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Warum wechseln Reisende in Europa das Verkehrsmittel?

Fakten und Implikationen fur Politik und Anbieter

Mobilitdt beginnt im Kopf — und da ist viel in Bewegung. Das von der EU
geforderte Forschungsprojekt ‘USEmobility — Understanding Social behaviour
for Eco-friendly multimodal mobility hat die Griinde analysiert, die hinter der
individuellen Verkehrsmittelwahl stehen. USEmobility befragte Blrger in sechs
Européaischen Landern (Osterreich, Belgien, Kroatien, Deutschland, Ungarn
und den Niederlanden), die ihren persénlichen Mobilitatsmix in den letzten finf
Jahren verandert haben.

Die Projektergebnisse konnen Entscheidungstrager in der Politik und in
Transportunternehmen dabei unterstiitzen, das Angebot so weiterzuentwi-
ckeln, dass mehr Menschen zum offentlichen Verkehr oder zu multimodalen
Kombinationen wechseln. Dariber hinaus kann ein besseres Verstandnis der
Wechselgriinde wertvolle Unterstitzung fiir Verbinde und Organisationen
bieten, die sich flr einen nachhaltigeren Verkehr engagieren wollen.

Das USEmobility-Projekt hat die regionale und lokale Mobilitdt in den Fokus
genommen, da diese den groRten Teil der Alltagsmobilitdt ausmacht. Zur
Frage, welche Griinde die Menschen in der Praxis dazu bewegen, starker
auf umweltschonende Verkehrstrager zu setzen und den 6ffentlichen Verkehr
intensiver zu nutzen, hat USEmobility hat eine Reihe interessanter und neuer
Einsichten erbracht.

www.usemobility.eu

Das USEmobility-Projekt hat
12.900 Personen in sechs europa-
ischen Landern reprasentativ be-
fragt (Osterreich, Belgien, Kroatien,
Deutschland, Ungarn und den Nie-
derlanden). Digjenigen Teilnehmer,
deren Mobilitatsmix sich in den ver-
gangenen funf Jahren verandert
hatte, wurden im Detail tber ihre
Grunde befragt (uber 6.000 ,Wech-
selnutzer®, engl. ,swing user®). Zu-
satzlich zu dieser Befragung auf
nationaler Ebene wurden in den
sechs teilnehmenden Landern wei-
tere 4.075 ,\Wechselnutzer* auf re-
gionaler Ebene in 10 ,Best-practice
Regionen® interviewt.

Insgesamt befragte USEmobility
damit im Jahr 2011 tber 10.000
,Wechselnutzer* zu den Hintergrtn-
den ihres Mobilitatsverhaltens.

Die Ergebnisse der USEmobility-

Befragung sind in allen teilnehmen-
den Landern sehr ahnlich. Dies er-
laubt den Schluss, dass die Ergeb-
nisse auch auf andere europaische
Lander Ubertragen werden konnen.
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USEmobility Ergebnisse — Chancen fur den Wandel

Dynamische Verkehrsmittelwahl — viele “‘Wechselnutzer’

Die Nutzer verhalten sich bei der Wahl des Verkehrsmittels weit dynamischer als
es der statisch anmutende Modal Split erwarten Iasst. Fast die Halfte der Befragten
gab an, in den letzten funf Jahren ihr Mobilitats-Verhalten geéndert zu haben. Dies
bedeutet, dass bereits heute die Halfte aller Menschen zur Gruppe der so genann-
ten ,Wechselnutzer* gehort, die vom Auto zum o6ffentlichen Verkehr oder umge-
kehrt gewechselt sind. Mit dem Ausdruck ,Wechselnutzer” sind sowohl Menschen
gemeint, die komplett von einem Verkehrsmittel auf ein anderes umgestiegen
sind, als auch Reisende, die innerhalb ihres Mobilitatsmixes die Gewichtung ver-
andert haben. Dieses Ergebnis belegt eine grofie Beweglichkeit der Menschen
bei der Wahl ihres Verkehrsmittels. Fir die Praxis hat diese Erkenntnis eine grof3e
Bedeutung: Wo viel Bewegung ist, da gibt es fir Politik und Unternehmen auch viel-
faltige Gelegenheit, eine Entscheidung der Reisenden im Sinne des offentlichen
Verkehrs herbeizufiihren.

Offenheit fUr Multimodalitat

Multimodale Kombinationen sind eine sinnvolle Ldsung, wenn ein direkter
Anschluss an den o&ffentlichen Verkehr fehlt. Auf der ,letzten Meile (bzw. der
.ersten Meile*) kdnnen Reisende andere Verkehrstrager, wie zum Beispiel
Fahrrad, E-Bike, Anruf-Sammeltaxis oder den privaten Pkw mit klassischen lini-
engebundenen Angeboten des o6ffentlichen Verkehrs kombinieren. 30 Prozent
wissen um die Vorteile, mehrere Verkehrsmittel auf einer Fahrt multimodal
zu kombinieren, und haben ihr Verkehrsverhalten entsprechend angepasst.
Weitere 40 Prozent entscheiden pragmatisch, fir welchen Anlass sie welches
Verkehrsmittel nutzen. Bei der Verkehrsmittelwahl liegt somit weniger ein
klassisches Entweder-Oder vor, als vielmehr zunehmend ein dynamisches
Sowohl-Als-Auch. Multimodalitat ist fir den gréfiten Teil der Wechselnutzer
bereits gelebte Praxis. Grundsatzlich gilt: Eine fehlende Pkw-Verfligbarkeit ist
keineswegs der haufigste Ausléser fiir einen Wechsel zum offentlichen Verkehr.

Anderungen in der personlichen Lebenssituation sind
wichtiger Ausloser fur Veranderungen im Mobilitatsmix

Eine neue und Uberraschende Erkenntnis des USEmobility Projekts ist, wie
stark der Einfluss von Veranderungen in der persénlichen Lebenssituation auf
die Wahl des Verkehrsmittels ist. Mehr als die Halfte der Befragten erklarte, dass
Veranderungen in der personlichen Situation (Umzug, ein neuer Job, Geburt

www.usemobility.eu
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Einfluss der personlichen Lebenssituation:

Haufigkeit und Bedeutung der wichtigsten Faktoren

Verinderungen der persénlichen Lebenssituation bei den Befragten ()
und ausschlaggebende Verinderung fiir den Verkehrsmittelwechsel bei den Befragten (Il)

Bsp.: Bei 50% der Befragten fand in den letzten 5 Jahren ein Wechsel des Arbeitsplatzes statt. Fiir 44%
dieser Befragten ist dies ein aussc bender Grund fiir den Verkehrsmittelwechsel gewesen

.
Wechsel des Arbeitsplatzes/Arbeitsortes J- 50%
4{

Veranderung von Freizeitaktivitéiten 37%
—— 3276
PKW-Kauf oder héhere Verfugbarkelt

_ 26%

Pensionierung Verlust des Arbeltsplatzes
e 2 2%
mesginie andere st
_ 22%
gesundheitliche Einschrankung

_ 22%

Abschluss von Schule/Ausbildung/Studium

4{
) . I 18%
Umzug innerhalb der gleichen Stadt

— 14%

Fihrerscheinerwerb
— 12%
Einschulung/Schulwechsel der Klnder

e 11%

Kmdergartenbesuch

e 10%

Geburt eines oder mehrer Kinder

PKW-Verfligbarkeit nicht mehr vorhanden }

Quelle: Befragung von Wechselnutzern im Rahmen des EU-Projekts USEmobility
in Deutschland, Osterreich, Kroatien,
in den Niederlanden, Belgien und Ungarn, n = 6.000.

von Kindern usw.) ein zentrales Motiv fir die Neuorientierung waren. Solche, fir
die Verkehrsmittelwahl relevanten Veranderungen der Lebensumstande sind
alles andere als selten. Eine gréere Aufmerksamekeit fiir diese Zielgruppe und
eine direkte Ansprache der Betroffenen bieten somit Anbietern und Politik gute
Moglichkeiten, neue Nutzer fiir den 6ffentlichen Verkehr zu gewinnen, insbeson-
dere dort, wo bereits ein gut entwickeltes Angebot existiert.

Mehr Pragmatismus als erwartet

Wechselentscheidungen basieren auf den personlichen Einstellungen und
Uberzeugungen der Nutzer. Betrachtet man die Einstellungen der Wechselnutzer
zurMobilitat, falltauf, dassinallen USEmobility LAnderndie Mobilitatspragmatiker
das bedeutendste Wechsler-Segment stellen. Im Durchschnitt ist mehr als ein
Viertel der Wechselnutzer den Pragmatikern zuzuordnen. Interessanterweise
bilden damit in allen USEmobility Landern (mit Ausnahme der Niederlande)
pragmatische Wechselnutzer ein grélteres Segment als die Gruppe der klar

#) -
J USEmobility

“USEmobility hat einen breite-
ren Untersuchungsfokus als vie-
le bekannte Untersuchungen,

da die Bedeutung von Wechsel-
anlassen herausgearbeitet wird.
Menschen in Umbruchsituationen
sind bereit, tiber andere Mobili-
tatsalternativen nachzudenken.”
Christoph Djazirian, Leiter Stra-
tegy Passenger Transport DB AG
(Deutsche Bahn).
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Auto-Orientierten. Weitere wichtige Segmente sind die Anhanger des 6ffentlichen
Verkehrs sowie Wechselnutzer, die Wert auf Nachhaltigkeit legen. Hier kbnnen
Politik und Unternehmen ansetzen: Die gro3e Offenheit fir 6ffentlichen Verkehr
und Multimodalitat ist eine groRe Chance, die individuellen Wahlentscheidungen
der Menschen zu Gunsten des offentlichen Verkehrs zu beeinflussen.

Einstellungsbasierte Segmentierung der Wechselnutzer

Segmentierung Ergebnisse

@) Fahrrad- bzw.
Nachhaltigkeitsfokussiert, 1
reserviert ggii. OV 11%

9%

Status-orientiert,
ohne Festlegung auf
Verkehrsmittel

OV-Anhinger,
reserviert gegen-
tber MIV

@) Fahrrad- bzw.
Nachhaltigkeitsfokussiert,
offen fir OV

B) MiV-orientiert

@) OV / MIV-Pragmatiker

Total DE AT HR NL BE HU

n =6.000

Es liegt auf der Hand, dass neben den Einstellungen und Uberzeugungen der
Nutzer, der Lebenssituation und dem sozio6konomischen Hintergrund (sog.
nutzerbezogene Einflussfaktoren) weitere Aspekte flir die Verkehrsmittelwahl
bestimmend sind. Tatsachlich ist die Entscheidung fur oder gegen ein bestimmtes
Verkehrsmittel dul3erst komplex. In der Regel fihren Wechselnutzer eine Mischung
ausverschiedenen Faktorenals ausschlaggebendfirihre Wechselentscheidungan.
So spielen bei der Entscheidung auch die Charakteristika des Verkehrsangebotes
eine zentrale Rolle (sog. angebotsbezogene Einflussfaktoren), sowie die ver-
kehrspolitischen Rahmenbedingungen (sog. verkehrspolitische Einflussfaktoren).

Angebotsmerkmale: Pull-in und Push-out Effekte

In Bezug auf die angebotsbezogenen Faktoren hat die USEmobility Befragung
ergeben, dass die klassischen ,harten” Faktoren die Verkehrsmittelwahl am starks-
ten beeinflussen. Dies gilt sowohl fir Entscheidungen, den 6ffentlichen Verkehr
und multimodale Kombinationen haufiger zu nutzen, als auch fir die gegentei-
lige Wechselrichtung, also fiir Entscheidungen, dem o&ffentlichen Verkehr den
Ricken zu kehren. Zu den ,harten“ Faktoren zahlen u.a. Erreichbarkeit, Kosten,
Reisezeit, Wartezeiten, Umsteigehaufigkeit und die Angebotsdichte (Frequenz).
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Der Einfluss der so genannten “weichen” angebotsbezogenen Faktoren
auf die Wechselentscheidung ist weniger stark ausgepragt als der Einfluss
der “harten” Faktoren, aber immer noch betrachtlich. Unter den wei-
chen Faktoren haben Flexibilitdt, Planungsaufwand, einfacher Zugang zu
Informationen sowie Umweltfreundlichkeit die héchste Relevanz, danach folgen
Reisekomfort, Atmosphare sowie die Freundlichkeit des Personals. Weiche
Faktoren, wie Atmosphare oder Kontakt mit Mitreisenden, sind haufiger fir
Wechselentscheidungen zu Ungunsten des 6ffentlichen Verkehrs verantwortlich.
Dies bedeutet, dass weiche Faktoren allein — mit Ausnahme von Atmosphéare
und Reisekomfort — in der Regel nicht als starke Pull-in Faktoren wirken. Sie koén-
nen allerdings als positive Verstarker wirken, wenn auch die harten Faktoren die
Erwartung der Nutzer erfillen. Demgegeniber haben weiche Faktoren einen star-
ken Push-out-Effekt, wenn sie von den Fahrgasten als unbefriedigend wahrgenom-
men werden. Sie sollten daher von Anbietern und Politik ernst genommen werden.

Bedeutung ausgewahlter Push-out-und Pull-in Faktoren fiir Wechsel zum und vom 6f-
fentlichen Verkehr

Einfluss der primiren Faktoren bei OV
[Top 2-Boxes: starker/ ausschlaggebender Einfluss]

46% Fahrtablauf (kein/wenig Umsteigen, geringe Wahrzeit) 39%

31% Zuverlassigkeit/Piinktlichkeit 31%

Sicherheit vor Unfallen/Kriminalitat ¥

14% . . .
Ich kenne keine vergleichba-

2% Sa re Untersuchung in GroRbritanni-
il oAt en.” Frank Klingenhéfer, Interg-
ity 16% roup Relationship Director, Arriva
10% 16% UK Trains.

Sozialer Kontakt 11%
22% ozialer Kon o 1=6.000
L _________________________§ _________________ 2
weniger OV mehr 6V
»push-out“-Faktoren »pull-in“-Faktoren

Der ausfiihrliche Ergebnis-Bericht zur USEmobility-Befragung “Factors influencing beha-
vioural change towards eco-friendly multimodal mobility” steht unter folgendem Link zur
Verfligung: http://usemobility.eu/sites/default/files/resources/usemobility wp3_d3_6_v2b.pdf.

www.usemobility.eu
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Implikationen fur die Akteure

,Die Ergebnisse von USEmobility
zeigen Wege auf, wie wir Fahrgas-
te halten kénnen und wie wir auf
neue Kunden zugehen kdnnen,
die offen sind fiir einen Wechsel.
Diese Ergebnisse sind sehr nltz-
lich fur Praktiker, die an der Ange-
botsoptimierung arbeiten.*

Imre Perger, Consultant, MAV-
START Railway Passenger Trans-
port Co., Marketing and Service
Development Department.

Die USEmobility Befragung hat zweierlei gezeigt. Einmal, wie grol3 die Verande-
rungsdynamik bei der Verkehrsmittelwahl ist, aber zugleich auch, dass sich die
Wechselbewegungen hin zu &ffentlichen Verkehrsmitteln und weg von 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln annahernd die Waage halten. Das bedeutet: Es gibt keinen
Automatismus, der zu einem hoéheren Anteil von umweltfreundlicher multimodaler
Mobilitat fGhrt. Im Gegenteil, es besteht Handlungsbedarf fiir alle beteiligten Akteure.
Auf Basis der Projektergebnisse hat USEmobility strategische Empfehlungen
fur folgende Zielgruppen formuliert: Politik, Europdische Kommission,
Verkehrsunternehmen sowie Verbande und Organisationen.

Diese strategischen Empfehlungen fokussieren auf die wichtigsten Handlungsfelder
und sind grundsatzlicher Natur, was bedeutet, dass sie auf unterschiedliche
Situationen, Lander und Regionen transferier- und anwendbar sind, auch wenn die
Ausgangssituation in jedem Land verschieden ist (genaue Konstellation der Akteure und
ihre jeweiligen Verantwortlichkeiten, Rechtsrahmen, finanzielle Mdglichkeiten, vorhan-
dene Infrastruktur, technische Situation, Angebotsniveau des 6ffentlichen Verkehrs etc.).
Die strategischen Empfehlungen sollen die Akteure dabei unterstitzen, vor Ort
Chancen zu erkennen und sie dazu inspirieren, eine nutzerorientierte Strategie
fur die Weiterentwicklung des o6ffentlichen Verkehrs und damit fir mehr umwelt-
freundliche mulitmodale Mobilitdt zu entwickeln.

Verkehrsunternehmen: Die Chancen nutzen fur mehr Kunden

Die wichtigsten Handlungsfelder fiir die Anbieter des 6ffentlichen Verkehrs sind
die Angebotsgestaltung sowie eine starkere Berlcksichtigung der persdnlichen
Lebenssituation der (potenziellen) Kunden (biografische Einschnitte).
Verkehrsunternehmen sollten bei der Angebotsentwicklung sowohl bei den Pull-in
Faktoren systematisch ansetzen, um neue Fahrgaste zu gewinnen, als auch bei
den Push-out Faktoren, um die Abwanderung von Kunden zu vermeiden. Beide
Aspekte sind flr steigende Fahrgastzahlen und einen hoéheren Marktanteil des
offentlichen Verkehrs bzw. multimodaler Angebote zentral.
Maflnahmen mit grofer Hebelwirkung im Hinblick auf die Entscheidungs-
prozesse der Nutzer:
B Gute Verknlpfung und Abstimmung der Verkehrsangebote (intra- und intermodal).
B Starkere Berilcksichtigung der personlichen Lebenssituation von poten-
tiellen Kunden sowie zielgruppenspezifische und starker individualisierte
Kundenansprache.
B Angebotsoptimierung, nicht nur im Hinblick auf ,harte“, sondern auch auf
.weiche“ Faktoren.

Konkrete Handlungsmoglichkeiten — einige Beispiele:

Verkehrsunternehmen, die im Handlungsfeld ,Kundenansprache/Lebenssituation
(potenzieller) Kunden® aktiv werden mdchten, sollten Menschen direkt und proaktiv
ansprechen, die sich in einer personlichen Umbruchsituation befinden. Hier liegt

www.usemobility.eu
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ein erhebliches Potenzial, da die Wechselnutzer in allen USEmobility Landern
erklart haben, dass Veranderungen in ihrer personlichen Lebenssituation ein
Haupttreiber fir ein verandertes Mobilitatsverhalten waren. Das Potenzial biogra-
fischer Umbruchsituationen wird allerdings bisher kaum genutzt, um eine starkere
Nutzung des offentlichen Verkehrs zu erreichen; eine systematische Unterstlitzung
fir Menschen, deren personliche Lebenssituation sich gedndert hat, gibt es in der
Regel nicht. Verkehrsunternehmen konnen diese Liicke schliefen und auf ent-
sprechende Zielgruppen direkt zugehen. Sie kdnnen zum Beispiel fir Menschen,
die kirzlich umgezogen sind, ,Willkommenspakete®“ schniren, die umfassende
Informationen Uber die 6ffentlichen Verkehrsangebote am neuen Wohnort enthal-
ten. Derartige Info-Pakete kénnen dann mit weiteren Marketing-Instrumenten kom-
biniert werden, wie z. B. mit Rabatt-Angeboten fiir Neukunden.

Im Hinblick auf das Handlungsfeld ,Angebotsgestaltung” sind es vor allem kurze
Reisezeiten, attraktive Tarife, die Verfiigbarkeit von Direktverbindungen, die Haufigkeit
der Verbindungen, verlangerte Betriebszeiten und flexible Nutzungsmdglichkeiten,
die Nutzerentscheidungen zugunsten des o&ffentlichen Verkehrs beeinflussen. Die
Fahrgaste erwarten dabei gut koordinierte Angebote (intra- und intermodal). Eine wich-
tige Mallnahme in dieser Beziehung sind einheitliche Tickets, die es dem Fahrgast
erlauben, unabhangig vom Verkehrsunternehmen alle 6ffentlichen Verkehrsmittel mit
demselben Ticket zu nutzen. Einheitliche Tickets tragen sowohl zur Kundenbindung
als auch zur Gewinnung von Neukunden bei. Das gleiche gilt fiir eine bessere
Verkniipfung des offentlichen Verkehrs mit anderen Verkehrstragern (Park &
Ride und Bike & Ride sowie die Integration von Car-Sharing- oder Mietrad-Angeboten).
Fir die Verkehrsunternehmen kann die Integration neuer Dienstleistungen auch
eine Chance sein, neue und zukunftstrachtige Geschaftsmodelle zu etablieren.

Verkehrspolitik: Vorrang fur offentlichen Verkehr
und Multimodalitat

Das wichtigste Handlungsfeld fur die Politik sind, erwartungsgemafl, die
verkehrspolitischen Rahmenbedingungen. Tatsachlich haben politische
Weichenstellungen erheblichen Einfluss auf die Entscheidungsprozesse der
Nutzer bei der Verkehrsmittelwahl. DarUber hinaus gestalten in den meisten
europaischen Landern nationale und lokale Behérden Umfang und Qualitat
des Angebotes im oOffentlichen Verkehr wesentlich mit. Ein weiteres wichtiges
Handlungsfeld fir die Verkehrspolitik ist eine starkere Berlicksichtigung der per-
sonlichen Lebenssituation der Nutzer.

Eine Verkehrspolitik, die einen nachhaltigeren Verkehr und héhere Marktanteile fiir
den offentlichen Verkehr und Multimodalitat anstrebt, sollte einen dualen Ansatz
verfolgen: Es geht darum, einerseits die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs zu
verbessern und andererseits bestehende Fehlanreize fir die monomodale Pkw-
Nutzung zu verringern. Der Handlungsbedarf auf der EU-Ebene hat ebenfalls

mobility

USEmobility: Erste Aus-
wirkungen in der Praxis

Willkommenspakete flir Neubirger
in Osterreich

Das USEmobility-Team stellt er-
freut fest, dass die Projektarbeit
bereits Auswirkungen auf die Pra-
xis hatte. Angeregt durch eine Sit-
zung der USEmobility Business
Advisory Group im Jahr 2011, ha-
ben die Osterreichischen Bundes-
bahnen OBB (S-Bahn Salzburg)
im Jahr 2012 eine Kooperation
mit Wohnungsanbietern gestar-
tet. Neu zugezogene Personen im
Einzugsbereich der S-Bahn erhal-
ten seitdem ein umfassendes In-
fo-Paket Uber das S-Bahn-Ange-
bot samt einem Gutschein, der
beim Kauf einer Zeitkarte fiir den
offentlichen Nahverkehr eingelost
werden kann. Das Konzept wird
derzeit auf andere Regionen Os-
terreichs ausgeweitet.
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,Das Untersuchungsdesign ist neu
und innovativ. Die OPNV-Nutzer und
ihr Verhalten sind nicht so statisch.
wie viele denken. Da konnen wir jetzt
besser ansetzen.“ Hans Leister, Be-
reichsleiter Center fiir Nahverkehrs-
und Qualitdttsmanagement, Ver-
kehrsverbund Berlin-Brandenburg.

Handlungsansitze aus
den USEmobility-Landern

Belgien: Strategie fiir Ver-
kehrsverlagerung

Die Region Brissel in Belgien
mochte das Umsteigen auf offent-
liche Verkehrsmittel, Radfahren,
Fuverkehr und Fahrgemeinschaf-
ten fordern. Hauptziel ist dabei,
den Pkw-Verkehr in der Region
Brissel bis 2018 um 20 Prozent
zu reduzieren. Teil der Strategie
sind verpflichtende Mobilitats-
konzepte, die alle Arbeitgeber mit
mehr als 100 Mitarbeitern aufstel-
len missen. Im Rahmen der Mo-
bilitatsplane werden konkrete
MaRnahmen entwickelt, um Arbeit-
nehmer zum Umstieg auf offentli-
che Verkehrsmittel zu motivieren.

zwei Dimensionen, die koordiniert angegangen werden miissen, um zu koharen-

ten politischen Rahmenbedingungen zu kommen: Auf der einen Seite muss sich

die Prioritatensetzung fur umweltfreundlichen Verkehr mit Vorrang fiir den 6ffentli-
chen Nahverkehr und Multimodalitat in den konkreten Politik-Entscheidungen der

EU widerspiegeln, nicht zuletzt in der EU-Férder- und Finanzierungspolitik. Auf

der anderen Seite sollte die EU-Ebene Anstrengungen der Mitgliedstaaten zur

Forderung von offentlichem Verkehr und Multimodalitat konsequent unterstitzen.

Wichtige Grundlagen im Hinblick auf koharente und unterstiitzende politische

Rahmenbedingungen sind:

B Klare Ziele und klare politische Entscheidungen zugunsten des offentlichen
Verkehrs.

B Integrierte Verkehrspolitik. Von zentraler Bedeutung ist dabei eine bessere
Verknipfung zwischen Stadt- und Raumplanung und der Verkehrspolitik
sowie eine bessere Verknipfung von anderen Politikfeldern, wie Umwelt- und
Klimapolitik, Energiepolitik und Gesundheitspolitik, mit der Verkehrspolitik.

B Bessere Koordinierung der verschiedenen politischen Ebenen und klare
Verteilung der Aufgaben zwischen den beteiligten Akteuren.

B \Verlassliche und ausreichende Finanzmittel, um Angebotsausweitungen
und -verbesserungen im o6ffentlichen Verkehr zu realisieren.

Konkrete Handlungsmoglichkeiten — einige Beispiele:

Gezielte Investitionen in die Infrastruktur zahlen zu den wirksamen Instru-
menten, mit denen die Verkehrspolitk mehr Menschen zur Nutzung des 6ffent-
lichen Verkehrs und multimodaler Kombinationen motivieren kann. Da eine bes-
sere Erreichbarkeit und kirzere Reisezeiten einen erheblichen Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl haben, sollte die Verkehrspolitik vorrangig in die Infrastruktur
fur den offentlichen Verkehr investieren (neue Stationen oder Haltestellen, Ausbau
und Modernisierung bestehender Infrastruktur oder Infrastrukturneubau), und eben-
so in multimodale Infrastruktur, die die Kombination verschiedener Verkehrstrager
erleichtert (z.B. Park & Ride-Anlagen und Bike & Ride-Anlagen). Der Effekt
entsprechender Infrastrukturmafinahmen kann noch erheblich verstarkt werden,
wenn zugleich auf Stadt- und Raumplanungskonzepte gesetzt wird, die die Sied-
lungsentwicklung entlang von Infrastrukturen des offentlichen Verkehrs fordern.

In Bezug auf das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs erwarten die Fahrgaste kla-
re Signale von der Verkehrspolitik. Es ist entscheidend, dass die Verkehrspolitik
ein offentliches Verkehrsangebot ermdglicht, das eine echte Alternative zur priva-
ten Pkw-Nutzung ist, einschlieBlich ausreichender Kapazitiaten, die weiteres
Nachfragewachstum erlauben. Als Grundlage ist es wichtig, Strukturen zu schaf-
fen, die eine klare Aufgabenverteilung zwischen den beteiligten Akteuren garan-
tieren und die klare Anreize setzen, um mehr Fahrgéaste zu gewinnen. Solche
Anreize sind auch und gerade in den Verkehrsvertragen zwischen Aufgabentra-
gern und Verkehrsunternehmen wichtig. Sie sollten den Verkehrsunternehmen
die Mdglichkeit geben, innovativ und kunden- und marktorientiert zu agieren.



Eco-friendly multimodal mobility”

Verbande und Organisationen: Den Anliegen der Nutzer
Gehor verschaffen

Verbande und Organisationen, die sich flr eine nachhaltigere Mobilitat
engagieren wollen, kénnen in verschiedenen Handlungsfeldern ansetzen.
Relevante Handlungsfelder flr Verbande und Organisationen sind die verkehrs-
politischen Rahmenbedingungen, aber auch die Angebotsgestaltung sowie
Nutzerbedirfnisse und Mobilitdtsverhalten.

Zu den Verbanden und Organisationen, die hier eine Rolle spielen kdnnen,
zahlen unter anderem Verbraucher- und Fahrgastverbande, Umweltverbande,
Gewerkschaften, aber auch Birgergruppen, wie z.B. Seniorenverbande oder
Bildungseinrichtungen. Entscheidend ist, dass die einzelnen Verbande und Orga-
nisationen eine eigene Strategie entwickeln, die zu den Arbeitsschwerpunkten
und Méglichkeiten der jeweiligen Organisation passt und die es ihnen erlaubt,
aktiv und horbar in die 6ffentliche Debatte zur Mobilitat einzugreifen.

Verbande und Organisationen kénnen nicht zuletzt dadurch den Wechsel zu
umweltschonenden Verkehrsmitteln unterstitzen, indem sie eine Brlcke schla-
gen zwischen den Nutzern und ihren Anliegen und den Entscheidern in Politik
und Verkehrsunternehmen. Daruber hinaus kénnen sie dazu beitragen, dass
in der verkehrspolitischen Debatte Umweltaspekte, energiepolitische Aspekte,
Gesundheitsfragen und Fragen der Stadt- und Raumplanung starker als bisher
mitgedacht werden.

Konkrete Handlungsmoglichkeiten — einige Beispiele:

Ein ebenso naheliegender wie vielversprechender Handlungsansatz fir Verbande
und Organisationen ist es, Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager mit
der Nutzerperspektive zu konfrontieren und sie fiir die Bediirfnisse und
Anliegen der Nutzer zu sensibilisieren. Verbande und Organisationen kdén-
nen die Angebotsoptimierung unterstitzen, indem sie praktische Probleme,
mit denen (potenzielle) Nutzer zu kédmpfen haben, aufgreifen und konkrete
Vorschlage zur Problemldsung machen. Eine institutionalisierte Kooperation mit
der Verkehrspolitik und den Verkehrsunternehmen (z.B. im Rahmen von Beiraten)
kann wesentlich dazu beitragen, die Expertise von Verbanden und Organisationen
besser und kontinuierlicher in die Entscheidungsprozesse zu integrieren.

Neben der Sensibilisierung von Politik und Anbietern fiir die Nutzerperspektive
haben Verbande und Organisationen ein breites Spektrum von Mdglichkeiten,
eigene Aktivitaten zu entwickeln. In Frage kommen zum Beispiel Mobilitats-
projekte, die sich an Menschen in biografischen Umbruchsituationen wenden,
Wissenstransfer und Informationsangebote in Bezug auf umweltfreundliche,
multimodale Mobilitat, Projekte zur Mobilitatsforschung oder die Durchfiihrung
von Bewusstseins- und Sensibilisierugnskampagnen.

www.usemobility.eu

“Die USEmobility Empfehlungen
haben uns wichtige Hinweise fiir
die Diskussion zur zukinftigen Ent-
wicklung unseres Verbandes gege-
ben.” Josef Schneider, Mitglied des
Verwaltungsrates, Sekretar, Euro-
pean Passengers’ Federation.

Handlungsansitze aus
den USEmobility-Landern

Belgien: Nicht-Nutzern mul-
timodale Verkehrsangebote
erklaren

2011 startete in Belgien das Pro-
jekt ,0V-ambassadeurs* (OV-Bot-
schafter), das der Fahrgastverband
TreinTramBus gemeinsam mit wei-
teren Verbanden organisiert. Ziel
des Projekts ist, bei alteren Mitbr-
gern Hemmschwellen und Wissens-
defizite abzubauen, die sie bislang
von einer Nutzung des 6ffentlichen
Verkehrs abgehalten haben, und sie
zum Umsteigen auf umweltfreundli-
che Alternativen zu motivieren (Bus,
Zug, Tram oder U-Bahn). Hierzu
werden Workshops angeboten, in
denen die Teilnehmer Informationen
und praktische Hilfestellungen erhal-
ten, wie der offentliche Verkehr funk-
tioniert und wie er genutzt werden
kann. Die Workshops nutzen dabei
einen ,Peer-to-Peer-Ansatz’, d.h.
Workshop-Anbieter und Teilnehmer
gehadren derselben Generation an.




Mit USEmobility arbeiten: Auf die Kunden zugehen

Handlungsansitze aus
den USEmobility-Landern

Deutschland: Ein Ticket fiir
die Kunden von morgen

Ein gutes Beispiel fir zielgrup-
penspezifische Tarifangebote sind
Zeitkarten mit erweitertem Gel-
tungsbereich fiir Jugendliche.

Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
bietet Schiilern das so genann-

te ,SchokoTicket* an, das nicht
nur fiir direkte Fahrten zwischen
Schule und Wohnort gilt, sondern
fur das gesamte Nahverkehrsan-
gebot im gesamten Verbundge-
biet. Das Ziel ist, dass die Schiiler
— also die Kunden von morgen —
mit dem offentlichen Verkehr ver-
traut werden und ihn fiir alle ihre
Mobilitatsbedurfnisse nutzen — von
der Fahrt zur Schule bis hin zu
Freizeitfahrten aller Art.

Wege zu einer nachhaltigeren Mobilitdt zu finden, ist eine Gestaltungsaufgabe,
die viele Akteure fordert und als Daueraufgabe verstanden werden muss. Eine
Strategie fur eine umweltfreundlichere, multimodalere Mobilitdt wird nur dann
erfolgreich sein, wenn sie den Nutzer in den Mittelpunkt stellt, mit allen Akteuren
koordiniert ist und alle Politikebenen einbezieht. Es ist notig, klare Ziele zu set-
zen, damit alle Beteiligten an einem Strang ziehen.

Kommunikation, Image und Emotion

Mobilitat beginnt im Kopf. Wenn es darum geht, einen héheren Marktanteil far
umweltschonende Mobilitatsformen zu erreichen, ist es entscheidend, dass
die Menschen die Angebote des 6ffentlichen Verkehrs kennen und annehmen.
Alle Mallnahmen sollten daher von einer klaren Kommunikation begleitet
werden, die sich sowohl an die Nutzer als auch an bisherige Nicht-Nutzer
richtet. Dabei sollte es nicht nur um die Vermittiung der relevanten Fakten
und Sachinformationen gehen. Es sollten vielmehr auch die mit der Mobilitat
verbundenen Images und Emotionen in den Blick genommen werden, sowie
der gesamtgesellschaftliche Nutzen, der sich durch eine starkere Nutzung nach-
haltigerer Mobilitatsformen ergibt. Vor dem Hintergrund der Tatsache, dass sich
heute im Mobilitatsbereich — nicht nur bei jingeren Menschen — Einstellungen
und Werte deutlich wandeln, hat eine starker geflihisbetonte, lifestyle-orien-
tierte Kundenansprache noch erhebliches Potenzial. Der offentliche Verkehr
und multimodale Angebote haben die Chance, zum Sinnbild fir moderne
Mobilitdt zu werden, die die Freiheit einschlief3t, online zu sein, zu arbeiten
oder zu entspannen und die zugleich mit einer guten Umweltbilanz aufwartet.

Nutzen Sie die USEmobility-Empfehlungen

Folgende Dokumente mit strategischen Empfehlungen des USEmobility-
Projekts stehen als Download zur Verfiigung:
http://www.usemobility.eu/resources/reports

D5.1: ‘Strategic recommendations to decision makers in politics’

D5.2: ‘Strategic recommendations to the European Commission’

D5.3: ‘Strategic recommendations to providers of transportation services’
D5.4: ‘Strategic recommendations for involvement of civil society organisations’

www.usemobility.eu
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Die USEmobility Befragung von Wechselnutzern

1. Einfihrung

1.1 Zielsetzung der Befragung

USEmobility hat Blirger aus sechs europaischen Landern befragt, um deren Verhalten bei
der Verkehrsmittelwahl zu erforschen und reprasentativ abzubilden. Ziel der Befragung ist
es, die individuellen Beweggrtinde herauszufinden, die hinter einer Entscheidung fur die Nut-
zung eines Verkehrsmittels stehen. Besonderer Fokus liegt dabei auf Griinden, die aus Sicht
der Befragten dazu fuhren, umweltfreundliche Verkehrsmittel wie den 6ffentlichen Personen-
verkehr starker zu nutzen. Die Analyse legt offen, in wie weit dabei multimodale Reiseketten
eine Rolle spielen.

Die Befragung ist umfassend angelegt. Sie behandelt sowohl Faktoren des Mobilitats-
Angebotes als auch Faktoren, die in den Mobilitats-Bedirfnissen und dem persénlichen Um-
feld der Nutzer wurzeln. Sie beleuchtet Potenziale offentlicher Verkehrssysteme zur Kun-
dengewinnung und arbeitet gleichzeitig relevante Faktoren zur Kundenbindung heraus.

1.2 Ansatz der Befragung

Zentraler Ankerpunkt der Befragung ist eine reprasentative Auswahl von Blrgern, die in den
letzten funf Jahren ihre Verkehrsmittel-Wahl geédndert haben. Diese Gruppe von Reisenden
nennen wir Wechselnutzer (englisch: swing-user). Darunter verstehen wir sowohl Menschen,
die komplett von einem Verkehrsmittel auf ein anderes umgestiegen sind, als auch Reisen-
de, die innerhalb ihres Mobilitétsmixes die Gewichtung verandert haben.

Aus der Perspektive bereits vollzogener Wechsel haben wir die Nutzer nach den Grinden
ihrer Umorientierung gefragt. Bedeutende Wechselgriinde fachert der Fragebogen fir jeden
Befragten noch einmal auf, um herauszufinden, welche weiteren Motive sich hinter den ge-
nannten Grinden verbergen.

Alle Wechselnutzer werden anhand einer fir USEmobility zusammengestellten Palette an
sozio-6konomischen, sozio-kulturellen und psychologischen Eigenschaften verortet. Die
Analyse konzentriert sich auf die Dimensionen Wechselanlass, Wechselrichtung und Wech-
selumfeld. Aus welcher Situation heraus hat der Wechsel stattgefunden? Ist der Anlass ex-
tern und liegt er somit nicht primar in der Mobilitdt? Insgesamt geht es auch darum, das Um-
feld des Nutzers moglichst breit in die Analyse einzubeziehen. Von wo nach wo ist der Nut-
zer gewechselt? Von besonderer Bedeutung sind hier natirlich die Strdme zwischen offentli-
chem Nahverkehr und motorisiertem Individualverkehr. Wie stellt sich das Mobilitdtsangebot
zum Zeitpunkt des Wechsels dar?

Danach lasst sich klar differenzieren, welche Umstande gravierender waren: die Attraktivitat
des neuen Verkehrsmittels (Pull-In Faktoren) oder die Unzufriedenheit mit dem alten Ver-
kehrsmittel (Push-Out Faktoren). Als potenzielle Faktoren enthalt der Fragebogen nicht nur

© USEmobility consortium
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harte, klar definierbare Betriebsparameter, wie etwa Punktlichkeit und Preis, sondern auch
,weiche Faktoren®, wie Sicherheitsempfinden und Fragen des Designs.

Die Analyse der Nutzerinformationen erlaubt es dann, Profile derjenigen Nutzer zu erstellen,
die gleichzeitig ein charakteristisches Wechselverhalten und ein hohes Potenzial fir eine
verstarkte Nutzung multimodaler Verkehre an den Tag legen. Fur weitere Empfehlungen an
Politik oder die Unternehmen der Mobilitatsbranche sind diese Gruppen besonders interes-
sant.

Die USEmobility-Befragung hat sich mit sechs beteiligten europaischen Landern von Belgien
bis Kroatien an den verkehrspolitisch interessanten Punkten aufgestellt. Sie konzentriert sich
auf europaische Gemeinsamkeiten, arbeitet aber auch landesspezifische Besonderheiten
heraus. Zuséatzlich haben wir zehn Befragungen Uberwiegend in Regionen durchgefihrt, in
denen sich besonders erfolgreiche 6ffentliche oder multimodale Verkehrsangebote etablieren
konnten.

1.3 Umfang und Grenzen der Befragung

USEmobility verfolgt den neuartigen Ansatz, sich nicht mit Absichtserklarungen der Nutzer
fur winschenswerte Mobilitatsentscheidungen zu begnigen. Fir eine Beteiligung an der
USEmobility-Befragung musste der Nutzer angeben, dass bei ihm in den letzten finf Jahren
eine Verhaltensanderung tatsachlich stattgefunden hat. Dies war je nach Fahrtzweck bei bis
zu 50 Prozent der zunachst befragten Personen der Fall, so dass sich sagen lasst, dass fast
die Halfte aller Reisenden als Wechselnutzer anzusehen sind.

Das USEmobility-Team hat ein Befragungs-Design gewahlt, das den oft schwer zu greifen-
den Bereich der Psychologie und Soziologie mit harten Fakten in Einklang zu bringen ver-
mag. Besonders die Hinweise der Nutzer und Akteure in den zehn Regionen mit den besten
OV-Praktiken hat dazu wertvolle Hinweise geliefert.

Entscheidende Fragen haben uns dabei geleitet: Ist die Verkehrsmittel-Wahl der Menschen
eher statisch und personlich gepragt? Fallt die Entscheidung fiir ein neues Verkehrsmittel
plotzlich oder ist der Wechsel eher ein langerwieriger Prozess? Die Antworten auf solche
Fragen sind entscheidend, wenn es darum geht, neue Nutzer zu gewinnen. Warum wird die
Rolle des Nutzers bei der Wechselentscheidung bisher nicht gesehen? Reicht ein gutes An-
gebot aus? Wurden weiche Faktoren in ihrer Bedeutung fir die Wechselentscheidung bisher
unterschétzt? Gibt es eindeutige Kundengewinnungs- und -bindungsfaktoren?

Die Erhebung ist in den meisten ihrer Aussagen reprasentativ fur die Motivation und das
Verhalten der Wechselnutzer. Nur ausgewahlte Fragestellungen sind dagegen représentativ
fur die Gesamtheit aller Nutzer. Im Gegensatz zu den landesweiten Befragungen erheben
die regionsspezifischen Befragungen keinen Anspruch auf Reprasentativitat.

Wahrend die offiziellen Verkehrsprognosen mit der Bezugsgréle ,Verkehrsleistung“ arbei-
ten, mit der sich der genaue Marktanteil (Modal Split) der verschiedenen Verkehrstrager an-
geben lasst, wahlt USEmobility als Bezugsgrofie die von den Befragten wahrgenommene
Anderung der Nutzungshaufigkeit. Unsere Befragung ist nicht darauf auslegt, Daten zur

© USEmobility consortium
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exakten Menge gefahrener Verkehrskilometer zu erheben; sie kann daher nicht zur Bestim-
mung von Anderungen im Modal-Split verwendet werden.

Dennoch bietet das bessere Verstandnis des Wechselverhaltens eine Basis, um Potenziale
fur einen héheren Modal Split des 6ffentlichen Verkehrs zu erkennen.

2. Zentrale Aussagen

2.1 Neue Erkenntnisse

Unsere Befragung hat eine Reihe von neuen, teils Gberraschenden Erkenntnissen gebracht:
So verhalten sich die Nutzer bei der Verkehrsmittel-Wahl weit dynamischer als es der sta-
tisch anmutende Modal Split erwarten lasst. Fast die Halfte der Befragten gab an, in den letz-
ten funf Jahren ihr Mobilitats-Verhalten geandert zu haben. Dies wirft ein neues Licht auf die
gangige Marktanteilsanalyse, wonach die Verkehrsmittel-Wahl im Ergebnis kaum Dynamik
aufweist. Flr die Praxis hat diese Erkenntnis eine grof3e Bedeutung: Wo viel Bewegung ist,
da gibt es fur Politik und Unternehmen auch vielféltige Gelegenheit, eine Entscheidung der
Reisenden im Sinne des OV herbeizufihren.

Heute gehort bereits die Halfte aller Menschen zur Gruppe der Wechselnutzer. Innerhalb
dieser Gruppe sind lediglich 30 Prozent monomodal unterwegs. 40 Prozent entscheiden hin-
gegen pragmatisch, fur welchen Anlass sie welches Verkehrsmittel nutzen. Die meisten
Neuorientierungen finden bei der Entscheidung statt, mit welchem Verkehrsmittel der Befrag-
te zur Arbeit fahrt.

30 Prozent wissen um die Vorteile, mehrere Verkehrsmittel auf einer Fahrt multimodal zu
kombinieren, und haben ihr Verkehrsverhalten entsprechend angepasst. Bei der Verkehrs-
mittelwahl liegt somit weniger ein klassisches Entweder-Oder vor, als ein dynamisches So-
wohl-Als-Auch. Multimodalitét ist fir den grof3ten Teil der Wechselnutzer bereits gelebte Pra-
Xis.

Entscheiden sich Menschen fur eine verstarkte Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs, liegt der
Anteil der ,Komplettwechsler' zum OV, die gar keinen motorisierten Individualverkehr (MIV)
mehr nutzen, dennoch bei fast 30 Prozent. Insgesamt ist der Wechsel zum OV keinesfalls
immer eine Folge davon, dass der Nutzer nicht iiber ein Auto verfiigt. Multimodale OV-
Nutzer wahlen bewusst, wann sie in ihren PKW steigen und wann nicht. Insgesamt liegt mit
steigendem Alter eine immer héhere Wahlfreiheit bei den Wechselnutzern vor. Menschen im
fortgeschrittenen Alter haben oft einen PKW und zeigen dennoch eine hohe Flexibilitat, sich
je nach Situation fiir oder gegen den OV zu entscheiden.

Der Wechsel-Anlass ist vor allem von Veranderungen im personlichen und privaten Umfeld
der Nutzer gepragt. Uber die Halfte der Befragten nannten persénliche Griinde als Anlass fir
ihre Neuorientierung. Dabei sind Veranderungen in den Lebensumstanden, die fir die Ver-
kehrsmittelwahl relevant sind, nicht selten. Im Schnitt wurden fast drei relevante Anderungen
in den letzten funf Jahren genannt.

© USEmobility consortium



- USEmobility S

Spitzenreiter in Haufigkeit und Relevanz sind ein Arbeitsplatzwechsel oder ein Umzug, sei es
in eine andere Stadt oder stadtintern. Hier bieten sich den Anbietern gute Moglichkeiten,
neue Nutzer fiir den OV zu gewinnen.

Das Wechsel-Umfeld ist von Faktoren gepragt, die Nutzer unzufrieden stimmen und sie ver-
anlassen, von ihrem gewahlten Verkehrsmittel weg zu wechseln (,Push-Out Faktoren®) und
naturlich von Faktoren, die Menschen dazu bewegen, zu einem neuen Verkehrsmittel zu
wechseln (,Pull-In Faktoren®). Beide Arten von Faktoren sind durch das Angebot der Ver-
kehrstrager gepréagt. Im oOffentlichen Verkehr wirken Pull-In Faktoren starker als Push-Out
Faktoren, das heif3t Reisende entscheiden sich eher fir einen Wechsel aus Zufriedenheit als
fur einen Wechsel aus Unzufriedenheit.

29% Fahrkomfort (ruhige Fahrt, Sitzplatz, Gepick 30%
2 225
PYF( Atmosphire (Temperatur, Sauberkeit...) 16%
<€ >

weniger OV mehr OV
»push-out“-Faktoren »pull-in“-Faktoren

Bei der Entscheidung waren natirlich ,harte* Angebotsfaktoren wie Erreichbarkeit, Preis und
Reisezeit von zentraler Bedeutung. Um neue Nutzer zu gewinnen, mussen die Anbieter im
OV gute Bedingungen schaffen. Umgekehrt gibt es — abgesehen von den Kosten — kaum
MIV-interne Faktoren, die Menschen von einer Auto- oder Motorrad-Nutzung abbringen.

Gerade fur die Zufriedenheit der Nutzer sind neben den ,harten' Faktoren des Verkehrsan-
gebotes aber auch sogenannte ,weiche' Faktoren verantwortlich. Dazu gehdren Aspekte wie
hohe Flexibilitat der Nutzung, geringer Planungsaufwand und Umweltfreundlichkeit. Insge-

4
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samt schétzen die Befragten auch Aspekte der Nachhaltigkeit und Umweltfreundlichkeit als
wichtig ein. Das zeigt sich unter anderem daran, dass 88 Prozent der Wechselnutzer bereit
waren, fur eine verbesserte Umweltfreundlichkeit des Verkehrsmittels auch gewisse Mehr-
kosten zu tragen.

Zufriedenstellende ,weiche’ Faktoren werden von den Nutzern erwartet, wenn sie dem Ver-
kehrsmittel die Treue halten sollen. Insbesondere wenn neue vergleichbare Verkehrsalterna-
tiven bestehen, riicken solche Faktoren weiter in den Fokus. Dann werden auch Aspekte wie
Komfort, das Personal sowie die Atmosphére zu relevanten Entscheidungskriterien.

Es ist interessant zu beobachten, dass die Automobilindustrie die Kunden viel eher gefihls-
betont anspricht als die OV-Branche. Im Ergebnis davon zeigt der MIV bei den Wechselnut-
zern ein meist positives, aber in jedem Fall stark ausgepragtes Imageprofil. Der OV bindet
seine Kunden deutlich weniger emotional. Allenfalls Dimensionen wie Urbanitat, rationales
Verhalten oder Gemeinschaftlichkeit assoziieren die Befragten verstarkt mit dem offentlichen
Verkehr. Hier konnte eine gefiihlsbetontere Ansprache im Bereich des OV durchaus als He-
bel wirken.

2.2 Der Wechsler im Profil

Bei Blrgern, die einen einmal gewéhlten Mobilitats-Mix von Zeit zu Zeit verandern, finden die
Wechsel in alle Richtungen statt, sind aber vor allem zwischen den Bereichen MIV, Fahrrad
und offentlicher Verkehr zu verzeichnen. Im Falle einer Nutzungsanderung kommt es in eini-
gen Fallen vor, dass die Befragten ihre Mobilitat generell eingeschrankt oder ausgeweitet
haben; oft jedoch wird die Nutzung im Mix von einem Verkehrsmittel auf das andere verla-
gert.

Die Wechselentscheidungen bauen beim Nutzer auf einem einstellungsbasierten personli-
chen Hintergrund auf. Anhand der Einstellungen zu verschiedenen Transportmitteln und zur
Mobilitat im Allgemeinen lassen sich die Wechselnutzer in verschiedenen Segmenten ge-
nauer beschreiben.
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Segmentierung Ergebnisse
@) Fahrrad- bzw.
Nachhaltigkeitsfokussiert, 11% 11% N 11%
reserviert ggu. OV 19%
1% % :
0
Status-orientiert, 12% 15% 15% 13%
ohne Festlegung auf
Verkehrsmittel 12%
23% 31% 13%
OV-Anhanger, 20% ° 22%
reserviert gegen-
Uber MIV

Nachhaltigkeitsfokussiert,

@) Fahrrad- bzw.
offen fur OV

BI MIV-orientiert

GI OV / MIV-Pragmatiker

Total DE AT HR NL BE HU

N = 6.000

Das bedeutendste Wechsler-Segment sind mit 26 Prozent die OV / MIV-Pragmatiker (Seg-
ment 6). Diese Menschen gehen bei der Wahl ihres Verkehrsmittels nach pragmatischen
Gesichtspunkten vor. Sie entscheiden je nach Situation anders und sind am dynamischsten
in ihrem Wechsel-Verhalten. Eine weiteres wichtiges Segment sind OV-Anhénger, die dem
MIV gegeniliber eher reserviert sind (Segment 3). Die Verteilung der Einstellungssegmente
ist landesspezifisch. So zeigen deutsche und niederlandische Wechselnutzer durchaus un-
terschiedliche Schwerpunkte.

Auch nach ihren Lebensumstdnden lassen sich die Wechsler charakterisieren, denn ein
Wechsel folgt auch hier bestimmten Mustern. In den meisten Fallen lag zuerst ein Wechsel-
anlass vor, der die Befragten dazu angehalten hat, ihre Verkehrsmittelwahl zu tberdenken.
Dies konnte ein Umzug sein oder ein neuer Abschnitt in der Berufstéatigkeit — von der Erstan-
stellung Uber den Arbeitsplatzwechsel bis hin zur Pensionierung. In dieser Situation schaute
der Befragte, ob er mit der bisherigen Wahl noch zufrieden war, oder ob sich ihm bessere
Verkehrsmittel-Alternativen boten.

© USEmobility consortium
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Veranderungen der personlichen Lebenssituation bei den Befragten ( ) und
ausschlaggebende Veranderung fiir den Verkehrsmittelwechsel bei den Befragten (Il

Bsp.: Bei 50% der Befragten fand in den letzten 5 Jahren ein Wechsa! des Arbeitsplatzes statt, Fiir
44% dhieser Befragten ist diss ein ausschizggebendar Grund fiir den Verkehrsmittelvechse! gewesen

Wechseldes
Arebitsplatzes/Arbeitsortes
Veranderungvon
Freizeitaktivitdten
PKW-Kauf oder hohere
Verfagbarkeit 35%
PensionierungVerlustdes 26%

37%
32%

Arbeitsplatzes 39%
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Umzugin eine andere Stadt 559%
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Abschluss von 22%
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Umzuginnerhalb der gleichen 18%
Stadt 19%
14%
Fuhrerscheinerwerb 49%
Einschulung/Schulwechsel der 12%
Kinder; Kindergartenhesuch 25%
11%
Geburteines oder mehrer Kinder 31%
PKW-Verfugharkeit nicht mehr 10%
varhanden 49 %

44% I 500/0

DE
43 %

AT HR NL

42 %

27 %
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55%
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39%

33%
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54 %

55%

57 %

30%

21%

19%

30%

44 %

32%

20%

17%

15%

11%

20%

29%

51%

52%

28%

64 %

70 %

35%

22%

20%

16 %

17 %

38%

29%

36%

32%

21%

26 %

36%

40 %

51%

55 %

32%

64 %

53 %

45 %

Neben den persotnlichen Einstellungen und dem Wechselanlass lassen sich noch weitere
Eigenschaften zur Charakterisierung der Wechsler heranziehen:

Wechsler in stadtischen Gebieten tendieren zu einer hoheren Nutzung o6ffentlicher Verkehre
(OV); in landlichen Regionen wird eine hohere Anzahl von Veranderungen hin zum MIV re-

gistriert.

Etwa ein Drittel der Wechsler hat sich von einem auf den anderen Tag umentscheiden, hau-
fig waren das Menschen im berufstatigen Alter. In den anderen Féallen findet die Umorientie-
rung eher schrittweise statt. Letztere kbnnen von den Anbietern nicht mit einer einmaligen
,Uberzeugungstat’ gewonnen werden, sondern miissen kontinuierlich von einer Alternative

Uberzeugt werden.
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3. Landerportraits

Die gewonnenen Erkenntnisse gleichen sich in vielen Punkten in allen untersuchten Lan-
dern, was fiir eine gute Ubertragbarkeit auch auf weitere europaische Lander auRRerhalb des
Projektrahmens spricht. Dennoch konnten wir eine Reihe landesspezifischer Besonderheiten
beobachten. Wahrend Merkmale des Wechsels und der Wechselgrinde kaum aufféallige Ab-
weichungen zeigen, weisen Merkmale der Nutzer dagegen grof3ere Unterschiede auf. Auch
die Zufriedenheit mit dem OV variiert im Vergleich der Lander, wobei es auch innerhalb der
Regionen eines einzelnen Landes zu groRen Ausschlagen kommt.

3.1 Belgien

Belgien besitzt mit Brissel ein politisches und administratives Zentrum und ist gleichzeitig,
glaubt man dem herrschenden Klischee, eines der heterogensten Gemeinwesen in der EU.
In der USEmobility-Befragung fanden wir hierflr tatsachlich Anhaltspunkte: Flamische
Wechselnutzer waren immerhin zu 30 Prozent mit dem OV-Angebot zufrieden; bei Wallonen
und Brisselern lag die Zufriedenheit lediglich bei 20 Prozent.

Insgesamt wird der OV in Belgien eher als ein stadtisches Verkehrsmittel gesehen. Typische
Push-Out Faktoren im belgischen OV sind fehlende Punktlichkeit (fir rund 50 Prozent ein
entscheidender Einfluss) oder eine komplizierte Reisekette (Umstiege, Wartezeiten etc., fur
rund 60 Prozent). Aber auch der MIV zeigt Stressfaktoren, wie z.B. eine hohe Stauanfallig-
keit, welche fir 84 Prozent der Wechsler hinter dem Push-Out Faktor ,Punktlichkeitsproble-
me im belgischen MIV* steht.

Die Sicherheit vor Unféllen ist ein deutlich groReres Argument pro-OV als beispielsweise in
den Niederlanden; bei der Sicherheit vor Straftaten gilt das Gegenteil.

3.2 Deutschland

Deutschland gilt unter Europaern als gut organisiert - auch in OV-Belangen. So wird etwa
den deutschen Bahnen eine hohe Punktlichkeit zugeschrieben. Zugleich, so lautet die Ge-
gensicht, sei Deutschland aber auch ,Autoland’ und vieles ordne sich dem PKW unter.

Tatsachlich belegen unsere Befragungen, dass der MIV in Deutschland ein starkes Image
hat, das Uberwiegend mit positiven Attributen wie schnell, spontan und aufregend verknupft
ist. Entgegen dem Klischee vom Land der Autofahrer belegt USEmobility jedoch auch, dass
die Wechselhaufigkeit in Deutschland besonders hoch ist. Auf dem Weg zur Arbeit haben
mehr als 50 Prozent der Befragten in den letzten funf Jahren einen Wechsel bei der OV-
Nutzung vollzogen. Zudem weist Deutschland von allen befragten europaischen Landern die
hochste Multimodalitat auf (77 Prozent). Innerhalb einer Reisekette sind 42 Prozent der
Wechselnutzer multimodal unterwegs, oft in Kombination von PKW und OV.

An der Zufriedenheit mit dem Personal kann in Deutschland noch gearbeitet werden. Hier
finden sich im Durchschnitt 10 Prozent weniger Wechselnutzer, die zufrieden mit dem Per-
sonal sind, als in den anderen Landern.
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3.3 Kroatien

Dem potenziellen EU-Mitglied Kroatien schreibt Resteuropa bei der Verkehrsinfrastruktur
Ausbaubedarf zu: Das OV-System sei finanziell schlecht ausgestattet. Auch beim Individual-
verkehr hatten die Burger Nachholbedarf. Umweltbelange stiinden da eher hinten an.

Bei der USEmobility-Befragung bestatigte sich dieses Bild nicht. Danach hat Kroatien sogar
die geringste Wechslerquote, und es gibt geringe Imageunterschiede zwischen OV und MIV.

Wahrend die befragten Kroaten den OV mit Begriffen wie ,sozial“ und ,wenig aggressiv* be-
legen, ist der Wechsel zum MIV tatséchlich unattraktiver als in anderen Landern. Die Befrag-
ten nannten dafir vor allem hohe Kosten fur Anschaffung, Reparaturen und Unterhalt.

Auch die Bereitschaft, zukinftige Mobilitat verstarkt nach Umwelt- und Nachhaltigkeitsge-
sichtspunkten auszurichten ist in Kroatien im Vergleich mit den anderen Landern sogar be-
sonders hoch. 28 Prozent der Befragten planen dies zu tun; 31 Prozent planen dies nicht. 70
Prozent der Wechselnutzer geben an, fir umweltgerechten Verkehr Mehrkosten von 10 Pro-
zent und mehr in Kauf zu nehmen.

34 Die Niederlande

Die Niederlande gelten in Europa als das Land der Fahrradfahrer. Niederlander seien liberal
und offen fur den o6ffentlichen Verkehr, hei3t es. Nach der USEmobility-Befragung ist das
Gegenteil der Fall: Danach sind in den Niederlanden 43 Prozent der Wechselnutzer strikt
monomodal unterwegs, so viel wie in keinem anderen der untersuchten Lander. Insgesamt
sind zwar mehr als die Halfte der Wechselnutzer regelmafiige Fahrradnutzer (78 Prozent
nutzen regelmafig das Fahrrad); aber immerhin 65 Prozent sind mono- oder multimodale
MIV-Nutzer. Lediglich 45 Prozent der Veranderungen hin zu einer verstarkten OV-Nutzung
sind motiviert durch eigene Erfahrungen mit dem OV - im Vergleich zu 66 Prozent in
Deutschland. Die Wechseldynamik ist gering. Nur 13 Prozent der Befragten sind unzufrieden
mit dem von ihnen heute genutzten Verkehrsmittel.

Die einstellungsbezogene Segmentierung zeigt, dass sich unter den niederléandischen
Wechselnutzern lediglich 15 Prozent Pragmatiker befinden; 19 Prozent sind radaffine Nutzer,
die aber eine deutliche Reserviertheit gegeniiber dem OV an den Tag legen. 7 Prozent der
Wechselnutzer planen, in Zukunft mehr OV zu nutzen; 40 Prozent schlieRen dies indes aus.

3.5 Osterreich

Den Verkehr im Alpenland Osterreich préagt typischerweise ein starker Kontrast zwischen
Stadt und Land. Dass die Berge die Flache fur den Verkehr einschranken, ist natirlich mehr
als nur ein Klischee. Dennoch gilt der dsterreichische OV unter Européern als gut finanziert
und staatlich wohl organisiert.

Dieses Bild stimmt weitgehend mit den Ergebnissen unserer Befragung iiberein: Osterreich
weist einen hohen Grad an Multimodalitat auf (75 Prozent). Innerhalb einer Reisekette sind
fast 40 Prozent der Wechselnutzer multimodal unterwegs. So begegnen die Nutzer des Al-
penstaates den geografischen Einschrankungen bei den Verkehrswegen mit besonderer
Flexibilitat.
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Mit 43 Prozent Zufriedenheit und nur 7 Prozent Unzufriedenheit erreicht die Kundenzufrie-
denheit im OV in Osterreich ein hohes Niveau. Besonders die Punkte gute Erreichbarkeit von
Zielen, Umweltfreundlichkeit und gute Zuganglichkeit der Verkehrsmittel tragen dazu bei.

Der OV hat insgesamt ein gutes Image. Der o6ffentliche Verkehr wird als sozial und urban
empfunden. 31 Prozent der Wechsler sind OV-affin und gleichzeitig reserviert gegenuber
dem Individualverkehr. Gegen die MIV sprechen fur sie auch eine Reihe ,weicher* Faktoren.
So habe man keine Zeit sich zu entspannen oder anderweitig sinnvoll zu beschaftigen. Zu-
dem ist Parkplatzsituation schlecht, was aus der Sicht vieler Osterreicher gegen den MIV
spricht.

3.6 Ungarn

Ahnlich wie bei Kroatien sehen die Européer auch in Ungarn Nachholbedarf. Das Land habe,
so das Klischee, einen schwach ausgebauten OV mit veraltetem Wagenmaterial. Es fehle
Geld fur entsprechende InfrastrukturmafBnahmen. Der Birger muss pragmatisch mit dem
ihm zur Verfigung stehenden Angebot umgehen.

Tatséachlich herrscht auch nach den Ergebnissen der USEmobility-Befragung auf dem unga-
rischen Verkehrsmarkt eine hohe Dynamik: Das Verhaltnis im Verdrangungswettbewerb zwi-
schen OV und MIV ist mit je 20 Prozent strikten Nutzungswechseln allerdings ausgeglichen.
Ahnlich sieht es mit der Zufriedenheit / Unzufriedenheit mit dem augenblicklich genutzten
Verkehrsmittel aus: Neben 20 Prozent Zufriedenen stehen 18 Prozent Unzufriedene. Die
Wechseldynamik ist mit einem Wechsleranteil von fast zwei Drittel hoch.

Wo aus Sicht der ungarischen Nutzer ein modernisiertes OV-Angebot vorliegt, sprechen
niedrige Kosten, aber auch weiche Faktoren wie die Sicherheit vor Kriminalitat oder die Sau-
berkeit und Klimatisierung der Wagen fiir den OV. Fehlt es jedoch noch an Sauberkeit, Kom-
fort oder addquat ausgestatteten Haltepunkten kehrt sich die Entscheidung der Reisenden
auch gegen den OV.

34 Prozent der Wechselnutzer sind Pragmatiker. 28 Prozent planen Park & Ride Mdglichkei-
ten zu nutzen, sobald sie zur Verfligung gestellt werden; 32 Prozent planen dies nicht. Eine
verpasste Chance scheint die Informationspolitik der ungarischen Verkehrsbetriebe zu sein:
lediglich 7 Prozent der Wechselnutzer erklaren, durch die Verkehrsunternehmen tber Ange-
bote informiert worden zu sein.

4.  Erfolgsgeschichten aus den Regionen

Die Befragungen von Nutzern in Uberwiegend schienengebundenen offentlichen Verkehrs-
mitteln in ausgewahlten europaischen Regionen liefern hochinteressante Einblicke in die
Verkehrsmittelwahl in ausgesuchten ,beste Praktiken“-Umfeldern. Hier nun einige Beispiele:

Effizient vernetzte S-Bahn-Systeme wie die S-Bahn Salzburg und die S-Bahn Rhein-Neckar
garantieren einen hohen Grad an Multimodalitat. Weniger als 10 Prozent der Wechselnutzer
der S-Bahn Salzburg nutzen allein die S-Bahn. Fur fast 40 Prozent ist die S-Bahn fester Be-
standteil einer Reisekette aus mehreren Verkehrsmitteln. Gerade mal 4 Prozent der Rhein-
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Neckar Wechsler sind strikte S-Bahn Nutzer. 80 Prozent entscheiden je nach Fahrtanlass,
ob sie die S-Bahn bevorzugen oder stattdessen ein anderes Verkehrsmittel wéahlen.

Kunden der Breisgau S-Bahn zeigen bei ihren primaren Wechselgriinden ein typisches Profil
fur Wechsler in ein gut aufgestelltes Nahverkehrssystem. Harte Bestimmungsfaktoren wie
Kosten, Verbindungshaufigkeit sowie die Erreichbarkeit von Bahnhdofen sind fir mehr als die
Hélfte der Befragten ein bedeutender Wechselgrund. Aber auch weiche Faktoren wie Fahrt-
komfort, flexible Nutzung, Umweltfreundlichkeit und gute Planbarkeit der Reise sind fir mehr
als 40 Prozent der Befragten entscheidende Faktoren fir eine verstarkte Nutzung des 6ffent-
lichen Verkehrs.

Die Kunden des 6ffentlichen Verkehrs in Zagreb sind zufriedener mit dem Angebot (45 Pro-
zent) als ihre kroatischen Landsleute (32 Prozent) im Durchschnitt. Besondere Verbesserun-
gen sehen immerhin 60 Prozent der in Zagreb Befragten im Fahrkomfort und in der Zugéang-
lichkeit. Ein komfortabler Einstieg in die Zige hat in Zagreb eine um 20 Prozent hohere Be-
deutung fir die getroffene Wechselentscheidung als sonst in Rest-Kroatien.

In den meisten Féllen verlauft die Verkehrsmittelwahl als Prozess. Anders im niederlandi-
schen Gelderland: die Nutzer des Valleilijn-Zuges entschieden sich in fast 60 Prozent der
Falle von einem Tag auf den anderen. Besonders Arbeitsplatzwechsel (68 Prozent Bedeu-
tung) und Wohnortwechsel (70 Prozent) schlugen hier zur Buche.

Unter den Nutzern der S-Bahn Steiermark oder der Zugverbindung Varazdin - Medimurje in
Kroatien befinden sich Uberproportional viele junge Menschen, die in den letzten funf Jahren
ihre Ausbildung abgeschlossen haben (43 Prozent Steiermark und 41 Prozent Kroatien).
Diese Kundengruppe nannte ,Kosten“ als einen der wichtigsten Grunde fir die verstarkte
Nutzung des Zuges; zudem ist die Zufriedenheit mit der Leistung der S-Bahn mit 75 Prozent
entsprechend hoch.

75 Prozent der Nutzer der Strecke Budapest-Esztergom in Ungarn wurden von Freunden,
Familie oder Kollegen zur Bahnnutzung angeregt. Da die meisten Befragten (80 Prozent)
Alternativen hatten, kam dieser ,Mundpropaganda“ eine besondere Bedeutung zu. Auch die
Nutzer des Metronom von Hamburg nach Cuxhaven wurden nicht mehr durch die eigenen
Erfahrungen mit der Bahn am meisten motiviert, wie es beim Durchschnitt der Wechsler der
Fall ist. Hier spielten andere Informationskanéle eine gréRRere Rolle: so gaben etwa die In-
formationen der Anbieter oder sogar der Arbeitgeber selbst beim Wechsel des Arbeitsplatzes
den Ausschlag fir die geanderte Verkehrsmittelwahl.

Metropolregionen wie der Grof3raum Brissel weisen einen typischen urbanen Hintergrund
auf. Viele der Wechselnutzer sind neu hinzugezogen (65 Prozent) und vielen steht kein Auto
(mehr) zur Verfigung (75 Prozent). Grinde fur den Wechsel zum Verkehrsverbundes
STIB/MIVB sind vorrangig die Umweltfreundlichkeit der Verkehrsmittel (48 Prozent) und die
gute Erreichbarkeit von Haltepunkten und Bahnhofen (45 Prozent). Zugleich haben sich In-
formation und Planungssicherheit in den Augen der Hélfte der Nutzer deutlich verbessert.
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5 Grundlage fur strategische Empfehlungen

USEmobility hat mit seinem Ansatz Neuland betreten. Keine der bisher bekannten Untersu-
chungen im Bereich Mobilitdt hat bisher gezielt die Wechsler befragt, um ihre Motivation
besser zu verstehen und daraus fur die Zukunft der Mobilitdt zu lernen. Obwohl der Modal
Split sich seit Jahren kaum veréandert, ist mit der USEmobility-Befragung deutlich geworden,
dass sich hinter der scheinbaren Statik eine betrachtliche Dynamik verbirgt: Diese Fluktuati-
on geht sowohl hin als auch weg vom offentlichen Verkehr. Zweite wichtige Einsicht: Dem
Birger bieten sich mannigfaltige Gelegenheiten zum Umdenken, die haufig mit Anderungen
seiner personlichen Lebenssituation einher gehen. Vor allem der Wechsel des Arbeitsplatzes
fuhrt dazu, dass Menschen ihr gewohntes Mobilitatsverhalten hinterfragen.

Da davon ausgegangen werden kann, dass fir die Zukunft mehr umweltfreundliche Mobilitét
gewollt ist, besteht an dieser Stelle eine Chance, die Bedlrfnisse der Nutzer starker wahrzu-
nehmen. Fir die Akteure, die an diesem Prozess beteiligt sind, wird USEmobility strategi-
sche Empfehlungen erarbeiten. Dies sind einerseits Politiker, die auf der Ebene der Lander
und Kommunen den Rahmen fur eine nachhaltige Verkehrspolitik setzen. Dies sind natrlich
auch die Auftraggeber des Projektes, die Europdische Kommission, die bei der Gestaltung
der kinftigen europaischen Verkehrspolitik den Birgern eine umweltfreundliche und multi-
modale Mobilitdt sichern wollen. Au3erdem richten sich die Empfehlungen naturlich an die
Transportanbieter, die mit einem mafgeschneiderten Angebot neue Kunden gewinnen koén-
nen. Besonders in stadtischen Regionen liegt ein hohes Potenzial fir den OV, das sich mit
einem Nutzerbasierten Ansatz und der Beriicksichtigung von harten und weichen Entschei-
dungs-Faktoren heben und halten lasst.

Besonderes Augenmerk bei unseren Empfehlungen werden wir auf die Organisationen der
Zivilgesellschaft legen, die Fahrgastinteressen bundeln und vertreten. Bei der Verbesserung
der politischen Rahmenbedingungen und der wirtschaftlichen Angebote hin zu mehr Kunden-
freundlichkeit kommt diesen Fahrgastverb&nden eine wichtige Rolle zu, die noch weiter zu
starken sein wird: Nur dann ist sichergestellt, dass die Bedurfnisse des Menschen (des Kun-
den, des Fahrgastes) im Mittelpunkt der kiinftigen Entwicklungen stehen.
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