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Zusammenfassung

Die Landesregierung Baden-Wirttemberg hat es sich zum Ziel gesetzt, das Land
zum Vorreiter in Sachen klimaschonender und moderner Mobilitadt zu machen.
Zentrale Bausteine der Verkehrswendeziele bis 2030 sind die Verdopplung des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) sowie weniger Kfz-Verkehr in Stadt
und Land. Um hierbei erfolgreich zu sein, bedarf es zusatzlicher Finanzierungs-
mittel und innovativer MaRnahmen. Die Landesregierung méchte deshalb den
Kommunen per Gesetz die Einfuhrung des Mobilitdtspasses ermdglichen. Nach
Verabschiedung der erforderlichen Gesetzesgrundlage sollen kommunale Ge-
bietskorperschaften klnftig in Form von Abgaben zusatzliche Mittel fir den Aus-
bau und die Attraktivierung des OPNV generieren kénnen und damit gleichzeitig
einen Beitrag zur Entlastung der Stralken vom Kfz-Verkehr leisten kénnen. Im
Gegenzug sollen die Kommunen, welche den Mobilitatspass einfliihren, den Ab-
gabenpflichtigen in Hohe der geleisteten Abgabe ein Mobilitatsguthaben flr
OPNV-Zeitkarten (inklusive Abonnements) gewahren.

Das fur Baden-Wirttemberg modellhaft konzipierte Drittnutzer-Finanzierungs-
instrument ,Mobilitdtspass“ist in Deutschland ein Novum. Denn hierzulande wird
der OPNV noch gréRtenteils durch die von den Fahrgasten erzielten Fahrgeld-
einnahmen und durch Steuergelder finanziert. Im Gegensatz dazu beteiligen sich
in anderen europaischen Landern weitere Akteur:innen wie zum Beispiel Arbeit-
geber:innen oder Kfz-Nutzer:innen (sogenannte Drittnutzer:innen) an der Finan-
zierung des OPNV.

In einem Modellprojekt mit 21 kommunalen Modellregionen wurde das Konzept
des Mobilitatspasses fir Baden-Wirttemberg zwischen Mitte 2022 und 2023 mo-
dellhaft untersucht, berechnet und in einem Gesetzentwurf aufbereitet. Hierbei
wurden vier verschiedene Varianten des Mobilitatspasses beleuchtet und weiter
konkretisiert: die StralRennutzungsgebuihr, der Einwohner:innenbeitrag, der Kfz-
Halter:innenbeitrag und der Arbeitgeber:innenbeitrag.

Zudem wurde fir jede Modellregion das Gesamt-Netto-Erléspotenzial des Mobi-
litatspasses berechnet. Die Berechnungsergebnisse variieren je nach Annah-
men, Variante und Modellregion in der Regel zwischen ein- und zweistelligen
Millionenbetragen pro Jahr. Dabei spiegeln die modellhaften Berechnungsergeb-
nisse den Stand der Erkenntnisse wahrend der Projektarbeit wider, unterliegen
aber Einflussfaktoren wie dem noch nicht abgeschlossenen Gesetzgebungsver-
fahren, kommunalen Abgabensatzungen und der dynamischen Entwicklung der
OPNV-Tarife in Deutschland.

Hiermit kann der Mobilitatspass das Ziel unterstiitzen, die Fahrgastzahlen im
OPNYV bis 2030 zu verdoppeln sowie die Strallen vom Kfz-Verkehr zu entlasten
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und so einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz zu leisten. Die Wahl der am
besten geeigneten Variante hangt von der Region ab. In Grof3stadten erzielen
die StraRennutzungsgebihr oder der Arbeitgeber:innenbeitrag eine hohe Finan-
zierungswirkung und eine mittlere bis hohe Lenkungswirkung. In weiteren ver-
dichteten und landlichen R&umen ist der Einwohner:innenbeitrag die finanz-
starkste Variante, wahrend auch der Kfz-Halter:innenbeitrag und der Arbeitge-
ber:innenbeitrag eine signifikante Wirkung haben kénnen.
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1. Ausgangslage und Zielsetzung

Die Landesregierung Baden-Wirttemberg verfolgt das Ziel, das Land zum Vor-
reiter fUr eine attraktive, verlassliche, klimaschonende, barrierefreie und bezahl-
bare Mobilitdt zu machen. Die Verlagerung des Pkw-Verkehrs auf einen starken
offentlichen Personennahverkehr spielt hierbei eine zentrale Rolle.

Um fiir den Angebotsausbau und die Attraktivierung des OPNV die Einnahme
von zusatzlichen Finanzierungsmitteln zu ermoglichen, ist im Koalitionsvertrag
2021-2026 unter anderem vorgesehen, den Kommunen per Landesgesetz die
EinfUhrung eines Mobilitdtspasses zu ermdglichen. Zudem ist der Mobilitatspass
in der von der Landesregierung beschlossenen OPNV-Strategie 2030 eine wich-
tige MalRnahme fur den Klimaschutz im Verkehrssektor. Nach Verabschiedung
der erforderlichen Gesetzesgrundlage sollen kommunale Gebietskérperschaften
kiinftig in Form von Abgaben zusétzliche Mittel fiir den OPNV generieren kdnnen
und damit gleichzeitig einen Beitrag zur Entlastung der Stra3en vom Kfz-Verkehr
leisten.

1.1 Ausgangssituation in Baden-Wiirttemberg und Deutschland

In Deutschland und Baden-Wrttemberg wird der OPNV bisher zu wesentlichen
Teilen durch die Fahrgaste (anhand von Fahrgeldeinnahmen) und die 6ffentliche
Hand (insbesondere anhand von Steuereinnahmen) finanziert: Nach Angaben
des Verbands deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) finanzierten im Jahr 2019
im bundesweiten Durchschnitt die Fahrgaste den OPNV zu knapp circa 55 Pro-
zent, die offentliche Hand zu gut circa 45 Prozent.’

Vom OPNV profitieren dabei nicht nur die direkten Nutzer:innen (interner Nutzen
des OPNV), sondern er sorgt dartiber hinaus daflir, dass auch ein indirekter,
externer Nutzen entsteht, wenn beispielsweise Stralen entlastet werden, das
Klima geschutzt wird oder durch verkehrslenkende Wirkung andere Dritte profi-
tieren.

Von diesem positiven externen Nutzen des OPNV profitieren derzeit in Baden-
Wirttemberg und Deutschland alle, ohne dass eine Gegenleistung erforderlich
wird. Ausnahmen fiir einzelne Gruppen existieren jedoch:

e Fir Studierende wurde bisher haufig der positive externe Nutzen internali-
siert, indem sie mit ihnrem Semesterbeitrag einen Sockelbeitrag bezahlen, fur
den ihnen die eigentliche OPNV-Nutzung giinstiger angeboten werden kann.

" Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), 2020: Statistik 2019, Punkt 15: ,Finanzierung
je Fahrt“ (S. 16)
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e AuRerdem wird in touristischen Orten teilweise durch eine von Ubernach-
tungsgasten zu zahlende Abgabe (zum Beispiel Kurtaxe oder Fremdenver-
kehrsbeitrage) der Nutzen des OPNV-Angebots fiir Tourist:innen internali-
siert. Die Finanzierungswirkung unterscheidet sich hier jedoch stark in Ab-
hangigkeit von dem gegebenenfalls zur Verfigung gestellten Gegenwert.

1.2 Ausgangssituation im sonstigen Europa

In Europa ist im Gegensatz zu Deutschland eine Finanzierungsbeteiligung von
weiteren Akteur:innen, die keine OPNV-Kund:innen sind (sogenannte

Drittnutzer:innen) und jedoch Uberproportional von dem positiven externen Nut-
zen des OPNV profitieren, bereits in etlichen Fallen Ublich. Eine Ubersicht aus-
gewahlter internationaler Beispiele ist in Abbildung 1 dargestellt.
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Abbildung 1: Internationale Beispiele fiir Drittnutzerfinanzierung in Europa

Ublich ist beispielsweise die Erhebung von StraBennutzungsgebiihren in In-
nenstadten, sowohl in Metropolen wie beispielsweise London, Stockholm, Oslo
oder Mailand als auch in weniger groflen Stadten wie Bergen oder Stavanger.
Auch die saisonale Erhebung von StralRennutzungsgebiihren kann in kleineren
Stadten ein Ansatz sein: Beispielsweise erhebt die lettische Kiistenstadt Jirmala
wahrend der Sommersaison eine StralRennutzungsgebuhr.

DarlUber hinaus gibt es in Europa weitere Orte, die eine emissionsarme Zone
eingerichtet haben, in der sie eine StraBennutzungsgebiihr fiir Fahrzeuge mit
hoheren Emissionen erheben, wie beispielsweise Birmingham oder Bologna.
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Zumeist gibt es bei der Erhebung der Strallennutzungsgebihr personenspezifi-
sche und soziale Ausnahmen sowie Ausnahmen fir staatliche Fahrzeuge. Wei-
terhin unterscheidet sich die Ausgestaltung teilweise auch darin, dass nach Ta-
ges- und Uhrzeit differenzierte Gebuhren erhoben werden.

In einem anderen Fall der Finanzierungsbeteiligung kénnen Kommunen oder
Kommunalverbande in Frankreich bereits seit 1971 eine verpflichtende Abgabe
fur Arbeitgeber:innen, den sogenannten ,Versement Mobilité“ (bis 2020 ,Ver-
sement Transport®) erheben. Diese Abgabe ist wesentlicher Bestandteil der
OPNV-Finanzierung vieler franzésischer Kommunen und kann sowohl zur Finan-
zierung des taglichen Betriebs als auch fur Investitionen genutzt werden, was
beispielsweise den Neubau diverser Strallenbahnsysteme in Frankreich beglins-
tigt hat. Der ,Versement Mobilité“ kann dabei von Kommunen mit mindestens
10.000 Einwohner:innen erhoben werden. Im Falle eines entsprechenden kom-
munalen Beschlusses erfolgt dann eine Erhebung auf Basis der Lohnsteuer der
Angestellten von Arbeitgeber:innen mit mindestens elf Angestellten, auf die je
nach Grofle der Stadt sowie offentlichem Verkehrsangebot ein differenzierter
Prozentsatz als ,Versement Mobilité“ erhoben wird. Die so erhobenen Einnah-
men werden dann von den Kommunen fiir die Finanzierung des OPNV genutzt.

Ein vergleichbarer Ansatz ist die sogenannte ,Dienstgeberabgabe“ der Stadt
Wien, bei welcher Arbeitgeber:innen seit 1970 mit mindestens einem/r Angestell-
ten einen festen Betrag pro Angestellten und Woche (Stand 2023: 2 Euro / Wo-
che) zur Finanzierung des o6ffentlichen Verkehrs zahlen. Diese Zahlung wurde
zunachst zur Finanzierung des U-Bahn-Ausbaus der Stadt und spater erganzend
auch zur Finanzierung von Tarifabsenkungen (365-Euro-Ticket) genutzt.

Von Kraftfahrzeughalter:innen wird in Europa eine Steuer erhoben, die in der
Regel jedoch nicht zweckgebunden ist und somit nicht explizit dem Verkehrs-
haushalt oder gar der Internalisierung des externen Nutzens des OPNV dient.
Weltweit gibt es hier jedoch auch Ausnahmen, beispielsweise in Singapur mit
dem dort obligatorischen ,Certificate of Entitlement®, welches jede/r Kfz-Halter:in
besitzen muss und aufgrund begrenzter Ausgabemenge der Lenkungswirkung
dient.

1.3 Hintergrund: Kooperationsprozess mit den Modellregionen

Das Modellprojekt zum Mobilitatspass (sowie zur Mobilitatsgarantie, siehe hierzu
gesonderten Bericht) wurde in einem Kooperationsprozess gemeinsam mit 21
kommunalen Modellregionen aus Baden-Wirttemberg durchgefihrt (vergleiche
Abbildung 2). Dazu hat das Ministerium fir Verkehr im Sommer 2021 einen Auf-
ruf gestartet. Insgesamt gingen 13 Bewerbungen ein. Einige Landkreise und
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Stadte haben sich zu einer Bewerbergemeinschaft zusammengefunden, wie bei-
spielsweise die VVS-Region mit finf Landkreisen und der Landeshauptstadt
Stuttgart. Insgesamt haben 14 Landkreise und sieben Stadte als kommunale Mo-
dellregionen am Prozess teilgenommen und ihren Beitrag zum Projekt geleistet.
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Abbildung 2: Modellregionen im Projekt Mobilitidtspass und Mobilitatsgarantie

Der Arbeitsprozess mit den 21 Modellregionen startete mit der Projekt-Auftakt-
veranstaltung im Februar 2022. In insgesamt sechs Arbeitskreis-Sitzungen wur-
den die konzeptionellen und rechtlichen Ausgestaltungsschritte sowie die Her-
angehensweise und die Zwischenergebnisse zu den Modellberechnungen zur
Finanzierungs- und Lenkungswirkung des Mobilitatspasses vorgestellt und dis-
kutiert und anschlieRend weiterentwickelt. Auch die kommunalen Landesver-
bande aus Baden-Wirttemberg nahmen an allen gemeinsamen Terminen teil
und stimmten sich zusatzlich mit dem Verkehrsministerium ab.

1.4 Zielsetzung des Modellprojektes

Intention des Projektes mit den 21 Modellregionen war es, im Kontext der regio-
nal-spezifischen Gegebenheiten und Zielsetzungen des Landes Baden-Wirt-
temberg das Konzept des Mobilitdtspasses in verschiedenen Varianten auszu-
gestalten. Der Fokus lag dabei auf der Erarbeitung der rechtlichen Vorausset-
zungen des Mobilitatspasses fir das Landesmobilitatsgesetz (LMG) zur Ermog-
lichung seiner Einfiihrung auf kommunaler Ebene. Der Entwurf befindet sich zum
Zeitpunkt der Veroffentlichung dieses Berichts noch im Gesetzgebungsverfah-
ren.

Des Weiteren lag der Schwerpunkt auf einer kalkulatorischen Bewertung aller fur
Baden-Wirttemberg relevanten Varianten in den Modellregionen hinsichtlich ih-
rer Erldspotenziale fir die Mitfinanzierung des OPNV. Eine Teilnahme an dem
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Projekt stellte dabei keine Vorfestlegung der Kommunen dar, in Zukunft einen
Mobilitatspass einzufihren.

Die konzeptuellen Grundlagen (vergleiche Kapitel 2) sowie die Berechnungen
(vergleiche Kapitel 3 — 5) sind modellhaft zu verstehen und spiegeln die Bedin-
gungen und Erkenntnisse wider, wie sie zum Zeitpunkt der Projektarbeit mit den
Modellregionen vorlagen. Bei der kinftigen Umsetzung des Mobilitdtspasses
werden die Erléspotenziale weiteren Einflussfaktoren unterliegen, zum Beispiel
etwaigen Anderungen der gesetzlichen Regelungen oder den spezifischen Best-
immungen der kinftigen kommunalen Abgabensatzungen. Zudem werden sie
der aktuell dynamischen Entwicklung der OPNV-Tarife in Deutschland unterlie-
gen.
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2. Konzept Mobilitatspass

Als zentrales Instrument der Drittnutzerfinanzierung zielt der Mobilitatspass da-
rauf ab, Kommunen bei der Finanzierung des Ausbaus und der Attraktivierung
des OPNV zu unterstiitzen. Betrachtet wurden im Projekt vier Varianten des Mo-
bilitatspasses, die im Folgenden erldutert werden. Dabei ist der angenommene
Sachstand zum Sommer 2023 dargestellt. Spatere Anpassungen durch neue Er-
kenntnisse (zum Beispiel im Rahmen des Gesetzgebungsprozesses oder exter-
ner Faktoren wie beispielsweise der aktuell dynamischen Entwicklung der
OPNV-Tarife) sind méglich.

Grundlegend sieht das Konzept des Mobilitdtspasses vor, dass bestimmte Per-
sonengruppen eine Abgabe (in Form eines Beitrags oder einer Gebuhr) in einer
festzulegenden Hohe an eine kommunale Gebietskorperschaft zahlen, die den
Mobilitatspass einflihrt. Die Entscheidung, ob und in welcher Variante der Mobi-
litdtspass eingefiihrt werden soll, obliegt der jeweiligen kommunalen Gebietskor-
perschaft. Dabei kdnnen sowohl Stadt- und Landkreise in ihrer Funktion als Auf-
gabentrager des OPNV als auch sonstige Gemeinden ab einer bestimmten Ein-
wohnerzahl den Mobilitatspass einfihren, wenn sie Verkehrsleistungen im
OPNV erbringen oder férdern. Die Details dazu werden landesgesetzlich gere-
gelt.

Im Gegenzug zur gezahlten Abgabe erhalten die Abgabenzahler:innen ein Mo-
bilitatsguthaben in gleicher Hohe, welches dann in OPNV-Zeitkarten (inklusive
Abonnements) eingelést werden kann. Das grundlegende Konzept des Mobili-
tatspasses ist in Abbildung 3 dargestellt.

Finanzierungsinstrument fiir Kommunen zum Ausbau des OPNV

Mobilitatsguthaben

Abgabenzahler:innen Kommunale
Gebietskoérperschaft

172 () VI8 (ST el i e, (wihlt Variante des Mobilitatspasses)

Kfz-Halter:innen,
Kfz-Nutzer:innen oder Arbeitgeber:innen

Abbildung 3: Konzept des Mobilititspasses
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Die kommunalen Gebietskdrperschaften in Baden-Wirttemberg sollen per Lan-
desgesetz die Ermachtigungsgrundlage erlangen, die Einflihrung des Abgaben-
instrumentes ,Mobilitatspass® zu beschlielen und umzusetzen. Das Landesge-
setz soll darliber hinaus sicherstellen, dass die Abgabenpflichtigen durch die Ein-
fuhrung des Mobilitatspasses nicht finanziell doppelt belastet werden oder die
Abgabe gegebenenfalls sogar mehrfach zahlen missen.

Grundsatzlich kann jede kommunale Gebietskérperschaft maximal eine Variante
des Mobilitdtspasses einflhren, um finanzielle Doppelbelastungen der Abgaben-
verpflichteten auszuschlieRen. Ausnahmen hiervon kénnen gesetzlich geregelt
werden, wenn unterschiedliche Beteiligte einer Abgabenpflicht unterliegen — bei-
spielsweise, wenn nicht nur Einwohner:innen einer Kommune der Abgaben-
pflicht unterliegen, sondern zusatzlich ebenfalls Arbeitgeber:innen. Auch hierbei
muss im Detail sichergestellt werden, dass eine Doppelbelastung der Abgaben-
zahler:innen ausgeschlossen wird.

2.1 Vier Varianten des Mobilititspasses

Die vier Varianten des Mobilitatspasses unterscheiden sich grundlegend in der
jeweiligen Gruppe der Abgabenzahler:innen. Bei den Beitragsvarianten zahlen
entweder Einwohner:innen ab 18 Jahren, Kfz-Halter:innen oder Arbeitgeber:in-
nen (je Arbeitnehmer:in) eine Abgabe an die geblhrenerhebende kommunale
Gebietskorperschaft. Bei der StralRennutzungsgebuihr entrichten Kfz-Nutzer:in-
nen, die in ein Erhebungsgebiet einfahren, die Abgabe an die gebuhrenerhe-
bende kommunale Gebietskorperschaft. In allen Varianten wird den Abgaben-
zahler:innen ein Gegenwert in gleicher Héhe bereitgestellt (vergleiche hierfiir Ka-
pitel 2.2).

Die Auswahl zwischen den Varianten sowie die Entscheidung zur Einfiihrung
liegt dabei auf kommunaler Ebene. Die kommunale Gebietskorperschaft konkre-
tisiert hierzu die Ausgestaltung der gewahlten Abgabenvariante in ihrer Abga-
bensatzung. Aus Grinden der sozialen Gerechtigkeit oder des 6ffentlichen Inte-
resses sind darin insbesondere bei den Beitragsvarianten bestimmte Ausnah-
megruppen zu befreien oder mit einem ermaligten Satz zu berlcksichtigen.
Hierzu z&hlen beispielsweise volljahrige Schuler:innen und Auszubildende, Stu-
dierende oder Senior:innen sowie sozial benachteiligte Gruppen (zum Beispiel
Empfanger:innen von Sozialhilfe oder Grundsicherung, Arbeitslose, Wohngeld-
empfanger:innen, Asylsuchende et cetera). Eine Befreiung ist dabei zwingend,
wenn den Personen durch die Abgabe kein unmittelbarer Vorteil zukommt (bei-
spielsweise bei mobilitdtseingeschrankten Personen, die den OPNV nicht nutzen
kdnnen, sowie Personen, die den OPNV im Gebiet aus anderen Griinden kos-
tenfrei oder stark verglnstigt nutzen). Weitere Ausnahmen kénnen eingefiihrt
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werden, wenn sich dies aus sozialpolitischen Erwagungen und unter Bericksich-
tigung des Sozialstaatsprinzips als sachgerecht erweist.

Die StraBennutzungsgebiihr als Variante des Mobilitatspasses umfasst die Ab-
gabenpflicht in Form einer Gebuhr zur Benutzung von StraRen mit einem Kraft-
fahrzeug in einem bestimmten Erhebungsgebiet. Als abgabenpflichtige Person
wird in dieser Variante des Mobilitdtspasses der/die Kraftfahrzeugfiihrer:in her-
angezogen. Durch die Erhebung der Stralennutzungsgebihr soll der Anreiz ver-
folgt werden, die Klimaschutzziele im StralRenverkehr zu erreichen und den Kfz-
Verkehr zu reduzieren, bei gleichzeitiger Starkung des OPNV. Ausgeschlossen
werden soll die Gebuhrenpflicht fir steuerbefreite Kraftfahrzeuge nach § 3 des
Kraftfahrzeugsteuergesetzes, wie beispielsweise Behérdenfahrzeuge, Strallen-
reinigung, Feuerwehr, Polizei und Ahnliche sowie fiir Fahrzeuge des Gliterver-
kehrs und im Linien-OPNV. Auch einzelne sozial benachteiligte Gruppen kénnen
auf Basis von Ausnahmeantragen von der Abgabenpflicht befreit oder mit einem
ermaligten Satz berlcksichtigt werden.

Die Strallennutzungsgebihr kann dabei in Abhangigkeit des Erhebungsprozes-
ses sowohl zeitlich als auch nach Fahrzeugtypen differenziert werden. Die ge-
naue Staffelung kann dabei durch die erhebende Kommune festgelegt werden.
Beispielsweise sind Zugange fir unterschiedliche Zeitrdume (zum Beispiel in
Form eines Tagespasses, Wochenpasses, Monatspasses oder Jahrespasses)
sowie eine Differenzierung nach Personenkraftwagen und Kraftradern maoglich.

Der Einwohner:innenbeitrag umfasst grundlegend die Abgabenpflicht flir Ein-
wohner:innen, die 18 Jahre oder alter und in einer kommunalen Gebietskoérper-
schaft gemeldet sind, die den Mobilitatspass einfiihrt. Sozial benachteiligte Grup-
pen kdnnen von der Abgabenpflicht befreit oder mit einem ermafigten Satz be-
ricksichtigt werden. Auch sind individuelle Ausnahmeantrage aufgrund von Har-
tefallregelungen vorgesehen.

Der Kfz-Halter:innenbeitrag richtet sich an naturliche und juristische Personen,
die in einem bestimmten Erhebungsgebiet gemeldet sind und auf die mindestens
ein Kraftfahrzeug zugelassen ist. Von der Abgabenpflicht ausgenommen werden
sollten auch hier steuerbefreite Kraftfahrzeuge nach § 3 des Kraftfahrzeugsteu-
ergesetzes, wie beispielsweise Behdrdenfahrzeuge, StralRenreinigung, Feuer-
wehr, Polizei und Ahnliche. Fir weitere Kraftfahrzeugarten kénnen Befreiungen
oder Ermafigungen definiert werden.

Der Arbeitgeber:innenbeitrag richtet sich an alle Arbeitgeber:innen mit Arbeit-
nehmer:innen am Standort des Erhebungsgebietes. Der Begriff Arbeitgeber:in-
nen umfasst dabei alle natlirlichen oder juristischen Personen (auch Personen-
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gesellschaften und Vereine) und éffentlich-rechtliche Stellen. Die Details zur Min-
destanzahl an Arbeitnehmer:innen, ab welcher ein/e Arbeitgeber:in zu der Ab-
gabe verpflichtet wird, kdnnen landesgesetzlich oder per kommunaler Abgaben-
satzung geregelt werden, um dem Ziel des Schutzes kleiner und mittlerer Unter-
nehmen vor unverhaltnismafkiger Belastung Rechnung zu tragen.

Arbeitgeber:innen kénnen dabei in verschiedenen Rechtsformen auftreten, bei-
spielsweise als Einzelkaufmann, Gesellschaft des bilrgerlichen Rechts, 6ffentli-
che Anstalt, nicht rechtsfahiger Verein et cetera. Berlicksichtigt wird bei der Be-
messung der Abgabe die Anzahl der Arbeithehmer:innen im Erhebungsgebiet
der Kommune. Die kommunale Satzungsgeberin kann bestimmte Arbeitgeber:in-
nen von der Abgabenpflicht befreien oder mit ermaRigtem Satz berlicksichtigen.
Beispielsweise kann dies erfolgen, wenn ein:e Arbeitgeber:in besonderen sozia-
len Diensten nachkommt oder Arbeitnehmer:innen als marginal Beschaftigte an-
stellt.

2.2 Abgabenhoéhe und Mobilitagtsguthaben

Die Abgabenhdhe des Mobilitatspasses kann in allen vier Varianten individuell
von der jeweiligen kommunalen Gebietskorperschaft ausgestaltet und festgelegt
werden. Die Abgabenzahlung erfolgt bei den Beitragsvarianten in einem wieder-
kehrenden Rhythmus (beispielsweise monatlich). Bei der Stralennutzungsge-
buhr sollte es den Kfz-Nutzer:innen ermdglicht werden, Zugange flr unterschied-
liche Zeitraume (zum Beispiel in Form eines Tagespasses, Wochenpasses, Mo-
natspasses oder Jahrespasses) zum Einfahren in das Erhebungsgebiet zu er-
werben. Die genaue Staffelung wird dabei durch die erhebende Kommune fest-
gelegt.

Im Gegenzug zur gezahlten Abgabe wird den Abgabenzahler:innen ein Mobili-
tatsguthaben in gleicher Hohe bereitgestellt. Das Mobilitatsguthaben kann in
nicht (ibertragbare, personalisierte OPNV-Zeitkarten mit Giiltigkeit von mindes-
tens einer Woche eingeldst werden (zum Beispiel Wochenkarten, Monatskarten
oder Jahreskarten) und bietet damit einen Anreiz, auf den nun preisglnstigeren
OPNV umzusteigen. Die weitere Ausgestaltung der Einlésbarkeit des Mobilitats-
guthabens obliegt den kommunalen Gebietskorperschaften. Fur die Abgaben-
zahler:innen besteht darliber hinaus die Mdglichkeit, das im gleichen Rhythmus
zur Abgabenzahlung zur Verfliigung gestellte Mobilitatsguthaben tber mindes-
tens zwolf Monate anzusparen und geblindelt einzulésen.

Das Mobilitatsguthaben ist grundsatzlich auf alle im Verbundgebiet erwerbbaren
Zeitkarten (zum Beispiel auch das Deutschlandticket) personalisiert anwendbar.
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Die Ubertragbarkeit des Guthabens an dritte Personen ist demnach ausge-
schlossen. Eine Ausnahme hiervon bilden Arbeitgeber:innen, die einen Beitrag
leisten. Fir sie ist eine Weiterleitung des gewahrten Guthabens an die Arbeit-
nehmer:innen im Grundsatz erforderlich.

FUr den je Arbeitnehmer:in an die kommunale Gebietskérperschaft gezahlten
Beitrag erhalten die Arbeitgeber:innen im Gegenzug ein Mobilitdtsguthaben. Die-
ses ist zur verpflichtenden Weitergabe an die Arbeithnehmer:innen bestimmt, ent-
weder in Form der anteiligen Weiterleitung des Mobilitatsguthabens in gleichen
Teilen an die Mitarbeitenden, zur Bereitstellung von Jobtickets oder fir den Er-
werb von Zeitkarten des OPNV fir Mitarbeitende, die zwischen diesen mdglich
flexibel Gbertragbar sind.

Bei der Strallennutzungsgebihr als Geblhreninstrument kann anstatt des Mobi-
litatsguthabens auch ein sogenannter Mobilitatsfahrschein ausgegeben werden.
Die Ausgestaltung obliegt ebenfalls den kommunalen Gebietskorperschaften,
die sich entscheiden, den Mobilitdtspass als StralRennutzungsgebuhr einzufuh-
ren. Ein Mobilitatsfahrschein entspricht einem OPNV-Ticket und orientiert sich
ebenfalls an der gezahlten Abgabe. Im Gegenzug zum erworbenen Pass, um in
das Erhebungsgebiet einfahren zu kénnen, wird ein Mobilitatsfahrschein mit glei-
cher Gultigkeit ausgegeben. Demnach erhalten Abgabenzahler:innen, die einen
Tagespass erworben haben im Gegenzug eine Fahrkarte fiir einen Tag, gleiches
gilt fir den Wochenpass, Monatspass und Jahrespass.

Abgabenpflichtige Personen, die einen ermafligten Abgabensatz gezahlt haben,
bekommen ein Mobilitdtsguthaben in Hohe des ermaRigten Abgabensatzes. Per-
sonen, die von der Abgabenpflicht befreit sind, erhalten entsprechend kein Mo-
bilitatsguthaben.

2.3 Grundprinzipien des Ausgabe- und Einloseprozesses des Mobilitats-
guthabens

Der im Rahmen der Modellierung angenommene Ausgabe- und Einléseprozess
des Mobilitatsguthabens wird in Abbildung 4 dargestellt. Im ersten Schritt zahlt
dabei der/die Abgabenzahler:in eine Abgabe an die jeweilige kommunale Ge-
bietskorperschaft, die den Mobilitatspass einfuhrt. Im Gegenzug (zweiter
Schritt) bekommt die Person ein Mobilitatsguthaben in gleicher Hohe bereitge-
stellt. Dieses Mobilitadtsguthaben kann der/die Abgabenzahler:in im dritten
Schritt bei einer Vertriebsstelle eines Verkehrsunternehmens einlésen und zahlt
gegebenenfalls noch einen ergdnzenden Betrag, um die gewlinschte Zeitkarte
zu erwerben. Im vierten Schritt erfolgt die Verrechnung zwischen den Vertriebs-
stellen und der kommunalen Gebietskérperschaft, bei der das eingeldste Mobili-
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tatsguthaben durch die erhobene Abgabe ausgeglichen wird. Lost der/die Abga-
benzahler:in das Guthaben nicht ein, so steht das nicht genutzte Guthaben durch
die kommunale Gebietskorperschaft zweckgebunden zur Finanzierung der Wei-
terentwicklung des o6ffentlichen Personennahverkehrs zur Verfiigung.

Im Rahmen der Umsetzungskonzeption und weiteren Detaillierung dieses Pro-
zesses sind jedoch noch Anpassungen maoglich.
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guthaben _ Netto-Einnahmen vor
<— T = H —’ .
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Einnahmeaufteilung

Abbildung 4: Ausgabe- und Einléseprozess des Mobilitatsguthabens

2.4 Wirkungen des Mobilitatspasses

Der Mobilitatspass hat zwei wesentliche Wirkungen: Wird das Mobilitatsgutha-
ben eingeldst, so tragt der Mobilitatspass dazu bei, die Fahrgastzahlen im OPNV
zu steigern und flihrt zu einer Lenkungswirkung vom motorisierten Individual-
verkehr hin zum umweltfreundlichen OPNV. Lésen Kund:innen das Mobilitats-
guthaben ein, die bisher keine Zeitkarte besalien, entsteht auflerdem in der Re-
gel eine indirekte Finanzierungswirkung durch direkte Mehreinnahmen im Ta-
rifsystem.

Wird das Mobilitatsguthaben nicht eingel6st, so entsteht eine wesentliche Finan-
zierungswirkung fur die jeweilige kommunale Gebietskdrperschaft. Das nicht
eingeloste Guthaben steht dann als zusatzliche Einnahmequelle zur Finanzie-
rung des OPNV zur Verfiigung.

Die Einnahmen sind zweckgebunden konzeptioniert und kénnen ausschlief3-
lich fir den OPNV eingesetzt werden. Dazu zahlt zum Beispiel die Verbesserung
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des Fahrplan-, Qualitat- und Tarifangebotes sowie die Verbesserung der OPNV-
Infrastruktur einschlief3lich infrastruktureller und technischer Mallhahmen zur
Verknupfung verschiedener Verkehrstrager. Auch sollen mit den Einnahmen
KommunikationsmaRnahmen zur Forderung der vermehrten Nutzung klima-
freundlicher Mobilitadtsformen (OPNV-Kultur) und der mit der Abgabe verbun-
dene Verwaltungs- und Erhebungsaufwand finanziert werden (vergleiche Abbil-
dung 5). Hierdurch entsteht ein weiterer indirekter Beitrag zur Lenkungswir-
kung, da durch die finanzierte Verbesserung und Kommunikation des OPNV-
Angebots ebenfalls die Nutzung gesteigert wird.

Finanzierungsinstrument fiir Kommunen zum Ausbau des OPNV

@ Abgabe in € ’
Mobllltatsguthaben
Abgabenzahler:innen Kommunale
Gebietskorperschaft

(wahlt Variante des Mobilitdtspasses)

je nach Variante: Einwohner:innen,
Kfz-Halter:innen,
Kfz-Nutzer:innen oder Arbeitgeber:innen

‘ Ergebnis 1 6) L}/ Ergebnis 2

Das Mobilitatsguthaben wird ‘ Das Mobilitatsguthaben wird
nicht eingeldst: eingelost:
Finanzierungswirkung durch nicht Lenkungswirkung hin zum OPNV
eingeldstes Mobilitatsguthaben Finanzierungswirkung durch
Lenkungswirkung durch hiermit zusatzliche Tarifeinnahmen von
finanzierte OPNV-MaRnahmen Neukunden
Zusatzliche Einnahmequelle zur Steigerung der Fahrgastzahlen im
Finanzierung des OPNV OPNV

Abbildung 5: Wirkungen des Mobilitatspass

Diese Wirkungen tragen direkt und indirekt zur Erreichung der Ziele der Ver-
kehrswende bei und eréffnen jeweils unterschiedliche Gestaltungsspielraume
des Mobilitatspasses (vergleiche Abbildung 6). Die Finanzierungswirkung des
Mobilitatspasses erméglicht langfristig die Schaffung eines attraktiven OPNV-
Angebotes, welches — mit Unterstitzung von kommunikativen Malinahmen — die
Veranderung von Verhaltensroutinen in der Mobilitat bewirkt. Gleichzeitig schafft
die Lenkungswirkung durch die Einlésung des Mobilitatsguthabens einen direk-
ten Beitrag zur Zielerreichung der Verkehrswende, indem einerseits die Fahr-
gastzahlen im OPNV gesteigert werden und andererseits durch die Zuzahlung
zum Mobilitatsguthaben zusatzliche Fahrgelderldse zur Verfliigung stehen.
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Ziel] €

Mobilitatspass als zusatzliche
Einnahmequelle zur
Finanzierung des OPNV

»Finanzierungswirkung“

> Zusatzliche Einnahmen aus
nicht eingelésten
Mobilitatsguthaben fiir die
Kommunen

> Zusatzliche Fahrgeldein-
nahmen (durch zu Zeitkarten
wechselnde Neukunden) im
Tarifsystem

Die beiden Ziele des
Mobilitatspasses 6ffnen
unterschiedlichen
Gestaltungsspielraum

Abbildung 6: Gestaltungsspielraum des Mobilititspasses

Ziel 2 h

Steigerung der Fahrgast-
zahlen im OPNV im Sinne der
Verkehrswende

»Lenkungswirkung“

> Abgabenzahler:innen I6sen
Mobilitatsguthaben ein und
steigen auf den OPNV um

> Zusatzlichen Finanzmittel
kénnen durch Kommunen fiir
OPNV-MaRnahmen genutzt
werden
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3. Berechnungsergebnisse

Wesentliche Zielstellung des Kooperationsprozesses mit den Modellregionen
war - neben der Erarbeitung der rechtlichen Grundlagen - die Darstellung der
finanziellen Effekte der Varianten des Mobilitatspasses in Form von Erlésen und
Kosten, die Ermittlung der Nachfrage sowie die Untersuchung von Indikatoren
der Lenkungswirkung. Hierfir wurden fir alle 21 Modellregionen lokale Ergeb-
nisse ermittelt und in individuellen Ergebnisberichten aufbereitet, die in der An-
lage eingesehen werden kdnnen. Die hinter den Erlés- und Kostenberechnungen
liegenden Annahmen werden im Kapitel Methodik vorgestellt.

3.1 Gesamthafte Einordnung der Berechnungsergebnisse

Berechnet wurden sowohl finanzielle als auch weitere KenngréR3en (unter ande-
rem zur Darstellung der Lenkungswirkung). Diese Erkenntnisse beziehen sich
auf eine dauerhafte, jahrliche Wirkung nach der Etablierung des Mobilitatspas-
ses in der jeweiligen Region nach einer abgeschlossenen Einschwungphase.

Veranderungen externer Einflussfaktoren, die das Ergebnis mittelfristig beein-
flussen konnten (ausgelost zum Beispiel durch die demografische oder wirt-
schaftliche Entwicklung, Trends zum Beispiel beziglich des Nutzerverhaltens o-
der externe Schocks), sind bewusst nicht einbezogen wurden, um die Transpa-
renz und Aussagekraft der Ergebnisse zu wahren und eine Fortschreibung der
Ergebnisse mit eigenen Szenarien zu ermoglichen.

Das Gesamt-Netto-Erléspotenzial (in Euro) ist das zentrale finanzielle Ergeb-
nis der im Modellprojekt vorgenommenen Berechnungen. Es beschreibt, welche
zusétzlichen Erlése fiir den kommunalen OPNV durch die Einflihrung des jewei-
ligen Mobilitatspasses nach Abzug aller mit dem Mobilitatspass direkt verbunde-
nen Kosten? entstehen, unabhéngig davon, ob die Erlése bei der Kommune oder
den Verkehrsunternehmen (VU) unmittelbar anfallen (vergleiche Abbildung 7).

2 Kosten, die direkt mit der Einflihrung, Kontrolle oder Bereitstellung des Mobilitatspasses ver-
bunden sind. Nicht berlicksichtigt sind insbesondere Leistungsausweitungen im OPNV.
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Alles
jahrliche
Angaben

Gesamt-Netto-Erlos Netto-Erlgse Netto-Erlése
der Kommune der Verkehrsunternehmen

Effektive J’ J’

Mehreinnahmen
im System

Gesamteinnahmen Eingeldstes Guthaben
Mobilitatspass Mobilitatspass

Entfallende Tarifeinnahmen von
Bestandskund:innen (,Mitnahmeeffekt)
sowie Abrechnungskosten

Gesamtkosten fiir den Zusatzeinnahmen durch neue
Mobilitatspass Zuzahlungen zum Mobilitatspass

Eingelostes Guthaben
Mobilitatspass

Abbildung 7: Definition Gesamt-Netto-Erlés

Das Gesamt-Netto-Erlospotenzial unterteilt sich daher in die Netto-Erlose fiir
die Kommune (in Euro) und in die Netto-Erlése fiir die Verkehrsunterneh-
men (in Euro).

Fur die Berechnung der Netto-Erlése der Kommune (in Euro) werden von den
Gesamteinnahmen des Mobilitatspasses (das heifldt von dem Brutto-Abgaben-
aufkommen beziehungsweise Gesamt-Brutto-Erlos) die folgenden mit dem Mo-
bilitatspass verbundenen Posten abgezogen:

e eingel6stes Mobilitdtsguthaben (durchlaufender Posten, der bei der Kom-
mune weder Einnahmen noch Ausgaben erzeugt)

o die Gesamtkosten firr die Umsetzung des Mobilitatspasses, unterteilt nach

— Verwaltungs- und Vertriebskosten (in Euro), die (mittelbar) bei den
Kommunen anfallen, um den Mobilitdtspass zu verwalten und zu vertrei-
ben.

— Setup-Kosten (in Euro) fir die Einfihrung des Mobilitdtspasses (insbe-
sondere technische Kosten fiir Hard- und Software). Diese einmaligen
Kosten wurden in den Modellberechnungen anhand der (AfA3-)Abschrei-
bung als jahrliche Kosten dargestellt, um den Erneuerungsbedarf zu be-
rucksichtigen.

Die Netto-Erlose der Verkehrsunternehmen (in Euro) entsprechen den tat-
sachlichen Mehreinnahmen durch eingeléstes Mobilitdtsguthaben. Das bedeu-
tet, dass von dem eingelosten Mobilitdtsguthaben einerseits zwei Posten —

3 Absetzung flir Abnutzung
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gleichbleibende Tarifeinnahmen von Bestandskund:innen (,Mitnahmeeffekt*) so-
wie Abrechnungskosten — abgezogen werden sowie andererseits die Zusatzein-
nahmen aus Zuzahlungen zum Mobilitatsguthaben addiert werden:

¢ Der Mitnahmeeffekt (in Euro) ist ein Teil des eingeldsten Mobilitdtsgutha-
bens, der netto nicht neu bei den Verkehrsunternehmen entsteht, da bishe-
rige Tarifeinnahmen von Bestandskund:innen in gleicher Hohe entfallen.

o Weiterhin entstehen den Verkehrsunternehmen Abrechnungskosten (in
Euro) bei der Verrechnung des Mobilitdtsguthabens.

e Bei der Einlésung von Mobilitatsguthaben durch Neukund:innen entstehen
Zusatzeinnahmen durch Zuzahlungen zum Mobilitatspass (in Euro),
wenn die Neukund:innen gegentber dem Mobilitatsguthaben hdherpreisige
Zeitkarten kaufen.

Weiterhin sind fur die Bewertung der Lenkungswirkung des Mobilitdtspasses die
folgenden nicht finanziellen Ergebnisgréen berechnet worden:

¢ Die Einlosequote des Mobilitdtsguthabens beschreibt, welcher Anteil aller
Abgabenpflichtigen das Mobilitatsguthaben zumindest anteilig einlést.

e Die Aktivierungsquote beschreibt, welcher Anteil bisheriger Nicht-OPNV-
Zeitkartenkund:innen das Mobilitatsguthaben zumindest anteilig einlost.
Durch die Berucksichtigung des bisherigen Nutzungsverhaltens wird so an-
ders als bei der Einldsequote beschrieben, welcher Anteil bisheriger Nicht-
Stammkund:innen zu Zeitkartenkund:innen ,aktiviert wurde. Die Aktivie-
rungsquote wurde daher als Aspekt der Lenkungswirkung bericksichtigt.

3.2 Annahmen und Ausgangsbasis der Berechnungen

Die konzeptionelle Ausgestaltung des Mobilitatspasses in Baden-Wirttemberg
sieht innerhalb der verschiedenen Varianten diverse Freiheitsgrade fur die ein-
fuhrenden Kommunen vor (vergleiche Kapitel 5). Fur die Modellberechnungen
wurden maoglichst realistische, kalkulatorische Annahmen getroffen, welche
keine Vorfestlegung flr die spatere Einflihrung des Mobilitatspasses in der spe-
zifischen kommunalen Praxis darstellen.

Fur die Betrachtung des Erldspotenzials aller Varianten des Mobilitatspasses
wurden dabei Qualitaten eines ausreichenden OPNV-Angebotes unterstellt, so
dass der Mobilitatspass flachendeckend im jeweiligen Gebiet eingefihrt werden
kann.
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Fur die StraBennutzungsgebiihr ist die Bestimmung von Annahmen besonders
entscheidend, da hier die entstehenden Systemkosten stark von der verwende-
ten Erfassungs- und Kontrollmethodik abhangen. Im Rahmen der Kalkulation
wurde als Pramisse angenommen, dass eine Flachenmaut (area pricing) einge-
fuhrt wird, fur die Tages-, Wochen- und Monatspasse in Form einer ,digitalen
Vignette® angeboten werden. Weiterhin wurde eine Kontrolle mittels Kordonprin-
zip (Uberwachung aller in das Gebiet ein- und ausfahrenden StraRen) durch au-
tomatisierte Kameras angenommen (vergleiche Kapitel 5 fir methodische De-
tails und Hintergriinde). Dieser Ansatz unterscheidet sich von einem ebenfalls
moglichen fahrzeuggestitzten Erfassungsansatz (zum Beispiel GPS-gestitzte
Erfassung aller im Gebiet fahrenden Fahrzeuge beispielsweise mittels Onboard-
Unit oder Smartphone). Dieser wurde nicht als Grundlage fiir die Kalkulationen
herangezogen, da eine verpflichtende Ausstattung aller Fahrzeuge mittels einer
entsprechenden Kontrolltechnik in einem mittelfristigen Umsetzungshorizont als
unwahrscheinlich angenommen wurde.

Weitere flr die Kalkulation der Stra3ennutzungsgebihr getroffene Annahmen
umfassen eine Gebuhrenpflicht fur Fahrten von Personenkraftwagen und Kraft-
radern, welche mittels automatisierter Kamerasysteme kontrolliert werden. Men-
schen mit einem Behinderungsgrad von 80 oder héher sind von der Gebuhren-
pflicht befreit. Weitere wesentliche Annahmen sind im Kapitel Methodik beschrie-
ben.

Fur den Einwohner:innenbeitrag wurde angenommen, dass von der grund-
satzlichen Abgabenpflicht der Einwohner:innen ab 18 Jahren alle Schiler:innen,
Studierende, Menschen mit einem Behinderungsgrad von 80 und héher sowie
Empfanger:innen von Mindestsicherung (insbesondere Empfénger:innen von
Biirgergeld* und Pflegegeld) befreit sind. Angenommen wurde dabei eine Abga-
benpflicht fir alle Einwohner:innen, auch fir solche mit Zweit- oder sonstigem
Nebenwohnsitz.

Fir den Kfz-Halter:innenbeitrag wurde angenommen, dass im Erhebungsge-
biet fur alle Halter:innen von Personenkraftwagen und Kraftradern, sowohl fur
naturliche als auch juristische Personen, die Abgabenpflicht besteht. Steuerbe-
freite Kraftfahrzeuge wurden dabei grundséatzlich von der Abgabenpflicht ausge-
nommen. Weiterhin wurden Schdler:innen, Studierende, Menschen mit Schwer-
behinderungen mit einem Grad der Behinderung von 80 und héher sowie Emp-
fanger:innen von Mindestsicherung (insbesondere Empfanger:innen von Burger-
geld* und Pflegegeld) ausgenommen .

4 Zum Zeitpunkt der Abstimmung und Kalkulation (2022) noch getrennt als Arbeitslosengeld Il
bzw. Sozialgeld betrachtet.
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Beim Arbeitgeber:innenbeitrag wurde fur alle Arbeitgeber:innen mit mindes-
tens einer/ einem Arbeitnehmer:in eine Abgabenpflicht pro Arbeitnehmer:in an-
genommen. Die spatere Praxis kann von dieser modellhaften Betrachtung ab-
weichen, da die tatsachliche Mindestschwelle an Arbeithehmer:innen noch lan-
desgesetzlich oder durch die kommunale Abgabensatzung geregelt wird.

Ausgenommen wurden in der Berechnung eine Abgabenpflicht fur Arbeitneh-
mer:innen unter 18 Jahren. FlUr marginal Beschaftigte wurde ein ermaRigter Satz,
der 40 Prozent des vollen Satzes entspricht, unterstellt. Weiterhin wurden fir ei-
nen entsprechenden Anteil der Arbeitgeber:innen Ausnahmeregelungen unter-
stellt (zum Beispiel fur Arbeitgeber:innen im Bereich der sozialen Dienste wie
beispielsweise der Tafel). Auch die genaue Definition dieser Ausnahmeregelung
ist noch offen, das heif3t sie wird im Rahmen der jeweiligen kommunalen Abga-
bensatzung konkretisiert, wodurch die Ergebnisse der modellhaften Berechnun-
gen von der spateren Praxis abweichen kénnen.

3.3 Individuelle Berechnungsergebnisse

Fur jede Modellregion wurden individuelle Erléspotenziale ermittelt. Hierbei wur-
den entsprechend einer Interessensabfrage ein bis vier Varianten des Mobilitats-
passes je Modellregion berechnet. Grundsatzlich wurde der gesamte Stadt- be-
ziehungsweise. Landkreis als Erhebungsgebiet angenommen. Eine Ausnahme
hiervon stellt die StralRennutzungsgebihr in Landkreisen dar. Als Erhebungsge-
biet wurde hier eine Gemeinde als konkreter Teilraum betrachtet.

Die ausfihrlichen Berechnungsergebnisse aller Modellregionen sind in der An-
lage dargestellt. Eine zusammenfassende, gesamthafte Bewertung der Ergeb-
nisse aller Modellregionen erfolgt in Kapitel 4.

Zur Vermittlung eines exemplarischen Eindrucks der in der Anlage dargestell-
ten individuellen Berechnungsergebnisse werden nachfolgend die Gesamt-
Netto-Erlése von sechs Modellregionen aufgezeigt, die sich hinsichtlich der
Raumkategorie (insbesondere der Bevoélkerungsdichte), der absoluten Einwoh-
nerzahl sowie der regionalen Verortung stark unterscheiden. Zur Darstellung
wurden die Stadt Mannheim, die Stadt Offenburg sowie die Landkreise Ludwigs-
burg, Géppingen, Ortenaukreis und Freudenstadt herangezogen.

Die StraBennutzungsgebiihr wurde dabei in der Grol3stadt Mannheim fur die
gesamte Modellregion betrachtet; im Landkreis Ludwigsburg wurde sie fir die
Stadt Kornwestheim, im Ortenaukreis flir die Stadt Offenburg sowie im Landkreis
Goppingen fur den Gebietszuschnitt Goppingen/Eislingen untersucht. In den Gb-
rigen Modellregionen wurde sie nicht betrachtet. Es zeigt sich, dass bei den an-
genommenen Erfassungssystemen die StralRennutzungsgebihr auf3erhalb von
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Grolistadten die Gesamt-Netto-Erlose eine hohere Geblhrenhdhe erfordert,
wahrend in Gro3stadten auch niedrigere Satze genutzt werden kénnten.

Insgesamt ergeben sich dabei die nachfolgend dargestellten Gesamt-Netto-Er-
I6se in Abhangigkeit einer exemplarisch gewahlten monatlich zu zahlenden Ge-
bihr zwischen 10 und 15 Euro.

StraBennutzungs-

. 10 Euro 15 Euro
gebiihr pro Monat
Stadt Mannheim 10 Millionen Euro 20 Millionen Euro

Ortenaukreis

-5 Millionen Euro - 2 Millionen Euro

(Stadt Offenburg)
LK Ludwigsburg
0 Millionen Euro 1 Million Euro
(Stadt Kornwestheim)
LK Géppingen
-4 Millionen Euro -1 Million Euro

(Goppingen/Eislingen)

Tabelle 1: Gesamt-Netto-Erlése der StraBennutzungsgebiihr (exemplarisch dargestellt)

Der Einwohner:innenbeitrag wurde in allen sechs beispielhaft betrachteten
Modellregionen hinsichtlich einer exemplarisch gewahlten monatlichen Beitrags-
héhe zwischen 10 und 15 Euro analysiert. Dabei ergeben sich die folgenden Ge-
samt-Netto-Erlése pro Monat.

Einwohner:innen-

beitrag pro Monat
Stadt Mannheim
Stadt Offenburg
LK Ludwigsburg
LK Goppingen

LK Ortenaukreis

LK Freudenstadt

10 Euro

18 Millionen Euro

4 Millionen Euro

44 Millionen Euro

21 Millionen Euro

36 Millionen Euro

10 Millionen Euro

15 Euro

24 Millionen Euro

6 Millionen Euro

64 Millionen Euro

31 Millionen Euro

53 Millionen Euro

14 Millionen Euro

Tabelle 2: Gesamt-Netto-Erl6se des Einwohner:innenbeitrags (exemplarisch dargestellt)

Der Gesamt-Netto-Erloseffekt des Kfz-Halter:innenbeitrags flir eine monatliche
(exemplarische) Beitragshdhe zwischen 10 und 15 Euro verhalt sich fur die
sechs Modellregionen wie folgt.
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Kfz-Halter:innen-

beitrag pro Monat
Stadt Mannheim
Stadt Offenburg
LK Ludwigsburg
LK Géppingen

LK Ortenaukreis

LK Freudenstadt

10 Euro

11 Millionen Euro

2 Millionen Euro

24 Millionen Euro

11 Millionen Euro

19 Millionen Euro

5 Millionen Euro

15 Euro

15 Millionen Euro

4 Millionen Euro

35 Millionen Euro

17 Millionen Euro

27 Millionen Euro

8 Millionen Euro

Tabelle 3: Gesamt-Netto-Erlose des Kfz-Halter:innenbeitrags (exemplarisch dargestelit)

Die finanziellen Auswirkungen des Arbeitgeber:innenbeitrags wurden in finf
der exemplarisch ausgewahlten Modellregionen untersucht. Der monatliche Bei-
trag, den der/die Arbeitgeber:in entrichtet, bezieht sich jeweils auf eine/n Arbeit-
nehmer:in.

Arbeitgeber:innen-

beitrag pro Monat
Stadt Mannheim
Stadt Offenburg
LK Ludwigsburg
LK Géppingen

LK Freudenstadt

10 Euro

23 Millionen Euro

6 Millionen Euro

30 Millionen Euro

14 Millionen Euro

7 Millionen Euro

15 Euro

32 Millionen Euro

9 Millionen Euro

43 Millionen Euro

20 Millionen Euro

11 Millionen Euro

Tabelle 4: Gesamt-Netto-Erlose des Arbeitgeber:innenbeitrags (exemplarisch dargestellt)

3.4 Exkurs: Auswirkungen Deutschlandticket

Wahrend des Projekts haben sich durch die Einfuhrung des Deutschlandtickets
signifikante Grundlagen im OPNV-Tarifsystem verandert. Vertriebsdaten zum
Deutschlandticket lagen im Projektverlauf noch nicht vor, weshalb diese auch
nicht bertcksichtigt werden konnten. Im Projektverlauf konnten jedoch erste
Marktforschungsdaten zum grundsatzlichen Verkehrsverhalten zum ,9-Euro-Ti-
cket” aus dem Sommer 2022 genutzt werden. Anhand dessen konnte abgeleitet
werden, dass das Grundkonzept des Mobilitatspasses unabhangig von der Ein-
fuhrung des Deutschlandtickets funktioniert und dass das Gesamt-Netto-Erlos-
Potenzial im Wesentlichen unverandert bleibt. Denn der Gesamt-Brutto-Erlds ist
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nicht von der Einfihrung des Deutschlandtickets betroffen, und der Neukunden-
anteil beim Deutschlandticket ist - basierend auf ersten Marktforschungsdaten -
so klein, dass sich der Gesamt-Netto-Erlds nicht signifikant verandert.

Es ist jedoch zu erwarten, dass sich die Verteilung des Gesamt-Netto-Erlos-Po-
tenzials durch die Einfihrung des Deutschlandtickets verandert:

e Die Netto-Erlose der Kommunen werden sinken, da voraussichtlich ein ho-
herer Anteil des Mobilitdtsguthabens eingeldst wird.

¢ Im Gegenzug steigt jedoch der Anteil des eingelosten Mobilitatsguthabens.
Damit nehmen sowohl der Mitnahmeeffekt (vergleiche Kapitel 3.1) als auch
die tatsachlichen Mehreinnahmen der Verkehrsunternehmen anteilig zu.

e Weiterhin kann durch die Einflihrung des Deutschlandtickets auch bei Ver-
kehrsunternehmen ein Anteil der Zusatzeinnahmen anfallen, welche in Kom-
munen tatig sind, die den Mobilitdtspass gar nicht einflihren. Die diesbezlig-
lichen Entwicklungen sind im Detail abhangig vom zukunftigen, langfristigen
Einnahmeaufteilungsverfahren des Deutschlandtickets.
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4. Bewertung und Empfehlung

Insgesamt zeigt sich, dass mit dem Mobilitatspass schon bei einer beispielhaft
betrachteten monatlichen Abgabenhéhe von 10 Euro eine hohe Finanzierungs-
wirkung und eine signifikante Lenkungswirkung erzielt werden kdnnen. Der Mo-
bilitdtspass kann daher helfen, das strategische Ziel der Verdopplung der Fahr-
gastzahlen im OPNV bis 2030 sowohl direkt als auch indirekt tiber die Finanzie-
rungswirkung mittelbar zu unterstutzen.

4.1 Bewertung der Ergebnisse

Im Vergleich zeigen die Berechnungen aller 21 Modellregionen, dass sich je
nach Typ der Kommune unterschiedliche Varianten des Mobilitdtspasses beson-
ders eignen. Eine Ubersicht des Gesamt-Netto-Erldspotenzials des Mobilitéts-
passes nach den vier Varianten sowie den flinf Raumkategorien in Baden-Wrt-
temberg ist in Abbildung 8 exemplarisch fir eine Abgabenhdhe von 10 Euro je
Abgabenpflichtigen und Monat beim Einwohner:innen-, Kfz-Halter:innen sowie
Arbeitgeber:innenbeitrag dargestellt. Bei der StralRennutzungsgebihr sind als
Gebihr 25 Euro fir einen Monatspass, 12,50 Euro flr einen Wochenpass und
5 Euro fur einen Tagespass unterstellt.

GesamtNetto-Erlospotenzial des Mobilititspasses p. a. (Kommunen und Verkehrsunternehmer

- GroRstadte mit Hochverdich- Verdichtungs- Verdichteter Landlicher
5 Raumkategorien in 1 3 PN
BadenWiirttemberg Stadtbahn- teter Raum raum und landlicher Raum
systemen Randzonen Raum

StralRen- 25€/ Mo, N . -
nutzungs- XM 2487 Mio. €p.a.  3-31Mio.€p. a. 5-11 Mio. € p. a. o

gebihr) G

StralRennutzungsgebiihr: andere / hdhere Abgabenhdhen als bei Beitragsvarianten

Einwohner:
4 -innen-
beitrag

10 € pro
Monat

9-38 Mio.€p.a. 3344 Mio.€p.a. 8-39Mio.€p.a. 4-36 Mio.€p.a. 10-16 Mio. € p. a.

Kfz-Halter: A
. -innen- ‘,’;:a'? 5-22 Mio.€p.a. 17-24 Mio. € p. a. 4-20 Mio.€p.a. 2,5-19 Mio. € p. a. 5-8 Mio. € p. a.
beitrag

Arbeitgebe|

r
[ E:i’nrjten- 13—52 Mio.€p.a. 23-31 Mio. € p. a. 8-24 Mio. € p. a. 6-13 Mio. € p. a.
eitrag

©civity 2023

Abbildung 8: Gesamt-Netto-Erléspotenzial des Mobilitidtspasses gemaR den mit den Mo-
dellregionen getroffenen Annahmen

Im Ergebnis zeigt sich ein Gesamt-Netto-Erl6spotenzial in Hohe von einstelligen
bis hohen zweistelligen Millionenbetragen pro Jahr, je nach Variante und Modell-
region. Die grote Ursache fir diese Differenzen sind dabei die Einwohnerzah-
len: Modellregionen mit geringeren Einwohnerzahlen haben tendenziell niedrige
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Erldspotenziale, Modellregionen mit héheren Einwohnerzahlen tendenziell gro-
Rere.

Zur Veranschaulichung der Unterschiede zwischen den Raumen und Varianten
unabhangig von der Einwohnerzahl sind daher in der Abbildung 9 die Gesamt-
Netto-Erléspotenziale nominiert auf 100.000 Einwohner:innen dargestellt. Es
zeigt sich, dass die Varianz der Ergebnisse je nach konkretem Raum bei der
Strallennutzungsgebihr und beim Arbeitgeber:innenbeitrag generell héher ist
als bei den anderen beiden Instrumenten. Dabei ist bei diesen die Varianz in
weniger urbanen Gebieten grofler. Demgegeniber sind beim Einwohner:innen-
beitrag und beim Kfz-Halter:innenbeitrag die Betrage konstanter, nehmen in den
Grolistadten aufgrund der gréReren Anzahl an Ausnahmeberechtigten jedoch
etwas ab.

GesamtNetto-Erldspotenzial des Mobilititspasses pro 100.000 Einwohner p. a.
(Kommunen und Verkehrsunternehmen)

- GroRstadte mit Hochverdich- Verdichtungs- Verdichteter Landlicher
5 Raumkategorien in 1 3 g
BadenWirttemberg Stadtbahn- teter Raum raum und landlicher Raum
systemen Randzonen Raum
Stralen-

nutzungs- éﬁsf)lgnf‘;v 12-15Mio. € p.a. 9-15 Mio.€"p.a. = 7-14 Mio.€p. a.
gebuhR) G

StraRennutzungsgebihr: andere / héhere Abgabenhéhen als bei Beitragsvarianten!

Einwohner:

2 -imen-  @EMUE ~6Mo.€p.a ~8Mo.€p.a 7-9Mio.€p.a.  7-8Mio.€p.a. ~8Mio.€p.a.
beitrag
Kfz-Halter:

= -innen- ":“i:: 3-4 Mio. € p. a. ~4 Mio.€p. a. ~4 Mio.€p.a. ~4 Mio.€p. a. ~4 Mio.€p. a.
beitrag
Arbeitgeber;

[= -innen- 1‘:;:;’ ~ 8 Mio. € p. a. 5-7 Mio. € p. a. 5-7 Mio. € p. a. 5-10 Mio. € p. a. -
beitrag ©civity 2023

)

1) Im Gebietszuschnitt Sindelfingen/Béblingen ca. 27 Mio. € p. a.

Abbildung 9: Gesamt-Netto-Erl6spotenzial pro 100.000 Einwohner:innen des Mobilitéts-
passes gemaR den mit den Modellregionen getroffenen Annahmen

Analog zum Gesamt-Netto-Erldspotenzial bestehen auch Unterschiede bei den
Berechnungsergebnissen zur Aktivierungsquote. Diese beschreibt, welcher An-
teil bisheriger Nicht-OPNV-Zeitkartenkund:innen das Mobilitatsguthaben zumin-
dest anteilig einldst, das heilt wieviel Prozent der bisherigen OPNV-Nichtnut-
zer:innen sowie bisherigen Bartarifnutzer:innen (beispielweise Einzelkarten, Ta-
geskarten und Ahnliche) das Guthaben einlésen und zu Stammkund:innen wer-
den (vergleiche Abbildung 10).
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Durchschnittliche Aktivierungsquoten? durch den Mobilititspass

GroRstadte mit Hochverdich- Verdichtungs- Verdichteter Landlicher

5 Raumkategorien in Stadtbahn- teter Raum raum und landlicher Raum

Baden-Wiirttemberg

systemen Randzonen Raum Guthaben der
StralRennutzungsgebiihr
. StraBen- ist auch tageweise
A nutzungs- 41 % 35 % 46 % 34% einlésbar, daher ist die
gebuhr?) Aktivierungsquote nicht
vergleichbar zu den
Einwohner: - Beitragsvarianten.
& -innen- Monat 8 % 5% 4% 5 % 6 %
beitrag

Kfz-Halter:

— 10

= -innen- Mir?: 7% 5% 4 % 5% 6 %
beitrag
Arbeitgeber:
) 1

() -innen- Momme 7% 5% 4 % 6 % 5%
beitrag ©civity 2023

Abbildung 10: Durchschnittliche Aktivierungsquoten beim Mobilitatspass

Die Aktivierungsquote fallt bei der Strallennutzungsgebulhr in der Regel deutlich
héher aus als bei den Beitragsvarianten. Die wesentlichste Ursache dafir ist,
dass bei der StralRennutzungsgebiihr auch eine tageweise Nutzbarkeit des Gut-
habens unterstellt wird. Dies kann beispielsweise eintreten, wenn die Strallen-
nutzungsgebuhr fir einen Tag erhoben wird und ein Mobilitatsfahrschein mit glei-
cher Nutzungsdauer (daher auch einen Tag) ausgeben wird. Weiterhin liegt die
héhere Aktivierungsquote der Stral3ennutzungsgebuhr auch darin begriindet,
dass sie auch von Tourist:innen (insbesondere auch Tagestourist:innen) erho-
ben wird. Somit besteht fur sie eine andere (gréRere) Ausgangsbasis an Abga-
benpflichtigen mit anderen Nutzungsmustern als bei den starkere ortsbezogenen
Beitragsvarianten.

4.2 Empfehlung zur Variantenauswahl

Welche Variante des Mobilitdtspasses besonders zu empfehlen ist, unterschei-
det sich je nach Raumtyp (vergleiche Abbildung 11).
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Finanzierungs- und Lenkungswirkung der Varianten des Mobilitidtspasses

A GroRstadte mit Hochverdich- Verdichtungs- Verdichteter Landlicher
‘;:;::: I\;\?:ift%::i:;; 1 Stadtbahn- teter Raum raum und landlicher Raum
systemen Randzonen Raum
nur zutreffend ab
StralRen- bestimmter
! nutzungs- 000 ggﬂ ©o © Abgabenhéhe, nur
gebihr?) ©00 Y ©eo durchgefiihrt fiir
Stadte
¥ 'f::]";‘r’]h”er (+N+] 000 000 000 000
poemn 00 00 00 0 00
o Jiaien e o0 ©o ©o ©0
~ beitrag L (+ X +) CXCH (+X+} (+X+)
A_rbeitgeber: (Y +Y+] X+ [ X+ X X+
|« -innen-
beitrag (+]+] (+]+] [+ +] (+N+]

©civity 2023

Abbildung 11: Finanzierungs- und Lenkungswirkung des Mobilitidtspasses

Im Quervergleich der Mobilitdtspass-Varianten Gber die Raumtypen verteilt zeigt
sich, dass die StraBennutzungsgebiihr in den GrofR3stadten bei hohen Abga-
benhéhen die hdchste Finanzierungswirkung erzielt, welche zudem stark von der
Grole und Siedlungsdichte des Erhebungsgebietes abhangt. Die Ursache fur
diese Abhangigkeit von der Siedlungsstruktur des Gebietes sind die im Vergleich
zu den anderen Varianten héheren Kosten der Stralennutzungsgebuhr fir Set-
up und Verwaltung, die mit den angenommenen Pramissen unter dem Konzept
,digitale Vignette* (vergleiche Abschnitt Konzept) auch stark mit der Lange des
StraRennetzes zusammenhangen (héherer Kontrollaufwand). Weiterhin sind die
Kosten nur gering von der Gebuhrenhéhe abhangig, da kaum Kosten in Abhan-
gigkeit von der Anzahl der Kfz-Nutzer:innen entstehen. Fir eine relevante Finan-
zierungswirkung ist daher in Flachenlandkreisen und landlicheren Regionen
auch eine hdéhere Mindestgebihrenhéhe notwendig als in Grofstadten oder
hochverdichteten Rdumen. Demgegenuber ist die Lenkungswirkung der Stra-
Rennutzungsgebuhr in allen betrachteten Modellregionen hoch, insbesondere da
die StraRennutzungsgeblihr als einzige Variante im Quervergleich nicht nur von
ortsbezogen Abgabenzahler:innen erhoben werden wiirde.

Der Einwohner:innenbeitrag hat im Quervergleich in den Grof3stadten eine
mittlere und in den Ubrigen Raumkategorien die héchste Finanzierungswirkung.
Die Ursache daflr ist, dass in den GrofR3stadten aufgrund demografischer und
sozialer Ursachen im Durchschnitt mehr Menschen Anspruch auf ermaRigte Bei-
trage oder Befreiungen haben als in anderen Regionen. Gleichzeitig ist in der
Regel in GroRstadten durch zwei weitere Varianten (StralRennutzungsgebihr
und Arbeitgeber:innenbeitrag) ein noch starkerer Finanzierungsbeitrag zu erzie-
len. Die Lenkungswirkung ist dabei in allen Regionen moderat (mit leichter Ten-
denz zu einer etwas starkeren Nutzung des Mobilitatsguthabens in den Grol3-
stadten gegenliber den anderen Raumen).
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Die Finanzierungswirkung des Kfz-Halter:innenbeitrags ist im Quervergleich in
allen Raumtypen bei gleicher Beitragshdhe im Durchschnitt die geringste. Dabei
ist der Unterschied zu den anderen Beitragsinstrumenten in Grofistadten am
starksten ausgepragt, wahrend sich die Ergebnisse in den Flachenlandkreisen
starker an die anderen Beitragsinstrumente annahern. Die Lenkungswirkung ist
dabei in allen Rdumen aufgrund der deutlich geringeren Anzahl an Abgabenzah-
ler:innen auch geringer als bei der Strallennutzungsgeblhr.

Der Arbeitgeber:innenbeitrag erzielt insbesondere in Grol3stadten eine hohe
Finanzierungswirkung (auch im Vergleich zur StralRennutzungsgebdihr), und dies
auch bei verhaltnismalig niedrigeren Abgabenhoéhen. Ursache dafir ist insbe-
sondere, dass die modellhaft betrachteten Grof3stadte eine hohe Arbeitsplatz-
dichte besitzen. Da sich diese auch innerhalb eines Raumtyps stark unterschei-
den kann, ist beim Arbeitgeber:innenbeitrag auch eine hohe Varianz der Finan-
zierungswirkung pro Einwohner:in zwischen den Modellregionen festzustellen.
Im Durchschnitt besitzt er dabei eine mittlere Finanzierungswirkung auferhalb
der Grol3stadte. Die Lenkungswirkung des Arbeitgeber:innenbeitrags besitzt auf-
grund der differenzierten Anzahl an Abgabenzahler:innen ebenso eine regionale
Varianz, ist im Durchschnitt aber auf mittlerem Niveau.

Im Ergebnis sind somit fur Grof3stadte hinsichtlich der hohen Finanzierungswir-
kung bei gleichzeitig relevanter Lenkungswirkung insbesondere die Strallennut-
zungsgeblhr und der Arbeitgeber:innenbeitrag zu empfehlen. In den anderen
Raumkategorien ist dagegen insbesondere der Einwohner:innenbeitrag zu emp-
fehlen. Dabei ist jedoch zu beachten, dass sich diese Empfehlungen aus Durch-
schnittsbetrachtungen der 21 Modellregionen ableiten; das heif’t in konkreten
Regionen kénnen Abweichungen davon auftreten (zum Beispiel durch rdumliche
Konzentrationen von Arbeitgeber:innen in bestimmten Landkreisen).

AbschlieRend zeigt sich, dass mit allen Varianten signifikante Finanzierungs- und
Lenkungsbeitrage erzielt werden kdnnen. In kinftigen Erwdgungen und Diskus-
sionen von Kommunen, die sich fir die Einfihrung einer der Varianten des Mo-
bilitatspasses entscheiden wollen, kénnen neben der Finanzierungs- und Len-
kungswirkung naturlich auch weitere Argumente relevant sein.
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5. Methodik der Modellberechnungen

Die Berechnungsergebnisse des Mobilitatspasses wurden auf Basis einer im Ko-
operationsprozess mit den 21 Modellregionen abgestimmten Methodik ermittelt.
Diese wird nachfolgend dargestellt.

5.1 Prozessuales Vorgehen

Fur die Modellberechnungen zum Mobilitatspasse wurde ein mehrschrittiger Pro-
zess aufgesetzt. Dazu wurde zunachst je Variante des Mobilitdtspasses eine
Prototyp-Region ausgewahlt, mit deren Unterstitzung, beispielsweise zu Daten-
bedarfen, eine prototypische Modellberechnung fiir die jeweilige Variante
durchgefiihrt wurde. In gemeinsamen Werkstattterminen mit den weiteren Mo-
dellregionen wurden Datenbedarfe fir die Berechnungen spezifiziert und die
Prozessschritte zur Kosten- und Erldsberechnung vorgestellt und diskutiert.

AnschlielRend wurden die vier prototypischen Berechnungsmodelle an sieben
weitere Modellregionen angepasst und optimiert. Am Ende dieser Kalibrie-
rungsphase lagen je Raumkategorie und Variante des Mobilitdtspasses erste
Berechnungsergebnisse vor. Anschliellend erfolgte das finale Ausrollen der Be-
rechnungen auf alle 21 Modellregionen. Hierbei wurden entsprechend einer In-
teressensabfrage bei den Modellregionen ein bis vier Varianten je Modellregion
berechnet. Die individuellen Berechnungsergebnisse wurden den Modellregio-
nen jeweils in einer eigenen Ergebnisdokumentation zur Verfliigung gestellt, die
als Anlage des vorliegenden Berichts eingesehen werden kann.

5.2 Berechnungstool

Fur die Modellberechnungen wurde ein umfangreiches Berechnungstool erstellt.
Dieses Tool basiert auf Mengengeristen, die je Variante des Mobilitdtspasses
die wesentliche Datenbasis beinhalten (vergleiche Kapitel 5.4). Zudem wurden
je Variante unterschiedliche Konfigurationsmoglichkeiten aufgenommen, sodass
die der Kalkulation zugrundeliegenden Annahmen im Berechnungstool flexibel
angepasst werden konnten. Unter Verwendung der Mengengerlste und der
Konfigurationen wurden die Berechnungen je Variante des Mobilitatspasses
durchgefiihrt. Dabei wurde unterschieden in Erlés- und Nachfrageseite der
OPNV-Nutzung (vergleiche Kapitel 5.5) sowie Kostenseite der Umsetzung (ver-
gleiche Kapitel 5.6). In der Ergebnisausgabe wurden anschliel3end die Erlés- und
Nachfrageberechnungen (inklusive Lenkungswirkung) mit den Kosten verrech-
net und so das Gesamt-Netto-Erléspotenzial der vier Varianten des Mobilitats-
passes ermittelt. Die Gesamtergebnisse werden in Kapitel 3 erlautert.
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5.3 Grundprinzipien der Modellierung

Die Erlos- und Nachfragekalkulation sowie die Kostenabschatzung der vier Va-
rianten des Mobilitatspasses wurden auf Basis von Marktforschungsdaten, Pro-
zessmodellierungen und Expert:innengesprachen durchgefiihrt.

Fur die Erlésabschatzung wurde das OPNV-Nachfrageverhalten der Abgaben-
zahler:innen modelliert. Die Modellierung basierte dabei auf der in Kapitel 5.4
beschriebenen Datenbasis sowie bei der Wahl der Tarife innerhalb des OPNV
auf den wirtschaftlichen Grundprinzipien, dass die Abgabenzahler:innen in Ab-
hangigkeit ihres jeweiligen OPNV-Nutzungsverhaltens die fiir sie finanziell at-
traktivste Losung wahlen. Die durch das fir die Abgabe gewahrte Mobilitatsgut-
haben entstehende implizite Preissenkung von OPNV-Zeitkarten und daraus re-
sultierende Mehrnachfrage des OPNV wurde Uber die Modellierung von Nach-
frageelastizitaten abgebildet. Das methodische Vorgehen zur Erlésabschatzung
wird in Kapitel 5.5 erlautert.

Die Kostenabschitzung basierte auf der Modellierung eines Umsetzungspro-
zesses zur Einflhrung des Mobilitatspasses, aufbauend auf der in Kapitel 5.4
beschriebenen Datenbasis. Je Variante des Mobilitdtspasses wurden die einzel-
nen Prozessschritte modelliert und mit Kostensatzen hinterlegt. Das detaillierte
Vorgehen zur Kostenabschatzung wird in Kapitel 5.6 erlautert.

Weiterhin wurden fir alle 21 Modellregionen Qualitaten eines ausreichenden
OPNV-Angebotes unterstellt, sodass der Mobilititspass flaichendeckend im je-
weiligen Gebiet eingefuhrt werden kann.

5.4 Datenbasis

Die Modellierung der Erlés- und Nachfrageeffekte des Mobilitatspasses fur die
Verkehrsunternehmen und die Kommunen in den verschiedenen Varianten ba-
sierte im Wesentlichen auf der folgenden Datengrundlage:

e Anhand offizieller statistischer Daten wurde die jeweilige Grundgesamtheit
der jeweils betrachteten Variante des Mobilitdtspasses abgebildet.

e Die Annahmen zum Verkehrsverhalten und zu Wanderungsbewegungen im
Tarifsystem basierten sowohl auf etablierten Daten der Studie Mobilitat in
Deutschland (MiD) 2017 als auch auf aktuellen Marktforschungsdaten im
Rahmen der 9-Euro-Ticket-Evaluation des VDV.®

5 Vergleiche VDV-Marktforschung zu den Wirkungen des 9-Euro-Tickets aus 12/2022.
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Die Unterschiede der betrachteten Modellregionen wurden dabei Gber eine
regionale Auswertung des Nutzungsverhaltens auf Ebene der regionalstatis-
tischen Raumtypologie ,RegioStaR 7“6 berlicksichtigt, welche zwischen sie-
ben stadtischen bis landlichen Raumtypen differenziert. Insbesondere er-
folgte die Auswertung der MiD 2017 und 9-Euro-Ticket-Marktforschung auf
Ebene von RegioStaR 7.

Die durch das Mobilitatsguthaben entstehende Mehrnachfrage durch impli-
zite Preisveranderungen fir OPNV-Zeitkarten (geringerer Zuzahlungsbetrag
im Vergleich zur Situation eines Kaufes ohne Mobilitatsguthaben) wurde mit-
hilfe einer Preiselastizitat der Nachfrage von 0,3 modelliert.

Historische Vertriebsdaten der Verkehrsverbiinde der Modellregionen wur-
den herangezogen, um die mengengewichtete Nutzenschwelle zwischen
Zeitkarten und Bartarifniveau zu ermitteln. Hinweis: Durch die Einfiihrung des
Deutschlandtickets hat sich das Bestandspreisniveau verédndert. Die Auswir-
kungen auf die Ergebnisse sind in Kapitel 3.4 Exkurs: Auswirkungen
Deutschlandticket beschrieben.

Die entstehenden Mehr- und Mindererlése im Tarifsystem wurden basierend
auf dem Bestandspreisniveau (vor Einfiihrung des Deutschlandtickets) und
den durchschnittlichen Ausgaben der bisherigen Nutzer:innen im Status Quo
berechnet.

Fur die Stralennutzungsgebuihr sind dartber hinaus noch weitere wesentli-
che Daten flr die Ableitung der Nachfrageentwicklung genutzt worden:

— Einerseits wurde auf die Verkehrsmodelle der untersuchten Stadte zu-

ruckgegriffen (relationale Quellverkehre, Zielverkehre, Durchgangsver-
kehre, Binnenverkehre).

— Weiterhin wurde auf verkehrliche Untersuchungen zu Auswirkungen von

City-Maut-Systemen zuriickgegriffen’, insbesondere Croci et al. (2016).

Fir die Kostenabschatzung wurde je Variante des Mobilitatspasses ein Ansatz
fur einen Umsetzungsprozess modelliert. Die Prozessschritte wurden dabei auf
folgenden Grundpramissen und Daten aufgesetzt:

Grundpramisse der Einfachheit und der Annahme, dass digitalisierbare Ta-
tigkeiten digital durchgeflhrt werden (insbesondere Einsatz einer mandan-
tenfahigen technischen Plattform zur Verwaltung des Mobilitatsguthabens fir
Kommunen und Nutzer:innen).

6 Vergleiche Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr: Regionalstatistische Raumtypologie
fur die Mobilitats- und Verkehrsforschung.

7 Insbesondere Croci, E. (2016): Urban Road Pricing: A Comparative Study on the Experiences
of London, Stockholm and Milan.
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e Einschatzungen zu technischen Rahmenbedingungen und Kostenerwartun-
gen mithilfe von Gesprachen mit Expert:innen aus der Praxis (Berucksichti-
gung juristischer Anforderungen, insbesondere zivilrechtlicher als auch regu-
latorischer Art wie dem OZG?® und ZAG?).

o Kalkulation aller Personalaufwande anhand der Einordnung von Téatigkeiten
in die Standards des Erfullungsaufwandes gemaf nationalem Normenkon-
trollrat’® (insbesondere Zeitbedarfe und Kostenséatze). Hinweis: Als Erfiil-
lungsaufwand wird der gesamte messbare Zeitaufwand bezeichnet, der
durch die Befolgung einer Vorschrift bei Blirger:innen, Wirtschaft und Verwal-
tung entstehen.

5.5 Methodik fur die Erlés- und Nachfrageberechnung

Die gesamthafte Erldsabschatzung der Varianten des Mobilitadtspasses fur Kom-
munen und Verkehrsunternehmen erfolgte anhand von funf Berechnungsschrit-
ten (vergleiche Abbildung 12). Die fur die Modellierung der Beitragsvarianten
(Einwohner:innenbeitrag, Kfz-Halter:innenbeitrag, Arbeitgeber:innenbeitrag) ver-
wendete Methodik wird in diesem Kapitel erlautert. Die Methodik der Gebulhren-
variante der StralRennutzungsgebuhr unterscheidet sich in einzelnen Prozess-
schritten von den Beitragsvarianten und wird in ihren Unterschieden in Kapitel
5.7 beschrieben.

Methodik
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Neukunden
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Abbildung 12: Methodik Erlésabschdtzung Mobilitidtspass

8 Onlinezugangsgesetz

Berechnung der
durchschnittlichen
Ausgaben von Bar -
tarifkunden fir den
OPNV (6konomische
Nutzenschwelle)

Berechnung der
Mehr-/Mindererlose

> Berechnung der

Gesamteinnahmen
der Kommune durch
das nicht/teilweise
eingeldste Guthaben

N

Mehr-/Mindereriése
durch
Bestandskunden

9 Gesetz (iber die Beaufsichtigung von Zahlungsdiensten
10 Vergleiche Statistisches Bundesamt, 2022: Leitfaden zur Ermittlung und Darstellung des Erful-
lungsaufwands in Regelungsvorhaben der Bundesregierung.
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Schritt 1: Abgabenpflichtige Personen

Uber die Datenbasis des statistischen Bundesamtes wurde je Beitragsvariante
des Mobilitatspasses die Anzahl der grundsatzlich beitragspflichtigen Personen
ermittelt. AnschlieRend wurden die Ausnahmegruppen der jeweiligen Variante
des Mobilitatspasses spezifiziert; darauf aufbauend wurde ermittelt, wie viele
Personen der grundsatzlich Abgabenpflichtigen von dem Beitrag befreit, zu er-
maRigtem Satz berilcksichtigt oder zu vollem Satz bericksichtigt werden.

Schritt 2: Einnahmen des Mobilitidtspasses

Basierend auf der Anzahl abgabenpflichtiger Personen wurde Uber die Multipli-
kation mit der Abgabenhéhe das grundsatzliche Einnahmepotenzial des Mobili-
tatspasses berechnet. Die Abgabenhdhe zu vollem und ermafigtem Satz der
Varianten des Mobilitatspasses kann jeweils durch die einfihrende kommunale
Gebietskorperschaft individuell festgelegt werden. Die in der Modellberechnung
bertcksichtigten Abgabenhdhen sind jeweils kalkulatorische Annahmen und
nicht als Vorfestlegung der betrachteten Kommunen zu verstehen (vergleiche
Kapitel 2.2).

Schritt 3: Eingelostes und nicht-eingeldstes Mobilitatsguthaben

Fur die Ermittlung der Potenziale zur Einlésung des Mobilitdtsguthabens wurde
zunachst das OPNV-Nutzungsverhalten im Status Quo ermittelt und anschlie-
Rend Uber die Statistiken und Marktforschungsdaten der Nutzungsanteil des Mo-
bilitatsguthabens abgeschatzt (vergleiche Datenbasis Kapitel 5.4). Das Nut-
zungsverhalten im Status Quo wurde dabei differenziert nach Zeitkartenkund:in-
nen, Bartarifkund:innen (Nutzer:innen von Einzelfahrscheinen, Tageskarten und
ahnlichen Produkten, die in der Regel tagesaktuell bezahlt werden) und OPNV-
Nicht-Nutzer:innen sowie regional differenziert betrachtet (anhand RegioStaR 7).
Die Annahmen zum Nutzungsanteil des Mobilitatsguthabens unterscheiden sich
weiterhin je nach Einlésbarkeit des Guthabens. Differenziert wurde dabei zwi-
schen drei verschiedenen Konfigurationsméglichkeiten:

Das Guthaben ist einlosbar fur

e Monatskarten und Abonnements,

¢ Wochenkarten und Zeitkarten mit Iangerer Gultigkeit,
e Tageskarten und Zeitkarten mit langerer Gultigkeit.

Als Ergebnis wurde die Anzahl der Personen ermittelt, die das Mobilitdtsgutha-
ben teilweise oder vollstandig einldsen. Aullerdem wurde umgekehrt auch die
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Anzahl der Personen berechnet, die das Mobilitdtsguthaben nicht einlésen und
einhergehend die entstehenden Einnahmen, die der Kommune somit als finan-
zielle Mittel zur Weiterentwicklung des OPNV bereitstehen (vergleiche Finanzie-
rungswirkung Kapitel 2.4). Somit stehen im Ergebnis dieses Schrittes auch die
Kennzahlen zur Einl6dsequote sowie Aktivierungsquote (vergleiche Definition in
Kapitel 3.1) als Aspekt der Lenkungswirkung.

Schritt 4: Nachfrageeffekte

Das Konzept des Mobilitatspasses ermdglicht es, das Mobilitdtsguthaben nicht
nur vollstandig, sondern auch teilweise einzulésen. Mit dem Ziel, eine Abschat-
zung des eingeldsten und nicht eingelésten Mobilitatsguthabens vorzunehmen,
wurde der Nachfrageeffekt Uber die tatsachlich eingelésten Guthabeneinheiten
modelliert. Dazu wurde eine logarithmische Normalverteilung angesetzt, die die
Verteilung der eingelésten Guthabeneinheiten Uber einen Zeitraum von einem
Jahr abbildet. So konnte anschlieBend die Wanderungsbewegung von OPNV-
Nicht-Nutzer:innen und Bartarifkund:innen im Status Quo ermittelt werden, die
zukunftig das Mobilitatsguthaben einlésen und dadurch zu Zeitkartenkund:innen
werden.

Schritt 5: Erloseffekte im Tarifsystem

Durch die Einflhrung des Mobilitdtspasses entstehen Mehr- bzw. Mindererlése
im Tarifsystem, welche im flnften Schritt berechnet werden. Zeitkartenkund:in-
nen im Status Quo kdnnen nach Einfihrung des Mobilitdtspasses das Mobilitats-
guthaben nutzen und geben aktiv weniger Geld fur den Kauf lhrer Zeitkarten aus.
Damit entstehen kalkulatorische Mindererlése im Tarifsystem des jeweiligen Ver-
kehrsunternehmens, die jedoch durch das zugewiesene Mobilitatsguthaben voll-
standig ausgeglichen werden. Das Modell unterstellt, dass Zeitkartenkund:innen
im Status Quo zu 100 Prozent das Mobilitatsguthaben einlésen.

Gleichzeitig wechseln Bartarif:kund:innen und OPNV-Nicht-Nutzer:innen durch
das Mobilitatsguthaben in das Zeitkartensegment und geben gegebenenfalls
mehr Geld firr die Nutzung des OPNV aus als zuvor und es entstehen Mehrerlése
im Tarifsystem.

Die Berechnung der Mehr- beziehungsweise Mindererlése durch Bartarifkund:in-
nen wurden basierend auf der in Schritt 4 berechneten Mehrnachfrage ermittelt.
Dazu wurden zusatzlich aus den historischen Vertriebsdaten der Verkehrsver-
binde der Modellregionen die durchschnittlichen Ausgaben fir Ticketkaufe von
Bartarifkund:innen berechnet, die zukunftig in das Zeitkartensegment wechseln,
da sie das Mobilitdtsguthaben einldsen.
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5.6 Methodik fur die Kostenberechnung

Die Kostenabschatzung fur die Beitragsvarianten des Mobilitdtspasses wurde
ebenfalls wie die Erldsabschatzung in einem funfstufigen Prozess vorgenommen
(vergleiche Abbildung 13). Fur die StraRennutzungsgebuhr ergaben sich neben
den hier dargestellten methodischen Prozessschritten weitere Besonderheiten,
die in Kapitel 5.7 erlautert werden.

Methodik

Aufstellung eines Berechnung der Abschitzung
. jéhrlichen Bear- Komplexitat der Abschétzung der Berechnung der
U EE T i Fallzahl*) | Falle (bei Kostensitze Kosten
Umsetzungsprozesses ."92"“9 b a,_ a D, e
je Prc ritt Per )
> Darstellung eines > Berechnung der jéhr- > Abschéatzung der > Abschéatzung der > Zusammenfassung
moglichen Prozesses lich anfallenden Bear- Komplexitat je Kostensatze pro der je Prozessschritt
zur Einfihrung der beitungsvorgange Prozessschritt Arbeitsstunde anfallenden Kosten
Varianten und Ein- (,Fallzahl”) je (Komplexitat: keine, > Zuordnung von > Ermittiung der
I6sung des Mobilitats- Prozessschritt, z. B. einfach, mittel, hoch) zusatzlichen Gemein- insgesamt anfallen-
guthabens Anzahl der jahrlichzu * paraus Ableitung des kosten (abgeleitet von = den Kosten
> Ableitung der daraus prufenden Ermati- quantitativen Auf- Veréffentlichungen je Variante
resultierenden gungsantrége, Anzahl = \andes (in Minuten) des Bundesfinanz-
Prozessschritte der zu kontrollieren- je Prozessschritt ministeriums fiir
den Zahlungsein- (anhand des Leit- Wirtschaftlichkeits-
génge etc. fadens zu Erfiillungs- untersuchungen)
aufwand der

Bundesregierung)

Abbildung 13: Methodik Kostenberechnung

Schritt 1: Aufstellung von vereinfachten Umsetzungsprozessen

Die Kostenabschatzung basierte auf der Annahme von vereinfachten Umset-
zungsprozessen, die zur Einflhrung der Varianten des Mobilitatspasses und zur
Einlésung des Mobilitatsguthabens notwendig sind. Betrachtet wurden dabei nur
Prozessschritte, bei denen signifikante Kosten zu erwarten sind; es handelt sich
hierbei nicht um eine Umsetzungskonzeption.

Fir den Umsetzungsprozess der Beitragsvarianten (Einwohner:innenbeitrag, Ar-
beitgeber:innenbeitrag, Kfz-Halter:innenbeitrag) (vergleiche Abbildung 14) wur-
den wesentliche Unterprozesse identifiziert. Hinsichtlich dieser Unterprozesse
wurde bewertet, inwiefern der Aufwand fallzahlenabhangig oder -unabhangig ist.
Zudem wurde bei den fallzahlenabhangigen Aufwanden die Fallzahl auf Basis
der im vorherigen Kapitel ermittelten Nachfragezahlen geschatzt und diese an-
schlieRend zeitlich und finanziell bewertet. Dabei sind auch Aufwéande fir unvor-
hergesehene Sonderfalle sowie fehlende Kooperationen berticksichtigt worden
(zum Beispiel Forderungsmanagement bei Nicht-Zahlung von Beitragen). Nach-
folgend werden relevante Inhalte dieser Prozessschritte genauer beschrieben.
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Abbildung 14: Wesentliche Kostentreiber im Umsetzungsprozess der Beitragsvarianten

Als Ubergreifender wesentlicher Kostentreiber im Umsetzungsprozess wurde die
Schaffung eines Rahmens fiir Setup und Betrieb einer Plattform zur Ausgabe
des Mobilitdtsguthabens identifiziert. Darunter fallt beispielsweise der Aufbau ei-
ner digitalen Plattform zur Administration des Mobilitatsguthabens und gleichzei-
tig die Schaffung von standardisierten Schnittstellen zu Bestandssystemen wie
zum Beispiel Vertriebsplattformen. Hierbei handelt es sich sowohl um einmalig
anfallende Kosten als auch um laufende Kosten fur den Betrieb der Plattform.

Die Abgabe soll nach initial anfallendem Aufwand weitestgehend digital gestutzt
und fortlaufend kontinuierlich erhoben werden kénnen. Dementsprechend wurde
der Prozessschritt der formalen Erhebung der Abgabe ausgestaltet. Kosten-
technisch bertcksichtigt wurden hier die laufende Prifung von Befreiungs-
und/oder ErmafRigungsgrinden der abgabenpflichtigen Personen, die Aufwande
fir den Zahlungsprozess (Zahlungsaufforderung, Prifung Zahlungseingang) so-
wie ein Forderungsmanagement bei Nichtzahlung.

Zudem wurde die Einrichtung eines Kontos fir die Abgabenzahler:innen zur Nut-
zung der Mobilitdtsguthabenplattform angenommen. Dazu wird die Verbuchung
des Mobilitatsguthabens entsprechend der gezahlten Abgabe auf der Plattform
vorgenommen und sichergestellt, dass das Mobilitdtsguthaben nach Ablauf der
Verfallsfrist von einem Jahr vom Guthabenkonto wieder abgezogen wird.

Fur die Einlésung des Mobilitdtsguthabens sind Kosten fiir die Einrichtung
von Schnitt- zu den Vertriebsstellen berucksichtigt worden (Annahme: Umset-
zung uber Software Development Kits).

Nachdem das Mobilitdtsguthaben bei den Vertriebsstellen eingeldst wird, muss
diese Information an die jeweilige kommunale Gebietskorperschaft weitergege-
ben werden, sodass die Mindererlése durch die kommunale Gebietskérperschaft
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entsprechend ausgeglichen werden kdnnen (Nachweis und Abrechnung Mo-
bilitditsguthaben). In den Modellberechnungen wurde an dieser Stelle die Nut-
zung einer zentralen IT-Plattform angenommen, sodass den Verblinden gesam-
melte Informationen mit den ausstehenden Forderungen und automatisierte
Rechnungen zugestellt werden kénnen, um manuellen Aufwand zu reduzieren.
Mithilfe der IT-Plattform kdnnen auch Kommunen anschlieend automatisiert be-
ziehungsweise digital unterstitzt die Rechnungsprifung durchfiihren, sodass die
Freigabe und Zahlung der Rechnungen mdéglichst aufwandsarm erfolgen kon-
nen.

Schritt 2: Berechnung der Fallzahl je Prozessschritt

Im zweiten Schritt der Kostenabschatzung wurde eine Berechnung der fir den
jeweiligen Prozessschritt zur Einfihrung des Mobilitdtspasses und zur Einlésung
des Mobilitatsguthabens jahrlich anfallenden Bearbeitungsvorgange (,Fallzah-
len“) vorgenommen. Die Anzahl der Bearbeitungsvorgange basiert auf der im
Kapitel 5.4 dargelegten Datenbasis sowie auf mit den Modellregionen getroffe-
nen Annahmen.

Schritt 3: Abschatzung der Komplexitat je Prozessschritt

Die zeitlichen Personalaufwande fir die jeweiligen Arbeitsschritte der Einflihrung
des Mobilitatspasses und Einlésung des Guthabens wurden anhand der Stan-
dards des Erfillungsaufwands gemaR nationalem Normenkontrollrat' abge-
schatzt. Hierflr wurden die folgenden Datengrundlagen verwendet:

o Zeitwerttabelle fir Vorgaben der Verwaltung. Dabei wurden den Prozessen
Standardaktivitaten mit drei Komplexitatsstufen (einfach, mittel, hoch) zuge-
ordnet, wobei zwischen fallunabhangiger Komplexitat und manueller Kom-
plexitat je Fall unterschieden wird.

¢ Anhand des Komplexitatslevels wurden den Prozessschritten fest definierte
Zeitwerte in Minuten zugeordnet.

Schritt 4: Abschatzung der Kostensatze

Die Abschatzung der Kostensatze erfolgte pro Fallzahl bzw. pro Arbeitsstunde.
Zur Ermittlung der erwarteten Personalkosten wurden Lohnkostentabellen der
Verwaltung nach Laufbahngruppen und Verwaltungsebene herangezogen
(ebenfalls mit Hilfe von Standards des Erfullungsaufwands gemaf nationalem
Normenkontrollrat). Zusatzlich wurde ein Gemeinkostenzuschlagssatz von

1 Vergleiche Statistisches Bundesamt, 2022: Leitfaden zur Ermittlung und Darstellung des Erful-
lungsaufwands in Regelungsvorhaben der Bundesregierung.
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28 Prozent angewendet (adaptiert vom Satz flr nachgeordnete Bundesbehor-
den gemal Bundesministerium fir Wirtschaft 2021).

Schritt 5: Berechnung der Kosten

Uber die Fallzahl, die Komplexitat und die zuzuordnenden Kostensatze konnten
anschliel3end die Kosten fir die Umsetzung des Mobilitatspasses berechnet wer-
den. Einmalkosten (zum Beispiel fur Kamerasysteme) wurden dabei anhand von
jeweils anzuwendenden Abschreibungstabellen fir die Absetzung fur Abnutzung
(AfA) jahrlich umgelegt.

5.7 Besonderheiten der Erlos- und Kostenabschatzung fiir die Straen-
nutzungsgebiihr

Die StralRennutzungsgebihr unterscheidet sich prozessual und praktisch von
den Beitragsvarianten des Mobilitatspasses. Wahrend flr die Beitragsvarianten
im wesentlichen Kosten flir Verwaltungsaufwande entstehen, erfordert die flr die
Modellberechnungen angenommene Umsetzung einer Stralennutzungsgebuihr
auch bauliche Eingriffe im 6ffentlichen Raum, beispielsweise zur Installation von
Kamerasystemen zur Erfassung und Kontrolle der Gebuhrenentrichtung. Alter-
native Ausgestaltungen der StralRennutzungsgeblihr beispielsweise Uber Satel-
litentechnik sind nicht Teil der vorliegenden Berechnung.

Aufgrund der technischen Besonderheiten der StralRennutzungsgebihr weicht
die verwendete Methodik zur Kosten- und Erlésabschatzung in einzelnen Punk-
ten von dem verwendeten methodischen Vorgehen der Beitragsvarianten ab.
Grundsatzlich wurde fur die StralRennutzungsgebihr angenommen, dass eine
Flachenmaut (area pricing) eingefthrt wird, die durch automatisierte Kameras an
allen in das Gebiet ein- und ausfahrenden StraRen kontrolliert wird (Kordonprin-
zip). Die Hintergrinde und Grundpramissen dieser Annahme werden nachfol-
gend erlautert.

Zur Erlésabschatzung der StralRennutzungsgebihr galt es zunachst, die Ge-
samtmenge der Personen zu berechnen, die der Gebuhrenpflicht unterliegen.
Eine Besonderheit hierbei lag in der Definition der betrachteten Grundgesamt-
heit, da die in das Erhebungsgebiet einfahrenden Personen eine nicht fest ab-
grenzbare Personengruppe darstellt. Zur Herleitung der Grundgesamtheit wur-
den zunachst anhand verkehrlicher Untersuchungen von Croci et. al (2016) die
direkte Verkehrsverlagerung abgeschatzt und diese von der Grundgesamtheit
abgezogen. Anschlie3end wurden drei Gruppen unterschieden:

o Pkw-Halter:innen im Erhebungsgebiet
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¢ Regelmalig in das Erhebungsgebiet einfahrende Personen

o Gelegentlich oder einmalig in das Erhebungsgebiet einfahrende Personen

Die Erlésabschatzung inklusive der Modellierung des Nachfrageverhaltens und
der Wanderungsbewegung wurde hinsichtlich dieser drei Personengruppen mit
jeweils unterschiedlichen Grundannahmen vorgenommen. Die weitere Erlosab-
schatzung erfolgte anschlieBend nach dem gleichen methodischen Vorgehen
wie bei den anderen Varianten (vergleiche Kapitel 5.5).

Die Kostenabschatzung zur Modellierung der Stralennutzungsgebiihr wurde ba-
sierend auf dem in Kapitel 5.6 aufgezeigten Vorgehen um weitere wesentliche
Kostentreiber erganzt. Wie einleitend erlautert unterscheidet sich die Stral3en-
nutzungsgebuhr auf der Kostenseite von den Beitragsvarianten insbesondere
durch deutlich abweichende Prozessschritte.

Fur die Modellberechnung zur Stral3ennutzungsgebihr wurden zunachst fol-
gende Grundpramissen aufgesetzt:

¢ Kein Verkehrsmodell: Die Berechnung zielt auf eine Erl6s- und Kosten-
schatzung ab und stellt kein Verkehrsmodell oder Feinkonzept dar. Frage-
stellungen, die nicht signifikant die Erlése oder Kosten beeinflussen (zum
Beispiel Feinprozesse, Ziele der Verkehrsverlagerung), werden daher nicht
betrachtet.

o Flachenmaut, digitale Vignette: Fir die Kalkulation wird angenommen,
dass eine Flachenmaut (area pricing) eingefuhrt wird, flr die Tages-, Wo-
chen- und Monatspasse in Form einer ,digitalen Vignette* angeboten wer-
den. Eine Kontrolle erfolgt mittels Kordonprinzip, bei welchem alle in das Ge-
biet ein- und ausfahrenden Stralen durch automatisierte Kameras Uber-
wacht werden.

¢ Keine Einfahrtsbeschriankungen: Es sollen keine Schranken oder sonsti-
gen physischen Hindernisse eine Ein- und Ausfahrt in das Erhebungsgebiet
behindern. Ein Kontrollmechanismus soll eingefihrt werden.

o Keine Fahrzeugumrustung: Es sollen keine verpflichtenden Fahrzeugum-
rustungen oder verpflichtenden elektronischen Endgerate in den Fahrzeugen
notwendig sein (inklusive Handys). Hintergrund: Eine mittelfristige Umsetz-
barkeit unter Beibehaltung einer Zugangsfreiheit fur alle soll gewahrleistet
sein.

Auf Basis der getroffenen Grundpramissen ist eine kilometerabhangige und so-
mit leistungsbezogene Gebihr nicht kontrollierbar. Die StralRennutzungsgebuhr
in den vorliegenden Modellberechnungen ist daher als Flachenmaut ausgestal-
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tet. Inre Geltungsdauer wurde fur die Zeiteinheiten Tag, Woche und Monat an-
genommen. Die modellierte Gebuhrenpflicht umfasst dabei das Fahren von Pkw
und Kraftradern im gesamten Stadtgebiet als definiertes Erhebungsgebiet.

Fur die Kostenberechnung wurden anschlieliend projektbezogene kalkulatori-
sche Annahmen getroffen:

Der Vertrieb der Erlaubnis zum Einfahren in das Erhebungsgebiet verlauft
gemal dem Prinzip einer ,,digitalen Vignette“ mit einem Mobilitatsguthaben
als Gegenwert. Die digitale Registrierung des Kennzeichens kann fir einen
gewlnschten Zeitraum erfolgen, wobei im Rahmen der Modellierung die
moglichen Zeitraume ein Tag, eine Woche oder ein bzw. mehrere Monate
unterstellt sind. Dabei erfolgt der Vertrieb durch Dritte mittels Vertriebsprovi-
sion (zum Beispiel durch digitale Anwendungen (Apps) oder physische Ver-
kaufsstellen). Im Gegenzug wird ein Mobilitdtsguthaben in gleicher Hohe zur
gezahlten Abgabe oder, je nach Ausgestaltung, ein Mobilitatsfahrschein aus-
gegeben (vergleiche Kapitel 2.2).

Die Kontrolle der Gebiihrenzahlung erfolgt automatisiert anhand von Ka-
merasystemen (ANPR'2-Verfahren) Uber die Erfassung des Kennzeichens
und Uber die Erstellung eines Beweisfotos zur Nachverfolgung bei Nicht-Zah-
lung. Die Modellberechnungen unterliegen der Annahme der Nutzung statio-
narer Kameras an allen in das Gebiet ein- und ausfahrenden Stra3en sowie
mobiler Kameras zur laufenden Kontrolle innerhalb des Erhebungsgebietes
(Kordonprinzip).

Zur Abschatzung der geblhrenpflichtigen Personen und zur Modellierung der
Anzahl bendtigter Kameras wird das Stadtgebiet als Erhebungsgebiet her-
angezogen (gewahlter Ansatz zur Modellierung, keine Vorfestlegung fir
Kommunen, die den Mobilitatspass kinftig einfihren mochten). Die Model-
lierung basiert dartber hinaus auf der Grundannahme, dass alle Stralien ge-
blhrenpflichtig sind. ' Eine Ausnahme hiervon bilden StralRenabschnitte von
Bundesfernstralien, die aulerhalb von Ortsdurchfahrten liegen und somit
herausgerechnet werden. Dazu werden die Verkehrsmodelle der betroffenen
Gebiete ausgewertet und anhand der Quell-, Binnen und Zielverkehre Ver-
kehrsanteile abgeschatzt, die aus der Modellberechnung herausgenommen
werden.

12 Automatic number-plate recognition
13 Hintergrund dieser Entscheidung war, dass die StraRenbaulastiragerschaft fir Bundesfernstra-

Ren auRerhalb von Ortsdurchfahrten in der Regel beim Bund liegt. Die rechtliche Bewertung zur
Zulassigkeit der Erhebung einer Strallennutzungsgebihr war zum Zeitpunkt der Berechnung
noch nicht abgeschlossen und erfolgt unabhangig.
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Der wesentliche Kostentreiber in der verwendeten Modellierung der Stralennut-
zungsgebihr ist der Kauf, die Installation und die laufende Betreuung der Kame-
rasysteme als Kontrolimechanismus. Maligeblich sind hierbei auch die entste-
henden Verwaltungsaufwande im Ordnungswidrigkeitenmanagement bei Nicht-
Zahlung der Gebuhr. Diese Kostentreiber unterliegen dabei dem verwendeten
Ansatz der ,digitalen Vignette® als Erfassungs- und Kontrolimethodik (vergleiche
Kapitel 3.2). Bei anderen — insbesondere fahrzeuggestitzten Ansatzen (zum
Beispiel GPS-gestiutzte Erfassung aller im Gebiet fahrender Fahrzeuge bei-
spielsweise mittels Onboard-Units oder Smartphone) kann diese Einschatzung
daher auch wesentlich anders ausfallen. Die genau zu verwendende Kontroll-
und Erfassungsmethodik ist daher in einem méglichen weiteren Umsetzungspro-
zess weiter zu konkretisieren.
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6. Ausblick

Mit den vorliegenden Projektergebnissen bestehen nun wesentliche Erkennt-
nisse Uber die Wirkungen des Mobilitatspasses in den individuellen Modellregio-
nen. Sie zeigen, dass der Mobilitatspass ein effektives Instrument sein kann, um
eine zusatzliche Finanzierung fur den offentlichen Personennahverkehr in signi-
fikanten Malen sicherzustellen. Gleichzeitig wird mit der Ausgabe des Mobili-
tatsguthabens die Nutzung des OPNV attraktiver. Somit tragt der Mobilitatspass
insgesamt mafRgeblich zum Klimaschutz im Verkehrssektor bei.

Schon bei einer vergleichsweise geringen Abgabenhdhe ist der Mobilitatspass
ein wertvolles Instrument, mit dem Kommunen den Ausbau von Bus und Bahn
voranbringen und Menschen den Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel erleich-
tern kdnnen. Er versetzt Kommunen in die Lage, zum Beispiel das Fahrplanan-
gebot von Bussen und Bahnen zu verbessern und Kapazitaten zu erhéhen -
durch dichtere Takte, den Einsatz groRerer oder zusatzlicher Fahrzeuge und den
Ausbau von Infrastruktur und Digitalisierung. So kann die Zuverlassigkeit und
Panktlichkeit verbessert und die Anbindung an andere Verkehrsmitteln optimiert
werden. Das ist nicht nur gut firs Klima, sondern kann auch die Strallen entlas-
ten und Staus reduzieren.

Dabei ist jedoch zu beachten, dass es sich um Modellbetrachtungen und -be-
rechnungen handelt, die in der spateren praktischen Umsetzung je nach konkre-
ter Ausgestaltung vor Ort in abweichenden Ergebnissen resultieren kénnen. Zu-
dem ist zu beachten, dass sich die im Rahmen der Berechnungen erarbeiteten
Konzepte und Vorschlage zum Beispiel im Zuge des (zum Zeitpunkt der Verof-
fentlichung dieses Berichts) noch laufenden Gesetzgebungsverfahrens weiter
verandern kénnen. Auch ist die Tariflandschaft im deutschen OPNV im Zusam-
menhang mit der Einfihrung des Deutschlandtickets im Jahr 2023 einem dyna-
mischen Wandel unterworfen, so dass sich auch hierdurch voraussichtlich noch
einige Aspekte verandern werden.

Damit nach kiinftiger Verabschiedung der Gesetzesgrundlage eine baldige Ein-
fuhrung des Mobilitatspasses in interessierten Kommunen erfolgen kann, sollen
aufbauend auf den im Modellprojekt erarbeiteten Erkenntnissen weitere umset-
zungsrelevante Detailfragen und Aspekte vertieft und weiter ausgearbeitet wer-
den. Hierzu ist die enge Zusammenarbeit zwischen dem Ministerium fir Verkehr
mit ausgewahlten Vorreiterkommunen in einer anschlieRenden Projektphase
vorgesehen, ohne dass sich die Kommunen auf eine Einfiihrung des Mobilitats-
passes vorfestlegen missen. Die Erkenntnisse aus dieser Zusammenarbeit sol-
len in einem Umsetzungsleitfaden gebindelt und kinftig allen interessierten
Kommunen an die Hand gegeben werden.
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Abkilirzungsverzeichnis

AfA

ANPR

AT
GPS

Kfz
LMG
MiD
Pkw
OPNV
0zG
RegioStaR
VDV
VU
VVS
ZAG

Abschreibungstabellen fur die Absetzung fur Abnut-
zung

»Automatic number-plate recognition®, automatische
Kennzeichenerfassung

Aufgabentrager

»Global Positioning System®, Satellitennavigationssys-
tem

Kraftfahrzeuge

Landesmobilitdtsgesetz

Studie Mobilitat in Deutschland
Personenkraftwagen

Offentlicher Personennahverkehr
Onlinezugangsgesetz
Regionalstatistische Raumtypologie
Verband Deutscher Verkehrsunternehmer
Verkehrsunternehmen

Verkehrsverbund Stuttgart

Gesetz Uber die Beaufsichtigung von Zahlungsdiens-
ten
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