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More cars - but less traffic!
A moderate rise in car ownership, a slight decrease in the number of daily trips, and

for the first t ime after 30 years of data-collection, a trend toward a reduction in auto-
mobile traffic was observed. These are three key results of the Cerman transportation
behaviour  survey 'Mobi l i ty  in  towns -  SrV 2003'conducted by the Chair  for  Trans-
portation and Infrastructure Planning (vip) at the Technische Universität Dresden. The
SrV-Survey took place for the eighth time since 1972 and had a record parlicipation of
34 cit ies. New in some cities was that the data was collected as a joint project of the
city and the local public transportation company. The method of the ques-tionnaire and
its evaluation is similar to the design of the federal survey 'Mobil ity in Cermany - MiD
2OO2'.Data and results are available at vip for use in comparative studies, analysis of
time series and for forecasting future transportation development.

Verkehrsmittelwahl im Nahverkehr
Mobi litätsbed u rfn isse u nd

E i n e i n ste | | u n gs bas ie rter Ziel gr up pe n an satz

lm Projekt ZIMONA1 ,,Zielgruppen und deren Mobil itätsbedürfnisse
i m Nahverkeh r " wu rd e ei n ei nstel I u n gsbasierter Ziel gruppenan satz
entwickel t ,  der s ich durch seine handlungstheoretrsche Fundie-
rung auszeichnet.  Für die ermit te l ten sechs Mobi l i tätstypen zei-
gen sich bedeutsame Unterschiede sowohl in der Verkehrsmit te l -
wahl  a ls auch in der Akzeptanz von verkehrsbezogenen Interven-
t ionsmaßnahmen. Vier der sechs Mobi l i tätstypen können dabei
durch geziel te sof t -pol icy-Maßnahmen angesprochen werden,
die auf eine Erhöhung des Nutzungsantei ls von öf fent l ichen Ver-
keh rsm i t te ln abzielen.

1. Problemhintergrund
Die Ste iperr rnp des Ante i ls  der  öf fent l i -

chen Verkehrsmittel am Verkehrsge-
samtaufkommen ste l l t  e ine der  wesent l i -
chen Nachhal t igkei tsst rategien dar .  Die Er-
gebnisse der  Studie , ,Mobi l i tä t  in  Deutsch-
land 2002" belegen jedoch erneut die Do-
minanz des motorisierten lndividualver-
kehrs: 61 Prozent aller Wege werden mit
dem Pkw zurückgelegt  und nur  acht  Pro-
zent  mi t  dem öf fent l ichen Verkehr ( in-
fas lDlW, 2004,  5.62) .  Ebenso schlägt  s ich
der Anstieg von 20 Prozent im Cesamtver-
kehrsvolumen sei t  der  jüngsten KONTIV
im Jahr 1989 fast ausschließlich im Bereich
des motor is ier ten Indiv idualverkehrs n ie-
der: Während dieser sert Mitte der BOer
Jahre um annähernd 50 Prozent  anwuchs,
stagnierte das Verkehrsvolumen im Bereich
des öffentl ichen Verkehrs bzw. verringerte
s ich sosar  per inpf i ip ip Auch wenn inb " " " b ' " b ' b '

Zukunf t  ke ine großen Ste igerungen des
Verkehrsaufkommens auf  Deutschlands
Straßen mehr zu erwarten s ind (Chlond.
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Manz,  Zumkel ler ,2OO2),  is t  der  gegenwär-
t ige Status quo mi t  se inen sozia len und
umwel tbezogenen Nebenwirkungen a ls
wenig nachhal t ig  anzusehen und bedarf
korr ig ierender Maßnahmen.

Bisher  dominieren in  der  Verkehrsfor-
schung verhaltens- und aktivitätenbasierte
Ansätze,  in  denen personenbezogene Ein-
flussfaktoren bestenfalls als soziodemogra-
f ische Merkmale mi t  e inbezogen wer-
den.  Diese können iedoch n icht  h inre i -
chend belegen,  warum z.  B.  Indiv iduen

gle icher  Al tersgruppe und Schulb i ldung
sich n icht  g le ichar t ig  for tbewegen.  Noch
weniger  können s ie erk lären,  warum der
eigene Pkw auch häuf ig dann genutzt
wird,  wenn gute,  schnel lere oder auch
günstigere Alternativen zur Verfügung ste-
hen.  Aktuel le  Forschungsarbei ten weisen
darauf  h in,  dass der  Prozess der  gesel l -
schaf t l ichen Indiv idual is ierung und d ie
Ausdi f ferenzierung von Lebensst i len in  den
Beschreibungs-  und Erk lärungsansätzen
des Mobil itätsverhaltens stärker als bisher
berücksicht ig t  werden müssen (2.  B.  Hu-
necke, Tully, Bäumer, 2002; Cötz, Loose,
Schmied, Schubert, 2OO3). Zum besseren
Verständnis des aktuellen Verkehrsverhal-
tens müssen daher neben ökonomischen
und soziodemographischen Einf lussfakto-
ren auch d ie Mobi l i tä tsbedürfn isse und
-einste l lungen der  e inzelnen Verkehrste i l -
nehmer berücksicht ig t  werden.  Die a l le in i -
pe Betrachtr rns des Verkehrsverhal tens
re icht  n icht  aus,  um er fo lgre iche Maßnah-
men und Angebote zur  Ste igerung der
OPNV-Nutzung zu entwickeln (Cötz,
Schubert. 2000).

Mobil itätsbedürfnisse und deren Reali-
s ierung in Form von Verkehr or ient ieren
sich n icht  nur  an zweckrat ionalen Ange-
botsst rukturen,  sondern s ind ebenso ab-
hängig von Or ient ierungen und Einste l lun-
8en (City:mobil, 1999', Hunecke, Wulf-
horst, 2000). Lebenskontext, Werthaltun-
gen,  Or ient ierungen und Erwartungen er-
zeugen Mobi l i tä tsbedürfn isse,  d ie im Rah-
men der  vorgefundenen und subjekt iv
wahrgenommenen Verhal tensmögl ichkei -
ten in beobachtbares Verkehrsverhalten
umgesetzt  werden.  Durch d ie Berücksicht i -
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gung von verhaltensrelevanten Einstellun-
gen lassen sich darüber hinaus die vorhan-
denen Potenziale zum Umstieg auf den
ÖpruV durch eine gezieltere Angebotsent-
wicklung und -kommunikation besser aus-
schöpfen (Schubert, Zahl, 2004).

lm Rahmen des Proiekts ZIMONA wur-
den in einem ersten Schritt mittels einer
Sekundäranalyse von zwei empirischen
Studien, in denen einstellungsbasierte Ziel-
gruppen bestimmt worden sind (U.Move,
Mobilitätsstile in der Freizeit), die zentralen
verhaltensrelevanten Einstellungsdimen-
sionen bestimmt. Die zur Erfassung dieser
Einstellungsdimensionen notwendigen ltems
wurden in ein gemeinsames Erhebungsin-
strument zusammengeführt. In einem
zweiten Schritt diente dieses Erhebungsin-
strument dazu, auf der Crundlage einer re-
präsentativen telefonischen Befragung ei-
ne einstellu ngsbasierte Mobilitätstypologie
zu ermitteln, die sich auf die Nutzung von
MIV und ÖPNV bezieht. Die Mobil itäts-
typen lieferten dann die Crundlage für die
Ableitung von typspezifischen Interventi-
onsmaßnahmen, die auf eine Erhöhung
der ÖV-Nutzung abzielen.

2. Handlungstheoretische Fundieruns
des Zielg:ruppenmodells
Den handlungstheoretischen Bezugsrah-

men für dle ZIMONA-Studie stellen die
Theorie des geplanten Verhaltens (Ajzen,
1991) und die Norm-Aktivations-Theorie
(Schwartz, 1977) dan In den Sozial- und
Verhaltenswissenschaften ist die Theorie
des geplanten Handelns der am stärksten
empirisch bewährte Erklärungsansatz für
entscheidungsbasiertes Verhalten (Armita-
ge, Conner, 2001). Die Norm-Aktivations-
Theorie ergänzt die Theorie des geplanten
Verhaltens um Aspekte der Verantwor-
tungsübernahme, die sich im Bereich der
Verkehrsmittelwahl mehrfach als verhal-
tensrelevant erwiesen haben (Hunecke,
Blöbaum, Matthies, Höger, 2001; Nord-
lund, Carvil l , 2003). Zusätzlich werden
weitere mobilitätsbezogene Einstellungen
berücksichtigt, die sich auf die symbolisch-
emotionale Bewertung der unterschiedli-
chen Verkehrsträger beziehen, die bisher
nicht explizit in den allgemeinen Hand-
lungsmodellen berücksichtigt werden. Hier
lassen sich vier grundlegende symbolische
Dimensionen der Mobilität differenzieren
(Hunecke, 2000):
l.Autonomie, im Sinne von Freiheit,

Selbstbestimmung, Flexibil i tät und Indi-
vidualität

2.Erlebnis und Spaß bezeichnen positive
Cefühle. die sich aus der soezifischen Art
der Fortbewegung ergeben und be-
schreiben den Wert des Unterwegsseins

3.Status beschreibt das Maß an gesell-
schaftl icher Anerkennung, das aus der
Art der Fortbewegung resultiert

4. Privatheit kennzeichnet das Bedürfnis
nach einer selbstbestimmten Privatsphä-
re und der Vermeidung unerwünschter
sozialer Kontakte.
Die symbolischen Dimensionen der Mo-

bil ität sind hierbei nicht als unabhängig
von der jeweil igen Infrastruktur und Ver-
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kehrsmittelausstattung zu verstehen. So
wird z.B. die Bewertung der eigenen Auto-
nomie bei der Nutzung von Bus und Bahn
auch dadurch beeinflusst, wie gut das Öp-
NV-Angebot vor Ort ist. Letztlich wird die
individuelle Einschätzung der eigenen Au-
tonomie in hohem Maß durch gesell-
schaftliche Bewertungsprozesse vermittelt
und spiegelt damit nicht einfach nur die
Merkmale der materiellen und räumlichen
Verkeh rsi nf rastruktu r wider.

lm Hinblick auf ihre symbolische Wir-
kung unterscheiden sich die Bewertungen
der vier Fortbewegungsmittel Pkw, ÖpttV
Fahrrad und Fuß deutlich voneinander. Die
Bewertungen sind dabei in hohem Maß
von dem individuellen Er{ahrungshinter-
grund der Verkehrsteilnehmer abhängig.
Alle auf diesem handlungstheoretischen
Hintergrund betrachteten Einstellungen
und Orientierungen besitzen einen deutli-
chen Bezug zu Interventionsmaßnahmen,
die auf eine Veränderung der Verkehrsmit-
telwahl im Rahmen von soft-policy-Maß-
nahmen abzielen. Sie l iefern zentrale lnfor-
mationen zu Bewertungs- und Entschei-
dungsprozessen, die für Kommunikations-
und Informationsstrategien genutzt wer-
den können, wie sie beispielsweise im
Marketing der öffentlichen Verkehrsunter-
nehmen angewendet werden. Durch ent-
sorechende Kommunikationsformen und
-inhalte können so wünschenswerte Ori-
entierungen verstärkt und einstellungsbe-
dingte Nutzungsbarrieren abgebaut wer-
den.

3. Sekundäranalvse der
peronenbezdgenen Einfl ussfalctoren

Neben der beschriebenen theoretischen
Konzeptualisierung wurden im Rahmen
des Prolekts ZIMONA Sekundäranalysen
der in den Forschungsprojekten ,,U.Move"
und ,, Freizeitmobil ität" erhobenen Da-
tensätze durchgeführt. In beiden Da-
tensätzen (U.Move N = 4417, Freizeitmo-
bil ität N = 1025) sind mit Hilfe multipler
Regressionsanalysen die Zusammenhänge
zwischen den personenbezogenen Ein-
flussfaktoren und der Verkehrsmittelwahl
berechnet worden. Die abhängige Variable
der Verkehrsmittelwahl ist in der Studie
,,Freizeitmobilität" über Stichtage (Wo-
chentag, Samstag und Sonntag) und auf
retrospektive Weise für einen längeren
Zeitraum ertragl worden; in U.Move er-
folgte die Erfassung ebenfalls retrospektiv,
zusätzlich ist dort auch die Stichtagsme-
thode für einen Wochentag und einen
Samstag eingesetzt worden. In beiden
Mobilitätsstudien sind bereits im Rahmen
der Projektfragestellungen Analysen zu
den Einflussfaktoren der Verkehrsmittel-
wahl durchgeführt worden (Hunecke, Tul-
ly, Bäumer, 2QO2; Cötz, Loose, Schmied,
Schubert, 2003). Der besondere Ansatz
der Sekundäranalyse bestand darin, die
beiden Studien unter einer gemeinsamen
Perspektive auszuwerten. Hierbei zeigte
sich, dass in beiden Studien sehr ähnliche
mobilitätsbezogene Einstellungen mit un-
terschiedlichen Bezeichnungen erfasst
worden sind. um Mobil itätssti le zu charak-

terisieren. In der Sekundäranalyse von Zl-
MONA wurden die inhaltl ichen Cemein-
samkeiten in den Einstellungsvariablen
herausgearbeitet und durch eine termino-
logische Vereinheitl ichung deutlicher sicht-
bar gemacht (Zlnn, Hunecke, Schubert,
2003, S.20). Auf der Crundlage der Re-
gressionsanalysen wurden dann jene mo-
bil itätsbezogenen Einstellungen bestimmt,
für die sich in beiden Studien signifikante
Zusammenhänge zur Verkehrsmittelwahl
zeigten.

4. Die Inhalte der Befragung
Aus der Theorie des geplanten Verhal-

tens konnten sich in der Sekundäranalyse
zwei Konstrukte als bedeutsame Einfluss-
faktoren der Verkehrsmittelwahl bestäti-
gen lassen:

Die wahrgenommene Verhaltenskon-
trolle (Bewertung des eigenen Handlungs-
spielraums, ein gewünschtes Verkehrsmit-
tel auch tatsächlich nutzen zu können) und
die subjektive ökologische Norm (antizi-
pierte Erwartungen anderer wichtiger Per-
sonen an die eigene Person, umweltscho-
nende Verkehrsmittel zu nutzen).

Aus der Norm-Aktivations-Theorie er-
weisen sich die beiden Variablen ,,persona-
le ökologische Norm" (persönliche Ver-
pfl ichtung zu einer umweltschonenden
Verkehrsmittelwahl) und die,,Bewusstheit
von Handlungskonsequenzen" (Wahrneh-
mung der Konsequenzen aus der eigenen
Verkehrsmittelwahl für Mensch und Um-
welt) für alle Verkehrsträger als Erklärungs-
größen.

Zusätzlich zu den handlungstheoreti-
schen Konstrukten beeinflussen verkehrs-
mittelspezifische Einstellungen die Ver-
kehrsmittelwahl in allen Bereichen der All-
tagsmobilität. Auf Crund der Ausrichtung
des Projekts ZIMONA wurden jedoch im
Vergleich zu den sekundäranalytisch unter-
suchten Projekten die vier symbolischen
Dimensionen nur für die beiden Verkehrs-
mittel ÖPNV und Automobil erhoben.

Weiterhin zeigte die Sekundäranalyse,
dass entsprechend dem Kenntnisstand der
Verkehrsforschung die Verkehrsmittelwahl
sowohl durch soziodemografische Merk-
male wie Familienstand, f inanzielle Res-
sourcen, Erwerbszeit und Ausbildung, als
auch durch raumstrukturelle Merkmale mit
beeinflusst wird. Daher wurden im ZIMO-
NA-Fragebogen sowohl soziodemografi-
sche Merkmale als auch die Einschätzung
der Anbindung der  Wohnumgebung an
öffentliche Verkehrsmittel und deren Qua-
lität sowie Bedingungen der Pkw-Nut-
zung, bspw. Parkmöglichkeiten, erfasst.
Um hier eine Vergleichbarkeit mit anderen
Studien zum Verkehrsverhalten herzustel-
len, wurden die soziodemografischen und
raumstrukturellen Merkmale entsorechend
den Formaten aus den Befragungen zum
Mobilitätspanel und zur Mobil ität in
Deutschland 2OO2 erhoben. Weiterhin
wurden die Pkw-Verfügbarkeit und der
Besitz von Zeitkarten für öffentliche Ver-
kehrsmittel erfasst.

Das Verkehrsverhalten in Form der Ver-
kehrsmittelwahl wurde in retrospektiver



Tab. 1 : Repräsentativität der ZTMONA-Stichprobe nach BBR-Regionstyp

Alte Bundesländer
Agglomerationsräume
Verstädterte Räume
Ländliche Räume
Neue Bundesländer
Agglomerationsräume
Ventädterte Räume
Ländliche Räume

64623
34606
22797
7220

17415

8174
5741
3500

Form abgefragt. Hierbei sollten die Teil-
nehmer die genauen Häufigkeiten der spe-
zif ischen Verkehrsmittelnutzung für drei
Wegezwecke angeben: Arbeit/Ausbil-
dung, Einkauf und Freizeit. Da eine voll-
ständige Erfassung aller Freizeit- und
Einkaufswege im Rahmen von ZIMONA
nicht realisierbar war, wurde für diese
Wegezwecke nur der am häufigsten
zurückgelegte Weg er{asst (Routineweg).
Die Häufigkeiten der realisierten Wege
sind im Zeitfenster von einer Woche
bzw. einem Monat erhoben worden. Kom-
binationen von Fortbewegungsmitteln
wurden ebenfalls erfasst. Weiterhin wur-
den die Akzeptanzbewertungen von för-
dernden Maßnahmen für den öpt\V (2. A.
Schnuppedickets) und restriktiven Maß-
nahmen für den MIV (2. B. öko-Steuer) er-
fragt.

5. Erhebunpdesign und Stichprobengüte
Bei der Primärerhebung konnten 2191

standardisierte Telefon i nterviews realisiert
werden, die durchschnitt l ich etwa 20 Mi-
nuten dauerten. Sie wurden von 40 ge-
schulten Interviewerinnen und Intervie-
wern im Zeitraum von iuli bis August 2001
durchgeführt.

Eine bundesweite Repräsentativität von
raumstrukturellen Merkmalen wurde
durch ein zweilach geschichtetes Auswahl-
verfahren sichergestellt, in dem für die
neuen und die alten Bundesländer ge-
trennt - jeweils den BBR-Regions- und
Kreistypen und deren Elnwohneranteilen
entsprechend - Stichprobenanteile ermit-
telt wurden. In einem zweiten Schritt folg-
te die zufällige Auswahl von 8000 Haus-
halten innerhalb der ausgewählten Regio-
nen. ln den Haushalten wurde wiederum
nach einem Zufallsschlüssel die zu befra-
gende Person ab 18 Jahren ausgewählt.

Eine detail l ierte Analyse der räumlichen
Stichprobenverteilung, getrennt nach neu-
en und alten Bundesländern und BBR-Re-
gionen, bestätigt die Übereinstimmung der
Stichprobenverteilung mit dem Bundesge-
biet. ln Tabelle 7 sind absolute und relati-
ve Häufigkeiten vergleichend dargestellt.
Die Agglomerationsräume der neuen Bun-
desländer sind auf Crund einer etwas stär-
keren Ablehnung der Interviews im Daten-
satz leicht u nterrepräsentiert (acht Prozent.
im Vgl. zu zehn Prozent nach BBR). Insge-
samt ist die Kongruenz von Stichproben-
verteilung und Crundgesamtheitsvertei-
lung sehr hoch.

28

19,5

8.0

6.9
4.6

Auch hinsichtl ich der soziodemografi-
schen Zusammensetzung und mobil itätsre-
levanten Kennziffern stellt sich die Stich-
probe als weitgehend repräsentativ dar.z

5. ldentifikation der Mobilitätstypen
Für die Bildung der Mobil itätstypologie

wird ausschließlich auf die Orientierungs-
items der handlungstheoretischen Kon-
strukte und der svmbolischen Bewertun-
gen von ÖPNV und MIV zurückgegriffen.
Die Typen sollen in sich möglichst homo-
gene Einstellungsmuster aufweisen und
untereinander die größtmöglichen Unter-
schiede in ihren Orientierungen verzeich-
nen. Das Verkehrsverhalten geht nicht in
die Typologisierung ein, sondern gilt als
abhängige Variable und dient der überprü-
fung des Einflusses von Orientierungen auf
die Verkehrsmittelwahl. Auf Basis der Tv-
pologie können schließlich Zielgruppän
identif iziert werden, die auf Crund ihrer
Orientierungen, ihres Verhaltens und auch
ihrer Haltung zu Interventionsmaßnahmen
ansprechbar sind. Die Bildung der Typolo-
gie erfolgt mittels eines mehrstufigen sta-
tistischen Auswedu ngsverfahrens.

Stufe 1: ltem- und Fahorcnanalysen zur
Bestimmung trcnnscharfer Typmä*male

Entsprechend den Ergebnissen aus der
Sekundäranalyse wurden die ltems für die
handlungstheoretischen Konstrukte und
für die vier symbolischen Mobil itätsdimen-
sionen jeweils für den MIV und öpruV in
der Analyse berücksichtigt. Mit Hilfe einer
Faktorenanalyse ließen sich die ltems sechs
unabhängigen Dimensionen zuordnen, die
inhaltl ich als unterschiedliche Mobil itäts-
orientierungen interpretiert werden können:
1.OV-Kontrolle: entspricht der Einschät-

zung, die öffentlichen Verkehrsmittel gut
nutzen zu können

2.ÖV-Status: spiegelt die gesellschaftl iche
Anerkennung bei der Nutzung des öP-
NVs wider

3.ÖV-Erleben: besagt, dass die Nutzung
öffentlicher Verkehrsmittel einen Erleb-
nis- und Erholungswert hat

4.OV-Privatheit: kennzeichnet die Wah-
rung der Privatsphäre in Bus und Bahn

5.Pkw-Erleben: eine starke Autoorientie-
rung, die sowohl den Erlebnis-, Spaß-
und individuellen Flexibil i tätswet des
Autos beinhaltet als auch auf die Privat-
sohäre verweist

6.Öko-Norm: verweist sowohl auf das ei-
gene Umweltbewusstsein als auch auf

die ökologischen Erwartungen des direk-
ten sozialen Umfelds.
Diese sechs Mobil itätsorientierungen

stellen somit die zentralen oersonenbezo-
genen Bewertungsdimensionen dar, die im
Bereich der Verkehrsmittelwahl zuverlässig
erfasst werden können.

Stufe 2: Bestätigung der Tvpmerkmale
an den Kriterien'Veilrehrmittelwahl und
Akzeptanz von Inten entionsmaßnahmen

In einem zweiten Schritt wurde nun die
Relevanz dieser sechs Einstellungen für die
Verkehrsmittelwahl und die Akzeptanz von
verkehrsbezogenen I nterventionsmaßnah-
men mittels Regressionsanalysen über-
prüft. lm Bereich der Verkehrsmittelwahl
sind die Zusammenhänge für die drei ab-
gefragten Routinewege Arbeit, Freizeit
u.nd Elnkauf getrennt für den Pkw und den
OPNV analysieft worden. Die soziodemo-
grafischen Merkmale Alter, Ceschlecht,
Personenanzahl im Haushalt, der BBR-Re-
gionstyp, ein Index über die Nutzungs-
möglichkeiten des ÖPNVs und ein Index
zur Pkw-Ausstattung wurden als zusätz-
l iche kontroll ierende Variablen mit in die
Regressionsanalysen aufgenommen. Auf
diese Weise lässt sich ouantif izieren. wel-
chen Einfluss die Einstellungsdimensionen
unabhängig von sozio-, raum- und infra-
strukturellen Merkmalen auf die Verkehrs-
mittelwahl besitzen.

Die Einstellungsdimension ÖV-Kontrolle
erwies sich als relevantester Einflussfaktor
für die tatsächliche Verkehrsmittelwahl.
Pkw-Erleben, ÖV-Status und öko-Norm
zeigten einen moderaten Einfluss, während
ÖV-Privatheit und ÖV-erleben nicht in di-
rektem Zusammenhang mit der Verkehrs-
mittelwahl stehen. In Bezug auf die Akzep-
tanz von verkehrsbezogenen Interventi-
onsmaßnahmen konnte für alle der sechs
Einstellungsdimensionen unabhängig von
sozio-, raum- und infrastrukturellen Merk-
malen ein bedeutsamer Einfluss nachge-
wiesen werden. Auf Crund dieser positiven
Ergebnisse wurden alle sechs Einstellungs-
dimensionen als relevant beurteilt und sind
als typkonstituierende Merkmale in den
Prozess der Typenbildung aufgenommen
worden.

Stufe 3: Bildung der Mobilitätstypen
anhand von Ou*eranalysen

Die messtheoretisch abgesicherten und
auf ihre Verhaltensrelevanz geprüften Ein-
stellungsdimensionen wurden anschlie-
ßend dem statistischen Verfahren der Clus-
teranalyse unterzogen. Insgesamt sind mit
drei Statistikprogrammen (SPSS, CON-
CLUS, STATISTICA) unabhängige Cluster-
analysen durchgeführt worden. Hierbei
wurde die Lösung ausgewählt, die eine
möglichst hohe Konvergenz zwischen den
drei Programmen bietet. Die Anzahl der
resultierenden Cluster ist auf der Crundla-
ge von statistischen Kriterien (Varianzauf-
klärung, maximale Mittelwertsunterschie-
de bezüglich Einstellungsdimensionen und
Verkehrsmittelwahl) und hauptsächlich
von interpretativen Cesichtspunkten be-
stimmt worden. Unter diesen formalen
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und inhaltl lchen Vorgaben ist letztl ich eine
Lösung mit sechs Clustern ausgewählt
worden. Abbildung'l zeigt die sechs Mo-
bilitätstypen und deren Profile auf den
sechs Einstellungsdimensionen.

7. Die sechs Mobilitätstypen
1.ÖV-Orientierte zeichnen sich durch ein

hohes Umweltbewusstsein aus. Sie emo-
finden die Nutzung Öffentl icher Ver-
kehrsmittel als unkomplilert, entspan-
nend und unterhaltsam. OV-Orientierte
haben das Cefühl, durch ihr soziales
Umfeld in ihrer ökologischen Crundori-
entierung akzeptiert und bestärkt zu
werden. Der unfreiwil l ige Kontakt und
die Nähe zu unbekannten Personen
werden in dieser Cruppe nicht negativ
bewertet. Der Erlebniswert motorisierten
Verkehrs wird hingegen als gering ge-
schätzt. Positiv wird hier lediglich die
Entscheidungsfreiheit in Bezug auf po-
tgnzielle Mitfahrer gesehen.

2.OV-Sensibilisierte zeigen sich beein-
druckt von Personen, die Öffentliche
Verkehrsmittel häufig nutzen und emp-
finden Bus- und Bahnfahren zudem als
relativ interessant und entsoannend. Da-
mit einher geht ein durchschnitt l ich aus-
geprägtes Umweltbewusstsein. Das Au-
tomobil gilt weder als Statussymbol
noch als Spaßmobil oder Sicherheitsga-
rant und die Nutzung des Pkw wird rein
zweckbezogen begrü ndet. Demgegenü-
ber wird die persönliche Nutzung des
OPNVs von dieser Cruppe trotz Sensibi-
lisierung als n icht alltagstau glich bewertet.

3.Pragmatiker weisen eine positive, aber
auch rationale Einstellung gegenüber
öffentlichen Verkehrsmitteln auf . Sie
finden deren Cebrauch relativ entspan-
nend und fühlen sich auch nicht in ihrer
Privatsphäre eingeschränkt. Die Nut-
zung von Bus und Bahn ist in dieser
Cruppe jedoch nicht mit einem ausge-
prägten Umweltbewusstsein verknüpft
und besitzt keinen aufwertenden Cha-
rakter im sozialen Umfeld. Dem Auto
steht der Pragmatiker distanziert und
ohne Emotionen gegenüber.

4. Ö V - D i stanzlerte s'inä gegen ü ber öffent-
l ichen Verkehrsmitteln ambivalent ein-
gestellt. Es ist für sie kaum vorstellbar,
den Alltag mit dem ÖPNV zu meistern.
Die Nähe zu fremden Personen in Bus-
sen oder Bahnen beweften sie als relativ
unangenehm und das Fahrerleben in
Bussen und Bahnen als uninteressant.
Andererseits würdigen sie Personen, die
ihren Alltag hauptsächlich mit dem ÖP-
NV bewältigen und sind überdurch-
schnittlich umweltorientiert. Das Auto
bietet den ÖV-Distanzierten den ge-
wünschten privaten Raum und reprä-
sentiert überdurchschnitt l ich viele positi-
ve Erlebniswede.

S. ÖV- ebgener'gte lehnen Öffentliche Ver-
kehrsmittel grundsätzlich ab. Die Nut-
zung von Bussen und Bahnen ist gleich-
bedeutend mit dem Verlust von Freiheit,
Privatheit und Selbstbestimmung. Um-
weltbezogene Werte sind nur marginal
ausgeprägt. Das Auto verspricht den
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ÖV-Abgeneigten Freiheit, Spaß und po-
sit ives Erleben. Es wlrd als Chance gese-
hen, angenehme Herausforderungen zu
meistern und bietet die Möglichkeit zur
Selbstbestimmtheit und Selbstdarstel-
rung.

6. Desi nteressierte sind gegenüber Öffent-
l ichen Verkehrsmitteln vorwiegend re-
serviert eingestellt. Der ÖPNV bietet ih-
nen nichts Interessantes, eine Nutzung
scheint nicht erstrebenswert und sinn-
voll, sondern mühsam, Die Desinteres-
sierten sehen ihre Privatheitsansprüche
in Bussen und Bahnen nicht einge-
schränkt. Dem Auto wird weder ein Er-
lebniswert noch ein hohes Sicherheits-
potenzial zugesprochen.

Die identifizierten Mobilitätstypen unter-
scheiden sich in wichtigen verkehrsrele-
vanten Kriterien, wie der Autoverfügbar-
keit, dem Besitz an ÖpNV-Zeitkarten, aber
auch der jährlichen Autokilometerleistung.
Die Pkw-Verfügbarkeit ist bei den ÖV-Ori-
entierten und Pragmatikern deutlich gerin-
ger ausgeprägt (je 56 Prozent) als bei den
anderen Mobilitätstypen (83 bis 92 Pro-
zent). Dafür besitzen aber 32 Prozent der
ÖV-Orientlerten und 35 Prozent der Prag-
matiker eine Zeitkarte für öffentliche Ver-
kehrsmittel, in den anderen..Cruppen sind
dies vier bls zwölf Prozent. OV-Orientierte

und Pragmatiker legen 6700 bzw. 8000
km pro Jahr mit dem Pkw zurück, die an-
deren Mobil itätstypen in jedem Fall mehr
als 13 000 km. Die Cruppe der ÖV-Sensi-
bil isierten, die - entgegen ihrer starken
ökologischen Orientierung - die höchste
Fahrleistung mit über 17OOO km pro Jahr
angeben, offenbaren daher ein besonders
hohes Potenzial zur Verlagerung vom MIV
zum öV.

Dagegen finden sich keine signifikanten
Unterschiede hinsichtl ich ihrer Verteilung
auf die BBR-Regionstypen, weshalb erwar-
tete Zusammenhänge zwischen den Ori-
entierungstypen und siedlungsstrukturel-
len Wohnstandorten in dem hier gewähl-
ten Auflösungsgrad nicht bestätigt werden
konnten. Als einzige Tendenz lässt sich in
diesem Zusammenhang anführen, dass
ÖV-Orientierte und Pragmatiker etwas
häufiger in Agglomerationsräumen, ÖV-
Sensibil isierte und Desinteressierte hinge-
gen überdurchschnitt l ich häufig außerhalb
der Croßstädte leben.

8. Analyse der Verkehrmittelwahl

8.1 Allgemeine Verkehrsmittelwahl
Ein differenzierter Einblick in das Nutzer-

verhalten wird durch die getrennte Analy-

Abb. 1: Profi le über die Mobil itätsorientierung für die sechs ermittelten Mobil itäts-
typen (Grundlage: z-Werte)
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Abb. 2: Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl zwischen den Mobilitätstypen beim
Wegezweck Arbeit

Abb. 3: Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl zwischen den Mobilitätstypen beim
Wegezweck Freizeit

Abb. 4: Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl zwischen den Mobilitätstypen beim
Wegezweck Einkauf

30

se der routinisierten Arbeits-, Freizeit- und
Einkaufswege gewährleistet. Als Verkehrs-
träger wurden hierbei Pkw, ÖRNV, fahrrad
und das Zu-Fuß-Cehen untersucht. Die
Anzahl der Wege pro Verkehrsmittel wur-
de jeweils an der Cesamtzahl der Arbeits-,
Freizeit- und Einkaufsweee relativiert. Ver-
kehrsmittelkombinationeä wurden ledig-
l ich für insgesamt ein bis zwei Prozent der
Wege angegeben, weshalb auf diese in
den weiteren Analysen nicht näher einge-
gangen wird.

Eine Arbeitsstätte außerhalb der Woh-
nung wird durchschnitt l ich 4,8 mal pro
Woche aufgesucht. Freizeitwege werden
2,4 mal und reine Einkaufswege 2,2 mal
pro Woche zurückgelegt.

Der Pkw ist für jeden der drei Wege-
zwecke das am häufigsten genutzte Ver-
kehrsmittel: 65 Prozent der Arbeitswege,
38 Prozent der regelmäßigen Freizeitwege
und 40 Prozent der reinen Einkaufswege
werden mit dem Kraftfahrzeug zurückge-
legt. Der Öpruv hat lediglich auf dem Ar-
beitsweg eine substanzielle Bedeutung (13
Prozent). Für andere Wege fällt der Anteil
mit vier bis fünf Prozent deutlich geringer
aus. Insgesamt 20 Prozent der Arbeitswe-
ge werden mit dem Fahrrad oder zu Fuß
zurückgelegt. Auf den Freizeit- und Ein-
kaufswegen beträgt der Fahrrad- und
Fußgängeranteil zusammen 54 bzw. 57
Prozent.

8.2 Verkehrsmittelwahl
der Mobilitätstypen

Um die tatsächlichen Unterschiede der
Mobil itätstypen unabhängig von raum-
strukturellen und soziodemografischen Be-
dingungen sowie der Verkehrsmittelver-
fügbarkeit diagnostizieren zu können,
wurden für die analysierten Wege jeweils
Kovarianzanalysen durchgeführt. In den
Kovarianzanalysen wurden die BBR-Regi-
on, ein Index der Pkw-Verfügbarkeit und
der Öpl'tV-Verfügbarkeit sowie Alter und
Ceschlecht der Teilnehmer als Kontrollva-
riablen mit aufgenommen, so dass diese
Variablen den Einfluss der Mobil itätstypen
nicht überlagern. Die ermittelten Unter-
schiede der Mobilitätstypen auf Arbeits-,
Freizeit- und reinen Einkaufswegen kön-
nen somit ausschließlich auf die Mobil itäts-
einstellungen zurückgef ührt werden.

Wie die folgenden Abbildungen 2 bis 4
zeigen, f inden sich deutliche Unterschiede
in der Verkehrsmittelwahl zwischen den
Mobilitätstypen (statistische Kennwerte
finden sich in Zinn, Hunecke, Schubert,
2003, S. 791+.)i ÖV-Odentierte und Prag-
matiker legen deutlich seltener ihre Ar-
beitswege mit dem Pkw zurück und nut-
zen dafür öfter Bus und Bahn als die vier
anderen Mobilitätstypen (Abb. 2). ÖV-
Sensibil isierte, ÖV-Abgeneigte und Desin-
teressierte nutzen den Pkw am häufigs-
ten. ÖV-Orientierte legen zudem deutlich
mehr Arbeitswege mit dem Rad zurück
und gehen auch etwas häufiger zuFußzur
Arbeit als ÖV-Sensibil isierte und ÖV-Ab-
geneigte.

ÖV-Orientierte und Pragmatiker legen
erkennbar mehr Freizeitwege mit dem ÖP-
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Umsteigebereitschaft und Akzeptanz von Maßnahmen

+Ovori€nt€re +Ov-Senlittliil€de Ftagmaükd ÖV-Dsbdde +Ov-Abgen6ilo +D6iffi$iede +tnsg@mt

0.6

0.4

0,2

0,0

-0,4

-0.6

B€siB:2134

* ! i
ä  EE  -E
ä! ! i  s€
z-  i=  e
ä o

o
p
I

t

@ o
o

P

E
t
q

Abb. 5: Umsteigebereitschaft und Akzeptanz von verkehrsbezogenen Maßnahmen für die sechs
Mobilitätstypen (Grundlage: z-Werte)

NV zurück als die vier anderen Mobilitäts-
typen. Cegenüber dem Arbeitsweg redu-
zieren die Pragmatiker ihre ÖPNV-Nut-
zung auf etwa ein Drittel, ÖV-Orientierte
halbieren sie. Das Fahrrad wird auf Frei-
zeitwegen von allen Mobilitätstypen etwa
gleich oft genutzt. Für ÖV-Orientierte
spielt das Rad für Wege in der Freizeit eine
ebenso wichtige Rolle wie für den Weg zur
Arbeit. Die fünf anderen Mobilitätstypen
erhöhen die Radnutzung deutlich in der
Freizeit, z.T. auf das Niveau der ÖV-Orien-
tierten.

Auch für die Einkaufswege gilt: Die Pkw-
Nutzung der ÖV-Orientierten und Prag-
matiker fällt geringer aus als die Pkw-Nut-
zung aller anderen Typen. Der ÖpruV wird
von den ÖV-Orientierten auf Einkaufswe-
gen am häufigsten von allen Cruppen ge-
nutzt, die Pragmatiker nutzen Bus und
Bahn mit etwa sechs Prozent deutlich we-
niger und alle anderen für die Einkäufe na-
hezu überhauot nicht. Radfahren und Zu-
Fuß-Cehen si'nd fur ÖV-Orientierte und
Pragmatiker eine Alternative auf Einkaufs-
wegen (64 bis 67 Prozent), in deutlich ge-
ringerem Maß gilt dies für die anderen
Mobilitätstypen (31 bis 45 Prozent).

9. Analyse der Interventionsmaßnahmen

9.1 Akzeptanz von Maßnahmen
Neben den Unterschieden im Verkehrs-

verhalten zwischen den identifizierten Mo-
bilitätstypen wurden ebenfalls die Diffe-
renzen bezüglich unterschiedlicher ver-
kehrsbezogener I nterventionsmaßnahmen
untersucht. Die Befragten bewerteten zum
einen fünf Maßnahmen, die darauf abzie-
len, den ÖpNV zu fördern: Optimierung
von Ceschwindigkeit, Preis, Komfort und
lnformationsbereitstellung im ÖPNV sowie
ein Schnupperticket-Angebot (zeitlich be-
fristetes Freiticket). Zum anderen wurden
zwei Maßnahmen zu M|V-Restriktionen
beurteilt (Verteuerung von Benzin und die
Einschränkung von Parkraum).
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Bezogen auf die Cesamtstichprobe ist
unter der Voraussetzung, dass Busse und
Bahnen eine schnellere Fortbewegung als
der Pk-w garantieren, die Bereitschaft groß,
den OPNV vermehrt zu nutzen (Mit-
telwert=3,7, Skala 1 = keine Zustimmung
bis 5 = starke Zustimmung). Ein preisgüns-
tigeres ÖPNV-Angebot (M = 2,7), ein
Schnupperticket (M = 2,8) und mehr Kom-
fort (M = 2,7) führen ebenfalls zu einer
verstärkten Nutzungsbereitschaft. Eine
höhere Informationsdichte würde hinge-
gen kaum zu einer Verkehrsverlagerung
führen (M = 2,O). Weitestgehend abge-
lehnt werden die restriktiven Maßnahmen
Benzinverteuerung und Parkraumein-
schränkung (je M = 2,0). Ein differenzier-
teres Bild ergibt sich, wenn man die Ak-
zeptanz getrennt für die sechs Mobilität-
stypen betrachlet (Abb i I du n g 5).

OV-Orientierte nutzen Bus und Bahn
nicht nur am häufigsten, sondern akzeptie-
ren sowohl alle fördernden als auch restrik-
tiven Maßnahmen nachdrücklicher als der
Rest der Bevölkerung. Demgegenüber
weisen OV-Abgeneigte und Desinteres-
sierte durchgehend die geringste Umstei-
gebereitschaft und Maßnahmenakzeptanz
auf. Beide Mobil itätstypen sind somit nur
bedingt als Zielgruppen für soft-policy-
Maßnahmen geeignet. Die anderen Grup-
pen weisen typspezifische Akzeptanzen
auf.

9.2 Typspezifische Akzeptanzen
und Empfehlungen

In der Cruppe der ÖV-Orientierten be-
steht eine hohe Umsteigebereitschaft auf
öffentliche Verkehrsmittel, die durch Preis-,
Geschwindigkeits- und Komfortverbesse-
rungen erhöht werden kann. Empfehlens-
wert erscheint hier auch der gezielte Ein-
satz eines Schnuppertickets, insbesondere
nach einem Umzug oder dem Eintritt in ei-
ne neue Lebensphase. Restriktive Maß-
nahmen bezüglich der Pkw-Nutzung
stoßen bei den ÖV-Orientierten auf recht

breite Akzeptanz. Bei der
Kommunikation solcher
Maßnahmen ist insbeson-
dere auf den Nutzen für die
Al lgemeinhei t  und d ie Um-
welt zu verweisen.

Da bei den ÖV-Orien-
tierten die subjektiv emp-
fundene Sicherheit eine
wesentliche Rolle für die
Nutzung von Bus und Bahn
zukommt, sollte bei der
Gestaltung der Kommuni-
kation hierauf großer Wert
gelegt werden; darüber
hinaus ist für diese Cruppe
auf eine möglichst technik-
freie Cestaltung der ÖenV-
Nutzung und die Bereitstel-
lung persönlicher An-
sprechpartner zu achten.
Das Gleiche gilt für eine
weitere Verstärkung des
normativen Leitbilds in der
Kommunikationsstrategie:

Die Bedeutung des ÖeNVs als umwelt-
freundlicher Verkehrsträger kann zu einer
Bestätigung oder Aufwertung der eigenen
ökologisch orientierten Haltung und Le-
bensweise führen.

ÖV-Sensibil isierte signalisieren Umstei-
gebereitschaft, wenn es der ÖpruV ermög-
licht. schneller das Ziel zu erreichen. Eine
Reduktion von Wartezeiten scheint ebenso
notwendig wie direktere Verbindungen.
Niedrigere Fahrpreise stellen hingegen in
dieser finanziell gut ausgestatteten Cruppe
keinen Anreiz zum Umstieg auf den ÖV
dar. Auch zusätzliche Informationen oder
verbesserter Komfort in Bussen und Bah-
nen gelten in komplexen, Flexibil i tät for-
dernden Alltagssituationen kaum als Vor-
teil gegenüber dem Pkw.

ÖV-Sensibil isierte sind insbesondere
über den Faktor Zeit ansorechbar. lnforma-
tionen über ÖeruV-nngebote sollten mit
dem Vorteil sinnvoll nutzbarer Fahrtzeit ar-
gumentieren. Moderne Technik, wie E-
Ticketing und aktuelle Informationen via
Handy tragen zu einer Flexibil isierung der
Nutzung bei und werten Bus und Bahn als
moderne und exklusive Alternative auf.
Restriktive Maßnahmen gegenüber dem
MIV werden von den ÖV-Sensibil isierten
akzeotiert.

Die Cruppe der Pragmatiker weist eine
erhöhte Bereitschaft, den Öpt,tv zu nut-
zen, auf , wenn dies mit finanziellen Vortei-
len verbunden ist. Die Kommunikation
sollte dementsprechend rational und infor-
mativ gestaltet sein und den Kostenfaktor
in den Mittelpunkt rücken. Auch für die
Pragmatiker ist das Angebot eines Schnup-
pertickets in speziellen Situationen, z. B.
der Freizeit, interessant. Zusätzliche mo-
netäre Vorteile durch die ÖPNV-Nutzung,
wie eine Eintrittsermäßigung im Kino oder
Theater, sind ein weiterer Anreiz zum häu-
figeren Umstieg. Derartige Nutzungserfah-
rungen können in dieser Zielgruppe zur
Ausbildung umweltfreundlicher Verkehrs-
routinen führen. Eine Verteuerung des
MIV wird abgelehnt, die jedoch auf der
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Verhaltensebene auf Crund der pragmati-
schen Orientierung eine Einschränkung
der Pkw-Nutzung erwarten lässt.

ÖV-Distanzierte können durch preisliche
Umgestaltungen und eine höhere Ce-
schwindigkeit des ÖPNVs nicht zur ver-
mehrten Nutzung bewegt werden. Bei die-
ser Cruppe zählen vielmehr Komfort und
auch Informationen sowie die Aufwertung
öffentl icher Verkehrsmittel z.B. durch eine
lmagekampagne. Denkbar sind Conveni-
ence-Angebote (Shoppingticket inklusive
Lieferservice) oder spezielle Serviceange-
bote wie Frühstück, Zeitung, Musik- oder
TV-Abteile. Eine Potenzialanalyse im Rah-
men der Marktforschung ist erforderlich
um zu überorüfen, ob solche hochwerti-
gen Angebote auch wirtschaftlich trag-
fähig wären. Restriktive MIV-Maßnahmen
werden überwiegend akzeptiert, sofern sie
eine Verbesserung der Lebensqualität ver-
sorechen.

ÖV-Abgeneigte können weder durch
Preis noch durch Komfort oder verbesserte
Information für den Öffentl ichen Nahver-
kehr gewonnen werden, selbst ein Frei-
t icket würde nicht genutzt werden. MIV-
Restriktionen werden grundsätzlich abge-
lehnt. Ein freiwil l lger Umstieg auf Busse
und Bahnen ist in dieser Cruppe nicht zu
erwaden. Harte Restriktionen, wie eine ex-
treme Verteuerung des MlVs könnten zu
einer leichten Verkehrsvermeidung führen,
kaum jedoch zu einer Verkehrsverlage-
rung.

Crundsätzlich macht sich über das The-
ma Mobil ität und Verkehr die Cruppe der
Desinteressierten keine Cedanken. Sie sind
nahezu ausschließlich von automobilen
Cewohnheiten geprägt. MIV-Restriktionen
werden abgelehnt, an einem verbesserten
OPNV-Angebot besteht kein Interesse und
eine Umsteigebereitschaft ist prinzipiell
nicht vorhanden. Das Auto steht vor der
Tür und wird ohne darüber nachzudenken
für nahezu alle Wege genutzt.

Insgesamt machen die Ausführungen
deutlich, dass vier der sechs identif izierten
Mobilitätstypen über spezifische soft-po-
licy-Maßnahmen ansprechbar sind und
damit durchaus als potenzielle Zielgruppen
für einen Umstieg vom Auto auf den ÖP-
NV gewonnen werden können.

10. Schlussfolgerungen
Die einstellungsbasierten Mobilitätsty-

pen der ZIMONA-Studie verfügen derzeit
über das höchste Verallgemeinerungspo-
tenzial hinsichtl ich der Nutzung von MIV
und ÖPNV innerhalb der deutschen Mobi-
litätsforschung. Dieses Potenzial ergibt sich
zum einen aus der handlungstheoretischen
Fundierung, die eine Berücksichtigung der
zentralen verhaltensrelevanten Einstel-
lungsdimensionen sicher stellt. Zum ande-
ren garantiert die bundesweit repräsentati-
ve Stichprobe eine Unabhängigkeit der er-
mittelten Zielgruppen von spezifischen lo-
kalen geographischen und kulturellen Ein-
flussfaktoren. Damit l iefern die ZIMONA-
Mobilitätstypen hinsichtl ich der ÖpNV-
und Pkw-Nutzung eine grundlegende Seg-
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mentierung der Verkehrsmittelteilnehmer
in Zielgruppen, die sich als Varianten in al-
len Regionen Deutschlands wiederfinden.
Für die Planung und Cestaltung von kon-
kreten verkehrsbezogenen Maßnahmen
müssen diese sechs Zielgruppen dann je-
weils durch Befragungen mit konkretem
problem- und regionalspezifischen Bezug
ergänzt und angereichert werden.

Die ZIMONA-Zielgruppen stehen damit
in Konkurrenz zu anderen bereits existie-
renden Zielgruppenansätzen in der Mobi-
litätsforschung. Am weitesten verbreitet
sind in diesem Zusammenhang Haushalts-
typen und Lebensphasen, die sich aus so-
ziodemografischen Merkmalen ableiten
lassen. Diese soziodemogra'fisch basierten
Zielgruppen zeichnen sich gegenüber den
einstellungsbasierten Ansätzen dadurch
aus, dass sie entweder einfach über Befra-
gungen zu bestimmen sind oder die zu
Grunde liegenden Daten direkt von den
Einwohnermeldeämtern bezogen werden
können.

Dieser pragmatische Vorteil hat jedoch
seinen Preis. lm Rahmen der ZIMONA-
Studie wurde überprüft, welche Zielgrup-
pen sich durch die größten Unterschiede in
der Verkehrsmittelwahl auszeichnen. Hier
sind mit Hilfe von Yarianzanalysen drei
Zielgruppenansätze miteinander vergli-
chen worden: Haushaltstypen, Lebenspha-
sen (Jäger, 1989) und die einstellungs-
basierten Mobilitätstypen. Hierbei zeigte
sich, dass die ZIMONA-Mobilitätstypen
für alle drei Wegezwecke (Arbeit, Frei-
zeit und Einkauf) die deutlichsten
Unterschiede in der Nutzung des MIV und
des Öpt\V abbilden konnten (Zinn, Hu-
necke, Schubert, 2003, S. 73). Damit
zeichnen sich die einstellungsbasierten
Zielgruppen durch eine höhere Verhaltens-
relevanz aus als Haushaltstypen und Le-
bensphasen.

Darüber hinaus weist der ZIMONA-An-
satz gegenüber anderen Zielgruppenansät-
zen eine höhere Interventionsorientierung
auf. lndem er wesentliche verhaltensrele-
vante Ansatzpunkte für Kommunikations-
und Informationsstrategien identifizlert,
lassen sich durch ihn soft-policy-Maßnah-
men effizienter gestalten, wie sie üblicher-
weise im Marketing der öffentlichen Ver-
kehrsunternehmen eingesetzt werden.
Mittels den Mobilitätstypen können detail-
lierte Informationen zu Verhalten und Ver-
haltenspotenzialen aus der Perspektive ei-
nes ganzheitl ich orientierten Einstellungs-
profils geliefert werden. Die Mobilitätsty-
pen verstehen sich hierbei als analytisches
Hilfsmittel zur Komplexitätsreduktion. Die-
ses dient Praktikern in Verkehrsunterneh-
men und in der Verkehrsplanung dazu,
Maßnahmen und Angebote so zu gestal-
ten, dass diese von den Verkehrsteilneh-
mern auch tatsächlich genutzt werden und
somit eine höhere ökonomische Tragfähig-
keit erreichen. Das Wissen über Bewer-
tungs- und Entscheidungsprozesse - wie
es in den vorgestellten Handlungstheorien
abgebildet wird - stellt die entscheidende
Voraussetzung dar, um wünschenswerte
Mobil itätsorientierungen zu stärken und

einstellungsbedingte Nutzungsbarrieren
abzubauen. Die sechs ZIMONA-Mobilitäts-
typen bieten hierfür einerseits ein notwen-
diges und andererseits ein hinreichendes
Maß an Differenziertheit.

Zielgruppenansätze im Bereich Mobil ität
können beliebig aufwändig gestaltet wer-
den, weshalb ltembatterien mit mehr als
hundert ltems keine Ausnahme in der Mo-
bil itätsforschung darstellen. Ein derartiger
Aufwand lässt sich nur in Forschungspro-
jekten realisieren. Die Marketingpraxis
muss sich in der Regel mit einem wesent-
lich geringeren Befragungsaufwand zufrie-
den geben.

Ein Ziel des Projekts ZIMONA bestand
darin, ein ökonomisches Befragungsinstru-
ment zu entwickeln. Durch die Beschrän-
kung der Telefoninterviews auf 20 Minu-
ten lagen praxisnahe Rahmenbedingun-
gen vor. Für die ldentif izierung der Mobi-
litäistypen werden letztlich 26 ltems be-
nötigt, die sich in fünf bis zehn Minuten
abfragen lassen. Dieser vergleichsweise
geringe Umfang stellt eine Neuentwick-
lung in der sozial- und verhaltenswissen-
schaftl ichen Umweltforschung dar. Cleich-
wohl erfordert die Auswertung und Inter-
pretation der standardisierten ltems und
das damit verbundene Verfahren der Ty-
penbildung einen intensiven Analyseauf-
wand. Die alleinige Verwendung des Erhe-
bungsinstruments ohne die notwendigen
folgenden Auswertungsschritte und Inter-
pretationen würde den Ergebnissen die
Präzision nehmen und somit auf eine we-
sentliche Stärke des Ansatzes verzichten.
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Mobilitv needs and the droice of
public local transport system

ansport means in the

Individuals' motorized travel continues to maintain ib dominant role - in spite of political-
ly-sponsored long-term public transport plans - in rural and especially in mekopolitan areas.
The traveling public is obviously not yet sufficiently taking advantage of the potential bene-
fib of the public transport system. To enhance ib use, it is necessary to assess travelers' pre-
ferences and mobility needs in detail. The report "Target groups and their local public trans-
port mobility needs" (ZIMONA) offers a platform for targeting user groups against the back-
ground of six different mobility scenarios. The types of mobility are defined by specific mobi-
lity needs and the selection of means of transport. Four out of the six mobility scenarios can
be addressed with'soft policy' measures aimed at enhancing public transport usage.
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Personenverkehr mit Bus und Bahn ein
kontinuierl icher Übergang in den Wettbe-
werb unter Beachtung ambitionierter und
verbindlicher Umwelt-, Sozial- und Qua-
litätsstandards in Deutschland eingeleitet
weroen.

2. Die Bedeutuns des öPnVs
für eine nachh-altige Mobilität
Das Bundesumweltministerium setzt sich

in seinen Leitl inien für eine nachhaltige
Mobilitätz dafür ein, die Mobil itätsbedürf-
nisse für alle Bevölkerungsgruppen zu si-
chern und gleichzeitig die Schadstoff-,
Treibhausgas- und Lärmemissionen, den
Primärenergieverbrauch sowie die weitere
Flächeninansoruchnahme zu minimieren.
Zur Verbesserung der Lebensqualität in
den Städten und Cemeinden kann der ÖP-
NV als Bestandteil des Umweltverbunds
hierzu einen wesentlichen Beitrag leisten.

2.1 Umweltvorteile des ÖPruVs
Ein Vergleich der von verschiedenen Ver-

kehrsmitteln ausgehenden Umweltbelas-
tungen und Unfallr isiken zeigt, dass Busse
und Bahnen gegenüber Pkw deutliche
Vorteile haben. Um denselben Verkehrs-
aufwand in Personenkilometern - bei ei-
nem durchschnitt l ichen Auslastungsgrad
von 20 bis25 Prozent bei Bussen und Pkw

- zu erbringen, benötigen Busse weniger
als ein Drittel an Kraftstoff und emittieren
proportional weniger COr. Der Pkw zeigt
den mit Abstand höchsten Flächenbedarf
der Stadtverkehrsmittel im fließenden Ver-
kehr (ohne Parkplätze), die Straßenbahn
be-nötigt nur ein Drittel, der Bus weniger
als die Hälfte der Fahrbahnflächen. Zusätz-
l ich entlastet der Öpttv die Innenstädte
und Wohngebiete erheblich vom Par-
kraumdruck. Die derzeit vom ruhenden
Verkehr beansoruchten Flächen könnten
darüber hinaus alternativ genutzt werden,
z.B. für  d ie Erwei terung von Fuß- und Rad-
wegen, als Spielf läche für Kinder oder für
Anpflanzungen. Dies würde die Wohnum-
feldoualität erheblich erhöhen und attrak-
tivere Lebensräume in den Städten schaf-
fen. Cleichzeitig sind Busse und Bahnen
deutlich sicherer.3

Umweltbelastungen lassen sich verrin-
gern, indem der Verkehr von umweltbelas-
tenden Verkehrsträgern (2. B. Auto, Flug-
zeug) auf umweltverträglichere Verkehrs-
träger (2. B. Bus und Bahn) verlagert wird.
Dazu ist es notwendig, die Umweltvorteile
des ÖPNVs gegenüber dem motorisierten
Individualverkehr (MlV) auch unter zuneh-
mendem Wettbewerbsdruck zu sichern
und auszubauen. Dies kann insbesondere
durch den Einsatz emissionsarmer Busse
(EEV-Standarde) mit anspruchsvollen
Lärmstandards und durch die Verbesse-
rung ihres Auslastungsgrads bei gleichzeiti-
ger Optimierung der Angebotsqualität
(Pünktl ichkeit, Sicherheit, Sauberkeit, Be-
quemlichkeit usw.) erreicht werden. Ein
hoher Anteil des ÖPNVs am Verkehr leistet
einen Beitrag zum Umweltschutz, erhöht
die Attraktivität der Innenstädte und trägt
zur Wohnumfeldverbesserung bei. Darü-
ber hinaus reduzieren sich die verkehrsbe-
dingten Umweltbelastungen - wie COr-

I n novationspoten ziale des Ö PNVs
Förderung durch Wettbewerb und eine Reform der Finanzierung

Der öffentliche Personennahverkehr (öptuv) mit Bussen und
Bahnen in Deutschland ist ein unverzichtbarer Bestandteil unserer
Mobilitäts- und Alltagskultur. Die Lebensqualität und Urbanität
deutscher Städte ist unmittelbar verbunden mit einem attraktiven
und leistungsfähigen Öpltv insbesondere in den Ballungsräu-
men. Aber auch in vielen Mittelstädten mit erfolgreichen Stadt-
bussystemen ist er ein unverzichtbarer Wirtschafts- und Standort-
faktor.t

1. Einleitung
Aus Umweltsicht besteht ein erhebliches

Interesse daran, den bestehenden ÖPNV
nicht nur zu sichern, sondern auch zu ver-
bessern und auszubauen. Dabei gilt es, die
durch den ÖPNV verursachten Umweltbe-
lastungen weiter zu vermindern, um das
steigende Verkehrsvolumen mit möglichst
geringen Umweltauswirkungen bewälti-
gen zu können. Hierzu bedarf es nicht nur
technischer lnnovationen, sondern auch
einer grundlegenden Reform der finanziel-
len Rahmenbedingungen im ÖPNV. Mit
der bevorstehenden Liberalisierung des
ÖpruV wird in den nächsten Jahren ver-
stärkt ein kontrollierter Wettbewerb um
den Markt Einzug halten, wie er bereits in
den skandinavischen Ländern oraktiziert
wird. Dort wurden in den vergangenen
Jahren kompetente Regie- und Bestelleror-
ganisationen aufgebaut, die in enger
,,Tuchfühlung" mit dem Fahrgastmarkt
gehalten werden. Wettbewerb sorgt für
gute Angebote und günstige Preise für den
Verkehrskunden. Deshalb sollte auch im
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