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1 « Philosophie

Fahrausweiskontrollen sind ein wesentlicher Bestandteil der Einnahmensicherung
und damit Voraussetzung fiir Einnahmenaufteilungsverfahren.

Die Durchfiihrung von Fahrausweiskontrollen entsprechend diesen Richtlinien ist
bindend fiir alle im VGN tatigen Verkehrsunternehmen.

Vorrangig flr die Durchfiihrung der Fahrausweiskontrollen sind die wirtschaftlichen
Interessen der Verkehrsunternehmen. Fiir den zahlenden Fahrgast stellt die Fahr-
ausweisprifung ein subjektives Empfinden der gerechten Durchsetzung der Tarif-
und Beforderungsbestimmungen dar.

Allerdings drfen unter den Aspekten Kundengewinnung und Kundenbindung marketing-
bzw. kundenorientierte Kriterien bei den Kontrollen und deren Folgebearbeitung nicht
auBer Acht gelassen werden.

Fir eine optimierte Fahrausweispriifung und Nachbearbeitung ist Basisvoraussetzung,
dass die Sicherheitsstandards der Fahrausweise und das interne Kontrollsystem (IKS)
der Fahrausweislogistik qualitativ gesichert sind.

Daraus leiten sich —in dieser Reihenfolge — die Zielsetzungen flir das
Kontrollwesen ab:

1. Sichern eines maglichst hohen Einnahmengrades (natiirliche
Zahlungsbereitschaft) (quantitativer Aspekt)

2. Keine Verdrgerung guter und potenzieller Kunden
3. Entschiedenes Vorgehen gegen echte Vergehen
4. Aufdecken von Falschungen und Manipulationen (qualitativer Aspekt)

5. Durchsetzung von zivil- und strafrechtlichen Moglichkeiten unter
Berlicksichtigung der Kulanzregelungen

Diese Leitgedanken bestimmen Geist und Verfahren des Kontrollwesens.
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2. Handlungsrahmen

Der Handlungsrahmen fiir die Durchfiihrung der Kontrollen und der folgenden
Weiterbearbeitung ergibt sich aus
* den marketing- und kundenstrategischen VGN-Zielsetzungen
(Kontrollphilosophie) und
* den bestehenden rechtlichen Moglichkeiten.

Wichtige Ansatze aus der Marketing- und Kundenstrategie sind
« der Abbau von Hemmschwellen fiir den OPNV-Zugang und
* die Kundenzufriedenheit.

Die rechtliche Basis bilden:
e Tarif- und Beforderungsbedingungen
* Biirgerliches Gesetzbuch und Strafgesetzbuch
* Datenschutzbestimmungen

Die Ausrlstung des Prifpersonals sollte umfassen:
e Dienstanweisung
e Priifleitfaden
e Fahrscheinmustersammlung
e Formulare
* Mobiltelefon
* Dienstausweis mit Lichtbild und entsprechenden Befugnissen und

Geltungsbereich (Bei unternehmensiibergreifenden Befugnissen sollte die

Gestaltung abgestimmt werden.)
* Zangendrucker / Stempel / sonstiger Entwerter

Fahrausweiskontrollen und die daraus gegebenenfalls resultierenden MaBnahmen
bewegen sich im Spannungsfeld von rechtlichen Mdglichkeiten und unternehmerischen
Marketingstrategien. Dabei ist im Zweifelsfall der Kundenorientierung sofort oder im

Rahmen der Nachbearbeitung Vorrang einzuraumen.

In den Bearbeitungsleitlinien sind Moglichkeiten, Kriterien und Kristallisationspunkte

fur die Entscheidungsfindung grundsatzlich dargelegt.



3. Kontrolle

3.1 Allgemeine Vorgaben

Eine ausflhrliche Beschreibung beispielhafter Vorgehensweisen ist in der VDV-Mitteilung
,MaBnahmen zur Einnahmensicherung® enthalten. (siehe Anlage 1)

Die Kontrollverfahren kénnen folgendermaBen unterschieden werden:
¢ Einfache Sichtkontrolle (Hat der Fahrgast einen gilltigen Fahrausweis?)

o Vertiefte Sichtkontrolle (Priifung zusétzlicher tariflicher und fahrscheintechnischer
Merkmale)

o Spezialkontrolle (exakte Prifung samtlicher Merkmale)

Eine Fahrausweiskontrolle, die nicht die Anzahl der kontrollierten Fahrgéste und die Anzahl der
Beanstandungen erfasst, ist nicht als Kontrolle im Sinne dieser Richtlinie zu werten.

Hierzu zahlt auch der Kontrollierte Einstieg beim Fahrer, sofern dabei keine Dokumentation
erfolgt. Allerdings ist dieser trotz seiner unzureichenden Méglichkeiten hinsichtlich dieser
Kontrollrichtlinie ein wichtiges Instrument zur Abschreckung von potentiellen Schwarzfahrermn
sowie zur Bestatigung des Verhaltens der zahlenden Kunden.

Die Kontrollorganisation, d.h. der Einsatz des Personals, kann auf folgende Arten erfolgen:
e Zugbegleiterkontrollen / Prifer / Kundenbetreuer im Nahverkehr
e Stichprobenkontrollen
e Schwerpunktkontrollen
e mobile FAP-Teams
e Fahrpersonal

Die Kontrollintensitat ist wie folgt festgelegt:

o Beijedem VU ist regelmaBig mindestens vierteljahrlich das gesamte Netz auf allen
Linien, an allen Verkehrstagen und zu den Verkehrszeiten HVZ, NVZ und SVZ zu
prifen. Bei den Zligen der DB Regio AG, bei denen Zugbegleiter die Kontrollen
durchflhren, ist eine einmal jahrliche Kontrolle durchzufiinren. Dabei sind auch
ergebnisorientierte Spezialkontrollen durchzuflhren.

o Bei Buslinien mit permanentem kontrolliertem Einstieg sind mindestens halbjahrlich an
allen Verkehrstagen und zu den Verkehrszeiten HVZ, NVZ und SVZ Kontrollen gemaR
dieser Richtlinie durchzufiihren und zu dokumentieren.

o Fir einen gezielten Mitarbeitereinsatz, d.h. die verstérkte Prifung in Bereichen mit
hoher Beanstandungsquote, muss eine zeitnahe Auswertung der Kontrollergebnisse
erfolgen.

Die rdaumliche und zeitliche Gliederung (Kontrollbereiche) des Liniennetzes sollte sich fir
den effizienten Einsatz orientieren an

* den Taktzeiten der Linien und
* den Umsteigemdglichkeiten.
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3. Kontrolle

Fir die Einhaltung der vorgegebenen Beanstandungsquote missen
* die Fahrgaststrome und
* die Beanstandungsquoten (als Zahl der Beanstandungen im Verhaltnis zur
Zahl der gepruften Fahrgaste) bertcksichtigt werden.

Die Starke der FAP-Teams orientiert sich an
* der Kontrollmethode, dem Zeitbereich, dem Wochentag,
dem Fahrgastaufkommen und der FahrzeuggroBe (Bus, Strab. usw.).

Eine EDV-unterstiitzte Mitarbeiter-Disposition ist auf Grund folgender Vorteile
anzustreben:

* Eine raumlich und zeitlich differenzierte Auswertung ist moglich.

* Die Reaktionszeit betragt maximal einen Arbeitstag.

* Auf Grund besseren Einhaltens der Kontrollbereiche konnen Doppelkontrollen

vermieden werden.

* Dadurch ergibt sich eine Effizienzsteigerung der Fahrausweiskontrollen.

* Riickfragen oder Kundenbeschwerden kann gezielt nachgegangen werden.

* Die Planungssicherheit wird erhoht.

Innerhalb dieser allgemeinen Vorgaben wird das Kontrollvolumen von jedem
Verkehrsunternehmen selbst festgelegt. Eine Vergabe der Kontrollen an Dritte, die
die erforderliche Qualifikation aufweisen, ist grundsatzlich maglich.

Die Kontrollen sind so durchzufiihren, dass im Verkehrsgebiet des VGN die vom EAV-
Entscheiderkreis festgelegte maximale Schwarzfahrerquote nachweislich nicht
iberschritten wird. Die Schwarzfahrerquote bestimmt sich aus dem Verhéltnis der
Zahl der Beanstandungen (nach Abzug der Kulanzfalle und Zeitkartenvorlagen) zur
Anzahl der kontrollierten Fahrgaste.

Regelkreis der Fahrausweiskontrollen

Nachbearbeitung/
Kulanzfalle

Beanstandungs-
quote

Schwarzfahrerquote

Kontrollen

_Einsatzplanung
mit Optimierungsprozess




3. Kontrolle

> EF Kompetenz von Kontrolldiensten

Beim Kontrolldienst und den Zusatzkontrollen kommt ausschlieBlich qualifiziertes
Fachpersonal zum Einsatz.

Qualifikationsmerkmal

Einfache

Vertiefte
Spezial-

Personliche Eignung Kundenorientierung

Kontrollphilosophie
Féahigkeit Konfliktbewdltigung
Geschickte Argumentation

Facherfahrung

Erfahrung Hintergrundbearbeitung

Rechtskenntnisse Verhaltensrahmen gegeniiber Fahrgésten

Hausrecht

Leistungserschleichung (Strafrecht)

Vertragsstrafe (Zivil-/Handelsrecht)

Tarifkenntnisse Tarifbestimmungen

Befdrderungsbedingungen

Detaillierte Kenntnisse

Nachpriifen Tarif-/Preisstufe wahrend der Fahrt
Nachpriifung befahrene Zone wéhrend der Fahrt
Praktische Kenntnisse Nachbearbeitung

Kenntnis Ticketwesen | Gebrduchlichste Fahrausweise

= | 2=z 22| 2|22z |2/ < <=2/ 222 2\< Sichtkontrolle
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Sichtkontrolle

Sicherheitsmerkmale

Echtheitspriifungen Einsatz von Priifgeréten

» oo oo v o oo oo oo oo oo ol ol o)

Erkennen offensichtlich nicht giiltiger Fahrausweise | N v

N = Normal, fachlich insbesondere auf den eigenen Netz-/Linienbereich bezogen
V = Vertieftere Kenntnisse und Erfahrungen, iiber den eigenen Netz-/Linienbereich hinausgehend

S = Speziell, geschult und erfahren in differenzierten Sachverhalten und schwierigen Situationen,
umfassende Fachkenntnis, gesamte Tarifbestimmungen und Verbundnetz

Die Qualifikation des Kontrollpersonals ist durch eine fundierte Grundausbildung sowie
eine kontinuierliche Weiterbildung sicherzustellen. Dabei sollen einheitliche
SchulungsmaBnahmen angestrebt werden.



4. Bearbeitungsleitlinien, Ablaufschema

2 4.1. Bearbeitung vor Ort

Fiir die Bearbeitung vor Ort gelten folgende Leitlinien:

 \Vom Kontrolleur ist jede Abweichung von den Bestimmungen des VGN-
Gemeinschaftstarifs anzusprechen.

* Der Fahrgast hat Gelegenheit, die Abweichung zu erklaren.

» Darauthin stehen auf Grundlage der Tarifbestimmungen folgende Moglichkeiten
zur Auswahl:
= Entweder: Sofort-Bezahlung
= Oder: Ausstellen eines Bearbeitungsformulars
= Oder: Fahrgast darf nachldsen

* Im Bearbeitungsformular hélt der Kontrolleur je nach Eindruck und Angaben
alternativ fest:
= Fahrgast muss volles EBE bezahlen.
= Fahrgast muss vergessene Zeitkarte vorlegen.
= Fahrgast soll die Angelegenheit mit der Nachbearbeitungsstelle klaren.

Bei der DB Regio AG greift die bundesweit einheitliche Regelung entsprechend
Anlage 2.

* Je nach Sachlage und auf Grundlage der tariflichen Bestimmungen entscheidet
sich der Kontrolleur fiir die jeweilige Angabe im Bearbeitungsformular
(Zusatzliche Angaben dienen als Entscheidungshilfe fiir die Nachbearbeitungs-
stelle.):
= Fahrgast muss volles EBE bezahlen.”

Keinerlei Fahrausweis, offensichtlicher Missbrauch / Falschung
Offensichtlich nicht unkundig

Keinerlei Erklarung

Bereits bekannt

= Fahrgast muss vergessene Zeitkarte vorlegen.”
Angabe des Fahrgastes
Plausible Erlauterung auf Nachfrage (Preisstufe, Preis etc.)



4. Bearbeitungsleitlinien, Ablaufschema

= Fahrgast soll die Angelegenheit mit der Nachbearbeitungsstelle klaren.*
geringer VerstoB (Fahrausweis / Preis ,,nicht komplett®)
offensichtlich unkundig
plausible Erklarung

= Nachlésen”
Automat defekt
Vollig ortsfremd

| 2l 4.2. Bearbeitung in den Nachbearbeitungsstellen

Dem beanstandeten Fahrgast muss innerhalb einer angemessenen Frist die regionale
Vorortgelegenheit zur Verfligung stehen, personlich, telefonisch oder auch schriftlich
zur Fahrausweisbeanstandung Stellung zu nehmen.

Ein gesicherter Kundendialog ist nur mit einer kompletten und zeitnahen Erfassung
der Beanstandungsformulare gewahrleistet.

Eine Datenzusammenfiihrung zwischen den VUs zur gemeinsamen Deliktverfolgung
soll angestrebt werden. Datenschutzrechtliche Griinde stehen dem nicht entgegen.

Fir die Nachbearbeitung bestehen folgende Leitlinien:
* Der Fahrgast hat die Méglichkeit, den Sachverhalt darzulegen und Nachweise
vorzuzeigen.

* Der Sachbearbeiter zieht dann zur Entscheidung folgende Kriterien heran:
= Vorgangsschilderung des Kontrolleurs
= Schilderung/Nachweise des Fahrgastes
= \/orhandener Datenbestand

 Der Sachbearbeiter entscheidet dann, ob
= EBE in voller Hohe zu bezahlen ist,
= Geblhr flir Zeitkartenvorlage zu bezahlen ist,
= ermaBigtes EBE zu bezahlen ist oder

= kein EBE verlangt wird.
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4. Bearbeitungsleitlinien, Ablaufschema

Fir die Entscheidung maBgebende Kriterien:
e EBE in voller Hohe*:
= keinerlei Nachweis
= keine plausible Erklarung (widersprichliche/unglaubwirdige Darstellung)
= Missbrauch, Falschung (Betrug)
= offensichtliche Leistungserschleichung (z.B. versteckt im WC)
= Wiederholungsfall

e Gebihr flir Zeitkartenvorlage®:
= Vorlage einer glltigen Zeitkarte

* .ermaBigtes EBE (Bearbeitungsentgelt, einfacher Fahrpreis)“:
= Erstfall sowie
= Nachweis und/oder plausible Erklarung
= geringer VerstoB
= offensichtlich unkundig (Tarif, Ort) oder
= MobiCard (Vorzeigen, Ausschlusszeit)

e kein EBE":
= geringfligige Angelegenheit
= offensichtlich vollig unkundig
= Nutzer Firmen-/Jahres-Abo
= bucht Jahresabo
= unaufklarbar (z.B. falsche Personalien)
= defekte Verkaufsgerate und/oder Entwerter, Fehler beim Verkauf
= Falschinformation
= Schwerbehindertenausweis mit gltiger Wertmarke

| 2l 4.3. Mahnwesen / Forderungsmanagement

Das Mahnwesen ist ein Regelwerk, das jedes VU individuell ausleben kann, wenn sich
der Fahrgast nicht meldet oder Fristen versaumt.

Eine konsequente Durchsetzung und Verfolgung der Forderung gehort ebenfalls zur
Einnahmensicherung und ist deshalb in der Kette des EBE als weitere
PraventivmaBnahme zu sehen.



4. Bearbeitungsleitlinien, Ablaufschema

Ratenzahlungsvereinbarungen und/oder Stundungen sind mdglich.

Grundsatzlich besteht die Mdglichkeit, ab einer entsprechenden Bearbeitungsstufe die
zivilrechtlichen Schritte (Beantwortung des Schriftverkehrs, Gericht, Anwélte, Behdrden
u.a.) einem Inkassounternehmen zu Gbertragen.

| 2l 4.4. Strafantrag

~Klare* EBE-Falle sind zum Zwecke der Strafverfolgung zu sammeln.
Strafanzeigen werden gestellt:

* in besonderen Fallen (z.B. Betrug) im Erstfall

e ansonsten im Wiederholungsfall

Als Vorstufe zur Strafanzeige wird empfohlen, ein ,,Ankiindigungsschreiben® an den
Kunden bzw. die Eltern zu schicken (Hinweis auf strafrechtliche Relevanz, insbesondere
auch wegen Jugendlicher).

Ein wichtiges Augenmerk ist den Kontakten zu Polizei und Justiz zu widmen. Hier
sollten in regelmdBigen Abstdnden Gesprdche gesucht werden, um einerseits das
eigene Vorgehen zu erlautern und andererseits evtl. bestehende Verfahrenshemmnisse
abzubauen.

Eine detaillierte Dokumentation aller Beanstandungen und eine Uberpriifung auf
Rechtssicherheit ist erforderlich.

Es besteht die Moglichkeit das Adhasionsverfahren zu beantragen.
Vorortprasenz als Zeuge bei Gerichtsverhandlungen ist anzustreben.
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4. Bearbeitungsleitlinien, Ablaufschema

| 2l 4.5. Kompetenz von Nachbearbeitungsstellen

Als Orientierungshilfe fiir die Kompetenz der Mitarbeiterinnen in den
Nachbearbeitungsstellen kann folgende Ubersicht dienen:

Qualifikationsmerkmal Front- Back-
office office
Personliche Kundenorientierung X X
Eignung Kontrollphilosophie X X
Einfache Fahigkeit Konfliktbewaltigung X X
Hohe Fahigkeit Konfliktbewéltigung X X
Geschickte Argumentation X X
Rechts- Verhaltensrahmen gegeniiber Fahrgédsten X X
kenntnisse Leistungserschleichung X X
Vertragsstrafe X X
Spezialkenntnisse im BGB, StGB, Strafprozessordnung
und in der Rechtsprechung X
Verjahrungs- und Datenschutzproblematik X
Tarif- Tarifbestimmungen X X
kenntnisse Befdrderungsbedingungen X X
Tarifzonen berechnen X X
Verbundpasse ausstellen X
Kenntnisse Gebrduchlichste Fahrausweise X X
Ticketwesen Sicherheitsmerkmale Allgemeine X X
Spezielle X X
Einsatz von Priifgeraten Allgemeine
Spezielle
Echtheits- Einsatz von Priifgeréten X X
priifungen Erkennen offensichtlich nicht giiltiger Fahrausweise X X
System- Anlegen und Zusammenfiihren der Vorfélle X
kenntnisse Bearbeiten der Vorfalle Kulanz X X
Zahlungsverkehr X X
Veranlassen von Mahnldufen und Strafanzeigen X
Kaufménnische und statistische Auswertungen X
Kauf- Buchhalterische Kenntnisse im Kontokorrent und X
mannische der Debitorenbuchhaltung
Kenntnisse Bewertung der Forderungen X
Grundsétze ordnungsméBiger Buchfiihrung X
Schriftverkehr | Einfache Korrespondenz X
Individuelle Korrespondenz X
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5. Formularwesen

Auf Grund unternehmensinterner Spezifika (z. B. automatische Datenerfassung per
Klarschriftlesung) ist ein VGN-Einheitsformular nicht mdglich. In den Aussagen dem
Kunden gegentber sind die Formulare allerdings identisch.

6. Controlling, Erfahrungsaustausch

Die Fahrausweiskontrollen sind laufend zu dokumentieren.

Uber die Leistungsdaten und Kontrollergebnisse ist jéhrlich zu berichten. Die Erérterung
erfolgt im Arbeitskreis Fahrausweiskontrollwesen. Hierzu sind der VGN GmbH die
Jahresleistungsdaten entsprechend Anlage 3 mitzuteilen. Die VGN GmbH ist berechtigt,
(selbst oder durch einen Beauftragten) bei den nicht im Arbeitskreis Fahrausweis-
kontrollen vertretenen Verkehrsunternehmen in die Dokumentation der Fahrausweis-
kontrollen Einsicht zu nehmen.

Zwischen den beteiligten Verkehrsunternehmen findet im Rahmen des Arbeitskreises
ein regelmaBiger Erfahrungsaustausch mit den an der Bearbeitung beteiligten Fachleuten
statt.

Im EAV-Entscheiderkreis ist regelmaBig zu berichten.

Zielsetzung ist, auftretende Probleme gemeinsam zu erortern und zu regeln sowie das
Kontrollkonzept fortzuschreiben.

Im EAV-Entscheiderkreis sind auBerdem die Folgen einer Nichtbeachtung der Richtlinien
zu definieren.
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1. Vorbemerkungen

Die Fahrausweispriifung (FAP) ist ein wichtiges
Instrument der Einnahmensicherung.

Ziel ist, durch ausreichende und effiziente Fahrausweispriifungen die Zahlungsmoral zu
erhalten und die Fahrgeldausfalle zu reduzieren.

Fahrgeldhinterziehung stellt fiir die Unternehmen des OPNV ein betrachtliches wirtschaft-
liches Problem dar. Durch Schwarzfahrer entstehen dem OPNV erhebliche Verluste, ohne
dass dies der Offentlichkeit bewusst ist. Aber auch in den OPNV-Unternehmen selbst fehit
es haufig an Wissen Uuber die tatséchliche GréRenordnung der durch Fahrgeldhinterzie-
hung verursachten Verluste. Dies hat seine Ursachen nicht zuletzt in der kaum vermuteten
Komplexitat dieses Problems. Dariiber hinaus geht es um Geschehnisse, die nur zum Teil
exakt erfassbar sind.

Wenn auch die Priifkosten und die Einnahmen aus erhéhtem Beférderungsentgelt (EBE)
weitgehend genau bemessen werden kénnen, so mangelt es an der Méglichkeit, die durch
Schwarzfahren entgangenen Fahrgeldeinnahmen direkt zu ermitteln. Dabei umfasst das
entgangene Fahrgeld den weitaus groRten Anteil am Verlust aus Fahrgeldhinterziehung.
Wegen der Ungewissheiten bei der Ermittiung der Fahrgeldverluste wird dieser Teil haufig
ausgeblendet. Dann beschrankt sich die Analyse auf den Vergleich der Priifkosten mit den
Einnahmen aus erhdhtem Beférderungsentgelt. Dieser Vergleich greift zu kurz, weil dar-
aus kein angemessenes MaR fir den Umfang der erforderlichen Fahrausweispriifungen im
Sinne eines betriebswirtschaftlichen Optimums abgeleitet werden kann.

Es geniigt nicht, die Differenz zwischen Priifkosten und EBE-Einnahmen zu minimieren
oder gar den Uberschuss von EBE-Einnahmen iber die Priifkosten zu maximieren. Wer
nur wenig prift, kann durchaus einen Uberschuss der EBE-Einnahmen iiber die Priifkos-
ten erreichen. Er muss dies aber mit enormen - direkt allerdings nicht sichtbaren - Fahr-
geldausfillen ,bezahlen*. Die Aufgabenstellung des UA1 Einnahmensicherung bezieht
sich deshalb u. a. darauf, die 6konomischen Aspekte des Schwarzfahrens darzustellen
sowie eine Empfehlung zu Inhalt und Umfang von Kennzahlen zur Fahrausweispriifung zu
erarbeiten, die sich auf das Notwendige beschrénken, gleichwohl aber so aussagekrattig
sind, dass daraus vertrauenswiirdige Ergebnisse auch und insbesondere fiir die Bereiche
abgeleitet werden kénnen, die nicht direkt ge- oder bemessen werden kénnen.

GRUNDSATZ

Die Aussagefahigkeit einer Statistik zur Fahrgeldhinterziehung hingt entscheidend von
einer schliissigen und prazisen definitorischen Grundlage ab. Ein Vergleich zwischen
VDV-Unternehmen ist wiinschenswert. Er setzt voraus, dass sich die beteiligten Unter-
nehmen an einheitlich definierte Vorgaben halten. Notwendige Abweichungen soliten
sich auf ein MindestmaR beschrianken und nachvollziehbar sein.
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Der hier formulierte Grundsatz geht davon aus, dass es fiir OPNV-Unternehmen Sinn
macht, sich hinsichtlich der Fahrgeldhinterziehung miteinander zu vergleichen. Dadurch
kénnen sie sich gegenseitig unterstiitzen, eigene Defizite zu erkennen und auf neue Ent-
wicklungen rechtzeitig zu reagieren.

Ein solcher Vergleich ist aber nur so gut wie seine Grundlagen. Der Inhalt der zu verglei-
chenden Daten und Kennzahlen muss klar und prézise definiert sein und die Definitionen
missen auch einheitlich angewendet werden.

Der Vergleich soll nicht ,gleich machen®, sondern die Unterschiede feststellen und ihre
Ursachen aufdecken helfen.

Dariiber hinaus hilft eine prazise definitorische Grundlage den einzelnen Unternehmen
selbst, wenn der betriebswirtschaftlich optimale Kontrollumfang auf der Basis empirischer
Daten abgeleitet werden soll.
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2. Kennzahlen zur Fahrausweispriifung

Der UA1 Einnahmensicherung empfiehlt die in Tabelle 1 aufgefiihrten sechs Kennzahlen
als Grundlage zur Kennzeichnung des Geschehens bei der Fahrausweispriifung und
Fahrgeldhinterziehung. Hinsichtlich des Kontrollgrades ist angedeutet, dass die Kennzah-
len unterschiedlichste Beziige aufweisen kénnen. Dieser Bezug ist bei einem internen wie
auch externen Vergleich jeweils genau anzugeben, weil sonst falsche Schlussfolgerungen
gezogen werden.

Kennzahlen zur Fahrausweispriifung

Kennzahl Definition

Beanstandungsquote (BA-Quote) Anzahl BA / iiberpriifte FG

Kontroligrad Uberpriifte FG / beforderte FG

° je Zeiteinheit (Tag, Monat, Quartal, Jahr) (z.B. Betriebszweig-

° je Linie, Liniengruppe, Betriebszweig beférderungsfille)

° je Region etc.

Priifleistung liberpriifte FG / Priifstunden

Feststellungsgrad Anzahl BA / Priifstunden

@ EBE-Einnahme EBE-Einnahme / Anzahl BA

Gesamtschadensquote (GS-Quote) Verlustsaldo aus Fahrgeldhinterziehung/
Fahrgeldeinnahmen

Tabelle 1: Kennzahlen zur Fahrausweispriifung

Im Weiteren werden alle BestimmungsgréRen der Kennzahlen eingehender beschrieben
und festgelegt. Die insgesamt acht BestimmungsgréRen sind in der nachfolgenden Tabel-
le 2 zusammengefasst dargestellt.
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BestimmungsqréRen der Kennzahlen:

° Anzahl der Beanstandungen

° Zahl der liberpriiften Fahrgaste

o Beforderte Fahrgéste

° Priifstunden

@ Einnahmen aus erhéhtem Beférderungsentgelt
s Fahrgeldeinnahmen

e Priifkosten

o Verlustsaldo aus Fahrgeldhinterziehung

Tabelle 2: Bestimmungsgré3en der Kennzahlen
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3. BestimmungsgroRen der Kennzahlen

3.1 Anzahl der Beanstandungen

In Tabelle 3 wird die Anzahl der Beanstandungen (BA) durch jene Beanstandungen be-
schrieben, die die Fahrausweispriifer vor Ort feststellen. Weil es sich um die vor Ort ermit-
telten Beanstandungen handelt, sprechen wir an dieser Stelle von ,festgestellten Bean-
standungen®. Dabei muss es sich nicht in allen Féllen um echte Beanstandungen handeln.

Es sind Félle zu unterscheiden, bei denen tiberhaupt kein Fahrausweis vorgezeigt werden
kann (Schwarzfahrer) oder nur ein zum Priifzeitpunkt nicht ausreichend giiltiger Fahraus-
weis (Graufahrer). Bei Angabe des Fahrgastes, er habe seinen (Zeit-)Fahrausweis ver-
gessen, gilt, dass sich spater herausstellen kann, dass der Fahrgast tatsachlich doch ei-
nen giiltigen Fahrausweis besitzt, ihn aber zum Zeitpunkt der Priifung nicht vorweisen
konnte.

Welches Ausmaf diese Félle annehmen, hangt u. a. von der Tarifstruktur und vom Um-
fang der Nutzung der verschiedenen Fahrausweissorten ab (z. B. Semestertickets und
Kombiticketvereinbarungen). Wenn BA-Quoten verglichen werden, ist deshalb u. a. wichtig
zu wissen, ob bei den Vergleichsféllen relevante Unterschiede in der Tarifnutzungsstruktur
bestehen.

Beanstandungen *

Beanstandungsarten:
e  Schwarzfahrer (kein giiltiger Fahrausweis)

e  Graufahrer (nicht ausreichend giiltiger Fahrausweis)
e unechte Beanstandungsfélle (z. B. tatsdchlich vergessener persénlicher Zeitfahraus-
weis)

Feststellungen durch:

e  Priifpersonal (mit Erfassung von Priifstunden und Anzahl der iiberpriiften Fahrgéste)

e anderes Personal (ohne Erfassung von Priifstunden und/oder Anzahl der
liberpriiften Fahrgéste)

*) Was als Beanstandung gewertet wird, ist abhdngig vom Kulanzrahmen des jeweiligen Unternehmens.

Tabelle 3: Beanstandungen
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3.2  Uberpriifte Fahrgiste

Die Zahl der Uberpriften Fahrgéaste ist insoweit prazise eingegrenzt, als sie sich immer auf
die Zeitdauer, die Priforte und die eingesetzten Priifpersonale bezieht. Hier ergibt sich ein
gewisses Unsicherheitspotenzial, weil die Zahl der Uberpriften Fahrgaste haufig durch die
Fahrausweispriifer (nur) geschéatzt wird. Der damit verbundene Schatzfehler kann am bes-
ten dadurch ausgeglichen werden, dass die Schéatzungen in méglichst kleinen Zeiteinhei-
ten erfolgen.

Eine Z&hlung der Uberpriiften Fahrgdste durch die Fahrausweispriifer wird nur in wenigen
Ausnahmeféllen méglich sein, eine Z&hlung durch gesondertes Zahlpersonal ist generell
unwirtschaftlich. Es empfiehlt sich aber, die Schatzungen der Fahrausweispriifer Uber ge-
legentliche Parallelzdhlungen durch gesondertes Personal zu verifizieren.

Eine effektive Plausibilitdtskontrolle zur Feststellung der Anzahl der gepriiften und bean-
standeten Fahrgéste ist der Vergleich der Werte aller eingesetzten Priifergruppen (Grup-
penbenchmark).

Hierzu werden die individuellen Beanstandungsquoten der eingesetzten Priifergruppen
ermittelt und miteinander verglichen. Diese Vorgehensweise ist méglich, wenn alle Prifer-
gruppen nach den gleichen Vorgaben arbeiten und iiber einen bestimmten Zeitraum im
gleichen Zeitabschnitt auf den gleichen Priifabschnitten eingesetzt werden.

Zahl der liberpriiften Fahrgédste

Schétzung durch Fahrausweispriifer
Zahlung durch Fahrausweispriifer oder Zahlpersonal

Tabelle 4: Zahl der (iberpriiften Fahrgéaste

3.3 Beférderte Fahrgéste

In einem ersten Schritt sprechen wir allgemein von der ,Zahl der Fahrgaste, die auf unter-
schiedliche Weise ermittelt wird und unterschiedliche Beziige aufweisen kann.

Stand: Oktober 2001 VDV



Kennzahlen der Fahrausweisprifung und optimaler Kontroligrad Seite 9

Zahl der beférderten Fahrgiste

Ermittlung durch Zahlung (per Hand, mit Zahlgerat, Schitzung oder sonstigen techn.
Hilfsmitteln), Erhebung durch Stichprobe, Bezug auf unterschiedliche Zeitrdume, Linien,
Regionen, Hochrechnung auf Basis der verkauften Fahrausweise. Die Ermittlung der Zah-
len sollte nach einheitlichen Kriterien festgelegt werden!

rdumlicher Bezug: zeitlicher Bezug:
- Verbund - Jahr
- Unternehmen - Quartal
- Betriebszweig - Monat
- Strecke(n)/Streckenabschnitt - Woche
- Linie(n)/Linienabschnitt - Tag
- Tageszeit

Tabelle 5: Zahl der beférderten Fahrgéste

Der heute gebrauchliche Begriff ,beférderter Fahrgast” entspricht dem statistischen Begriff
.Beférderungsfall®.

Die Zahl der Beférderungsfélle wird tUber Stichprobenzahlungen, Zahl der verkauften
Fahrausweise und Hochrechnungsverfahren ermittelt. Es muss beachtet werden, dass
der Terminus “Beférderungsfall“ in verschiedensten Auspragungen verwendet wird (z. B.
Linien-, Betriebszweig-, Unternehmens- oder Verbundbeférderungsfall). Nicht alle Arten
von Beférderungsfallen kommen fiir jedes Verkehrsunternehmen in Betracht bzw. ver-
schiedene Arten kénnen von der GréRRe her identisch sein. Bei einem Unternehmen, das
z. B. nur Busverkehr betreibt, sind die Unternehmens-Beférderungsfélle gleich den Be-
triebszweig-Beférderungsfallen.

Fur Kennzahlen zur Fahrausweispriifung, in denen auf Beférderungsfélle oder Fahrgéaste
Bezug genommen wird, muss klar sein, um welche spezifische Art von Beférderungsfall es
sich handelt und welchen raumlichen und zeitlichen Bezug die jeweilige Kennzahl auf-
weist. Dies gilt nicht nur fiir Vergleiche zwischen Unternehmen, auch innerhalb ein und
desselben Unternehmens kann es zu Missverstandnissen kommen, wenn dieser Bezug
nicht klar ist.
3.4 Priifstunden
Wir unterscheiden nach

(1) Pruferstunden, die sich auf die Prifer als Personen beziehen,

und

(2) Prufstunden, die sich auf den Einsatz im Prifdienst beziehen.
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Brutto-Dienststunden

- Urlaubsstunden

- Krankenstunden

- Feiertagsstunden

- Freistunden gem. Tarifvertrag

= Netto-Dienststunden
- Abordnungen u. a.

= Netto-Priiferstunden Brutto-Priifstunden

Priifausfallzeiten

[}

Netto-Priifstunden

*) = Mogl. Arbeitsstunden p.a. = Wochenarbeitszeit x Anzahl Wochen p.a.

Tabelle 6: Berechnungsgrundlagen der Netto-Priiferstunden und Netto-Priifstunden

Die Netto-Dienststunden sind die Stunden, in denen der Mitarbeiter berhaupt zur Arbeit
erscheint. Nach Abzug von Abordnungszeiten zu Diensten, die nicht Priifdienst sind,
verbleiben die Netto-Priiferstunden, die grundsatzlich fur die Durchfiihrung von Fahraus-
weispriifungen verfugbar sind. Tatsdchlich ist ein Fahrausweispriifer aber aufgrund ver-
schiedener Ursachen teilweise daran gehindert, Priifungen durchzufiihren. Die brutto ver-
fugbaren Prifstunden sind deshalb um Prifausfallzeiten zu reduzieren, in denen der Prii-
fer nicht im Prifdienst aktiv war. Die sich dann ergebenden Netto-Priifstunden sind die
Arbeitsstunden, in denen aktiv Priifungen durchgefiihrt wurden oder durchgefiihrt werden
konnten.

Die Netto-Priifstunden sind relevant fir die Ermittlung von leistungs- und anderen men-
genbezogenen Kennzahlen. Die Netto-Dienststunden sind von Bedeutung fir die Ermitt-
lung der Kosten fiir die produktive Arbeitszeit.

Die Prifausfallzeiten umfassen Zeiten, in denen kein aktiver Priifdienst méglich ist. Sie
kénnen unmittelbar durch die Tatigkeit als Fahrausweispriifer verursacht sein (z. B. Ge-
richtstermine, Warten auf Polizei) oder damit zusammenh&ngen, dass die Fahrausweis-
prifer anldsslich ihres Prifdienstes zuséatzliche Aufgaben wahrnehmen (z. B. Kunden-
betreuung).

Flr das Prifpersonal werden Prifstunden und Anzahl der Giberpriiften Fahrgaste erfasst.
In mehr oder weniger groBem Umfang werden Schwarzfahrer aber auch von anderen Mit-
arbeitern festgestellt, die dies anlasslich anderer Dienstausiibungen tun und nicht als
Fahrausweispriifer eingesetzt sind. Fiir diese Mitarbeiter werden keine Priifstunden und
auch keine Anzahl der Uberpriiften Fahrgaste erfasst. Deshalb diirfen die Beanstandungen
dieser Mitarbeiter z. B. nicht in die BA-Quote eingehen.

Stand: Oktober 2001 VDV



Kennzahlen der Fahrausweisprifung und optimaler Kontrollgrad Seite 11

Priifausfallzeiten

Gerichtstermine

Dienstgénge

Warten auf Polizei, Feuerwehr oder Rettungswagen
Kundenbetreuung wahrend des Priifdienstes
Sonstige Priifausfallzeiten

Tabelle 7: Priifausfallzeiten

Es muss festgelegt werden, welche Priifausfallzeiten dem Priifdienst zugeordnet bleiben,
wenn es um Kennzahlen, wie die Priifleistung oder den Feststellungsgrad, geht.

Werden Fahrausweispriifer voriibergehend z. B. zum Fahrdienst abgeordnet, so sind die-
se Zeiten und Kosten dem Fahrdienst zuzuordnen. Gleiches gilt fiir Abordnungen zum
Dienst als Kundenbetreuer.

Anders zu beurteilen sind aber die Zeiten, die ein Fahrausweispriifer anldsslich seines
Prufdienstes fiir Kundenbetreuung aufwendet. Sie sollten, wie die anderen im Zusammen-
hang mit dem Priifdienst stehenden Priifausfallzeiten, kalkulatorisch in die Priifkosten ein-
gerechnet werden.

3.5 Einnahmen aus erhdhtem Beférderungsentgelt

Fur die Fahrausweispriifung empfiehlt es sich aus Vereinfachungsgriinden, eine saldierte
GréRe als Einnahmen aus erhéhtem Beférderungsentgelt zu definieren.

Einnahmen aus EBE:

Reguldres EBE

ErmaRigtes EBE

Verwaltungsgebiihr fiir vergessene Zeitkarten u. .

Zuschlage fiir sdumige Zahler

Saldo aus EBE-Forderungen und Anwalts- sowie anderen Gebiihren
Kulanzbetriage (gem. Kulanz-Rahmenkatalog)

Der Zufluss der EBE-Einnahmen erfolgt mit einem zeitlichen Verzug.
Der Rechtsanspruch auf Forderungen aus EBE wahrt 30 Jahre, wenn ein Gerichtstitel er-
wirkt wurde.

Tabelle 8: Einnahmen aus EBE

In die EBE-Einnahmen sind auch Verwaltungsgebiihren und Zuschlage fiir sdumige Zahler
einzurechnen. Sie stellen sonstige Einnahmen im Zusammenhang mit der Fahrausweis-
prifung dar.
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Andererseits sollten Anwalts-, Mahn- und andere Gebiihren, die im Zusammenhang mit
der Beitreibung des EBE stehen, von den Einnahmen abgesetzt werden und nicht als Kos-
ten zum Ansatz kommen. Dasselbe gilt fiir Nachldsse, die aus Kulanz gewahrt werden.

3.6 Fahrgeldeinnahmen

Das wesentliche Ziel der Darstellung ist die Verdeutlichung von Einnahmeverlusten durch
Schwarzfahren. Deshalb sollte sich die verwendete EinnahmengréRe auf die Bereiche der
Einnahmen beziehen, die durch Schwarzfahren beriihrt werden.

Die Fahrgeldeinnahmen im Sinne dieser Mitteilung umfassen die Einnahmen aus Regelta-
rif, d. h. die Einnahmen nach § 42 PBefG (Linienverkehr) und nach § 43 PBefG (Sonder-
formen des Linienverkehrs). Hierzu gehéren auch die entsprechenden Einnahmezuschei-
dungen in Verkehrsverbiinden und die tarifichen Ausgleichsleistungen (u. a. gemaR
§§ 45 a PBefG / 6 a AEG). Nicht hinzu addiert werden sollten Einnahmen aus dem Gele-
genheitsverkehr (§§ 46 ff PBefG), betriebsleistungsbezogene Abgeltungen oder sonstige
Ertrédge. Es wird empfohlen, die EBE-Einnahmen nicht zu den Fahrgeldeinnahmen zu ad-
dieren, da sie sonst den Wert fiir die durchschnittlichen Fahrgeldeinnahmen je beférderter
Person verféalschen und weil sie grundsétzlich auch nicht in Teilen als Fahrgeld verstanden
werden sollten. Bei der Berechnung der Einnahmen zu anderen Zwecken, z. B. zum
Zweck der Ausgleichszahlung nach §§ 145 SGB IX, sind allerdings die brutto EBE-
Einnahmen den Fahrgeldeinnahmen zuzuschlagen.

Anders als in der VDV-Statistik sollten hier die Netto-Einnahmen (ohne Umsatzsteuer)
zum Ansatz kommen, weil die aus der Kostenrechnung stammenden Priifkosten in der
Regel auch um die Umsatzsteuer bereinigt ermittelt werden.

Es gibt kein einheitliches Staffel-Verfahren, nach denen die Unternehmen bzw. die Wirt-
schaftspriifer die Fahrgeldeinnahmen ermitteln und darstellen. Die in Tabelle 9 genannten
Einnahmearten diirften aber im Grundsatz bei allen Verkehrsunternehmen erfasst werden.
Grundsatzlich wird empfohlen, diese Daten aus dem testierten Geschéaftsbericht (bzw. Be-
richt der Wirtschaftspriifer) zu entnehmen.

Fahrgeldeinnahmen_(Alle Werte netto ohne MWSt)

Einnahmen aus Regeltarif

+ Ausgleichszahlungen gem. § 45 a PBefG / 6a AEG

+ Erstattungen gem. §§ 145 ff. SGB IX (ehemals § 62 SchwbG)

+ Ubrige Einnahmen aus verkehrsleistungsbezogenen oder tariflichen
Ausgleichszahlungen im Personenverkehr

Fahrgeldeinnahmen (i. S. dieser Mitteilung)

Tabelle 9: Fahrgeldeinnahmen
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By 4 Priifkosten

Die Ermittlung der Priifkosten zielt darauf ab, einen Kostensatz je Priifstunde zu ermitteln.
Damit kénnen einerseits die Priifkosten insgesamt durch Multiplikation mit den Priifstun-
den auf einfache Weise berechnet, andererseits Optimierungsrechnungen durchgefiihrt
werden.

Priifkosten je Stunde

Jahreslohn/-gehalt der FAP ’
+ Personalnebenkosten

- Personalkosten der FAP p.a.

Personalkosten der FAP p.a.
------- e = Kosten je Brutto-Priifstunde
Netto-Priiferstunden p.a.

*) Gerechnet als 12 x Monatslohn zzgl. sonstiger Leistungsbeziige,
ein 13. Monatsgehalt zdhlt zu den Personalnebenkosten

Tabelle 10: Priifkosten je Stunde

Der Kostensatz je Brutto-Prifstunde ist der Kostensatz fir die produktive Arbeitsstunde im
Gegensatz zum Stundensatz gemal Lohn- oder Gehaltstarif. Letzterer wird ermittelt als
Monatslohn/-gehalt dividiert durch die Monatsarbeitszeit (entsprechend der tariflichen Wo-
chenarbeitszeit).
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Zusammensetzung der Priifkosten

Grundbezug AG-Anteile zur Sozialversicherung

(12 x Monatslohn/-gehalt) Beitrdge zur Berufsgenossenschaft

+ sonstige Leistungsbeziige 13. Monatslohn/-gehalt

+ bezahlte Uberstunden Urlaubsgeld

(U-Std-Zuschlige, Zulagen etc.) Vermdgenswirksame Leistungen
Jubildumsgelder

Aufwendungen fiir Altersversorgung
sonstige vergleichbare Aufwendungen

Personalnebenkosten

= Jahreslohn

R O

Fiir kalkulatorische Zwecke werden die Personalnebenkosten als Zuschlag-
satz zum Jahreslohn berechnet. Auch die sonstigen Leistungsbeziige kénnen iiber einen
Zuschlagsatz zum Grundbezug hinzugerechnet werden.

Tabelle 11: Zusammensetzung der Priifkosten

Die Personalnebenkosten enthalten Elemente, die der einzelnen Person nicht direkt zuge-
ordnet werden kénnen. Jubildumsgelder werden nur einmalig gezahlt, miissen kalkulato-
risch aber in die jahrlichen Kosten eingerechnet werden. Aufwendungen fir Altersversor-
gung sind als Riickstellungen fiir zukiinftige Belastungen zu verstehen.

Die Personalnebenkosten gehen tber einen Zuschlagsatz zum Jahreslohn in die Ermitt-
lung der Personalkosten ein. Wenn die Leistungsbeziige keinen extremen Schwankungen
unterliegen, sollten sie zur Vereinfachung ebenfalls als Zuschlagsatz erfasst werden.

Zu beachten ist, dass in den Zuschlag fiir Leistungsbeziige nur die Uberstundenzuschlage
einzubeziehen sind. Die Uberstunden werden im Ubrigen wie normale Arbeitsstunden be-
zahlt. Bei der Ermittlung der Prifstunden ist eine Unterscheidung in normale Arbeitsstun-
den und Uberstunden ohne Belang.
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Variable Priifkosten

Kostensatz je Brutto-Priifstunde
+ Zuschlag fiir Priifausfallzeiten

Kostensatz je Netto-Priifstunde
Netto-Priifstunden

x

= variable Priifkosten

Tabelle 12: Variable Priifkosten

Die variablen Prufkosten sind von Bedeutung fiir Optimierungsrechnungen, bei denen mit
Grenzkosten zu rechnen ist. Aus Vereinfachungsgriinden kann mit dem Vollkostensatz
gerechnet werden, obwohl eine einzelne zusatzliche Arbeitsstunde eines Priifers fur das
Unternehmen weniger kostet als der Vollkostensatz. Wenn man jedoch in gréReren Schrit-
ten denkt, sind fur zusatzliche Prifdienste zuséatzliche Mitarbeiter nétig, fur die dann der
Vollkostensatz zum Tragen kommt.

Die fixen Priifkosten sind nur zum Teil als Einzelkosten ermittelbar. Die ggf. an Inkassoun-
ternehmen zu zahlenden Pauschalentgelte sollten als fixe Priifkosten erfasst werden, weil
sie den Kosten fiir eine eigene Inkassoorganisation gleichzusetzen sind.

Kosten fir Prifausfallzeiten, die der FAP zuzuordnen sind, kénnen entweder hier als kal-
kulatorische Kosten zum Ansatz kommen oder in den Kostensatz je Brutto-Priifstunde
(vgl. Tabelle 10) eingerechnet werden. Es wird empfohlen, sie gemaR Tabelle 12 als Zu-
schlag zu erfassen. Damit wird deutlich, dass sie unmittelbar mit dem Priifgeschéaft im Zu-
sammenhang stehen.

Fixe Priifkosten

e Kosten fiir Planung, Disposition und Steuerung der FAP

(ggf. anteilig zu ermitteln)

Verwaltungskosten fiir die Beitreibung der EBE-Einnahmen
Pauschalentgelte an Inkassounternehmen

ggf. Kosten fiir Priifausfallzeiten, die der FAP zuzuordnen sind
Material- und sonstige Sachkosten fiir die FAP

Tabelle 13: Fixe Priifkosten
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3.8 Verlustsaldo aus Fahrgeldhinterziehung

Der Verlustsaldo ergibt sich aus den drei GréRen ,Durch Schwarzfahren entgangenes
Fahrgeld®, ,Priifkosten“ und ,EBE-Einnahmen®. Im Folgenden wird der Saldo aus Priifkos-
ten und EBE-Einnahmen als Priifaufwandsaldo bezeichnet.

Das entgangene Fahrgeld ist ein Hilfskonstrukt entsprechend dem betriebswirtschaftlichen
Prinzip der Opportunitdtskosten. Wéhrend sich die Priifkosten und EBE-Einnahmen in der
Kosten- und Erlésrechnung bzw. der Gewinn- und Verlustrechnung sichtbar niederschla-
gen, ist dies fiir das entgangene Fahrgeld nicht der Fall.

Fir Schwarzfahrer werden Dienstleistungen erbracht, ohne dass dafiir Geld in die Kasse
flieBt. Wenn durch einen erhéhten Kontrollumfang die Schwarzfahrerquote gesenkt wird,
erhéhen sich dadurch die Fahrgeldeinnahmen. Die Héhe der Fahrgeldeinnahmen wird
jedoch gleichzeitig durch eine Vielzahl anderer Faktoren beeinflusst, so dass nicht ab-
grenzbar ist, welcher Anteil allein durch die Fahrausweispriifung verursacht ist.

Auf der anderen Seite ldsst sich aber die Hohe des wegen Schwarzfahrens entgangenen
Fahrgeldes nachvollziehbar ermitteln.

Verlustsaldo aus Fahrgeldhinterziehung

Entgangenes Fahrgeld
zuziiglich
Priifaufwandsaldo

= Verlustsaldo aus Fahrgeldhinterziehung

Tabelle 14: Verlustsaldo aus Fahrgeldhinterziehung

Die Ermittlung des entgangenen Fahrgeldes erfolgt aus der Multiplikation:

Tatséachliche Schwarzfahrerquote
X
beforderte Fahrgaste
X
durchschnittliche Fahrgeldeinnahme je beférdertem Fahrgast

= entgangenes Fahrgeld

Die tatsachliche Schwarzfahrerquote entspricht nicht der vor Ort durch die Fahrausweis-
prifer festgestellten Beanstandungsquote. Einerseits stellen sich, wie oben bereits darge-
stellt, einige der festgesteliten Beanstandungen spéter nicht als echte Beanstandungen
heraus. Auf der anderen Seite ist davon auszugehen, dass bei den Fahrausweispriifungen

Stand: Oktober 2001 VDV
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eine gewisse Anzahl der Schwarzfahrer nicht erfasst wird, weil sie sich z. B. der Priifung
durch Flucht entziehen, gefilschte Fahrausweise vorweisen, die als solche nicht erkannt
werden, oder sonst wie betriigerisch vorgehen.

Hieraus ergeben sich zwei gegenlaufige Effekte:

1. Die festgestellte BA-Quote ist in der Regel héher als die ,tatsachliche* BA-Quote, weil
es immer Félle geben wird, in denen jemand z. B. seine giiltige Zeitkarte vergessen
hat.

2. Die festgestellte BA-Quote ist in der Regel niedriger als die ,wahre* BA-Quote, die sich
ergeben hatte, wenn alle Fahrgeldhinterzieher hatten festgestellt werden kénnen.

Beide Effekte werden zusammengefasst im Korrekturfaktor ,,r, so dass
r x festgestellte BA-Quote = tatsdchliche FHZ-Quote

Die Umrechnung von der festgestellten Beanstandungsquote auf die tatsdchliche FHZ-
Quote ist im Anhang 1 dargestelit.

Im Ubrigen ist darauf zu verweisen, dass die Umrechnung von der festgestellten BA-Quote
auf die tatsachliche FHZ-Quote nur dann in dieser vereinfachten Form vorgenommen wer-
den darf, wenn die Art und der Umfang der Fahrausweispriifungen annéhernd als repra-
sentative Erhebung angesehen werden kann.

Wirtschaftlicher Schaden durch Schwarzfahrer

Das entgangene Fahrgeld macht den weitaus gréRten Anteil am wirtschaftlichen Schaden
durch Schwarzfahren aus. Es ist deshalb von besonderer Bedeutung, fiir die Ermittlung
der Héhe des durch Schwarzfahren entgangenen Fahrgeldes eine angemessene, plausib-
le und transparente Berechnungsmethodik einzusetzen.

Kennzabhl fiir den wirtschaftlichen Schaden ist die Gesamtschadensquote, die in der Regel
groRer ist als die Schwarzfahrerquote, weil die Prifkosten héher sind als die EBE-
Einnahmen.

Gesamtschadensquote

Verlustsaldo aus Fahrgeldhinterziehung
Gesamtschadensquote = amee - -
Fahrgeldeinnahmen

Tabelle 15: Gesamtschadensquote

Stand: Oktober 2001 VDV
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4. Optimaler Kontrollgrad

Die Abbildungen 1 bis 3 zeigen anhand eines praktischen Beispieles einerseits den Zu-
sammenhang zwischen Priifaufwandssaldo und Kontrollgrad und andererseits den Verlust
aus Fahrgeldhinterziehung in Abhéangigkeit vom Kontroligrad. Dabei zeigt sich, dass es
einen optimalen Kontrollgrad gibt, bei dem sich der Verlust minimiert. Des Weiteren ist
erkennbar, dass der Verlust bei Unterschreitung des optimalen Kontrollgrades rapide an-
steigt, wahrend eine Uberschreitung den Verlust in deutlich geringerer Weise erhéht.

Hinweise zur Kontrollstrategie finden sich in Anhang 2 sowie in der VDV-Mitteilung ,MaR-
nahmen zur Einnahmensicherung” (Nr. 9707).

Prifaufwandssaldo in Abhidngigkeit vom Kontrollgrad

Priifkosten

TDM
n
o
o
=}
=

Priifaufwands-
16.000 e oL saldo

e
-
o
=]
=

-
SN
(=2 =]
(=1 =]
o o

el RN

8.000 aanunast
maamENass
.’{y‘-—- - mamantais | EBE-Einnahme ':
5 T

== EBE-Einnahme —0—Prifkosten =Priifaufwandssaldo

Abbildung 1: Prifaufwandssaldo in Abhédngigkeit vom Kontrollgrad
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FHZ-Verlustsaldo in Abhédngigkeit vom Kontrollgrad
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Abbildung 2: FHZ-Verlustsaldo in Abhéngigkeit vom Kontrollgrad

Die Abhéngigkeit der Prufkosten und der EBE-Einnahmen vom Kontrollgrad (bei gleich-
bleibender Prifleistung) kann ab einer bestimmten Héhe des Kontroligrades als an-
nahernd linear unterstellt werden. Entsprechend entwickelt sich auch der Priifaufwands-
saldo (Prifkosten abziiglich EBE-Einnahme) annéhernd linear zum Kontroligrad.

Im Bereich sehr geringer Kontrollgrade {ibersteigt die EBE-Einnahme noch die Priif-
kosten. Dies erklart sich daraus, dass bei sehr geringem Kontrollgrad die FHZ-
Quote einen sehr hohen Wert aufweist und deshalb sehr viele Schwarzfahrer ange-
troffen werden. Dies darf aber nicht als positives Ergebnis interpretiert werden,
denn bei hoher Schwarzfahrerquote entgehen dem Unternehmen in besonders ho-
hem MaRe regulédre Fahrgeldeinnahmen.

Mit steigendem Kontrollgrad nimmt die ,Ergiebigkeit der Fahrausweispriifungen ab, weil
bei dann sinkender Schwarzfahrerquote je Kontrollvorgang weniger Schwarzfahrer festge-
stellt werden kénnen. Deshalb ist die Steigung der EBE-Einnahmen deutlich geringer als
die Steigung der Priifkosten bzw. des Priiffaufwandssaldos.
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Die sinkende Schwarzfahrerquote filhrt aber auch zu sinkenden Betragen fiir das entgan-
gene Fahrgeld, so dass es eine Konstellation geben muss, bei der der Verlust aus Fahr-
geldhinterziehung ein Minimum erreicht. Dies ist der optimale Kontrollgrad, fiir den bei ge-
gebener Prifleistung das zugehérige Volumen an Prifstunden ermittelt werden kann.

FHZ-Verlustsaldo in Abhdngigkeit vom Kontroligrad

25,000 VERLUST-

| winmuw_|
20.000 :s-_ —?_-4—

15,000 1

TDM
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1,5%
1,6%
1,7%
1,8%
1,9%
2,0%
21%

2,2%
2,3%
2,4%
2,5%
2,6%
2,7%
2,8%
2,9%
3,0%

Kontroligrad

—~Entg. Fahrgeld =2 Priifaufwandssaldo ™ Verlust aus FHZ

Abbildung 3: FHZ-Verlustsaldo in Abhéngigkeit vom Kontrollgrad (Ausschnitt aus Abb. 2)

Der Verlustsaldo aus Fahrgeldhinterziehung ergibt sich als Summe aus Priifaufwandssal-
do und entgangenem Fahrgeld. Bei sehr geringen Kontrollgraden liegt der Priifaufwands-
saldo nahe Null, so dass die Kurven fiir das entgangene Fahrgeld und fiir den Verlustsal-
do nahezu lbereinander verlaufen.

Der Verlust sinkt mit steigendem Kontrollgrad so lange, bis die Abnahmerate des
entgangenen Fahrgeldes die Zunahmerate des Priifaufwandssaldos erreicht. Dieser
Punkt kennzeichnet den optimalen Kontroligrad (Verlust-Minimum). Bei weiterem
Ansteigen des Kontrollgrades nimmt der Priifaufwandssaldo (absolut) stirker zu als
die Schwarzfahrerquote bzw. als Pendant das entgangene Fahrgeld abnimmt. Der
Verlust aus Fahrgeldhinterziehung steigt dann wieder an.

Der Kurvenverlauf fiir das entgangene Fahrgeld wird wesentlich bestimmt durch die funk-
tionale Beziehung zwischen dem Kontrollgrad (als unabhéngiger GréRe) und der Schwarz-
fahrer-Quote (als abhéngiger GréRe). Diese funktionale Beziehung muss das jeweilige
Unternehmen aus empirischen Daten und Plausibilitatsiiberlegungen ableiten. Als plausib-
le Grundform kommt eine Hyperbel in Frage.
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Das Minimum der Kurve ,Verlustsaldo aus Fahrgeldhinterziehung“ charakterisiert
den optimalen Kontrollgrad. Aus Abbildung 2 und Abbildung 3 ist erkennbar, dass
die Kurve des Verlustsaldos um das Minimum herum in einer gewissen Breite
einen nahezu parallelen Verlauf zur Achse des Kontrollgrades aufweist. Das be-
triebswirtschaftliche Optimum wird deshalb im wesentlichen erreicht, wenn der
tatsachliche Kontroligrad sich in etwa im Bereich - 0,2 %-Punkte und
+ 0,3 %-Punkte um den mathematisch abgeleiteten optimalen Kontrollgrad be-

wegt.
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5. Rahmenbedingungen

Die Kennzahlen Der Fahrausweispriifungen eines OPNV-Unternehmens sind entschei-
dend geprégt durch diverse Rahmenbedingungen, fiir die ein Katalog in Tabelle 15 aufge-

stellt wurde.

Die Rahmenbedingungen lassen sich nur beschreiben. Sie kénnen bei einem Vergleich
von Kennzahlen von erheblicher Bedeutung fiir die Interpretation von Unterschieden sein.
Diese Rahmenbedingungen sollten fiir Vergleiche von Ergebnissen - soweit méglich und

sinnvoll - kurz und pragnant beschrieben werden.

Rahmenbedingungen zur Fahrausweispriifung

¢ FAP-Richtlinie

e FAP-Rahmenrichtlinie VDV (2/91, Schrift 703)

e Methoden und Einsatzstrategien (wann, wo und wie wird gepriift, reprasentative
Erhebung)

e GroRe der Priifteams

Beanstandungsarten

Kulanz-Rahmenkatalog

Verfahren zur Identitatsfeststellung

Fahrausweispriifung durch Fahrer

FAP in Zivil / Dienstkleidung

Einsatz von Hilfspersonal

Einsatz von Fremdfirmen / Fremdpersonal

Priifart (Strecken-, Stand-, Abgangspriifungen)

Tarifstruktur (Fahrausweisarten u. —anteile, Transparenz)

Anteil von Zeitfahrausweis-Inhabern

Fahrausweisautomaten

Hdhe des EBE-Betrages

Mahnverfahren

Einsatz von Inkassobiiros

Strafverfolgungsverfahren

Praxis der Strafverfolgungsbehérden

Tabelle 16: Rahmenbedingungen zur Fahrausweispriifung
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6. Vergleichstabelle

Eine Vergleichstabelle sollte neben den Kennzahlen die zugehdrige Basis zeigen, also
auch die Bestimmungsgréen dieser Kennzahlen enthalten.

Unternehmen: 1 2 3

BestimmungsgréRen:

BA-Faélle

Uberpriifte FG

Prifstunden

Beforderte Fahrgaste:
» Unternehmensbeférderungsfélle

* Summe der Betriebszweigbeférde-
rungsfalle

Fahrgeldeinnahmen (netto)

EBE-Einnahme

Entgangene Fahrgeldeinnahmen

Prifkosten

Verlustsaldo

Unternehmen: 1 2 3

Kennzahlen:

Kontrollgrad

Beanstandungsquote (BA/FG)

Prifleistung (FG/FPH)

Feststellungsgrad (BA/FPH)

@-EBE-Einnahme je BA-Fall

Gesamtschadensquote

Tabelle 17: Vergleichstabelle
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Eine solche Vergleichstabelle muss in jedem Fall ergéanzt werden um die Beschreibung
der relevanten Rahmenbedingungen der einzelnen Unternehmen und um eine Erlduterung
der Inhalte der KenngréRen, insbesondere ihres rdumlichen und zeitlichen Bezuges.

Generell sollte ein solcher Vergleich zwischen Unternehmen nur auf Jahresbasis erfolgen,
wobei dann zusétzlich mindestens angegeben werden muss, welche Art von Beférde-
rungsfallen zugrunde gelegt wurde.

Ein erster im Rahmen des Unterausschusses durchgefiihrter vertraulicher Vergleich zwi-
schen einzelnen gréReren Verkehrsunternehmen bestatigt prinzipiell den Zusammenhang
zwischen Kontrollgrad und Beanstandungsquote. Bei Kontroligraden zwischen 1,% und
1,5 % sind allgemeine Quoten von Fahrgésten ohne giiltigen Fahrausweis von 2,7% bis
3,8% festgestellt worden, bei héheren Kontrollgraden ergeben sich Beanstandungsquoten
von 1,6% bis 2,6%. Bei ausgewahlten Abgangskontrollen liegen in der Regel die Werte
weit héher.

Bei den Prifleistungen und den Prifkosten sind relativ groRe Bandbreiten festzustellen
ebenso bei den durchschnittlich realisierten EBE-Einnahmen. Dies ist ein Indiz fiir unter-
schiedliche Kontrollstrategien und Kulanzrahmenkataloge. In Abh&ngigkeit von diesen
Werten liegt die Gesamtschadensquote um 0,6 bis 2,0%-Punkte héher als die Beanstan-
dungsquote. Bei Kontrollgraden unterhalb von 2% liegt die Gesamtschadensquote zwi-
schen 3,5% und 5%. Bei Kontrollgraden zwischen 2% und 3,5% liegt die GS-Quote in den
vorhandenen Einzelwerten etwa um einen Prozentpunkt niedriger.

Fir die kommunalen und regionalen Verkehrsunternehmen im VDV ergibt sich bei einer
auf rund 4% bis 5% geschatzten Gesamtschadensquote und Netto-Einnahmen von ca. 11
Mrd. DM ein Schaden durch Fahrgeldhinterziehung von etwa 500 Mio. DM je Jahr. Durch
entsprechende Kontrollstrategien und Kontrollquoten kénnte dieser Wert wahrscheinlich
um mindestens 1 Prozentpunkt entsprechend 100 Mio. DM abgesenkt werden.
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Anhang 1

Ermittlung des Korrekturfaktors ,.r” fiir die Umrechnung von der festge-
stellten BA-Quote auf die tatsdchliche (,wahre”) FHZ-Quote

Faktoren g und p

a) Die von den FAP festgestellten Beanstandungen enthalten Félle, bei denen es sich
nicht um Fahrgeldhinterziehung handelt (z. B. der Fall einer tatsachlich vergessenen
Zeitkarte). Die vor Ort festgestelite BA-Quote ist deshalb gréRer als die tatsachliche
BA-Quote.

q = Anzahl tatsachliche BA / Anzahl festgestellte BA

b) Ein Teil der Schwarzfahrer entzieht sich der Uberpriifung. Die festgestellte BA-Quote
ist deshalb kleiner als sie bei vollstandiger Erfassung gewesen waére.

p = ,wahre“ festgest. BA-Quote / festgest. BA-Quote (SCHATZWERT)

Der Wert ,q" lasst sich erst mit einer gewissen zeitlichen Verzégerung feststellen. Erfah-
rungsgemal ist er Gber Jahre relativ konstant. g braucht deshalb allenfalls jahrlich be-
stimmt zu werden. In Verbundgebieten liegt q erfahrungsgemaR zwischen 0,8 und 0,95.
Dies hangt davon ab, ob die Zeitkarten im wesentlichen Gibertragbar sind oder nicht.

Der Wert ,p“ ist ein Schatzwert, der, wenn mdglich, durch Sondererhebungen bestétigt
werden sollte. Dazu sind auch Priifmethoden geeignet, die mit hoher Sicherheit ausschlie-
Ren, dass sich Schwarzfahrer der Prifung durch Flucht entziehen. Allerdings wird ein ge-
wisser Anteil zu schatzen bleiben, weil nicht alle Betriigereien mit Fahrausweisen nach-
weisbar sind. Erfahrungswerte aus direkten Vergleichen ergeben Werte fiir p von 1,1 bis
2,5.

Der Korrekturfaktor ,,r* (= p x q), multipliziert mit der festgestellten Beanstandungsquote,
ergibt sodann einen begrindeten Schatzwert fiir die tatsachliche Schwarzfahrerquote.
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Korrekturfaktor ,,r*

q x festgestellte BA-Quote = tatsachliche BA-Quote

p x tatsdchliche BA-Quote = ,wahre” FHZ-Quote
oder

p x q x festgestelite BA-Quote = ,wahre* FHZ-Quote
oder

r x festgestellte BA-Quote = ,wahre* FHZ-Quote

Die ,tatsdchliche BA-Quote” ist (vereinfacht ausgedriickt), die festgestellte BA-Quote be-
reinigt um die tatsachlich vergessenen personlichen Zeitkarten und vergleichbare Fille.

Die ,wahre FHZ-Quote" enthdlt in Erganzung zur ,tatsdchlichen BA-Quote“ einen ge-
schatzten Zuschlag fiir die Fahrgeldhinterzieher, die sich der Fahrkartenpriifung erfolg-
reich entziehen oder nicht erkannten und/oder nicht nachweisbaren Betrug begehen.
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Anhang 2
Unter Mitarbeit von C. Sabban, DB AG

Anmerkungen zur Repridsentativitat der Fahrausweispriifung

Grundsaétzlich sollten die Fahrausweispriifungen flichendeckend erfolgen. MaRstab fiir
das Kontrollvolumen auf bestimmten Linien- und Streckenabschnitten sowie an bestimm-
ten Ortlichkeiten sollte das Fahrgastaufkommen sein. Dabei muss zuséatzlich die Ver-
kehrszeit bzw. die Ganglinie Beachtung finden. Dies erfordert eine Definition von Stre-
ckenabschnitten je Linie Uber das gesamte Verkehrsgebiet, denen das anteilige Fahr-
gastaufkommen (differenziert nach Verkehrszeiten) zuzuordnen ist.

Die Verkehrsunternehmen sollten durch Zufallsauswahl eine repréasentative Anzahl davon
analog dem Verfahren zur Schwerbehinderten-Erhebung auswahlen, um zu einem repra-
sentativen Wert fiir die Schwarzfahrerquote zu kommen. Dabei ist es notwendig, dass
Kontrollverfahren angewendet werden, die méglichst alle Schwarzfahrer auf dem zu prii-
fenden Abschnitt erfassen. Durch Verstarkung des Zahlpersonals fiir die Erhebung des
Anteils der Schwerbehinderten mit Priifpersonal kann dies erreicht werden. Es muss dar-
auf hingewiesen werden, dass die im Rahmen des Verfahrens zur Erhebung des Schwer-
behinderten-Anteils genannten Korrekturfaktoren nicht ungepriift auch fur die Hochrech-
nung von Schwarzfahrern verwendet werden dirfen.

Im Gegensatz zu Schwerbehinderten, Schiilern und anderen blichen Untersuchungsge-
genstdnden sind Schwarzfahrer durch ihre geringe Kooperationsbereitschaft definiert.
Darliber hinaus wird das Verhalten durch die Untersuchung selbst beeinflusst. Bei der
praktischen Durchfiihrung einer Schwarzfahrerermittlung sollten also beriicksichtigt wer-
den:
Ausweichmdglichkeiten minimieren, also groRe Erhebungsgruppen.
Zeitliche Klumpung gering halten: spatestens nach zwei Tagen gezielter Untersuchung
eines Raumes muss mit Verzerrung durch verédndertes Schwarzfahrerverhalten ge-
rechnet werden.
Erhoben werden immer die Anzahl der Einsteiger und der Anteil der Schwarzfahrer
darunter. Eine Anwendung von Teilweg- oder Ersteinsteigerverfahren zur Behandlung
von Umsteigern erscheint hier wenig sinnvoll, da eine Schwarzfahrt bei jedem Einstieg
einen neuen Tatbestand darstellt. Auch die gebundene Hochrechnung sollte tiber Ein-
steiger und nicht iber Personenfahrten erfolgen.

Um ohne Korrekturfaktoren einen Uberblick iiber die wahre Situation zu erhalten, bedeutet
dies, dass in Gebieten und zu Verkehrszeiten mit hohem Fahrgastaufkommen vergleichs-
weise viel kontrolliert wird und umgekehrt. Dabei ist nicht ausgeschlossen, dass in Gebie-
ten und zu Verkehrszeiten mit hohem Schwarzfahreranteil mehr Fahrausweispriifungen
durchgefithrt werden, als nach dem Fahrgastaufkommen eigentlich vorzusehen wéren.
Solche gezielten Aktionen haben in der Regel einen hohen Abschreckungseffekt, insbe-
sondere dann, wenn Uber sie in den Medien ausfiihrlich berichtet wird.

Wenn die geschilderten Sonderaktionen einen hohen Anteil am gesamten Kontrollvolumen
haben, kénnen sie aber die Schwarzfahrerquote insgesamt verfalschen, namlich zu hoch
ausweisen. Fur die Ermittlung der ,wahren* Schwarzfahrerquote, aus der dann das ent-
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gangene Fahrgeld durch Hochrechnung ermittelt wird, darf nur ein reprasentativer
Schwarzfahreranteil zum Ansatz kommen. Allerdings sollte der Aufwand fiir die Reprasen-
tativitét der Daten nicht zu weit getrieben werden, weil dadurch die Genauigkeit der Er-
gebnisse nur unwesentlich gesteigert werden kann. Einzelne oder relativ wenige Sonder-
aktionen beeinflussen das statistische Gesamtergebnis in aller Regel auRerhalb des erfor-
derlichen Genauigkeitsgrades.
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Anhang 3

Abkiirzungsverzeichnis

AEG = Allgemeines Eisenbahn-Gesetz

AG-Anteil = Arbeitgeberanteil

BA = Beanstandungen

EBE = Erhohtes Beférderungsentgelt

FAP = Fahrausweispriifung / Fahrausweispriifer

FG = Fahrgaste

FHZ = Fahrgeldhinterzieher

FPH = Priifstunden

GS = Gesamtschaden aus Fahrgeldhinter-
ziehung

PBefG = Personenbeforderungsgesetz

SGB IX = Sozialgesetzbuch IX

SchwbG = Schwerbehindertengesetz
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Anlage 3

Richtlinien fir die Durchfilhrung von Fahrausweiskontrollen

Ermittlung der Schwarzfahrerquote

Anzahl der kontrollierten Fahrgaste: (100 %)

Anzahl der Kontrollfeststellungen:

= Beanstandungsquote (cennrn %)
abzuglich nachtragliche Zeitkartenvorlage: (cennrn %)
abzuglich Kulanzfalle: (con.e. %)

restliche Beanstandungen:
= Schwarzfahrerquote (cennrn %)

maximale Schwarzfahrerquote (zum Vergleich) z.B.: (3,0 %)
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VGN-Fahren.
Rundum mobhil.

VGN

e’

Verkehrsverbund GroBraum Niirnberg
Rothenburger Str. 9 « 90443 Niirnberg * Tel. 0911/270 75 0

VAG e infra
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Partner im VGN
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