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Marcel Hunecke / Steffi Schubert / Frank Zinn

Mobilitdtsbediirfnisse und

Verkehrsmittelwahl im Nahverkehr

Ein einstellungsbasierter Zielgruppenansatz

Im Projekt ZIMONA? ,Zielgruppen und deren Mobilititsbedirfnisse
im Nahverkehr” wurde ein einstellungsbasierter Zielgruppenansatz
entwickelt, der sich durch seine handlungstheoretische Fundie-
rung auszeichnet. Fir die ermittelten sechs Mobilitatstypen zei-
gen sich bedeutsame Unterschiede sowohl in der Verkehrsmittel-
wahl als auch in der Akzeptanz von verkehrsbezogenen Interven-
tionsmaBnahmen. Vier der sechs Mobilitatstypen kénnen dabei
durch gezielte soft-policy-MaRnahmen angesprochen werden,
die auf eine Erhdhung des Nutzungsanteils von 6ffentlichen Ver-

kehrsmitteln abzielen.

1. Problemhintergrund

Die Steigerung des Anteils der 6ffentli-
chen Verkehrsmittel am Verkehrsge-
samtaufkommen stellt eine der wesentli-
chen Nachhaltigkeitsstrategien dar. Die Er-
gebnisse der Studie ,, Mobilitidt in Deutsch-
land 2002 belegen jedoch erneut die Do-
minanz des motorisierten Individualver-
kehrs: 61 Prozent aller Wege werden mit
dem Pkw zurtickgelegt und nur acht Pro-
zent mit dem offentlichen Verkehr (in-
fas/DIW, 2004, S. 62). Ebenso schldgt sich
der Anstieg von 20 Prozent im Gesamtver-
kehrsvolumen seit der jingsten KONTIV
im Jahr 1989 fast ausschlieBlich im Bereich
des motorisierten Individualverkehrs nie-
der: Wéhrend dieser seit Mitte der 80er
Jahre um annéhernd 50 Prozent anwuchs,
stagnierte das Verkehrsvolumen im Bereich
des offentlichen Verkehrs bzw. verringerte
sich sogar geringfligig. Auch wenn in
Zukunft keine groRen Steigerungen des
Verkehrsaufkommens auf Deutschlands
StraBen mehr zu erwarten sind (Chlond,
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Manz, Zumkeller, 2002), ist der gegenwar-
tige Status quo mit seinen sozialen und
umweltbezogenen Nebenwirkungen als
wenig nachhaltig anzusehen und bedarf
korrigierender Malnahmen.

Bisher dominieren in der Verkehrsfor-
schung verhaltens- und aktivitdtenbasierte
Ansétze, in denen personenbezogene Ein-
flussfaktoren bestenfalls als soziodemogra-
fische Merkmale mit einbezogen wer-
den. Diese konnen jedoch nicht hinrei-
chend belegen, warum z.B. Individuen

gleicher Altersgruppe und Schulbildung
sich nicht gleichartig fortbewegen. Noch
weniger koénnen sie erkldaren, warum der
eigene Pkw auch hdufig dann genutzt
wird, wenn gute, schnellere oder auch
glinstigere Alternativen zur Verfligung ste-
hen. Aktuelle Forschungsarbeiten weisen
darauf hin, dass der Prozess der gesell-
schaftlichen Individualisierung und die
Ausdifferenzierung von Lebensstilen in den
Beschreibungs- und Erklarungsansatzen
des Mobilitatsverhaltens starker als bisher
beriicksichtigt werden miissen (z.B. Hu-
necke, Tully, Baumer, 2002; Gotz, Loose,
Schmied, Schubert, 2003). Zum besseren
Verstandnis des aktuellen Verkehrsverhal-
tens mussen daher neben 6konomischen
und soziodemographischen Einflussfakto-
ren auch die Mobilitatsbediirfnisse und
-einstellungen der einzelnen Verkehrsteil-
nehmer berticksichtigt werden. Die alleini-
ge Betrachtung des Verkehrsverhaltens
reicht nicht aus, um erfolgreiche MaRnah-
men und Angebote zur Steigerung der
OPNV-Nutzung zu entwickeln (Gétz,
Schubert, 2000).

Mobilitatsbedtirfnisse und deren Reali-
sierung in Form von Verkehr orientieren
sich nicht nur an zweckrationalen Ange-
botsstrukturen, sondern sind ebenso ab-
hangig von Orientierungen und Einstellun-
gen (City:mobil, 1999; Hunecke, Wulf-
horst, 2000). Lebenskontext, Werthaltun-
gen, Orientierungen und Erwartungen er-
zeugen Mobilitatsbedurfnisse, die im Rah-
men der vorgefundenen und subjektiv
wahrgenommenen Verhaltensmoglichkei-
ten in beobachtbares Verkehrsverhalten
umgesetzt werden. Durch die Berticksichti-
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gung von verhaltensrelevanten Einstellun-
gen lassen sich dartiber hinaus die vorhan-
denen Potenziale zum Umstieg auf den
OPNV durch eine gezieltere Angebotsent-
wicklung und -kommunikation besser aus-
schépfen (Schubert, Zahl, 2004).

Im Rahmen des Projekts ZIMONA wur-
den in einem ersten Schritt mittels einer
Sekundéranalyse von zwei empirischen
Studien, in denen einstellungsbasierte Ziel-
gruppen bestimmt worden sind (U.Move,
Mobilitétsstile in der Freizeit), die zentralen
verhaltensrelevanten  Einstellungsdimen-
sionen bestimmt. Die zur Erfassung dieser
Einstellungsdimensionen notwendigen Items
wurden in ein gemeinsames Erhebungsin-
strument zusammengefihrt. In einem
zweiten Schritt diente dieses Erhebungsin-
strument dazu, auf der Grundlage einer re-
prasentativen telefonischen Befragung ei-
ne einstellungsbasierte Mobilitatstypologie
zu ermitteln, die sich auf die Nutzung von
MIV und OPNV bezieht. Die Mobilitats-
typen lieferten dann die Grundlage fir die
Ableitung von typspezifischen Interventi-
onsmaBnahmen, die auf eine Erhohung
der OV-Nutzung abzielen.

2. Handlungstheoretische Fundierung
des Zielgruppenmodells

Den handlungstheoretischen Bezugsrah-
men fur die ZIMONA-Studie stellen die
Theorie des geplanten Verhaltens (Ajzen,
1991) und die Norm-Aktivations-Theorie
(Schwartz, 1977) dar. In den Sozial- und
Verhaltenswissenschaften ist die Theorie
des geplanten Handelns der am starksten
empirisch bewdhrte Erklarungsansatz fir
entscheidungsbasiertes Verhalten (Armita-
ge, Conner, 2001). Die Norm-Aktivations-
Theorie ergénzt die Theorie des geplanten
Verhaltens um Aspekte der Verantwor-
tungstibernahme, die sich im Bereich der
Verkehrsmittelwahl mehrfach als verhal-
tensrelevant erwiesen haben (Hunecke,
Blobaum, Matthies, Hoger, 2001; Nord-
lund, Garvill, 2003). Zusatzlich werden
weitere mobilitdtsbezogene Einstellungen
berticksichtigt, die sich auf die symbolisch-
emotionale Bewertung der unterschiedli-
chen Verkehrstrager beziehen, die bisher
nicht explizit in den allgemeinen Hand-
lungsmodellen berticksichtigt werden. Hier
lassen sich vier grundlegende symbolische
Dimensionen der Mobilitdt differenzieren
(Hunecke, 2000):
1.Autonomie, im Sinne von Freiheit,

Selbstbestimmung, Flexibilitdit und Indi-

vidualitat
2.Erlebnis und SpaR bezeichnen positive

Geftihle, die sich aus der spezifischen Art

der Fortbewegung ergeben und be-

schreiben den Wert des Unterwegsseins
3.Status beschreibt das MaR an gesell-
schaftlicher Anerkennung, das aus der

Art der Fortbewegung resultiert
4.Privatheit kennzeichnet das Bedurfnis

nach einer selbstbestimmten Privatspha-

re und der Vermeidung unerwinschter
sozialer Kontakte.

Die symbolischen Dimensionen der Mo-
bilitdt sind hierbei nicht als unabhangig
von der jeweiligen 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 OP-
NV-Angebot vor Ort ist. Letztlich wird die
individuelle Einschatzung der eigenen Au-
tonomie in hohem MaB durch gesell-
schaftliche Bewertungsprozesse vermittelt
und spiegelt damit nicht einfach nur die
Merkmale der materiellen und raumlichen
Verkehrsinfrastruktur wider.

Im Hinblick auf ihre symbolische Wir-
kung unterscheiden sich die Bewertungen
der vier Fortbewegungsmittel Pkw, OPNV,
Fahrrad und FuB deutlich voneinander. Die
Bewertungen sind dabei in hohem MaR
von dem individuellen Erfahrungshinter-
grund der Verkehrsteilnehmer abhangig.
Alle auf diesem handlungstheoretischen
Hintergrund betrachteten Einstellungen
und Orientierungen besitzen einen deutli-
chen Bezug zu Interventionsmafnahmen,
die auf eine Veranderung der Verkehrsmit-
telwahl im Rahmen von soft-policy-MaR-
nahmen abzielen. Sie liefern zentrale Infor-
mationen zu Bewertungs- und Entschei-
dungsprozessen, die fir Kommunikations-
und Informationsstrategien genutzt wer-
den koénnen, wie sie beispielsweise im
Marketing der offentlichen Verkehrsunter-
nehmen angewendet werden. Durch ent-
sprechende Kommunikationsformen und
-inhalte kénnen so wiinschenswerte Ori-
entierungen verstarkt und einstellungsbe-
dingte Nutzungsbarrieren abgebaut wer-
den.

3. Sekundéranalyse der
personenbezogenen Einflussfaktoren

Neben der beschriebenen theoretischen
Konzeptualisierung wurden im Rahmen
des Projekts ZIMONA Sekundaranalysen
der in den Forschungsprojekten ,U.Move"
und , Freizeitmobilitat" erhobenen Da-
tensdatze durchgefiihrt. In beiden Da-
tensdtzen (U.Move N = 4417, Freizeitmo-
bilitat N = 1025) sind mit Hilfe multipler
Regressionsanalysen die Zusammenhange
zwischen den personenbezogenen Ein-
flussfaktoren und der Verkehrsmittelwahl
berechnet worden. Die abhédngige Variable
der Verkehrsmittelwahl ist in der Studie
. Freizeitmobilitdt" Uber Stichtage (Wo-
chentag, Samstag und Sonntag) und auf
retrospektive Weise flr einen langeren
Zeitraum erfragt worden; in U.Move er-
folgte die Erfassung ebenfalls retrospektiv,
zusatzlich ist dort auch die Stichtagsme-
thode fur einen Wochentag und einen
Samstag eingesetzt worden. In beiden
Mobilitdtsstudien sind bereits im Rahmen
der Projektfragestellungen Analysen zu
den Einflussfaktoren der Verkehrsmittel-
wahl durchgeftihrt worden (Hunecke, Tul-
ly, Baumer, 2002; Goétz, Loose, Schmied,
Schubert, 2003). Der besondere Ansatz
der Sekunddranalyse bestand darin, die
beiden Studien unter einer gemeinsamen
Perspektive auszuwerten. Hierbei zeigte
sich, dass in beiden Studien sehr dhnliche
mobilitdtsbezogene Einstellungen mit un-
terschiedlichen ~ Bezeichnungen  erfasst
worden sind, um Mobilitatsstile zu charak-

Mobilitit

terisieren. In der Sekunddranalyse von ZI-
MONA wurden die inhaltlichen Gemein-
samkeiten in den Einstellungsvariablen
herausgearbeitet und durch eine termino-
logische Vereinheitlichung deutlicher sicht-
bar gemacht (Zinn, Hunecke, Schubert,
2003, S.20). Auf der Grundlage der Re-
gressionsanalysen wurden dann jene mo-
bilititsbezogenen Einstellungen bestimmt,
fur die sich in beiden Studien signifikante
Zusammenhange zur Verkehrsmittelwahl
zeigten.

4. Die Inhalte der Befragung

Aus der Theorie des geplanten Verhal-
tens konnten sich in der Sekundéranalyse
zwei Konstrukte als bedeutsame Einfluss-
faktoren der Verkehrsmittelwahl bestati-
gen lassen:

Die wahrgenommene Verhaltenskon-
trolle (Bewertung des eigenen Handlungs-
spielraums, ein gewiinschtes Verkehrsmit-
tel auch tatsachlich nutzen zu kénnen) und
die subjektive Okologische 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 okologische Norm" (personliche Ver-
pflichtung zu einer umweltschonenden
Verkehrsmittelwahl) und die ,, Bewusstheit
von Handlungskonsequenzen* (Wahrneh-
mung der Konsequenzen aus der eigenen
Verkehrsmittelwahl fir Mensch und Um-
welt) fur alle Verkehrstrager als Erklarungs-
groRen.

Zusétzlich zu den handlungstheoreti-
schen Konstrukten beeinflussen verkehrs-
mittelspezifische Einstellungen die Ver-
kehrsmittelwahl in allen Bereichen der All-
tagsmobilitat. Auf Grund der Ausrichtung
des Projekts ZIMONA wurden jedoch im
Vergleich zu den sekundaranalytisch unter-
suchten Projekten die vier symbolischen
Dimensionen nur fir die beiden Verkehrs-
mittel OPNV und Automobil erhoben.

Weiterhin zeigte die Sekundaranalyse,
dass entsprechend dem Kenntnisstand der
Verkehrsforschung die Verkehrsmittelwahl
sowohl durch soziodemografische Merk-
male wie Familienstand, finanzielle 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 Einschatzung
der Anbindung der Wohnumgebung an
offentliche Verkehrsmittel und deren Qua-
litit sowie Bedingungen der Pkw-Nut-
zung, bspw. Parkmoglichkeiten, erfasst.
Um hier eine Vergleichbarkeit mit anderen
Studien zum Verkehrsverhalten herzustel-
len, wurden die soziodemografischen und
raumstrukturellen Merkmale entsprechend
den Formaten aus den Befragungen zum
Mobilitdtspanel und zur Mobilitdt in
Deutschland 2002 erhoben. Weiterhin
wurden die Pkw-Verfligbarkeit und der
Besitz von Zeitkarten flir offentliche Ver-
kehrsmittel erfasst.

Das Verkehrsverhalten in Form der Ver-
kehrsmittelwahl wurde in retrospektiver
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Alte Bundeslinder 64623
Agglomerationsriume 34606
Verstadterte Riume 22797
Landliche Rdume 7220
Neue Bundesldnder 17415
Agglomerationsraume 8174
Verstadterte Raume 5741
Landliche Riume 3500

78.8 1745 80.5
422 926 42.8
27.8 619 285
8.8 200 92
21.2 421 19.5
10.0 172 8.0
7.0 150 6.9
4.2 99 4.6

Tab. 1: Représentativitit der ZIMONA-Stichprobe nach BBR-Regionstyp

Form abgefragt. Hierbei sollten die Teil-
nehmer die genauen Haufigkeiten der spe-
zifischen Verkehrsmittelnutzung fiir drei
Wegezwecke angeben: Arbeit/Ausbil-
dung, Einkauf und Freizeit. Da eine voll-
stdndige Erfassung aller Freizeit- und
Einkaufswege im Rahmen von ZIMONA
nicht realisierbar war, wurde fiir diese
Wegezwecke nur der am héufigsten
zuriickgelegte Weg erfasst (Routineweg).
Die Hdufigkeiten 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 for-
dernden MaRnahmen fiir den OPNV (z. B.
Schnuppertickets) und restriktiven MaB-
nahmen fiir den MIV (z. B. Oko-Steuer) er-
fragt.

5. Erhebungsdesign und Stichprobengiite

Bei der Primarerhebung konnten 2191
standardisierte Telefoninterviews realisiert
werden, die durchschnittlich etwa 20 Mi-
nuten dauerten. Sie wurden von 40 ge-
schulten Interviewerinnen und Intervie-
wern im Zeitraum von Juli bis August 2001
durchgefiihrt.

Eine bundesweite Reprasentativitdt von
raumstrukturellen ~ Merkmalen — wurde
durch ein zweifach geschichtetes Auswahl-
verfahren sichergestellt, in dem fiir die
neuen und die alten Bundeslander ge-
trennt — jeweils den BBR-Regions- und
Kreistypen und deren Einwohneranteilen
entsprechend — Stichprobenanteile ermit-
telt wurden. In einem zweiten Schritt folg-
te die zuféllige Auswahl von 8000 Haus-
halten innerhalb der ausgewéhlten Regio-
nen. In den Haushalten wurde wiederum
nach einem Zufallsschltssel die zu befra-
gende Person ab 18 Jahren ausgewahlt.

Eine detaillierte Analyse der rdumlichen
Stichprobenverteilung, getrennt nach neu-
en und alten Bundesldndern und BBR-Re-
gionen, bestatigt die Ubereinstimmung der
Stichprobenverteilung mit dem Bundesge-
biet. In Tabelle 1 sind absolute und relati-
ve Hdufigkeiten vergleichend dargestellt.
Die Agglomerationsraume der neuen Bun-
deslander sind auf Grund einer etwas stér-
keren Ablehnung der Interviews im Daten-
satz leicht unterreprasentiert (acht Prozent,
im Vgl. zu zehn Prozent nach BBR). Insge-
samt ist die Kongruenz von Stichproben-
verteilung und Grundgesamtheitsvertei-
lung sehr hoch.
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Auch hinsichtlich der soziodemografi-
schen Zusammensetzung und mobilititsre-
levanten Kennziffern stellt sich die Stich-
probe als weitgehend représentativ dar.2

6. Identifikation der Mobilititstypen

Fir die Bildung der Mobilitatstypologie
wird ausschlieBlich auf die Orientierungs-
items der handlungstheoretischen Kon-
strukte und der symbolischen Bewertun-
gen von OPNV und MIV zuriickgegriffen.
Die Typen sollen in sich méglichst homo-
gene Einstellungsmuster aufweisen und
untereinander die groftmaoglichen Unter-
schiede in ihren Orientierungen verzeich-
nen. Das Verkehrsverhalten geht nicht in
die Typologisierung ein, sondern gilt als
abhangige Variable und dient der Uberprii-
fung des Einflusses von Orientierungen auf
die Verkehrsmittelwahl. Auf Basis der Ty-
pologie konnen schlieBlich Zielgruppen
identifiziert werden, die auf Grund ihrer
Orientierungen, ihres Verhaltens und auch
ihrer Haltung zu InterventionsmaRnahmen
ansprechbar sind. Die Bildung der Typolo-
gie erfolgt mittels eines mehrstufigen sta-
tistischen Auswertungsverfahrens.

Stufe 1: Item- und Faktorenanalysen zur
Bestimmung trennscharfer Typmerkmale

Entsprechend den Ergebnissen aus der
Sekundéranalyse wurden die Items fiir die
handlungstheoretischen Konstrukte und
fur die vier symbolischen Mobilititsdimen-
sionen jeweils fir den MIV und OPNV in
der Analyse berticksichtigt. Mit Hilfe einer
Faktorenanalyse lieBen sich die Items sechs
unabhéngigen Dimensionen zuordnen, die
inhaltlich als unterschiedliche Mobilitéts-
orientierungen interpretiert werden kénnen:
1.OV-Kontrolle: entspricht der Einschat-

zung, die 6ffentlichen Verkehrsmittel gut

nutzen zu kénnen
2.OV-Status: spiegelt die gesellschaftliche

Anerkennung bei der Nutzung des OP-

NVs wider
3.OV-Erleben: besagt, dass die Nutzung

offentlicher Verkehrsmittel einen Erleb-

nis- und Erholungswert hat
4.OV-Privatheit: kennzeichnet die Wah-
rung der Privatsphére in Bus und Bahn
5.Pkw-Erleben: eine starke Autoorientie-
rung, die sowohl den Erlebnis-, SpaR-
und individuellen Flexibilitdtswert des

Autos beinhaltet als auch auf die Privat-

sphére verweist
6.0ko-Norm: verweist sowohl auf das ei-

gene Umweltbewusstsein als auch auf

die 6kologischen Erwartungen des direk-

ten sozialen Umfelds.

Diese sechs Mobilitatsorientierungen
stellen somit die zentralen personenbezo-
genen Bewertungsdimensionen dar, die im
Bereich der Verkehrsmittelwahl zuverlissig
erfasst werden kénnen.

Stufe 2: Bestitigung der Typmerkmale
an den Kriterien Verkehrsmittelwahl und
Akzeptanz von InterventionsmaBnahmen

In einem zweiten Schritt wurde nun die
Relevanz dieser sechs Einstellungen fiir die
Verkehrsmittelwahl und die Akzeptanz von
verkehrsbezogenen InterventionsmafBnah-
men mittels Regressionsanalysen (iber-
prift. Im Bereich der Verkehrsmittelwahl
sind die Zusammenhénge fiir die drei ab-
gefragten Routinewege Arbeit, Freizeit
und Einkauf getrennt fiir den Pkw und den
OPNV analysiert worden. Die soziodemo-
grafischen Merkmale Alter, Geschlecht,
Personenanzahl im Haushalt, der BBR-Re-
gionstyp, ein Index Uber die Nutzungs-
maoglichkeiten des OPNVs und ein Index
zur Pkw-Ausstattung wurden als zusétz-
liche kontrollierende Variablen mit in die
Regressionsanalysen aufgenommen. Auf
diese Weise lasst sich quantifizieren, wel-
chen Einfluss die Einstellungsdimensionen
unabhédngig von sozio-, raum- und infra-
strukturellen Merkmalen auf die Verkehrs-
mittelwahl besitzen.

Die Einstellungsdimension OV-Kontrolle
erwies sich als relevantester Einflussfaktor
fur die tatsachliche Verkehrsmittelwahl.
Pkw-Erleben, OV-Status und Oko-Norm
zeigten einen moderaten Einfluss, wihrend
OV-Privatheit und OV-Erleben nicht in di-
rektem Zusammenhang mit der Verkehrs-
mittelwahl stehen. In Bezug auf die Akzep-
tanz von verkehrsbezogenen Interventi-
onsmafnahmen konnte fiir alle der sechs
Einstellungsdimensionen unabhéngig von
sozio-, raum- und infrastrukturellen Merk-
malen ein bedeutsamer Einfluss nachge-
wiesen werden. Auf Grund 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 Mobilitatstypen
anhand von Clusteranalysen

Die messtheoretisch abgesicherten und
auf ihre Verhaltensrelevanz gepriiften Ein-
stellungsdimensionen wurden anschlie-
Bend dem statistischen Verfahren der Clus-
teranalyse unterzogen. Insgesamt sind mit
drei Statistikprogrammen (SPSS, CON-
CLUS, STATISTICA) unabhangige Cluster-
analysen durchgefiihrt worden. Hierbei
wurde die Lésung ausgewdhlt, die eine
moglichst hohe Konvergenz zwischen den
drei Programmen bietet. Die Anzahl der
resultierenden Cluster ist auf der Grundla-
ge von statistischen Kriterien (Varianzauf-
klarung, maximale Mittelwertsunterschie-
de beziiglich Einstellungsdimensionen und
Verkehrsmittelwahl) und hauptséchlich
von interpretativen Gesichtspunkten be-
stimmt worden. Unter diesen formalen
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und inhaltlichen Vorgaben ist letztlich eine
Lésung mit sechs Clustern ausgewéhlt
worden. Abbildung 1 zeigt die sechs Mo-
bilitatstypen und deren Profile auf den
sechs Einstellungsdimensionen.

7. Die sechs Mobilitatstypen

1.0OV-Orientierte zeichnen sich durch ein
hohes Umweltbewusstsein aus. Sie emp-
finden die Nutzung Offentlicher Ver-
kehrsmittel als unkompliziert, entspan-
nend und unterhaltsam. OV-Orientierte
haben das Gefiihl, durch ihr soziales
Umfeld in ihrer 6kologischen Grundori-
entierung akzeptiert und bestarkt zu
werden. Der unfreiwillige Kontakt und
die Néhe zu unbekannten Personen
werden in dieser Gruppe nicht negativ
bewertet. Der Erlebniswert motorisierten
Verkehrs wird hingegen als gering ge-
schatzt. Positiv wird hier lediglich die
Entscheidungsfreiheit in Bezug auf po-
tenzielle Mitfahrer gesehen.

2.0OV-Sensibilisierte zeigen sich beein-
druckt von Personen, die Offentliche
Verkehrsmittel hdufig nutzen und emp-
finden Bus- und Bahnfahren zudem als
relativ interessant und entspannend. Da-
mit einher geht ein durchschnittlich aus-
geprdgtes Umweltbewusstsein. Das Au-
tomobil gilt weder als Statussymbol
noch als SpaBmobil oder Sicherheitsga-
rant und die Nutzung des Pkw wird rein
zweckbezogen begriindet. Demgegenii-
ber wird die personliche Nutzung des
OPNVs von dieser Gruppe trotz Sensibi-
lisierung als nicht alltagstauglich bewertet.

3.Pragmatiker weisen eine positive, aber
auch rationale Einstellung gegentber
offentlichen Verkehrsmitteln auf. Sie
finden deren Gebrauch relativ entspan-
nend und ftihlen sich auch nicht in ihrer
Privatsphdre eingeschrankt. Die Nut-
zung von Bus und Bahn ist in dieser
Gruppe jedoch nicht mit einem ausge-
pragten Umweltbewusstsein verknlpft
und besitzt keinen aufwertenden Cha-
rakter im sozialen Umfeld. Dem Auto
steht der Pragmatiker distanziert und
ohne Emotionen gegentiber.

4.OV-Distanzierte sind gegeniiber Offent-
lichen Verkehrsmitteln ambivalent ein-
gestellt. Es ist fur sie kaum vorstellbar,
den Alltag mit dem OPNV zu meistern.
Die Nahe zu fremden Personen in Bus-
sen oder Bahnen bewerten sie als relativ
unangenehm und das Fahrerleben in
Bussen und Bahnen als uninteressant.
Andererseits wiirdigen sie Personen, die
ihren Alltag hauptséchlich mit dem OP-
NV bewadltigen und sind (berdurch-
schnittlich umweltorientiert. Das Auto
bietet den OV-Distanzierten den ge-
wiinschten privaten Raum und reprd-
sentiert tberdurchschnittlich viele positi-
ve Erlebniswerte.

5.0V-Abgeneigte lehnen Offentliche Ver-
kehrsmittel grundsatzlich 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
ausgeprdgt. Das Auto verspricht den
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Abb. 1: Profile iiber die Mobilitatsorientierung fiir die sechs ermittelten Mobilitits-

typen (Grundlage: z-Werte)

OV-Abgeneigten Freiheit, SpaB und po-
sitives Erleben. Es wird als Chance gese-
hen, angenehme Herausforderungen zu
meistern und bietet die Moglichkeit zur
Selbstbestimmtheit und Selbstdarstel-
lung.
6.Desinteressierte sind gegeniiber Offent-
lichen Verkehrsmitteln vorwiegend re-
serviert eingestellt. Der OPNV bietet ih-
nen nichts Interessantes, eine Nutzung
scheint nicht erstrebenswert und sinn-
voll, sondern miihsam. Die Desinteres-
sierten sehen ihre Privatheitsanspriiche
in Bussen und Bahnen nicht einge-
schrankt. Dem Auto wird weder ein Er-
lebniswert noch ein hohes Sicherheits-
potenzial zugesprochen.
Die identifizierten Mobilitatstypen unter-
scheiden sich in wichtigen verkehrsrele-
vanten Kriterien, wie der Autoverfiigbar-
keit, dem Besitz an OPNV-Zeitkarten, aber
auch der jéhrlichen Autokilometerleistung.
Die Pkw-Verfuigbarkeit ist bei den OV-Ori-
entierten und Pragmatikern deutlich gerin-
ger ausgepragt (je 56 Prozent) als bei den
anderen Mobilitidtstypen (83 bis 92 Pro-
zent). Dafiir besitzen aber 32 Prozent der
OV-Orientierten und 35 Prozent der Prag-
matiker eine Zeitkarte fuir 6ffentliche Ver-
kehrsmittel, in den anderen Gruppen sind
dies vier bis zwdlf Prozent. OV-Orientierte

und Pragmatiker legen 6700 bzw. 8000
km pro Jahr mit dem Pkw zurtick, die an-
deren Mobilitétstypen in jedem Fall mehr
als 13 000 km. Die Gruppe der OV-Sensi-
bilisierten, die — entgegen ihrer starken
6kologischen Orientierung — die hochste
Fahrleistung mit Gber 17000 km pro Jahr
angeben, offenbaren daher ein besonders
hohes Potenzial zur Verlagerung vom MIV
zum OV.

Dagegen finden sich keine signifikanten
Unterschiede hinsichtlich ihrer Verteilung
auf die BBR-Regionstypen, weshalb erwar-
tete Zusammenhange zwischen den Ori-
entierungstypen und siedlungsstrukturel-
len Wohnstandorten in dem hier gewahl-
ten Auflésungsgrad nicht bestatigt werden
konnten. Als einzige Tendenz l4sst sich in
diesem Zusammenhang anfiihren, dass
OV-Orientierte und Pragmatiker etwas
haufiger in Agglomerationsrdumen, OV-
Sensibilisierte und Desinteressierte hinge-
gen uberdurchschnittlich haufig auRerhalb
der GroRstadte leben.

8. Analyse der Verkehrsmittelwahl

8.1 Allgemeine Verkehrsmittelwahl

Ein differenzierter Einblick in das Nutzer-
verhalten wird durch die getrennte Analy-

Fithrerschein (%)

Pkw-Verfiigbarkeit (%) 56 92
Anzahl Pkw

pro Haushalt 0.89 1.59
Jahreskilometer-

leistung 6.700  17.200
OV-Karten-

Verfiigbarkeit (%) 32 6

56 83 89 90
0.92 1.40 1.51 1.45
8.000 13200  15.600 16.500

35 12 7 4

Tab. 2: Verkehrsmittelausstattung der sechs Mobilititstypen
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se der routinisierten Arbeits-, Freizeit- und

RS eRac gt Einkaufswege gewdhrleistet. Als Verkehrs-

0 trager wurden hierbei Pkw, OPNV, Fahrrad
83 83 81 und das Zu-FuB-Gehen untersucht. Die

80 Anzahl der Wege pro Verkehrsmittel wur-

de jeweils an der Gesamtzahl der Arbeits-,
Freizeit- und Einkaufswege relativiert. Ver-
kehrsmittelkombinationen wurden ledig-
lich fiir insgesamt ein bis zwei Prozent der

70

60

0 @Pkw Wege angegeben, weshalb auf diese in
movV den weiteren Analysen nicht naher einge-
40 39 38 Dhed . | gangen wird.

o Eine Arbeitsstdtte auBerhalb der Woh-
30 28,28 nung wird durchschnittlich 4,8 mal pro
Woche aufgesucht. Freizeitwege werden
G 14 16 2,4 mal und reine Einkaufswege 2,2 mal

o 10 - pro Woche zuriickgelegt.

4 Der Pkw ist fuir jeden der drei Wege-
zwecke das am hdufigsten genutzte Ver-
kehrsmittel: 65 Prozent der Arbeitswege,
38 Prozent der regelméBigen Freizeitwege
und 40 Prozent der reinen Einkaufswege
werden mit dem Kraftfahrzeug zurtickge-
legt. Der OPNV hat lediglich auf dem Ar-
beitsweg eine substanzielle Bedeutung (13
Wegezweck Freizeit Prozent). Fiir andere Wege fallt der Anteil
mit vier bis funf Prozent deutlich geringer
aus. Insgesamt 20 Prozent der Arbeitswe-

2

OV-Orientierte  OV-Sensibilisierte Pragmatiker

Abb. 2: Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl zwischen den Mobilititstypen beim
Wegezweck Arbeit

50

60 P 57 56 ge werden mit dem Fahrrad oder zu Fuf
: 52 zuriickgelegt. Auf den Freizeit- und Ein-
kaufswegen betragt der Fahrrad- und
FuBgéngeranteil zusammen 54 bzw. 57
Prozent.
40
33 33 EaEe 8.2 Verkehrsmittelwahl
o 28 00 mov der Mobilitatstypen
& 25 25 25 QRad Um die tatsdchlichen Unterschiede der
o 2 2 2 O Zuful Mobilitatstypen unabhédngig von raum-
20 strukturellen und soziodemografischen Be-
13 12 dingungen sowie der Verkehrsmittelver-
" fligbarkeit ~diagnostizieren zu kénnen,
4 wurden fiir die analysierten Wege jeweils
1 1 Kovarianzanalysen durchgeftihrt. In den
0 = Kovarianzanalysen wurden die BBR-Regi-
OV-Orientierte OV~ Pragmatiker ~ OV-Distanzierte OV-Abgeneigte Desinteressierte on, ein Index der Pkw-Verfiigbarkeit und
Ty der OPNV-Verfiigbarkeit sowie Alter und
Geschlecht der Teilnehmer als Kontrollva-
riablen mit aufgenommen, so dass diese
Variablen den Einfluss der Mobilitatstypen
nicht Gberlagern. Die ermittelten Unter-
schiede der Mobilitatstypen auf Arbeits-,
Wegezweck Einkauf Freizeit- und reinen Einkaufswegen kon-
nen somit ausschlieBlich auf die Mobilitats-
80 einstellungen zuriickgeftihrt werden.
Wie die folgenden Abbildungen 2 bis 4
zeigen, finden sich deutliche Unterschiede

67
5 - in der Verkehrsmittelwahl zwischen den
53 Mobilitatstypen (statistische Kennwerte

5 . finden sich in Zinn, Hunecke, Schubert,
e e 2003, S. 79ff.): OV-Orientierte und Prag-

40 37 s matiker legen deutlich seltener ihre Ar-
i beitswege mit dem Pkw zuriick und nut-

0 g1y BT > o 5 ZeWpERIE zen dafir ofter Bus und Bahn als die vier
G 21 anderen Mobilititstypen (Abb. 2). OV-

4 151 Sensibilisierte, OV-Abgeneigte und Desin-
o 4 . 5 i teressierte nutzen den Pkw am haufigs-
1 1 2 ! ten. OV-Orientierte legen zudem deutlich

0 &l mehr Arbeitswege mit dem Rad zurlick

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

70 68

OV-Orientierte ov- Pragmatiker ~ OV-Distanzierte OV-Abgeneigte Desinteressierte und gehen auch etwas haufiger zu Fufl zur
Sensibilisierte Arbeit als OV-Sensibilisierte und OV-Ab-

geneigte.
Abb. 4: Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl zwischen den Mobilititstypen beim OV-Orientierte und Pragmatiker legen
Wegezweck Einkauf erkennbar mehr Freizeitwege mit dem OP-

30 INTERNATIONALES VERKEHRSWESEN (57) 1+2/2005



Umsteigebereitschaft und Akzeptanz von MaRnahmen

—e— OV-Orientierte ~#—OV-

06

OV-Di —¥=OV- —8—Desi

Basis: 2134 Befragte

breite Akzeptanz. Bei der

Kommunikation solcher
Malnahmen ist insbeson-
dere auf den Nutzen fiir die

hohe Bereitschaft/Akzeptanz

. b bR

TSR ¢ SR

geringe Bereitschaft/Akzeptanz

-06

Allgemeinheit und die Um-
welt zu verweisen.

Da bei den OV-Orien-
tierten die subjektiv emp-
fundene Sicherheit eine
wesentliche Rolle fir die
Nutzung von Bus und Bahn
zukommt, sollte bei der
Gestaltung der Kommuni-
kation hierauf grofer Wert
gelegt werden; darlber

OPNV
komfortabler

OPNV billiger als
Auto
OPNV schneller
als Auto

mehr Information
Schnupperticket
Benzinverteuerung
Parkraumreduktion

hinaus ist fiur diese Gruppe
auf eine moglichst technik-
freie Gestaltung der OPNV-
Nutzung und die Bereitstel-
lung  personlicher  An-
sprechpartner zu achten.

Abb. 5: Umsteigebereitschaft und Akzeptanz von verkehrsbezogenen MaBnahmen fiir die sechs

Mobilitatstypen (Grundlage: z-Werte)

NV zuriick als die vier anderen Mobilitéts-
typen. Gegeniiber dem Arbeitsweg redu-
zieren die Pragmatiker ihre OPNV-Nut-
zung auf etwa ein Drittel, OV-Orientierte
halbieren sie. Das Fahrrad wird auf Frei-
zeitwegen von allen Mobilitatstypen etwa
gleich oft genutzt. Fir OV-Orientierte
spielt das Rad fiir Wege in der Freizeit eine
ebenso wichtige Rolle wie fir den Weg zur
Arbeit. Die funf anderen Mobilitdtstypen
erhéhen die Radnutzung deutlich in der
Freizeit, z. T. auf das Niveau der OV-Orien-
tierten.

Auch fur die Einkaufswege gilt: Die Pkw-
Nutzung der OV-Orientierten und Prag-
matiker fallt geringer aus als die Pkw-Nut-
zung aller anderen Typen. Der OPNV wird
von den OV-Orientierten auf Einkaufswe-
gen am haufigsten von allen Gruppen ge-
nutzt, die Pragmatiker nutzen Bus und
Bahn mit etwa sechs Prozent deutlich we-
niger und alle anderen fir die Einkdufe na-
hezu tberhaupt nicht. Radfahren und Zu-
FuB-Gehen sind fiir OV-Orientierte und
Pragmatiker eine Alternative auf Einkaufs-
wegen (64 bis 67 Prozent), in deutlich ge-
ringerem MaB gilt dies fur die anderen
Mobilitatstypen (31 bis 45 Prozent).

9. Analyse der InterventionsmaBnahmen

9.1 Akzeptanz von MaBnahmen

Neben den Unterschieden im Verkehrs-
verhalten zwischen den identifizierten Mo-
bilitatstypen wurden ebenfalls die Diffe-
renzen bezliglich unterschiedlicher ver-
kehrsbezogener Interventionsmalnahmen
untersucht. Die Befragten bewerteten zum
einen finf Malnahmen, die darauf abzie-
len, den OPNV zu férdern: Optimierung
von Geschwindigkeit, Preis, Komfort und
Informationsbereitstellung im OPNV sowie
ein Schnupperticket-Angebot (zeitlich be-
fristetes Freiticket). Zum anderen wurden
zwei MaBnahmen zu MIV-Restriktionen
beurteilt (Verteuerung von Benzin und die
Einschrankung von Parkraum).
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Bezogen auf die Gesamtstichprobe ist
unter der Voraussetzung, dass Busse und
Bahnen eine schnellere Fortbewegung als
der Pkw garantieren, die Bereitschaft grof3,
den OPNV vermehrt zu nutzen (Mit-
telwert=3,7, Skala 1 = keine Zustimmung
bis 5 = starke Zustimmung). Ein preisgiins-
tigeres OPNV-Angebot (M = 2,7), ein
Schnupperticket (M = 2,8) und mehr Kom-
fort (M = 2,7) fuhren ebenfalls zu einer
verstarkten  Nutzungsbereitschaft.  Eine
hohere Informationsdichte wiirde hinge-
gen kaum zu einer Verkehrsverlagerung
fuhren (M = 2,0). Weitestgehend abge-
lehnt werden die restriktiven Manahmen
Benzinverteuerung  und  Parkraumein-
schrankung (je M = 2,0). Ein differenzier-
teres Bild ergibt sich, wenn man die Ak-
zeptanz getrennt fir die sechs Mobilitat-
stypen betrachtet (Abbildung 5).

OV-Orientierte nutzen Bus und Bahn
nicht nur am haufigsten, sondern akzeptie-
ren sowohl alle fordernden als auch restrik-
tiven MaBnahmen nachdriicklicher als der
Rest der Bevolkerung. Demgegeniiber
weisen OV-Abgeneigte und Desinteres-
sierte durchgehend die geringste Umstei-
gebereitschaft und Malnahmenakzeptanz
auf. Beide Mobilitdtstypen sind somit nur
bedingt als Zielgruppen fiir soft-policy-
MaRnahmen geeignet. Die anderen Grup-
pen weisen typspezifische Akzeptanzen
auf.

9.2 Typspezifische Akzeptanzen
und Empfehlungen

In der Gruppe der OV-Orientierten be-
steht eine hohe Umsteigebereitschaft auf
offentliche Verkehrsmittel, die durch Preis-,
Geschwindigkeits- und Komfortverbesse-
rungen erhoht 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 MalR-
nahmen bezlglich der Pkw-Nutzung
stoBen bei den OV-Orientierten auf recht

Das Gleiche gilt fur eine
weitere Verstarkung des
normativen Leitbilds in der
Kommunikationsstrategie:
Die Bedeutung des OPNVs als umwelt-
freundlicher Verkehrstrager kann zu einer
Bestatigung oder Aufwertung der eigenen
6kologisch orientierten Haltung und Le-
bensweise fihren.

OV-Sensibilisierte signalisieren Umstei-
gebereitschaft, wenn es der OPNV ermég-
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 Gruppe
keinen Anreiz zum Umstieg auf den OV
dar. Auch zusétzliche Informationen oder
verbesserter Komfort in Bussen und Bah-
nen gelten in komplexen, Flexibilitat for-
dernden Alltagssituationen kaum als Vor-
teil gegentiber dem Pkw.

OV-Sensibilisierte  sind  insbesondere
Uber den Faktor Zeit ansprechbar. Informa-
tionen iber OPNV-Angebote sollten mit
dem Vorteil sinnvoll nutzbarer Fahrtzeit ar-
gumentieren. Moderne Technik, wie E-
Ticketing und aktuelle Informationen via
Handy tragen zu einer Flexibilisierung der
Nutzung bei und werten Bus und Bahn als
moderne und exklusive Alternative auf.
Restriktive MaBnahmen gegentiber dem
MIV werden von den OV-Sensibilisierten
akzeptiert.

Die Gruppe der Pragmatiker weist eine
erhohte Bereitschaft, den OPNV 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 riicken. Auch fir die
Pragmatiker ist das Angebot eines Schnup-
pertickets in speziellen Situationen, z.B.
der Freizeit, interessant. Zusatzliche mo-
netdre Vorteile durch die OPNV-Nutzung,
wie eine EintrittsermaBigung im Kino oder
Theater, sind ein weiterer Anreiz zum hau-
figeren Umstieg. Derartige Nutzungserfah-
rungen koénnen in dieser Zielgruppe zur
Ausbildung umweltfreundlicher Verkehrs-
routinen filhren. Eine Verteuerung des
MIV wird abgelehnt, die jedoch auf der
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Verhaltensebene auf Grund der pragmati-
schen Orientierung eine Einschrankung
der Pkw-Nutzung erwarten lasst.

OV-Distanzierte kénnen durch preisliche
Umgestaltungen und eine hohere Ge-
schwindigkeit des OPNVs nicht zur ver-
mehrten Nutzung bewegt werden. Bei die-
ser Gruppe zdhlen vielmehr Komfort und
auch Informationen sowie die Aufwertung
offentlicher Verkehrsmittel z.B. durch eine
Imagekampagne. Denkbar sind Conveni-
ence-Angebote (Shoppingticket inklusive
Lieferservice) oder spezielle Serviceange-
bote wie Frihstiick, Zeitung, Musik- oder
TV-Abteile. Eine Potenzialanalyse im Rah-
men der Marktforschung ist erforderlich
um zu Uberpriifen, ob solche hochwerti-
gen Angebote auch wirtschaftlich trag-
féhig waren. Restriktive MIV-MaRnahmen
werden Uberwiegend akzeptiert, sofern sie
eine Verbesserung der Lebensqualitdt ver-
sprechen.

OV-Abgeneigte kénnen weder durch
Preis noch durch Komfort oder verbesserte
Information fir den Offentlichen Nahver-
kehr gewonnen werden, selbst ein Frei-
ticket wiirde nicht genutzt werden. MIV-
Restriktionen werden grundsatzlich abge-
lehnt. Ein freiwilliger Umstieg auf Busse
und Bahnen ist in dieser Gruppe nicht zu
erwarten. Harte Restriktionen, wie eine ex-
treme Verteuerung des MIVs konnten zu
einer leichten Verkehrsvermeidung fithren,
kaum jedoch zu einer Verkehrsverlage-
rung.

Grundsatzlich macht sich tber das The-
ma Mobilitdt und Verkehr die Gruppe der
Desinteressierten keine Gedanken. Sie sind
nahezu ausschlieBlich von automobilen
Gewohnheiten geprédgt. MIV-Restriktionen
werden abgelehnt, an einem verbesserten
OPNV-Angebot besteht kein Interesse und
eine Umsteigebereitschaft ist prinzipiell
nicht vorhanden. Das Auto steht vor der
Tur und wird ohne dariiber nachzudenken
fur nahezu alle Wege genutzt.

Insgesamt machen die Ausfiihrungen
deutlich, dass vier der sechs identifizierten
Mobilitatstypen Uber spezifische soft-po-
licy-MaRnahmen ansprechbar sind und
damit durchaus als potenzielle Zielgruppen
fiir einen Umstieg vom Auto auf den OP-
NV gewonnen werden kénnen.

10. Schlussfolgerungen

Die einstellungsbasierten Mobilitatsty-
pen der ZIMONA-Studie verfiigen derzeit
Uber das hochste Verallgemeinerungspo-
tenzial hinsichtlich der Nutzung von MIV
und OPNV innerhalb der deutschen Mobi-
litdtsforschung. Dieses Potenzial ergibt sich
zum einen aus der handlungstheoretischen
Fundierung, die eine Beriicksichtigung der
zentralen verhaltensrelevanten  Einstel-
lungsdimensionen sicher stellt. Zum ande-
ren garantiert die bundesweit reprasentati-
ve Stichprobe eine Unabhéngigkeit der er-
mittelten Zielgruppen von spezifischen lo-
kalen geographischen und kulturellen Ein-
flussfaktoren. Damit liefern die ZIMONA-
Mobilititstypen hinsichtlich der OPNV-
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.
Fur die Planung und Gestaltung von kon-
kreten verkehrsbezogenen Malnahmen
mussen diese sechs Zielgruppen dann je-
weils durch Befragungen mit konkretem
problem- und regionalspezifischen Bezug
erganzt und angereichert werden.

Die ZIMONA-Zielgruppen stehen damit
in Konkurrenz zu anderen bereits existie-
renden Zielgruppenansétzen in der Mobi-
litdtsforschung. Am weitesten verbreitet
sind in diesem Zusammenhang Haushalts-
typen und Lebensphasen, die sich aus so-
ziodemografischen Merkmalen ableiten
lassen. Diese soziodemografisch basierten
Zielgruppen zeichnen sich gegenuber den
einstellungsbasierten Ansdtzen dadurch
aus, dass sie entweder einfach tber Befra-
gungen zu bestimmen sind oder die zu
Grunde liegenden Daten direkt von den
Einwohnermeldedmtern bezogen werden
konnen.

Dieser pragmatische Vorteil hat jedoch
seinen Preis. Im Rahmen der ZIMONA-
Studie wurde Uberpriift, welche Zielgrup-
pen sich durch die groften Unterschiede in
der Verkehrsmittelwahl auszeichnen. Hier
sind mit Hilfe von Varianzanalysen drei
Zielgruppenansatze miteinander vergli-
chen worden: Haushaltstypen, Lebenspha-
sen (Jager, 1989) und die einstellungs-
basierten Mobilitatstypen. Hierbei zeigte
sich, dass die ZIMONA-Mobilitatstypen
fur alle drei Wegezwecke (Arbeit, Frei-
zeit und Einkauf) die deutlichsten
Unterschiede in der Nutzung des MIV und
des OPNV abbilden konnten (Zinn, Hu-
necke, Schubert, 2003, S. 73). Damit
zeichnen sich die einstellungsbasierten
Zielgruppen durch eine héhere Verhaltens-
relevanz aus als Haushaltstypen und Le-
bensphasen.

Dariiber hinaus weist der ZIMONA-An-
satz gegenlber anderen Zielgruppenanséat-
zen eine hohere Interventionsorientierung
auf. Indem er wesentliche verhaltensrele-
vante Ansatzpunkte fiir Kommunikations-
und Informationsstrategien identifiziert,
lassen sich durch ihn soft-policy-MafBnah-
men effizienter gestalten, wie sie Ublicher-
weise im Marketing der 6ffentlichen Ver-
kehrsunternehmen  eingesetzt werden.
Mittels den Mobilitatstypen kénnen detail-
lierte Informationen zu Verhalten und Ver-
haltenspotenzialen aus der Perspektive ei-
nes ganzheitlich orientierten Einstellungs-
profils geliefert werden. Die Mobilitétsty-
pen verstehen sich hierbei als analytisches
Hilfsmittel zur Komplexitdtsreduktion. Die-
ses dient Praktikern in Verkehrsunterneh-
men und in der Verkehrsplanung dazu,
MaBnahmen und Angebote so zu gestal-
ten, dass diese von den Verkehrsteilneh-
mern auch tatsachlich genutzt werden und
somit eine héhere 6konomische Tragfahig-
keit erreichen. Das Wissen Uber Bewer-
tungs- und Entscheidungsprozesse — wie
es in den vorgestellten Handlungstheorien
abgebildet wird - stellt die entscheidende
Voraussetzung dar, um winschenswerte
Mobilitatsorientierungen zu starken und

einstellungsbedingte  Nutzungsbarrieren
abzubauen. Die sechs ZIMONA-Mobilitats-
typen bieten hierfiir einerseits ein notwen-
diges und andererseits ein hinreichendes
Maf an Differenziertheit.

Zielgruppenansdtze im Bereich Mobilitét
konnen beliebig aufwéndig gestaltet wer-
den, weshalb Itembatterien mit mehr als
hundert Items keine Ausnahme in der Mo-
bilitatsforschung darstellen. Ein derartiger
Aufwand ldsst 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 6konomisches Befragungsinstru-
ment zu entwickeln. Durch die Beschréan-
kung der Telefoninterviews auf 20 Minu-
ten lagen praxisnahe Rahmenbedingun-
gen vor. Fur die Identifizierung der Mobi-
litatstypen werden letztlich 26 Items be-
notigt, die sich in finf bis zehn Minuten
abfragen lassen. Dieser vergleichsweise
geringe Umfang stellt eine Neuentwick-
lung in der sozial- und verhaltenswissen-
schaftlichen Umweltforschung dar. Gleich-
wohl erfordert die Auswertung und Inter-
pretation der standardisierten Items 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 wirde den Ergebnissen die
Préazision nehmen und somit auf eine we-
sentliche Starke des Ansatzes verzichten.
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Mobility needs and the choice of transport means in the

public local transport system

Individuals' motorized travel continues to maintain its dominant role - in spite of political-
ly-sponsored long-term public transport plans - in rural and especially in metropolitan areas.
The traveling public is obviously not yet sufficiently taking advantage of the potential bene-
fits of the public transport system. To enhance its 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.

Michael Bolke
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Innovationspotenziale des OPNVs

Foérderung durch Wettbewerb und eine Reform der Finanzierung

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) mit Bussen und
Bahnen in Deutschland ist ein unverzichtbarer Bestandteil unserer
Mobilitdts- und Alltagskultur. Die Lebensqualitidt und Urbanitat
deutscher Stadte ist unmittelbar verbunden mit einem attraktiven
und leistungsfahigen OPNV, insbesondere in den Ballungsriu-
men. Aber auch in vielen Mittelstddten mit erfolgreichen Stadt-
bussystemen ist er ein unverzichtbarer Wirtschafts- und Standort-

faktor."

1. Einleitung

Aus Umweltsicht besteht ein erhebliches
Interesse daran, den bestehenden OPNV
nicht nur zu sichern, sondern auch zu ver-
bessern und auszubauen. Dabei gilt es, die
durch den OPNV verursachten Umweltbe-
lastungen weiter zu vermindern, um das
steigende Verkehrsvolumen mit moglichst
geringen Umweltauswirkungen bewalti-
gen zu konnen. Hierzu bedarf es nicht nur
technischer Innovationen, sondern auch
einer grundlegenden Reform der finanziel-
len Rahmenbedingungen im OPNV. Mit
der bevorstehenden Liberalisierung des
OPNV wird in den néchsten Jahren ver-
starkt ein kontrollierter Wettbewerb um
den Markt Einzug halten, wie er bereits in
den skandinavischen Landern praktiziert
wird. Dort wurden in den vergangenen
Jahren kompetente Regie- und Bestelleror-
ganisationen aufgebaut, die in enger
,Tuchftihlung” mit dem Fahrgastmarkt
gehalten werden. Wettbewerb sorgt fir
gute Angebote und glinstige Preise fiir den
Verkehrskunden. Deshalb sollte auch im
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Personenverkehr mit Bus und Bahn ein
kontinuierlicher Ubergang in den Wettbe-
werb unter Beachtung ambitionierter und
verbindlicher Umwelt-, Sozial- und Qua-
litatsstandards in Deutschland eingeleitet
werden.

2. Die Bedeutung des OPNVs
fiir eine nachhaltige Mobilitat

Das Bundesumweltministerium setzt sich
in seinen Leitlinien flir eine nachhaltige
Mobilitat2 dafiir ein, die Mobilitadtsbedirf-
nisse fur alle Bevolkerungsgruppen zu si-
chern und gleichzeitig die Schadstoff-,
Treibhausgas- und Larmemissionen, den
Primdrenergieverbrauch sowie die weitere
Flacheninanspruchnahme zu minimieren.
Zur Verbesserung der Lebensqualitat in
den Stadten und Gemeinden kann der OP-
NV als Bestandteil des Umweltverbunds
hierzu einen wesentlichen Beitrag leisten.

2.1 Umweltvorteile des OPNVs

Ein Vergleich der von verschiedenen Ver-
kehrsmitteln ausgehenden Umweltbelas-
tungen und Unfallrisiken zeigt, dass Busse
und Bahnen gegentiber Pkw deutliche
Vorteile haben. Um denselben Verkehrs-
aufwand in Personenkilometern — bei ei-
nem durchschnittlichen Auslastungsgrad
von 20 bis 25 Prozent bei Bussen und Pkw

— zu erbringen, bendtigen Busse weniger
als ein Drittel an Kraftstoff und emittieren
proportional weniger CO,. Der Pkw zeigt
den mit Abstand hochsten Flachenbedarf
der Stadtverkehrsmittel im flieBenden Ver-
kehr (ohne Parkpldtze), die StraBenbahn
be-notigt nur ein Drittel, der Bus weniger
als die Halfte der Fahrbahnflachen. Zusatz-
lich entlastet der OPNV die Innenstidte
und Wohngebiete erheblich vom Par-
kraumdruck. Die derzeit vom ruhenden
Verkehr beanspruchten Flachen konnten
dartiber hinaus alternativ genutzt werden,
z.B. flir die Erweiterung von FuB- und Rad-
wegen, als Spielflache fir Kinder oder fir
Anpflanzungen. Dies wiirde die Wohnum-
feldqualitat erheblich erhéhen und attrak-
tivere Lebensraume in den Stadten schaf-
fen. Gleichzeitig sind Busse und Bahnen
deutlich sicherer.3

Umweltbelastungen lassen sich verrin-
gern, indem der Verkehr von umweltbelas-
tenden Verkehrstragern (z.B. Auto, Flug-
zeug) auf umweltvertraglichere Verkehrs-
trdger (z. B. Bus und Bahn) verlagert wird.
Dazu ist es notwendig, die Umweltvorteile
des OPNVs gegeniiber dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) auch unter zuneh-
mendem Wettbewerbsdruck zu sichern
und auszubauen. Dies kann insbesondere
durch den Einsatz emissionsarmer Busse
(EEV-Standard4)  mit  anspruchsvollen
Larmstandards und durch die Verbesse-
rung ihres Auslastungsgrads bei gleichzeiti-
ger Optimierung der Angebotsqualitat
(Ptinktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit, Be-
quemlichkeit usw.) erreicht werden. Ein
hoher Anteil des OPNVs am Verkehr leistet
einen Beitrag zum Umweltschutz, erhoht
die Attraktivitdt der Innenstadte und trégt
zur Wohnumfeldverbesserung bei. Dar(i-
ber hinaus reduzieren sich die verkehrsbe-
dingten Umweltbelastungen — wie CO,-
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