Brandenburg

Nulltarif in Potsdam?
Freie Fahrt in der Potsdamer I nnenstadt

DBV, RV Potsdam-Mittelmark
Regionalverband legte dazu Konzept vor

Im April 2002 vertffentlichte der Regionalverband ein weiteres Konzept, das sich mit
der Gestaltung des 6ffentlichen Verkehrs in der Landeshauptstadt beschéftigt: »Das
Innenstadtverkehrskonzept - Vorschldge zu einer attraktiven OPNV-Anbindung der
Potsdamer Innenstadt".

Das Konzept ist die Fortsetzung der Uber zehn Jahre andauernden Bemiihungen des
Regionalverbandes, einen attraktiven Offentlichen Verkehr mit Bahnen und Bussen
unter den Bedingungen der Liberalisierung des V erkehrsmarktes zu erhalten oder
sogar weiterzuentwickeln.

Trotz der Anfang der neunziger Jahre von Mitgliedern des Regionalverbandes
mal3gebend initiierten und mit grolRer Mehrheit von der Potsdamer
Stadtverordnetenversammlung bereits 1991 (!) beschlossenen »Grundsétze der neuen
Verkehrspolitik der Stadt Potsdam™ kann leider auch ein Jahrzehnt danach von einer
Trendwende im innerstadtischen Verkehr keine Rede sein. Obwohl in den
vergangenen Jahren fast 250 Millionen Euro an Bundes-, Landes- und
Kommunalmitteln in die Modernisierung, den Ausbau der Infrastruktur und in die
Beschaffung von Fahrzeugen des stadtischen Verkehrsbetriebes geflossen sind, ist das
Ergebnis erntichternd. Der Anteil der 6ffentlichen Verkehrsmittel am
Gesamt-Modal-Split ist dramatisch abgesunken, um jetzt auf einem unbefriedigenden
Niveau zu staginieren. Im Gegensatz dazu sind in Potsdam die Zulassungszahlen fir
Privat-Pkw kontinuierlich auf einen, im Vergleich mit dem Bundesdurchschnitt im
oberen Drittel Angesiedelten Wert von mehr as 420 Pkw/1000 Einwohner gestiegen.
Ohne die anzuerkennenden V erbesserungen im OPNV waére allerdings auch in
Potsdam schon der »V erkehrskollaps® eingetreten.

Nach Ansicht des Regional verbandes Potsdam-Mittelmark tut umsteuern not; die seit
Jahren auch in Potsdam praktizierte Politik des parallelen Ausbaus des OPNV und des
Stral3enverkehrs stellt keine Lésung dar! Fir die Potsdamer Innenstadt werden deshalb
im neuen Konzept vom DBV bereits entwickelte Uberlegungen zusammengefasst, auf
die sich verdndernden Randbedingungen angepasst und neue Ideen hinzugefiigt.

Wo ist Potsdams | nnenstadt?

So wird eine Neudefinition des Bereiches der Potsdamer Innenstadt angeregt, die Gber
den traditionellen Rahmen hinausgeht: Nicht mehr allein der Bereich der historischen
Innenstadt wird als Zentrum gesehen, sondern ganz bewusst wird der neu entwickelte
Bereich Hauptbahnhof/Potsdam-Center integriert. Nicht als Konkurrenz zur
historischen Innenstadt, sondern als deren attraktives Eingangstor und als tagtéglich
angenommene Ergénzung der Potsdamer »City".

Statt »Takt 2000" »Tram plus' und »Busplus"!
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Die vorhandenen beiden Tram-Trassen erschlief3en das neue I nnenstadtgebiet recht
gut. Veradnderungen sind hinsichtlich des Verkehrsangebotes (Abkehr von den
negativen Auswirkungen von »Takt 2000" und seiner Nachfolger) bei der Ausstattung
bestimmter Innenstadthaltestellen und bei der Vermarktung des Angebotes notwendig.
Der Regional verband schlagt fir diese Ertlichtigung der Tram in der Innenstadt ein
Konzept »Tram plus" vor.

Die dritte Hauptachse des innerstédtischen OPNV sollte die vorhandene ViP-Buslinie
695 werden - allerdings mit einer veranderten Linienfihrung im Bereich der
historischen Innenstadt (Fuhrung Uber Dortustral3e mit Querung (!) der Brandenburger
Stral?e) und seiner Aufwertung innerhalb eines »Bus plus’-Konzeptes.

Neu und kontrovers diskutierbar ist der DBV-Vorschlag »Nulltarif bei Bahnen und
Bussen - Schaffung einer zeitlich begrenzten Freifahrtzone".

Freifahrt in Amerika

Seit einigen Jahren wird in amerikanischen Grof3stdten ein unkonventionelles Mittel
zur Attraktivitatssteigerung des offentlichen Verkehrs praktiziert: Mit der
Wiedereinfiihrung von Stadtbahnen wird héaufig im Innenstadtbereich eine sogenannte
»free fare zone" proklamiert. Hier ist in festgesetzten Zeiten die Nutzung der
offentlichen Verkehrsmittel kostenlos mdglich: Besonders unter

Marketing-Gesi chtspunkten wird ein grof3er Effekt bei der Wiederbel ebung verddeter
Innenstadtbereiche erreicht. Freifahrt wird zum Beispiel in Boston, Portland und
Denver gewahrt.

So unkonventionell dieser Vorschlag fir eine Anwendung in Potsdam auch erscheint:
ein Nachdenken tber Chancen und Risiken lohnt sich.

Ubertragbar auf Potsdam?

Potsdam-Besucher, die mit dem OPNV aus Richtung Berlin am Hauptbahnhof
ankommen, missten aufgrund des geltenden VBB-Tarifsin der Regel Uber
Fahrausweise verfligen, die zur Weiterfahrt in Potsdam berechtigen. Soist ein
Fahrausweis des Tarifes Berlin ABC (Gultigkeit 120 Minuten), der in der Berliner
City entwertet worden ist - zum Beispiel am Bahnhof Alexanderplatz - trotz einer ca.
45-minltigen S-Bahn-Fahrt noch weitere 75 Minuten »abfahrbar”. Das ist
ausreichend, um auch mit Umsteigen alle wesentlichen touristischen Ziele in Potsdam
zu erreichen. Ein Erwerb eines Fahrausweises in Potsdam zur Hinfahrt ist also nicht
notwendig - somit bedeutet die Gewahrung der Freifahrt in diesem Fall keinerlei
Einnahmeverlust. Trotzdem erscheint auch bereits in diesem Fall der Imagegewinn fr
den Potsdamer Nahverkehr erheblich.

Potsdamer, die regelméiige Nutzer des OPNV sind, sind meist im Besitz von
Zeitfahrausweisen. Fur sie bietet der Nulltarif zwar keinen finanziellen Vorteil - er
stellt aber gleichzeitig auch keinen Verlust fir den Verkehrsbetrieb in Potsdam (ViP)
dar.

Gelegenheitsnutzer von Bahnen und Bussen haben oft Probleme, sich im OPNV
zurechtzufinden: Linienfuhrungen, Fahrplane, besonders aber auch die Unkenntnis
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Uber die vielfatigen Moglichkeiten des Tarifsystems (der VBB-Tarif ist sehr stark
differenziert und damit untibersichtlich!) sind entscheidende Hemmnisse fir die
subjektive Nutzung der auch in Potsdam in guter bis sehr guter Qualitét existierenden
OPNV-Angebote. Mit dem Nulltarif wird eine Barrierre abgebaut - man kann begrenzt
im Innenstadtbereich »surfen”, ohne dass der Geldbeutel belastet wird. Das schafft
Vertrauen, um bei anderen Gelegenheiten dann auch die »Hurde" Tarif bewaltigen zu
wollen. Im Augenblick sind diese Nutzer zwar ein »Zuschussgeschéft" - langfristig
konnten sie aber zu Dauerkunden des OPNV werden.

Diese Uberlegungen sind vor allem auch unter Marketinggesichtspunkten in der
Gesamtheit der Attraktivitéatssteigerung der Potsdamer Innenstadt zu sehen:
Mindereinnahmen, die bei ViP sich aus dem Angebot »Nulltarif" ergeben kénnen,
werden léngerfristig durch Umsatzsteigerungen, zum Beispiel im Einzelhandel und der
Gastronomie, die zu einem erhdhten Steuereinkommen fur die Kommune fuhren,
wieder kompensiert. In den amerikanischen Grof3stédten, die »free fare zones"
anwenden, erfolgt die Finanzierung dieser Leistungen sogar durch die

Einzelhandel sverbéande. Um die wirtschaftlichen Risiken bei der Einfiihrung des
Innenstadt-Nulltarifs so gering wie moglich zu halten, wird ein mehrstufiges Konzept
vorgeschlagen:

- Ermittlung des tatséchlichen Anteils der einzelnen Fahrauswel s-Sortimente durch
eine reprasentative Erhebung bei den OPNV-Nutzern im hier neu definierten
Innenstadtbereich. Diese sollte differenziert nach Werktagen und Wochenenden
erfolgen. Optimal wéaren Tagesganglinien - alerdings durften diese nur mit
erheblichem Aufwand zu erheben sein.

Ermittlung der Héhe der in jedem Fall (!) auszugleichenden Mindereinnahmen des
ViP in Abhangigkeit von véllig frei festlegbaren Gultigkeitszeitraumen (zum Beispiel
Nulltarif nur an verkaufsoffenen Wochenenden, in der Sommerferienzeit oder in den
bekannten Tourismus-Hoch-Zeiten) ergibt sich dann eine Summe X.

Suche nach Finanzierungsquellen: Alleinige Finanzierung aus dem Stadthaus-halt als
»Aufbauhilfe Innenstadt”, Mischmodelle mit Sponsoring, Unterstiitzung der
Innenstadthéndler, zweckgebundene Verwendung von Parkgebihren (?).

EinfUhrung des Innenstadt-Nulltarifs mit entsprechenden Marketingaktivitéten; die
zwar federfiihrend von ViP veranlasst werden sollten; dies aber unbedingt als
konzertierte Aktion beispielsweise von Stadtmarketing, Werbegemeinschaft City, IHK
und der in Potsdam agiererenden Medien gesehen werden sollte.

Wie geht esweiter?

Das »Innenstadtverkehrkonzept" wurde an die Fraktionen der
Stadtverordnetenversammlung Potsdam, an mal3gebende Vertreter der Verwaltung, an
die Verkehrsunternehmen und an die Potsdamer Medien verteilt. Es soll eine
Diskussion zum Thema anregen; festgefahrene Standpunkte durch ein neues Denken
»aufweichen” und letztendlich mithelfen, einen kommunalpolitischen Konsens des
Umdenkens hin zu einer menschen- und stadtvertraglichen Verkehrspolitik fur die
Potsdamer Innenstadt zu erreichen.

Erste Reaktionen dazu sind ermutigend: So zollte der sonst dem DBV gegeniiber eher
negativ eingestellte Chefredakteur einer Potsdamer Tageszeitung am 26. April 2002
unter der Uberschrift »Gute Idee" in seinem Leitartikel der Nulltarif-ldee Respekt.
Sein Fazit: »...Also: Rechnen und dann schnell handeln. Potsdams I nnenstadt hat es
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verdient - und bitter nétig".

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10002230.
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