maximal 15 € auf dem Postwege eine Ersatz-HVV-Card. Der Verlust bzw. die
Beschadigung ist im Online-Kundenkonto oder unter Vorlage eines amtlichen Lichtbildausweises in einer
Servicestelle — im Grol3kundenabonnement (ber den Arbeitgeber und beim Semesterticket Uber die
Hochschule — anzuzeigen. Nach Verlustbenachrichtigung wird der KVP die HVV-Card sperren. Soweit
dem KVP kein aktuelles Passbild oder Foto in &hnlicher Qualitat vorliegt, ist dieses vom Nutzer bei der
Anzeige fir die Ausstellung einer neuen HVV-Card zur Verfliigung zu stellen.

1.4.4.3 Mitteilung der Anderung der personlichen Daten

Der Nutzer hat dem KVP jede Anderung seiner personlichen Daten sowie seiner Bankverbindung
unverziglich schriftlich oder im Online-Kundenkonto mitzuteilen. Im GroRkundenabonnement bzw. beim
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Semesterticket sind Anderungen der personlichen Daten dem KVP iiber den Arbeitgeber bzw. die
Hochschule mitzuteilen.

Bei Namensénderungen erhalt der Fahrgast eine neue HVV-Card.

Im Falle einer Verletzung dieser Pflicht hat der Nutzer dem KVP hierdurch entstehende
Mehraufwendungen und/oder hierdurch entstehenden sonstigen Schaden zu ersetzen. Fiir Abonnements
gilt darliber hinaus Abschnitt 3.2.3.

1.45 Ersatz von elektronischen Fahrscheinen bei Verlust der HVV-Card

Der Nutzer hat — aulRer bei Abonnementskarten — bei Verlust der HVV-Card gegen den KVP aus dieser
Geschéftsbeziehung keinen Anspruch auf Ersatz der auf der HVV-Card gespeicherten elektronischen
Fahrscheine. Ein etwaiger Ersatzanspruch gegen das Verkehrsunternehmen im HVV, bei dem der Nutzer
den jeweiligen elektronischen Fahrschein erworben hat, richtet sich nach den fur dieses
Verkehrsunternehmen im HVV geltenden Beférderungs- und Tarifbedingungen.

1.4.6 Gultigkeit der HVV-Card

Die Gultigkeitsdauer der HVV-Card ist auf dieser aufgepragt. Vor Ablauf der Glltigkeit der HVV-Card
erhalt der Nutzer eine neue HVV-Card, sofern die HVV-Card nicht gekindigt wurde. Soweit dem KVP
kein aktuelles Passhild oder Foto in @hnlicher Qualitat vorliegt, ist dieses vom Nutzer zur Verfiigung zu
stellen. Der Nutzer ist verpflichtet, den Nichterhalt der HVV-Card umgehend, spéatestens innerhalb 1
Monats nach Ablauf einer vorhandenen HVV-Card bei seinem KVP anzuzeigen.

Die zum Zeitpunkt des Ablaufs der HVV-Card auf ihr gespeicherten giltigen elektronischen Fahrscheine
werden anhand der Eintrage im Hintergrundsystem automatisch auf die neue HVV-Card tlbernommen.

1.4.7 Kundigungsrecht des Nutzers

Der Nutzer kann die HVV-Card zum Ende eines jeden Kalendermonats mit Wirkung zum Ende des
nachsten Monats gegentber dem KVP kindigen. Die Kindigung muss in Textform erfolgen. Mit der
Kindigung der HVV-Card werden auch die mit ihr verbundenen Fahrtberechtigungen gekiindigt.

1.4.8 Kiundigungsrecht des KVP

1.4.8.1 Kundigung mit Kiindigungsfrist

Der KVP kann die HVV-Card mit einer Kiindigungsfrist von mindestens 6 Wochen kundigen.
1.4.8.2 Kundigung aus wichtigem Grund ohne Kindigungsfrist

Der KVP kann die HVV-Card fristlos aus wichtigem Grund kindigen. Ein wichtiger Grund liegt
insbesondere vor, wenn:

e der Nutzer seinen Zahlungspflichten aus diesem Vertrag innerhalb einer von dem KVP gesetzten
angemessenen Frist in einem erheblichen MalRe nicht nachkommt,

e der Nutzer die HVV-Card zu Betrugszwecken manipuliert,

e der Nutzer die HVV-Card vorsatzlich oder grob fahrlassig beschadigt oder zerstért oder

e der Nutzer schwerwiegende Verstol3e gegen sonstige Pflichten aus den Benutzungsbedingungen
oder dem HVV-Tarif begeht.

1.4.8.3 Folge der Kuindigung fur gespeicherte elektronische Fahrscheine

Mit der Kiindigung der HVV-Card werden auch die mit ihr verbundenen Fahrtberechtigungen gekindigt.
1.4.9 Folgen der Beendigung des HVV-Card-Vertrags

1.4.9.1 Erléschen der Verwendungsberechtigung

Mit Wirksamwerden einer Kiindigung ist der Nutzer nicht mehr zur Verwendung der HVV-Card berechtigt.
1.4.9.2 Erstattung gespeicherter elektronischer Fahrscheine

Die zum Zeitpunkt der Beendigung des HVV-Card-Vertrages auf der HVV-Card gespeicherten gltigen
und bezahlten elektronischen Fahrscheine werden vom KVP nach MaRgabe der jeweils geltenden
Beforderungs- und Tarifbedingungen erstattet. Ein Anspruch auf Erstattung gegen den KVP aus dieser
Geschaftsbeziehung besteht nicht.

1.4.9.3 Erstattung von nicht verbrauchtem Guthaben

Ein zum Zeitpunkt der Beendigung des HVV-Card-Vertrages auf dem Kundenkonto beim KVP
vorhandenes Guthaben wird — abziglich offener Forderungen des KVP — auf ein von dem Nutzer
angegebenes Konto erstattet.
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1.4.9.4 Sofortige Falligkeit der Anspriiche des KVP

Mit Beendigung des HVV-Card-Vertrags werden samtliche Anspriche des Unternehmers gegen den
Nutzer aus dem Vertragsverhaltnis sofort fallig.

1.4.10 Sperre und Einziehung der HVV-Card, Folgen der Einziehung
1.4.10.1 Sperre und Einziehung

Der KVP darf die HVV-Card insgesamt oder fur einzelne Verwendungsmaoglichkeiten sperren und/oder
die Einziehung der HVV-Card veranlassen, wenn er berechtigt ist, die HVV-Card aus wichtigem Grund zu
kindigen. Der KVP ist berechtigt, gesperrte oder defekte HVV-Cards einzuziehen.

Der KVP ist zur Sperre und/oder Einziehung der HVV-Card auch dann berechtigt, wenn die
Verwendungsberechtigung der HVV-Card durch Beendigung des HVV-Card-Vertrags oder durch
Gultigkeitsablauf der HVV-Card endet.

1.4.10.2 Folgen aufgrund Gultigkeitsablaufs

Lauft die Gultigkeit der HVV-Card ab, gilt hinsichtlich der auf ihr gespeicherten gultigen elektronischen
Fahrscheine und des zu diesem Zeitpunkt auf dem Kundenkonto beim KVP vorhandenen Guthabens die
in Abschnitt 1.4.6 angeordnete Rechtsfolge entsprechend.

1.4.10.3 Folgen bei Einziehung in sonstigen Féallen

In den sonstigen Féllen der Einziehung nach Abschnitt 1.4.10.1 gelten hinsichtlich der zum Zeitpunkt der
Einziehung auf der HVV-Card gespeicherten glltigen elektronischen Fahrscheine und des zu diesem
Zeitpunkt auf dem Kundenkonto beim KVP vorhandenen Guthabens die in Abschnitt 1.4.9.2 und Ziffer
1.4.9.3 angeordneten Rechtsfolgen entsprechend.

1.4.11 Haftung fir Schaden aus missbrauchlichen Verfligungen
1.4.11.1 Haftung fir Schaden nach Verlustmitteilung

Sobald dem KVP der Verlust der HVV-Card angezeigt wurde, hat der Nutzer fur missbrauchliche
Verflgungen, die mit der HVV-Card nach diesem Zeitpunkt getatigt werden, nicht mehr einzustehen.

1.4.11.2 Haftung fur Schaden vor Verlustmitteilung

Fir Schaden, die durch missbrauchliche Verfigungen vor Eingang einer Verlustanzeige entstehen, ist die
Haftung des Nutzers auf einen Héchstbetrag von 150 Euro beschrankt, es sei denn, der Nutzer hat durch
vorsatzliches oder grob fahrlassiges Verhalten zum Missbrauch der HVV-Card beigetragen. Im Falle
eines vorsatzlichen oder grob fahrlassigen Verhaltens haftet der Nutzer betragsmé&Rig unbeschrankt.
Grobe Fahrlassigkeit liegt insbesondere dann vor, wenn der Nutzer einen Verlust der HVV-Card nicht
unverzuglich mitteilt oder die HVV-Card nicht sorgféaltig aufbewahrt, um sie vor missbrauchlicher
Verwendung zu schitzen.

1.4.12 HVV-Card mit Zahlungsfunktion per SEPA-Lastschrift
Fur die Verwendung der HVV-Card kann als Zahlungsfunktion die SEPA-Lastschrift vereinbart werden.
1.4.12.1 Bezahlung von Fahrberechtigungen

1. Bezahlung von elektronischen Fahrscheinen

Elektronische Fahrscheine kdnnen an den gekennzeichneten HVV-Servicestellen, Vertriebsgeraten und
bekanntgegebenen Vertriebswegen Ulber die Zahlungsfunktion SEPA-Lastschrift bargeldlos bezahlt
werden.

2. Bezahlvorgang

Der bargeldlose Bezahlvorgang uber die Zahlungsfunktion SEPA-Lastschrift erfolgt monatlich durch
Einziehung der Uber die HVV-Card getatigten Umséatze von dem vom Nutzer angegebenen Bankkonto.
Abweichend von der 14 Tage Pre-Notification (Vorabankindigung einer Lastschrift), basierend aus dem
SEPA-Lastschriftverfahren, wird eine Vorabankundigungspflicht von 5 Tagen, fur den KVP Hamburger
Hochbahn AG 1 Tag, fur die Durchfihrung von Lastschriften vereinbart.

1.4.12.2 Erstattungsanspruch des KVP, Abrechnung der Umsatze, Sperre

1. Erstattungsanspruch des KVP

Der Nutzer beauftragt und erméchtigt den KVP unwiderruflich, fir seine Rechnung Forderungen der
Verkehrsunternehmen im HVV zu erfillen, die der Nutzer durch den Einsatz der HVV-Card begrindet
hat.
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2. Abrechnung

Dem Nutzer steht eine Abrechnung tber die mit der HVV-Card getatigten Umséatze zur Verfiigung. Der in
der Abrechnung ausgewiesene Betrag ist sofort zur Zahlung fallig und wird von dem KVP nach
Bereitstellung der Abrechnung mittels SEPA-Lastschrift von dem vom Nutzer angegebenen Bankkonto
eingezogen.

3. Prufung der Abrechnung, Genehmigung der Abrechnung

Der Nutzer hat die Abrechnungen unverzuglich auf ihre Richtigkeit und Vollstéandigkeit zu prifen und
etwaige Einwendungen spatestens vor Ablauf von 6 Wochen nach Bereitstellung schriftlich bei dem KVP
zu erheben, wobei die fristgemaRe Absendung ausreichend ist. Das Unterlassen einer rechtzeitigen
Einwendung gilt als Genehmigung der Abrechnung. Auf diese Folge wird der KVP bei Erteilung der
Abrechnung besonders hinweisen. Der Nutzer kann auch nach Fristablauf eine Berichtigung der
Abrechnung verlangen, muss dann aber beweisen, dass die Abrechnung unvollstandig oder unrichtig ist.

4. Sperre der Zahlungsfunktion SEPA-Lastschrift wegen Riickgabe einer SEPA-Lastschrift

Der Nutzer ist verpflichtet, jeweils zum Zeitpunkt der Einziehung der Abrechnungsbetrdge auf dem
angegebenen Konto die Deckung vorzuhalten, die fir den Ausgleich der durch die Verwendung der HVV-
Card getatigten Umsétze ausreichend ist. Wird die SEPA-Lastschrift z.B. mangels Deckung des Kontos
oder wegen unberechtigten Widerrufs durch den Nutzer zuriickgegeben, ist der KVP zur Sperrung der
Zahlungsfunktion berechtigt. Der Nutzer hat dem KVP die durch die Rickgabe der SEPA-Lastschrift
entstehenden Kosten zu ersetzen. Eine Kindigung aus wichtigem Grund gemafld Abschnitt 1.4.8.2 in
diesem Falle bleibt unberiihrt.

1.4.12.3 Bankverbindungsauskunft

Der Nutzer erméchtigt hiermit seine kontofihrende Bank, dem KVP die Auskunft zu erteilen, dass die
vom Nutzer angegebene Kontoverbindung tatséchlich bei der angegebenen Bank besteht. Auskiinfte
Uber die Bonitéat sind hiervon nicht umfasst.

1.4.12.4 Ubermittlung von Daten an einen Bonitatsdienstleister

Der KVP holt ggf. bei einem Bonitatsdienstleister (z.B. SCHUFA, Infoscore) Auskinfte Uber den Nutzer
ein.

Unabhangig davon wird der KVP dem Bonitatsdienstleister auch Daten aufgrund nicht vertragsgeméaRen
Verhaltens (z.B. Forderungsbetrag nach Kiundigung, Missbrauch der HVV-Card) Ubermitteln. Diese
Meldungen erfolgen geméaR Bundesdatenschutzgesetz nur, soweit dies nach Abwéagung aller betroffenen
Interessen zulassig ist.

Diese Daten werden von dem Bonitatsdienstleister gespeichert und an seine Vertragspartner im EU-
Binnenmarkt Ubermittelt, um diesen Informationen zur Beurteilung der Kreditwirdigkeit nattrlicher
Personen zu geben. Vertragspartner der Bonitatsdienstleister sind insbesondere Kreditinstitute,
Kreditkarten- und Leasinggesellschaften sowie sonstige Unternehmen, die Leistungen und Lieferungen
gegen Kredit gewahren. Die Bereitstellung personenbezogener Daten durch den Bonitatsdienstleister
erfolgt nur, wenn ein berechtigtes Interesse hieran im Einzelfall glaubhaft dargelegt wurde. Zur
Schuldnerermittlung gibt der Bonitatsdienstleister Adressdaten bekannt. Bei der Erteilung von Auskinften
kann dieser seinen Vertragspartnern erganzend einen aus seinem Datenbestand errechneten
Wahrscheinlichkeitswert zur Beurteilung des Kreditrisikos mitteilen (Score-Verfahren).

Der Nutzer kann Auskunft bei dem Bonitéatsdienstleister tGber die ihn betreffenden gespeicherten Daten
erhalten. Weitere Informationen Uber das Auskunfts- und Score-Verfahren enthélt ein Merkblatt, das auf
Wunsch zur Verfugung gestellt wird.

1.4.13 HVV-Card mit Zahlungsfunktion auf Guthabenbasis

Fir die Verwendung der HVV-Card kann als Zahlungsfunktion die Verrechnung mit einem Guthaben
vereinbart werden. Hiermit ist nur der Kauf von Fahrkarten des Bartarifs gemafR Ziffer 6 des HVV-
Gemeinschaftstarifs maglich.

1.4.13.1 Bezahlung von Fahrberechtigungen

1. Bezahlung von elektronischen Fahrscheinen

Elektronische Fahrscheine kdnnen an den gekennzeichneten HVV-Servicestellen, Vertriebsgeraten und
bekanntgegebenen Vertriebswegen lber die Zahlungsfunktion auf Guthabenbasis zu Lasten des auf dem
Kundenkonto beim KVP vorhandenen Guthabens bargeldlos bezahlt werden.

2. Bezahlvorgang

Der bargeldlose Bezahlvorgang tber die Zahlungsfunktion auf Guthabenbasis erfolgt zu Lasten des auf
dem Kundenkonto beim KVP gefuhrten Guthabens.
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3. Nutzung der HVV-Card im Rahmen des auf dem Kundenkonto beim KVP gefiihrten Guthabens

Der Nutzer darf die HVV-Card nur in der Weise nutzen, dass ein Ausgleich der durch die Verwendung der
HVV-Card getéatigten Umsatze aus dem auf dem Kundenkonto beim KVP gefuhrten Guthaben
gewahrleistet ist. Bei Unterschreitung des Guthabensaldos wird die Zahlungsfunktion bis zum Ausgleich
durch den Kunden gesperrt.

1.4.13.2 Abrechnung der Umséatze

1. Abrechnung

Dem Nutzer steht eine Abrechnung tber die mit der HVV-Card getétigten Umsatze zur Verfiigung. Die in
der Abrechnung ausgewiesenen Betrage sind sofort zur Zahlung fallig und werden von dem KVP vom
Guthaben auf dem Kundenkonto abgebucht.

2. Prifung der Abrechnung, Genehmigung der Abrechnung

Der Nutzer hat die gebuchten Umsétze unverziglich auf ihre Richtigkeit und Vollstandigkeit zu prifen und
etwaige Einwendungen spatestens vor Ablauf von 6 Wochen nach Buchung in Textform bei dem KVP zu
erheben, wobei die fristgemalRe Absendung ausreichend ist. Das Unterlassen einer rechtzeitigen
Einwendung gilt als Genehmigung der gebuchten Umséatze. Auf diese Folge wird der KVP besonders
hinweisen. Der Nutzer kann auch nach Fristablauf eine Berichtigung der Abrechnung verlangen, muss
dann aber beweisen, dass die Abrechnung unvollstandig oder unrichtig ist.

1.4.13.3 Aufladen des Kundenkontos, maximaler Aufladebetrag, Verfligungsrahmen pro Kalenderjahr

1. Aufladen des Kundenkontos beim KVP

Der Nutzer kann das Kundenkonto beim KVP durch Uberweisung aufladen. Bei Vertragsabschluss ist
eine Aufladung von mindestens 40 € erforderlich.

Reicht das Guthaben auf dem Kundenkonto zur Deckung von Forderungen nicht aus, ist der KVP zur
Sperrung der Zahlfunktion berechtigt. Der Nutzer erhéalt eine Information tber die Sperre.

2.  Maximaler Aufladebetrag

Das auf dem Kundenkonto beim KVP aufgeladene Guthaben darf einen Betrag von 300 Euro nicht
Uberschreiten.

3. Verfugungsrahmen pro Kalenderjahr

Sofern der Nutzer dem KVP nicht seine personlichen Daten mitgeteilt hat, kénnen Uber die
Zahlungsfunktion ,auf Guthabenbasis® auf dem Kundenkonto beim KVP pro Kalenderjahr nur Zahlungen
bis zu 2.500 Euro abgewickelt werden. Nach dem Erreichen dieses Verfiigungsrahmens kann das
Kundenkonto beim KVP nicht weiter aufgeladen werden, es sei denn, der Nutzer teilt dem KVP seine
personlichen Daten mit.

1.4.13.4 Sperre der Zahlungsfunktion auf Guthabenbasis

Der KVP darf die Zahlungsfunktion der HVV-Card sperren, wenn der Nutzer die HVV-Card verwendet,
ohne dass Guthaben auf dem Kundenkonto beim KVP geladen ist, das fur den Ausgleich der durch die
Verwendung der HVV-Card getatigten Umséatze ausreichend ist. Eine Kiindigung aus wichtigem Grund
gemal Abschnitt 1.4.8.2 in diesem Falle bleibt unberthrt.

Eine Sperre der Zahlungsfunktion ist ebenfalls zulassig, wenn der Verfiigungsrahmen im Sinne von
Abschnitt 1.4.13.3 Ziffer 2.erreicht wird.

1.4.13.5 Einlésung von Guthaben

Der Nutzer kann bei Kindigung der HVV-Card ein Guthaben bei dem KVP einlésen. Das Guthaben —
abzuglich offener Forderungen des KVP — wird auf ein von dem Nutzer angegebenes Konto erstattet.
Voraussetzung sind die Angabe der Kundennummer und des Kontoinhabers sowie die Vorlage eines
amtlichen Lichtbildausweises. Der KVP wird dem Nutzer keine anderen als die zur Durchfiihrung des
Einlésevorgangs unbedingt erforderlichen Kosten in Rechnung stellen.

1.4.14 Umstellung von Abonnementkarten und ProfiTickets auf elektronische Fahrscheine auf
der HvV-Card

1.4.14.1 Vor Ablauf der Giltigkeitsdauer der Wertmarke bzw. des ProfiTickets teilt der
Kundenvertragspartner (KVP) dem Fahrgast mit, dass fir die Umstellung des Abonnements
bzw. des ProfiTicket-Vertragsverhaltnisses auf die HVV-Card und deren Zusendung zuvor ein
aktuelles Passbild bzw. ein Foto ahnlicher Qualitdt zur Verfiigung zu stellen ist sowie mit
welchem Verfahren dieses zu Gbermitteln ist.
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Die Umstellung der Fahrtberechtigung des Fahrgastes auf die HVV-Card berthrt die Laufzeit
und die sonstigen Inhalte des Vertragsverhaltnisses zum Fahrgast nicht. Die allgemeinen
Kindigungsregelungen bleiben unberthrt.

Der KVP wird im Rahmen seiner Schreiben an den Fahrgast anlasslich der Umstellung auf die
HVV-Card auf den Wortlaut der Regelungen dieses Abschnittes Ziffer 1.4.14 verweisen,
insbesondere auf die fortdauernde Berechtigung zur Nutzung der HVV-Verkehrsmittel im Falle
und unter den Voraussetzungen von Ziffer 1.4.14.4.

1.4.14.2 Stellt der Fahrgast dem KVP das fur die Ausstellung der HVV-Card notwendige Passbild bzw.
Foto &hnlicher Qualitét nicht zur Verfigung, so kann die Zusendung einer HVV-Card nicht
erfolgen. Ebenso wenig kann die Zusendung lediglich einer neuen Wertmarke Uber die
vertraglich vereinbarte Abonnementslaufzeit erfolgen, in gleicher Weise ist die Zusendung eines
hinsichtlich der vertraglichen Laufzeit neu ausgestellten ProfiTickets ausgeschlossen.

1.4.14.3 Auch wenn der Fahrgast versaumt, dem KVP ein aktuelles Passbild bzw. ein Foto ahnlicher
Qualitat zur Verfigung zu stellen, bleibt der Fahrgast zur Entrichtung der Entgelte aus dem
bestehenden Abonnements- bzw. ProfiTicket-Verhaltnis verpflichtet.

1.4.14.4 Hinsichtlich der Inanspruchnahme von Leistungen der HVV-Verkehrsunternehmen gilt in dem
Fall gemalR vorstehender Ziffer 1.4.14.3 Folgendes:

Wird der Fahrgast nach Ablauf der Gliltigkeitsdauer der bisherigen Wertmarke bzw. nach Ablauf
der Glltigkeitsdauer des bisherigen nicht-elektronischen ProfiTickets durch das Prifpersonal
des HVV-Verkehrsunternehmens festgestellt, so gilt er trotz fehlender gultiger Wertmarke in
seinem bisherigen Fahrausweis bzw. trotz des hinsichtlich der Giltigkeitsdauer abgelaufenen
bisherigen ProfiTickets zur Fahrt in den HVV-Verkehrsmitteln als berechtigt, wenn und soweit er
nach MalRRgabe des § 9 Abs. 3 frilhestens 3 Werktage und spatestens 7 Werktage nach dem
Feststellungstag bei der Verwaltung des Verkehrsunternehmens erscheint, dort festgestellt
werden kann, dass er samtliche Entgelte im Rahmen seines bestehenden
Vertragsverhaltnisses auch nach Ablauf der urspriinglich mafRgeblichen Giultigkeitsdauer der
alten Wertmarke bzw. des bisherigen ProfiTickets bis zum Tag seiner Feststellung durch das
Prifpersonal geleistet hat und er das fur die Ausstellung der HVV-Card notwendige aktuelle
Passbhild bzw. Foto ahnlicher Qualitat zur Verfigung stellt. Dem Fahrgast wird eine Abo-
Startkarte ausgegeben.

1.4.14.5 Unterlasst der Fahrgast auch nach einer Feststellung durch das Prufpersonal des HVV-
Verkehrsunternehmens seine Mitwirkungspflichten hinsichtlich der Umstellung auf die HVV-
Card, so ist der KVP zur aufRerordentlichen Kiindigung des Vertragsverhéltnisses berechtigt.

2 Bartarif

Das Fahrkartenangebot und die Preise des Bartarifs sind in Abschnitt 6 dargestellt.

Auf Fahrkarten des Bartarifs gemaR HVV-Tarifbestimmungen, Abschnitt 6, die der Nutzer mit HVV-Card
erwirbt, erhalt er einen Rabatt von 3%, der ihm, kaufmannisch gerundet auf volle Cent, mit der
monatlichen Abrechnung gutgeschrieben wird. Ein Anspruch auf Nutzung der HVV-Card zum Kauf von
Einzel- und Tageskarten besteht nicht.

2.1 Einzelkarten

Einzelkarten berechtigen am angegebenen Geltungstag bis 6.00 Uhr des Folgetages zu 1 Fahrt auf
verkehrsublichem Weg ab der in der Fahrkarte angegebenen Starthaltestelle zu einem Fahrtziel
entsprechend dem gewahlten Preisbereich. Wenn bei einer Fahrt eine Haltestelle berihrt wird, fir die ein
hoherer Fahrpreis gilt, so muss dieser Fahrpreis entrichtet werden. Einzelkarten sind nicht Ubertragbar.
Bei einer Einzelkarte mit Namensangabe hat der Fahrgast einen Lichtbildausweis mitzufihren und diesen
auf Verlangen vorzuzeigen. Einzelkarten werden fir folgende Preisbereiche angeboten:
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Preisbereich Ortliche Gultigkeit
Stadtverkehr - 1 Fahrt innerhalb eines Stadtverkehrs- oder Citybereiches
- nur in bestimmten Stadten und Gemeinden auferhalb Hamburg AB
1 Zone - 1 Fahrt entsprechend der Anzahl der befahrenen Zonen
2 Zonen - nur aul3erhalb Hamburg AB
Kurzstrecke - 1 Fahrt bis zur 1. Zahlgrenze oder 1 Fahrt im Bereich Innenstadt

- nur innerhalb Hamburg AB

Kurzfahrt SchnellBus

- 1 Fahrt bis zur 1. Zahlgrenze einschlieB3lich SchnellBus oder
1 Fahrt im Bereich Innenstadt einschlie3lich SchnellBus
- nur innerhalb Hamburg AB

Nahbereich - 1 Fahrt bis zur 2. Zahlgrenze
- nur innerhalb Hamburg AB und Uber die Grenze des Ringes B von und nach
Ring C bzw. D

Hamburg AB - 1 Fahrt im Tarifbereich Hamburg AB (Ringe A und B)

1- 2 Ringe - 1 Fahrt entsprechend der Anzahl der befahrenen Ringe

3 Ringe

4 Ringe

Gesamtbereich ABCDE

- 1 Fahrt im gesamten HVV-Bereich ohne Entfernungsbegrenzung

Einzelkarten fur Kinder im Alter von 6 bis einschlieRlich 14 Jahren

Hamburg AB

- 1 Fahrt im Tarifbereich Hamburg AB (Ringe A und B)

2 Ringe

- 1 Fahrt in bis zu 2 Ringen

Gesamtbereich ABCDE

- 1 Fahrt im gesamten HVV-Bereich ohne Entfernungsbegrenzung

Umsteigen in Richtung auf das Fahrtziel und Fahrtunterbrechungen sind zulassig.
Fir das Umsteigen mit den Einzelkarten Kurzstrecke, Kurzfahrt SchnellBus und Nahbereich gelten

folgende Regeln:

e Der Umsteigepunkt gilt als Zahlgrenze. Wenn Linien streckengleich verlaufen, dann werden die fir
den Fahrgast guinstigsten Umsteigepunkte, Linien- und Fahrtwahlen angenommen.

e Zugwechsel im Bahnnetz und Fahrzeugwechsel innerhalb des Bereichs Innenstadt sowie innerhalb
einer Linie gelten nicht als Umsteigen im Sinne des Tarifs.

Mit Einzelkarten sind Rick- und Rundfahrten nicht zuldssig. Rickfahrten sind Fahrten in Richtung auf

den Ausgangspunkt auf derselben Strecke, die bei der Hinfahrt benutzt wurde. Rundfahrten sind Fahrten,

die auf einem anderen Weg

e zum Ausgangspunkt,

e zu einem diesem nahegelegenen Punkt oder

e zu einem Fabhrtziel, das mit der Hinfahrt bereits hatte erreicht werden kénnen,

fuhren.

2.2 Tageskarten

Tageskarten berechtigen zu beliebig vielen Fahrten und werden als Ganztageskarte, 9-Uhr-Tageskarte
und 9-Uhr-Gruppenkarte fiir folgende Preisbereiche angeboten:

Preisbereich Ortliche Gultigkeit

Hamburg AB - beliebig viele Fahrten im Tarifbereich Hamburg AB (Ringe A und B)
1- 2 Ringe - beliebig viele Fahrten entsprechend der Anzahl der befahrenen Ringe
3 Ringe

4 Ringe

Gesamtbereich ABCDE | - beliebig viele Fahrten im gesamten HVV ohne Entfernungsbegrenzung

9-Uhr-Tageskarten fur Kinder im Alter von 6 bis einschlie3lich 14 Jahren

Hamburg AB - beliebig viele Fahrten im Tarifbereich Hamburg AB (Ringe A und B)

1- 2 Ringe - beliebig viele Fahrten in bis zu 2 Ringen

Gesamtbereich ABCDE | - beliebig viele Fahrten im gesamten HVV ohne Entfernungsbegrenzung

Weitere Giiltigkeitsmerkmale sind in der nachfolgenden Tabelle dargestellt:
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Fahrkarte Personenzahl Geltungszeitraum
Ganztageskarte 1 Person beliebigen Alters und bis am angegebenen Geltungstag bis 6.00
zu 3 Kinder im Alter von 6 bis Uhr des Folgetages
einschlieBlich 14 Jahren
9-Uhr-Tageskarte 1 Person beliebigen Alters und bis | am angegebenen Geltungstag, und
zu 3 Kinder im Alter von 6 bis zwar an Sonnabenden und Sonntagen
einschlieBlich 14 Jahren von 0.00 Uhr bis 6.00 Uhr des
9-Uhr-Gruppenkarte bis zu 5 Personen beliebigen Alters | Folgetages, an allen anderen Tagen
9-Uhr-Tageskarte Kind 1 Kind im Alter von 6 bis von 0.00 Uhr bis 6.00 Uhr und von
einschlielich 14 Jahren 9.00 Uhr bis 6.00 Uhr des Folgetages

Bei einer Tageskarte mit Namensangabe hat der Fahrgast einen Lichtbildausweis mitzufuihren und diesen
auf Verlangen vorzuzeigen. Tageskarten ohne Namensangabe sind Ubertragbar. Die Weitergabe von
Tageskarten wahrend der Fahrt sowie der Weiterverkauf von benutzten Tageskarten sind nicht gestattet.
Entgegen diesen Bestimmungen weitergegebene Fahrkarten sind unguiltig.

Werden Tageskarten entsprechend der tariflichen Angebotsgestaltung von mehreren Personen benutzt,
so mussen sie gemeinsam fahren. Ein Austausch von mitfahrenden Personen wéhrend der Fahrt ist nicht
zuléssig.

2.3 Zuschlage des Bartarifs

Fir die Benutzung der SchnellBusse oder der 1. Klasse RB/RE sind, ausgenommen zu den Einzelkarten
Stadtverkehr und Kurzfahrt SchnellBus, Zuschléage zu zahlen.

Zuschlage fur den SchnellBus oder die 1. Klasse RB/RE berechtigen am angegebenen Geltungstag bis
Betriebsschluss zur Nutzung der SchnellBusse und der 1. Klasse RB/RE.

Wird der Zuschlag zu einer Einzelkarte oder Zeitkarte gel6st, so gilt er am angegebenen Geltungstag fur
1 Fahrt.

Wird der Zuschlag zu einer Tageskarte geldst, so gilt er am angegebenen Geltungstag bis
Betriebsschluss fiir beliebig viele Fahrten.
Die Zuschlage sind nur in Verbindung mit der Fahrkarte gliltig, zu der sie gelést worden sind.

3 Zeitkarten

Zeitkarten berechtigen innerhalb ihres ortlichen und zeitlichen Geltungsbereichs zu beliebig vielen
Fahrten. Der o6rtliche Geltungsbereich richtet sich nach den in der Kundenkarte angegebenen Tarifzonen
und/oder Tarifbereichen. Bei Fahrkarten ohne Kundenkarte sind die Tarifzonen und Tarifbereiche auf der
Fahrkarte selbst angegeben. Bei Nutzung der HVV-Card werden die Geltungsbereiche im elektronischen
Fahrschein gespeichert.

Werden Zeitkarten entsprechend der tariflichen Angebotsgestaltung von mehreren Personen benutzt, so
mussen sie gemeinsam fahren. Ein Austausch von mitfahrenden Personen wahrend der Fahrt ist nicht
zulassig.

Zeitkarten sind nicht Ubertragbar.

Das Fahrkartenangebot und die Preise der Zeitkarten sind in Abschnitt 7 dargestellit.

3.1 Gemeinsame Bestimmungen fir Abonnements-, Monats- und
Wochenkarten

3.1.1 Fahrkartenmedium

Abonnements-, Monats- und Wochenkarten werden entweder als Kundenkarte mit Wertmarke
ausgegeben oder als elektronischer Fahrschein auf der HVV-Card gespeichert. Ob ein Fahrgast eine
Fahrkarte als Kundenkarte mit Wertmarke oder als elektronischen Fahrschein auf der HVV-Card erhalt,
hangt vom Vertriebssystem des jeweils ausgebenden Verkehrsunternehmens ab. Es besteht kein
Anspruch auf Ausgabe eine Fahrkarte auf einem bestimmten Medium.

3.1.2 Zeitkarten als Kundenkarte mit Wertmarke

Abonnements-, Monats- und Wochenkarten, die als Kundenkarte mit Wertmarke ausgegeben werden,
bestehen aus Sichthille, Kundenkarte mit fest angebrachtem Foto (auf Fotopapier in geeigneter Gréi3e)
des Benutzers und Wertmarke. Wertmarken sind bei den HVV-Servicestellen und Verkaufsstellen
erhéltlich, Kundenkarten nur bei den HVV-Servicestellen. Die Bezeichnung der Fahrkartensorte in der
Wertmarke muss den Angaben in der Kundenkarte entsprechen.
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Die Fahrgaste sind verpflichtet, ihre Kundenkarten laut Vordruck auszufiillen. Uberkleber fiir die
Anderung des ortlichen Geltungsbereichs miissen fest mit der ganzen Flache in die Kundenkarte
eingeklebt werden. Wertmarken missen mit der Nummer der zugehdrigen Kundenkarte versehen sein.
Diese Nummer muss beim Kauf der Wertmarke angegeben werden.

Wochenkarten kénnen auf Wunsch des Fahrgastes auch als Wertmarke ohne Kundenkarte und ohne
Foto ausgegeben werden. Die Wochenkarte ohne Kundenkarte wird mit Vor- und Familienname des
Fahrgastes versehen. Der Fahrgast hat einen Lichtbildausweis mitzufiihren und diesen auf Verlangen
vorzuzeigen.

3.1.3 Zeitkarten als elektronische Fahrscheine auf der HVV-Card

Die Regelungen zur Ausgabe von Fahrkarten auf der HVV-Card sind dem Abschnitt 1.4 ff. zu entnehmen,
weitere Einzelbestimmungen den jeweiligen Abschnitten.

3.1.4 Giultigkeit

Abonnementskarten und Abonnementszuschlage fiir die SchnellBusse und die 1. Klasse RB/RE sind
gulltig von 0.00 Uhr des 1. Geltungstages bis Betriebsschluss des letzten Geltungstages.

Vollzeit-, Teilzeit- und Senioren-Monatskarten sowie Vollzeit- und Teilzeit-/Senioren-Monatszuschlage
gelten vom eingetragenen 1. Geltungstag 0.00 Uhr bis 1 Tag vor dem gleichen Tagesdatum des
Folgemonats, Betriebsschluss (z. B. 19.5. bis 18.6.). Ist das Tagesdatum im Folgemonat nicht vorhanden,
so gelten die Fahrkarten bis zum letzen Tag des Folgemonats, Betriebsschluss (z. B. 31.1. bis 28.2.). Alle
Ubrigen Monatskarten und Monatszuschlage fir die SchnellBusse und die 1. Klasse RB/RE gelten fur den
eingetragenen Kalendermonat vom Monatsersten 0.00 Uhr bis Betriebsschluss des letzten Tages
desselben Monats.

Wochenkarten und Wochenzuschlage fur die SchnellBusse und die 1. Klasse RB/RE gelten 7
zusammenhangende Tage lang vom 1. Geltungstag 0.00 Uhr bis Betriebsschluss des letzten
Geltungstages.

3.1.5 Sozialkarte der Stadt Hamburg

Gegen Vorlage der Hamburger Sozialkarte gewahrt die Stadt Hamburg Fahrgeldzuschisse zu Zeitkarten.
Die betroffenen Fahrkarten, der Berechtigtenkreis und die Zuschusshéhe werden von der Stadt Hamburg
festgesetzt und sind nicht Bestandteil der HVV-Tarifbestimmungen. Die Zuschussgewdhrung der Stadt
Hamburg kann jederzeit eingestellt werden.

3.2 Weitere Bestimmungen fur Abonnementskarten

Im Abonnement wird das Fahrgeld des jeweils aktuellen Tarifstandes gegen Erteilung eines SEPA-
Lastschriftmandats monatlich ab dem 1. eines Monats im Voraus von einem Girokonto abgebucht. Die
Mindestlaufzeit betragt 12 Monate. Die Abwicklung des HVV-Abonnementsverfahrens obliegt dem
Kundenservice bei den bekannt gegebenen zentralen Verkehrsunternehmen.

Dauerauftrage oder Einzeliberweisungen sind nicht mdglich. Abweichend von der 14-Tage-Pre-
Noatification (Vorabankindigung einer Lastschrift), basierend auf dem SEPA-Lastschriftverfahren, wird
eine Vorabankindigungspflicht von 5 Tagen, fur die Hamburger Hochbahn AG 1 Tag, fur die
Durchfiihrung von Lastschriften vereinbart.

Abonnementskarten werden ausgegeben, wenn der Kundenservice Uber die hierflr vorgesehenen
Bestellverfahren erméchtigt wird, das jeweilige Fahrgeld (Monatseinzug gemaR Fahrpreistabelle)
monatlich im Voraus bis auf Weiteres, mindestens jedoch fir die Dauer von 12 Monaten von einem
Girokonto abzubuchen.

Die Teilnahme am Abonnement ist vom 1. eines jeden Kalendermonats méglich.

Voraussetzung ist, dass die Bestellung mit dem SEPA-Lastschriftmandat bis zum 5. des Vormonats beim
Kundenservice oder einer der hierfir bekannt gegebenen Stellen vorliegt. Bei spaterer Vorlage der
Bestellung mit SEPA-Lastschriftmandat kann ein Beginn des Abonnements zum folgenden Monatsersten
nicht sichergestellt werden.

Bei Bestellung von Abonnementskarten fir Schiler, Studierende und Auszubildende muss der
Berechtigungsnachweis vom Beginn des Abonnements an noch mindestens 4 Monate giltig sein. Der
Berechtigungsnachweis ist zur Priifung vorzulegen.

Fur die unter Abschnitt 3.2.9 genannten Abonnementskarten kann das 12-Monats-Fahrgeld unter
Anwendung der dort genannten zusatzlichen Bestimmungen auch im Voraus gezahlt werden.
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3.2.1 Abonnementsbestellung als Kundenkarte mit Wertmarke

Das Abonnement kommt mit Zusendung der Karte zustande. Die Fahrgéaste sind verpflichtet, den
Nichterhalt der Karte umgehend, spatestens innerhalb eines Monats, dem zustéandigen Kundenservice
anzuzeigen.

Der Fahrgast ist verpflichtet, die ihm zugestellte Wertmarke in die dafir vorgesehene Plastiktasche der
Kundenkarte einzustecken und die Abonnementskarte auf Richtigkeit und Vollstandigkeit zu Uberprifen.
Die Kundennummer und die Geltungsmerkmale auf der Wertmarke missen denjenigen in der
Kundenkarte entsprechen. Beanstandungen sind dem Kundenservice anzuzeigen.

3.2.2 Abonnementsbestellung als elektronischer Fahrschein auf der HvVV-Card

Erhalt der Fahrgast flr das Abonnement eine neue HVV-Card, so wird ihm diese auf dem Postwege
zugesandt. Das Abonnement kommt mit der Zusendung der HVV-Card zustande.

Wird eine vorhandene HVV-Card fur das Abonnement genutzt, so liegt es in der Verantwortung des
Fahrgastes, die neue Fahrtberechtigung spatestens zum Beginn des Abonnements in einer der hierfir
bekanntgegebenen Stellen auf der HVV-Card eintragen zu lassen. Das Abonnement kommt mit der
Vertragsbestatigung durch den Kundenservice zustande.

3.2.3 Anderungen

a) Anderungen der Fahrkartenart, des ortlichen Geltungsbereichs oder der Giiltigkeit fiir die
SchnellBusse und die 1. Klasse RB/RE sind im Rahmen der tariflichen Angebotsgestaltung ab dem
Tag der Anmeldung des Anderungswunsches zu jedem Tag mdglich, hochstens jedoch einmal je
Kalendermonat. Der Fahrgast gibt seine Anderungswiinsche dem Kundenservice iber die hierfir
vorgesehenen Verfahren bekannt.

Andert sich der Abonnementspreis und soll die Anderung nicht zum 1. eines Kalendermonats
erfolgen, so wird fiir den Monat der Anderung fiir jeden Geltungstag vor dem Anderungstag sowie fiir
jeden Geltungstag ab dem Anderungstag als Fahrpreis 1/365 des 12-fachen des in dem betreffenden
Monat jeweils geltenden Monatspreises der entsprechenden Abonnementskarte angesetzt.

Konnen die Anderungsunterlagen dem Fahrgast nicht vor dem gewiinschten Anderungstermin
zugesandt bzw. ausgehandigt oder kann die Anderung nicht vor dem gewiinschten Anderungstermin
auf der HVV-Card eingetragen werden, so erhélt der Fahrgast eine Abo-Startkarte entsprechend der
gewiinschten Anderung, die ab dem 1. Tag der Anderung langstens 2 Monate giiltig ist. Abweichend
von den Regelungen zur Abo-Startkarte gilt der Abonnementsvertrag ununterbrochen weiter.

Der Kundenservice wird vom Zeitpunkt der Anderung an den neuen Einzugsbetrag abrechnen. Fiir die
Anderung des Abbuchungsbetrags ist eine Bearbeitungszeit von 1 Monat erforderlich. Eine
gegebenenfalls notwendige Nachverrechnung erfolgt im Folgemonat. Einer besonderen Anderung des
SEPA-Lastschriftmandats bedarf es nicht.

b) Soll das Fahrgeld von einem anderen Konto abgebucht werden, so ist dem Kundenservice oder einer
der hierfir bekannt gegebenen Stellen ein neues SEPA-Lastschriftmandat bis zum 5. des Vormonats
Zu erteilen.

¢) Anderungen der Personalien sind dem Kundenservice Uber die hierfiir vorgesehenen Verfahren
umgehend mitzuteilen.

3.2.3.1 Anderungen bei Abonnements als Kundenkarte mit Wertmarke

Wertmarke und Kundenkarte sind in einer der hierfiir bekanntgegebenen Stellen fiir die Anderung der
Fahrkartenart, des ortlichen Geltungsbereichs oder der Giiltigkeit fur die SchnellBusse und die 1. Klasse
RB/RE vorzulegen. Die Abonnementskarte gilt im Rahmen der zeitlichen Giultigkeit der Wertmarke fur
den neuen Geltungsbereich, sobald die Kundenkarte mit den ausgehandigten oder mit den vom
Kundenservice tibersandten Anderungsunterlagen (Uberkleber, Wertmarke) versehen wurde. Die fiir die
Anderung des o6rtlichen Geltungsbereichs erforderlichen Uberkleber sind mit der ganzen Flache fest in die
Kundenkarte einzukleben.

3.2.3.2 Anderungen bei Abonnements als elektronischer Fahrschein auf der HVV-Card

Bei Anderung der Fahrkartenart, des értlichen Geltungsbereichs oder der Giiltigkeit fir die SchnellBusse
und die 1. Klasse RB/RE des Abonnements liegt es in der Verantwortung des Fahrgastes, die neue
Fahrtberechtigung vor Wirksamwerden der Anderung in einer der hierfiir bekanntgegebenen Stellen auf
der HVV-Card eintragen zu lassen.

Die bisherige Fahrtberechtigung wird zum Anderungstermin ungiiltig.
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3.2.4 Verlangerung

Das Abonnement verlangert sich, wenn es nicht gekiindigt wird, jeweils um weitere 12 Monate. (Wegen
der Verlangerung des Abonnements fiir Schiler, Studierende und Auszubildende siehe Abschnitt 3.3)

Bei Abonnements, die als Kundenkarte mit Wertmarke ausgegeben werden, sind die Fahrgaste
verpflichtet, den Nichterhalt von Verlangerungswertmarken umgehend, spéatestens innerhalb eines
Monats, dem Kundenservice anzuzeigen.

3.25 Kindigung

Das Abonnement kann zum Ende eines jeden Kalendermonats bei dem jeweiligen Kundenservice oder
einer der hierfir bekannt gegebenen Stellen gekiindigt werden. Bei Abonnements, die als Kundenkarte
mit Wertmarke ausgegeben werden, jedoch nur unter der Voraussetzung, dass bei Kiindigung vor Ablauf
der Wertmarke diese beigefiigt ist. Fir die Durchfiihrung der Kiindigung ist eine Bearbeitungszeit von 1
Monat erforderlich. Wird wegen Nichteinhaltung dieser Frist durch den Fahrgast Uber den Zeitpunkt der
Kindigung hinaus noch Fahrgeld abgebucht, so wird dieses dem Fahrgast nachtraglich zuriickerstattet.
(Wegen des Erloschens des Abonnements fur Schiler, Studierende und Auszubildende siehe
Abschnitt 3.3)

Endet das Abonnement vor Ablauf der ersten 12 Monate, so wird fir den angefangenen 12-
Monatszeitraum der Unterschied zwischen den monatlichen Einzugsbetragen fur die Abonnementskarte
und den Preisen entsprechender Monatskarten nacherhoben.

3.2.6 Verlust bei Abonnements als Kundenkarte mit Wertmarke

Bei Beschadigung oder Verlust der Wertmarke und/oder der Kundenkarte erhélt der Fahrgast gegen ein
Bearbeitungsentgelt von maximal 15,00 € und unter Vorlage eines amtlichen Lichtbildausweises eine
Ersatzkarte fir den Rest der Geltungsdauer der in Verlust geratenen oder beschadigten Wertmarke
und/oder eine neue Kundenkarte. Die ersetzte Abonnementskarte darf nicht mehr genutzt werden. Eine
beschadigte Abonnementskarte ist bei Ausgabe der Ersatzkarte abzugeben. Wenn sich eine verlorene
Wertmarke und/oder Kundenkarte wieder anfindet, so ist diese unverziglich an den Kundenservice oder
in einer HVV-Servicestelle abzuliefern.

Der monatliche Abonnementspreis ist bis zum Ablauf der Gliltigkeit der in Verlust geratenen Wertmarke
oder Fahrkarte weiter zu entrichten. Flr diese Zeit ist eine Kiindigung des Abonnements und auch eine
Einschrankung des Geltungsbereichs der Abonnementskarte ausgeschlossen. Dies gilt nicht, wenn die
Wertmarke oder Fahrkarte dem Fahrgast aufgrund einer Straftat oder hdherer Gewalt abhanden
gekommen ist und er dieses der Polizei bzw. der Versicherung schriftlich angezeigt hat oder wenn
nachweislich schwerwiegende Griinde (Wegzug aus dem HVV-Bereich oder lang anhaltende Krankheit)
fur die Kindigung des Abonnements vorliegen.

3.2.7 Nichtzahlung - Rucklastschrift

Konnte der monatliche Einzugsbetrag nicht fristgemal abgebucht werden, sind zusatzlich entstehende
Gebuhren von dem Kontoinhaber zu Gbernehmen. Unabhangig hiervon ist eine Gebuhr von 5,00 € je
Rucklastschrift zu entrichten, es sei denn der Fahrgast weist nach, dass Bearbeitungskosten nicht oder in
wesentlich niedrigerer Hohe angefallen sind.

3.2.7.1 Nichtzahlung - Ricklastschrift bei Abonnements als Kundenkarte mit Wertmarke

Der Kundenservice kann das Vertragsverhdltnis fristlos kiindigen, wenn der geschuldete Betrag nicht
innerhalb einer von ihr gesetzten Frist gezahlt wird. Die Abonnementskarte ist dann unverziglich an den
Kundenservice oder eine der hierfir bekannt gegebenen Stellen abzuliefern. Geschieht dies, so ist der
Einzugsbetrag fur den laufenden Monat sowie gegebenenfalls der Differenzbetrag nach Abschnitt 3.2.5
nachzuzahlen. Andernfalls besteht die Zahlungspflicht nach den Abonnementspreisen unbeschadet einer
strafrechtlichen Verfolgung bis zum Ablauf der Gltigkeit der Wertmarke.

3.2.7.2 Nichtzahlung - Ricklastschrift bei Abonnements als elektronischer Fahrschein auf der HVV-
Card

Hierflr gelten die unter Abschnitt 1.4 angegebenen Bestimmungen.
3.2.8 Abo-Startkarten

a) Abo-Startkarten werden ausgegeben, wenn

— Fahrgaste innerhalb eines Kalendermonats in das Abonnement eintreten wollen,
— Fahrgaste nach dem 5. eines Monats zum 1. des Folgemonats eine Abonnementskarte bestellen
oder
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—ein gewinschter Abonnements-Starttermin oder eine Abonnementsanderung nicht zum
gewiinschten Termin auf der HVV-Card eingetragen werden kann.

Voraussetzung ist, dass gleichzeitig ein Abonnement bestellt und ein SEPA-Lastschriftmandat erteilt
wird. Abo-Startkarten werden auf mindlichen Antrag durch eine der hierfur bekanntgegebenen Stellen
nur an die Person ausgegeben, die zur Nutzung des bestellten Abonnements berechtigt ist.

Die Abo-Startkarte bestimmt nicht das Zustandekommen eines Abonnements. Die Mindestglltigkeit
von 4 Monaten des Berechtigungsnachweises bei Bestellung von Abonnementskarten fur Schiler,
Studierende und Auszubildende (Abschnitt 3.2) bezieht sich auf den Beginn des Abonnements.

Im Zusammenhang mit Senioren-Karten im Abonnement werden Abo-Startkarten friihestens in dem
Monat ausgegeben, in dem der Fahrgast 63 Jahre alt wird.

Das Fahrgeld fur Abo-Startkarten wird durch Abbuchung erhoben

— fir volle Kalendermonate der in dem betreffenden Monat geltende Monatseinzug der
entsprechenden Abonnementskarte,

— fur Monatsteile 1/365 des 12-fachen des in dem betreffenden Monat geltenden Monatseinzugs
der entsprechenden Abonnementskarte.

Fahrgéaste, die eine Abo-Startkarte winschen, missen sich ausweisen (z.B. durch eine gultige
girocard). Abo-Startkarten sind nicht Gbertragbar. Der Fahrgast hat einen Lichtbildausweis mitzufihren
und diesen auf Verlangen vorzuzeigen. Eine Abo-Startkarte mit Unterschriftsfeld ist nur gultig, wenn
sie von dem nutzungsberechtigten Fahrgast vor Antritt der 1. Fahrt mit vollem Vor- und
Familiennamen unterschrieben worden ist.

Fur Fahrgelderstattungen gelten die Bestimmungen fir Abonnementskarten. Die Abo-Startkarte muss
vorgelegt werden.

Bei Verlust einer Abo-Startkarte werden die Bestimmungen fir Abonnementskarten entsprechend
angewendet.

Fahrgaste, die vor Beginn ihres Abonnements Anderungen der Fahrkartenart, des értlichen Geltungs-
bereichs oder der Gultigkeit fur die SchnellBusse und die 1. Klasse RB/RE beantragen, erhalten
gegen Rickgabe ihrer bisherigen Abo-Startkarte und Abgabe eines ausgefilllten Anderungsvordrucks
beim Kundenservice eine neue Abo-Startkarte. Das jeweilige Fahrgeld wird zeitanteilig gemaR b)
erhoben.

Fur Abo-Startkarten zu Vollzeit-Karten im Abonnement gelten zusatzlich die Bestimmungen geman
Abschnitt 3.4.1(Wochenendregelung).

3.2.9 Vorauszahlung des 12-Monats-Fahrgeldes

a)

b)

Die Vorauszahlung des 12-Monats-Fahrgeldes ist fir folgende Abonnementskarten méglich:

— Vollzeit-Karten,
— Teilzeit-Karten,
— Senioren-Karten.

Die Vorauszahlung entspricht dem 12-fachen des bei Geltungsbeginn der Fahrkarte geltenden
Monatseinzugs der entsprechenden Abonnementskartensorte.

Die Fahrkarten konnen mit Gdultigkeit jeweils vom 1. eines jeden Monats ab fir einen
Geltungszeitraum von 12 Monaten unter Fahrgeldvorauszahlung beim zustdndigen Kundenservice
bezogen werden. Bei Bestellung bis zum 5. des Vormonats wird die Fahrkarte per Post zugesandt.

Anderungen der Gilltigkeit, Kiindigungen, Fahrgelderstattungen oder die Ausstellung von Ersatzkarten
werden unter entsprechender Anwendung der fir Abonnementskarten mit monatlichem
Fahrgeldeinzug geltenden Bestimmungen ausschlief3lich vom zusténdigen Kundenservice bearbeitet.
Fur die sich hierbei ergebenden Fahrgeldriickzahlungen oder -nacherhebungen und fir die
Bearbeitungsgebihren gilt der zum Zeitpunkt des Geltungsbeginns der Abonnementskarte geltende
HVV-Gemeinschaftstarif.

3.3 Zeitkarten des Ausbildungsverkehrs
3.3.1 Berechtigtenkreis

Zeitkarten des Ausbildungsverkehrs kénnen folgende Personengruppen in Anspruch nehmen:

a)
b)

schulpflichtige Personen bis zur Vollendung des 15. Lebensjahres;
nach Vollendung des 15. Lebensjahres

1. Schilerinnen, Schiller und Studierende offentlicher, staatlich genehmigter oder staatlich
anerkannter privater

— allgemeinbildender Schulen,
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— berufshildender Schulen,

— Einrichtungen des zweiten Bildungsweges,

— Hochschulen, Akademien (mit Ausnahme der Verwaltungsakademien, Volkshochschulen,
Landvolkshochschulen);

2. Personen, die private Schulen oder sonstige Bildungseinrichtungen besuchen, die nicht unter
Ziffer 1. fallen, sofern sie aufgrund des Besuchs dieser Schulen oder Bildungseinrichtungen von
der Berufsschulpflicht befreit sind oder sofern der Besuch dieser Schulen und sonstigen pri-
vaten Bildungseinrichtungen nach dem Bundesausbildungsférderungsgesetz férderungsfahig
ist;

3. Personen, die an einer Volkshochschule oder einer anderen Einrichtung der Weiterbildung
Kurse zum nachtraglichen Erwerb des Hauptschul- und Realschulabschlusses besuchen;

4. Personen, die in einem Berufsausbildungsverhéltnis im Sinne des Berufsbildungsgesetzes oder
in einem anderen Vertragsverhéaltnis im Sinne des § 26 des Berufsbildungsgesetzes stehen, so-
wie Personen, die in einer Einrichtung auf3erhalb der betrieblichen Berufsausbildung im Sinne
des § 43 Abs. 2 des Berufsbildungsgesetzes, § 36 Abs. 2 der Handwerksordnung ausgebildet
werden;

5. Personen, die einen staatlich anerkannten Berufsvorbereitungslehrgang besuchen;

6. Praktikantinnen und Praktikanten sowie Volontarinnen und Volontéare, sofern die Ableistung
eines Praktikums oder Volontariats vor, wahrend oder im Anschluss an eine staatlich geregelte
Ausbildung oder ein Studium an einer Hochschule nach den fur Ausbildung und Studium gel-
tenden Bestimmungen vorgesehen ist;

7. Beamtenanwarterinnen und Beamtenanwarter des einfachen und mittleren Dienstes sowie
Praktikantinnen und Praktikanten und Personen, die durch Besuch eines Verwaltungslehrgangs
die Qualifikation fur die Zulassung als Beamtenanwarterin oder Beamtenanwarter des einfachen
oder mittleren Dienstes erst erwerben mussen, sofern sie keinen Fahrtkostenersatz von der
Verwaltung erhalten;

8. Teilnehmende an einem freiwilligen sozialen Jahr oder an einem freiwilligen 6kologischen Jahr
oder vergleichbaren sozialen Diensten (z. B. Bundesfreiwilligendienst).

Die Berechtigung zur Benutzung von Zeitkarten des Ausbildungsverkehrs entféllt, wenn die
Voraussetzungen nicht mehr gegeben sind.

Der Anspruch auf Bezug von Zeitkarten des Ausbildungsverkehrs entféllt bei missbrauchlicher
Benutzung.

3.3.2 Nachweis der Berechtigung

Die Berechtigung zum Erwerb von Zeitkarten des Ausbildungsverkehrs muss mit einem
Berechtigungsnachweis nach vorgeschriebenem Muster nachgewiesen werden, in dem die im HVV-
Prufverzeichnis genannte betreffende Stelle bestétigt, dass die in Abschnitt 3.3.1 genannten
Voraussetzungen erfilllt sind. Der Berechtigungshachweis ist héchstens 12 Monate gultig. Bei Kindern im
Alter bis einschlieRlich 14 Jahre kann ein Altersnachweis als Nachweis der Berechtigung zur Nutzung von
Zeitkarten fur Schiler anerkannt werden.

Die Berechtigungsnachweise sind vollstandig auszufillen und mit vollem Vor- und Familiennamen zu
unterschreiben. Vor dem Kauf der 1. Wertmarke bzw. des 1. elektronischen Fahrscheins sind die
Berechtigungsnachweise bei einer der daflir vorgesehenen Stellen rechtzeitig zur Prifung vorzulegen.
Ein Anspruch auf sofortige Bearbeitung besteht nicht.

Der Berechtigungsnachweis ist von der berechtigten Person — auf3er bei Nutzung der HVV-Card — ab
einem Alter von 15 Jahren mitzufihren. Auf Verlangen ist er dem Fahr- und Aufsichtspersonal
auszuhandigen und die Benutzungsberechtigung durch Wiederholen der Unterschrift nachzuweisen. Fir
Abonnementskarten gilt diese Bestimmung nicht.

3.3.3 Zeitkarten fir Schiiler

Die Schulen, deren Schuilerinnen und Schuler diese Fahrkarten in Anspruch nehmen kdnnen, sind im
HVV-Prifverzeichnis genannt. Die Schulen geben mit ihrer Bestétigung des Schulbesuchs gleichzeitig
die Bestéatigung nach Abschnitt 3.3.2 ab.

Losen ledige Geschwister gleichzeitig fir denselben Zeitraum Schiler-Karten, so ist fiir eine berechtigte
Person der Preis der Schuler-Hauptkarte, fir jede weitere berechtigte Person jeweils der Preis der
Schuler-Nebenkarte zu entrichten. Der Nachweis der Berechtigung ist in geeigneter Weise zu erbringen.

Zu Schuler-Karten fur Verbindungen, die nicht in den Gemeinschaftstarif einbezogen sind, werden keine
Schuler-Nebenkarten ausgegeben.
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Schuler-Karten fir 2 Tarifzonen werden nur fur solche Zonenkombinationen ausgegeben, die nicht
vollstéandig durch die Tarifbereiche Kreis oder Hamburg AB abgedeckt werden.

Im Abonnement geben Schilerinnen und Schiller dem SEPA-Lastschriftmandat nach Abschnitt 3.2 einen
fur die ErméaRigung vorgesehenen Berechtigungsnachweis bei, in dem die Schule den Schulbesuch bis
zum Ende des bevorstehenden bzw. angelaufenen Schuljahres bestatigt hat. Bei Schilerinnen und
Schilern Gber 14 Jahre ist ein entsprechender Berechtigungsnachweis jeweils zur Fortsetzung des
Abonnements erforderlich. Er ist beim zustdndigen Kundenservice bis zum 5. des Monats einzureichen,
mit dem die Giltigkeit der Wertmarke endet. Bei Abonnements als elektronischer Fahrschein auf der
HVV-Card ist der neue Berechtigungsnachweis bis zum 5. des 2. folgenden Monats einzureichen, in dem
der bisherige Berechtigungsnachweis endet. Geschieht dies nicht, so erlischt das Abonnement mit Ablauf
der Gultigkeit der Wertmarke bzw. zum Ende des 2. Monats, der auf das Ende der Giltigkeit des
Berechtigungsnachweises folgt. Endet das Abonnement vor Ablauf der ersten 12 Monate, so gilt
Abschnitt 3.2.5 entsprechend.

3.3.4 SchilerPlusTicket

Zu Schilerzeitkarten kann das SchulerPlusTicket erworben werden. Das SchilerPlusTicket erweitert den
ortlichen Geltungsbereich der Schilerzeitkarte. Es gilt nur zusammen mit der zugehdrigen
Schilerzeitkarte. Als Nachweis der Berechtigung ist bei Kauf der Wertmarke, des elektronischen
Fahrscheins bzw. bei Bestellung des Abonnements die giiltige Schilerzeitkarte nachzuweisen.

Der Preis des SchilerPlusTickets ergibt sich aus der Differenz (je nach Vertriebsweg entweder der
Monats- oder der Abonnementskarten) zwischen dem Preis einer Schiler-Hauptkarte fir den
vorhandenen Geltungsbereich und dem Preis einer Schiler-Hauptkarte fir den gewiinschten
Geltungsbereich. Der Geltungsbereich des SchilerPlusTickets muss den Geltungsbereich der
vorhandenen Schulerzeitkarte vollstindig mit einschlieRen. Das SchulerPlusTicket wird als Monats- und
Abonnementskarte ausgegeben.

3.3.5 Zeitkarten fiir Studierende

Die Hoch- und Fachschulen, deren Studierende diese Fahrkarten in Anspruch nehmen kénnen, sind im
HVV-Prifverzeichnis genannt. Diese Bildungseinrichtungen geben mit ihrer Bestatigung der
Studienteilnahme gleichzeitig die Bestatigung nach Abschnitt 3.3.2 ab.

3.3.5.1 Abonnementskarten fir Studierende an Anstalten mit Schuljahresbetrieb
Fir die Studierenden dieser Anstalten gelten die Bestimmungen nach Abschnitt 3.3.3, 5. Absatz.
3.3.5.2 Abonnementskarten fur Studierende an Anstalten mit Semesterbetrieb

Studierende dieser Anstalten geben dem SEPA-Lastschriftmandat nach Abschnitt 3.2 einen fir die
Ermafigung vorgesehenen Berechtigungsnachweis bei, in dem die Unterrichtsanstalt die Teilnahme am
Lehrbetrieb bis zum Ende des bevorstehenden bzw. angelaufenen Semesters bescheinigt hat.

Nach Ablauf des Semesters reichen diese Studierenden bei Abonnements als Kundenkarte mit
Wertmarke einen entsprechenden Berechtigungsnachweis fiir das nachste Semester beim zustandigen
Kundenservice ein, und zwar zum 5. Mai, wenn das Abonnement im Wintersemester begonnen hat, und
zum 5. November, wenn das Abonnement im Sommersemester begonnen hat. Geht der
Berechtigungsnachweis nicht fristgeman ein, so wird vom nachsten Monatsersten an bis zum Ablauf der
Gultigkeit der Wertmarke der Monatseinzug fiir Vollzeit-Abonnementskarten abgebucht.

Bei Abonnements als Kundenkarte mit Wertmarke ist zwecks Fortsetzung des Abonnements jeweils ein
entsprechender Berechtigungsnachweis einzureichen, und zwar bis zum 5. des Monats, mit dem die
Gultigkeit der Wertmarke endet. Geschieht dies nicht, so erlischt das Abonnement mit Ablauf der
Glltigkeit der Wertmarke. Endet das Abonnement vor Ablauf der ersten 12 Monate, so gilt Abschnitt 3.2.5
entsprechend.

Bei Abonnements als elektronischer Fahrschein auf der HVV-Card ist zur Fortsetzung des Abonnements
der neue Berechtigungsnachweis bis zum 5. des 2. folgenden Monats einzureichen, in dem der bisherige
Berechtigungsnachweis endet. Geschieht dies nicht, so erlischt das Abonnement zum Ende des 2.
Monats, der auf das Ende der Giiltigkeit des Berechtigungsnachweises folgt. Endet das Abonnement vor
Ablauf der ersten 12 Monate, so gilt Abschnitt 3.2.5 entsprechend.

3.3.6 Zeitkarten fir Auszubildende

Diese Fahrkarten werden an die Personen des Abschnittes 3.3.1 b) Ziffer 4., 6., 7. und 8. ausgegeben.
Die Bestatigung nach Abschnitt 3.3.2 wird gesondert von der im HVV-Prifverzeichnis genannten
betreffenden Stelle abgegeben.
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Im Abonnement geben Auszubildende dem SEPA-Lastschriftmandat nach Abschnitt 3.2 einen fir die
ErmaRigung vorgesehenen Berechtigungsnachweis bei. Ein entsprechender Berechtigungsnachweis ist
jeweils zur Fortsetzung des Abonnements erforderlich. Er ist bei Abonnements als Kundenkarte mit
Wertmarke beim zustandigen Kundenservice bis zum 5. des Monats einzureichen, mit dem die Giiltigkeit
der Wertmarke endet. Geschieht dies nicht, so erlischt das Abonnement. Endet das Abonnement vor
Ablauf der ersten 12 Monate, so gilt Abschnitt 3.2.5 entsprechend.

Bei Abonnements als elektronischer Fahrschein auf der HVV-Card ist zur Fortsetzung des Abonnements
der neue Berechtigungsnachweis bis zum 5. des 2. folgenden Monats einzureichen, in dem der bisherige
Berechtigungsnachweis endet. Geschieht dies nicht, so erlischt das Abonnement zum Ende des 2.
Monats, der auf das Ende der Giiltigkeit des Berechtigungsnachweises folgt. Endet das Abonnement vor
Ablauf der ersten 12 Monate, so gilt Abschnitt 3.2.5 entsprechend.

3.4 Weitere Bestimmungen flr einzelne Fahrkartenarten
3.4.1 Vollzeit-Karten im Abonnement

An Sonnabenden, Sonntagen und gesetzlichen Feiertagen — jeweils bis 6 Uhr des Folgetages — gelten
Vollzeit-Karten im Abonnement unabhangig vom eingetragenen ortlichen Geltungsbereich im
Gesamtbereich ABCDE und berechtigen zur unentgeltlichen Mithahme von 1 Person beliebigen Alters
und 3 Kindern im Alter von 6 bis einschlieRlich 14 Jahren. Eine Zuschlagkarte gilt auch fir alle
entsprechend dieser Regelungen mitgenommenen Personen.

Die Nichtausnutzung dieser Regelungen begriindet keinen Anspruch auf Fahrgelderstattung.
3.4.2 Teilzeit-Karten

Teilzeit-Karten gelten montags bis freitags von 9.00 Uhr bis 16.00 Uhr und von 18.00 Uhr bis
Betriebsschluss, sonnabends, sonntags und an gesetzlichen Feiertagen ganztégig bis Betriebsschluss
des jeweiligen Tages. AuRerhalb der genannten Zeiten dirfen weder Fahrten angetreten noch
begonnene Fahrten zu Ende gefuhrt werden. Eine Erganzungskarte erweitert nicht die tageszeitliche
Gultigkeit der Teilzeit-Karte.

Die SchnellBusse kénnen mit Teilzeit-Karten zuschlagfrei mitbenutzt werden.

Bei Fahrten mit Teilzeit-Karten kénnen 3 Kinder im Alter von 6 bis einschlieR3lich 14 Jahren unentgeltlich
mitgenommen werden.

3.4.3 Senioren-Karten

Zur Inanspruchnahme sind Personen ab einem Alter von 63 Jahren berechtigt. Die Berechtigung beginnt
mit dem 1. des Monats, in dem der Fahrgast 63 Jahre alt wird. Zur Ausstellung der Kundenkarte, eines
elektronischen Fahrscheins und zur Bestellung des Abonnements ist die Vorlage eines Altersnachweises
(Personalausweis, Reisepass 0.4.) erforderlich. Die Wertmarken sind nur in Verbindung mit der
besonders gekennzeichneten Kundenkarte gultig.

Senioren-Karten gelten montags bis freitags von 9.00 Uhr bis Betriebsschluss, sonnabends, sonntags
und an gesetzlichen Feiertagen ganztéagig bis Betriebsschluss des jeweiligen Tages. Auf3erhalb der
genannten Zeiten dirfen weder Fahrten angetreten noch begonnene Fahrten zu Ende gefiihrt werden.

3.5 GrolRkundenabonnement

Die Gesamtabwicklung des HVV-GroRkundenabonnements (GKA) obliegt der GKA-Betreuungsstelle des
HVV bei der S-Bahn Hamburg GmbH (S-Bahn).

Am Grol3kundenabonnement (GKA) kénnen Personen teilnehmen, deren Arbeitgeber mindestens fur
12 Monate einen Grol3kundenabonnementsvertrag mit der GKA-Betreuungsstelle des HVV bei der S-
Bahn Hamburg GmbH (S-Bahn) abgeschlossen hat und die sich damit einverstanden erklaren, dass das
von ihnen zu entrichtende Fahrgeld in der jeweils gultigen Hohe von ihrem Lohn/Gehalt einbehalten wird.

Zum Nachweis der Teilnahme am Grof3kundenabonnement werden ProfiTickets ausgegeben. Ob ein
Fahrgast ein nicht-elektronisches ProfiTicket (Aufdruck: ,ProfiTicket® oder ,ProfiCard“) oder ein
elektronisches ProfiTicket (elektronischer Fahrschein auf der HVV-Card) erhalt, hdngt vom Vertrag des
Arbeitgebers mit der S-Bahn ab. Es besteht kein Anspruch auf Ausgabe einer Fahrkarte auf einem
bestimmten Medium.

Mit dem ProfiTicket ist der Fahrgast zu beliebig vielen Fahrten innerhalb seines 6rtlichen und zeitlichen
Geltungsbereichs berechtigt. Der o6rtliche Geltungsbereich richtet sich nach den im ProfiTicket
angegebenen Tarifbereichen. Die Gultigkeitsdauer ergibt sich aus Abschnitt 3.5.3 und 3.5.6.

Fur die Inanspruchnahme der ErmagRigung fir Auszubildende im Rahmen des GKA gelten die
Bestimmungen geman Abschnitt 3.3 sinngemaR.
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3.5.1 Voraussetzungen fur den Abschluss von GroRkundenabonnementsvertragen

GKA-Vertrage werden mit Unternehmen abgeschlossen, die die Fahrkartenausgabe an ihre
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter und das Fahrgeldinkasso im Namen und fur Rechnung der
Verbundverkehrsunternehmen abwickeln, wenn fir mindestens 100 ProfiTickets — im GKA Il extra fir
mindestens 20 ProfiTickets — eines Unternehmens oder eines Tochterunternehmens Fahrgeld entrichtet
wird und wenn

a) beim GKA | (GKA 50)

fur eine Teilnehmerquote von mindestens 50 % der dem Nachfragepotenzial fur Zeitkarten
zuzurechnenden Mitarbeiter Fahrgeld entrichtet wird,

b) beim GKA Il (GKA plus / extra)

der Arbeitgeber sich verpflichtet, zusétzlich zum ohnehin geschuldeten Lohn/Gehalt eine Beteiligung
am ProfiTicket-Fahrgeld von mindestens

- 14,22 € bis zum 31. Dezember 2019 und

- 14,52 € ab dem 1. Januar 2020

je Monat und Teilnehmendem zu leisten,

c) beim GKA Il (GKA 90)

fur eine Teilnehmerquote von mindestens 90 % der Mitarbeiter Fahrgeld entrichtet wird. Fir GKA-I1I-
Vertrage, die vor dem 1. April 2006 geschlossen wurden, gilt weiterhin, dass flr eine Teilnehmerquote
von mindestens 100 % der dem Nachfragepotenzial fur Zeitkarten zuzurechnenden Mitarbeiter
Fahrgeld zu entrichten ist. Neue GKA-IlI-Vertrdge mit Arbeitgebern werden ab dem 1. Januar 2012
nicht mehr geschlossen.

3.5.2 Vertriebspartner

ProfiTickets des GKA Il (GKA extra) kénnen Uber Vertriebspartner, die einen entsprechenden Vertrag mit
der S-Bahn abgeschlossen haben, an die teilnahmeberechtigten Mitarbeiter kleinerer Unternehmen
ausgegeben werden. Grundlage hierfir ist ein zwischen dem Unternehmen (Kooperationspartner) und
dem Vertriebspartner geschlossener Aufnahmevertrag. Der Kooperationspartner ist verpflichtet zur
finanziellen Beteiligung am tarifichen Fahrgeld gemald Abschnitt 3.5.1 b) und zur Zahlung der
monatlichen Bearbeitungsgebihr an den Vertriebspartner. Ein Kooperationspartner muss fur mindestens
20 ProfiTickets Fahrgeld entrichten.

3.5.3 Giltigkeit der ProfiTickets

Die Geltungsdauer eines ProfiTickets beginnt um 0.00 Uhr des Monatsersten, ab dem der
nutzungsberechtigte Fahrgast an einem GKA teilnimmt.

Die SchnellBusse und die 1. Klasse RB/RE kdnnen benutzt werden, wenn ein ProfiTicket die Eintragung
fur die 1. Klasse tragt oder ein gultiger Zuschlag nach dem Gemeinschaftstarif vorhanden ist. Der Preis
des Zuschlags bei ProfiTickets fur die Eintragung der 1. Klasse entspricht dem Preis des Zuschlags flr
das Vollzeit-Abonnement. Der pauschale GKA-IlI-Zuschlag wird nur ausgegeben, wenn zu allen
ProfiTickets fir 3 Ringe oder zu allen ProfiTickets eines GroRkunden im GKA Il der pauschale Zuschlag
geldst wird.

ProfiTickets sind nicht Ubertragbar.

Ein nicht-elektronisches ProfiTicket ist nur gultig, wenn es von dem nutzungsberechtigten Fahrgast bei
Empfang mit vollem Vor- und Familiennamen unterschrieben worden ist (mit Kugelschreiber). Der
Fahrgast hat einen Lichtbildausweis mitzufihren und diesen auf Verlangen vorzuzeigen.

An Sonnabenden, Sonntagen und gesetzlichen Feiertagen — jeweils bis 6 Uhr des Folgetages — gelten
ProfiTickets unabhangig vom eingetragenen ortlichen Geltungsbereich im HVV-Gesamtbereich ABCDE
und berechtigen zur unentgeltlichen Mitnahme von 1 Person beliebigen Alters und 3 Kindern im Alter von
6 bis einschlieRlich 14 Jahren. Ein Zuschlag fir die 1. Klasse gilt auch fur alle entsprechend dieser
Regelungen mitgenommenen Personen. Die Nichtausnutzung dieser Regelungen begriindet keinen
Anspruch auf Fahrgelderstattung.

3.5.4 Verlust

Bei Beschéadigung oder Verlust eines nicht-elektronischen ProfiTickets wahrend der Teilnahme am GKA
hat der Fahrgast unverziglich eine Ersatzkarte fir den Rest der Geltungsdauer der in Verlust geratenen
oder beschadigten Karte zu beantragen. Dazu hat er den Verlust auf dem dafir vorgesehenen Vordruck
anzuzeigen. Antrag und Verlusterklarung, die erst nach Beendigung der Teilnahmeberechtigung (siehe
Abschnitt 3.5.6) am GKA erfolgen, kénnen nur noch zur Ausgabe einer Ersatzkarte im Rahmen des
Vollzeit-Abonnements fuhren (siehe Abschnitt 3.5.6.2 Absatz 2); in diesem Fall ist eine Kiindigung des
Vollzeit-Abonnements nur unter den Voraussetzungen von Abschnitt 3.2.6 Absatz 2 mdglich.
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Ein beschadigtes nicht-elektronisches ProfiTicket ist bei Ausgabe der Ersatzkarte abzugeben. Der
Arbeitgeber oder die Ausgabestelle ist berechtigt, fur die Ausgabe einer Ersatzkarte ein
Bearbeitungsentgelt bis zur Hohe von 15,00 € zu erheben.

Das in Verlust geratene nicht-elektronische ProfiTicket ist ungultig. Findet sie sich wieder an, ist sie
unverziglich an den Arbeitgeber bzw. an die Ausgabestelle zuriickzugeben.

Fur elektronische ProfiTickets gelten die Bestimmungen gemaR 1.4, insbesondere 1.4.4.2.

3.5.5 Umtausch
3.5.5.1 Umtausch bei nicht-elektronischen ProfiTickets

Will der Fahrgast den ortlichen Geltungsbereich eines nicht-elektronische ProfiTickets oder die
Berechtigung zur Nutzung des SchnellBusses und der 1. Klasse RB/RE andern, so erhdlt er bei seinem
Arbeitgeber oder bei der Ausgabestelle gegen Empfangsbestatigung und Rickgabe der bisherigen
Fahrkarte ein neues ProfiTicket. Der Umtausch ist nur zum 1. eines Kalendermonats mdglich. Vom
gewiinschten Umtauschtermin an gilt der neue Fahrpreis.

Bei Namensénderungen wird gegen Empfangsbestéatigung und Riickgabe der bisherigen Fahrkarte ein
neues ProfiTicket ausgestellt.

3.5.5.2 Umtausch bei elektronischen ProfiTickets

Will der Fahrgast den ortlichen Geltungsbereich eines elektronischen ProfiTickets oder die Berechtigung
zur Nutzung des SchnellBusses und der 1. Klasse RB/RE andern, so hat er dies bei seinem Arbeitgeber
zu beantragen. Es liegt in der Verantwortung des Fahrgastes, die neue Fahrtberechtigung vor
Wirksamwerden der Anderung beim Arbeitgeber bzw. in einer der hierfiir bekanntgegebenen Stellen auf
der HVV-Card eintragen zu lassen.

Die Anderung ist nur zum 1. eines Kalendermonats maglich. Vom gewunschten Termin an gilt der neue
Fahrpreis. Die bisherige Fahrtberechtigung wird zum Anderungstermin ungultig.

3.5.6 Dauer und Beendigung der Teilnahme am GrofRkundenabonnement

Die Dauer des Teilnahmeverhdltnisses betragt flr den Fahrgast einen Kalendermonat (bis
Betriebsschluss des letzten Tages des Monats). Die Teilnahme verléangert sich jeweils um einen weiteren
Monat, solange der Fahrgast der Verlangerung nicht widerspricht. Wahrend der Teilnahme erhélt der
Fahrgast ein ProfiTicket.

Ein nicht-elektronisches ProfiTicket gilt langstens bis zu dem in ihm angegebenen Datum. Ist das
ProfiTicket abgelaufen, erhélt der Fahrgast bei fortbestehendem Teilnahmeverhdltnis ein neues
ProfiTicket.

Fur elektronische ProfiTickets gelten zusatzlich die Bestimmungen gemaf Abschnitt 1.4 ff.
3.5.6.1 Widerspruch gegen die Verlangerung des Teilnahmeverhaltnisses

1. Der Fahrgast kann der Verlangerung des Teilnahmeverhaltnisses jeweils zum letzten Tag eines
Monats widersprechen. Eine Unterbrechung der Teilnahme (z.B. wegen Urlaub oder Dienstreise) ist nicht
zulassig. Hat der Fahrgast vor Ablauf der ersten zwolf Monate des Teilnahmeverhéltnisses der
Verlangerung widersprochen, so ist eine erneute Teilnahme am GKA frihestens neun Monate nach
Ablauf des beendeten Teilnahmeverhaltnisses zulassig (Wiederaufnahmesperre).

2. Bei Verlust des nicht-elektronischen ProfiTickets gemald Abschnitt 3.5.4 ist ein Widerspruch gegen die
Verldangerung friihestens zum Ende der Geltungsdauer der in Verlust geratenen Karte zulassig. Dies gilt
nicht, wenn das ProfiTicket dem Fahrgast aufgrund einer Straftat oder hoherer Gewalt abhanden
gekommen ist und er dieses der Polizei bzw. der Versicherung angezeigt hat oder wenn nachweislich
schwerwiegende Grunde (Wegzug aus dem HVV-Bereich oder lang anhaltende Krankheit) fir den
Widerspruch gegen die Verlangerung des Teilnahmeverhéltnisses vorliegen.

3. Die Berechtigung zur Teilnahme am GKA erlischt mit dem Ende des Kalendermonats, in dem bzw. mit
dem der Fahrgast aus den Diensten seines Arbeitgebers ausscheidet oder mit Beginn des Monats, in
dem das Fahrgeld nicht mehr vom Lohn oder Gehalt einbehalten werden kann.

4. Wird der Grol3kundenabonnementsvertrag zwischen dem Arbeitgeber und der S-Bahn gekiindigt, so
erlischt die Berechtigung zur Inanspruchnahme des ProfiTickets fir alle beteiligten Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter und Auszubildenden mit dem Kalendermonat, zu dessen Ende der Vertrag gekindigt wurde.

5. Stellt ein Verbundverkehrsunternehmen einen VerstoR gegen die Bestimmungen des
Gemeinschaftstarifs — insbesondere die Benutzung eines ProfiTickets durch eine nichtberechtigte
Person — fest, so kann die S-Bahn die Teilnahme am GKA fristlos kiindigen. Die S-Bahn hat das Recht,
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Personen, die ein ProfiTicket missbrauchlich verwenden, von der kinftigen Teilnahme am GKA
auszuschlieRen.

3.5.6.2 Rickgabe des nicht-elektronischen ProfiTickets

Bei Beendigung des Teilnahmeverhaltnisses am GKA hat der Fahrgast sein nicht-elektronisches
ProfiTicket in den in Abschnitt 3.5.6.1 Absatz 1 bis 4 genannten Fallen an seinen Arbeitgeber bzw. die
Ausgabestelle zuriickzugeben oder sie zur Verkiirzung der Geltungsdauer auf den Zeitpunkt der
Beendigung der Teilnahme am GKA vorzulegen. Bei Kiindigung seitens der S-Bahn (GKA-Betreuung)
gemalf Abschnitt 3.5.6.1 Absatz 5 ist das ProfiTicket sofort an diese abzuliefern.

Kommt der Fahrgast seiner Rickgabe- bzw. Vorlageverpflichtung nicht rechtzeitig nach, bleibt er —
auBer fir den Fall, dass er an der rechtzeitigen Riickgabe bzw. Vorlage des ProfiTickets ohne
Verschulden gehindert war — bis zum Ende des Monats, in dem die Riickgabe des nicht-elektronischen
ProfiTickets erfolgt, langstens bis zum Ende deren Geltungsdauer, Abonnent, jedoch nach den
Tarifbestimmungen des Vollzeit-Abonnements, das er monatlich im Voraus, spéatestens bis zum 1. eines
Monats, mit dem jeweils geltenden monatlichen Fahrpreis einer Vollzeit-Abonnementskarte

- fir den Tarifbereich Hamburg AB oder 4 Zonen bei einem ProfiTicket 2 Ringe

- fir den Tarifbereich Hamburg AB plus 2 Zonen oder flr 6 Zonen bei einem ProfiTicket 3 Ringe
- fir den Gesamtbereich ABCDE bei einem ProfiTicket Gesamtbereich ABCDE

an die S-Bahn (GKA-Betreuung) zu bezahlen hat.
3.6 Fahrten aul3erhalb des ortlichen Geltungsbereichs von Zeitkarten

Fur eine Fahrt aulRerhalb des ortlichen Geltungsbereichs einer giiltigen Zeitkarte ist spatestens bei
Beginn dieser Fahrt eine Ergénzungskarte erforderlich. Fir die Preisbemessung ist die Anzahl der
aulRerhalb des ortlichen Geltungsbereichs der Zeitkarte befahrenen Tarifringe zu ermitteln.

Die Erganzungskarte Kind gilt fur Kinder im Alter von 6 bis einschlie3lich 14 Jahren.
Fur die Erganzungskarten gelten die Bestimmungen unter Abschnitt 2.1 Einzelkarten entsprechend.

Fir die Benutzung der SchnellBusse oder der 1. Klasse RB/RE ist zu einer Erganzungskarte eine
Zuschlagkarte fur 1 Fahrt erforderlich, es sei denn, dass die Zeitkarte innerhalb ihres ortlichen
Geltungsbereichs hierzu bereits berechtigt.

Eine Ergénzungskarte erweitert keine tageszeitlichen Gultigkeiten.

Eine Ergdnzungskarte gilt auch fir alle entsprechend den tariflichen Regelungen mitgenommenen
Personen.

3.7 Zuschlage

Soweit bei den einzelnen Zeitkarten nichts anderes bestimmt ist, ist flr die Benutzung der SchnellBusse
oder der 1. Klasse RB/RE ein Zuschlag erforderlich.

Abonnements-, Monats-, Wochen- und ProfiTicket-Zuschlage berechtigen innerhalb ihres zeitlichen
Geltungsbereichs in Verbindung mit der Zeitkarte, zu der sie ausgegeben sind, zu beliebig vielen Fahrten
mit den SchnellBussen und in der 1. Klasse RB/RE innerhalb des ortlichen Geltungsbereichs der
zugehdrigen Zeitkarte.

Wird zu Zeitkarten eine Zuschlagkarte fur die Benutzung der SchnellBusse oder der 1. Klasse RB/RE fir
1 Fahrt geldst, so gelten die Regelungen unter Abschnitt 2.1 (Einzelkarten) und 2.3 (Zuschlage des
Bartarifs) entsprechend.

Eine Zuschlagkarte gilt auch fir alle entsprechend den tariflichen Regelungen mitgenommenen
Personen.

4 Sonstige Fahrberechtigungen

4.1 Jugend-Gruppenkarte

a) An Schulerinnen und Schiler der It. HVV-Prifverzeichnis fir den Ausbildungsverkehr anerkannten
Schulen und an Jugendliche der behérdlich als férderungswiirdig anerkannten Vereine im Alter bis
einschlie3lich 20 Jahre werden auf schriftliche Bestellung (It. Vordruck) fiir gemeinschaftliche Fahrten
von mindestens 11 Personen zu wissenschaftlichen oder belehrenden Zwecken sowie zur Erholung
Jugend-Gruppenkarten zum Preis der 9-Uhr-Tageskarte Kind fir jeweils 2 Ringe oder den
Gesamtbereich ABCDE ausgegeben.
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b) Die Jugend-Gruppenkarten berechtigen wahrend des mit Datumstempel angegebenen Tages bis
Betriebsschluss zu beliebig vielen gemeinschaftlichen Fahrten im angegebenen Geltungsbereich. Sie
sind nicht Ubertragbar. Jugend-Gruppenkarten ohne Angabe des 6rtlichen Geltungsbereichs und des
Gultigkeitstages mit Datumstempel sind ungiiltig. Die Jugend-Gruppenkarten sind mit dem Stempel
der jeweiligen Schule / des jeweiligen Vereines zu versehen.

An- und Abreise der einzelnen Personen zum bzw. vom Sammelpunkt der Gruppe sind im drtlichen
Geltungsbereich der jeweiligen Fahrkarte zulassig.

c) Die Giltigkeit der Jugend-Gruppenkarten kann auf bestimmte Tageszeiten beschréankt werden. Die
Benutzung der SchnellBusse und der 1. Klasse RB/RE ist auch gegen Lésen von Zuschlagkarten nicht
zuléssig.

d) Jugendgruppen missen von einer Person, die im Besitz eines Jugendgruppenleiterausweises oder
einer Jugendleiter/in-Card ist, Schulgruppen von einer Lehrkraft begleitet sein. Fir Begleitpersonen ab
einem Alter von 21 Jahren sind Jugend-Gruppenkarten nicht gultig.

e) Ein Anspruch auf Beférderung besteht nur, wenn ausreichend Platz im Fahrzeug zur Verfligung steht.
Besondere Fahrzeuge werden nicht gestellt.

f) Die Bestellung muss spétestens sieben Tage vor Fahrtantritt bei einer der &rtlich dafur besonders
bekanntgegebenen Stellen eingegangen sein.

Diese Stellen kénnen Jugend-Gruppenkarten im Vorverkauf abgeben. Uber die Verwendung dieser
Jugend-Gruppenkarten haben die Schulen und Vereine einen Nachweis zu fuihren, aus dem Tag und
Ziel der Fahrt sowie die Zahl der hierflir ausgegebenen Fahrkarten hervorgehen.

4.2 Beforderung schwerbehinderter Menschen

Die Befoérderung schwerbehinderter Menschen richtet sich nach dem Neunten Buch Sozialgesetzbuch
(SGB 1X). Die 1. Klasse RB/RE darf ohne Zuschlag nur von den schwerbehinderten Menschen benutzt
werden, in deren Ausweis die Berechtigung zur Benutzung der 1. Klasse vermerkt ist. Andere Ausweise,
die freie Fahrt erlauben, berechtigen zur Benutzung der 1. Klasse RB/RE nur in Verbindung mit
Zuschlagen.

4.3 Beforderung von Polizisten in Uniform

Uniformierte Polizeibeamtinnen und Polizeibeamte sowie uniformierte Angestellte im Polizeidienst oder
uniformierte Angestellte im Auf3endienst der Polizei Hamburg, uniformierte Polizeibeamtinnen und
Polizeibeamte der Polizei Schleswig-Holstein und der Polizei Niedersachsen sowie der Bundespolizei
werden unentgeltlich beférdert. Die SchnellBusse kénnen zuschlagfrei mitbenutzt werden. Die Benutzung
der 1. Klasse RB/RE ist auch gegen Ldsen von Zuschlagkarten nicht zulassig.

5 Rechnungen fir Vorsteuerabzug der Umsatzsteuer
(Mehrwertsteuer)

Die Verbundverkehrsunternehmen geben den umsatzsteuerlichen Bestimmungen entsprechende
Rechnungen Uber steuerpflichtige Befdrderungsleistungen auf Verlangen der Fahrgaste gegen Vorlage
der Fahrkarten aus, soweit die Fahrkarten nicht ohnehin als Rechnungen gelten. Der Anspruch soll
schriftlich bei den Verbundverkehrsunternehmen geltend gemacht werden.
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6 Fahrkarten und Preise des Bartarifs

glltig ab 01. Januar 2019

Bartarif Einzelkarte 9-Uhr- Ganz- G?uggén- Einzelkarte Tazeirll;rte
Tageskarte | tageskarte Karte Kind Kind

Stadt * 1,70 € - - - - -
1Zone * 2,30 € - - - - -
2 Zonen * 3,00 € - - - - -
Kurzstrecke ** 1,70 € - - - - -
Kurzfahrt SchnellBus ** 2,30 € - - - - -
Nahbereich *** 2,30 € - - - - -
Hamburg AB 3,30 € 6,50 € 7,80 € 12,20 € 1,30 € 2,50 €
1 bis 2 Ringe 3,30 € 6,50 € 7,80 € 12,20 € 1,30 € 2,50 €
3 Ringe 5,40 € 10,50 € 12,00 € 18,90 € - -
4 Ringe 7,30 € 13,00 € 15,60 € 24,40 € - -
Gesamtbereich ABCDE 8,90 € 16,90 € 19,60 € 26,50 € 2,60 € 5,00 €
Zuschlag fur Ergénzungskarte zur . eine Fahrt
SchnellBus / - eine Fahrt .
1 Klasse RB/RE 2,10 € Zeitkarte Kind
eine Fahrt/ Tageskarte 1 bis 2 Ringe 2,30 € -

3 Ringe 4,60 € -
Fahrradkarte Gesamtbereich ABCDE 6,90 € 1,30 €
R-Bahn (RB/RE) 3,50 €
pro Tag

* nur auRerhalb Hamburg AB
** nur innerhalb Hamburg AB
*** nur innerhalb Hamburg AB und im Nahbereich tUber die Grenze Hamburg AB von und nach Ring C bzw. D
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7 Fahrkarten und Preise der Zeitkarten

gulltig ab 01. Januar 2019

Monatskarten Wochenkarten Abonnementskarten
Zeitkarten . Studierende L . . . Studierende/ I .
Vollzeit /Auszubildende Teilzeit Senioren Vollzeit Vollzeit Auszubildende Teilzeit | Senioren
1 Zone * 52,20 € 39,10 € 38,10 € 38,10 € 13,70 € 42,80 € 32,10 € 31,20€ | 31,20€
2 Zonen 68,20 € 51,10 € - - 17,90 € 55,90 € 41,90 € - -
3 Zonen 95,20 € 71,40 € 43,80 € - 25,00 € 78,10 € 58,50 € 35,90 € -
Hamburg AB / 4 Zonen 109,20 € 81,90 € 64,00 € 64,00 € 28,70 € 89,50 € 67,10 € 52,50€ | 52,50 €
Hamburg AB +1 Zone 137,50 € 103,10 € - - 36,10 € 112,80 € 84,60 € - -
/5 Zonen
Hamburg AB +2 Zonen 165,30 € 123,90 € 88,00 € 88,00 € 43,40 € 135,50 € 101,60 € 72,10€ | 72,10 €
/ 6 Zonen
Hamburg AB +3 Zonen 193,30 € 144,90 € - - 50,80 € 158,50 € 118,80 € - -
| 7 Zonen
Gesamtbereich ABCDE 218,40 € 163,80 € 106,10 € 106,10 € 57,40 € 179,00 € 134,20 € 86,90 € | 86,90 €
GroflRkundenabonnement GroRRkundenabonnement Auszubildende GKA I
GrolRkundenabonnement
(GKA) GKA | GKA Il GKA Il GKA | GKA Il GKA Il Zuschlag
(GKA 50) | (GKA plus/extra) | (GKA 90) | (GKA50) | (GKA plus/extra) | (GKA 90) pauschal

2 Ringe 81,30 € 68,20 € 63,90 € 60,90 € 51,15 € 47,90 €
3 Ringe 86,30 € 73,20 € 68,90 € 64,70 € 54,90 € 51,60 € 9,00 €
Gesamtbereich ABCDE 126,20 € 112,80 € 105,00 € 94,60 € 84,60 € 78,70 €

. Monatskarten Abonnementskarten
Schiler-Karten

Hauptkarte Nebenkarte Hauptkarte | Nebenkarte
1 Zone * 39,10 € 29,50 € 32,10 € 24,20 €
Hamburg AB / Kreis / 2 Zonen 51,10 € 41,50 € 41,90 € 34,00 €
Gesamtbereich ABCDE 71,40 € 61,80 € 58,50 € 50,60 €
Monats-/ Wochenzuschléage Abonnementszuschlage
Zuschléage fur SchnellBus/ Teilzeit. / Teilzeit /
1. Klasse RB/RE Vollzeit elizer- Woche Vollzeit leilzei
Senioren-Karte Senioren-Karte

Gesamtbereich ABCDE 53,90 € 27,00 € 14,20 € 44 .40 € 22,20 €

* nur auBerhalb Hamburg AB
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TOP 5.1

Hansestadt Libeck | Gutachten Tarifstruktur

Anlage 4: Beschliisse der Biirgerschaft (Priifauftrage)

EBSL

VO / Datum Antrag- Beschlusstext Tarifthema / Ge- Ergebnis
steller staltungsoption
Nutzen des HVV-Tarifes fir die
Hansestadt selbst nicht héher.
Der HVV-Tarif ist der Nahverkehrstarif der Met- Im ein- und au.sbrechenden
. L . Verkehr Vorteile, aber ange-
ropolregion Hamburg und fiir Libeck sinnvoller | HVV . . .
als der bisherige SH-Tarif. SIC"htS- fehlc.ender Finanzierungs-
moglichkeiten durch das Land
keine Option.
[Kap. 5.5, S.41]
Sowohl fir Stammkunden als
. . s . R auch fur Gelegenheitsfahrende
gD:: Fahrpreise sind im HVV-Tarif zudem glnsti- HVV wiren die Fahrpreise im HVV-
: Tarif iberwiegend teurer.
[Kap. 5.5, S.41]
Der Blrgermeister wird aufgefordert, einen Be-
richt vorzulegen, in dem der Weg eines mogli-
chen Wechsels von dem SH-Tarif in den Tarifver-
bund HVV dargelegt wird und folgende Aspekte
besonders beschrieben werden:
V0/2017/05274 | FW& Bei einer Betrachtung als Bin-
V0O/2017/05377 | Linke mit nentarif fiir die Region Liibeck
28.09.2017 SPD schneidet der HVV-Tarif
schlechter ab als der SH-Tarif.
Das Ziel, den OV-Marktanteil
. . . . innerhalb Libecks zu steigern,
Die rechtlichen Bedingungen eines Wechsels, . . L
die Kosten fiir die Aufnahme in den HVV- W.Ird c{édurch nicht begynstlgt.
. L . . . Die Starken des HVV zeigen
Tarifverbund, die finanziellen Auswirkungen fir | HVV . . .
den Stadtverkehr und die finanziellen Auswir- sich bei einer uber.geordn.etlen
. Betrachtung der nicht-tarifli-
kungen fur den Stadtverkehrskunden. . .
chen Aspekte, wie beispiels-
weise Markenbildung/Image
oder Aspekten der Stadtent-
wicklung.
[Kap. 5.5, S.41]
Der Blrgermeister wird gebeten, im Hinblick auf
einen Wechsel der Hansestadt Libeck vom SH-
T?rlf zum I-.NV' Gesprache mlt.dem Lar?d S(;hles- Vorgehen / Me- wurde mehrfach angefragt und
wig-Holstein aufzunehmen, mit dem Z_|_e| eine thodik abgelehnt
Klarung und Einigung hinsichtlich der Uber-
nahme der tarifbedingten Kosten durch das
Land zu erreichen.
Verschiedene Optionen und
Der Burgermeister wird beauftragt, der Libe- Varianten wurden entwickelt
cker Biirgerschaft bis Oktober 2018 zu berich- und diskutiert. Empfehlung des
ten, welche Méglichkeiten es gibt, den Tarif fiir Gutachters: Keine Anderung
die Benutzung von Bus und Bahn im Tarifgebiet der Tarifzonenstruktur, alter-
V0/2018/5744 SPD des Liubecker Stadtverkehrs gerechter zu gestal- | Vereinfachung nativ eTarif zur Verbesserung
22.02.2018 ten. Dabei geht es vor allem darum, neben der | Stadttarif der Gerechtigkeit einfiihren.
zentralen Tarifzone 6000 weitere (z.B. von den Wenn Tarifzonendnderung po-
Stadtteilen Moisling, Kiicknitz, Travemiinde und litisch nach wie vor gewiinscht,
Schlutup zur Altstadt) in die Preisstufe 2 einzu- dann auf Basis von Variante
beziehen. c2.
[Kap. 5.3, S. 20]

mobilité

Transportation Consultants
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TOP 5.1

Hansestadt Libeck | Gutachten Tarifstruktur

VO / Datum Antrag- Beschlusstext Tarifthema / Ge- Ergebnis
steller staltungsoption
Einheitstarif erzeugt zu hohe
Dariiber hinaus ist zu berichten tiber die Mog- Vereinfachung Mindereinnahmen und wurde
lichkeiten zur Rickkehr zum Einheitstarif Stadttarif verworfen.
[Kap. 5.3.1, S. 21]
Pauschale Preissenkungen ge-
Angebote fiir spe- | nerell oder fiir bereits OV-
. . . .. . zielle Bevolke- affine Kunden wirden zu kei-
die selektive Entgeltbefreiung fiir spezielle Be- -
.. .. rungsgruppen nem signifikanten Fahrgast-
volkerungsgruppen (z.B. Studenten, Schiler, N
Auszubildende) (Produkte, Ra- wachstum fihren, sondern le-
! batte, Entgeltbe- | diglich durch die Mitnahmeef-
freiung) fekte zur Einengung des finan-
ziellen Spielraums fuhren.
die tariflichen Auswirkungen eines HVV-Beitritts _?;:?Tanf vs. SH- siehe oben
Eine rechtliche Grundlage fir
umlagefinanzierten OPNV be-
und Modelle zur Einfiihrung eines umlagefinan- | _. . steht im Moment nicht, eine
X . Finanzierung R R
zierten OPNV Umsetzung ist rechtlich hoch
risikobehaftet.
[Kap. 7.4, S. 80898079)
Dabei ist fiir die verschiedenen Tarifmodelle
darzustellen, welche Einnahmeverluste und
Mehrkosten sich daraus fiir den Stadtverkehr Vorgehen / Me-
Libeck und die Hansestadt Liibeck ergeben thodik
wirden. Zudem ist darzustellen, ob die Tarifmo-
delle kompatibel sind zum jetzigen SH-Tarif
|n\'NIe'W€It .dle Lubecker UmIangemelE\den be- ' ' wird nach Vorlage des Gutach-
reit sind, sich an den Kosten eines veranderten | Finanzierung tens angegangen
OPNV-Tarifs zu beteiligen. gegangen.
Die Birgerschaft bekraftigt ihren im September .
2017 getroffenen Beschluss, einen Beitritt der _I;l;/r\; Tarif vs. SH siehe oben
Stadt Libeck zum HVV zu erreichen.
Der Biirgermeister wird beauftragt, der Blirger-
schaft bis Oktober 2018 zu berichten, welche
Schritte er zur Umsetzung eingeleitet hat. In
dem Bericht mége auch aufgezeigt werden, wel- | Vereinfachung siehe oben
che Maoglichkeiten bestehen, das gesamte Stadttarif
Stadtgebiet in die Tarifzone 6000 (Preisstufe 2)
einzubeziehen und welche Auswirkungen ein
V0/2018/05824 Griine Beitritt zum HVV hierauf hatte.
22.02.2018 Dariber hinaus ist zu berichten tGber die Mog-
lichkeiten zur Riickkehr zum Einheitstarif, die
selektive Entgeltbefreiung fiir speznelll.e Bevol- Vereinfachung
kerungsgruppen (z.B. Studenten, Schiler, Aus- .
. . - . Stadttarif
zubildende), die tariflichen Auswirkungen des Angebote fiir spe-
HVV-Beitritts und Modelle zur Einfiihrung eines | . & . P€” | siehe oben
) . - e zielle Bevolke-
umlagefinanzierten OPNV. Dabei ist flr die ver- FUNESErUDDEN
schiedenen Tarifmodelle darzustellen, welche HV\? grupp
Einnahmeverluste und Mehrkosten sich daraus
fur den Stadtverkehr Libeck und die Hansestadt
Lubeck ergeben wiirden.
Di - m )
Angesichts der Schwierigkeiten vom SH-Tarif in ese V§r|ante wurde”den Ver
. . bundtarif ,,aushebeln”. Zur
den HVV-Tarif zu wechseln, sind Verhandlungen
DIE . . Nutzung des Stadtverkehrs
V0/2018/06529 aufzunehmen, um zu erreichen, dass sich der . - - . . .
LINKE & oL - N UT HWV ware wieder ein zweites Ticket
27.09.2018 HVV-Tarif bis zu den Lubecker Bahnhofen er- .
SPD I erforderlich. AuRerdem ent-
streckt, so dass auf dem Streckenteil Libeck- .. . . .
. e stiinden die hohen Minderein-
Reinfeld der HVV-Tarif gilt. . .
nahmen im SPNV. Eine

EBSL

mobilité

Transportation Consultants
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TOP 5.1

Hansestadt Libeck | Gutachten Tarifstruktur

VO / Datum

Antrag-
steller

Beschlusstext

Tarifthema / Ge-
staltungsoption

Ergebnis

empfehlenswertere Variante
ware die HVV-Kragenlosung.
[Kap. 5.5, S. 41 ff.]

V0/2018/06653
29.11.2018

DIE
LINKE

Der Stadtverkehr Liibeck wird aufgefordert und
vom Biirgermeister angewiesen lber die Einfiih-
rung einer ErmaRigungskarte fir den Libecker
Stadtverkehr zu berichten:

Die ErmaRigungskarte mit einem moglichen Na-
men wie BusCard 50, soll analog einer Bahn-
Card 50 der Deutschen Bahn den Kunden des
Stadtverkehrs Liibeck ermoglichen einen Fahr-
schein mit 50% ErmaRigung zu erwerben. Flr
diese BusCard 50 wird ein jahrlicher Kaufpreis
von unter 100 Euro fallig. Grundsatzlich soll der
Preis so kalkuliert sein, dass mit der BusCard 50
kein glinstigstes Angebot fur die Kundinnen und
Kunden mit Monats- und Wochenkarten ent-
steht. Das Angebot soll fiir Gelegenheitsfah-
rende sein.

Die BusCard 50 ist flir Empfanger von Sozialleis-
tung kostenlos, bzw. fiir eine geringe Schutzge-
bihr von unter 10 Euro abzugeben. Sie stellt da-
mit ein diskriminierungsfreies Sozialticket fur
die Verglinstigung von Einzelfahrscheinen da.
Der Stadtverkehr Liibeck gibt im Bericht eine
Einschatzung fur die Kosten, die durch die Ab-
gabe einer BahnCard 50 entstehen.

BusCard 50 (Pro-
dukt fur Gelegen-
heitskunden)

Sozialticket

Produkt wurde nach Diskussion
in der Arbeitsgruppe verwor-
fen, da kein Fahrgastzuwachs
zu erwarten ware und hohe
Mindereinnahmen entstiinden.
[Kap. 5.4.6, S. S. 38]

V0/2018/6529
31.01.2019

DIE
LINKE &
SPD

Angesichts der Schwierigkeiten vom SH-Tarif in
den HVV-Tarif zu wechseln, sind Verhandlungen
aufzunehmen, um zu erreichen, dass sich der
HVV-Tarif bis zu den Liibecker erstreckt, so dass
auf dem Streckenteil Liibeck — Reinfeld auch der
HVV-Tarif gilt.

UT HWV

siehe oben

VO Nr. 8082-30
26.09.2019

Griine

Lubeck bewirbt sich fir eine der 10 Modellpro-
jekte der Bundesregierung zur Starkung des
OPNV, zum Beispiel zur Einfiihrung eines 365-
Euro-Tickets.

365 EUR-Ticket

Behandelt wurde das Thema in
Kap. 5.4.7 »Einflihrung eines
365 EUR-Tickets«. Aufgrund
der zu erwartenden hohen Ein-
nahmenausfille und der zu ge-
ringen Nachfragewirkungen
wurde dieser Ansatz verwor-
fen.

EBSL

mobilité

Transportation Consultants
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Anlage 5: Kooperationsvertrag NAH.SH-NSH

EBSL mobilité

Transportation Consultants Unternehmensberatung
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TOP 5.1

Kooperationsvertrag NAH.SH-NSH vom 01.01.2019

01.01.2019

Kooperationsvertrag NAH.SH-NSH

zwischen den Partnern

Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH (NAH.SH GmbH), vertreten durch
den Geschaftsfuhrer, nachfolgend NAH.SH genannt,

und

NSH Nahverkehr Schleswig-Holstein GmbH, vertreten durch den Geschaftsfuhrer,
nachfolgend NSH genannt

Seite 1 von 14
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TOP 5.1

Kooperationsvertrag NAH.SH-NSH vom 01.01.2019

Praambel

Der seit 2005 bestehende Tarifanwendungs- und Kooperationsvertrag Schleswig-Holstein-
Tarif (TaKoV) wurde als Grundlage zur stufenweisen Umsetzung und Anwendung des ein-
heitlichen Tarifs in Schleswig-Holstein (SH-Tarif), inklusive der OPNV-Verkehre in den sowie
aus dem Bereich Hamburg AB des Hamburger Verkehrsverbundes (HVV) sowie schleswig-
holsteinischer Teil des HVV, geschlossen. Dieses war fir alle beteiligten Akteure eine solide
und anerkannte Basis.

Die Einfuhrung des SH-Tarifs erfolgte in Stufen. In der ersten Stufe wurde der SH-Tarif auf
allen SPNV-Verbindungen eingefihrt (2002). In der zweiten Stufe wurde der SH-Tarif auf die
Kreisgrenzen uberschreitenden Busverkehre und fur die Verknipfung Bahn/Bus ausgewei-
tet. Mit Umsetzung der Stufe 3 wird der SH-Tarif auch fir alle Binnenverkehre angewendet
und ersetzt bestehende Tarife der Verkehrsgemeinschaften. Mit Inkrafttreten dieses Vertra-
ges findet der SH-Tarif bis auf wenige Ausnahmen flachendeckend und vollumfanglich (alle
drei Stufen) Anwendung (Anlage 1: Karte Geltungsbereich SH-Tarif).

Im Zusammenhang mit der Griindung eines Verbundes auf Seiten der Aufgabentrager, der
strukturellen Weiterentwicklung des SH-Tarifs sowie zukinftiger verkehrlicher Projekte und
gesetzlicher Anforderungen wird die weitere Zusammenarbeit zwischen Aufgabentragern
(vertreten durch die NAH.SH) und Verkehrsunternehmen (vertreten durch die NSH) in die-
sem Kooperationsvertrag neu geregelt.

Fur diesen Kooperationsvertrag wurden die bisherigen Regelungen zur Zusammenarbeit
zwischen NSH und NAH.SH (alt ZAST und LVS) aus dem TaKoV gepruft und ggf. erneuert.

Dieser Vertrag regelt die Anwendung des SH-Tarifs im Rahmen der in Anlage 2 genannten
Tarif- und Beférderungsbestimmungen. Dort wo der SH-Tarif noch keine Anwendung findet,
wird eine Umsetzung bei Vorliegen der technischen und finanziellen Voraussetzungen ange-
strebt. Der Vertrag enthalt neben der Regelung der Tarifanwendung (inkl. Aufstellung und
Entwicklung des Tarifsystems) auch Regelungen Uber den Ausgleich von tarifbedingten
Mindereinnahmen durch die Umsetzung des SH-Tarifes als Ersatz bestehender Tarifsyste-
me sowie durch die Veradnderung bestehender oder die Einfiihrung neuer Tarifangebote.
AuBerdem sind Grundsatze der Zusammenarbeit in Bezug auf gemeinsame Gremien, Ent-
scheidungsbefugnisse, Kommunikation und Datenaustausch definiert.

Seite 3 von 14
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§ 1 Grundlagen

Der bisher geltende Tarifanwendungs- und Kooperationsvertrag Schleswig-Holstein-Tarif
(SH-Tarif) vom 19.10.2005 wird mit Inkrafttreten dieses Vertrages aufgehoben und durch
ihn abgeldst.

Fur neu abzuschlieRende Verkehrs- bzw. Finanzierungsvertrage zwischen Verkehrsun-
ternehmen und Aufgabentragern ist dieser Vertrag verbindliche Grundlage. Dariber hin-
ausgehende individuelle Regelungen kdnnen vertraglich vereinbart werden, z.B. in Ver-
kehrs- bzw. Finanzierungsvertragen.

Verkehrs- bzw. Finanzierungsvertrdge zwischen Verkehrsunternehmen und Aufgaben-
trAgern sind gegentber diesem Vertrag vorrangig. Der Inhalt dieses Vertrages kann nach
Zustimmung der Tarifkommission ergdnzt bzw. veréndert werden, sofern nicht anders
geregelt.

Die Vertragspartner vereinbaren eine konstruktive Zusammenarbeit mit dem Ziel, den
SH-Tarif unter Bertcksichtigung der Fahrgastinteressen und der Wirtschaftlichkeit des
OPNV weiterzuentwickeln und dieses Ziel aktiv zu verfolgen. Dabei nimmt die NAH.SH
die Belange der Aufgabentrager, die NSH Belange der Verkehrsunternehmen wabhr.

Die NSH ist eine Gesellschaft der Verkehrsunternehmen, die den SH-Tarif anwenden.
Allen derzeit und kunftig am SH-Tarif teilnehmenden Verkehrsunternehmen gewéhrt sie
diskriminierungsfreien Zugang und Stimme.

Die NAH.SH ist eine Gesellschaft der Aufgabentrager. Die Aufgabentrager prifen im
Rahmen ihrer rechtlichen Mdglichkeiten die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der Unter-
nehmen, die im jeweiligen Zustandigkeitsbereich des Aufgabentragers OPNV-
Leistungen anbieten, dabei den SH-Tarif anwenden und Gesellschafter der NSH sind.
Dazu gehdrt auch, dass die Aufgabentrager bei eigenwirtschaftlichen Antragen bei der
jeweiligen Genehmigungsbehérde auf eine entsprechende Prufung hinwirken.

Gattungen, Preisstufen und Preisstufenmatrix, sowie die jeweils aktuelle und genehmig-
te Fassung der Tarif- und Befdrderungsbestimmungen sind mit Giltigkeitsstand zu Ver-
tragsschluss in Anlage 2 (Tarif- und Beférderungsbestimmungen in der jeweils gultigen
Fassung) verzeichnet.

Der SH-Tarif ersetzt innerhalb seines Geltungsbereiches alle Tarifangebote der Ver-
kehrsunternehmen, soweit nicht von der Regelung in § 2 Ziff. 1 f) (eigene Tarifangebote
aulRerhalb des SH-Tarifes) Gebrauch gemacht wird. Weitere Angebote (z.B. bundesweit
geltende Angebote) sind in den Tarifbestimmungen des SH-Tarifs genannt. Der SH-Tarif
erleichtert den Ubergang zwischen verschiedenen OPNV-Angeboten im Land SH und
erfillt damit die Anforderungen von § 12 Absatz 1 Nr. 2 AEG und § 3 Absatz 3 OPNVG
sowie § 8 Absatz 3 PBefG. Er ermdglicht den Ubergang zu allen Verkehren im HVV
(Grof3bereich Hamburg und schleswig-holsteinischer Teil des HVV). Die Ausweitung des
Geltungsbereichs ist mdglich, sofern die Finanzierung moglicher Mindereinnahmen ge-
wahrleistet ist.

An die Stelle der ersetzten Tarife tritt im Geltungsbereich des SH-Tarifs die Tarifbildung
in der Tarifgemeinschaft SH-Tarif, die aus den Verkehrsunternehmen besteht, die den
SH-Tarif anwenden.
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Der SH-Tarif kann von den Vertragspartnern unter Berlicksichtigung der in diesem Ver-
trag vereinbarten Regelungen weiterentwickelt werden.

Jedes Verkehrsunternehmen, das den SH-Tarif anwendet, erkennt Fahrkarten der Tarif-
gemeinschaft SH-Tarif, die von einem am SH-Tarif beteiligten Verkehrsunternehmen
ausgegeben werden, gemaf deren Gultigkeit im SH-Tarif an, soweit die vereinbarten
Vertriebsmerkmale gemafld Anlage 3 (Vertriebsstandards) eingehalten werden. Jedes
Verkehrsunternehmen, das den SH-Tarif anwendet, vertreibt Fahrkarten mit Gultigkeit
fur Strecken anderer am SH-Tarif beteiligter Verkehrsunternehmen. Soweit bei Ver-
triebsgeraten technische Beschréankungen bestehen, kann der Vertrieb von Fahrauswei-
sen in Verkehrsmitteln auf Relationen beschrénkt werden, deren Start im Bedienungs-
gebiet des Verkehrsunternehmens liegt.

§ 2 Tarifentwicklung
Allgemein

a) TarifmaRnahmen erfolgen grundsatzlich im Sinne einer landesweit einheitlichen Ta-
riflandschaft und in Abstimmung mit den Partnern dieses Vertrages. Dabei ist ein
angemessenes Verhdltnis von Kundennutzen, wirtschaftlichem Erfolg und Verwen-
dung offentlicher Gelder zu berlcksichtigen.

b) Vorschlage fur die Einfihrung, Abschaffung oder Verédnderung von Tarifangeboten
oder Vorschlage fur Preisanderungen (TarifmaRnahmen) im SH-Tarif kdnnen von
den Vertragspartnern sowie von Verkehrsunternehmen oder von Aufgabentragern
Uber jedes Mitglied der Tarifkommission eingebracht werden.

c) Jegliche Tarifmalinahmen sind grundsétzlich nur zu Versionsterminen gemafd Anla-
ge 4 (Versionstermine) moglich. Davon abweichende Termine sind nur mit Zustim-
mung der NSH mdglich.

d) Fir Planungen von TarifmalRnahmen, in die die Tariftkommission (vgl. § 7) einbezo-
gen ist, stellt die NSH auf Wunsch der Tarifkommission mdgliche Auswirkungen in
einem Auswirkungsbericht gemaf3 Anlage 5 (Bericht Gber geplante Tarifmal3nah-
men) dar. Die Grundlagen zur Erstellung des Berichtes werden von der Tarifkom-
mission einvernehmlich festgelegt. Bei der Erstellung des Berichtes (Berechnungs-
parameter, Datengrundlage, etc.) sind betroffene Aufgabentrager und/oder Ver-
kehrsunternehmen einzubeziehen.

e) Bestehende Tarife von Verkehrsunternehmen oder Verkehrsgemeinschaften kén-
nen durch den SH-Tarif ersetzt werden. Dieses kann nur im Einvernehmen mit den
betroffenen Verkehrsunternehmen und den zustandigen Aufgabentragern erfolgen.
Die Tarifkommission wird am gesamten Prozess nach Maf3gabe 8§ 7, Ziff. 1 lit. a be-
teiligt.

f) Eigene Tarifangebote sind auch ohne Zustimmung der Tarifkommission zulassig,
wenn der SH-Tarif nicht unterlaufen und seine einheitliche Anwendbarkeit nicht in
Frage gestellt wird und die nachweislich betroffenen Verkehrsunternehmen bzw.
Aufgabentrager diesen zustimmen. Eine rechtzeitige Information Uber geplante ei-
gene Tarifangebote an die Tarifkommission ist in jedem Fall notwendig.
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Tarifangebotsentwicklung

Bei der Entwicklung des Tarifangebots sind die in Ziff. 1 a) genannten Ziele zu beachten.

a)

b)

d)

Kernsortiment
Das Kernsortiment wird regelmaRig hinsichtlich seiner Ubersichtlichkeit und Ver-

standlichkeit gepruft und ggf. angepasst.

Die Einfuhrung und Abschaffung von Fahrkarten des Kernsortiments oder die Veran-
derung ihrer wesentlichen Tarifbestimmungen erfordert die Zustimmung der Tarif-
kommission.

Bestehende regionale Tarifangebote

Bestehende regionale Tarifangebote werden in einzelnen Regionen, Kreisen, Stadten
und/oder auf einzelnen Relationen und/oder in einzelnen Verkehrsmitteln anerkannt.
Ziel ist es, bestehende regionale Tarifangebote, die inhaltlich vergleichbar sind, hin-
sichtlich ihrer Tarifbestimmungen zu vereinheitlichen (z. B. gleiche Altersgrenze fir
personengruppenbezogene Angebote). Der daraus resultierende Standard dient als
Grundlage fir neue Tarifangebote fur die jeweilige Nutzergruppe. Daher erfordert die
Ubertragung inhaltlich vergleichbarer regionaler Tarifangebote auf weitere Geltungs-
bereiche oder die Anderung ihrer wesentlichen Tarifbestimmungen die Zustimmung
der Tarifkommission.

Unter Berlcksichtigung von Wirtschaftlichkeit und Kundennutzen ist es auch mdglich,
regionale Tarifangebote aufzuldsen. Grundsatzlich ist anzustreben, alle regionalen
Tarifangebote, die von weniger als 1.000 Fahrgésten pro Jahr genutzt werden, aufzu-
I6sen. Die Tarifkommission wird tGber den Prozess rechtzeitig informiert, ihre Zustim-
mung ist jedoch nicht erforderlich.

Neue regionale Tarifangebote

Um neue Kunden fur den OPNV zu gewinnen und/oder die Wirtschaftlichkeit von
OPNV-Angeboten zu verbessern, kann die Einfihrung regionaler Tarifangebote sinn-
voll sein. Die Einfihrung des im Einvernehmen der betroffenen Aufgabentrdger und
Verkehrsunternehmen entwickelten Tarifangebotes erfordert die Zustimmung der Ta-
rifkommission.

Anlassbezogene Tarifangebote

Fir den Zeitraum besonderer Anléasse (z. B. Kieler Woche, Ferien, Advent) dirfen re-
gionale Tarifangebote im Einvernehmen der betroffenen Verkehrsunternehmen und
Aufgabentrager eingefliihrt oder verandert werden. Landesweite anlassbezogene Ta-
rifangebote dirfen nur nach Zustimmung der Tarifkommission eingefiihrt oder veran-
dert werden.

Die Preisgestaltung und -fortschreibung erfolgt nach MalRgabe von Anlage 9.

Sind Mindereinnahmen aus einer Tarifentwicklung geman Ziff. 2 (Tarifangebotsentwick-
lung) und Anlage 9 (Preisgestaltung) anhand des Berichtes lber vorgeschlagene Tarif-
malnahmen der Anlage 5 (Bericht Uber geplante Tarifmal3hahmen) zu erwarten und ist
aufgrund dessen keine Einigung zwischen den beteiligten Verkehrsunternehmen und
Aufgabentragern tber die Umsetzung dieser MalRBhahme zu erzielen, so kann die Tarif-
kommission ein Pilotprojekt mit einer sachgerechten Finanzierungs- und Risikoverteilung
veranlassen. Voraussetzungen dafur sind:
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a. Der in Ziff. 1 a) genannte Grundsatz wird bertcksichtigt.

b. Das prognostizierte Erlosrisiko wird von einem oder mehreren Beteiligten flr einen
festgelegten Pilotzeitraum von mindestens 3 Jahren getragen.

c. Die Beteiligten haben sich auf eine Datengrundlage und ein Verfahren verstandigt,
wonach Mehr-/bzw. Mindereinnahmen ermittelt und auf welchem Wege diese Daten
erhoben und verarbeitet werden. Werden durch Tarifentwicklungen zusatzliche Fahr-
gaste fur den OPNV gewonnen, so erhalten die Verkehrsunternehmen die Halfte der
erzielten Mehreinnahmen. Die andere Halfte erhalten die Aufgabentrager.

d. Mehr- oder Mindereinnahmen werden im Sinne der Umsetzung dieser Regel wie folgt
definiert:

Mindereinnahmen entstehen dadurch, dass Kunden nachweislich wegen der
MaRnahme Alternativen zum OPNV suchen, in das/ein giinstigere/s Tarifan-
gebot wechseln oder weniger fir das genutzte Tarifangebot bezahlen mus-
sen.

Mehreinnahmen entstehen dadurch, dass Kunden nachweislich wegen der
MaRnahme den OPNV neu/vermehrt nutzen oder Kunden mehr fiir das ge-
nutzte Tarifangebot bezahlen.

8 3 Vertrieb

Vertrieb ist Aufgabe der Verkehrsunternehmen. Die Vertriebsstandards gemaf Anlage 3
sind einzuhalten. Die Beauftragung von Dritten mit Vertriebsdienstleistungen ist vorbe-
haltlich der Regularien der NSH zuldssig. Anderungen von Anlage 3 erfolgen durch die
NSH.

Die Weiterentwicklung des Vertriebes ist gemeinsame Aufgabe der Verkehrsunterneh-
men und der Aufgabentrager.

Fir den Vertrieb von Fahrkarten zum Selbstausdruck und elektronische Tickets bestehen
im SH-Tarif flr bis 2018 vereinbarte oder umgesetzte Ticketldsungen keine exklusiven
Rechte. Fir alle zukiinftigen Wege des digitalen Vertriebs ist die Frage der Exklusivitat
von den Verkehrsunternehmen (NSH) und Aufgabentrédgern (NAH.SH) gemeinsam zu
entscheiden. Die Beauftragung eines dritten Dienstleisters mit dem Vertrieb von Online-
oder elektronischen Tickets darf nur mit vorhergehendem mehrheitlichem Einvernehmen
der Verkehrsunternehmen und mit Zustimmung der NAH.SH erfolgen. Sofern ein dritter
Vertriebsdienstleister im Rahmen seiner Beauftragung Fahrkarten im eigenen Namen
und auf eigene Rechnung vertreibt, muss sichergestellt sein, dass die Ubermittlung der
Einnahmedaten und der entsprechende Geldfluss an die NSH nach deren Vorgaben ge-
wahrleistet ist.

Die Vertragspartner wirken im Sinne der Verstandlichkeit flr den Fahrgast bei geplanten
MalRnahmen auf einheitliche Standards fiir den Vertrieb (technisch und organisatorisch)
und das einheitliche Layout der Fahrkarten hin.

Beim Vertrieb sind folgende Vorgaben einzuhalten:
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a. Der Verkauf aller Tarifangebote und Relationen im SH-Tarif erfolgt vor Fahrtantritt
oder unmittelbar nach Einstieg in die Fahrzeuge.

b. Die Vorgaben und Sicherheitsstandards gemaf Anlage 3 (Vertriebsstandards) sind
im Sinne der Verstandlichkeit fir Kunden sowie Fahr- und Kontrollpersonal einzu-
halten.

Stellt die NSH Abweichungen von diesen Vorgaben fest, ist sie berechtigt, ihre Ein-
haltung zu verlangen, um mogliche Schaden fur andere Verkehrsunternehmen und
Aufgabentrager abzuwenden.

c. Vertriebsdienstleistungen werden gemaf Anlage 7 (Vertriebsprovisionen) in der je-
weils gultigen Fassung vergiitet. Anderungen werden zwischen den betreffenden
Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen abgestimmt.

Veranderungen der unter Ziff. 5 genannten Vorgaben werden von den Verkehrsunter-
nehmen und in Abstimmung mit den betroffenen Aufgabentrdgern beschlossen.

8§ 4 Einnahmenmeldung und -abrechnung

Die Einnahmenaufteilung und Abrechnung erfolgen nach den Grundsétzen der Leis-
tungsorientierung und Wettbewerbsneutralitdt. Sie basieren auf dem zur Zeit des Ver-
tragsschlusses praktizierten Verkehrsumlagemodell. An den Grenzen des Verkehrsum-
lagemodells greifen andere Aufteilungsarten.

Diese Grundsatze und weitere Funktionsweisen des Einnahmenaufteilungsverfahren
(EAV) sind in Anlage 6 geregelt.

Die Einzelheiten des EAV-Prozesses (z.B. Einnahmemeldungen, Abrechnungsprocede-
re inkl. Fristen und Einspruchsmadglichkeiten) sind im Regelwerk der NSH festgelegt.

Eine Anderung der Grundsatze der Einnahmeaufteilung und die Festlegung ihrer Gel-
tung sind nur im Einvernehmen der Vertragspartner dieser Vereinbarung méglich. Dies
gilt auch fur grundlegende Anderungen des Einnahmeaufteilungsverfahrens, der Auftei-
lungsregeln und des Abrechnungsprozesses. Abgeschlossene Abrechnungen kdnnen
nicht mehr ge&ndert werden.

Die Abrechnung der Einnahmen der Verkehrsunternehmen nach SH-Tarif sowie die in
diesem Zusammenhang entstehende Berechnung und Abrechnung von Mindereinnah-
men erfolgt ausschlieBlich durch die NSH. Uber die gemeldeten und abgerechneten Da-
ten bewahrt die NSH Stillschweigen, soweit sich keine anderen Regelungen aus diesem
oder anderen Vertragen oder gesetzlichen Regelungen ergeben.

Aufgabentrager, soweit sie ein berechtigtes Interesse haben, und Verkehrsunternehmen
kénnen einen unabhangigen Wirtschaftsprufer mit der Priifung der Abrechnungen beauf-
tragen. Der Wirtschaftsprifer ist gegentber seinem Auftraggeber insoweit zur Ver-
schwiegenheit zu verpflichten, als dem Einsichts- und Auskunftsrecht entzogene Ein-
nahmeaufteilungsdaten i.S.d. 8 20 Abs. 2 der Satzung der NSH i.d.F. vom 22.11.2017,
ggf. in analoger Anwendung, betroffen sind. Der Auftrag und die Verschwiegenheitsver-
pflichtung sind gegentber der NSH nachzuweisen. Der Wirtschaftsprufer ist zu verpflich-
ten, vor Zurverfugungstellung von Prifberichten oder Entwiirfen diese der NSH in ge-
eigneter Form vorzulegen, um sicherzustellen, dass diese Verschwiegenheitsverpflich-
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tung eingehalten wird. Vor Durchfiihrung einer von einem Aufgabentrager beauftragten
Prifung hat die NSH die betroffenen Verkehrsunternehmen zu informieren. Die Prifung
darf friihestens zwei Wochen nach dieser Information beginnen. Die Kosten der Priifung
tragt die Partei, die die Prifung verlangt hat.

8§ 5 Umsatzsteuer

Die Einnahmen werden der NSH brutto gemeldet. Die Verteilung der Einnahmen erfolgt
durch die NSH ebenfalls brutto.

Die Versteuerung der Einnahmen ist durch die jeweiligen Verkehrsunternehmen vorzu-
nehmen.

Andert sich der Umsatzsteuersatz fir SH-Tarifangebote, so einigen sich Aufgabentrager
und Verkehrsunternehmen tber mogliche Ausgleichszahlungen.

8 6 Kommunikation

Die Vertragspartner arbeiten gemeinsam an der Verbreitung der Marke NAH.SH und an
einer Vereinheitlichung der Kommunikationsstandards hinsichtlich des Gesamterschei-
nungsbildes des Nahverkehrsangebotes.

Der Arbeitskreis Kommunikation berat die NAH.SH in diesem Sinne bei der Durchfiih-
rung der landesweiten Kommunikationsmafinahmen. Im Arbeitskreis Kommunikation
sind neben der NAH.SH jeweils 5 Vertreter der Aufgabentrager (Land und kommunale
Aufgabentréger) und der Verkehrsunternehmen vertreten. Die Leitung des Arbeitskrei-
ses obliegt der NAH.SH. Bei ausschlief3lich aus dem Landesetat finanzierten Kommuni-
kationsmalRnahmen hat das Land das Entscheidungsrecht.

Die Kommunikation von Tarifangeboten im SH-Tarif erfolgt nach den NAH.SH-
Corporate-Design-Richtlinien entsprechend der jeweils aktuellen Version (Anlage 8). Die
NSH tragt die Verantwortung fur die inhaltliche Richtigkeit. Die textliche und gestalteri-
sche Verantwortung sowie die Media- und Produktionsplanung liegen bei der NAH.SH.
Veroffentlichungen im Rahmen des SH-Tarifs erfolgen nach Abstimmung zwischen den
Vertragspartnern durch die NSH oder die NAH.SH. Das gilt insbesondere fir Medienin-
formationen/Pressemitteilungen.

Die NSH informiert betroffene Verkehrsunternehmen und die NAH.SH schriftlich ausfthr-
lich Gber Tarifanderungen (z. B. Geltungszeit, Art und Glltigkeitsbereich) in der Regel
mindestens drei Wochen vor Inkrafttreten der Anderung.

Die NSH liefert Informationen zum SH-Tarif fir den Bereich ,Tarif* auf der von der
NAH.SH betriebenen Internetseite www.nah.sh Uber eine Schnittstelle zu. Die NAH.SH
ist als Betreiber der Seite berechtigt, mit Zustimmung mit der NSH Anderungen an den
zu veroffentlichenden Informationen vorzunehmen.

8§ 7 Tarifkommission

Eine abgestimmte Aufgabenwahrnehmung wird durch die Tarifkommission sicherge-
stellt. Das Gremium erfillt Beratungs-, Lenkungs- und Kontrollaufgaben.

a. Infolgende Prozesse ist die Tarifkommission laufend einzubinden:
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Preisgestaltung und —fortschreibung nach MaRgabe von § 2 Ziff. 3 und Anla-
ge 9.

Ersatz bestehender Tarife durch den SH-Tarif gem. § 2 Ziff. 1, lit. e).
Die Tarifkommission ist Uber folgende MaRhahmen zu informieren:
Planung eigener Tarifangebote gem. § 2 Ziff. 1, lit. f).

Auflésen vorhandener Tarifangebote gem. § 2 Ziff. 2, lit. b).

Die Tarifkommission fasst abschliel3end Beschlisse zu folgenden Sachver-
halten:

Anderung, Erganzung dieses Vertrages gem. § 1 Ziff. 3 sowie seine Aufhe-
bung.

Grundlagen zur Erstellung des Berichtes uber vorgeschlagene Tarifmal3nah-
men gem. § 2 Ziff. 1, lit. d).

EinfGhrung und Abschaffung von Fahrkarten des Kernsortiments oder die
Veranderung ihrer wesentlichen Tarifbestimmungen gem. § 2 Ziff. 2, lit. a).

Ubertragung inhaltlich vergleichbarer regionaler Tarifangebote auf weitere
Geltungsbereiche oder die Anderung ihrer wesentlichen Tarifbestimmungen
gem. § 2 Ziff. 2, lit. b).

Einfihrung des im Einvernehmen der betroffenen Aufgabentrager und Ver-
kehrsunternehmen entwickelten regionalen Tarifangebots gem. § 2 Ziff. 2, lit.

c).

Einfihrung oder Veranderung landesweiter anlassbezogener Tarifangebote
gem. § 2 Ziff. 2, lit. d).

Abweichung der beabsichtigten durchschnittlichen Tarifanpassung des Kern-
sortiments von der Entwicklung des Preisindexes um mehr als einen Prozent-
punkt gem. 8 2 Ziff. 3i.V.m. Anlage 9 lit. a).

Weiterhin kann die Tarifkommission selber Projekte und MaBnhahmen vorge-
ben bzw. initiieren:

Preisbildung fur neue landesweite Tarifangebote mit und ohne Netzwirkung
gem. 8§ 2 Ziff. 3i.V.m. Anlage 9.

Vereinbarung von Pilotprojekten zur Einfihrung neuer Tarifangebote gem. § 2
Ziff. 4.

Die Tarifkommission besteht aus insgesamt 10 Mitgliedern. NSH und NAH.SH sind mit
jeweils einem hauptamtlichen Mitarbeiter ihrer Organisation standige Mitglieder in der
Tarifkommission.

Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager benennen jahrlich jeweils 4 Mitglieder fur die
Dauer von einem Jahr sowie fir jedes Mitglied jeweils einen Vertreter. Mitglieder und ih-
re Vertreter dirfen nicht aus derselben Gesellschaft/Gebietskdrperschaft kommen. Bei
der Auswahl der Mitglieder missen die Belange der Busunternehmen und der Schie-
nenunternehmen jeweils angemessen bericksichtigt werden (zwei Mitglieder fur die
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Schienenunternehmen und zwei Mitglieder fur die Busunternehmen). Bei der Auswahl
der Mitglieder der Aufgabentrdger missen die Belange des Landes, der Kreise und
kreisfreien Stadte jeweils angemessen bertcksichtigt werden.

Die Leitung der Tarifkommission obliegt der NAH.SH und der NSH gemeinsam. Die Ge-
schaftsfiihrung erfolgt durch die NAH.SH und die NSH im jahrlichen Wechsel (ungerade
Jahre NSH, gerade Jahre NAH.SH). Die Geschaftsfihrung bereitet die Sitzungen vor
und nach (u. a. Unterlagenversand, Protokollerstellung- und Versand) und ladt zu den
Sitzungen ein.

Eine Zustimmung der Tarifkommission liegt dann vor, wenn die Mehrheit der Mitglieder
diese nach dem folgenden Quorum beschlief3t.

Fur Beschlisse ist immer eine Mehrheit von 7 von 10 Stimmen notwendig. Das Gremi-
um ist nur dann beschlussfahig, wenn mindestens 8 Mitglieder (davon jeweils 4 der Auf-
gabentrager und 4 der Verkehrsunternehmen) zur Beschlussfassung anwesend sind. Ist
eine Teilnahme nicht mdglich, kann ein Mitglied sein Stimmrecht auf ein anderes Mit-
glied Ubertragen. Dafiir ist eine unterzeichnete schriftliche Vollmacht (Telefax oder Scan
genugt) erforderlich. Weiterhin ist es méglich, die Stimme im Vorfeld schriftlich (Telefax
oder Scan genulgt) abzugeben. In diesen Fallen zdhlen die Ubertragenen Stimmrechte
bzw. die schriftlichen Stimmabgaben als Anwesenheit. Umlaufbeschliisse sind grund-
satzlich moglich.

Die Tarifkommission gibt sich eine Geschéaftsordnung, die unter anderem Vertretungsre-
gelungen enthalt.

§ 8 Finanzierung der SH-Tarifeinfuhrung

Zwischen Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen werden Mehr- bzw. Minderein-
nahmen, sofern diese nachweislich durch die Einfihrung bzw. vollumfangliche Umset-
zung des SH-Tarifs entstehen, ausgeglichen.

Fir die Aufgabentrager bzw. Verkehrsunternehmen, die vor der Unterzeichnung dieses
Vertrages den SH-Tarif vollumféanglich anwenden, gelten die bis dahin giltigen Rege-
lungen gemaf Anlage 10 (Finanzierungsrechnung alt) sowie in diesem Zusammenhang
getroffenen Vereinbarungen fort. Bei flachendeckender Einfiihrung des SH-Tarifs in
2005 entstanden Harmonisierungsgewinne, Harmonisierungsverluste und Durchtarifie-
rungsverluste. Saldiert ergeben diese Minder- oder Mehreinnahmen, die aus einer ge-
anderten Tarifergiebigkeit resultieren (im Folgenden ,Mehreinnahmen* und ,Minderein-
nahmen“ genannt). Soweit Mindereinnahmen entstanden sind, werden diese von den
jeweiligen Aufgabentrdgern ausgeglichen. Die diesbeziigliche Saldierung von Mehr- und
Mindereinnahmen erfolgt aufgabentragerbezogen. Einem Aufgabentrdger zugeordnete
Mehreinnahmen werden genutzt, um diesem Aufgabentrdger zugeordnete Minderein-
nahmen auszugleichen. Aufgabentrager, bei denen in der Summe Harmonisierungsge-
winne entstehen, fallen aus der Finanzierungsrechnung heraus.

Fur die Aufgabentrager bzw. Verkehrsunternehmen, die nach Unterzeichnung dieses
Vertrages den SH-Tarif vollumféanglich anwenden, oder die eine Tarifentwicklung gemaf
§ 2 Ziff. 1 e) (Ersatz von Tarifen durch den SH-Tarif) vornehmen, entwickeln die Ver-

Seite 11 von 14

197 von 290 in Zusammenstellung



TOP 5.1

Kooperationsvertrag NAH.SH-NSH vom 01.01.2019

tragspartner eine neue Finanzierungsrechnung in Abstimmung mit den betroffenen Auf-
gabentragern und Verkehrsunternehmen.

§ 9 Datenlieferung

1. Folgende vertriebsdatenbasierte Auswertungen werden der NAH.SH zur Weitergabe an
die jeweiligen Aufgabentrager durch die NSH jahrlich zur Verfligung gestellt. Die Darstel-
lung erfolgt entsprechend Anlage 11 (Datenlieferung).

Je Aufgabentrager und nach Durchfuhrung der Einnahmeaufteilung fur den darauf be-
zogenen Zeitraum je Ausschreibungsnetz:

a) Prozentuale Verteilung von Stick, Umsatz und Erlds, beférderten Personen und
Personenkilometern nach Fahrausweisart,

b) Absolute Werte von Stick, Umsatz und Erlés, beférderten Personen und Personen-
kilometern nach Fahrausweiskategorien,

c) Verteilung der zum SH-Tarif beférderten Personen je Preisstufen,

d) Verteilung der zum SH-Tarif beférderten Personen je Fahrausweiskategorie (Gat-
tung)

2. Sollten in den Verkehrsvertradgen weitergehende als unter Ziff. 1 genannte Daten gefor-
dert werden, so ist der Aufwand hierfiir der NSH zu vergiten.

3. Abweichend von Ziff. 1 kbénnen seitens der NAH.SH weitere Erlésdaten im Rahmen
einmaliger und besonderer Fragestellungen oder weiterer tarifbedingter Finanzierungen
angefordert werden. Soweit sich aus den Ubermittelten Erldsdaten unmittelbare Rick-
schlisse auf einzelne Verkehrsunternehmen, Linien oder Linienbundel ziehen lassen,
kénnen Erldsdaten nur in Absprache mit den beteiligten Verkehrsunternehmen zur Ver-
figung gestellt werden.

4. Die NAH.SH betreibt im Rahmen des landesweiten Echtzeitinformationssystems eine
Zentrale Datendrehscheibe (ZDD) fur Schleswig-Holstein. Diese ist mit den ZDD der
tberschneidenden Verkehrsgebiete gekoppelt. Die Verkehrsunternehmen stellen die
hierfur erforderlichen Echtzeitdaten zur Verfugung. Die Verwendung der Echtzeitdaten
ist in separaten Vertragen geregelt.

8 10 Tarifsystemplattform

Mit Abschluss dieses Vertrages kommt zwischen den Parteien die Vereinbarung Uber die
Tarifsystemplattform mit dem in Anlage 12 aufgefiihrten Inhalt zustande.

8§ 11 Laufzeit, Kiindigung, Anlagen
1. Der Vertrag ist gultig ab 01.01.2019 und gilt unbefristet.

2. Die Kindigung dieses Vertrags durch die NSH bzw. die NAH.SH kann mit einer Frist von
6 Monaten zum Ende eines jeden Geschéftsjahres (ordentliche Kindigung) erfolgen.
NSH und NAH.SH regeln mit ihren Gesellschaftern in ihren Vertragen die Kindigungs-
modalitaten.
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3. Die nachfolgend genannten Anlagen sind in ihrer jeweils gultigen Fassung Bestandteil

dieses Vertrages:

Anlage 1:
Anlage 2:
Anlage 3:
Anlage 4:
Anlage 5:
Anlage 6:

Anlage 7:
Anlage 8:
Anlage 9:

Anlage 10:
Anlage 11:
Anlage 12:
Anlage 13:
Anlage 14:
Anlage 15:

1. Bei Meinungsverschiedenheiten zwischen den Vertragspartnern tUber den Inhalt, die
Wirksamkeit oder die Durchfiihrung dieses Vertrags verpflichten sich die Vertrags-
partner, eine Kommission mit dem Ziel einer einvernehmlichen Klarung einzurichten.
NSH und NAH.SH benennen je ein Mitglied. Diese einigen sich auf eine(n) unabhéangi-
ge(n) Vorsitzende(n). Die Stimme der/des Vorsitzenden gibt bei Pattsituationen den
Ausschlag. Sollte eine Einigung Uber die/den Vorsitzenden nicht zustande kommen, wird
die Préasidentin/der Préasident des Oberverwaltungsgerichts Schleswig gebeten, ein(e)

Geltungsbereich SH-Tarif

Tarif- und Beférderungsbestimmungen SH-Tarif
Vertriebsstandards

Versionstermine (nachrichtlich)

Bericht tiber geplante Tarifmal3nahmen
Einnahmeaufteilungsverfahren (EAV) SH-Tarif
Anhang 1: Ubersteigerquoten

Anhang 2: HVV-Anteile

Anhang 3: Nutzungshéaufigkeiten
Vertriebsprovisionen (nachrichtlich)
NAH.SH-Corporate Design Richtlinie (nachrichtlich)
Preisgestaltung

Finanzierungsrechnung alt

Datenlieferung

Vereinbarung Tarifsystemplattform
Aufgabentréager-Vertrag zum SH-Tarif (nachrichtlich)
Satzung der NSH (nachrichtlich)

Beschreibung und Regelungen zum SH-Tarif 2.0 (noch zu erstellen)

§ 12 Schlichtung, Gerichtsstand

Vorsitzende(n) zu benennen. Scheitert die Schlichtung, steht der Rechtsweg offen.

2. Gerichtsstand ist Kiel.

Sollten einzelne Bestimmungen dieses Vertrags unwirksam sein oder aus tatsachlichen oder
Rechtsgrinden nicht durchgefihrt werden kénnen, ohne dass damit die Aufrechterhaltung
des Vertrages fur einen der Vertragspartner unzumutbar wird, werden die tbrigen Bestim-
mungen dieses Vertrages nicht berthrt. Das gleiche gilt, falls sich eine Regelungsliicke zei-
gen sollte. Anstelle der unwirksamen oder undurchflihrbaren Bestimmungen oder zur Ausful-
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lung einer Regelungsliicke ist eine Bestimmung zu vereinbaren, die dem von den Vertrags-
partnern angestrebten Zweck wirtschaftlich am nachsten kommt.

Kiel, den 01.01.2019

(NSH Nahverkehr Schleswig-Holstein GmbH)

(NAH.SH GmbH)

Seite 14 von 14
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Hansestadt Libeck | Gutachten Tarifstruktur

Begriff / Abkiirzung

Erlduterung

Angebotsdimensionierung

Die Angebotsdimensionierung wird in Platzkilometer pro Einwohner und Jahr gemessen. Mit die-
ser Kennzahl |3sst sich die Quantitat des Verkehrsangebotes zwischen verschiedenen Stadten ver-
gleichen.

Auslastung

Die Auslastung eines OPNV-Angebotes ergibt sich aus der Division von Personenkilometern (Pkm)
zu Platzkilometern (Platz-km). Sie ist eine wichtige Kennzahl fiir die Dimensionierung eine nachfra-
georientierten Verkehrsangebotes.

CiBo

Abkirzung fur Check-in/Be-out. Die aus Kundensicht aktuell praferierte Variante, um ein eTicket
mit automatischer Fahrpreisfindung zu nutzen. Der Kunde/die Kundin checkt bei Fahrtbeginn auf
seinem/ihrem Smartphone ein und wird nach Fahrtende automatisch ausgecheckt.

CiCo

Abkurzung fur Check-in/Check-out. Ist die aktuell géngigste Variante, um ein eTicket mit automati-
scher Fahrpreisfindung zu nutzen. Als Medium kommt hauptsdchlich das Smartphone zum Einsatz.
Grundsatzlich ist CiCo aber auch mit Chipkarten maoglich (dann allerdings zusatzlich mit fahrzeug-
gebundener Infrastruktur)

Ergiebigkeit

Die Ergiebigkeit beschreibt die Hohe der Tariferlése. Sie kann sich entweder auf die Fahrgdste/die
Fahrt oder auf den zuriickgelegten Kilometer einer Person (Pkm) beziehen. In diesem Gutachten
wird die Ergiebigkeit auf den Fahrgast bezogen.

eTarif

Abktiirzung fir ,elektronischer Tarif”. Ein Tarif, der auf der Basis eines Check-in / Check-out Sys-
tems den Fahrpreis im Nachgang der Fahrt automatisch ermittelt und im Hintergrund abrechnet.
Die Kundin/der Kunde bendtigt keine Tarifkenntnisse, die Bezahlung erfolgt bargeldlos.

eTicket

Ein eTicket ist ein elektronischer Fahrschein. Gespeichert wird ein eTicket auf einem Chip. Dieser
kann auf einer Chipkarte sein, einem Smartphone oder einem anderen Nutzermedium. Ein eTicket
gibt es in der Form eines Handytickets (Abbildung des konventionellen Tarifs) oder in Form eines
eTarifs (differenzierter Tarif, z. B. nach zuriickgelegter Strecke, mit automatischer Fahrpreisermitt-
lung)

Fahrgaste

Jede Personenfahrt wird als Fahrgast gezahlt. Fahrgaste ist also ein Synonym fir ,Anzahl Fahrten”
und nicht zu verwechseln mit der Zahl der Kundinnen und Kunden. Diese ist in der Regel nicht be-
kannt, da z. B. Einzeltickets anonym erworben werden.

HL

Abkirzung fir ,,Hansestadt Libeck”

HVV

Hamburger Verkehrsverbund GmbH (https://www.hvv.de/de). Gesellschafter sind die Freie und
Hansestadt Hamburg, die Lander Schleswig-Holstein und Niedersachsen sowie die Landkreise im
Hamburger Umland

Marktdurchdringung

Die Marktdurchdringung wird in Fahrgasten pro Einwohner gemessen. Sie gibt an, wie stark der
OPNV von der Bevdlkerung genutzt wird und ist insbesondere im Vergleich mit anderen Stadten
eine OrientierungsgréRe fiir den Erfolg des Offentlichen Verkehrs.

Mobilitatskosten

Mobilitatskosten ist die aggregierte Kennzahl zur Beschreibung der Wirtschaftlichkeit eines Ver-
kehrsunternehmens. Sie gibt an, wie viel es kostet, eine Person einen Kilometer weit zu beférdern.
(Einheit: Cent / Pkm).

EBSL

Transportation Consultants

® L] V' d
mobilité
Unternehmensberatung
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Hansestadt Libeck | Gutachten Tarifstruktur

Begriff / Abkiirzung Erlduterung
NAH.SH Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH (https://www.nah.sh/). Gesellschafter der NAH.SH
’ GmbH sind das Land Schleswig-Holstein und die 15 Kreise und kreisfreien Stadte.
Die NSH Nahverkehr Schleswig-Holstein GmbH ist zentraler Dienstleister fiir die Verkehrsunterneh-
NSH men, die den Schleswig-Holstein-Tarif (SH-Tarif) anwenden. Gesellschafter des Unternehmens sind
33 Bahn- und Busunternehmen.
OPNV Abkiirzung fiir ,Offentlicher Personennahverkehr”
Abkirzung fiir ,Personenkilometer”. Wird als Kennzahl fiir die Verkehrsleistung verwendet. 10
Pkm Personen, die im Jahr durchschnittlich jeweils 2.000 km mit dem GPNV zuriicklegen, erzeugen eine
Verkehrsleistung von 20.000 Pkm.
Abkiirzung fiir ,Platzkilometer”. Mit dieser Kennzahl wird die Kapazitit des OPNV-Angebotes be-
Platz-km messen. Ein Bus mit 80 Sitz- und Stehplatzen und einer Jahresfahrleistung von 150.000 km bietet
beispielsweise eine jahrliche Kapazitat von 12 Mio. Platz-km.
SL Abkirzung fiir ,Stadtverkehr Libeck GmbH*
SPNV Abkirzung fir ,Schienenpersonennahverkehr”

EBSL

mobilité

Transportation Consultants Unternehmensberatung
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» Nr. VO/2020/09617
offentlich

Liibeck, 23.03.2021

Vorlage
-offentlich-

Verantwortliche Bereiche:
5.610 - Stadtplanung und Bauordnung

Bearbeitung: Michael Stédter (E-Mail: michael.stoedter@luebeck.de Telefon: 122-6128)

Umsetzung der im Gutachten zur nachhaltigen Ausweitung des
OPNV empfohlenen MaBnahmen

Beratungsfolge:

Datum Gremium Status Zustandigkeit

29.03.2021 Senat Nichtoffentlich zur Senatsberatung

19.04.2021 Bauausschuss Offentlich zur Vorberatung

10.05.2021  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fir ~ Offentlich zur Vorberatung
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

18.05.2021 Hauptausschuss Offentlich zur Vorberatung

20.05.2021 Burgerschaft der Hansestadt Lubeck Offentlich zur Entscheidung

Beschlussvorschlag:

1.

Der Blrgermeister wird beauftragt,

a.

eine Quelle-Ziel-Datenerhebung zu beauftragen, die als fundierte Grundlage fur
eine nachhaltige Ausweitung des OPNV-Angebots auf starken OPNV-Achsen im
Sinne der Verkehrswende dienen kann;

Uber punktuelle Verbesserungen entsprechend der Priorisierung A und B im Gut-
achten auf den Linien 1, 2, 7 und 9 des Stadtverkehrs Libeck (SL) die aufgezeig-
ten Angebotsliicken schliel3en zu lassen;

Uber punktuelle Verbesserungen entsprechend der Priorisierung C im Gutachten
auf der Linie 40 der Lubeck-Travemunder-Verkehrsgesellschaft (LVG) die aufge-
zeigten Angebotsliicken schliellen zu lassen sowie das Angebot auf dem Linien-
ast zur Sudetenstralle auf der Linie 2 des Stadtverkehrs Libeck (SL) zu verbes-
sern;

Projekte zu unterstiitzen, die Lésungen fir schwéchere Linien im OPNV-Netz bie-
ten, u. a. bedarfsgesteuert als zusatzliche On-Demand-Verkehre (LUMO);

die im vorliegenden Gutachten vorgestellten Empfehlungen zur Busbeschleuni-
gung im Erstellungsprozess zum Verkehrsentwicklungsplan (VEP) zu bertcksich-
tigen;

ein Konzept fir die Umsetzung weiterer Schnellbuslinien erstellen zu lassen;

die im vorliegenden Gutachten vorgestellten Empfehlungen zur Vernetzung des
OPNV mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln im Erstellungsprozess zum Ver-
kehrsentwicklungsplan (VEP) zu berlcksichtigen;

entsprechend der Ergebnisse des Gutachtens eine Uberpriifung der Héhe der
Parkgeblhren im 6ffentlichen Raum durchzufiihren.

Daruber hinaus werden die Ergebnisse des Gutachtens zum Anlass genommen,
kurz- bis mittelfristig im Rahmen der Aufgabentragerschaft fir den OPNV auf einen
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Strategiewechsel beim OPNV weg von nachfrageorientierten hin zu angebotsorien-
tierten und fahrgastgenerierenden Konzepten hinzuarbeiten.

Verfahren:

Bereiche/Projektgruppen Ergebnis
1.201 Haushalt und Steuerung Zustimmung
1.203 Beteiligungscontrolling Zustimmung
1.300 Recht Zustimmung
2.020 Fachbereichscontrolling Zustimmung
Stadtverkehr Liabeck GmbH Zustimmung

Beteiligung von Kindern und Jugendlichen Ja

gem. § 47 f GO ist erfolgt:

Die MalRnahme ist:

Finanzielle Auswirkungen:

Auswirkung auf den Klimaschutz:

Begriindung der Nichtéffentlichkeit
gem. § 35 GO:

Begriindung:

Nein- Begrindung:

Die Interessen von Kindern und Jugendli-
chen sind von dieser Entscheidung nicht
unmittelbar betroffen. Sie profitieren von
Angebotsverbesserungen im gleichen Malke
wie Erwachsene.

neu
freiwillig
vorgeschrieben durch:

Ja (Anlage 1)
Nein

Nein
Ja — Begriindung:

Durch die Steigerung der Attraktivitat des
OPNV kann die Nutzung des motorisierten
Individualverkehrs zurtickgehen.

Im Rahmen der begleitenden Politik-Arbeitsgruppe des Gutachtens zur Beurteilung der Aus-
wirkungen und Kosten bei Veranderungen der Organisationsstrukturen, der OPNV-Tarife
und Tarifstrukturen in der Hansestadt Lubeck (Tarifgutachten, VO/2020/09616) wurde deut-
lich, dass eine Anpassung der Tarife ohne flankierende MaRnahmen auf der Angebotsseite
nicht zu einer wesentlichen Verbesserung der Nutzung des OPNV fiihren wird. Vor diesem
Hintergrund fasste die Birgerschaft am 26.09.2019 unter TOP 9.21.27 (VO/2019/8082-27-
01) im Rahmen der Haushaltsberatungen den Beschluss, erganzend zum Tarifgutachten ein
weiteres Gutachten erstellen zu lassen, welches die Angebotsseite des hiesigen OPNV be-
leuchtet und vor allem aufzeigt, wo Takte ausgeweitet und das Liniennetz erweitert werden
konnte. Dieses Gutachten wurde ebenso wie das Tarifgutachten an die mobilité Unterneh-
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mensberatung GmbH & Co. KG und BSL Transportation Consultants GmbH & Co. KG ver-
geben.

Die Idee hierbei war es, Malknhahmen zur tariflichen Attraktivierung ,aus einem Guss* mit
Malnahmen zur Angebotsoptimierung zu entwickeln, um hiermit ein schlissiges Gesamtpa-
ket zu schniren. Die dem Gutachter vorgegebene und konkretisierte Zielrichtung der Politik
im begleitenden Workshop war eine Ausweitung des Leistungsangebotes um rund 10 % mit
mdglichst spezifischen MalRnahmen, die eventuell vorhandene Kapazitats-Engpasse abbau-
en und Nachfragesteigerungen bewirken sollte, zusammen mit einer Erhdhung der Nachfra-
ge durch dosierte tarifliche Mallnahmen unter Wahrung einer Defizitsteigerung bei SL inner-
halb eines Rahmens von bis zu 6 Mio. Euro pro Jahr. Dieser Wert wurde vor der Corona-
Pandemie festgelegt. Bei der Bewertung der empfohlenen MalRhahmen wurde angenom-
men, dass diese Gelder, trotz einer moglichen Defizitverschlechterung auf Grund der Pan-
demie, weiterhin zur Verfigung stehen.

Die Gutachter unterzogen das Angebot des Stadtverkehrs Libeck (SL) und der Liubeck-Tra-
veminder-Verkehrsgesellschaft (LVG) einer sog. 360-Grad-Analyse, bei der ein bundeswei-
ter Quervergleich mit den Kennzahlen anderer deutscher Verkehrsunternehmen erfolgte. Die
verwendeten Kennzahlen beziehen sich auf das Vor-Corona-Niveau. Hierbei wurde u. a.
deutlich:

e die Mobilitdtskosten (gemessen in Defizit pro Personenkilometer) sind mit 15,9
ct/Personenkm bei SL/LVG im Quervergleich zum deutschen OPNV recht hoch (bun-
desweiter Median bei 10,32 ct/Personenkm); die Ursache hierfir liegt in einer sehr
niedrigen Auslastung der Busse von lediglich durchschnittlich 14,52 % Uber alle Tage
(vgl. S. 10 1.);

e das Angebot von SL/LVG weist eine unterdurchschnittliche Marktdurchdringung von
im Schnitt nur 94 OPNV-Fahrten pro Einwohner:in und Jahr auf (im bundesweiten
Mittel: 157 OPNV-Fahrten pro Einwohner:in pro Jahr) (vgl. S. 12).

Zu Beschlusspunkt 1 a:

In naher Zukunft sollen die Bemiihungen intensiviert werden, der durch das Gutachten dar-
gestellten Auslastungsproblematik im Busverkehr dergestalt zu begegnen, dass einerseits
durch einen deutlichen Angebotsausbau auf den starken Linien die Fahrgastzahlen wieder
auf ein starkeres Niveau (BezugsgroRe: Modal Split zum Zeitpunkt des letzten VEP 2000)
ansteigen und andererseits fir schwachere Linien im Netz passgenaue Lésungen, die be-
darfsgesteuert als On-Demand-Verkehre funktionieren, entwickelt werden. Die Optimierung
der bestehenden Auslastung ist auch aus der Sicht des Gutachters ein wesentlicher Stellhe-
bel fur den dkologischen Beitrag, den der OPNV im Rahmen der aktuellen Klimaschutzdis-
kussionen leisten kann.

Um eine fundierte Grundlage fiir eine nachhaltige Ausweitung des OPNV-Angebots im Sinne
der Verkehrswende zu erhalten, bendtigen Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager eine
aktuelle Quelle-Ziel-Datenerhebung, die zeitnah beauftragt werden sollte. Die Kosten fir eine
solche Erhebung liegen bei ca. 100.000 Euro. Haushaltsmittel fir die Datenerhebung stehen
im Produkt 547001 zur Verfligung.

Zu Beschlusspunkt 1 b:

Ein erster Schritt auf dem Weg hin zu einem attraktiveren OPNV sind zeitnahe punktuelle
Erganzungen einiger Fahrten auf den Linien 1, 2, 7, 9, um so bestehende Taktliicken insbe-
sondere in der Vormittagszeit zum Winterfahrplanwechsel 2021 zu schlief’en. Durch die
SchlieRung dieser Taktllicken entsteht ein zusatzliches Defizit. Der Gutachter kalkuliert hier
Zusatzkosten von 0,5 Mio Euro bis hin zu 0,8 Mio Euro pro Jahr. Der tatsachliche Ver-
lustausgleich ist abhangig von dem durch die Angebotsausweitung realisierten Zuwachs an
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Fahrgasten. Das Defizit ist dem Stadtverkehr in voller Hohe aus stadtischen Mittel zu erstat-
ten.

Zu Beschlusspunkt 1 c:

Weitere punktuelle MaBnahmen zum Ausbau des OPNV mit geringerer Umsetzungsprioritat
sind das SchlieRen von bestehenden Taktlicken der Linie 40 in der Vormittagszeit (30-Minu-
tentakt statt 60-Minutentakt) sowie ein Angebotsausbau beim Linienast der Linie 2 zur Sude-
tenstraBe (30-Minutentakt statt 60-Minutentakt zwischen Sudetenstralle und ZOB). Durch
diese MaRnahmen entsteht ein zusatzliches Defizit. Der Gutachter kalkuliert hier Zu-
satzkosten von 0,5 Mio Euro bis hin zu 0,7 Mio Euro pro Jahr. Der tatsachliche Verlustaus-
gleich ist abhangig von dem durch die Angebotsausweitung realisierten Zuwachs an Fahr-
gasten. Das Defizit ist dem Stadtverkehr in voller Héhe aus stadtischen Mittel zu erstatten.

Zu Beschlusspunkt 1 d:

Eine Strategie im Hinblick auf On-Demand-Verkehre auf schwacheren Linien wird von SL
bereits mit dem Projekt "in2Liibeck" vorangebracht, bei dem das LUMO-Konzept auf weitere
Teile des Stadtgebiets ausgeweitet werden soll. Von der Flexibilisierung des Angebots ver-
sprechen sich Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager gleichermal3en auch eine modera-
te Steigerung der Fahrgastzahlen bei gleichzeitig geringeren lokalen Schadstoff- und Larm-
emissionen aufgrund des Einsatzes von kleineren E-Fahrzeugen. Fir das Projekt hat SL
Fordermittel in Hohe von ca. 1,2 Mio. Euro fiir drei Jahre beim BMBF beantragt, um On-De-
mand-Malnahmen in Libeck zu erproben. Falls die beantragte Férderung ausbleibt, muss
eine alternative Finanzierung gefunden werden, die moglicherweise aus dem Haushalt der
Hansestadt Libeck zur Verfiigung gestellt werden muss.

Zu Beschlusspunkt 1 e:

Die Erkenntnisse des Gutachtens zeigen, dass die Durchschnittsgeschwindigkeit im Busnetz
von SL und LVG im Durchschnitt rund 10 % unter der Durchschnittsgeschwindigkeit ver-
gleichbaren Verkehrsunternehmen lag — trotz Vorhandensein der langlaufenden Schnellbus-
linien 30, 32, 39 und 40. Der relativ langsamen Systemgeschwindigkeit im Busnetz sollte mit
dem Ausbau konsequenter Busbeschleunigung begegnet werden. Hier liegen bereits gutach-
terliche Ergebnisse einer umfassenden Untersuchung der Reisegeschwindigkeiten und not-
wendigen InfrastrukturmafRnahmen zur Verbesserung fur verschiedene Schwerpunktkorrido-
re aus 2018 vor. Besondere Relevanz hatte dies nicht nur fir die bloRe Reisegeschwindig-
keit, sondern auch auf die Plnktlichkeit und Anschlusssicherheit. Auf welchen Korridoren die
Busbeschleunigung als Mittel der Attraktivitatssteigerung des OPNV eingesetzt werden soll,
wird der nachste VEP klaren, da die Klarung dieser Frage ganzheitlich und auch mit Blick auf
die Belange des Radverkehrs, Fullverkehrs und Kfz-Verkehrs erfolgen soll. Unbenommen
davon soll an den Stellen, wo BusbeschleunigungsmalRnahmen auch konfliktfrei kurzfristig
mdglich sind, eine Umsetzung auch schon vorher erfolgen.

Zu Beschlusspunkt 1 f:

Als weiterer Baustein hin zu einem attraktiveren OPNV in Liibeck wird empfohlen, ein Kon-
zept fur die Umsetzung weiterer Schnellbuslinien erstellen zu lassen. Schwerpunkt hierfir
sollen Stadtteile sein, die bislang weder Uber die Schiene noch tber einen Schnellbus an das
Netz des héherwertigen OPNV angebunden sind und entsprechend lange Reisezeiten ins
Stadtzentrum aufweisen. Beispielhaft sei der Stadtteil Schlutup genannt, aus dem beim
Stadtteilworkshop des Formats ,LUBECK (iberMORGEN* der Wunsch nach einem Schnell-
bus geauliert wurde. Der Gutachter empfiehlt diesbezlglich eine separate vertiefende Un-
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tersuchung und Prifung und sieht die Notwendigkeit fir ein Gesamtkonzept im Kontext Bus-
beschleunigung.

Zu Beschlusspunkt 1 g:

Erganzend zu den dargestellten AngebotsmalRnahmen werden durch den Gutachter weitere
MaRnahmen zur Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir den OPNV empfohlen, die vor
allem eine starkere Vernetzung anderer Verkehrsmittel mit dem OPNV im Fokus haben. Die-
se sind im Einzelnen:

e Einfuhrung symmetrischer Fahrplane/ITF, Anschlussverbesserung zwischen Bus und
Bahn;

¢ umfassende Anschlusssicherung Uber die Nutzung rechnergestiitzter Betriebsleitsys-
teme (ITCS);

e Vernetzung mit Sharingangeboten;

e Einrichtung von Mobilstationen an zentralen Standorten;

e sowie der Ausbau B&R und P&R.

Diese Aspekte flieRen allesamt mit in den Prozess zum neuen VEP ein.

Zu Beschlusspunkt 1 h:

Der Gutachter sieht einige Aspekte und Rahmenbedingungen in Libeck, die ,wenig OPNV-
freundlich® sind. Dazu zahlt eine insgesamt relativ glinstige Parkraumsituation fir den MIV
sowohl im Hinblick auf das Parkplatzangebot wie auch im Hinblick auf die Parkkosten ge-
geniber der OPNV-Nutzung. Im Bereich der Parkgebiihren im 6ffentlichen Raum hat sich im
Rahmen der Analysen des Gutachters gezeigt, dass diese in Libeck weit (fast 50 %) unter
dem Durchschnitt deutscher GroRRstadte liegen. Hierbei wurde der Durchschnittspreis fur die
1. Parkstunde werktags im 6ffentlichen Raum des Innenstadtbereiches betrachtet.

Aus dieser Erkenntnis heraus sollten zeitnah die bereits beschlossenen Vorgaben zum Park-
raumangebot aus dem Rahmenplan Innenstadt umgesetzt werden sowie kurzfristig eine An-
passung der Parktarife gepruft werden. Zu dieser gutachterlichen Empfehlung gibt es auch
Synergien zur Neufassung der Stadtverordnung Uber die Parkgebihren in der Hansestadt
Lubeck durch den Bereich Stadtgrin und Verkehr (VO/2020/09052). Aus Sicht der Belange
der Verkehrswende und des OPNV wird eine Anpassung der Parkgebiihren ausdriicklich
begrufdt.

Zu Beschlusspunkt 2:

Das vorliegende Gutachten hat fiir den OPNV-Aufgabentrager den Blick fir Notwendigkeiten
im Angebot von SL/LVG im Hinblick auf eine Verkehrswende gescharft. Aus Sicht des Auf-
gabentragers Hansestadt Libeck sollte beim OPNV-Angebot ein Strategiewechsel weg von
einem nachfrageorientiertem Angebot und hin zu angebotsorientierten und fahrgast-generie-
renden Konzepten vollzogen werden und unsere kommunalen Verkehrsunternehmen SL und
LVG noch starker als bislang in die Lage versetzt werden, den Herausforderungen und An-
forderungen an eine Verkehrswende gerecht zu werden.

Entsprechend der Erkenntnisse des Gutachters weist das OPNV-Angebot von SL/LVG eine
unterdurchschnittliche Marktdurchdringung von im Schnitt nur 94 OPNV-Fahrten pro Ein-
wohner:in und Jahr auf (im bundesweiten Mittel: 157 OPNV-Fahrten pro Einwohner:in pro
Jahr).

Zum Vergleich: Vor 20 Jahren lag diese Zahl in der Hansestadt Liibeck noch bei 200 OPNV-
Fahrten pro Einwohner:in und Jahr (Verkehrsentwicklungsplan 1999/2000).
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Libeck lag damit in der Spitzengruppe der OPNV-Akzeptanz mit vergleichbaren Stadten.
Gleichwonhl ist festzustellen, dass damals mit dem sog. ,Travetakt® auch ein 10-Minutentakt
auf allen wichtigen Hauptrelationen angeboten wurde. Das Angebot wurde in den beiden
nachfolgenden Jahrzehnten Sparbemiihungen unterzogen. Folglich weist die Hansestadt
Lubeck nach Analyse des Gutachters ein unterdurchschnittliches Angebot von rund 3.200
Platzkilometern pro Einwohner:in auf (bundesweiter Durchschnitt: 3.800 Platzkilometer pro
Einwohner:in).

Entsprechend ist der Modal-Split-Anteil des OPNV von 16 % (VEP 1999/2000) auf heute je
nach Messweise rund 11 bis 12 % gesunken. Dabei verfolgte der letzte VEP eigentlich das
Ziel, den Modal-Split-Anteil des OPNV auf 22 bis 23 % auszubauen mittels deutlicher Attrak-
tivitdtssteigerungen u. a. in Form konsequenter Busbeschleunigung.

Da in den beiden vorherigen Jahrzehnten der Fokus der Entwicklung des OPNV auf der Ver-
ringerung des Defizits lag, stehen Uberlegungen, das Angebot spirbar zu verbessern, noch
ganz am Anfang. Dies fihrt dazu, dass die politische Erwartung zur Angebotsausweitung mit
diesem Gutachten noch nicht komplett abgearbeitet werden konnte und im ersten Schritt nur
punktuelle Malihahmen zur Angebotsausweitung (Beschlusspunkt 1 b und c) vorgelegt wer-
den kénnen.

Um den OPNV zu einem wesentlichen Trager der Verkehrswende zu machen, muss ein
Prozess zur Entwicklung von weiteren Angebotsideen gestartet werden. Hierzu soll der Auf-
takt des neuen VEP den Startschuss geben.

Die Entwicklung des OPNV ist dariiber hinaus ein wesentlicher Baustein der Stadtentwick-
lung und mit dieser untrennbar verbunden. Aus dieser Verantwortung heraus muss die stra-
tegische Planung des Angebots und der Entwicklung des OPNV in einem deutlich starkeren
Umfang als in den vergangenen Jahren wieder zur Kernaufgabe der Stadt werden. Auch
angesichts der aufwandigen Infrastruktur, die die Stadt vorhalt, sowie des hohen Instandhal-
tungsaufwands und Ausbaubedarfs ist der Aufgabe der strategischen OPNV-Planung mit
Nachdruck und zwingend durch stadtische Aktivitaten zu begegnen.

Die Beschlisse haben finanzielle Auswirkungen fur die Umsetzung der Beschlusspunkte 1 b
und ¢ (ab Winterfahrplanwechsel 12.12.2021). Es ist dann ein Ausgleich der Mehraufwen-
dungen beim Stadtverkehr notwendig. Bei einer Umsetzung des Beschlusspunktes 1 b ist
von Mehraufwendungen in Hohe von 750.000 Euro und bei einer Umsetzung des Be-
schlusspunktes 1 ¢ ist von Mehraufwendungen in Héhe von 600.000 Euro pro Jahr auszuge-
hen. Die finanziellen Mittel werden im Produkt 547001 OPNV im Zuge der Haushaltsplanung
2022 geordnet bzw. sind fur 2021 zusatzlich zu ordnen.

Anlagen:

1 — Finanzielle Auswirkungen )
2 — Abschlussdokumentation Nachhaltige Ausweitung des OPNV in der Hansestadt Libeck

Senatorin Joanna Hagen

Seite: 6/6
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Bereich:5.610

Produkt:547001 - Aufgabentrager OPNV

Anlage zur Vorlage vom 23.03.2021

VO-Nr.: VO/2020/09617

TOP 5.2

2. Verfahrensiibersicht — Finanzielle Auswirkungen KONSUMTIV
Finanzielle
Auswirkungen in € 2021 2022 2023 2024
Ertrage
Aufwendungen -146.000,00 -1.350.000,00| -1.350.000,00| -1.350.000,00
Saldo Ergebnisplan ;146.000,00 ;1.350.000,00] -1.350.000,00) -1.350.000,00
Einzahlungen
Auszahlungen -146.000,00 -1.350.000,00fF -1.350.000,00] -1.350.000,00
Saldo Finanzplan ;146.000,00 ;1.350.000,00] -1.350.000,00) -1.350.000,00
2021 Ergebnisplan Finanzplan
Mittel veranschlagt 100.000,00 100.000,00 Ergebnisplan | Finanzplan
Zusatzl. zu ordnen 46.000,00 46.000,00 Gesamtlaufzeit | Gesamtlaufzeit
Haushaltsbelastend X X X X
Haushaltsentlastend
Haushaltsneutral
Haushaltsjahr Produktsachkonten Ergebnisplan
Bezifferung Bezeichnung Betrag in €
2021
(Minder)
Ertrage:
(Mehr)
Ertrage:
(Minder)
Aufwendungen:
(Mehr) 547001 000 5431009 [Aufgabentragerschaft -100.000,00
Aufwendungen: OPNV Gutachten
(Mehr) 547001 000 5315000 [Aufgabentragerschaft -46.000,00
Aufwendungen: OPNV Zuschiisse an verb.
Unternehmen
Saldo Ergebnisplan -146.000,00
Produktsachkonten Finanzplan
Bezifferung Bezeichnung Betrag in €
(Minder)
Einzahlungen:
(Mehr)
Einzahlungen:
(Minder)
Auszahlungen:
(Mehr) 547001 000 7431009 |Aufgabentragerschaft -100.000,00
Auszahlungen: OPNV Gutachten
(Mehr) 547001 000 7315000 |Aufgabentréagerschaft -46.000,00
Auszahlungen: OPNV Zuschusse an verb.
Unternehmen
Saldo Finanzplan -146.000,00
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1. Einordnung und Zielsetzung der Untersuchung
der Angebotsseite

Die Biirgerschaft der Hansestadt Liilbeck mdchte den OPNV in der Stadt substanziell
fordern und nachhaltig verbessern. Die Stadt hat dazu ein Gutachten in Auftrag ge-
geben, das die tariflichen Moglichkeiten in diesem Sinne erarbeiten sollte.

Im Rahmen einer Auftragsergdanzung wurde dann beschlossen, innerhalb eines Zu-
satzgutachtens auch die Angebotsseite zu beleuchten.

Zielsetzung dieses gemeinsamen Vorgehens auf der Tarif- und Angebotsseite ist die
Steigerung des Modal-Split-Anteils des OPNV in der Freien und Hansestadt Liibeck.
Dazu sollten eben nicht nur tarifliche MaRnahmen zur Erhéhung der Nachfrage (auf
,Vor-Corona-Niveau“), sondern auch Anpassungen des vorhandenen Verkehrsan-
gebotes angedacht werden. Insgesamt soll durch ein kombiniertes MalRnahmenpa-
ket eine deutliche Steigerung des heutigen Modal-Split-Anteils des OPNV erreicht
werden — und dies nicht erst in ferner Zukunft.

Dazu sind BSL und mobilité im Rahmen einer Auftragserganzung beauftragt wor-
den, gemeinsam in einer Arbeitsgruppe mit Vertretern und Vertreterinnen von SL
und der Verkehrsplanung der Hansestadt Liibeck, Ansatzpunkte fiir eine nachhal-
tige Verbesserung des OPNV Angebotes in Liibeck zu erarbeiten.

Die Arbeiten sollten dabei im Rahmen eines pragmatischen Ansatzes auf einer mog-
lichst analytischen Datengrundlage der vorhandenen Angebots- und Nachfra-
gestrukturen aufsetzen. Grundlage sollten im Wesentlichen bereits vorhandene
Daten sein. Eigene Primardatenerhebungen sind weder gewollt noch geplant oder
im Beratungsumfang machbar gewesen. Die Auftragsvergabe erfolgte noch in der
,Vor-Corona“ Zeit, so dass im Laufe des Projektes verabredet wurde, die teilweise
sehr einschneidenden ,Corona-bedingten” Verdnderungen bei den Analysen nicht
zu bericksichtigen, weil diese ein sehr volatiles und hoffentlich nicht langfristig pra-
gendes Bild abgeben. Die Gesamtergebnisse miissen daher sicher noch einmal da-
raufhin tGberprift werden, wie sie mit absehbaren langfristigen Wirkungen zusam-
menpassen.

Die Entwicklung des Verkehrsangebotes muss sich mittel- und langfristig immer an
der tatsachlichen oder erwarteten Nachfrage orientieren. Hierzu muss wiederum
auch die Tarif- und Ticketpreisgestaltung miteinbezogen werden. Darum war es
sinnvoll, zundchst die Ausgangssituation des Liibecker OPNV im Rahmen einer
,360-Grad-Betrachtung” umfassend einzubeziehen.

Ebenso einbezogen wurden die vorhandenen Ansatzpunkte aus den Stadtteilkon-
ferenzen, des Beteiligungsformats , Liibeck Gbermorgen”, aus dem Regionalen Nah-
verkehrsplan (RNVP) sowie alle Ideen der Beteiligten, die im Rahmen der Work-
shops und Einzelgesprache erarbeitet wurden.

Dabei ist allen Beteiligten sehr klar, dass im Zuge dieses ergdanzenden Gutachtens
weder budget- noch zeitmiRig eine neue Gesamtkonzeption des OPNV-
Leistungsangebotes der Stadt oder zusatzliche Datenerhebungen machbar gewe-
sen sind noch eine Detaildiskussion einzelner MaRhahmen maoglich war. Die hier
betrachteten Aspekte zur Angebotsverbesserung sind daher nur als ein Teil der
strategischen Optionen zur Verbesserung des stidtischen OPNV zu verstehen und
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im Wesentlichen abhdngig von den verfligbaren heutigen Datenbestanden und
dem aktuellen orts- und marktbezogenen Fachwissen der Kollegen:innen von SL
und der Verkehrsplanung der Hansestadt Liibeck tber den aktuellen Markt und
seine spezifischen Mobilitatsbedirfnisse.

Insgesamt sollen die hier gemeinsam mit SL und den Verkehrsplanenden der Han-

sestadt Libeck erarbeiteten Ergebnisse konkrete Hilfestellungen fiir die Priorisie-
rung und das Austarieren der tariflichen und angebotsseitigen MaRnahmen bieten.

Preise/Tarife

. . anpassen ? Leistungs-
Investitionen in
angebot
Infrastruktur,
. (Volumen &
Technologie u. o
Fahrzeuge ? Curllisry
’ verbessern ?
Kostenstruktur, Veranderungen
Effizienz der Rahmen-
verbessern bzw. ) bedingungen
beibehalten ? Veranderungen MIV ?
der Rahmen-
bedingungen
ov?

Abbildung 1: Fokussierte grundsdtzliche Ansatzpunkte (fett = relevante Aspekte).

Die hier vorgestellten Empfehlungen beruhen somit auf allen verfiigbaren Konzep-
ten sowie auf der bestmoglichen Datenlage, die als Basis der eigenen Analysen
dient. Sie wurden gemeinsam und systematisch im Kreis der Experten:innen disku-
tiert und sind fir den Entscheidungs-Workshop mit der Politik bewertet, priorisiert
und aufbereitet worden.

Das erwartete Ausmal? der Verbesserungen des Leistungsangebotes fiir die Hanse-
stadt Libeck wurde im Rahmen eines Workshops (vgl. Tab.2, S. 17 des Tarifgutach-
tens) mit der Politik diskutiert, vorab eingeschatzt und an folgenden Eckpunkten
fixiert:

B Wesentliche Erwartungshaltung an die MalRnahmenkonzeption ist die Erho-
hung des Modal Split zugunsten des OPNV um bis zu 20% (nicht 20%-Punkte)

B Dazu soll einerseits das Leistungsangebotes mit moglichst spezifischen MaR-
nahmen um rund 20 % ausgeweitet werden

B dabei auch eventuell vorhandene Kapazitats-Engpadsse abgebaut und entspre-
chende Nachfragesteigerungen bewirkt werden

B sowie die Erhohung der Nachfrage durch dosierte tarifliche MaRnhahmen er-
héht werden.

B Andererseits soll die Defizitsteigerung begrenzt werden und sich innerhalb ei-
nes Rahmens von bis zu 6 Mio. Euro p.a. (Kostensteigerung héher, da auch zu-
satzliche Erl6se erwartbar sind) bewegen.
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B in dem die vorgeschlagenen TarifmalRnahmen mit ihren defiziterh6henden
Nettoeffekten auch noch beriicksichtigt werden miissen.

Die hier erarbeiteten und vorgestellten Empfehlungen decken die wesentlichen As-
pekte der Angebotsgestaltung ab, entsprechen den Vorgaben des fokussierten Ar-
beitsauftrages und sind durch die Online-Befragung Mitte Mai noch einmal erhartet
worden.

2. Vorgehensweise

Um eine Steigerung des Modal-Split-Anteils des OPNV in der Hansestadt Liibeck zu
erreichen, ist das gemeinsame Vorgehen der Kurz-Analyse auf der Angebotsseite in
drei Abschnitte gegliedert, die sich um drei bis vier gemeinsame Workshops grup-
pieren.

In einem ersten Abschnitt ging es darum, eine moglichst gute datenseitige analyti-
sche Ausgangsbasis fiir die strategische Bewertung der Angebotsseite zu schaffen.
Dazu haben wir alle heutigen Leistungsangebote mit den entsprechenden Nachfra-
gestrukturen auf Basis der aktuellen, bestmoglich verfligbaren Daten (letztes Quar-
tal 2019) zusammengefihrt. Diese wurden im Rahmen eines Workshops mit SL und
der stadtischen Verkehrsplanung abgestimmt und als Grundlage fiir die Bewertung
der Angebotsausweitung aufbereitet.

In einem zweiten Arbeitsschritt haben wir die strategische Ausgangssituation des
OPNV in der Hansestadt Liibeck insgesamt dargestellt. Hierbei wurde auch die Aus-
lastungssituation im Zuge unserer Smart Capacity Analyse zusammenfassend dar-
gestellt, sowie durch eine 360 Grad Analyse abgerundet und anschlieBend im Quer-
vergleich betrachtet. Abschliefend wurde eine Selbsteinschatzung , der Politik” be-
ziglich des Handlungsbedarfs aufgefiihrt.

Schlieflich haben wir im dritten Arbeitsschritt alle detaillierten Ideen und Ansatz-
punkte auf der Angebotsseite erhoben und innerhalb des erarbeiteten Bewer-
tungsrasters gemeinsam eingeordnet und zusammenfassend dargestellt. Im Ergeb-
nis haben wir somit eine konkrete MaBnahmenliste zur Diskussion gestellt, deren
Elemente aus Sicht der Arbeitsgruppe (bestehend aus SL und stadtischer Verkehrs-
planung) sowie BSL und mobilité sinnvoll sind und nun politisch entschieden wer-
den missen.
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Analyse und Bewertung
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Konzeption und Empfehlungen

m Klarung der wesentlichen Grunddaten und
Verfligbarkeiten sowie Zeitraume fur die
Analysen

m Abstimmung von inhaltlichen oder verkehrlich
raumlichen Schwerpunkten (z.B. Linien)

m Ableitung Anforderungen zur Bereitstellung
von Angebotsdaten und Nachfragedaten
(Belegungsdaten) durch den Kunden

m Aufbereitung der Daten und ggf. Abstimmung
von Lésungen bei notwendigen Bereinigungen
oder bei erkennbaren Datenliicken

m Ganzheitliche Analyse des Angebots anhand
eines detaillierten Benchmarks zur Einordnung
des Angebots mit zentralen
Leistungskennzahlen im Marktvergleich

Differenzierte Analyse der Auslastung des
verkehrlichen Angebotes im Status quo
O Unterteilung raumlich, zeitlich, saisonal,
Linien etc.
O Details abhangig von Datenverfugbarkeit

Zielgerichtete Uberpriifung des Liniennetzes
auf Basis vorliegender Erkenntnisse und

MaRnahmen zur Auslastung- und
Kapazitatsoptimierung (Smart Capacity
Management) mit zusatzlichem Fokus auf
O Ausbau neuer Mobilitatsformen (LiMo)
O Konzept zur digitalen Vernetzung von Bus
und Bahn

MaRnahmen zur qualitativen Angebots-
verbesserung und Ausweitung
O Erhéhung der Plnktlichkeit/Zuverlassigkeit
O Verkirzung der Fahrzeiten

Einschatzung zur Wirksamkeit mit tariflichen

®m Nach Bedarf Validierung mit weiteren
Zeitrdumen zur Analyse von Trends

Ergebnissen der durchgefiihrten Analysen MaRnahmen im Gesamtkontext fur Libeck

Ableitung der wesentlichen Handlungsbedarfe
und Tendenzen im Status quo

Empfehlungen zur Umsetzung, differenziert
nach Perspektiven (kurz-, mittel-, langfristig)

Projektmanagement, Akteursbeteiligung, Moderation, Prasentation

Abbildung 2: Ubersicht des Vorgehens im Rahmen des Kurz-Gutachtens.

Ableitung und Vor-
Bewertung der
Mafinahmen

Experten:innen -
Workshop

Ergebnis — Workshop
mit der Politik

EBSL

Transportation Consultants

Alle konkreten MalRnahmenvorschldage wurden gemeinsam mit den Experten:innen
von SL und HL wie folgt erarbeitet und abgestimmt: Wir haben dabei stets ein
HochstmaR an Gemeinsamkeit gesucht.

Alle einzelnen MaRnahmenvorschlage aus allen vorliegenden Analysen und Ansat-
zen (inkl. RNVP, Stadtteilkonferenzen und Gutachten usw.) zum Handlungsbedarf
sind herausgefiltert und zusammengestellt worden. Daraufhin wurden eine Einord-
nung und Vorbewertung verkehrlicher und 6konomischer Effekte der spezifischen
Malnahmen (soweit moglich) im Vorweg durchgefihrt.

In einem Experten:innen Workshop sind dann alle einzelnen MaBnahmenvor-
schlage mit der HL und SL diskutiert, bewertet im Hinblick auf die Zielerreichung
priorisiert und im Hinblick auf die Umsetzbarkeit eingeschatzt worden. Dabei sind
auch weitere Annahmen, MaBnahmen und Ansatzpunkte erganzt worden.

Ergebnis ist eine zusammenfassende und vergleichende Gegeniiberstellung der
moglichen MaBnahmen in einer ,,Empfehlungsliste”. Dabei werden die gesammel-
ten MaRRnahmen inkl. Bewertungen der Politik vorgestellt und die Empfehlungen
zur Diskussion gestellt.

® ° V 4
mobilité ‘
Unternehmensberatung
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3. Selbsteinschatzung der Handlungsbedarfe

Vor der von uns durchgefiihrten 360 Grad-Analyse haben die Teilnehmenden des
Politik-Workshops die Moglichkeit erhalten, die gegebene Ausgangssituation und
die wesentlichen Handlungsbedarfe im Rahmen einer Selbsteinschatzung zu doku-
mentieren. Verwendet wurde hierzu eine Skala von 1 = sehr niedrig bis 5 = sehr
hoch. Als Basis dienen die Ergebnisse von 11 Teilnehmenden. Es sollte dabei vor der
analytischen Darstellung der Ausgangssituation der subjektiv wahrgenommene
Handlungsbedarf in der Hansestadt Libeck fiir die Inhalte in den folgenden drei
Bereichen

B Leistungsausbau und Angebotsstruktur,
B Angebotsqualitat

® und Push-MaRnahmen des bzw. fiir den Liilbecker OPNV vorab eingeschatzt
und bewertet werden.

Die Ergebnisse der Umfrage im Bereich Leistungsausbau und Angebotsstruktur
(Abbildung 3) zeigten, dass aus Sicht der Befragten beim Ausbau von LiMo/On De-
mand Angeboten in Libeck der gréRte Handlungsbedarf besteht. Auch bei der Ver-
dichtung der Takte auf bestehenden Linien, der Verbesserung von Liniendichte/Er-
weiterung des Streckennetzes und der Verkiirzung der Reisezeiten sahen die Teil-
nehmenden einen hohen Handlungsbedarf.

Handlungsbedarf (1= sehr niedrig - 5= sehr hoch)

Ausbau von LiMo/On-Demand Angeboten

Verdichtung der Takte auf bestehenden Linien

Verbesserung von
Liniendichte/Erweiterung Streckennetz

Verkirkzung der Reisezeiten

Weitere digitale Vernetzung
mit Sharingangeboten

Zusatzliche Erganzung des Angebots mit
Sharingangeboten

Allgemeine Erhéhung der Haltestellendichte
im Netz

Abbildung 3: Bewertung des Handlungsbedarfs im Bereich Leistungsausbau und
Angebotsstruktur des Liibecker OPNV. (*Arithmetisches Mittel)

Im Bereich der Angebotsqualitat (Abbildung 4) hatte die Optimierung der An-
schlusssicherung tiber digitale Systeme den groRten Handlungsbedarf gezeigt, dicht
gefolgt von der Optimierung der Anschlussverkniipfung Bus-Bahn. Weiter wurde
ebenfalls die Verbesserung der Anschlussqualitdten im Bus-Netz hoch bewertet.

mobilité ;
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Handlungsbedarf (1= sehr niedrig - 5= sehr hoch)

Optimierung der Anschlusssicherung

. o 4,2%
(Uber digitale Systeme) Bus-Bahn
Optimierung der Anschlussverknipfung "
4,1
Bus-Bahn
Verbesserung der Anschlussqualitdtim 3 g%

Bus-Netz

Verbesserung der Plnktlichkeit
des Busangebots

Abbildung 4: Bewertung des Handlungsbedarfs im Bereich Angebotsqualitdit des
Liibecker OPNV. (Arithmetisches Mittel)

Der grofRte Handlungsbedarf im Bereich der Push-MaRnahmen (Abbildung 5) be-
steht nach Ansicht der Befragten im Bereich des Parkraummanagements. Auch die
Einrichtung von Mobilstationen, weitere B+R, P+R Angeboten an zentralen Stand-
orten bzw. Haltestellen und die MalRnahmen zur Busbeschleunigung wurden als
wichtige Handlungsfelder angesehen.

Handlungsbedarf (1= sehr niedrig - 5= sehr hoch)

Weitere Push-MaRnahmen im Bereich

3,8%
des Parkraummanagements

Einrichtung von Mobilstationen, weitere B+R,
P+R Angeboten an zentralen 3,6*
Standorten/Haltestellen

MaRnahmen zur Busbeschleuigung 3,6%

EinfUhrung zusatzlicher Schnellbuslinien 2,9%

Abbildung 5: Bewertung des Handlungsbedarfs der Push-Mafnahmen fiir den
Liibecker OPNV. (*Arithmetisches Mittel)

Die offenen Fragen zum weiteren Handlungsbedarf gaben teilweise zusatzliche Hin-
weise auf kurzfristige Veranderungen des Leistungsangebotes (Fett = Fokus ver-
kehrliches Angebot).

Umsteigemoglichkeiten Kaufhof Linie 11 auf 5 gewahrleisten

Verdichtung der Takte zwischen 7 und 8 Uhr unter der Woche
Gewerbegebiete besser erschlieen

Bahnhaltepunkte besser anbinden

Neue Teil-Linien in die Altstadt z.B. Jiirgen-Ring Kanalstralle mit E-Bussen

Vernetzung von Bustakten mit Flugzeiten in den Tagesrandzeitenl

Mehr Verkniipfungspunkte mit der Schiene (Bahnhaltepunkte)

1 falls die Etablierung von Linienflugverkehr in Libeck gelingt

mobilité g
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B Reaktivierung des SPNV nach Liibeck /Nutzung von bestehendem, stillgeleg-
tem Schienennetz

B Busverkehr auf Bestellung

4,

Ganzheitliche Analyse des Angebots (360 Grad

Analyse)

Um das Angebot des Stadtverkehr Liibeck insgesamt einordnen und bewerten zu
kénnen, haben wir zunachst eine benchmarkorientierte Analyse auf Basis unserer
OPNV-Datenbank genutzt.

Dabei wurden die Daten des Liibecker Stadtverkehrs aus dem Wirt-
schaftsjahr 2018 den entsprechenden Daten einer Vergleichsgruppe
von 38 groBeren OPNV-Unternehmen in Deutschland gegeniiber ge-
stellt und mit den wichtigsten Kennzahlen in zehn Kategorien syste-

matisch bewertet.

© BSL Transportation Consultants 2020
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PlatzKm-Kosten

Reiseweite
PersKm-Erlose 51%
93%
Nachfrage
19%
Auslastung
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Angeb. Dimensionierung
38%
Marktdurchdringung Ergiebigkeit
19% 76%

Stadtverkehr Liibeck GmbH

2018

PlatzKm-Erlose
34%

Mobilitatskosten
100% 19%

41%

Abbildung 6: Einordnung der relativen Lage der Stadtverkehr Liibeck GmbH in der

Peergroup.
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Abbildung 7: Einordnung der absoluten Lage der Stadtverkehr Liibeck GmbH in der
Peergroup.

Einheit Kennzahl SV Abweichung Median
[Centkm] Mobilitatskosten 15,89 l? 10,32
[Cent/km] PlatzKm-Kosten 6,38 6,11
[Cent/km] PersKm-Erlése 28,09 24,14

[%] Auslastung 14,52% 18,35%

[km/EW] Angeb. Dimensionierung 3.167 3.757

[#] Marktdurchdringung 94 157
[Cent/FG] Ergiebigkeit 138 113

[km/EW] Nachfrage 460 733
[km/EW] Reiseweite 4,9 4,9
[km/EW] PlatzKm-Erlose 4,1 1 4,3

t ]

worst mid best
Abbildung 8: Vergleich der Kennzahlen der Stadtverkehr Liibeck GmbH mit dem
Median der Peergroup.

Insgesamt waren die Mobilitatskosten (Defizit pro Personenkm) mit 15,9 ct/Per-
sonenkm in Liibeck im Quervergleich zum deutschen OPNV recht hoch (Basis 2018).
Die Ursachen sind nicht auf der Wirtschaftlichkeitsseite der SL zu suchen, denn de-
ren Kosten pro produziertem und angebotenen Platzkm waren mit rund 6,38
Ct/Platzkm auf einem durchschnittlichen Niveau. Die erzielten Erldse pro Fahrgast
und pro Platzkm waren in Libeck sogar auf einem tberdurchschnittlichen Niveau.

Die Ursache der hohen spezifischen Mobilitatskosten sind vielmehr in der niedrigen

Auslastung von knapp unter 15 % begriindet, die sich in den letzten Jahren nur
marginal verbessert hat. Diese Auslastung lag 2018 insgesamt rund 5

mobilité 10
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Prozentpunkte und damit rund 30 % recht deutlich unter dem Durchschnitt der
deutschen Verkehrsunternehmen, die einen Wert knapp unter 20 % erreicht haben.
(Die stichprobenartigen Analysen unserer Detailanalysen im Jahr 2019 zeigten dhn-
liche Werte.)

Die Grinde dieser niedrigen Gesamtauslastung sind aus unserer Sicht nicht darin
zu suchen, dass es in Libeck keinen kommunalen Schienenverkehr gibt. Denn die
rein stadtischen Busverkehrsunternehmen im VDV haben durchaus héhere Auslas-
tungen aufgewiesen als alle VDV-Mitgliedsunternehmen insgesamt. Die Gesamt-
auslastung der 386 VDV-Unternehmen hat zwar wahrend der letzten Jahre tenden-
ziell leicht abgenommen, liegt aber im Jahr 2018 im Durchschnitt immer noch leicht
unter 20% (Abbildung 9).

Auslastung von 386 VDV Unternehmen
28,0%
26,0% —

24,0% \,

22,0%

20,0% —mmm e T, aw [P —— -
18,0% ‘w—__
16,0%

14,0% o —— —_—

12,0%

10,0%
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Median

Q75%

Q25% == == == Durchschnitt

Abbildung 9: Auslastungsentwicklung der VDV Unternehmen insgesamt von 2009
bis 2018.

Die Gesamtauslastung der reinen Bus-Unternehmen im VDV liegt sogar deutlich
hoher als die Gesamtauslastung im VDV (Abbildung 10).

Auslastung reiner Busunternehmen, EW 200.000-

350.000
35,0%
30,0%
25,0% /\_\/\/
— e ——m———

20,0% e

\/ -
15,0% -
10,0%

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Q75% Median e—(25%

Abbildung 10: Auslastungsentwicklung der Bus-Unternehmen insgesamt von 2009
bis 2018.
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Die niedrige Auslastung in Liibeck ist aus unserer Sicht vielmehr das Ergebnis eines
unterdurchschnittlichen Platzkilometer-Angebotes pro Einwohner:in auf der ei-
nen, und einer stark unterdurchschnittlichen Nachfrage auf der anderen Seite.

Auf der Angebotsseite hat sich gezeigt, dass das Platzangebot pro Einwohner:in in
Libeck im Quervergleich zum deutschen OPNV mit rund 3200 Platzkm pro Einwoh-
ner:in im Jahr 2018 eher unterdurchschnittlich dimensioniert gewesen ist. Im
Durchschnitt wurden mit knapp 3800 Platzkm pro Einwohner:in den Vergleichsun-
ternehmen fast 19 % mehr Platzkm angeboten.

Die Nachfrageseite zeichnete sich durch besonders niedrige Personenkilometer
pro Einwohner:in (37% unter dem Durchschnitt) und mit nur rund 94 OPNV-
Fahrten pro Einwohner:in (42% unter dem Durchschnitt) ebenso durch eine sehr
niedrige Fahrtenhaufigkeit aus. (Noch im VEP aus dem Jahr 1999 zahlte Liibeck mit
rund 200 Fahrten pro Einwohner und Jahr noch zur Spitzengruppe vergleichbarer
Stadte, vgl. Abb. 16)

Hier liegt aus unserer Sicht das grofSte Problem fiir die niedrige Auslastung und die
relativ hohen Mobilitatskosten in Liibeck. Die zentrale Frage fiir den Liibecker Nah-
verkehr ist also darin zu sehen, warum die Nachfrage so niedrig ist.

Eine Ursache ist neben den preisseitigen Griinden méglicherweise darin zu sehen,
dass einzelne Angebotsaspekte und Rahmenbedingungen fir den Nahverkehr ge-
geniiber dem Individualverkehr wenig OPNV-freundlich sind. Dazu zahlen vordring-
lich teilweise unattraktive Reisezeiten —insbesondere im Vergleich gegenliber dem
PKW-Verkehr — sowie zusatzlich eine insgesamt relativ glinstige Parkraumsituation
fir den MIV sowohl im Hinblick auf das Parkplatzangebot wie auch im Hinblick auf
die Parkkosten gegeniiber der OPNV Nutzung.

In der nachstehenden Grafik (Abbildung 11) wird zum Beispiel deutlich, dass schon
die durchschnittliche Fahrplangeschwindigkeit in Libeck mit 20,32 Nutzenkilome-
ter pro Fahrplanstunde im Quervergleich mit zehn mittelgroRen deutschen Stadten
relativ niedrig liegt. Einzelne Linien weisen in Liibeck noch deutlich niedrigere Ge-
schwindigkeiten auf.

27,39

22,86 22,86

20,32 20,56 20,62

VUl Libeck vu2 Vu3 vu4 VU5 VU6 vu7 VU8 VU9 vu10

Abbildung 11: Reisegeschwindigkeit Bus (Nutzenkilometer/Fahrplanstunde) im
Vergleich 10 deutscher Verkehrsunternehmen.
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In einer umfassenden Analyse von Geschwindigkeit und Plnktlichkeit im Jahr 2018
wurde das Thema bereits umfassend untersucht und dabei bereits sehr konkrete
streckenbezogene MaRnahmen zur Busbeschleunigung fir Libeck definiert
(Abbildung 12: Empfohlene Strecken zur Busbeschleunigung (Gutachten 2018). Die
folgende Abbildung zeigt die Handlungs-Schwerpunkte im Uberblick. Die einzelnen
Malnahmen werden im Rahmen der Gesamtbewertungen mit aufgenommen und
hinsichtlich ihrer Gesamtbedeutung fir die hier untersuchte Zielstellung diskutiert,
priorisiert und im Hinblick auf die Umsetzbarkeit von der Arbeitsgruppe aktuell ein-
geschatzt.

e R T
[ R e—_——— T
| =~

P B By (e P,
W e g et

4 Empfohlene Strackenbereiche fir eine vertielende
Betrachtung von Malinahmen zur Busbeschleunigung

e ; o . (D) Kronsforder Allee / Berliner Allee
aieps R e - |, Ralzeburger Allee / Mankhofer Weg
——t ) , - s ’ (20 @ Ziegelstrale / Autobahnanschluss Moisling /
— - bosec vt AU T - Niendorfer Stralke / Geniner Stralte

e U = (1) Schwartauer Allee / Bei der Lohmihie

(5) ZOB- Kohimarkt - Mihlenstrale

(£) Herrenwyk - Roter Hahn (inkl. Siberstrale)
o] Quelle: Stadtverkehr Libeck, eigens Darstellung, 2017

Abbildung 12: Empfohlene Strecken zur Busbeschleunigung (Gutachten 2018).

Auch im Bereich der Parkgebiihren im 6ffentlichen Raum hat sich im Rahmen un-
serer Analysen gezeigt, dass diese in Libeck weit (fast 50%) unter dem Durchschnitt
deutscher GroRstadte liegen.

Hierbei wurde der Durchschnittspreis fiir die 1. Parkstunde, werktags im o6ffentli-
chen Raum des Innenstadtbereiches betrachtet. Die Preise wurde im Rahmen ei-
ner eigenen aktuellen Recherche ermittelt und sind auf dem Stand von 2020. Die
nachfolgende Abbildung zeigt die Ergebnisse im Einzelnen. Fiir Libeck wurde ein
Durchschnittspreis fir 13 Parkplatze im 6ffentlichen Raum (auf Basis der Daten
von www.parken-luebeck.de) einbezogen.
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m  Durchschnittspreis fiir die 1. Parkstunde
m  Werktags im Innenstadtbereich und 6ffentlichem Raum

®  Quelle: eigene Recherche, Stand 2020
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Abbildung 13: Durchschnittliche Parkgebiihren 6ffentlicher Parkplétze ausgewdhl-

ter deutscher Stddte (€/h).

Niedriger
Modal Split

Beim Modal Split zeigt sich in Liibeck nach der neuesten MID Studie mit einem OV
Anteil von 10,9 % ein unterdurchschnittlicher Wert.

Dieser Wert lag in mittelgrofRen Stadten im deutschen Nahverkehr rund 25 % héher
bei etwa 13,6 % (Das sind Werte, die Libeck selbst vor rund zwanzig Jahren noch
deutlich Gberschritten hat und selbst diese noch deutlich weiter steigern wollte.).
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Meodal Split

40%

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0% Anteil MIV-Fah Anteil MIV:

. . ntei -Fahrer- ntei - L
Anteil FuRB-Wege Anteil Rad-Wege Wege Mitfahrer-Wege Anteil OV-Wege

u Mittelwert 24,8% 13,1% 35,9% 12,7% 13,6%
M Liibeck, kreisfreie Stadt 23,9% 19,1% 34,1% 12,0% 10,9%

Achsentitel

Abbildung 14: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitéit in Deutschland - Er-
gebnisse der regionalstatistischen Schdtzung (im Auftrag des BMVI).

Sehr hoher Der detaillierte Quervergleich mit allen anderen beteiligten kreisfreien Stadten mit

Radanteil 200.000 bis 750.000 Einwohner:innen zeigt dabei, dass dem unterdurchschnittli-
chen OV-Anteil in Liibeck ein sehr hoher Radanteil bei den Wegen gegeniibersteht,
der mit Gber 19% deutlich Gber dem Durchschnitt von ca. 13% in den anderen Stad-
ten liegt.

In einer gemeinsamen Betrachtung von Fahrrad und OPNV liegen die Werte in
Lubeck also mit rund 30 % gegeniber rund 26,1 % auf einem Uberdurchschnittli-
chen Niveau.

EBSL mobilité s

Transportation Consultants Unternehmensberatung

225 von 290 in Zusammenstellung



Uberdurch-
schnittlicher
Anteil des
Umweltverbundes

EBSL

TOP 5.2

Hansestadt Libeck | Abschlussdokumentation

Miinster, Kreisfreie Stadt 30

Krefeld, Kreisfreie Stadt 0 16 B Radt Anteil in %

Braunschweig, Kreisfreie Stadt k) 20 I 6PNV Anteilin %
Chemnitz, Stadt 11
Kiel, Kreisfreie Stadt 17
Lubeck, Kreisfreie Stadt 19

Duisburg, Kreisfreie Stadt 11
Oberhausen, Kreisfreie Stadt 11
Stadteregion Aachen 1 m Mittelwert OV: 13,6 %

Essen, Kreisfreie Stadt 12 m  Mittelwert Rad: 13,1 %
Bielefeld, Kreisfreie Stadt 12
Augsburg 17
Ménchengladbach, Kreisfreie Stadt 12
Gelsenkirchen, Kreisfreie Stadt 13

Magdeburg, Kreisfreie Stadt 13
Bochum, Kreisfreie Stadt 13
Dortmund, Kreisfreie Stadt 14
Bremen, Kreisfreie Stadt 22
Erfurt, krsfr. Stadt 2 14
Rostock, Kreisfreie Stadt 15
Bonn, Kreisfreie Stadt 15
Dresden, Stadt 15
Wuppertal, Kreisfreie Stadt 16
Mainz, Kreisfreie Stadt 10 16
Leipzig, Stadt 16
Wiesbaden, Kreisfreie Stadt 16
Nirnberg 17
Disseldorf, Kreisfreie Stadt 17

Kassel, Kreisfreie Stadt = 17

Halle (Saale), Kreisfreie Stadt 12 17

Frankfurt a. M. Kreisfreie Stadt L 20

Abbildung 15: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitéit in Deutschland — Er-
gebnisse der regionalstatistischen Schétzung (im Auftrag des BMVI).

Insgesamt liegt der Wegeanteil des MIV (eigene Fahrten sowie Mitfahrten) somit
in Libeck mit 46,1 % durchaus noch unter dem Durchschnittswert von 48,9 % - al-
lerdings nur wegen eines sehr hohen Rad- und eines durchschnittlichen Ful-
wegeanteils.

In der Vergangenheit (vor ca. 20 Jahren) lagen die Nachfragewerte des OPNV in
Libeck mit fast 200 Fahrten pro Einwohner und einem Modal Split in der Gré3en-
ordnung von rund 16 % bereits wesentlich héher als heute und auch als die oben
angegebenen Vergleichswerte. Auch die Erwartungen waren sehr optimistisch und
haben Szenarien mit einem Zielwert von 22% fiir ein Bus-Szenario angestrebt. Auf-
fallig ist dabei, dass der Anteil des Fahrrads an den gesamten Wegen seinerzeit bei
nur rund 11% lag und selbst im Zielszenario mit 15 % ein Wert angestrebt wurde,
der heute deutlich Gberschritten wird.

Die folgende Abbildung zeigt die Werte aus dem historischen Verkehrsentwick-
lungsplan von 1999.
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Szenario C: Szenario D:
Status Quo Umwelt Umwelt Ziel-Szenario
(Stadibahn/Bus) (Bus)
14, L% 14,
B B . s
L, 16% | A 22% 22%
12,% " d3% L= %=~ 13%L=

[ miv-Fanrer E]MIV-MMahrer DOPNV Rad - Fus

Offentlicher Personennahver.  Mit fast 200 OFNV-Fahren pro Einwohner und Jahr legh Libeck

kehr in der Spiteengruppe der OPNV-Akzeptanz mit verglaichbaren
Sllidten, auch wann dia Angabotsqualitit zum Analysezeitpunid
1884 nur im Stddtedurchschnitt lag. Durch Fahmplandndenmgen in
den vergangenen 2 Jahren hat sich aber auch das OPMV-Ange-
bot spirbar verbessert, So wurde die im Projekiverdauf der Ver-
kahrsentwicklungsplanung  entwickelte ersinhaitichung der Li-
niantakie berelts 1886 und 1897 von den Stadiwerken Libeck
umgesstzt. Heute werden alle wichbigen Sledlungsgebiete ain-
achilellich der Gemeinden im “Speckglnel’ tagsdber mit minde-
stens 3 Fahren pro Stende bedient, in hochwerdichtaten Sied-
lungsbaraichen wird i.d.R. sogar ein 10-Minuten-Takt angebolen.

Abbildung 16: Ergebnisse aus dem VEP 1999 der Freien und Hansestadt Liibeck
(Modal Split und Nachfrage).

Detailanalysen und komparativ statische Vergleiche dieser Zeitraume sind aufgrund
fehlender Daten im Rahmen dieses Kurzgutachtens nicht moglich gewesen. Sie
kénnten jedoch aus unserer Sicht sehr interessante Hinweise fir die kiinftige Aus-
gestaltung des Nahverkehrs in Libeck geben. Sicher ist dagegen, dass durch die Li-
niennetzoptimierung die angebotene Kilometerleistung pro Einwohner verringert
und zeitgleich die Fahrpreise erhéht wurden und die Ziele des Szenarios nicht er-
reicht wurden

Die Auslastung des gesamten Verkehrsangebotes ist nicht nur fiir die Mobilitats-
kosten ein wichtiger Ansatzpunkt, sondern zugleich auch ein wesentlicher Stellhe-
bel fiir den dkologischen Beitrag, den der OPNV im Rahmen der aktuellen Klima-
schutzdiskussionen leisten kann.

Wie die folgende Abbildung zeigt, sollte die 6kologische Doppelstrategie sowohl

am spezifischen Fahrzeugverbrauch wie auch an der Steigerung der durchschnittli-
chen Fahrzeugauslastung ansetzen.
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MIV

Erwarteter technologischer Fortschritt im

\ 4

Auto

@)
L 2

Steigerung der Auslastungsgrade

Absenkung der spez. Fahrzeugenergieverbrauche
(Technologie, Fuhrpark, Fahrweise)

15% Wy

Abbildung 17: Okologische Doppelstrategie.
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Auslastungsgrade

Bei einem PKW-Durchschnittsverbrauch von 6 1/100km, einer durchschnittlichen
Besetzung eines PKW mit 1,3 Personen, durchschnittlich 100 Platze in einem Bus
und einem Durchschnittsverbrauch der gesamten Busflotte von 45 1/100km ergibt
sich der ,,Break-Even-Verbrauch”, bei dem die Busflotte genauso viel Treibstoff pro
Fahrgast benotigt wie der PKW mit den angegebenen Pramissen bei einer Auslas-
tung der Busflotte von rund 9,8% (Abbildung 18).

Verbrauchsdiagramm
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BSL Transportation Consultants 2020
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Abbildung 18: Verbrauchsdiagramm des PKW-Durchschnitts bei einer PKW-
Durchschnittsverbrauch von 6l/100km im Vergleich zu Bus-Durchschnitt pro Kopf
in I/100km in Abhdngigkeit der prozentualen Bus-Auslastung.
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Die Sensitivitdtsanalyse hat gezeigt, dass bei den angestrebten sinkenden Treib-
stoffverbrauchen der PKW beispielsweise von 5 1/100km bzw. 3 I/100km und sonst
gleichbleibenden Annahmen die Auslastung des OPNV deutlich héher sein miisste,
um den Break-Even Punkt zu erreichen. In den berechneten Beispielen misste die
Break Even Auslastung bei einem Verbrauch von 5 L/100km dann auf 11,7% steigen
und bei einem Verbrauch von 3 1/100km sogar auf eine Durchschnittsauslastung
19,5 % um keine hoheren Energieverbrauche aufzuweisen als der MIV (Abbildung
19 und Abbildung 20). Alle Schadstoffemissionen sind davon im Prinzip proportio-
nal zum fossilen Energieverbrauch in der gleichen GréBenordnung betroffen.

Verbrauchsdiagramm

posten______________| einheit | wert |
Personenkraftwagen
Durchschnittsverbrauch [1/200km] 5,0 :
Besetzung [# 1,3
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Sitzplatze [# 100

Break-Even-Auslastung % 11,7% Auslastung Bus

10

Verbrauch [I/100km]
O Bk N W A U O N ® ©

5% 6% 7% 8% 9% 10% 11% 12% 13% 14% 15% 16% 17% 18% 19% 20% 21% 22% 23%
Auslastung Bus

——PKW Durchschnitt BUS Durchschnitt pro Kopf © Break-Even-Auslastung

© BSL Transportation Consultants 2020

Abbildung 19: Verbrauchsdiagramm des PKW-Durchschnitts bei einer PKW-
Durchschnittsverbrauch von 5 I/100km im Vergleich zu Bus-Durchschnitt pro Kopf
in I/100km in Abhdngigkeit der prozentualen Bus-Auslastung.
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Abbildung 20: Verbrauchsdiagramm des PKW-Durchschnitts bei einer PKW-
Durchschnittsverbrauch von 3 I/100km im Vergleich zu Bus-Durchschnitt pro Kopf
in I/100km in Abhdngigkeit der prozentualen Bus-Auslastung.

Diese Einordnung des Gesamtangebotes des Liibecker OPNV im Quervergleich zeigt
insgesamt, dass sich der Stadtverkehr Liibeck durch eine hohe Effizienzorientierung
auszeichnet und die Ursachen der vergleichsweise trotzdem sehr hohen Mobilitats-
kosten in den Bereichen der Marktdurchdringung, Nachfrage und Auslastung vom
Stadtverkehr Libeck mit teilweise stark unterdurchschnittlichen Werten liegen.
Die Ursachen dafir sind zumindest ansatzweise durch teilweise relativ niedrige
Fahrplangeschwindigkeiten ggii. dem MIV und einem relativ autofreundlichen Um-
feld zurlickzufiihren. Insgesamt fiihrt das zu vergleichsweise niedrigen Auslastun-
gen des heute schon unterdurchschnittlichen Platzangebotes mit entsprechenden
0konomischen und 6kologischen Auswirkungen.

5. Differenzierte Analyse der Nachfrageorientie-
rung des Angebots (Bottom Up)

Neben der Gesamteinordnung des Verkehrsangebotes war die wesentliche Frage-
stellung, wo durch eine Ausweitung des heutigen Verkehrsangebotes Uberlas-
tungssituationen entscharft werden kénnen, weitere Angebotsausweitungen sinn-
voll sind und weitere Fahrgaste gewonnen werden kdnnten. Zu diesem Zweck ha-
ben wir das gesamte heutige Verkehrsangebot und die heutige Nachfrage dazu im
Detail analysiert.

Ausgangspunkt dazu war das gesamte Verkehrsangebot auf allen Linien des Libe-
cker OPNV in der Zeit von Oktober bis zum Ende des Jahres 2019 (Q4, siehe Anlage
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1). Dies entspricht ca. 340 Tsd. Fahrten und umfasst insgesamt eine eher nachfra-
gestarke Phase - auch mit Berticksichtigung von Ferien und Feiertagen.

Fir diese Zeit sind auf allen Linien die aktuellsten Fahrgastzahldaten linienspezifisch
erhoben worden. Parallel dazu haben wir die linienspezifischen Platz-Kapazitdten
ermittelt und mit den Nachfragewerten zusammengefihrt. Dadurch haben wir li-
nienspezifischen Auslastungsprofile fiir jede Linie erstellen kdnnen, aus der sich die
tagesartspezifischen (also jeweils fir ,,Montag- Freitag” sowie fur “Samstag” und
fir ,Sonntag”) Auslastungssituationen wahrend des jeweiligen , Betriebs-Tages”
und entlang der jeweiligen Linienverldaufe an den jeweiligen Haltestellen ergeben.
Die beigefligte Abbildung (Abbildung 21) zeigt ein Beispiel dieser Linien-Profile, aus
denen sich die Auslastungen tber den gesamten Linienweg (alle Haltestellen) und
Uber die gesamte Betriebszeit (Tageszeiten) fir die spezifischen Tagesarten ( Mon-
tag bis Freitag, Samstag und Sonntag) ergeben.

Diese zahlreichen detaillierten Linienanalysen bilden die Grundlage der folgenden
summarischen Auswertungen zu den Durchschnittswerten pro Linien (Linienanaly-
sen), den Durchschnittswerten der unterschiedlichen Wochentage (Tagesarten-
Analyse) und den Analysen der unterschiedlichen Tageszeiten (Tageszeiten-Ana-

lyse).
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Abbildung 21: Beispiel eines Linienprofils.

5.1 Linienanalyse

Im ersten Abschnitt zeigen wir die Gesamtsituation auf den einzelnen Linien. Wich-
tig zum Verstandnis ist dabei, dass alle folgenden Analysen jeweils alle Fahrten auf
den Linien unter bestimmten Aspekten betrachten. Es sind Durchschnittswerte, die
die umfangreichen Einzelanalysen der Linienprofile zusammenfassen und einen
Uberblick iiber die strukturellen Aspekte des Gesamtangebotes geben. Diese
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umfassenden und detaillierten Profile in den Dimensionen Linie, Tagesart, Rich-
tung, Stunde und Haltestelle liegen fir alle Linien vor und sind bereits in einer ge-
sonderten Dokumentation libergeben worden.

Die durchschnittliche Gesamtauslastung aller Linien auf Basis des Jahres 2018 hat
die Auslastungsproblematik in Liibeck bereits sehr deutlich aufgezeigt und wird im
folgenden linienspezifisch mit der aktuellen Stichprobe aus dem letzten Quartal des
Jahres 2019 ergdnzt und differenziert.

Dabei liegt den folgenden Grafiken die nachstehende Legende zu Grunde:

Derzeitig verwendete Farblogik
@ = Auslastung liegt durchschnittlich unter 10%

@ = Auslastung liegt durchschnittlich unter 15%

(O = Auslastung liegt durchschnittlich zwischen 15% und 20%
@ = Auslastung liegt durchschnittlich tiber 20%

@ = Auslastung liegt im Maximum in der HVZ iiber 100%

Die im Folgenden analysierten 24 Linien des Liibecker Stadtverkehrs, konnten auch
in dieser aktuellen Stichprobe nur eine durchschnittliche Gesamtauslastung
(Tabelle 1) von 15,1% aufweisen.

15 Linien hatten eine durchschnittliche Auslastung von unter 15 % - davon 5 Linien
sogar im Durchschnitt unter 10%. Nur 2 Linien hatten eine gute durchschnittliche
Auslastung von liber 20%.
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Linie ﬂrAusIastung ' Fahrgésteﬂr Kapazitat ﬂ Lange ﬂ km/h ﬂ Rel. Platz-km ﬂ

Linie 38 1,9 700 3.158 17,100

Linie 15 5,8 700 9.894 17,7 N
Linie 17 5,9 70,7 8749 183N
Linie 35 3,1 382 6875 2520

Linie 8 6,2 700 7014 200000

Linie 7 10,7 97,0 18120  19,9]

Linie 12 7,0 61,6 18741 203

Linie 2 8,6 703 11330  185]

Linie 10 11,7 84,8 17576 19,100

Linie 16 12,8 91,9 17.226 21,5
Linie 3 11,4 80,6 17342 185
Linie 6 14,3 99,0 17201 20,6

Linie 40 14,5 100,0 27.937 284

Linie 4 11,8 81,4 15754 2028

Linie 33 10,3 70,0 20.845 24,1
Linie 11 15,4% 15,3 99,6  18.175 19,5 N

Linie 9 15,5% 15,4 99,1 16004 17,40
Linie 32 15,6% 15,6 100,0 16728 22,90

Linie 30 17,4% 17,3 99,8 23954 259
Linie 31 17,7% 12,4 70,0 22.442 27,9

Linie 39 18,9% 18,9 100,0 14019 269
Linie 1 19,6% 16,6 849 12491 187
Linie 5 20,9% 20,8 99,9 12199 1810

Linie 21 22,9% 16,0 70,0 11649 17,2 N

Tabelle 1: Durchschnittliche Gesamtauslastung einzelner Linien in Liibeck.

5.2 Tagesarten-Analyse

Montag — Freitag In einem zweiten Analyseschritt haben wir die Auslastungen der Linien nach den
einzelnen Wochentagen differenziert.

Von Montag bis Freitag lag die durchschnittliche Auslastung mit 15,4% insgesamt
nur sehr knapp tber der durchschnittlichen Gesamtauslastung (iber alle Tagesarten
von 15,1 %. (Tabelle 2) 15 Linien hatten auch Montag bis Freitag eine durchschnitt-
liche Auslastung von unter 15% - davon 5 Linien sogar im Durchschnitt unter 10%.
Immerhin haben aber auch 4 Linien eine gute durchschnittliche Auslastung von
Uber 20%.
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Samstags Linie nrAusIastung ' Fahrgésteﬂr Kapazitat ﬂ Lange ﬂ km/h ﬂ Haltestellenn
Linie 38 1,9 70,0 3.158 17,1 57
Linie 15 5,7 70,0  11.960 18,4 1.975
Linie 17 59 70,7 8.749 18,8 569
Linie 35 3,1 38,2 6.875 25,2 383
Linie 8 6,2 70,0 7.014 20,0 287
Linie 12 6,0 54,4  16.729 20,6 5.399
Linie 7 11,2 95,4 17.196 19,5 6.883
Linie 16 12,1 99,0 16.594 20,5 5.473
Linie 3 13,1 94,9 17.359 18,1 2.784
Linie 4 13,8 98,6  15.229 19,5 2.386
Linie 2 9,9 70,7 11.352 18,4 3.824
Linie 40 14,2 100,0  27.239 28,4 1.971
Linie 10 12,7 88,1 16.936 18,1 3.681
Linie 31 10,3 70,0  22.450 28,1 449
Linie 11 16,4% 16,3 99,8 18.098 18,8 5.367
Linie 6 16,6% 16,6 100,0 17.107 20,3 2.701
Linie 32 17,3% 17,3 100,0 18.536 22,2 1.861
Linie 9 17,4% 17,4 99,7  15.858 16,8 4.067
Linie 33 18,3% 12,8 70,0 24.083 23,1 3.251
Linie 30 18,7% 18,7 99,6  23.954 25,6 1.976
Linie 39 20,1% 20,1 100,0 14.021 27,0 1.070
Linie 5 20,1% 20,1 100,0 12.352 17,7 4.926
Linie 1 22,2% 22,0 99,4 14.548 17,8 4.106
Linie 21 24,3% 17,0 70,0  11.566 17,2 1.620,

Tabelle 2: Durchschnittliche Auslastung einzelner Linien in Liibeck von Montag bis

Freitag.

Sonn- und Feiertage

An Samstagen wurde in Libeck mit 16% die hochste Auslastung erreicht (Tabelle

3). Nur 8 Linien hatten eine durchschnittliche Auslastung von unter 15% - davon nur
1 Linie unter 10%. AulRerdem hatten 3 Linien eine gute durchschnittliche Auslastung
von Uber 20%.
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Linie ﬂrAusIastung ' Fahrgéisteﬂr Kapazitat ﬂ Lange ﬂ km/h ﬂ Haltestellen u

6,9 70,0 4.211 15,0 419
Linie 7 12,0 100,0 19.341 19,3 3.209
Linie 33 8,4 70,0 17.787 23,7 2.580
Linie 12 8,5 70,1  21.585 19,5 3.234
Linie 10 12,7 95,8 18.431 18,6 3.039
Linie 6 14,2 100,0  17.469 20,7 2.348
Linie 40 14,4 100,0 28.692 28,7 825
Linie 2 10,1 70,0 13.022 18,7 2.955
Linie 32 15,4% 15,4 100,0 13.150 22,8 342
Linie 11 15,6% 15,6 100,0  18.245 19,2 2.839
Linie 4 15,8% 11,0 70,0 16.124 19,6 2.017
Linie 3 16,0% 11,2 70,0 17.347 18,2 2.379
Linie 9 16,8% 16,8 100,0 16.122 17,0 2.529
Linie 39 18,5% 18,5 100,0 14.019 26,7 766
Linie 16 18,8% 18,3 97,0 18.956 21,8 2.133
Linie 21 19,5% 13,6 70,0 11.851 17,3 663
Linie 30 19,8% 19,8 100,0 23.934 25,6 1.573
Linie 1 21,5% 15,5 75,4  11.033 18,2 3.115
Linie 5 22,7% 22,6 99,7 12.275 18,0 2.944
Linie 31 26,0% 18,2 70,0 22417 28,2 324
Linie 8
Linie 17
Linie 35
Linie 38

Tabelle 3: Durchschnittliche Auslastung einzelner aktiver Linien in Liibeck an Sams-

tagen.

An Sonn- und Feiertagen war die Auslastung erwartungsgemaf am niedrigsten. Die
differenzierte Tagesartenanalyse fiir Sonn- und Feiertag (Tabelle 4) ergab hier, dass
die 19 am Sonntag aktiven Linien eine durchschnittliche Auslastung von rund 12,1%
aufweisen konnten. Fast alle Linien hatten eine durchschnittliche Auslastung von
unter 15% - davon nur 3 Linien unter 10%. Weitere 3 Linien hatten eine mittlere
Auslastung von 15-20%.
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Linie ﬂrAuslastung ' Fahrgésteﬂr Kapazitat ﬂ Lange ﬂ km/h ﬂ Haltestelleﬂ

Linie 2 51 70,0 9.486 18,3 2.755
Linie 15 51 70,0 4.211 17,0 299
Linie 7 8,3 97,6 18.864 21,5 3.278
Linie 12 7,1 70,0  19.909 21,1 1.425
Linie 32 10,3 100,0 12.984 25,3 572
Linie 9 11,0 97,3 16.116 18,8 2.611
Linie 6 11,3 9,5 17.020 21,0 2.062
Linie 3 8,1 70,0  17.297 20,0 1.361
Linie 30 11,8 100,0 23.982 26,7 1.163
Linie 33 8,4 70,0 19.232 26,7 1.634
Linie 11 13,0 98,7 18.255 21,4 2.693
Linie 16 9,3 70,0 17.122 23,7 2.240
Linie 10 9,3 68,0 17.485 21,1 2.699
Linie 4 9,7 70,0  16.066 21,9 1.612
Linie 1 10,2 74,9 11.202 20,3 3.029
Linie 31 10,5 70,0 22451 27,7 509
Linie 39 15,4% 15,4 100,0 14.011 26,7 262
Linie 40 16,5% 16,5 100,0  29.748 28,3 416
Linie 5 19,8% 19,8 99,6 11.644 19,2 1.751
Linie 8

Linie 17

Linie 21

Linie 35

Linie 38

Tabelle 4: Durchschnittliche Auslastung einzelner Linien in Liibeck an Sonn- und
Feiertagen.

5.3 Tageszeitenanalyse (Montag- Freitag)

HVZ Die Tageszeitenanalyse haben wir nur fiir die Tagesarten Montag bis Freitag darge-
stellt, da die Differenzierungen der ohnehin sehr schwachen Sonn- und Feiertage
aus unserer Sicht keinen weiteren Erkenntnisgewinn liefern.

Selbst in der Hauptverkehrszeit (HVZ) lag die durchschnittliche Auslastung von
Montag bis Freitag nur bei 17 % (Tabelle 5). Fast alle Linien hatten eine durch-
schnittliche Auslastung von unter 15% - davon nur 3 Linien unter 10%. Immerhin 8
Linien wiesen hier eine Auslastung von mehr als 20% auf.
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Linie - Auslastung - Fahrgdste - Kapazitit - Linge - km/h ~ Haltestelle ~

Linie 1
Linie 2
Linie 3
Linie 4
Linie 5
Linie 6
Linie 7
Linie 8
Linie 9
Linie 10
Linie 11
Linie 12
Linie 15
Linie 16
Linie 17
Linie 21
Linie 30
Linie 31
Linie 32
Linie 33
Linie 35
Linie 38
Linie 39
Linie 40

23,8%
14,9%
18,4%
16,8%
22,7%
21,0%
13,9%
10,4%

15,7%
16,0%
20,0%

31,0%
23,4%

22,1%
22,6%
10,0%

2,7%
23,5%

23,6
10,5
17,3
16,4
22,7
21,0
12,8

7,3
15,7
14,3
19,9

6,8

6,1
13,8

7,0
21,7
23,4

22,1
15,8
3,8
1,9
23,5
14,2

98,9
71,3
94,7
97,3
100,0
100,0
92,2
70,0
100,0
89,6
99,5
56,6
70,0
97,8
71,2
70,0
100,0

100,0
70,0
40,0
70,0

100,0

100,0

14.051
10.142
17.423
14.568
12.295
17.070
18.169

7.007
15.541
15.750
18.027
16.621
12.693
17.850

8.939
11.888
23.937

19.661
24.433
6.957
2.923
14.023
26.373

17,4
18,1
17,7
19,0
17,4
19,7
19,1
20,0
16,5
17,2
18,2
20,6
18,1
21,0
18,6
16,8
25,2

21,9
22,5
24,9
18,5
26,7
28,8

2.199
1.890
1.106
1.205
2.418
1.141
3.403
183
2.263
1.727
2.281
2.542
1.052
2.583
360
728
809
0
855
1.499
233
44
510
1.222,

Tabelle 5: Durchschnittliche Auslastung einzelner Linien in Liibeck von Montag bis
Freitag zur Hauptverkehrszeit.

NVZ In der Nebenverkehrszeit (NVZ) lagen die Auslastungen mit 14% etwa im Gesamt-
durchschnitt (Tabelle 6). 11 Linien haben durchschnittliche Auslastungen von unter
15% - davon nur 5 Linien sogar unter 10%. Trotzdem hatten nur 3 Linien eine gute
Auslastung von Uber 20%.
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Linie - Auslastung - Fahrgdste - Kapazitit - Linge - km/h ~ Haltestelle ~

Linie 1
Linie 2
Linie 3
Linie 4
Linie 5
Linie 6
Linie 7
Linie 8
Linie 9
Linie 10
Linie 11
Linie 12
Linie 15
Linie 16
Linie 17
Linie 21
Linie 30
Linie 31
Linie 32
Linie 33
Linie 35
Linie 38
Linie 39
Linie 40

26,2%
18,7%
12,4%
12,5%
20,0%
15,8%
11,0%

6,2%

22,8%
15,0%
15,2%

20,5%
17,8%
15,6%
15,3%
17,7%

5,9%

3,1%
18,3%

26,2
13,1
11,6
12,5
20,0
15,8
11,0

4,4
22,8
14,0
15,2

5,5

4,9
11,6

4,1
14,4
17,8
10,9
15,3
12,4

2,1

2,2
18,3
14,3

100,0
70,0
94,4

100,0

100,0

100,0

100,0
70,0

100,0
94,4

100,0
48,0
70,0

100,0
70,0
70,0

100,0
70,0

100,0
70,0
35,5
70,0

100,0

100,0

15.775
14.027
17.394
16.208
12.413
17.608
16.927

7.027
16.724
19.614
18.246
16.276
11.189
15.918

8.421
11.898
23.940
22.666
19.431
25.214

6.746

3.955
14.014
28.835

16,9
17,7
17,7
19,6
17,5
20,1
18,7
20,1
16,7
18,2
18,3
20,7
17,9
19,4
19,1
16,9
25,2
27,2
21,9
22,8
25,6
12,5
26,7
27,6

1.204
1.128
1.064
943
1.812
960
2.341
104
1.318
1.178
2.162
2.283
657
2.260
209
744
809
38
741
1.259
150
13
473
733,

Tabelle 6: Durchschnittliche Auslastung einzelner Linien in Liibeck von Montag bis

Freitag zur Nebenverkehrszeit.

Svz Insbesondere in der Schwachverkehrszeit (SVZ) lag die Auslastung mit 9% sehr nied-
rig. (Tabelle 7). 11 Linien hatten in dieser Zeit Auslastungen von unter 10%. Dabei
erreichte keine einzige Linie eine mittlere oder gar gute Auslastung.
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Linie - Auslastung - Fahrgdste - Kapazitit - Linge - km/h ~ Haltestelle ~

Linie 1 10,0 100,0 14.004 20,8 703
Linie 2 4,1 70,0 10.443 20,3 806
Linie 3 8,0 9,1 17.184 19,8 614
Linie 4 55 100,0 14.694 21,7 238
Linie 5 11,7 100,0 12.391 19,2 696
Linie 6 9,5 100,0 16.377 21,4 600
Linie 7 7,1 95,6 14.845 22,0 1.139
Linie 8 0
Linie 9 10,6 97,7 14.985 18,6 486
Linie 10 6,9 75,3  15.508 20,1 776
Linie 11 10,2 100,0 17.926 21,1 924
Linie 12 4,8 70,0 19.012 20,2 574
Linie 15 6,0 70,0  10.965 20,4 266
Linie 16 6,6 100,0 13.876 22,2 630
Linie 17 0
Linie 21 6,9 70,0 8.310 20,3 148
Linie 30 10,0 97,6  24.025 27,3 358
Linie 31 10,2 70,0 22.430 28,1 411
Linie 32 7,7 100,0 12.406 24,2 265
Linie 33 4,7 70,0 20.133 26,0 493
Linie 35 0
Linie 38 0
Linie 39 10,1% 10,1 100,0 14.042 30,4 87
Linie 40 5,4% 54 100,0  20.225 30,3 16,

Tabelle 7: Durchschnittliche Auslastung einzelner Linien in Liibeck von Montag bis
Freitag in den Schwachverkehrszeit.

5.4 Differenzierte Uberlastungsanalysen

Insgesamt haben die differenzierten Analysen der Auslastungen gezeigt, dass das
aktuelle Angebot des Liibecker Stadtverkehrs zurzeit (vor Covid 19!) unterdurch-
schnittlich ausgelastet gewesen ist. Zwingende Ansatzpunkte fiir gezielte Angebots-
ausweitungen haben sich dadurch nicht ergeben. Dabei ist natirlich zu beachten,
dass im Rahmen dieses Gutachtens — auch mit den einbezogenen Fachleuten der
Verkehrsplanung und der SL - nicht systematisch Nachfragepotenziale identifiziert
und analytisch abgeleitet werden konnten, die sich durch eine Veranderung des
Angebotes ergeben kénnten.

Einzelnen bisher gut ausgelastete Linien, Tagesarten und Tageszeiten mogen Hin-
weise auf sinnvolle Angebotsausweitungen geben. Da jedoch die in der Regel sehr
niedrigen Auslastungen der Gesamtauslastungen nicht ausschlieRen, dass es zu ein-
zelnen Tageszeiten (insbesondere in der HVZ am Montag bis Freitag in Schulzeiten)
und in einzelnen Streckenabschnitten zu problematischen Uberlastungen gekom-
men sein kénnte, haben wir eine gesonderte ,Uberlastungsanalyse” durchgefiihrt.
Ziel dieser Uberlastungsanalyse war es, gezielt zu iberpriifen, ob es an einzelnen
Haltestellen zu Uberlastungssituationen gekommen ist.
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Die zunachst vorgenommene Analyse der Bedarfsspitzen (Tabelle 8), d.h. die Maxi-
malwerte an einer Haltestelle der Linien, hat auf den ersten Blick keine Uberschrei-
tungen der Kapazitatsgrenzen gezeigt. Auch durch die Mittelwertbildung bedingt
fanden sich auf den ersten Blick keine kritischen Bedarfsspitzen. Es wurde von allen
Auslastungen der einzelnen Haltestellen einer Linie, die groRte Auslastung ange-
zeigt (Stundenmittel).
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58%
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15 1 | 25% 14% 31% 19% 6% 21%

15 2 26% 21% 20% 43% 6% 21%

16 1 | 39% 35% 27% 21% 44%  44% 20%
16 12 | 44% 37% 25% 65% 22% 40%  49%

17 1 13%

17 2 16%  11%

21 1 | 63% 41% 28% 54% 23% 16%

21 2 65% 39% 15% 49% 36%

30 1 | 59% 40% 30% 50% 26% 52%  25%

30 2 39% 27% 49% 44% 33%  34%

31 1 54% 34% 64% 31%
31 2 24%  18% 27%  43%  31% 23%
32 1 | 46% 38% 17% 24% 9% 8%  31%

32 2 | 46% 40% 18% 45% 22% 2%  33%

33 1 | 69% 48% 21% 49% 37% 18%

33 2 | 61% 48% 19% 49% 37% 18% [EEL

35 1 | 33% 9%

35 2 | 33% 13%

38 1 6% 6%

38 2 3%

39 1 | 54% 34% 5% 40% 6% 31%

39 2 | 44% 57% 22% 53% 23% 31%

40 1 | 46% 38% 19%

40 2 | 46% 50% 9% 66% 18% 79%

Tabelle 8: Analyse der Bedarfsspitzen einzelner Linien.

Nun sind auch diese Spitzenauslastungen immer noch Durchschnittswerte mehre-
rer Einzelfahrten und kdénnten sich durch sehr unterschiedliche Auslastungen zu-
sammensetzen. Deshalb haben wir fiir alle diese durchschnittlich am starksten be-
lasteten Bereiche auch noch alle Einzelfahrten an allen Haltestellen im Hinblick auf
mogliche Uberlastungen liberpriift: Bei dieser Uberpriifung aller gemessenen Ein-
zelfahrten (Q4 2019) innerhalb eines Jahres waren kaum Fahrten aufgetreten, die
auch nur punktuelle Uberlastungen aufwiesen. Bei den untersuchten 340.744 re-
gistrierten Haltestellenabfahrten kam es nur bei 53 Abfahrten (0,016 %) zu einer
Uberlast (> 100 Fahrgiste) und davon nur in 19 Fillen (0,0056%!) zu Uberlastungen
mit mehr als 110 Fahrgisten. Diese sehr spezifischen und punktuellen Uberlas-
tungssituationen kénnen und sollten durch sehr gezielte MaRnahmen behoben
werden.

6. Ableitung eines des MaBnahmen-Paketes auf
der Angebotsseite
Die im folgenden Kapitel dargestellten Empfehlungen der Malnahmen basieren auf
dem in den Kapiteln eins und zwei dargestellten Zielen des Gutachtens und be-

schriebenen Vorgehen. Diese sind inhaltlich auf Grundlage systematischer Empfeh-
lungen der Gutachter in Zusammenarbeit mit der lokalen Expertise der
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Arbeitsgruppe aus Vertretern der Hansestadt und des Stadtverkehrs Libeck in ver-
schiedenen Workshops schrittweise abgeleitet. Ebenso wurden durch die politi-
schen Vertreter im Rahmen der Arbeitsgruppe des Tarifgutachtens benannten Leit-
planken zur Angebotsausweitung und finanziellen Spielraume bericksichtigt.

Insgesamt wurden dabei auf der Angebotsseite alle von der Biirgerschaft fokussier-
ten Aspekte untersucht und bewertet. Der Prozess ladsst sich wie folgt illustrieren:

[ y ische und umf: de Bewertung aller moglichen Ansat: kte der Lei: gs- und Angebotsverbesserung ]

Bewertete Liste der
MaRnahmen zur
Angebotsverbesserung

T N T

Abbildung 22: Prozess zur Ableitung der MaRnahmen

Als Aufsatzpunkt diente die heutige Ausgangssituation anhand der durchgefiihrten
Analysen, dies ist dabei wie in den vorherigen Kapiteln benannt durch viele schwach
ausgelastete Linien gekennzeichnet. Der Blick in die Vergangenheit hat jedoch ge-
zeigt, dass dies nicht immer so war.

Alle hier abgeleiteten Empfehlungen basieren daher auf der Analyse der aktuellen
,vor Corona Situation” und haben die differenziert aktuellen analysierten Nachfra-
gestrukturen berlicksichtigt — andere Nachfragedaten oder Potentialanalysen lie-
gen nicht vor. Diese Situation wurde bei der grundsatzlichen Ausweitung des Platz-
angebotes und der weiteren Gestaltung des Angebotes immer mitberiicksichtigt.

Vor diesem Hintergrund haben wir auf der Angebotsseite ein Gesamtpaket erarbei-
tet, das sich aus differenzierten Angebotsausweitungen (Taktverdichtungen, Li-
nienerweiterungen, Teil-Uberplanungen), wesentlichen strukturellen Verbesserun-
gen des Angebotes durch Beschleunigungen (Reisezeiten, Zuverldssigkeit, An-
schlussverbesserungen) und abgestimmten modernen On Demand Verkehren zu-
sammensetzt. Dazu gehoren auch die einzelnen Verbesserungen der Rahmenbe-
dingungen innerhalb der gesetzten Budgetgrenzen.

Dieses Gesamtpaket auf der Angebotsseite muss erganzt werden durch das diffe-
renzierte MalRnahmenpaket auf der Tarifseite.
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7. Darstellung der MaBnahmenempfehlungen

7.1  Ubersicht Ergebnisse und Zusammenfassung der Be-
wertung

Die in diesem Kapitel dargestellten Ergebnisse der MaBnahmenbewertung bezie-
hen sich auf die Auswirkungen aller angebotsseitigen MaRBnahmen, hinsichtlich
Nachfrageffekte, Kosten, Defizite und Erlése mit Bandbreiten. Die Integration den
weiteren MaBnahmen auf der Tarifseite im Rahmen einer ganzheitlichen Betrach-
tung erfolgt im nachfolgenden Kapitel. Gegebenenfalls miissen Wechselwirkungen
z. B. durch Kapazitatsprobleme bzw. die Auswirkung auf die Auslastung in Zukunft
nochmals geprift werden. Eine erste Hypothese auf Basis der vorliegenden Analy-
sen dazu ist aber, dass es kurzfristig keine wesentlichen Probleme durch Uberlas-
tungen geben wird.

Eine Ubersicht der MaBnahmenbewertung hinsichtlich Effekte in den genannten
Bereichen zeigt die folgende Abbildung.

Taktverdichtung ca. 0,2 Mio. Ca.1,1bis1,6 |Ca.0,15 Mio. Ca. 0,6 bis 0,85 Ca. 0,05 Mio. Ca. 0,5 bis 0,75
Fahrgaste p.a. Mio. € p.a. Fahrgaste p.a. Mio. € p.a. Fahrgdste p.a. Mio. € p.a.

Linienverlangerung | Offen, noch zu Ca. 1,0 bis1,5 | Offen, noch zu Ca. 1,0 bis 1,5 -
prufen Mio. € p.a. prifen Mio. € p.a.

Beschleunigung ca. 0,4 Mio. Ca.3,5bis7,0 Ca. 2,0 bis 4,0 - Ca.1,5bis 3,0
Fahrgaste p.a. Mio. €* Mio. €* Mio. €*

*nur Erstinvestitionen in Infrastruktur, keine jahrliche Kosten

Abbildung 23: Ergebnisse der quantitativen MafSnahmenbewertung differenziert nach Effekten (Nachfrage

und Kosten).

EBSL

Fir die weiteren MaBnahmen im Bereich On-Demand sowie sonstige MalRnahmen
zu Verbesserungen der Rahmenbedingungen (siehe Anlage 8: Projektsteckbrief)
lassen sich zum jetzigen Zeitpunkt und mit den verfligbaren Daten keine direkten
Kosten- und Nachfrageeffekte ableiten. Hier ist abzusehen, das mit indirekten Ef-
fekten gerechnet werden muss, die aber nicht genau abschatzbar sind (z.B. durch
mogliche MaRnahmen im Bereich Parken, Vernetzung mit Sharingangeboten sowie
der Systeme zur AnschlufRverbesserung).

Hinsichtlich der Auswirkungen auf die Kapazitdten lassen sich valide Ergebnisse fir
den Bereich der Taktverdichtungen ermitteln. Fiir die im nachfolgenden Abschnitt
dargestellten MaRnahmen ergeben sich zusétzliche Kapazitdten in Hohe von ca. 26
Mio. PlatzKm p.a., wovon ca. 14 Mio. PlatzKm auf die MaRnahmen mit hoher Prio-
ritat entfallen Dies entspricht bei einem Gesamtangebotsvolumen von rund 829
Mio Platzkilometern im Jahr 2018 einer Ausweitung des Angebotsvolumens von nur
rund 3 %.
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Fir die MalRlnahmen im Bereich Linienverlangerung lassen die Verdanderungen der
Angebotskapazitdten erst im Prozess der Detail-Planung und bei der entsprechen-
den Dimensionierung der FahrzeuggroRen und Takte quantifizieren.

Im Bereich der Beschleunigung entstehen dagegen keine direkten kapazitdtsmaRi-
gen Angebotsausweitungen.

Bei den weiteren MaRnahmenbereichen ergeben sich ggf. durch Ergdnzungen im
Bereich On-demand Angebote leichte Ausweitungen, die Umfange kénnen aber
auch im Kontext weitere Effekte durch Substitution zum jetzigen Zeitpunkt noch
nicht exakt ermittelt werden.
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7.2 Detailergebnisse der MaBnahmenempfehlungen

Die auf Basis des in Kapitel sechs beschriebenen Vorgehens im Dialog mit den Ex-
pert:innen abgeleiteten MaRnahmenempfehlungen werden nachfolgend im Detail
vorgestellt. Diese wurden jeweils nach Relevanz priorisiert und hinsichtlich eines
zeitlichen Umsetzungshorizontes eingeordnet (kurzfristig = 1-3 Jahre, mittelfristig =
4-5 Jahre, langfristig > 5 Jahre).

7.2.1 MalBnahmen zu Taktverdichtung

Fiir die Einordnung der Taktverdichtungs-MalRnahmen auf der Kostenseite durch
Abschatzungen der Investitionen (Infrastruktur, Personal, Fahrzeuge...) und der Be-
triebskosten konnen diese vergleichsweise gut und verlasslich bewertet werden.
Grundlage sind differenzierte Kostensatze fiir zusatzliche Kapazitaten.

Fir die nachfrageseitige Bewertung der Malinahmen zur Taktverdichtung lagen nur
sehr wenige Anhaltspunkte vor. Grundsatzlich boten sich hier detaillierte Nachfra-
geschatzungen auf der Basis von Verkehrsmodellen an. Dazu lagen beim Stadtver-
kehr und der Stadt allerdings keine verlasslichen, kurzfristig verfligbaren Daten-
grundlagen vor. Es waren zwar grundsatzlich Verkehrsmodelle vorhanden, aller-
dings fehlten aktuelle Quelle-Ziel-Daten, die fiir valide Abschatzungen notwendig
gewesen waren.

Die Nachfragewirkung (die ,,coronabedingten” Veranderungen wurden dabei nicht
bericksichtigt) wurde daher auf Basis der subjektiven Einschdtzungen und Markt-
erfahrungen des Gutachters anhand von Nachfrageelastizitaten abgeleitet und
auch von den Expert:innen von SL und den Verkehrsplanenden der Stadt gestiitzt.

In der nachstehenden Tabelle werden fir die Linien 1, 2, 7, 9 und 40 Taktverdich-
tungsmalnahmen fiir die Verbesserung von Fahrplanliicken (siehe auch Anhang,
Anlage 3) identifiziert und nach verkehrlicher Relevanz priorisiert. Wie bereits dar-
gestellt werden die Kosten fir die Umsetzung in Hohe von 1,1 bis 1,6 Mio. € p.a.
ermittelt. Parallel werden 0,2 Mio. € zusatzliche Fahrgaste erwartet. Dabei sind
MaRknahmen mit hochster Prioritat A sind fiir die Linie 1 mit Kosten von ca. 0,3 Mio.
bis 0,4 Mio. Euro und kurzfristiger Umsetzbarkeit, fir die Linie 2 mit Kosten von ca.
0,02 Mio. bis 0,03 Mio. Euro und mittelfristiger Umsetzbarkeit und fiir die Linie 9
mit Kosten von ebenfalls ca. 0,02 Mio. bis 0,03 Mio. Euro bei kurzfristiger Umsetz-
barkeit zu empfehlen.
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Nennung der MalRnahme

Taktverdichtung: vormittags 15 Min. statt 30 von 08:15 Uhr
bis 11:45 Uhr Bad Schwartau — Hochschulstadtteil sowie eine

Kosten
von

Kosten
bis

Prioritat

Umsetz-
barkeit

™1 1 zusétzliche Fahrt zwischen 7:00 und 7:30 Uhr ab Hoch- 281.934 413.531 A kurz
schulstadtteil in Richtung Bad Schwartau (Kosten zu prifen)
T-2 1 Nachmittags um 16:44 und 17:14 Uhr ab Hochschulstadtteil — 14.044 20.597 A kurz

ZOB, nur diese beiden Fahrten bis Bad Schwartau verlangern

Morgens: 2 zusatzliche Fahrten von Bornkamp bis Stadthalle
als Linie 2, dann weiter bis Gustav-Radbruch-Platz als Linie 4 ---

295.978

434.128

T- 2 .561 12. ittel
3 Begriindung: mit diesen Fahrten wird der GroRteil der Stadt- 8.56 863 A mitte
schulen bedient
Nachmittags: 2 zusatzliche Fahrten von Gustav-Radbruch-Platz
bis SandstraRe als Linie 4 und weiter als Linie 2 bis zum Born- .
T4 2 kamp --- Begriindung: mit diesen Fahrten wird der GroRteil der 8.588 12.891 A mittel
Stadtschulen bedient
zusatzliche Fahrten flr SudetenstralRe (30-Min.-Takt statt 60-

5 2 Min.-Takt) zw. ZOB-Sudetenstralle 116.411 174.832 ¢ lang

Linie 2 133560  200.586 !
Taktverdichtung der Linie 7 Zwischen 08:05 (ab Bad Schwartau)
bis 13:05 (ab Bad Schwartau). Der 15 Min.-Takt besteht heute

T-6 7 schon in der genannten Zeit zwischen Oberbiissauer Weg und 202.383 296.500 B kurz
ZOB. Hier werden nur die Fahrten die am ZOB enden verlan-
gert.

Linie 7 202383 296.500 !
Zusatzliche Fahrt um 20:35 Uhr ab Bad Schwartau — Grillenweg

7 9 - Ubergangszeit zur Linie 9 von der Bahn 20 Min. statt 50 Min. 18.172 26.716 B kurz
Zusatzliche Fahrt um 20:42 Uhr ab Grillenweg — Bad Schwartau
- Ubergangszeit zur Linie 9 von der Bahn 30 Min. statt 50 Min.

T-8 9 Zusatzliche Fahrt um 00:07 Uhr ab Grillenweg ab ZOB um 00:30 37.076 54.348 B kurz
Uhr bis Bad Schwartau. Die letzte Fahrt vom ZOB nach Sto-
ckelsdorf ist um 23:32 Uhr
Nachmittags um 16:09 und 16:39 Uhr ab Hochschulstadtteil —

9 d ZOB, nur diese beiden Fahrten bis Bad Schwartau verlangern 19.704 28.898 A kurz
Linie 9 74952 109.962 !
T-10 40 Priifen Taktverdichtung (Lticken) zwischen 9h und 12h 182.533 267.567 C kurz
T-11 40 60-Minuten-Takt im Abendverkehr ab Strandbahnhof bis ZOB 213.814 313.420 C kurz
Linie 40 396348  580.987 !

Summe 1.103.221 | 1.622.163
Tabelle 9: Mafinahmen zur Taktverdichtung (verkiirzt).
bo I . r 4
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7.2.2 MalBnahmen zu Linienverlangerung

Neben der Verdichtung der Fahrplane bestehender Linienverlaufe wurden ebenso
Bedarfe fur die Veranderung/Erweiterung von Linien abgeleitet. Diese entstehen
primar durch die Veranderung von Siedlungs- oder Gewerbestrukturen, wodurch
neue Bedarfe zur Anbindung auftreten. Hierbei sind insbesondere drei Bereiche zur
ErschlieBung der Gebiete ,Neue Teutendorfer Siedlung”, ,Bahnhof Moisling” und
,Gewerbegebiet Genin Siid“ relevant. In diesen Kontext muss eine Uberplanung der
Angebote stattfinden. Somit kdnnen zum aktuellen Zeitpunkt keine exakten Effekte
ermittelt werden, insbesondere hinsichtlich der zusatzlichen Nachfrage. Die Kosten
lassen sich ebenso nur gesamthaft und als Bandbreiten abschatzen. Die nachfol-
gende Tabelle 10 zeigt die Gesamtkosten der zu planenden MaRnahmen zur Linien-
verlangerung in den drei Gebieten, die auf bis zu 1,5 Mio. Euro p.a. geschatzt wer-
den. Alle drei MalRnahmen weisen die Prioritatsstufe A auf bei einer kurz- bis mit-
telfristigen Umsetzbarkeit auf.

Kirzel Linie [\ ETEL T Kosten Kosten Prioritat Umsetzbar-

von bis keit
Neue Teuten- Uberplanung der Anbindung und ErschlieRung . . .

L-1 dorfer Siedlung des Gebiets zu prifen zu prifen A kurz/mittel
- Uberplanung der Anbindung und ErschlieRung . . .

L-2 Moisling des neuen SPNV-Haltepunkts Moisling zu prifen zu prifen A kurz/mittel
Gewerbegebiet Uberplanung und der Anbindung und Erschlie- . . .

L- f f ki I

3 Genin Siid Rung des Gebiets zu prifen zu prifen A urz/mitte

Summe/ Gesamtbewertung | 1.000.000 | 1.500.000

Tabelle 10: Mafinahmen zur Linienverldngerung.
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7.2.3 MalBnahmen zu Busbeschleunigung

Ergdnzend zur Ausweitung von Angeboten sind zusadtzliche MaBnahmen zur Attrak-
tivierung des Angebots durch Beschleunigung zur Verkiirzung der Reisezeiten not-
wendig. Als Basis fiir die Bewertung der BeschleunigungsmalRnahmen konnten wir
auf eine umfassende Untersuchung der Reisegeschwindigkeiten und notwendigen
InfrastrukturmaRnahmen zur Verbesserung fir verschiedene Schwerpunktkorri-
dore aus dem Jahr 2018 zuriickgegriffen werden. Ebenso wurden eigene Analyse
zur Geschwindigkeit als Validierung durchgefihrt.

Die Erkenntnisse zeigen, dass die Durchschnittsgeschwindigkeit in Libeck im Durch-
schnitt rund 10 % unter der Durchschnittsgeschwindigkeit vergleichbaren Verkehrs-
unternehmen lag. Dieser Durchschnittswert wurde besonders gepragt durch ein-
zelne besonders langsame Linien. Daher kommt der Beschleunigung eine beson-
ders hohe Bedeutung bei der Verbesserung des Verkehrsangebotes zu.

Die Bedeutung liegt ebenso darin, nicht nur die Reisegeschwindigkeit fiir den Fahr-
gast zu verbessern, sondern auch die Storungseinflisse und Unsicherheiten so zu
vermindern, dass sich dies positiv auf die Plinktlichkeit und damit auch auf die Si-
cherung von Anschliissen auswirken wird.

Dabei sind bereits detaillierte korridorspezifische Beschleunigungskonzepte erar-
beitet worden, die wir als Basis der Gesamtdiskussion verwendet haben. Die jewei-
ligen Korridore umfassten dabei in der Regel mehrere Linien und wurden unter ih-
ren jeweils spezifischen Problemaspekten und unter Losungsaspekten dargestellt.
Diese Korridore wurden gemeinsam mit SL und HL priorisiert.

Im Ergebnis sind die folgenden Korridore in der nachstehenden Tabelle (Tabelle 11)
priorisiert worden. Eine ausfihrliche Version der Tabelle ist wieder im Anhang
(Tabelle 18) zu finden sowie eine detaillierte Darstellung der einzelnen Korridore
(Anlage 2). In Summe werden, wie bereits dargestellt, einmalige Infrastrukturkos-
ten fiir die empfohlenen MalRnahmen, von 3,5 bis 7,0 Mio. erwartet.

Die MaRnahmen zur Busbeschleunigung in der Kronsforder Allee bzw. der Krons-
forder LandstraRe wurden der héchsten Prioritatsstufe A zugeordnet. Sie sind teil-
weise kurzfristig umsetzbar und wiirden Kosten in Héhe von ca. 0,5 Mio. bis 1,0
Mio. Euro verursachen. Das gleiche gilt fiir die MaRnahmen in der Ratzeburger Allee
bzw. der Ratzeburger LandstraRe. Nur die MalRnahmen fiir das Profil 5, die ebenfalls
der Prioritatsstufe A zugeordnet wurden, sind kurzfristig umsetzbar bei Kosten von
ca. 0,25 Mio. bis 0,5 Mio. Euro.
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Kosten Kosten Umsetz-

Nennung der MaBnahme Yon bis Prioritat | \ - 4eit

Kronsforder Allee/ Kronsforder Landstr.:
- Verlangerung vorh.Busspur

g1 | PO Umbau knoten Berliner Str. 500.000 | 1.000.000 | A tiw. Kurz
1.1 .
- Beeinflussung 6 LSA
- 1x Umbau Busbucht zu Kap
Hbf./ZOB / Holstentorplatz/ Sandstr./Mihlenstr.:
Profil - Verldngerung Busspur(en)
B-2 250. . A k
5 - Abbau StralRenrandparken >0.000 >00.000 urz
- Weitere MalRnahmen tiber Mobilitatskonzept Innenstadt
Ratzeburger Allee/ Ratzeburger Landstr.:
- Beeinflussung 9 LSA
Profil - LSA-Koordination BU
B-3 21 - Umbau Knoten Osterweide 500.000 | 1.000.000 A tlw. Kurz
- Busschleuse Uni/Osterweide
- Verlegung Haltestelle Kahlhorststr.
Ziegelstr. / Wisbystr.:
Profil - Beeinflussung 7 LSA
B-4 3a.1 - Neuordnung Parken Wisbystr. 250.000 >00.000 B thw. Kurz
- Neuordnung Parken Korvettenstr.
Schwartauer Allee/ Schwartauer Landstr.:
. - Beeinflussung 9 LSA
Profil

B-5 - Busschleuse Hochstr. 500.000 | 1.000.000 B tlw. Kurz

41 - Separierter Rechtsabbieger Karlstr.
- 6x Umbau Busbucht zu Kap
Profil Monkhofer Weg:
B-6 29 - Beeinflussung 2 LSA 250.000 500.000 c tiw. Kurz
’ - 3x Umbau Busbucht zu Kap
Herrenholz/ Padelligger Weg:
Profil - Beeinflussung 2 LSA
B-7 322 - Ausbau Briicke BAB Al 500.000 | 1.000.000 c tiw. Kurz
- Abmarkierung Fahrbahn-Haltest.
Profil Buntekuhweg / Moislinger Berg / A.-Bebel-Str.:

B-8 3b1 - Systematische Entlastung vom Kfz-Verkehr (Thema VEP) 0 C tlw. Kurz
’ - ggf. Umbau Knoten A.-Bebel-Str./ Moislinger Berg

Stecknitzstr./Geniner Dorfstr. / Geniner Str.:
- Beeinflussung von 5 LSA

B-9 :S" - Busschleuse Berliner Platz 250.000 |  500.000 c tlw. Kurz
: - Abmarkierung der Hst.-bereiche Zeissstr./Hinter den
Kirschkaten
Bei der Lohmihle/ Fackenburger Allee:
B- Profil - Im Wesentlichen MaRBnahmen zur Verbesserung der Ver- 0 c
10 4.3 kehrsqualitat,
- 2x Busschleuse Fackenburger Allee
B- Profil Hochpfenstr./Kuckn. Haupt-/Solmitzstr./ WestpreuBenring: 500.000 | 1.000.000 c thw. Kurz
11 6 - Beeinflussung 5 LSA

Tabelle 11: Mafsnahmen zur Busbeschleunigung (verkiirzt).
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7.2.4 Fokus On Demand Verkehr

Neben der Verbesserung der bestehenden Linienangebote bietet die weitere In-
tegration von On Demand Angeboten in den Liibecker OPNV groRe Potenziale fiir
weitere Fahrgastzuwachse, hier sind jedoch auch einige Herausforderungen zu er-
warten.

Die Potenziale durch On Demand Systeme (ODS) im OPNV liegen insbesondere in
der Ausweitung des Angebots zur ErschlieBung neuer Zielgruppen fiir den OPNV.
Dieses bietet mehr Flexibilitat, einfachen Zugang und zusatzlichen Komfort durch
individuellere Beforderung. Auch die Nutzung als verbesserter Zu- bzw. Abbringer
fir zentrale Knotenpunkte (erste und letzte Meile) sowie die Erweiterung (zeitlich
und/oder raumlich) des Bedienungsgebiets, fir Bereiche in denen liniengebundene
Angebote nicht existieren bzw. nicht geplant sind, sind zu priifen. Ebenso bieten
der Ersatz von bestehenden, vertakteten Linienangeboten (Gesamt oder Aste), de-
ren Auslastung bzw. Nachfrage sehr niedrig ist, Potenziale. Dazu ist eine Detailun-
tersuchung zur Ableitung einer konkreten Zielsetzung auf Grundlage einer umfas-
senden Potenzialermittlung elementar.

Auf der anderen Seite liegen die Herausforderungen der Integration von ODS im
OPNV einerseits bei dem Zuschnitt der Angebotsumfinge (Bediengebiete und Zei-
ten, Anzahl Fahrzeuge) fur die ErschlieBung verschiedener verkehrlicher Potenziale
und der Angebotsgestaltung im Spannungsfeld von Verfligbarkeit fiir die Kund-
schaft und betrieblicher Wirtschaftlichkeit sowie der Kannibalisierung der Bestand-
verkehre, als auch bei der Adaption der Angebotsumfiange und Fahrzeugdisposition
anhand realer Nachfrageentwicklung. Ebenso erfordert die Integration in das be-
stehende Auskunfts-, Vertriebs- und Tarifsystem Schnittstellen und Anpassungen,
um den Nutzen flr Kund:innen und Wirtschaftlichkeit sicherzustellen. Dabei ist eine
Kosten-Nutzenbetrachtung essenziell.

Fir eine erste Abschatzung der Gestaltung der Ausweitung flexibler Angebote
durch LiMo sind zwei Ebenen zu analysieren, die in der folgenden Tabelle aufge-
flihrt sind.

Fahrtenanzahl Definition Bediengebiet

O Gesamtweg [0 Raumliche Festlegung tiber virtuelle Haltestellen

O Teilweg [0  Tur-zu-Tur Bedienung flr definierte Bereiche (Stra-
Leistungsumfinge Ben)

O  Fzkm Festlegung Bedienzeiten

O  Umliufe [0 Einheitlich fir Gesamtgebiet

o .. [0 Differenziert fur Teilgebiete (z. B. Kerngebiet und
Sonstige Effekte AuBenbezirke)

Festlegung Serviceparameter (ggf. differenziert)
[J Bedienquote
O Maximale Wartezeit
[0 Maximale Umwegzeit
[0 Poolingfaktor etc.
Ableitung Fahrzeuganzahl und Betriebsstunden

Tabelle 12: Kldrung der Einsparpotenziale und Ableitung der Angebotsausweitung.
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Im Folgenden wird eine konkrete Ausarbeitung der Ansatze im Projekt in2 Libeck
fiir die Gestaltung des Angebots und der verkehrlichen Potenziale im Stadtgebiet
empfohlen (siehe Anlage 8). Dort wurden erste Ansatze zu verkehrlichen Schwer-
punkten abgeleitet und fir eine weitere Analyse priorisiert. Die Konkretisierung
muss unter Einbeziehung einer genauen Simulation zu den verkehrlichen Potenzia-
len erfolgen. Dabei sollte der Fokus der Angebotsgestaltung auf dem Bereich der
Erweiterung (zeitlich und/oder rdumlich) des Bedienungsgebiets im Vergleich zum
Bestandsangebot und in der partiellen Substitution von einzelnen Fahrten der be-
stehenden Linienangeboten (Gesamt oder Aste, deren Auslastung/Nachfrage sehr
niedrig ist) liegen. In dem Projekt wurden ebenso Fordermittel fiir die Umsetzung
beantragt. Diese steht im Zusammenhang der verfligbaren Mittel.
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7.2.5 Sonstige MaBnahmen zur Verbesserung der
Rahmenbedingungen

Ergdnzend zu den bisher dargestellten AngebotsmaBnahmen werden weitere MaR-
nahmen zur Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir den OPNV empfohlen, die
im Sinne einer ganzheitlichen Optimierung wirken. Hierbei sind MaBnahmen zur
strukturellen Verbesserung des Angebots (STA), Qualitdtssteigerung des Angebots
(QA) und Push/Pull MaBnahmen (PP) zu differenzieren. Im Folgenden wird eine
Ubersicht (Tabelle 13) der Bewertung der MaRnahmenempfehlungen im Bereich
der sonstigen Verbesserungen aufgefiihrt. Eine ausfihrliche Version hierfir ist im
Anhang (Tabelle 19) zu finden. AbschlieBend werden in der weiteren Ubersicht zu
den oben genannten MalRnahmen eine Einschatzung zum Handlungsbedarf und
eine Erlauterung der Handlungsschwerpunkte bzw. Empfehlungen dargestellt.

Nennung der MaBnahme Prioritét Umsetz-

barkeit

Einflhrung zusatzlicher, punktueller Schnellbuslinien: separate Un-
STA-1 tersuchung/Priifung Gesamtkonzept nétig im Kontext Beschleuni- | offen offen B kurz
gung

Einflhrung von Sharingangeboten sowie Vernetzung mit Sharing-
angeboten: Bestehende Zusammenarbeit e-scooter ausbauen, Ein-

STA-2 fuhrung Bikesharing und Integration Carsharing => Konzept not- offen offen A kurz
wendig flr weitere Planung und Prifung Machbarkeit
Einflhrung symmetrischer Fahrplane/ITF/Anschlussverbesserung:

1 Langfristige Betrachtung und Analysen fiir Potenziale und Optimie- 2u prifen | zu orifen Dauerhaft kurz/

QA- rungen sowie Priorisierung MaRnahmen notwendig (Trade off An- P P notwendig mittel
schluss Bus vs. Bahn)
Anschlusssicherung fiir fahrplanmaRig vorgesehene Anschlisse
(mit digitalen Hilfsmitteln): Umfassende Anschlusssicherung tiber- . .

QA-2 gering gering B kurz

greifend Uber die Nutzung rechnergestitzter Betriebsleitsysteme
(ITCS) inkl. Datenbereitstellung aller VU sicherstellen

Einrichtung von Mobilstationen an zentralen Standorten: Grund-
PP-1 konzept mit weiteren Details notwendig (Standorte und Umset- | zu priifen | zu prifen B mittel
zungsprozess definieren)

Parkraummanagement: Anpassungen notwendig, dafiir vertie-
PP-2 fende Prifung von MaRnahmen (Stralenraum) im VEP zwingend | gering gering A kurz
notwendig

Ausbau B&R: Ziele und Standards fiir Qualitatsverbesserung sind im

PP-3 RNVP definiert, Konzept fir Umsetzung ist zu planen. zupriifen | zuprifen B mittel
Ausbau P&R: Fokus Travemiinde und Prifung mit Fokus touristi- Ju oriffen Ju oriffen B mittel

PP-4 sche Verkehre P P
Aufbau StraBenbahnlinien: Prifen im Kontext Erfahrungen aus ver- | grund- grund-

PP-5 gleichbaren Stadten hinsichtlich Kosten vs. Nutzen im Rahmen VEP | sétzlich satzlich offen lang
(siehe auch VEP 2000, Vorschlage aus Stadtteilkonferenzen) sehr hoch | sehr hoch

Tabelle 13: Sonstige MafsSnahmen (verkiirzt).
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Kategorien MaBnahmen Einschdtzung Hand- Erlduterung Handlungsschwerpunkte/ Prioritat
lungsbedarf Empfehlung
Strukturelle Ver- Einflihrung zusatzli- Partiell gegeben Bsp. Schlutup ggf. aufwendig (Anpassung B
besserung des cher Schnellbuslinien Linie 10, 11), separate Untersu-
Angebots (STA) chung/Priifung Gesamtkonzept nétig im
Kontext Beschleunigung
Strukturelle Ver- Vernetzung mit Grundsatzlich ja, Bestehende Zusammenarbeit e-scooter A
besserung des Sharingangeboten nicht nur fir letzte ausbauen, Integration Bikesharing, Car-
Angebots (STA) Meile sharing => Konzept notwendig fir wei-
tere Planung und Machbarkeit priifen,
Teilbeschlisse vorhanden
Qualitats- Einfiihrung symmetri- Grundsatzlich ja, zur Langfristige Betrachtung und Analysen Dauerhaft
steigerung des scher Fahrplane/ITF, Anschlusssicherung fir Potenziale und Optimierungen sowie notwendig
Angebots (QA) Anschlussverbesse- (jedoch nicht nur Priorisierung MaRBnahmen notwendig
rung durch SL gestaltbar)
Qualitats- Anschlusssicherung Neue Einfihrung ab Umfassende Anschlusssicherung ber- B
steigerung des fur fahrplanmaRig 1.7. fur Busnetz, An- | greifend Gber die Nutzung rechnerge-
Angebots (QA) vorgesehene An- bindung an SPNV stiitzter Betriebsleitsysteme (ITCS) erfol-
schlisse (mit digita- noch offen gen, Datenbereitstellung aller VU sicher-
len Hilfsmitteln) stellen (via AT als Vertreter in zentralen
Gremien auf Ebene Land)
Push/Pull MaR- Einrichtung von Mo- Hoch, bzw. weiterhin | Grundvorstellungen stehen im RNVP (S. A/B
nahmen (PP) bilstationen an zent- vorhanden 128f.) Grundkonzept im Detail notwen-
ralen Standorten dig (Standorte und Umsetzung definieren
etc.)
Push/Pull MaR- Parkraum- Sehr hoch Parkkosten liegen eher im unterdurch- A
nahmen (PP) management schnittlichen Bereich im Marktvergleich,
Anpassungen offen und vertiefende Pri-
fung von MaBnahmen (StraBenraum) im
VEP zwingend notwendig
Push/Pull MaR- Ausbau B&R, P&R Beim Thema B&R, Bedarfe Qualitatsverbesserung bestehen A/B
nahmen (PP) weiterhin vorhanden | weiterhin (RNVP, S. 81). Ziele/Standards
sind dort definiert, Umsetzung zu planen
Push/Pull MaRk- Ausbau P&R P&R ggf. mit Priifung auch mit Fokus touristische Ver- B
nahmen (PP) Fokus Travemiinde kehre
Push/Pull MaR- Aufbau StraBenbahn- Grundsatzlich ja, Prifen im Kontext Erfahrungen aus ver- offen

nahmen (PP)

linien

Diskussion gibt es

gleichbaren Stadten hinsichtlich Kosten
vs. Nutzen im Rahmen VEP (siehe auch
VEP 2000, Vorschlage aus Stadtteilkonfe-
renzen)

Tabelle 14: Weitere MafSsnahmen zur Ableitung von Empfehlungen.
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Eine Bewertung der direkten Effekte hinsichtlich Kosten konnte aufgrund der vor-
handenen Informationen nur partiell und qualitativ vorgenommen werden, an ei-
nigen Stellen sind vertiefende Priifungen notwendig.

Folgende MaRRnahmen wurden mit der héchsten Prioritat versehen. Aus der Kate-
gorie der strukturellen Angebotsverbesserungen wurde die Mallnahme Vernet-
zung mit erganzenden Sharingangeboten der Prioritatsstufe A zugeordnet. Dabei
geht es um die Integration und auch tlw. Einfihrung zusatzlicher Angebote wie z.
B. Carsharing oder Bikesharing. Vorteil dieser MaBnahme ware die tlw. kurzfristige
Umsetzbarkeit, die Kosten fiir die Einfiihrung von Bikesharing sind noch im Detail
zu ermitteln. Ebenso das Thema Mobilstationen sowie B&R muss in diesem Kon-
text vertiefend weiterentwickelt werden. Ebenfalls ist das Thema Parkraumma-
nagement aus der Kategorie der Push/Pull-MaRBnahmen mit der Prioritat A einge-
schatzt. Hierbei entstehen auch eher vergleichbar geringe Kosten und eine kurz-
fristige Umsetzbarkeit ist realisierbar. Auch hat diese Mallnahme eine positive
Lenkungswirkung fiir den Umweltverbund.

7.2.6 Einfiihrung einer StraBenbahn

Es gab in der Vergangenheit eine Strallenbahn in Liibeck, die nicht richtig ausgelas-
tet war. Die Wiedereinflihrung ist ein immer wiederaufkommendes Politikum.
Libeck hatte stellenweise Potential fir eine StraRenbahn. Diese Fragestellung
miusste jedoch genauer untersucht bzw. gepriift werden. In mehreren deutschen
Stadten gibt es aktuell eine vergleichbare Diskussion, deren Erkenntnisse hier ein-
mal dargelegt werden (siehe Tabellen sowie Details im Anhang). Hierbei sind auch
grundsatzliche Aspekte enthalten, die auch fiir die Diskussion in Liibeck relevant
sind.

Einwohnerzahl

278 Tsd. (2018) 248 Tsd. (2019) 247 Tsd. (2018) 153 Tsd. (2018)

Investitions-/Betriebs-

685 Mio. € (Infrastruk- 224 - 2375 Mio. €/ 4 bis

und Inbetriebnahme
2020

schlossen sein soll

birgerentscheid zur Ab-
lehnung, Alternativen
sind aktuell in der Dis-
kussion

Kosten 448 Mio. €/k.A. tur, Fahrze.uge) / ca. 67 6.5 Mio. € 246 Mio. €/ ca. 6 Mio. €
Mio. €
ca. 44 Tsd. Zusatzliche PoterTZ|eIIe Nachfrage-
. - . . Ca. 7 Tsd. mehr Fahr- steigerung: bis zu
Fahrgaste/Tag 100 Tsd. Fahrgaste taglich ggii. . . s
gaste taglich 23.000 zusatzliche Fahr-
Ausbau Busnetz (+20%) N s
gaste taglich
Nutzen—K(?sten—Koeffl— 15 19 15 16
zient
3 Linien mit einer Stre- - . - -
- . 2 Linien mit insgesamt 2 Linien mit einer Stre-
Angebot ckenlange von bis zu 35 k.A. N
km 24km ckenldange von 14,5 km
Einstiegs- und Zielkon-
. zept, welche zeitlich ver- | Nach Studie sind die
Vorplanung seit Ende . . «
. setzt eingefiihrt werden | nachsten Umsetzungs-
2019 abgeschlossen, Pla- | Derzeit Planungsphase, sollten 2013 fiihrte Rats- | schritte Detailplanun
Planung nung der Fertigstellung welche bis 2027 abge- P &

des Systems aus infra-
struktureller und be-
trieblicher Hinsicht

Tabelle 15: Betrachtung exemplarischer Einfiihrungen und Priifungen aus anderen Stédten
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Im Fazit zeigen sich folgende Vor- und Nachteile, aber auch begiinstigende und er-
schwerende Faktoren bei der Einfihrung eines StraBenbahnsystems, die wiederum
auch fir Libeck gesondert zu betrachten waren.

Umweltfreundlich, wenn regenerative Stromerzeugung
genutzt wird

Komfort, groRRe Flexibilitat und bessere Barrierefreiheit
Hohe Reisegeschwindigkeit, keine Beeinflussung von
PKW- und Radverkehr

Hohe Kapazitdt, wenig Personal benétigt

Weniger Larm und Emissionen, Aufwertung des StraRen-
raums

Hohe Investitionskosten

Nimmt mehr Raum ein als vergleichbare Verkehrsmittel
(zusatzliche Haltestellen und Spuren)

Lange Bauphase flr eigene Trassen
Schienengebundenheit

Weitere Haltestellenabstdnde und gradlinige Linienfuh-
rung kann zu weiteren Zu- und Abwegen fiihren

Wachsende Fahrgastzahlen und somit erhohte Kapazitat
bendtigt

Klimaschutzpldane und Ziel den Modal Split Anteil vom
OPNV zu erhéhen

Wenige Hauptlinien transportieren die meisten Fahrgaste

Wenn hohe Feinerschliefung des Stadtgebiets erwiinscht
ist, sollte das System durch zusatzliche Buslinien erganzt
werden

Topographische Gegebenheiten (BSP: Wuppertal)

Tabelle 16: Gegenliberstellung und Einordnung einer Strafenbahn

Gesamtbetrachtung

EBSL

Fazit und Empfehlung zum weiteren Vorgehen

Die unterschiedlichen Systemvarianten (Straenbahn, Bus, etc.) wurden in der
Grundlagenstudie in Kiel anhand von ausgewdhlten Faktoren aktuell bewertet’. Die
dortigen Aussagen sind wiederum teilweise fiir eine grundsatzliche Einschatzung
hilfreich. Lediglich bei den Investitionskosten wurde die StraRenbahn als eher ma-
Rig eingeschatzt. Das verglichene System Metro-Bus schneidet in allen anderen Be-
reichen schlechter ab. Auffallig ist, dass der Schienenverkehr allgemein im Durch-
schnitt positiver abschneidet als die motorisierten Systemvarianten.

Um diese Aspekte flir Libeck zu betrachten, ist eine vertiefende Untersuchung zu
empfehlen. Dabei kann eine erste Prifung im Kontext bestehender Erfahrungen
aus vergleichbaren Stadten hinsichtlich Kosten vs. Nutzen im Rahmen der Fort-
schreibung des VEP erfolgen.

8. Summary: Gesamteinschatzung der Ma3nah-
men im Bereich Angebot und Tarif

AbschlieBend werden nochmals die empfohlenen MalRnahmen aus den in den un-
terschiedlichen Teilen des Gutachtens zu Tarif und Angebot erarbeiteten Manah-
men gesamthaft dargestellt. Fir die Nachfragewirkung ergibt sich aus den quanti-
fizierbaren Effekten eine Steigerung um 1,5 Mio. Fahrten pro Jahr, was eine Veran-
derung um ca. 6% ausmacht. Dabei sind jedoch die indirekten Effekte nicht

2 Quelle: Landeshauptstadt Kiel. 2019. Teilfortschreibung Verkehrsentwicklungsplan. Abgerufen von
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_dokumente_kiel_bewegt_sich/broschuere_vep_fort-
schreibung.pdf
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einberechnet, sowie die Steigerungen durch MaBnahmen der Linienerweiterungen
noch nicht ermittelt.

Aus Gutachtersicht wird keine Anderung an der Tarifzonenstruktur empfohlen. Ge-
gen eine Anderung sprechen das schlechte Kosten-Nutzen-Verhiltnis, der vertrieb-
liche Aufwand und die Verlagerung der Preisspriinge an den Rand der Region
Libeck. Wesentlich wirkungsvollere MaBnahmen sind zielgerichtete Erganzungen
bzw. Uberarbeitungen des Ticketsortimentes und innovative, digitale Tarifmodelle.

Die Uberpriifung des Sortiments des SH-Tarifs in der Region Liibeck und der Ver-
gleich mit Tarifangeboten in anderen Verkehrsverbiinden, insbesondere auch im
HVV, zeigte einige Angebotsliicken und Potenziale zur Vereinfachung. Folgende
Malnahmen werden fir eine Umsetzung empfohlen:

Pauschalierung von Kindertickets (1,10 € unabhéangig von der Preisstufe)

EinfUhrung einer 9-Uhr-Tageskarte zum Preis von 4,90 €

[

[

B Pauschalierung der Kleingruppenkarte (9,60 € unabhangig von der Preisstufe)
B Einflhrung einer 9-Uhr-Monatskarte (35% Rabatt auf Standard-Zeitkarten)

[

GrolRzligigere Mitnahmeregelungen fir Monatskarten und Abonnements (ein
Erwachsener kostenlos, Ausweitung auf Mo-Fr ab 19 Uhr)

Wiirden alle flinf SortimentsmaBnahmen umgesetzt, konnte die Nachfrage um 0,9
Mio. Fahrten pro Jahr (+3,7%) gesteigert werden. Die Minderinnahmen beliefen
sich auf 0,4 Mio € p. a. (-1,5%).

Von der Einfihrung einer von der Politik vorgeschlagenen BusCard 50 wird abgera-
ten, da sie in der Praxis nicht wirtschaftlich kalkuliert werden kann (keine entspre-
chende Zahlungsbereitschaft fiir einen auskdmmlichen Kartenpreis) und zur Kanni-
balisierung von Zeitkarten fihrt.

Ebenso abgeraten wird von dem aktuell viel diskutierten 365 EUR-Ticket. Mit allen
Nebeneffekten (z. B. Wegfall von Ausgleichsleistungen) ware eine Finanzierung von
Gber 10 Mio. € durch die HL erforderlich. Der Nutzen ist eher gering. In Wien, der
Vorreiterstadt fur das 365 EUR-Ticket, wurden die Nachfragesteigerungen haupt-
sachlich durch den Ausbau des OPNV und durch eine signifikante Steigerung der
Parkgebihren erzielt.

Im Kontext, der beabsichtigten, nachhaltigen Verbesserung des OPNV wurden ge-
meinsam mit der Arbeitsgruppe aus Vertreterinnen und Vertretern von Stadt und
Stadtverkehr Ansatzpunkte und Empfehlungen fiir eine nachhaltige Leistungsaus-
weitung und Angebotsoptimierung abgeleitet. Die Ergebnisse wurden systematisch
im Kreis der Expert:innen diskutiert und in einem Workshop mit der Politik priori-
siert. Den Rahmen fiir die Erarbeitung bildeten

B eine analytische Datengrundlage der vorhandenen Angebots- und Nachfra-
gestruktur sowie der Auslastung in Liibeck,

B die Einordnung der Ausgangssituation des Liibecker OPNV im Rahmen einer
,»360-Grad-Betrachtung” und

B die vorhandenen Ansatzpunkte sowie Handlungsbedarfe aus den Stadtteilkon-
ferenzen, aus dem RNVP und aus dem weiteren Input der beteiligten Akteure.
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Der Fokus wurde dabei neben einem Kapazitats- und Leistungsausbau auch auf die
strukturelle Verbesserung des Angebots, auf die Leistungsqualitat (Reisezeiten, Zu-
verlassigkeit) sowie auf die Nutzung von Push/Pull MaRnahmen gelegt. Vor diesem
Hintergrund empfehlen wir auf der Angebotsseite ein Gesamtpaket mit folgenden
Schwerpunkten:

B Differenzierte Angebotsausweitungen bei Taktliicken/schlechter Anbindung
O Taktverdichtungen der Linien 1,2,7,9 (Prioritdt A, B) und 40 (Prioritat C)

[0 Linienerweiterungen/Teil-Uberplanungen fiir die Gebiete Neue Teuten-
dorfer Siedlung, Bahnhof Moisling und Gewerbegebiet Genin Sid

B Strukturelle Verbesserungen durch MaRnahmen zur Busbeschleunigung

O Hohe Prioritat (A, B): Profil 1.1 Kronsforder Alee; Profil 5 Hbf./ZOB; Profil
2.1 Ratzeburger Allee; Profil 3al Ziegelstr./Wisybstr.; Profil 4.1
Schwartauer Allee

O Nachgelagerte Prioritat (C): alle weiteren Profile
B Detaillierte Planungen zur Ausweitung von On-Demand-Verkehren
O Simulation zur Festlegung verkehrlicher Potenziale, Gebiete

O Festlegung Bedienkonzept (Zeiten, Gebiete, Fahrzeugflotte)

B Fokussierte Verbesserungen der strukturellen Rahmenbedingungen

O Prioritat A: Weitere Vernetzung mit Sharingangeboten; MaRRnahmen im
Parkraummanagement (Verflgbarkeit und Gebiihren)

O Prioritat B: Einrichtung von Mobilstationen an zentralen Standorten, Aus-
bau B&R, Prifung Einflihrung zuséatzlicher Schnellbuslinien, Prifung P&R
Fokus Travemiinde, Anschlusssicherung Bus/Bahn mit digitalen Systemen

Die Gesamtkosten aller vorgeschlagenen MaRnahmen zur Angebotsausweitungen
(Taktverdichtung/Linienerweiterungen) werden auf ca. 2,1 Mio. bis 3,1 Mio. Euro
p.a. geschéatzt. Im Bereich der Beschleunigungsmalnahmen wird ein finanzieller
Aufwand von etwa 3,5 Mio. € bis 7,0 Mio. € fiir die Umsetzung auf Basis der vorlie-
genden Planungen geschatzt. Die Wirkung in Bezug auf die Fahrgastzuwachse liegt
bei etwa 0,6 Mio. Fahrten pro Jahr (exklusive der Effekte durch Linienerweiterun-
gen), dies entspricht einer Steigerung von ca. 2,5 %.

Insgesamt haben die Analysen gezeigt, dass nicht nur elementare, gemeinsam nutz-
bare Markt- und Betriebsdaten fiir die zukiinftige Gestaltung der Mobilitat in
Libeck fehlen oder in teilweise unterschiedlichen Ausprdagungen vorliegen, son-
dern auch ein strategisches Monitoring-, Planungs- und Steuerungssystem, das die
Entwicklungen im Liibecker Mobilitatsmarkt nachvollziehbar, planbar und steuer-
bar machen. In so ein , Mobilitdtsorientiertes Steuerungssystem” sollten dann
ebenfalls die weiteren Partner des Stadtverkehrs systematisch integriert werden.
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Quellenverweise zu Tabellen 15 und 16 (Kapitel 7.2.6)

Citybahn GmbH. 2020. Konzept Abgerufen von https://www.citybahn-verbindet.de/citybahn-wiesbaden/

ESWE Verkehr. 2016. Vorhaben Citybahn Bad Schwalbach — Wiesbaden — Mainz. Abgerufen von
https://www.citybahn-verbindet.de/fileadmin/user_upload/Citybahn-Machbarkeitsstudie.pdf

Landeshauptstadt Kiel. o. J. Kiel bewegt sich - Mobilitdtswende jetzt. Abgerufen von
https://www kiel.de/de/umwelt_verkehr/ dokumente_kiel bewegt sich/gesamtdokumentation_kiel_be-
wegt_sich.pdf

Landeshauptstadt Kiel. 2019. Teilfortschreibung Verkehrsentwicklungsplan. Abgerufen von
https://www kiel.de/de/umwelt_verkehr/ dokumente_kiel bewegt_sich/broschuere_vep_ fortschrei-
bung.pdf

Pro StadtRegionalbahn e.V. 0.J. StadtRegionalBahn fiir die Region Kiel. Abgerufen von http://www.stadtre-
gionalbahn-kiel.de/

Stadt Aachen. 2011. Campusbahn elektrisiert Aachen. Abgerufen von http://www.campusbahn-aachen.de/

Stadt Aachen. 2013. Die Campusbahn kommt nicht. Abgerufen von
http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/politik_verwaltung/wahlen/ratsbuergerentscheid_campusbahn/
ergebnisse.html

Komobile. 2017. Studie zur Einfiihrung eines héherwertigen OPNV-Systems in Regensburg. Abgerufen von
https://www.regensburg.de/fm/121/oepnv-kurzbericht-ergebnis-nutze-kosten-untersuchung-systememp-
fehlung.pdf

Stadt Regensburg. O.J. Planung zur Einflihrung einer Stadtbahn. Abgerufen von https://www.regens-
burg.de/leben/verkehr-u-mobilitaet/bus-und-bahn/planung-zur-einfuehrung-einer-stadtbahn

Stadt Regensburg. 2018. Faktenpapier Sachstand. Abgerufen von https://www.regens-
burg.de/fm/121/flyer-stadtbahnfacts-2019-07.pdf

BiiroStadtVerkehr, Gertz Gutesche Riimenapp. O.). Mobilititskonzept fiir einen nachhaltigen Offentlichen
Nah-und Regionalverkehr in Kiel Grundlagenstudie. Abgerufen von https://relaunch .kiel.de/de/um-
welt_verkehr/_dokumente_kiel_bewegt_sich/190809_Entwurf_Externe_Grundlagenstudie_Kiel.pdf

Der Tagesspiegel. 2015. Mehr StraBenbahnen! Nein, mehr Busse! Abgerufen von https://www.tagesspie-
gel.de/berlin/pro-und-contra-tram-ausbau-contra-busse-sind-die-bessere-tram/12252080-2.html

Landeshauptstadt Kiel. 2019. Teilfortschreibung Verkehrsentwicklungsplan. Abgerufen von
https://www kiel.de/de/umwelt_verkehr/_dokumente_kiel_bewegt_sich/broschuere_vep_fortschrei-
bung.pdf

Stadt Erlangen, KCW GmbH. 2013. Vergleich StraRenbahn und Bussystem — Kurzfassung. Abgerufen von
http://www.vep-erlangen.de/fileadmin/user_upload/documents/wissensspeicher/Systemvergleich_Stras-
senbahn_und_Bussysteme_ - Kurzfassung.pdf
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Anlage 1: Registrierte Haltestellenabfahrten (Q4 2019) Montag-Freitag
(Auszug)

- - - - .l -
Fahlenkampsweg 2053 25,9 112 3 1
Kahlhorststra3e 1307 25,3 112 3 1
SandstralRe 2538 19,4 112 2 1
Fegefeuer 5067 20,3 112 2 1
Stadthalle 5080 21,0 112 2 1
Stresemannstrale 2053 27,0 113 2 1
Wasserkunst 2053 26,8 113 2 1
Kalkbrennerstral3e 1306 23,3 112 2 1
Kastanienallee 1306 21,9 112 2 1
Stadtweide 1303 20,7 112 2 1
Gustav-Radbruch-Platz 5304 17,9 115 2 1
Kreuzwegbriicke 1666 21,7 116 2 1
Drégestralle 1093 22,1 103 1 0
Friedenstralie 1095 23,5 101 1 0
ZOB/Hauptbahnhof 9755 18,2 102 1 0
Holstentorplatz 8570 19,5 102 1 0
Grof3e BurgstralRe 3797 20,8 114 1 1
Breite Stral3e 2588 18,6 107 1 0
Stadttheater 2583 17,7 101 1 0
G.-Kerschensteiner-Str. 896 13,3 101 1 0
WahmstraRe 1658 22,1 104 1 0
Burgtorfriedhof 1517 19,2 121 1 1
Distelkrog 769 9,7 101 1 0
Steenkamp 782 10,3 101 1 0
TorstralRe 1004 9,1 102 1 0
Teutendorfer Weg 1196 14,1 102 1 0
Skandinavienkai Bahnhof 1126 15,9 103 1 0
Skandinavienkai Terminal 1128 16,4 104 1 0
Travemiinder LandstralRe 1130 16,8 104 1 0
Surenfeld 637 12,8 104 1 0
Bahnhof Kiicknitz 525 14,6 112 1 1
SolmitzstralRe 1149 17,8 114 1 1
Kicknitzer Scheide 1633 20,9 114 1 1
Siems 868 17,9 114 1 1
Jungborn 1128 20,8 117 1 1
Kieselgrund 879 17,5 101 1 0
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Anlage 2: Detaillierte Darstellung der einzelnen Korridore

Gemeinsame Bewertung durc
Akteure

m Aktuelle Einschatzung
Handlungsbedarf: Prio A

®m Einschatzung finanzieller
Rahmen:
O 0,5 Mio. € bis 1,0 Mio. €

m Aktuelle Einschdtzung Nutzen:
sehr hoch

Streckenprof' il Nr 1 Kronsforder Allee / Berlmer AIIee

schldge und Unter
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Anhang 1: Einschétzung Streckenprofil 1.1 Kronsforder Allee (Prioritdit A).

Gemeinsame Bewertung durch
Akteure

m Aktuelle Einschatzung
Handlungsbedarf: Prio A
(jedoch hoher Umfang bei der
Umsetzung)

m Einschatzung finanzieller
Rahmen
O 0,25 Mio. € bis 0,5 Mio. €

m Aktuelle Einschatzung Nutzen:
sehr hoch

élbanus Lobeck 201 —_ — = "@
ONRY ‘ l “ Streckenprofil Nr. 5 - Hauptbahnhof/ZOB bis Stadthalle
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Anhang 2: Einschétzung Streckenprofil 5 Hauptbahnhof ZOB (Prioritdit A).
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Streckenprofil Nr. 2 - Ratzeburger Allee / Ménkhofer Weg
e 011 218

Gemeinsame Bewertung durch
Akteure

m Aktuelle Einschatzung
Handlungsbedarf: Prio A

m Einschatzung finanzieller

Rahmen _
O 0,5 Mio. € bis 1,0 Mio. € ®I
m Aktuelle Einschatzung Nutzen: Hﬂ(”:*;* s
(0@
sehr hoch _
% > N
Ve g %
. i
érbonus ©uhanin GoR. Lobwsk 2017 f—— e ®

Anhang 3: Einschédtzung Streckenprofil 2.1 Ratzeburger Allee (Prioritéit A).

Streckenprofil Nr. 3a - Ziegelstrale / Herrenholz / BAB-AS Moisling
MaBnahmenvorschlige und Untersuchungsbedarfe
; Bearbeitungsstand 23.03.2018

Gemeinsame Bewertung durch
Akteure

m Aktuelle Einschatzung
Handlungsbedarf: Prio B
m Einschatzung finanzieller WS
Rahmen
. . . . Lm
®m Einschatzung finanzieller ® Cmemeemsees
Rahmen HHHH Samiepmei e
O 0,25 Mio. € bis 0,5 Mio. € e
@D Kooonatonvon 3 (o o)
m Aktuelle Einschatzung Nutzen: @ K e i
hoch Ao
[ o=
4vbcnus © igharn GO, Libwck 2017 e e 8 @

Anhang 4: Einschédtzung Streckenprofil 3a ZiegelstrafSe (Prioritdt B).
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Gemeinsame Bewertung durch
Akteure

m Aktuelle Einschdtzung
Handlungsbedarf: Prio A/B)
(Prufung im Kontext Umbau
Lohmiihle)

®m Einschatzung finanzieller
Rahmen
O 0,5 Mio. € bis 1,0 Mio. €

m Aktuelle Einschdtzung Nutzen:
hoch
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Streckenprofil Nr. 4 - Schwartauer Allee / Bei der Lohmiihle /
Schwartauer Landstrale / Libecker Stral3e

ge und Unter ] fe
Bearbeitungsstand 01.11.2018
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Anhang 5: Einschétzung Streckenprofil 4 Schwartauer Allee (Prioritdit B).
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Anlage 3: MaBnahmen zur Taktverdichtung

Nennung der MaBnahme

Taktverdichtung: vormittags 15 Min. statt 30 von 08:15
Uhr bis 11:45 Uhr Bad Schwartau — Hochschulstadtteil so-

Kapazi-
tatseffekte

(PlatzKm)
im Jahr

Hansestadt Liibeck | Abschlussdokumentation

Kosten

Kosten

Fahrgast-
schatzung

Priori-
tat

Umsetz-
barkeit

Mo-Fr

HVZ

verlangern

Morgens: 2 zusatzliche Fahrten von Bornkamp bis Stadt-
halle als Linie 2, dann weiter bis Gustav-Radbruch-Platz
als Linie 4 --- Begriindung: mit diesen Fahrten wird der
Grof3teil der Stadtschulen bedient

6.814.051

157.696

295.978

8.561

434,128

12.863

2.096

T 1 Mo-Fr Nvz wie eine zusatzliche Fahrt zwischen 7:00 und 7:30 Uhr ab 6.471.011 281.934 413531 86.853 A kurz
Hochschulstadtteil in Richtung Bad Schwartau
Nachmittags um 16:44 und 17:14 Uhr ab Hochschulstadt-

T-2 1 Mo-Fr NVZ teil — ZOB, nur diese beiden Fahrten bis Bad Schwartau 343.040 14.044 20.597 6.962 A kurz

mittel

T-4 2

Mo-Fr

HVZ

Nachmittags: 2 zusatzliche Fahrten von Gustav-Radbruch-
Platz bis SandstraRe als Linie 4 und weiter als Linie 2 bis
zum Bornkamp --- Begriindung: mit diesen Fahrten wird
der GroRteil der Stadtschulen bedient

163.328

8.588

12.891

1.979

mittel

Mo-Fr

HVZ/NVZ

zusétzliche Fahrten flr SudetenstraBe (30-Min.-Takt statt
60-Min.-Takt) zw. ZOB-SudetenstraRe

2.164.813

2.485.837

116.411

133.560

174.832

200.586

30.090

lang
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Mo-Fr

Mo-Fr

NVZ

svz

Taktverdichtung der Linie 7 Zwischen 08:05 (ab Bad
Schwartau) bis 13:05 (ab Bad Schwartau). Der 15 Min.-
Takt besteht heute schon in der genannten Zeit zwischen
Oberbiissauer Weg und ZOB. Hier werden nur die Fahrten
die am ZOB enden verlangert.

Zusatzliche Fahrt um 20:35 Uhr ab Bad Schwartau — Gril-
lenweg - Ubergangszeit zur Linie 9 von der Bahn 20 Min.
statt 50 Min.

5.102.029

5.102.029

430.360

202.383

202.383

18.172

296.500

296.500

26.716

37.165

3.513

kurz

kurz

Mo-Fr

svz

Zusatzliche Fahrt um 20:42 Uhr ab Grillenweg — Bad
Schwartau - Ubergangszeit zur Linie 9 von der Bahn 30
Min. statt 50 Min. Zusatzliche Fahrt um 00:07 Uhr ab Gril-
lenweg ab ZOB um 00:30 Uhr bis Bad Schwartau. Die
letzte Fahrt vom ZOB nach Stockelsdorf ist um 23:32 Uhr

904.294

37.076

54.348

6.520

kurz

T-9 9

Mo-Fr

NVZ

Nachmittags um 16:09 und 16:39 Uhr ab Hochschulstadt-
teil — ZOB, nur diese beiden Fahrten bis Bad Schwartau
verlangern

481.331

1.815.986

19.704

28.898

109.962

7.988

kurz

Summe

9.667.012

25.884.915

396.348

1.103.221

580.987

1.622.163

205.088

T-10 40 Mo-Fr NVZ Prifen Taktverdichtung (Liicken) zwischen 9h und 12h 4.452.036 182.533 267.567 15.200 kurz
60-Minuten-Takt im Abendverkehr ab Strandbahnhof bis
T-11 40 Mo-Fr Svz Z0B 5.214.976 213.814 313.420 6.721 kurz

Tabelle 17: MalRnahmen zur Taktverdichtung (vollstandig).
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Anlage 4: MaBnahmen zur Busbeschleunigung

Kapazitats-
effekt Kosten Kosten
(PlatzKm) von bis
im Jahr

Fahrgast- Um-
schitzung Prio. setz-
(Delta)

Nennung der MaBnahme

Kronsforder Allee/ Kronsfor-
der Landstr.:

Profil - Verlangerung vorh.Busspur . tiw.
11 - Umbau Knoten Berliner Str. nem >00.000 | 1.000.000 A Kurz
- Beeinflussung 6 LSA

- 1x Umbau Busbucht zu Kap

Hbf./ZOB / Holstentorplatz/

Sandstr./Muhlenstr.:

profil - Verlangerung Busspur(en)

B-2 5 - Abbau StraRenrandparken nein 250.000 500.000 A kurz
- Weitere MaRnahmen liber

Mobilitdtskonzept Innen-

stadt

Ratzeburger Allee/ Ratzebur-
ger Landstr.:

- Beeinflussung 9 LSA

) - LSA-Koordination BU

Profil . . tlw.
B-3 - Umbau Knoten Osterweide nein 500.000 | 1.000.000 A
2.1 . Kurz
- Busschleuse Uni/Oster-
weide

- Verlegung Haltestelle Kahl-

horststr.

Ziegelstr. / Wisbystr.:
- Beeinflussung 7 LSA
Profil - Neuordnung Parken Wisby- nein 250,000 500.000 B tlw.
3a.1 str. Kurz
- Neuordnung Parken Kor-

vettenstr.

B-4

Schwartauer Allee/
Schwartauer Landstr.:
profil - Beeinflussung 9 LSA thw
B-5 - Busschleuse Hochstr. nein 500.000 | 1.000.000 B )
4.1 . . Kurz
- Separierter Rechtsabbieger
Karlstr.

- 6x Umbau Busbucht zu Kap

profil Monkhofer Weg:
B-6 22 - Beeinflussung 2 LSA nein 250.000 500.000 C
' - 3x Umbau Busbucht zu Kap

tiw.
Kurz

Profil Herrenholz/ Padellgger
B-7 32.2 Weg: nein 500.000 | 1.000.000 C
' - Beeinflussung 2 LSA

EBSL mobilité
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- Ausbau Briicke BAB Al
- Abmarkierung Fahrbahn-
Haltest.

Buntekuhweg / Moislinger

Berg / A.-Bebel-Str.:

Profil - Systematische Entlastung

B-8 3b1 vom Kfz-Verkehr (Thema nein 0 C
: VEP)

- ggf. Umbau Knoten A.-Be-

bel-Str./ Moislinger Berg

tlw.
Kurz

Stecknitzstr./Geniner
Dorfstr. / Geniner Str.:

] - Beeinflussung von 5 LSA
Profil . . tlw.
B-9 3b2 - Busschleuse Berliner Platz nein 250.000 500.000 C Kurz

) - Abmarkierung der Hst.-be-
reiche Zeissstr./Hinter den

Kirschkaten

Bei der Lohmiihle/ Facken-
burger Allee:

Profil - Im Wesentlichen MaRnah-
B-10 men zur Verbesserung der nein 0 C

4.3 -
Verkehrsqualitét,

- 2x Busschleuse Fackenbur-
ger Allee

Hochofenstr./Kiickn. Haupt-
Profil /§0|m|tzstr./ WestpreuBen- nein 500.000 | 1.000.000 c tlw.
6 ring: Kurz

- Beeinflussung 5 LSA

B-11

Summe 3.500.000 | 7.000.000 | 400.000

Tabelle 18: Mafsnahmen zur Busbeschleunigung (vollstindig).

EBSL mobilité

Transportation Consultants Unternehmensberatung

266 von 290 in Zusammenstellung



Anlage 5:

Kategorie

STA-1

Sonstige MalRnahmen

Nennung der MaBnahme

Einfiihrung zusétzlicher, punktueller Schnellbusli-
nien: separate Untersuchung/Priifung Gesamt-
konzept nétig im Kontext Beschleunigung

Kapazitatseffekt

(PlatzKm) im Jahr

gering (Details zu
prifen)

Kosten von

offen

Kosten bis

offen

Hansestadt Libeck | Abschlussdokumentation

Umsetz-
barkeit

Fahrgast- Priori-
schatzung

(Delta)

zu prifen B kurz

STA-2

Einfihrung von Sharingangeboten sowie Vernet-
zung von Sharingangeboten: Bestehende Zusam-
menarbeit e-scooter ausbauen, Einflihrung Bike-
sharing und Integration Carsharing => Konzept
notwendig fiir weitere Planung und Priifung
Machbarkeit

nein

mittel

gering

indirekte

Effekte A kurz

QA-1

Einfilhrung symmetrischer Fahr-
plane/ITF/Anschlussverbesserung: Langfristige
Betrachtung und Analysen fiir Potenziale und Op-
timierungen sowie Priorisierung MaRnahmen
notwendig (Trade off Anschluss Bus vs. Bahn)

nein

zu prifen

zu prifen

Dauer-
haft
not-
wendig

kurz/

zu prifen .
P mittel

Anschlusssicherung fur fahrplanmaRig vorgese-
hene Anschliisse (mit digitalen Hilfsmitteln): Um-
fassende Anschlusssicherung tibergreifend tiber
die Nutzung rechnergestiitzter Betriebsleitsys-
teme (ITCS) inkl. Datenbereitstellung aller VU si-
cherstellen

nein

gering

gering

indirekte

Effekte B kurz

PP-1

Einrichtung von Mobilstationen an zentralen
Standorten: Grundkonzept mit weiteren Details
notwendig (Standorte und Umsetzungsprozess
definieren)

nein

zu prifen

zu prifen

zu prifen B mittel
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PP-2

Parkraummanagement: Anpassungen notwendig,
dafiir vertiefende Priifung von MaRnahmen
(StraBenraum) im VEP zwingend notwendig

nein

gering

gering

hoch

kurz

PP-3

Ausbau B&R: Ziele und Standards fiir Qualitats-
verbesserung sind im RNVP definiert, Konzept fir
Umsetzung ist zu planen.

nein

zu prifen

zu priifen

mittel

mittel

PP-4

Ausbau P&R: Fokus Travemiinde und Priifung mit
Fokus touristische Verkehre

nein

zu prifen

zu prifen

zu prifen

mittel

PP-5

Aufbau Strallenbahnlinien: Prifen im Kontext Er-
fahrungen aus vergleichbaren Stadten hinsicht-
lich Kosten vs. Nutzen im Rahmen VEP (siehe
auch VEP 2000, Vorschldge aus Stadtteilkonfe-
renzen)

grundsétzlich
sehr hoch

grundsétzlich
sehr hoch

grundsatzlich
sehr hoch

grundsatzlich
sehr hoch

offen

lang

Tabelle 19: Sonstige Mafsnahmen (vollsténdig).
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Exkurs StraBenbahn

Fallbeispiel Wiesbaden Anzahl Einwohner:innen Wiesbaden: 278 Tsd. (2018)

O Die Citybahn soll Wiesbaden, Mainz und das Umland verbinden und tber 3 Linien verfiigen, das Ge-
samtinvestitionsvolumen liegt bei 448 Mio. €.

Investitionskosten: von insgesamt 448 Mio. €; Betriebskosten: keine Angabe
Befoérderung von 100 Tsd. Fahrgasten taglich in Wiesbaden

Angebot: 3 Linien mit einer Streckenlange von bis zu 35km

O o o O

Planung: Vorplanung seit Ende 2019 abgeschlossen, Planung der Fertigstellung und Inbetriebnahme
2020

O Nutzen-Kosten-Koeffizient: 1,5

Fallbeispiel Kiel (Anzahl Einwohner:innen Kiel: 248 Tsd. (2019)

O Derzeit plant Kiel die Einflihrung einer StralBenbahn; diese soll 3 Linien umfassen und zu 44 Tsd.
mehr Fahrgasten taglich fihren.

Einflihrung einer Strallenbahn mit 3 Linien geprift
Investitionskosten: ca. 685 Mio. € (Infrastruktur, Fahrzeuge), jahrliche Betriebskosten: ca. 67 Mio. €
Fahrgastanzahl: ca. 44 Tsd. Zuséatzliche Fahrgaste taglich ggf. Ausbau Busnetz (+20%)

Planung: Derzeit Planungsphase, welche bis 2027 abgeschlossen sein soll

O Oo o o o

Nutzen-Kosten-Koeffizient: 1,9

Fallbeispiel Aachen (Anzahl Einwohner:innen Aachen: 247 Tsd. (2018)

O Obwohl die Campusbahn zu einer Nachfrage- und Qualitatssteigerung fihren konnte, wurde der
Bau in einem Birgerentscheid 2013 abgelehnt.

Vorschlag zur Einfihrung einer innovativen Campusbahn 2009

Bussystem ist kapazitdtsmaRig an seinen Grenzen und kann zukiinftig erwarteter OPNV Nutzung
guantitativ und qualitativ nicht gerecht werden

Angebot: 2 Linien mit insgesamt 24km

Ca. 7 Tsd. mehr Fahrgaste taglich

O Geschatzte Investitionskosten: zwischen 224 und 237,5 Mio. €, jahrliche Betrieb kosten: 4 bis 6,5
Mio. €1)

O Planung:

O Einstiegs- und Zielkonzept, welche zeitlich versetzt eingefiihrt werden sollten

O 2013 fuhrte Ratsbilrgerentscheid zur Ablehnung, Alternativen sind aktuell in der Diskussion

O Nutzen-Kosten-Koeffizient: 1,5

EBSL mobilité
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Fallbeispiel Regensburg (Anzahl Einwohner:innen Regensburg: 153 Tsd. (2018)
O Die Planung einer StraRenbahn in Regenburg umfasst 2 Linien mit einer Streckenlange von 14,5km

fur ein Investitionsvolumen von 246 Mio. €.

[0 Ergebnis der Studie zur Einfiihrung eines ,,hdherwertigen OPNV-Systems” in der Stadt Regensburg:
Empfehlung der Einfihrung einer StraRenbahn

Potenzielle Nachfragesteigerung: bis zu 23.000 zusatzliche Fahrgaste taglich
Investitionskosten: 246 Mio. €, jahrliche Betriebskosten: ca. 6 Mio. €

Angebot: 2 Linien mit einer Streckenlange von 14,5 km

O 0o o O

Planung: Nach Studie sind die ndchsten Umsetzungsschritte Detailplanung des Systems aus infra-
struktureller und betrieblicher Hinsicht

O Nutzen-Kosten-Koeffizient: 1,6
Vergleich von Straenbahn und anderen Systemen

Die unterschiedlichen Systemvarianten (StraRenbahn, Bus, etc.) wurden in der Grundlagenstudie in
Kiel anhand von ausgewdhlten Faktoren aktuell bewertet?.

Zielerfillung Klimaschutz

Beftrderungsqualitit im OPNV - -
Regionale Effekte

Anpassungs- | Metro- BRT- Tram Regio- SPNV-
szenario Bus | Bus System Tram City-Tunnel

Stadtebauliche Wirkungen
Umweltauswirkungen
Investitionskosten*

Betriebskosten

Gesamtbewertung

Bewertung der Systemvarianten (rot = negativ, griin = positiv).

3 Quelle: Landeshauptstadt Kiel. 2019. Teilfortschreibung Verkehrsentwicklungsplan. Abgerufen von https://www.kiel.de/de/um-
welt_verkehr/_dokumente_kiel_bewegt_sich/broschuere_vep_fortschreibung.pdf
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Anlage 6: Glossar

Begriff / Abkiirzung Erlduterung

Die Auslastung eines OPNV-Angebotes ergibt sich aus der Division von Personenkilometern (Pkm)
Auslastung zu Platzkilometern (Platz-km). Sie ist eine wichtige Kennzahl fiir die Dimensionierung eine nachfra-
georientierten Verkehrsangebotes.

Die Ergiebigkeit beschreibt die Hohe der Tariferlose. Sie kann sich entweder auf die Fahrgdste/die
Ergiebigkeit Fahrt oder auf den zuriickgelegten Kilometer einer Person (Pkm) beziehen. In diesem Gutachten
wird die Ergiebigkeit auf den Fahrgast bezogen.

Abkurzung fur ,elektronischer Tarif”. Ein Tarif, der auf der Basis eines Check-in/Check-out-Systems
eTarif den Fahrpreis im Nachgang der Fahrt automatischen ermittelt und im Hintergrund abrechnet. Die
Kundin/der Kunde benétigt keine Tarifkenntnisse, die Bezahlung erfolgt bargeldlos.

Ein eTicket ist ein elektronischer Fahrschein. Gespeichert wird ein eTicket auf einem Chip. Dieser
kann auf einer Chipkarte sein, einem Smartphone oder einem anderen Nutzermedium. Ein eTicket
eTicket gibt es in der Form eines Handytickets (Abbildung des konventionellen Tarifs) oder in Form eines
eTarifs (differenzierter Tarif, z. B. nach zurtickgelegter Strecke, mit automatischer Fahrpreisermitt-
lung)

Jede Personenfahrt wird als Fahrgast gezahlt. Fahrgaste ist also ein Synonym fiir ,Anzahl Fahrten”
Fahrgdste und nicht zu verwechseln mit der Zahl der Kund:innen. Diese ist in der Regel nicht bekannt, da z. B.
Einzeltickets anonym erworben werden.

HL Abkuirzung fur ,,Freie und Hansestadt Lubeck”

Hamburger Verkehrsverbund GmbH (https://www.hvv.de/de). Gesellschafter sind die Freie und
HVV Hansestadt Hamburg, die Lander Schleswig-Holstein und Niedersachsen sowie die Landkreise im
Hamburger Umland

Mobilitatskosten ist die aggregierte Kennzahl zur Beschreibung der Wirtschaftlichkeit eines Ver-
Mobilitatskosten kehrsunternehmens. Sie gibt an, wie viel es kostet, eine Person einen Kilometer weit zu beférdern.
(Einheit: Cent / Pkm).

Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH (https://www.nah.sh/). Gesellschafter der NAH.SH

NAH.5H GmbH sind das Land Schleswig-Holstein und die 15 Kreise und kreisfreien Stadte.
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Die NSH Nahverkehr Schleswig-Holstein GmbH ist zentraler Dienstleister fiir die Verkehrsunterneh-

NSH men, die den Schleswig-Holstein-Tarif (SH-Tarif) anwenden. Gesellschafter unseres Unternehmens
sind 33 Bahn- und Busunternehmen.

OPNV Abkiirzung fiir ,Offentlicher Personennahverkehr”
Abkirzung fir ,Personenkilometer”. Wird als Kennzahl fiir die Verkehrsleistung verwendet. 10 Per-

Pkm sonen, die im Jahr durchschnittlich jeweils 2.000 km mit dem GPNV zuriicklegen, erzeugen eine Ver-
kehrsleistung von 20.000 Pkm.
Abkiirzung fiir ,,Platzkilometer”. Mit dieser Kennzahl wird die Kapazitat des GPNV-Angebotes be-

Platz-km messen. Ein Bus mit 80 Sitz- und Stehplatzen und einer Jahresfahrleistung von 150.000 km bietet
beispielsweise eine jahrliche Kapazitat von 12 Mio. Platz-km.

RNVP Abkirzung fir ,Regionaler Nahverkehrsplan®

SL Abkirzung fir ,Stadtverkehr Liibeck GmbH*

SPNV Abkirzung fiir ,Schienenpersonennahverkehr”

EBSL
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FONA

awmor

In2Libeck: Integration von innovativen Mobilititsdienstleis-
tungen in Liibeck am Beispiel von on-demand Ridepooling

Die Fordermafinahme: MobilititsWerkStadt 2025

Ausgangssituation & Forschungsfragen

Durch die Digitalisierung verbunden mit
Elektromobilitit, Ridesharing, -pooling, on-
demand Mobilitat und autonomen Fahren
indern sich die Mobilitatsméglichleiten.
Um die Mebilititswende voranzutreiben
sind nicht nur Mafinahmen nétig, die den
traditionellen Umweltverbund von OPNY
und Radverkehr stirken, sondern ebenso
alle Mafinahmen, die eine geteilte Mobilitit
fardern.

Das kommunale Verkehrsunternehmen
Stadrverkehr Libeck GmbH hat deshalb zur
Erganzung des traditionellen OPNVs bereits
2018 begonnen, ein on-demand-
Ridepooling (namens LUMO) anzubieten,
welches im Zuge des Projekts ausgebaut
werdensoll. LUMO fahrt ohne Fahrplan,
ohne Haltestellen und ohne Linien, Fahrgas-
te mit dhnlichen Routen werden automa-
tisch zusammcngnfﬁhn. Dabei kommt ein
Hintergrundsystem in einem Zusammen-
spiel von Kunden-, Fahrer- und Disponen-
ten-App zum Tragen, das eine villig nevar-
tige und vollstindig digitale Abwicklung
vaon Buchung, Bezahlung. Disposition, Rou-
tenplanung und Navigation erméglicht.

Durch die Integration innovativer Mobili-
titsdienstleistungen ergeben sich fir die
stadtischen Verkehrsunternehmen und
Kommunen neue Herausforderungen:

* Welche verkehrlichen Auswirkungen
haben on-demand Ridepooling Ange-
bote?

* Wer betreibt zukiinftig ein solches
Angebot? Welche Rolle spielen dabei
Kooperationen zwischen éffentlichen
und privaten Unternehmen?

* Wie kénnen die Angebotein den
OPNV integriert werden?

EBSL
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* Welche Anforderungen stellen die
verschiedenen Nutzer an solche digi-
talen Angebote?

Projektansatz & Vorgehensweise

Im Rahmen der ersten Projekrphase wird ein
Mobilititskonzept erstellt, das die Heraus-
Eordcrungen einer [ntegration innovativen
Mobilititsdienstleistungen anf der unter-
nehmerizchen, kommunalen und nutzer-
zentrierten Ebene beleuchtet.

Fiir eine nutzerzentrierte Gestaltung des
Maobilitatskonzepts ist insbesondere die Un-
tersuchung der Nutzerakzeptanz und die
Wirkung auf das Nutzerverhalten (Erstnut-
zungs- und Mehrnutzungsharrieren) abzu-
schitzen. Hierbei sind vor allem das Ver-
trauen in die kemmunale Gestaltung des
OPNV. die Auswirkungen auf die wahrge-
nommenen, individuellen Mobilititstrei-
raume als auch verinderte Erwartungshal-
tungen zu beriicksichtigen.

In Phase 2 sollen das entwickelte Mobilitis-
konzept im Reallabor Hansestadt Libeck
eingesetzt werden. Ziel der aweiten Pro-
jektphase ist die Validierung des erarbeite-
ten Konzepts sowie insbesondere die Eva-
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luation der Ubertragharkeit auf andere Ge-
meinden.

In der Phase 3 soll das Keonzept auf die Um-
landgemeinden, die im OFNV zur Region
Liibeck" gehiiren, fibertragen werden. Hier
kann exemplarisch aufgezeigt werden, wie
auch kleinere Kommunen im Umland von
Grofistadten von on-demand Ridepooling
Angeboten profitieren kénnen, so dass auch
in diesen oftmals sehr autoaffinen und
-abhingigen Kommunen die Verkehrswen-
de vorangetrieben werden kann.

Projektziele & zu erwartende Ergebnisse

Die folgenden Gibergeordneten Ziele werden
im Rahmen des Projekts verfolgt:

+ Die Reduzierung des motorisierten
Individualverkehrs in der Stadr

* Die Reduzierung von Schadstoff- und
Lirmemiszsionen durch:

- den Einsatz von Elektrofabrzen-
Een,

- die Einsparung von leeren Bus-
fahrten bzw. den Austausch von
Busfabrten mit nur sehr wenigen
Fahrgizste durch on-demand be-
triebene Elektrofahrzeuge sowie

- die Einsparung von Fahrten mit
dem privaten Plow durch geteilte
Fahrten.

* Schonung finanzieller kommunaler
Ressourcen durch gezielten on-
demand Einsatz von kleinen Fahrzeu-
gen

+ Birgernahe Umsetzung sukunftstihi-
ger Mobilitit

In2Liibeck soll aufzeigen, wie sich stidtische
Mobilitit rukiinftig nachhaltig entwickeln
kann. Dabel wird untersucht, wie neue, in-
novative Mobilitatsdienstleistungen unter
der Beriicksichtigung kommunaler Interes-
sen eingebunden werden kénnen, welche
okologischen, dkonomischen und gesell-
schaftlichen Miglichkeiten on-demand
Ridepooling bietet, wie der lokale OPNWV
davon nachhaltig profitieren kann und wie
dadurch die Mobilitat der Bewohner und
Bewohnerinnen gestarktwird.

mobilité
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Hansestadt LUBECK =

» Nr. VO/2021/09717
offentlich

Liibeck, 28.01.2021
Vorlage

-offentlich-

Verantwortliche Bereiche:
2.280 - Wirtschaft und Liegenschaften

Bearbeitung: Kerstin Bruhse (E-Mail: kerstin.bruhse@luebeck.de Telefon: 122-2324)

Verkauf eines mit einem Erbbaurecht belasteten Grundstuickes Lu-
beck, Jagersteig

Beratungsfolge:

Datum Gremium Status Zustandigkeit

01.03.2021 Senat Nichtoffentlich zur Senatsberatung

10.05.2021  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fir ~ Offentlich zur Vorberatung
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

18.05.2021 Hauptausschuss Offentlich zur Vorberatung

20.05.2021 Burgerschaft der Hansestadt Lubeck Offentlich zur Entscheidung

Beschlussvorschlag:

1. Das mit einem bis zum 31.12.2025 befristeten Erbbaurecht zugunsten von Frau Imke Ruh-
le-Schacht belastete Grundstiick in Libeck, Jagersteig 1, zur Grolie von 826 m? ist an
die Erbbauberechtigte zu einem Kaufpreis in Hohe von 201.874,40 EUR zu verkaufen.

2. In dem abzuschlieRenden Kaufvertrag ist ein Bebauungsverbot fir die im Lageplan (Anla-
ge 4) grau dargestellte Grundstiicksflache und eine wertgesicherte Nachzahlungsver-
pflichtung fir den Fall aufzunehmen, dass im hinteren Grundstiicksbereich bei ggf. zu ei-

nem spateren Zeitpunkt vorliegenden Baurecht, weitere Gebdude realisiert werden soll-
ten.

3. Alle mit dem Abschluss und der Durchfihrung des Kaufvertrages verbundenen Kosten
einschlieBlich der Grunderwerbsteuer sind von der Kauferin zu tragen.

Verfahren:
Bereiche/Projektgruppen Ergebnis
1.201 — Haushalt und Steuerung Zustimmung
1.300 — Recht Keine rechtlichen Bedenken
5.610 - Stadtplanung Zustimmung
Beteiligung von Kindern und Jugendlichen Ja
gem. § 47 f GO ist erfolgt: X | Nein- Begrindung:

Eine Beteiligung von Kindern und Jugendli-
chen hat nicht stattgefunden, da Auswir-
kungen auf Kinder / Jugendliche durch den
Verkauf des Grundstuckes nicht gegeben
sind.

Seite: 1/3
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Die Malinahme ist: X | neu
X | freiwillig
vorgeschrieben durch:

Finanzielle Auswirkungen: X | Ja (Anlage 1)
Nein

Auswirkung auf den Klimaschutz: X | Nein
Ja — Begrindung:

Begrindung der Nichtoffentlichkeit
gem. § 35 GO:

Begriindung:

Das Grundstiick Jagersteig 1 liegt in keinem gultigen Bebauungsplangebiet. Die Zulassigkeit
von Bauvorhaben beurteilt sich hier nach den Maligaben des § 34 BauGB, wonach zur Zeit
Baurecht fir die Bebauung in zweiter Reihe nicht besteht.

Fur den Fall, dass ggf. zu einem spateren Zeitpunkt Baurecht fiir eine Bebauung in zweiter
Reihe auf der rickwartigen Teilflache von ca. 427 m? (s. Lageplan, Anlage 4) erméglicht und
realisiert wird, ist ein Betrag in Héhe von EUR 12.885,60 nachzuzahlen. Der Nachzahlungs-
betrag wird durch Bindung an den Verbraucherpreisindex wertgesichert. Der Differenzbetrag
ergibt sich aus der Differenz des Bodenrichtwertes nach UbergréRenberechnung und dem
Bodenrichtwert ohne UbergréRenberechnung. Diese Verpflichtung wird abgesichert durch
ein Bebauungsverbot. Der Kaufer ist verpflichtet, diesen Hinweis bei WeiterverauRerung wei-
terzugeben

Der Erbbauberechtigten wurde der Kaufpreis auf inre Nachfrage hin am 27.08.2020 schrift-
lich mitgeteilt. Die Erbbauberechtigten hat am 01.12.2020 schriftlich erklart, dass sie das
Erbbaugrundstiick erwerben méchte.

Der Verkauf erfolgt auf Grundlage des Beschlusses der Blirgerschaft vom 28.04.2016 (VO
Nr. 2015/03216) zu den auslaufenden Erbbaurechten. Der Kaufpreis errechnet auf der
Grundlage der Bodenrichtwertkarte mit Stand vom 31.12.2018 des Gutachterausschusses
fur Grundstlickswerte und des Beschlusses vom 18.05.2017 (Wegfall des Aufschlages von
10 %) gem. Anlage 2 dieser Vorlage.

Seite: 2/3
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Gem. dem Blurgerschaftsbeschluss vom 20.06.1974 (Drs.Nr. 77) werden folgende Eckpunkte
im Kaufvertrag zusatzlich vereinbart:
- Vorkaufsrecht fur alle Verkaufsfalle mit einer Frist von 10 Jahren

Durch den Verkauf entfallt ein jahrlicher Erbbauzins von z.Z. EUR 63,34.

Es ist der mit dem Bereich Recht abgestimmte Muster-Kaufvertrag zu verwenden.
Anlagen:

Anlage 1 — Finanzielle Auswirkungen

Anlage 2 — Kaufpreisberechnung

Anlage 3 — Nichtoffentlichkeit
Anlage 4 - Lageplan

Senator Sven Schindler

Seite: 3/3
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Bereich: 2.280 - Wirtschaft und Liegenschaften Anlage zur Vorlage vom Anlage 1
Produkt: 111020 - Grundstiicksmanagement 28.01.2021
VO-Nr.: 2021/09717
2. Verfahrensiibersicht — Finanzielle Auswirkungen INVESTIV
(Bei investiven Mallnahmen ist zunachst die Anlagenbuchhaltung (1.210) zu beteiligen!)
Finanzielle Gesamtbetrége der
Auswirkungen in€ MaRnahme, 2021 2022 2023 2024
AfA und SoPo
Ertrage 201.621,04 201.811,06 -63,34 -63,34 -63,34
Aufwendungen -15.443,84 -15.443,84
davon: *) entfallender Erbbauzins fur die Restlaufzeit 4 Jahre) = 253,36 EUR
201.874,40 EUR (Kaupfreis) ./. 253,36 EUR =201.621,04 EURO
Sonderposten-
auflésung (SoPo)
Abschreibungen (AfA)
Anlagenabgang -15.443,84 -15.443,84
Gesamtauswirkung 186.177,20
Ergebnisplan
voraussichtl. Zinsen ca.
Einzahlungen 201.621,04 201.811,06 -63,34 -63,34 -63,34
Auszahlungen
Gesamtauswirkung 201.621,04|(Ist das Ergebnis negativ, gilt der Betrag als kreditfinanziert!)
Finanzplan
2021 Ergebnisplan Finanzplan
Mittel veranschlagt X X Ergebnisplan Finanzplan
Zusatzl. zu ordnen Gesamtlaufzeit Gesamtlaufzeit
Haushaltsbelastend
Haushaltsentlastend X X X X
Haushaltsneutral
Haushaltsjahr Produktsachkonten Ergebnisplan
2021 Bezifferung Bezeichnung Betrag in €
(Minder) 111020 000.4411001 [Grundstiicksmanagment / -63,34
Ertrage: Ertrage aus Erbbaurecht
(Erbbauzinsen)
(Mehr)
Ertrage:
(Mehr) 612003 000.4541000 |Grundstiicksan- und - 201.874,40
Ertrage: verkaufe / Ertréage
a.d.VerauR.v. Grst./Geb.
(Minder)
Aufwendungen:
(Mehr) 612003 000.5711001 |Grundstiicksan- und - -15.443,84
Aufwendungen: verkaufe / Verlust aus
Verkauf
Saldo Ergebnisplan 186.367,22
Produktsachkonten Finanzplan
Bezifferung Bezeichnung Betrag in €
(Minder) 111020 000.6411001 |Grundstiicksmanagment / -63,34
Einzahlungen: EZ aus Erbbaurecht
(Erbbauzinsen)
(Mehr)
Einzahlungen:
(Mehr) 612003 000.6821000 |Grundstiicksan- und - 201.874,40
Einzahlungen: verkaufe / Einzahlungen
a.d.VerauR.v. Grst./Geb.
(Minder)
Auszahlungen:
(Mehr)
Auszahlungen:
Saldo Finanzplan 201.811.,06
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2.280 - Wirtschaft, und Liegenschaften

Sachbearbeiterin: Kerstin Bruhse

280.4 - Erbbaurechtsmanagement App.: 122 - 23 24

28.01.2021

Allgemeine Angaben zum EB
Aktenzeichen: LG 4098
Grundsttck in Lubeck: Jagersteig 1
GrundsticksgroRRe 826 m2
Laufzeit d. Erbbaurechtes: 31.12.2025
1. unbelasteter Bodenwert
(Bodenrichtwertkarte 2018)

Richtwert je m2; 260,00 EUR
Grundstiicksgrolie: 826 m2
BezugsgroRe It. Richtwertkarte: 600 m2
Umrechnungskoeffizient: 0,94
angepasster Bodenwert je m2; 244,40 EUR
Bodenwert flr Kaufpreisberechnung: 244,40 EUR
angepasster Kaufpreis: 201.874,40 EUR
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2. Rendite
(zu erwartender EBZ p.a./unbelasteter Bodenwertx100)
zu erwartender Erbbauzins p.a.: 63,34 EUR
angepasster Bodenwert (Kaufpreis): 201.874,40 EUR
Rendite in %: 0,03%
Erbbauzins Uber gesamte Restlaufzeit: 253,36 EUR

3. Differenzbetrag aus Nachzahlungsverpflichtung

Kaufpreis aus Ziffer 1:

201.874,40 EUR

Kaufpreis ohne URF

214.760,00 EUR

Nachzahlungsbetrag

12.885,60 EUR

4. Gesamtbetrachtung

Kaufpreis aus Ziffer 1:

201.874,40 EUR

Erbbauzins lber die gesamte Laufzeit:

253,36 EUR

Bilanzwert:

15.443,84 EUR

Differenz:

186.177,20 EUR
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Name (/7 \'»/’Anschrlft

Hansestadt Libeck

Der Burgermeister

Bereich Wirtschaft und Liegenschaften
Fischstrale 1-3

23539 Libeck

Verkauf eines Erbbaurechts in Liibeck, Jigersteig 1 — LBG 4098
Aufgrund der Hohe des Grundstlickswertes entscheidet die Blrgerschaft der Hansestadt
Libeck Uber den Verkauf des 0.g. Erbbaurechts.

Sie als Erbbauberechtigte haben die Wahl, ob Ihr Anliegen im &ffentlichen oder im
nichtéffentlichen Teil der Blrgerschaftssitzung behandelt werden soll.

Dabei werden Informationen wie der Namen des Erbbauberechtigten, Adresse des
Erbbaurechts, Laufzeit des Erbbaurechts, Hohe des Erbbauzinses und auch die Hohe des
Grundstliickswertes veréffentlicht.

Kreuzen Sie bitte an, ob der Verkauf lhres Erbbaurechtes im offentlichen oder im
nichtéffentlichen Teil der Blirgerschaftssitzung behandelt werden soll und schicken Sie

dieses Anschreiben unterzeichnet von allen Erbbauberechtigten an die Hanestadt Liubeck
zuriick.

Die Beratung und Entscheidung Uiber mein Erbbaurecht soll im

[T sffentlichen Teil

D nichtoffentlichen Teil

der Burgerschaftssitzung stattfinden.

7 ! ; i ] ;} / f ‘ j . ¢
Datum Unterschrift des Erbbauberechtigten

Bitte ausgefiilit und unterschrieben zuriick an die Hansestadt Liibeck!
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LINKE-Fraktion r » Nr. VO/2020/08799
in der Biirgerschaft D’E l’NK ‘6ffentlich

der Hansestadt Lubeck Liibeck, 11.03.2020

Antrag

Bearbeitung: Hans-Jiirgen Martens (E-Mail: Telefon: 122-2372)

DIE LINKE: Umbau Hafenschuppen 6

Beratungsfolge:

Datum Gremium Status Zustandigkeit
26.03.2020 Burgerschaft der Hansestadt Lubeck Offentlich zur Entscheidung
Antrag:

Die Birgerschaft moge beschlieRen:
Der Hafenschuppen 6 bekommt durch einen Umbau eine Attraktivititssteigerung. Uber den
Boden bestehend aus Kopfsteinpflaster wird ein FuBboden aus Holz eingezogen. Durch den

Einbau von flexiblen Raumteilern kénnte man den groen Raum besser nutzen.

Durch den Umbau ware der Schuppen besser heizbar und als Veranstaltungshalle auch im
Winter viel besser nutzbar. So ein Veranstaltungsort fehlt in Libeck.

Begriindung:
erfolgt mindlich

Anlagen:

Vorsitzende/r
der Fraktion Die Linke

Seite: 1/1
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FDP-Fraktion Freie » Nr. VO/2021/09852
in der Biirgerschaft Demokraten éffentlich

der Hansestadt Lubeck Liibeck, 03.03.2021

Antrag

Bearbeitung: Astrid Volker (E-Mail: astrid.voelker@luebeck.de Telefon: 122-1051)

FDP: Anderung der Biderverordnung

Beratungsfolge:

Datum Gremium Status Zustandigkeit
25.03.2021 Burgerschaft der Hansestadt Lubeck Offentlich zur Entscheidung
Antrag:

Der Birgermeister wird beauftragt, beim Land S-H einen Antrag auf Anderung der derzeit
gulltigen Baderverordnung zu stellen, um Geschaften die optionale Sonntagséffnung im ge-
samten Libecker Stadtgebiet zu erméglichen.

Begriindung:

Auf Grund der Corona-Pandemie sowie des damit verbundenen verstarkten Online-Handels
kampfen viele Libecker Einzelhandelsgeschéfte um ihr Uberleben. Den Liibecker Geschaf-
ten wird durch die Anderung der Baderverordnung die Méglichkeit zur Sonntagséffnung ge-
geben. Die Teilnahme daran ist aber nicht zwingend. Jeder entscheidet selbst, ob er sonn-
tags 6ffnen mochte oder nicht. Dazu muss die Anderung der derzeit gliltigen Baderverord-
nung entsprechend beantragt werden. Dieses bitten wir den BGM hiermit in die Wege zu
leiten.

Anlagen:

Vorsitzende/r
der FDP-Fraktion

Seite: 1/1
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» Nr. VO/2021/09977
offentlich

Liibeck, 12.04.2021
Antrag eines Ausschuss-Mitgliedes

Verantwortliche Bereiche:
Geschiftsstelle der Fraktion Alternative fiir Deutschland (AfD)

Bearbeitung: Andrea Gaidetzka (E-Mail: andrea.gaidetzka@afd-luebeck.de Telefon: 122-1056)

Antrag des AM Herwig Alt (AfD): Umstieg auf Warmepumpen, E-Au-
tos und ahnlichen StromgroRverbrauchern

Beratungsfolge:
Datum Gremium Status Zusténdigkeit
10.05.2021  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fiir ~ Offentlich zur Entscheidung

den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

Antrag:

Der Biirgermeister wird gebeten, darauf hinzuwirken, dass die Hansestadt Liibeck, die stad-
tischen Gesellschaften und Sondervermégen alle MaBhahmen im Rahmen der sog. Ener-
giewende, die geeignet sind, den Stromverbrauch zu erhéhen und damit eine mégliche Uber-
lastung des Stromnetzes zu bewirken, solange auszusetzen, bis das Stromnetz fiir eine we-
sentliche Erh6hung des Stromverbrauchs ertiichtigt worden ist. Soweit hierzu Beschliisse
der Gremien erforderlich sind, wird der Blirgermeister entsprechende Beschlussvorlagen
einbringen.

Begriindung:

Sowohl das Bundesamt flir Bevolkerungsschutz und Katastrophenhilfe, wie auch das THW,
haben unldngst bereits die Bevélkerung in Deutschland vor einem langanhaltenden, gro3fla-
chigen Stromausfall gewarnt. Die geplante Abschaltung der Grundlastkraftwerke (Atom- und
Kohlekraftwerke) wird die bereits angespannte Situation weiter verschérfen. Deshalb berei-
ten sich auch die Liibecker Behérden zur Zeit auf einen grofen Blackout vor.

Werden nun vor diesem Hintergrund eine Vielzahl zusétzlicher Gro3verbraucher wie Wér-
mepumpen, E-Autos etc. an das Netz gebracht, droht dieses zu kollabieren, wenn dem nicht
mit einer Strommangelbewirtschaftung und / oder teuren Stromimporten von Atom- und Koh-
lestrom aus dem Ausland begegnet wird. Dieses verdeutlichen allein folgende Zahlen:

e FEin 4 Personenhaushalt verbraucht heute jéhrlich ca. 4.000 KWh an Strom (ohne
elektrische Warmwasseraufbereitung)

o Eine Erdwdrmepumpe verbraucht zur Beheizung einer Wohnfldche von 100 qm jéhr-
lich ca. 6.200 KWh bei einer Heizleistung von 12,5 KW (Luftwdrmepumpen bendbtigen
deutlich mehr Strom)

e Ein E-Auto verbraucht bei einer Fahrleistung von 20.000 KM zwischen 3.900 KWh
(VW ID.3) und 4.800 KWh (Tesla Model X).

Wiirden nun die privaten Haushalte vollstandig auf Warmepumpen umsteigen und jeder
Haushalt auch nur ein Auto mit Verbrennungsmotor durch ein E-Auto ersetzen, dann wiirde
sich dadurch der Stromverbrauch der privaten Haushalte mehr als verdreifachen.

Seite: 1/2
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Fiir diese zusétzliche Belastung ist unser heutiges Stromnetz nicht ausgelegt. Daher miis-
sen die Umstellung auf Wérmepumpen, E-Autos, etc. solange verschoben werden, bis unser
Stromnetz dafiir gerlistet ist.

Anlagen:

Ausschussmitglied

Seite: 2/2
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» Nr. VO/2021/10037
offentlich

Liibeck, 29.04.2021
Antrag eines Ausschuss-Mitgliedes

Verantwortliche Bereiche: B B
Geschiftsstelle der Fraktion BU90 DIE GRUNEN

Bearbeitung: Angela Fiorenza (E-Mail: Angela.Fiorenza@luebeck.de Telefon: 122-1040)

AM Mandy Siegenbrink & AM Dr. Axel Flasbarth (beide BUNDNIS 90
/ DIE GRUNEN): Evaluierung des umlagefinanzierten OPNV im
Rahmen der Ostseecard

Beratungsfolge:
Datum Gremium Status Zustidndigkeit
10.05.2021  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fiir ~ Offentlich zur Entscheidung

den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

Antrag:

Die Verwaltung wird beauftragt, den geplanten umlagefinanzierten OPNYV fiir Tou-
rist:innen in Travemunde/Lubeck zu evaluieren und Anfang 2023 einen entsprechen-
den Bericht vorzulegen.

Dabei sind insbesondere die folgenden Fragestellungen zu adressieren. Ein Ver-
gleich mit der jetzigen Situation ohne umlagefinanzierten OPNV und ein umgehender
Beginn der Evaluierung sind anzustreben.

1. Wie haufig und wie wird der OPNV von Tourist:innen vor Ort genutzt?

2. Wie zufrieden sind die Touristen:innen mit der Nutzung des OPNV vor Ort?

3. Hat die umlagefinanzierte Nutzung des OPNV vor Ort eine Rolle gespielt bei
der Auswahl von Travemunde/LUbeck als Urlaubsziel?

4. Hat der umlagefinanzierte OPNV im Urlaubsort Einlfuss auf die Wahl des fiir
die Anreise gewahlten Verkehrsmittels?

5. Spuren die Einwohner:innen eine Entlastung der PKW-Verkehrssituation?

Die Evaluierung sollte in Zusammenarbeit mit der LTM, dem Stadtverkehr Libeck
und ggf. mit anderen beteiligten Kommunen durchgefihrt werden. Denkbar ware zu-
dem eine wissenschaftliche Begleitung durch eine Universitat.

Begriindung:

Es wird schon jetzt die Evaluierung des umlagefinanzierten OPNV im Rahmen der
Ostseecard beantragt, um durch Datenerhebung noch in diesem Jahr einen Vorher-
Nachher-Vergleich zu ermdglichen und so eine valide Aussage Uber den Erfolg des
Projektes treffen zu kénnen.

Anlagen:

Seite: 1/2
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Ausschussmitglied

Seite: 2/2
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» Nr. VO/2021/10045
offentlich

Liibeck, 30.04.2021
Antrag eines Ausschuss-Mitgliedes

Verantwortliche Bereiche:
Geschiftsstelle der CDU-Fraktion

Bearbeitung: Susanne Schaefer (E-Mail: schaefer@cdu-fraktion-luebeck.de Telefon: 122-
1061)

Antrag von AM Bernhard Simon (CDU) und AM Ulrich Krause
(CDU): Strategische Planung und Entwicklung von Gewerbegebie-
ten

Beratungsfolge:
Datum Gremium Status Zusténdigkeit
10.05.2021  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fiir ~ Offentlich zur Entscheidung

den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

Antrag:

Der Biirgermeister wird beauftragt, ein Konzept zur ,Strategischen Planung und Entwicklung
von Gewerbegebieten” zu erarbeiten. Damit soll das Ziel erreicht werden, kontinuierlich ei-
nen Bestand von vertriebsfdhigen und erschlossenen Gewerbefldchen vorzuhalten, der min-
destens dem 3-fachen des aktuellen Jahresbedarfs von ca. 10 ha entspricht. Die Flachen
sollen hinsichtlich Lage und Gré3en unterschiedliche Bedarfe abdecken kbnnen.

Um innerstéadtische gewerbliche Verkehre zu minimieren und den Gewerbebetrieben eine
optimale Verkehrsanbindung zu bieten, sollen vorrangig die Entwicklungs-Potenziale in fol-
genden Bereichen gepriift werden:

. A 20 éstlich des Elbe-Liibeck-Kanals bis zur Autobahnausfahrt Liibeck Siid
. an der K 13 — mégliches interkommunales Gewerbegebiet in Zusammenarbeit mit der
Gemeinde Stockelsdorf

In die Priifung sind neben stédtischen Fldchen auch solche Areale einzubeziehen, die sich
im Eigentum Dritter befinden und von denen bekannt ist, dass eine gewerbliche Nutzung
angestrebt wird bzw. die aufgrund der Lage hierfiir gut geeignet erscheinen.

Das Konzept soll zusammenfassend Potenzialflachen ausweisen, mégliche Entwicklungs-
schritte aufzeigen und Umsetzungszeiten definieren. Es ist der Blirgerschaft bis zur Sitzung
im September 2021 zur Entscheidung vorzulegen. Die in diesem Rahmen zu treffenden Be-

schltisse sind in der Folge in die Weiterentwicklung des Fléchennutzungsplans aufzuneh-
men.

Begriindung:

Ein angemessenes Angebot an unterschiedlichen Gewerbefldchen ist dringend erforderlich,
um anséassigen Gewerbebetrieben/Unternehmen die Mbglichkeiten fiir weiteres Wachstum

Seite: 1/2
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bieten sowie um neue Unternehmen in Liibeck ansiedeln zu kénnen. In der Folge entstehen
neue zusétzliche Arbeitspldtze mit verschiedensten Anforderungsprofilen und machen Lii-
beck als Wohnort fiir Arbeitnehmer noch interessanter. Letztlich werden so die stadtischen
Finanzen durch zusétzliche Einnahmen bei Gewerbe- und Grundsteuer sowie dem Gemein-
deanteil an der Einkommensteuer auf eine stabilere Basis gestellt.

Die aktuell noch verfiigbaren stadtischen Gewerbeflachen decken nur noch die Nachfrage
der ndchsten 1— 2 Jahre. Der 1. Bauabschnitt des geplanten Gewerbegebiets ,Semiramis*
ist bereits zu grof3en Teilen fiir Interessenten fest reserviert. Bei der seit ldngerem bestehen-
den hohen Nachfrage ist davon auszugehen, dass auch der 2. Bauabschnitt des neuen Are-
als ,Semiramis” schnell platziert sein wird. Liibeck hat als Oberzentrum auf der Achse Ham-
burg — Kopenhagen beste Chancen, um von dem prognostizierten gewerblichen Wachstum
im Zusammenhang mit der festen Fehmarnbelt-Querung zu profitieren. Das beantragte Kon-
zept soll dazu beitragen, dass Libeck auf die mittel- und langfristig weiterhin erwartete hohe
Nachfrage nach Gewerbefldchen in der Region optimal vorbereitet ist und zum Wohle der
anséssigen bzw. ansiedlungswilligen Biirger und Unternehmen handeln kann.

Anlagen:

Ausschussmitglied

Seite: 2/2
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