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0. Summary:

I

COOPERATION

Strategische Empfehlungen an die Politik kurz

zusammengefasst
Hauptergebnisse:

Mobilitdt beginnt im Kopf — und da ist viel in Bewegung. Die
USEmobility Befragung hat deutlich gemacht, dass sich die
Nutzer bei der Wahl des Verkehrsmittels weit dynamischer
verhalten als die eher statisch anmutende Entwicklung des
Modal Split vermuten lasst. 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 genannten ,Wechselnutzer® (engl.
~Swing user®) gehdéren, die vom Auto zum o&ffentlichen Verkehr
oder umgekehrt wechseln. Diese Dynamik bietet vielfaltige
Chancen, Menschen zu einer starkeren Nutzung des
offentlichen Verkehrs und multimodaler Kombinationen zu
bewegen. Allerdings halten sich bislang die Wechsel-
Bewegungen hin zu offentlichen Verkehrsmitteln und weg von
offentlichen Verkehrsmitteln annahernd die Waage. Das
bedeutet: Es gibt keinen Automatismus, der zu einem hdheren
Anteil von umweltfreundlicher multimodaler Mobilitat fuhrt.

Das Verhalten der Wechselnutzer ist nicht nur deutlich
dynamischer als erwartet, sondern auch deutlich multimodaler
und deutlich pragmatischer. Bei der Verkehrsmittelwahl geht es
zunehmend weniger um ein klassisches Entweder-Oder, als
vielmehr um ein dynamisches Sowohl-Als-Auch. Grundsétzlich
gilt: Eine fehlende Pkw-Verfigbarkeit ist keineswegs der
haufigste Ausldser fur einen Wechsel zum o6ffentlichen Verkehr.
Siebzig Prozent der Wechselnutzer nutzen bereits multimodale
Kombinationen, entscheiden flexibel, fir welchen Anlass sie
welches Verkehrsmittel nutzen. Betrachtet man die persoénlichen
Uberzeugungen und Einstellungen der Wechselnutzer zur
Mobilitat, fallt auf, dass in allen USEmobility Landern die
Mobilitatspragmatiker das bedeutendste Wechsler-Segment
stellen. Im Durchschnitt ist mehr als ein Viertel der
Wechselnutzer den Pragmatikern zuzuordnen.

Diese Ergebnisse stitzen die These, dass sich im
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Mobilitatsbereich Einstellungen und Werte deutlich wandeln.
Grundsatzlich lasst sich feststellen, dass mit ,Mobilitat” nicht
mehr automatisch das Auto assoziiert wird, sondern ein
breiteres  Spektrum von  Mobilitdtsformen, wobei der
Mobilitatsbegriff inzwischen auch Mobil-Telefonie und Internet
einschlief3t.

Eine weitere neue und Uberraschende Erkenntnis des
USEmobility Projekts ist, wie stark der Einfluss von
Veranderungen in der personlichen Lebenssituation auf die
Wahl des Verkehrsmittels ist. Mehr als die Hélfte der Befragten
erklarte, dass Veradnderungen in der personlichen Situation
(Umzug, ein neuer Job, Geburt von Kindern usw.) ein zentrales
Motiv fur die Neuorientierung war.

Die Dynamik bei der Verkehrsmittelwahl, der Wandel der
Nutzer-Einstellung zur Mobilitat sowie der Einfluss von
Veranderungen in der personlichen Lebenssituation auf die
Verkehrsmittelwahl  wurden  bislang unterschatzt. Das
USEmobility-Projekt méchte dazu beitragen, dass in der
Debatte um die Mobilitat von morgen ein groBeres Augenmerk
auf diese Aspekte gelegt wird.

Es liegt auf der Hand, dass neben den Einstellungen und
Uberzeugungen der Nutzer, der Lebenssituation und dem
soziobkonomischen  Hintergrund  weitere  Aspekte  fur
Verkehrsmittelwahl bestimmend sind. Tatséchlich ist die
Entscheidung fir oder gegen ein bestimmtes Verkehrsmittel
auRerst komplex. In der Regel flihren Wechselnutzer eine
Mischung aus verschiedenen Faktoren als ausschlaggebend fir
ihre Wechselentscheidung an.

Das USEmobility-Projekt hat die relevanten Einflussfaktoren
umfassend untersucht. Um die Orientierung fir die Akteure zu
erleichtern, hat USEmobility diese Einflussfaktoren in drei
Hauptcluster strukturiert:

1) Nutzerbezogene Einflussfaktoren.
Nutzerbezogene Einflussfaktoren resultieren aus den
personlichen Lebensumstanden und
Mobilitatserfahrungen der Reisenden, wie z.B.
biografische Umbrtiche oder personliche
Uberzeugungen (fur einen Uberblick siehe Anhang 1).

2) Angebotsbezogene Einflussfaktoren.
Angebotsbezogene Einflussfaktoren beziehen sich auf
die Angebotsmerkmale der verfligbaren
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Mobilitatsalternativen (harte/weiche Faktoren, Pull-in
Faktoren/Push-out Faktoren). Angebotsmerkmale mit
zentraler Bedeutung fur die Wechselentscheidung sind
u.a. Erreichbarkeit, Kosten, Reisezeit, Angebotsdichte
(Frequenz), Flexibilitat, aber auch Umweltfreundlichkeit.
(fur einen Uberblick siehe Anhang 1).

3) Verkehrspolitische Einflussfaktoren
(Rahmenbedingungen).
Dieses Cluster hebt auf den Einfluss politischer
Weichenstellungen auf die Verkehrsmittelwahl! durch die
Nutzer ab.

Die im Rahmen des USEmobility-Projekts gewonnenen
Erkenntnisse tragen zu einem vertieften Verstandnis der
Nutzerentscheidungen bei der Verkehrsmittelwahl bei, und
geben allen beteiligten Akteuren eine Orientierungshilfe fir ihr
weiteres Handeln. Fur die Verantwortlichen in den
unterschiedlichen Politikebenen (von der nationalen Ebene bis
hin zur regionalen und Aufgabentragerebene), lassen sich in
allen Handlungsfeldern Handlungsansétze identifizieren, wobei
USEmobility die Handlungsfelder aus den untersuchten
Einflussfaktoren abgeleitet hat. Dabei ist es notwendig, dass die
politischen Entscheidungstrager die relevanten Einflussfaktoren
systematisch in den Blick nehmen und bearbeiten. Klare
politische Entscheidungen werden sich positiv auf die
Veranderungsbereitschaft der Menschen bei der
Verkehrsmittelwahl auswirken.

Handlungsbedarf:

Da im offentlichen Verkehr verschiedene politische Ebenen und
Verkehrsunternehmen an der Entscheidungsfindung beteiligt
sind, ist Kooperation und Koordination aller beteiligten Akteure
eine Grundnotwendigkeit. Hierzu sollte die Kooperation
institutionalisiert und verstetigt werden. Starker als bisher sollte
dabei die Nutzerperspektive integriert werden.

Wenn Burger ihr Mobilitdtsverhalten tberdenken, brauchen sie
klare Orientierung und stabile Rahmenbedingungen. Tatsachlich
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erhalten die Menschen aber vielfach widersprichliche Signale.
Obwohl ein hoherer Marktanteil des offentlichen Verkehrs in
vielen Landern bereits ein Politikziel ist, gibt es gleichzeitig nach
wie vor viele MaRnahmen, die die Nutzung des motorisierten
Individualverkehrs fordern. Dieser Zustand fiihrt nicht nur bei
den Nutzern zu erheblicher Verunsicherung, sondern ebenso
bei den Anbietern des 6ffentlichen Verkehrs.

Die Verkehrspolitik sollte klare Prioritdten zugunsten von
offentlichem Verkehr und Multimodalitat setzen, anstatt weiter
widerspruchliche Signale zu senden. Koharente politische
Rahmenbedingungen sind die notwendige Basis fir ein
verandertes Nutzerverhalten. Dabei missen die
unterschiedlichen Potenziale in stadtischen und landlichen
Raumen berilcksichtigt werden. Der Multimodalitdét kommt hier
eine Schlusselrolle zu. Zu den Kernelementen im Hinblick auf
kohéarente und unterstiitzende politische Rahmenbedingungen
zéhlen:

- Klare Ziele fir einen groRReren Marktanteil des
offentlichen Verkehrs;

- Dualer Ansatz: Einerseits mehr und attraktivere
Angebote des offentlichen Verkehrs schaffen und
andererseits bestehende Fehlanreize  fir die
monomodale Pkw-Nutzung abbauen;

- Bessere Verknupfung der Verkehrspolitik mit der Stadt-
und Raumplanung;

- Verlassliche und ausreichende Finanzierung flr
Betriebsleistungen und Infrastrukturinvestitionen im
offentlichen Verkehr.

Wenn es darum geht, einen groBeren Marktanteil des
offentlichen Verkehrs und multimodaler Kombinationen zu
erreichen, sind zwei Aspekte zentral: Die Gewinnung neuer
Nutzer und ebenso die Bindung von Nutzern, um
Wechselentscheidungen zuungunsten des offentlichen Verkehrs
zu vermeiden.

Birger, die eine regelmallige Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs
oder multimodaler Kombinationen in Erwagung ziehen, erwarten
Angebote, die eine echte Alternative zur privaten Pkw-Nutzung
sind. Wesentliche Charakteristika und die Qualitdt der
Verkehrsangebote werden zwar von den Verkehrsunternehmen
bestimmt. Zugleich nimmt aber auch die Verkehrspolitik starken
Einfluss auf die Angebotsgestaltung, da Aufgabentrager Umfang
und Standards des Verkehrsangebotes definieren und tber den
zur Verfligung stehenden Finanzrahmen entscheiden. Die Politik
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sollte diesen Einfluss nutzen, ein attraktives OV-Angebot und
den Ausbau multimodaler Schnittstellen. Zu den Kernelementen
eines attraktiven OV-Angebotes mit einer guten multimodalen
Verknupfung zahlen:

Gewohnheiten und Routinen spielen

Zufriedenstellende “harte Faktoren”:

- Die Verkehrspolitik sollte die Erreichbarkeiten mit
offentlichen Verkehr verbessern

(Investitionen in die OV-Infrastruktur und bessere
multimodale Verknipfungen (Bahnhofe / Haltestellen,
Bike & Ride, Park & Ride, etc.));

- Die Verkehrspolitik sollte den Kapazitatsausbau im
offentlichen Verkehr vorantreiben (Vorbereitung auf
weitere Nachfragesteigerungen);

- Aufgabentrager sollten verlangerte Betriebszeiten und
die Einfuhrung von Takt-Fahrplanen unterstiitzen und
(mit-) finanzieren;

- Aufgabentrager sollten durchgehende Tickets fur alle
OV-Angebote unterstiitzen und ein wettbewerbsfahiges
Preisniveau.

Zufriedenstellende ,weiche Faktoren®:

- Aufgabentrager sollten Mindestanforderungen fiir
zufriedenstellende “weiche Faktoren” (Reisekomfort,
Sauberkeit, Personal etc.) in die Verkehrsvertrage
integrieren und die entsprechenden Kriterien wahrend
der Vertragslaufzeit monitoren.

Mobilitdtsverhalten eine grof3e Rolle. In der Regel Uberdenken Lebensumstande und

Menschen ihre Mobilitdtsroutinen erst dann, wenn eine Mobilitatserfahrungen der

tiefgreifende Veranderung ihrer Lebenssituation den Ansto3 Nutzer starker
dazu gibt (Umzug, ein neuer Job, Geburt von Kindern usw.). In bertcksichtigen.
allen USEmobility Landern gab mehr als die Halfte der

Befragten an, dass Veranderungen der personlichen Situation

ein zentrales Motiv fur die Neuorientierung waren. Gleichzeitig

ist der Mangel an eigener Erfahrung mit dem offentlichen

Verkehr oft ein Hindernis fiir eine tatsachliche Anderung des

Mobilitditsmixes. Diesem Sachverhalt zum Trotz fehlen in der

Regel systematische Unterstlitzungsangebote fir Menschen,

deren personliche Lebenssituation sich geandert hat, und auch

generelle Informationsangebote fiur bisherige Nicht-Nutzer des

offentlichen Verkehrs sind oft nur schwach entwickelt.

Hier sollte die Verkehrspolitik ansetzen und den Burgern
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relevante Informationen proaktiv anbieten. Wichtig ist dabei die
Berticksichtigung unterschiedlicher Informationsbedirfnisse bei
unterschiedlichen Zielgruppen (z.B. jingere / altere Menschen
vor dem Hintergrund des demografischen Wandels,
mobilitatseingeschrankte Reisende, unterschiedliche
Reiseanlasse). Wichtige MalRnahmen sind:

- Direkte und proaktive Ansprache von Menschen in
biografischen Umbruchsituationen (Willkommenspakete,
Infopakte);

- Bessere Informationen Uber Nutzungsmoéglichkeiten des
offentlichen Verkehrs und multimodaler Kombinationen
(Integration entsprechender Wissensvermittlung bereits
in den Schulunterricht, Durchfiihrung von Bewusstseins-
und Sensibilisierungskampagnen, Mobilitatstrainings und
Mobilitdtsmanagement etc.).
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Uberblick: USEmobility-Empfehlungen an die Politik

Empfehlungen Zusammenarbeit aller Akteure intensivieren (9 Seite 22)
e Austausch und Kooperation vereinfachen
(=>Seite 23)
e Nutzerperspektive einbeziehen
(=>Seite 23)
e Gemeinsames Leitbild fur die zukinftige Mobilitat auf nationaler
Ebene entwickeln
(> Seite 24)
Empfehlungen Ziele setzen und kohéarente Rahmenbedingungen schaffen
(bis 2020) (P Seite 25)
e Ziele setzen fur einen grof3eren Marktanteil des offentlichen
Verkehrs
(=>Seite 26)
e Prioritat fur offentlichen Verkehr und Multimodalitat — Dualer Ansatz
(> Seite 27)
e Klare Aufgabenverteilung
(> Seite 27)
e Innovation
(=>Seite 27)
Verkehrspolitik besser mit anderen Politikfeldern verzahnen
(=»Seite 29)
o Bestehende Politikziele fur den Verkehrsbereich konkretisieren
(=>Seite 29)
e Integrierte Verkehrspolitik
(=>Seite 30)
e Stadt- und Raumplanung mit der Verkehrspolitik verknipfen
(=>Seite 30)
Finanzierung sichern
(<> Seite 32)
e Ausreichende Finanzierung (Infrastruktur und Verkehrsangebot)
(=>Seite 32)
e Finanzierung langfristig sichern
(=>Seite 33)
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Empfehlungen
(bis 2050)

e Effizienz und Anreize, um mehr Fahrgaste zu gewinnen
(=>Seite 33)

Mobilitat sichern bei weniger Verkehr
(=»Seite 59)

e Paradigmenwechsel: Mehr Lebensqualitat statt mehr Verkehr
(=>Seite 60)

e Erreichbarkeitsstandards definieren fur autofreie Mobilitat
(=>Seite 60)

e Finanzielle Anreize fur multimodale Mobilitat
(=>Seite 60)

e Lokale Beschrankungen des privaten Pkw-Verkehrs
(=>Seite 61)

Empfehlungen

Erreichbarkeit mit dem o6ffentlichen Verkehr verbessern
(=»Seite 36)

e Investitionen zur Infrastrukturverbesserung

(Bahnhofe, Haltestellen, Strecken)
(=>Seite 37)

e Mehr Multimodalitat
(=>Seite 38)

Verkehrsangebote optimieren
(=»Seite 39)

¢ Integrale Taktfahrplane und erweiterte Betriebszeiten
(=>Seite 40)

e Reisezeiten verkirzen
(> Seite 41)

e Weniger Umsteigevorgénge / optimierte Umsteigesituationen
(=>Seite 41)

e Wachstumsorientierter Kapazitatsausbau
(=>Seite 42)

Einfaches und nutzfreundliches Preissystem anbieten
(=»Seite 43)

o Durchgehende Fahrkarten fur alle Verkehrsangebote

(=>Seite 44)
e Flexible Nutzungsmaoglichkeiten
(=>Seite 45)
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Offentlichen Verkehr fiir unterschiedliche Reisezwecke und

Kundengruppen attraktiv machen
(=>»Seite 46)

¢ Tarifangebote fur bestimmte Reiseanlasse oder Kundengruppen
(=>Seite 47)

¢ Informationsangebote flr bestimmte Reiseanlasse
(=>Seite 48)

Weiche Faktoren ernstnehmen
(=»Seite 48)

e Qualitatssicherung auch bei weichen Faktoren
(=>Seite 49)

Empfehlungen

Proaktive Ansprache von Menschen in Umbruchsituationen
(=»Seite 51)

¢ Willkommenspakete
(=>»Seite 52)

e Info-Pakete fir weitere Zielgruppen
(=>Seite 53)

Know-how zum o6ffentlichen Verkehr und Multimodalitat vermitteln
(<> Seite 53)

¢ Mobilitatsmanagement (Information und Beratung)
(=>Seite 54)

e Mobilitatstrainings (Workshops)
(=»Seite 55)

e Wissensvermittlung im Schulunterricht
(=»Seite 55)

e Sensibilisierungskampagnen
(=>Seite 56)
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1. EinfGhrung

1.1 Ansatz der strategischen Empfehlungen von USEmobility

Die vorliegenden strategischen Empfehlungen an die Politik sind Teil einer Serie von
strategischen Handlungsempfehlungen im Rahmen des Projekts ,USEmobility — Understanding
Social Behaviour for Eco-friendly multimodal mobility“. USEmobility wird im Rahmen des
Siebten Rahmenprogramms (FP7) von der EU-Kommission gefordert.

USEmobility — Understanding Social Behaviour for Eco-friendly multimodal mobility hat die
regionale und lokale Mobilitdét in den Fokus genommen, da diese den grofdten Teil der
Alltagsmobilitat ausmacht. ,Multimodal® bezieht sich dabei auf die Nutzung verschiedener
Verkehrstrager im individuellen Mobilitatsmix oder in Reiseketten und ,umweltfreundlich“ auf
die Integration umweltschonender Verkehrstrager (6ffentlicher Verkehr, aber auch Fuf3- und
Radverkehr).

Die Grundthese des USEmobility-Projekts ist, dass ein besseres Verstandnis des
Nutzerverhaltens bei Entscheidungen fiir oder gegen umweltschonende multimodale Mobilitat
einen wichtigen Beitrag fur die Entwicklung eines nachhaltigeren Verkehrs leisten kann. Zur
Frage, welche Grinde 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. Dabei hat sich
gezeigt, dass Potenzial fir mehr umweltschonende Multimodalitét in Europa noch bei weitem
nicht ausgeschopft ist. Angesichts der Herausforderungen, vor denen wir im Verkehrssektor
stehen — Stichworte sind hier Klimaschutz und Ressourcenschonung, Reduzierung des
Flachenverbrauchs, aber auch der demografische Wandel — sollte es nicht dem Zufall
Uberlassen bleiben, ob das Potenzial fir mehr Multimodalitat tatsachlich ausgeschdpft wird.

Es besteht Handlungsbedarf — und dabei sind alle beteiligten Akteure gefordert. In der Tat ist
bei der Gestaltung des o6ffentlichen Verkehrs und multimodaler Transportketten eine grof3e Zahl
von Akteuren beteiligt:

- Die Politik, die auf unterschiedlichen Ebenen (von der EU-Ebene bis zur nationalen bzw.
Aufgabentrager-Ebene) die Rahmenbedingungen fur unser Verkehrssystem bestimmt
und Infrastrukturen und Verkehrsangebote finanziert;

- Die Verkehrsunternehmen, die den offentlichen Verkehr anbieten und gestalten;

- Verbande und Organisationen (engl. Civil Society Organisations), wie Fahrgast- und
Umweltverbande oder Gewerkschaften, die das Interesse der Blrger an
nutzerfreundlicher und umweltschonender Mobilitat artikulieren, und oft wertvollen Input
zur Weiterentwicklung und Verbesserung des Systems geben kénnen.

Um positive Verédnderungen zu erreichen, die noch mehr Nutzer motivieren zum 6ffentlichen
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Verkehr zu wechseln, mussen alle diese Akteure handeln, und aus diesem Grund richten wir
unsere Handlungsempfehlungen direkt an die oben genannten Zielgruppen:

- D5.1: Strategische Empfehlungen an die Politik

- DA5.2: Strategic recommendations to the European Commission

- DA5.3: Strategische Empfehlungen fir Verkehrsunternehmen

- D5.4: Strategische Empfehlungen fur Verbande und Organisationen

1.2 Struktur und Ziele der strategischen Empfehlungen

Kapitel 1 und 2 erlautern Struktur und Ziele der Publikation und geben einen knappen Uberblick
uber die Herausforderungen und Chancen im Bereich der Personenmobilitdt. Diese Kapitel
sind identisch in den verschiedenen Dokumenten flr die einzelnen Adressaten.

AnschlieRend beleuchtet das Kapitel 3 adressatenspezifisch die zentralen Handlungsfelder und
ihre Relevanz fur die jeweiligen Akteure. Auf dieser Basis werden dann die strategischen
Empfehlungen formuliert. Dabei berticksichtigen die Empfehlungen zwei Zeithorizonte: einen
mittelfristigen Zeithorizont bis 2020 und einen langfristigen Zeithorizont bis 2050. Um die
praktische Umsetzung der Empfehlungen zu erleichtern, werden die Empfehlungen mit best
practice-Beispielen illustriert, die beispielhaft zeigen, wie sinnvolle Handlungsansatze
aussehen kénnen (Wissenstransfer und Inspiration).

Das Ziel dieser Empfehlungen ist ein doppeltes:

- Vorstellung wichtiger Projekterkenntnisse zu den Grinden der Verkehrsmittelwahl, um die
Potenziale, die in einem besseren Verstandnis der Nutzerentscheidungen liegen, nutzbar zu
machen;

- Orientierung und Inspiration fir das Handeln der jeweiligen Adressaten durch einen schnellen
Uberblick uber die wichtigsten Handlungsfelder und Vorstellung ausgewéhlter best-practice-
Beispiele (,Konkrete Handlungsmdglichkeiten — einige Beispiele, ohne Anspruch auf
Vollstandigkeit).

Das USEmobility-Projekt hat strategische Empfehlungen formuliert. Die strategischen
Empfehlungen fokussieren auf die wichtigsten Handlungsfelder und sind grundsatzlicher Natur,
was bedeutet, dass sie auf unterschiedliche Situationen, L&nder und Regionen transferier- und
anwendbar sind. FiUr die konkrete Umsetzung vor Ort kommen in der Regel verschiedene
operative Maflinahmen in Frage, tUiber die dann im Einzelfall entschieden werden muss.

Es ist somit nicht das Ziel der vorliegenden strategischen Empfehlungen, die Entwicklung
individueller Entscheidungsgrundlagen und Strategien vor Ort zu ersetzen. Die Empfehlungen
sollen vielmehr die Akteure dabei unterstitzen, vor Ort Chancen zu erkennen und sie dazu
inspirieren eine eigene nutzerorientierte Strategie fur die Weiterentwicklung des 6ffentlichen
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Verkehrs und damit fir mehr umweltfreundliche mulitmodale Mobilitat zu entwickeln.

Wir hoffen, dass diese strategischen Empfehlungen die Arbeit aller Akteure, die sich fur eine
nachhaltigere Mobilitéat engagieren, inspiriert und unterstitzt!

2. Herausforderungen und Chancen

2.1 Herausforderungen

,Das Verkehrssystem ist jedoch nicht nachhaltig. Bei einer Vorausschau auf die nachsten 40
Jahre wird deutlich, dass sich der Verkehr nicht auf dem bisherigen Pfad weiterentwickeln
kann“, lautet wenig Uberraschend das nichterne Fazit der EU-Kommission in ihrem aktuellen
WeilRbuch Verkehr (siehe WeiBbuch Verkehr KOM(2011) 144 endgdiltig). Ein ,Weiter so* im
Verkehrsbereich ist angesichts der skizzierten Herausforderungen weder erstrebenswert noch
wabhrscheinlich.

,Das nachste Jahrzehnt wird flir das Verkehrssystem wahrscheinlich ein Jahrzehnt des
Ubergangs werden®, hat die EU-Kommission 2009 in ihrer Mitteilung ,Eine nachhaltige Zukunft
fur den Verkehr® festgestellt (Quelle: KOM(2009) 279 endglltig). Die Gestaltung der
zukiinftigen Mobilitat und des vor uns liegenden Ubergangs braucht ein klares Leitbild: Die
Mobilitat des 21. Jahrhunderts muss nachhaltiger werden, genauer: energieeffizienter,
klimaschonender, schadstoffarmer, larmreduziert und ressourcenschonender. Aber wie soll
dieser Ubergang gestaltet werden?

Wesentlichen Einfluss werden hier nicht nur technische Innovationen haben, sondern vor allem
die politischen Weichenstellungen, Entscheidungen der Branchenakteure sowie schlieflich
ganz zentral auch das Nutzerverhalten und die Nutzerentscheidungen.

Das Verkehrssystem nachhaltiger zu machen ist eine Herausforderung, die nicht ohne die
Forderung umweltschonender Verkehrstrager gemeistert werden kann. Hierzu z&hlen im
Personenverkehr der offentliche Verkehr (Bus, Tram und Eisenbahn) sowie Rad- und
FuBverkehr. So emittieren zum Beispiel die Eisenbahnen pro Personenkilometer deutlich
weniger CO, als der Pkw. Der Eisenbahnverkehr schneidet hier zwei- bis elfmal besser ab, je
nachdem, welche Technik zum Einsatz kommt, welche Sitzplatz-Auslastung erreicht wird und
(beim elektrisch betriebenen Schienenverkehr) welchen Anteil erneuerbare Energien im
Strommix haben. Daher ist Verkehrsverlagerung auf den o6ffentlichen Verkehr ein wichtiges
verkehrspolitisches Instrument.

Um tatsachlich einen Wandel des Verkehrssystems zu erreichen, ist es entscheidend, die
Menschen bei allen Veranderungen ,mitzunehmen®. Hierzu will das USEmobility-Projekt einen
Beitrag leisten, in dem es die Grunde fir individuelle Nutzerentscheidungen in den Mittelpunkt
stellt. Die Orientierung an den Mobilitdtsbedurfnissen der Menschen und ein besseres
Verstandnis ihrer Entscheidungen ist eine wichtige Grundlage fir das Handeln im Hinblick auf
die zukunftige Gestaltung unseres Verkehrssystems.
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2.2 USEmobility Ergebnisse — Chancen fur den Wandel

Das USEmobility-Projekt hat die regionale und lokale Mobilitat in den Fokus genommen, da
diese den grof3ten Teil der Alltagsmobilitat ausmacht. Der Verkehrsmittelwahl im Alltag kommt
somit eine zentrale Bedeutung zu, wenn es darum geht, eine starkere Nutzung
umweltschonender Verkehrstrager zu erreichen. In dieser Hinsicht hat die USEmobility
Befragung (siehe USEmobility Report D3.6 und, fiir den schnellen Uberblick, Anhang 1) eine
Reihe neuer und vielversprechender Einsichten erbracht:

2.2.1 Dynamische Verkehrsmittelwahl — viele ,Wechselnutzer*

Die Nutzer verhalten sich bei der Wahl des Verkehrsmittels weit dynamischer als es der
statisch anmutende Modal Split erwarten lasst. Fast die Halfte der Befragten gab an, in den
letzten finf Jahren ihr Mobilitats-Verhalten geandert zu haben. Dies bedeutet, dass bereits
heute die Halfte aller Menschen zur Gruppe der so genannten ,Wechselnutzer gehort, die vom
Auto zum Offentlichen Verkehr oder umgekehrt 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 Mobilitaitsmixes die
Gewichtung veréndert haben. Dieses Ergebnis zeigt die grof3e Flexibilitat der Menschen bei der
Wahl ihres Verkehrsmittels. Fiur die Praxis hat diese Erkenntnis eine grof3e Bedeutung: Wo viel
Bewegung ist, da gibt es fir Politik und Unternehmen auch vielfaltige Gelegenheit, eine
Entscheidung der Reisenden im Sinne des 6ffentlichen Verkehrs herbeizufiihren.

2.2.2 Offenheit fur Multimodalitat

30 Prozent der Wechselnutzer 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 grof3ten Teil der
Wechselnutzer bereits gelebte Praxis. Grundséatzlich gilt: Eine fehlende Pkw-Verfligbarkeit ist
keineswegs der haufigste Ausléser fur einen Wechsel zum 6ffentlichen Verkehr. Multimodale
Wechselnutzer wahlen bewusst, wann sie einen Pkw nutz und wann nicht.

2.2.3 Anderungen in der personlichen Lebenssituation sind wichtiger
Ausldser fur Veranderungen im Mobilitatsmix
Eine neue und Uberraschende Erkenntnis des USEmobility Projekts ist, wie stark der Einfluss

von Veranderungen in der personlichen Lebenssituation auf die Wahl des Verkehrsmittels ist.
Mehr als die Halfte der Befragten erklarte, dass Veranderungen in der personlichen Situation
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(Umzug, ein neuer Job, Geburt von Kindern usw.) ein zentrales Motiv fur die Neuorientierung
waren. Solche fur die Verkehrsmittelwahl relevanten Veranderungen der Lebensumstande sind
alles andere als selten. Eine groRere Aufmerksamkeit fir diese Zielegruppe und eine direkte
Ansprache der Betroffenen, bieten somit Anbietern und Politik gute Mdoglichkeiten, neue Nutzer
fur den offentlichen Verkehr zu gewinnen, insbesondere dort, wo bereits ein gut entwickeltes
Angebot existiert.

2.2.4 Interessante Nutzersegmente

Wechselentscheidungen basieren auf den persoénlichen Einstellungen und Uberzeugungen der
Nutzer. Anhand dieser Einstellungen und Uberzeugungen lassen sich die Wechsler genauer in
einzelne Wechslersegmente unterteilen. Dabei fallt auf, dass in allen USEmobility L&ndern die
Mobilitatspragmatiker das bedeutendste Wechsler-Segment stellen. Im Durchschnitt ist mehr
als ein Viertel der Wechselnutzer den Pragmatikern zuzuordnen. 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.
Interessanterweise bilden in allen USEmobility Landern (mit Ausnahme der Niederlande)
pragmatische Wechselnutzer ein groReres Segment als die Gruppe der klar Auto-Orientierten.
Weitere interessante Segmente sind die Anhanger des offentlichen Verkehrs sowie
Wechselnutzer, die Wert auf Nachhaltigkeit legen. Hier kénnen Politik und Unternehmen
ansetzen: Die grofRe Offenheit fur Offentlichen Verkehr und Multimodalitéat ist eine grolie
Chance, die individuellen Wahlentscheidungen der Menschen zu Gunsten des o6ffentlichen
Verkehrs zu beeinflussen.

Die Ergebnisse der USEmobility Befragung sind in allen teilnehmenden Landern sehr &hnlich.
Dies erlaubt den Schluss, dass die Ergebnisse auch auf andere europaische Lander
Ubertragen werden kdnnen.

3. Strategische Empfehlungen an die Politik

3.1 Handlungsfelder und Relevanz fur die Akteure

USEmobility hat die Grinde analysiert, die ausschlaggebend fir Veranderungen der
individuellen Verkehrsmittelwahl sind. Tats&chlich ist die Entscheidung fir oder gegen ein
bestimmtes Verkehrsmittel aul3erst komplex. In der Regel fihren Wechselnutzer eine Mischung
aus verschiedenen Faktoren als ausschlaggebend fir ihre Wechselentscheidung an.

Das USEmobility-Projekt hat die relevanten Einflussfaktoren umfassend untersucht. Um die
Orientierung fir die Akteure zu erleichtern, hat USEmobility diese Einflussfaktoren in drei
Hauptcluster strukturiert:
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- Nutzerbezogene Einflussfaktoren
- Angebotsbezogene Einflussfaktoren
- Verkehrspolitische Einflussfaktoren (Rahmenbedingungen)

Nutzerbezogene

Einflussfaktoren
(Einstellung, persdnliche Lebenssituation, ...}

Anderung

des
Mobilitats-
verhaltens

Verkehrspolitische
Einflussfaktoren
(Rahmenbedingungen)

(Finanzierung, Stadt- und
Raumplanung...)

Angebotsbezogene
Einflussfaktoren

(harte/weiche Faktoren, Pull-in
Faktoren/Push-out Faktoren, ...)

Abbildung 1 — Strukturierung der Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl in Hauptcluster

Aus strategischer Sicht ist ein besseres Verstandnis der wichtigsten Einflussfaktoren auf die
Verkehrsmittelwahl der Schlissel fir zielgerichtetes Handeln. Wenn die Akteure hier
systematisch ansetzten und an Verbesserungen arbeiten, dann wird die Wechselbereitschaft
der Menschen zunehmen.

Die drei Clustern der Einflussfaktoren korrespondieren mit drei Handlungsfeldern. Die
strategischen Empfehlungen in diesem Dokument sind nach diesen drei Handlungsfeldern
geordnet. Solche Empfehlungen, die nicht sinnvoll einem bestimmten Handlungsfeld
zugeordnet werden kénnen, sind als generelle Empfehlungen vorangestellt.
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Handlungsfeld:
Lebenssituationen
und Mobilitdts-
erfahrungen der
Reisenden

Handlungsfeld:
Politische

Verkehrsangebot Rahmenbedin-
gungen

Handlungsfeld:

Abbildung 2 — Handlungsfelder

Wege zu einer nachhaltigeren Mobilitdt zu finden, ist eine Gestaltungsaufgabe, die viele
Akteure fordert. Die genaue Konstellation der Akteure und ihre jeweiligen Kompetenzen sind
von Land zu Land und oft auch von Region zu Region verschieden und missen daher im
Einzelfall genauer bestimmt werden. Zudem muss berlcksichtigt werden, dass sich im
Verkehrssektor haufig die Verantwortlichkeiten verschiedener Akteure Uberlappen. Dennoch
lassen sich die grundsatzlichen Verantwortungsbereiche der einzelnen Akteure idealtypisch
voneinander abgrenzen.

3.2 Politik muss gestalten — die Rolle der Verkehrspolitik

Politik und Verwaltung spielen auf verschiedenen Ebenen (von der nationalen Ebene bis hin
zur regionalen und Aufgabentrdgerebene) eine entscheidende Rolle bei der Gestaltung einer
zukunftigen umweltschonenden und multimodalen Mobilitéat. Der politische Einfluss auf den
Verkehrsmarkt hat drei wesentliche Dimensionen. In allen Bereichen besteht Handlungsbedarf,
wenn die Verantwortlichen tatsachlich die Potenziale fir mehr o6ffentlichen Verkehr und
Multimodalitat ausschopfen wollen.
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- Die Politik setzt Ziele und bestimmt die Rahmenbedingungen:

Die politischen Rahmenbedingungen fir den Verkehrsmarkt beeinflussen in erheblichem Mal3e
die zukinftige Entwicklung von offentlichem Verkehr und Multimodalitat. Die
Rahmenbedingungen sind ein Spiegelbild der politischen Prioritaten, beeinflussen
Nutzerkosten und Nutzungsbedingungen der einzelnen Verkehrstrager und bestimmen, ob es
faire Wettbewerbsbedingungen zwischen den konkurrierenden Verkehrstragern gibt.

In allen USEmobility Landern werden betrachtliche Anstrengungen unternommen, den
offentlichen Verkehr und multimodale Kombinationen attraktiver zu machen, und eine
Steigerung der Marktanteile ist vielerorts ein Politikziel (vgl. dazu im Detail USEmobility Report
D2.2). Dennoch kann keine Rede davon sein, dass die Verkehrspolitik dem o6ffentlichen
Verkehr bereits klar Prioritdt einraume. Im Gegenteil, es gibt nach wie vor viele Ma3nahmen,
die die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs fordern, wie zum Beispiel Kaufpramien fur
Pkws (,Abwrackpramien®), Steuervorteile flr die Dienstwagennutzung, kostenlose
Infrastrukturnutzung und kostenloser Parkraum, eine stral3enverkehrsorientierte Stadt- und
Raumplanung, etc. (vgl. dazu im Detail USEmobility Report D4.4).

Solche widerspruchlichen Signale fuhren nicht nur bei den Nutzern zu erheblicher
Verunsicherung, sondern ebenso bei den Anbietern des o6ffentlichen Verkehrs. An die Stelle
widersprichlicher Signale sollten koharente politische Rahmenbedingungen treten.

- Die Politik entscheidet Uber Infrastrukturinvestitionen:

Bei allen Verkehrstrdgern entscheidet die Politik dber Infrastrukturinvestitionen. Die
Moglichkeiten Verkehrsdienstleistungen anzubieten hangen direkt von der Dichte, der Kapazitat
und der Qualitat der verfigbaren Infrastruktur ab. Dabei werden intermodale Verknipfungen
immer wichtiger (z.B. Park & Ride-Parkplatze). Die zukiinftige Entwicklung von o6ffentlichem
Verkehr und Multimodalitat wird somit ganz wesentlich von politischen Weichenstellungen in
Bezug auf Infrastrukturinvestitionen bestimmt.

- Die Politik bzw. Aufgabentrager entscheiden tber Angebotsumfang und -niveau
im o6ffentlichen Verkehr und Uber den zur Verfigung stehenden Finanzrahmen:

In den meisten europaischen L&ndern spielen nationale und/oder lokale Behorden und
Verwaltungen eine wichtige Rolle bei der Gestaltung des offentlichen Nahverkehrs. Obwohl
sich die Situation von Staat zu Staat unterscheidet, ist seit einigen Jahren eine klarere
Aufgabenverteilung zwischen Verkehrspolitik und Aufgabentrdgern einerseits und
Verkehrsunternehmen andererseits zu beobachten. Wahrend die Aufgabentrager Ziele und
Standards definieren und Uber die Finanzierung entscheiden, agieren die Unternehmen als
Anbieter und Ersteller von Verkehrsleistungen am Markt. Zustandigkeiten und
Verantwortlichkeiten werden inzwischen meist in Verkehrsvertragen geregelt, wobei die
Vergabe der zugehorigen Verkehrsleistungen vielerorts auf dem Ausschreibungswege erfolgt.
Unabhéangig von den Organisationsstrukturen, die sich von Land zu Land unterscheiden,
bedeutet dies: Ob ein offentliches Verkehrsangebot bereitgestellt werden kann, das den
Nutzererwartungen entspricht, hangt ganz wesentlich von einem klaren politischen Bekenntnis
der zustandigen Instanzen ab — einschlieBlich der Bereitschaft, die ndtigen Finanzierungen
bereitzustellen.
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Aus dem oben genannten folgt, dass sich die strategischen Empfehlungen an die Politik nicht
nur auf das Handlungsfeld ,politische Rahmenbedingungen® konzentrieren, sondern auch die
Handlungsfelder ,Angebotsgestaltung® sowie ,Lebenssituation und Umfeld der Reisenden®
behandeln.

3.3 Empfehlungen und Praxisbeispiele im Detail mit mittelfristiger
Perspektive (bis 2020)

Auf Basis der USEmobility-Projektergebnisse arbeiten die strategischen Empfehlungen die
wichtigsten Themen fur die einzelnen Adressaten in den verschiedenen Handlungsfeldern
heraus. Die Empfehlungen sollen die Akteure bei der Entscheidungsfindung unterstitzen,
indem sie zu Bedeutung und Potenzial der einzelnen Themen Orientierung geben. Fir dieses
Kapitel wurden nur solche Empfehlungen ausgewahlt, deren Umsetzung in mittelfristiger
Perspektive bis 2020 realistisch erscheint.

Die Empfehlungen und beispielhaft genannten Maflinahmen (Best Practice und neue Ansatze)
illustrieren mdogliche Handlungsansatze. Dabei erheben die Beispiele keinen Anspruch auf
Vollstandigkeit. Sie sollen vielmehr die Akteure vor Ort inspirieren einen eigenen
MaRnahmenmix zu entwickeln. Dazu finden die Adressaten hier einen ,Werkzeugkasten®, um
offentlichen Verkehr und Multimodalitat voranzubringen.

3.3.1 Grundsatzliche strategische Empfehlungen

3.3.1.1 Zusammenarbeit aller Akteure intensivieren

Kontext / Bedeutung: Da unterschiedliche Politik- bzw. Verwaltungsebenen und Unternehmen
an den Entscheidungsprozessen im o6ffentlichen Verkehr beteiligt sind, ist Zusammenarbeit
aller beteiligten Akteure schon jetzt eine Grundnotwendigkeit. Die Kooperation
unterschiedlicher Akteure wird perspektivisch noch an Bedeutung gewinnen, wenn weitere
multimodale Angebote entstehen und z.B. Car-Sharing oder Mietrader starker in den
offentlichen Verkehr integriert werden. Hinzu kommen weitere Aspekte, die nur konzertiert
angegangen werden konnen, aber dennoch nur selten systematisch in den Blick genommen
werden. Zu nenn sind hier beispielsweise die Regionalplanung und ihre Wechselwirkungen mit
offentlichem Verkehr und Multimodalitat oder die Interdependenzen zwischen demografischem
Wandel und Mobilitat.
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Eine funktionierende Zusammenarbeit aller Akteure, die im Ergebnis zu gut abgestimmten und
flexibel zu nutzenden Angeboten fihrt (intra- und intermodal), hat starken Einfluss auf
Wechselentscheidungen der Nutzer. Somit liegt hier ein erhebliches Potenzial zur Forderung
von offentlichem Verkehr und Multimodalitat, wéhrend die Kosten fir regelmaRigen Austausch
und Zusammenarbeit vergleichsweise gering sind.

Austausch und Kooperation
vereinfachen

Generelle
Empfehlungen:

Nutzerperspektive
einbeziehen (z.B..

Zusammenarbeit aller Fahrgastbeirite)

Akteure intensivieren

Gemeinsames Leitbild fiir
die zukiinftige Mobilitat auf
nationaler Ebene
entwickeln
(e.g. Master Plan)

Abbildung 3 — Strategische Empfehlung: Zusammenarbeit aller Akteure intensivieren

Austausch und Kooperation vereinfachen

Eine Verkehrspolitik, die einen nachhaltigeren Verkehr und hoéhere Marktanteile fir den
offentlichen Verkehr und Multimodalitdt anstrebt, sollte regelmafligen Austausch und
institutionalisierte Zusammenarbeit aller Akteure fordern und vereinfachen. Dies gilt
grundsétzlich fur alle Ebenen, wobei entsprechende MalRnahmen auf lokaler oder regionaler
Ebene ein guter Ausgangspunkt sein kdnnen, da hier ein enger Bezug zur Alltagsmobilitat der
meisten Blrger besteht.

Nutzerperspektive einbeziehen

Um die Nutzerperspektive einzubeziehen, missen Fahrgast- und Verbraucherorganisationen
direkt in den Austausch- und Kooperationsprozess einbezogen werden. Dies kann z.B. durch
die Einrichtung von Fahrgastbeiraten geschehen.
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Gemeinsames Leitbild fur die zuktnftige Mobilitat auf nationaler Ebene entwickeln

Austausch und Kooperation sind auch fir die nationale Ebene Schlisselbegriffe. Die
Bundesebene sollte hier die Initiative ergreifen und den Kooperationsprozess fordern und
moderieren. Als konkrete MalRnahme sollte ein Masterplan Personenverkehr auf den Weg
gebracht werden. Im Rahmen eines solchen Masterplans kénnte ein gemeinsames Leitbild fur
die zukunftige Entwicklung einer bezahlbaren und umweltschonenden Mobilitat entwickelt
werden. Zentrale Elemente der Strategie sind dabei Multimodalitat und 6ffentlicher Verkehr,
aber auch Stadt- und Raumplanungskonzepte, die Alternativen zum motorisierten
Individualverkehr férdern. Koordiniert werden muss dieser Masterplan Personenverkehr von
der Bundesregierung in Zusammenarbeit mit den Landern und Kommunen, den
Verkehrsunternehmen und den Verbanden, einschlielich Fahrgast- und
Verbraucherorganisationen.

Good Practice und Inspiration:
Nutzerperspektive einbeziehen

In der Region Gelderland (Niederlande) sind Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen
verpflichtet Fahrgast- und Verbraucherverb&nde zu konsultieren, bevor Entscheidungen uber
die Fahrplangestaltung, Tarife oder Verkehrsvertrage getroffen werden. Weitere Details:

http://www.rocovgelderland.nl/over-rocov

Der Rhein-Main-Verkehrsverbund, der den regionalen Bus- und Bahnverkehr in weiten Teilen
Hessens koordiniert und organisiert, ist ein Beispiel, wie durch die Einrichtung eines
Fahrgastbeirates die Nutzerperspektive mehr Gewicht erhalt. Mitglied im Fahrgastbeirat sind
sowohl Privatpersonen als auch Vertreter von Verbanden und Organisationen. Der
Fahrgastbeirat trifft sich in der Regel viermal jahrlich und hat bereits zu Verbesserungen des
Angebotes beigetragen. Weitere Details:

http://www.rmv.de/de/Verschiedenes/Informationen zum RMV/Der RMV/Wir ueber uns/Struk
tur des RMV/33022/RMV-Fahrgastbeirat.html

Masterplan fir bezahlbare und umweltfreundliche Mobilitat

Das oOsterreichische Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (bmvit) hat im
Dezember 2012 einen “Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich” vorgelegt. Das Ziel ist, das
Verkehrssystem umweltfreundlicher, sozialer, sicherer und effizienter zu machen. Die Starkung
des offentlichen Verkehrs spielt eine zentrale Rolle in der Strategie, und ebenso die Starkung
der Multimodalitat. Dabei soll u.a. ein dsterreichweiter Taktfahrplan und eine
verkehrsmittelibergreifende Verkehrsauskunft eingefuihrt werden.

Weitere Details:
http://www.bmvit.qv.at/verkehr/gesamtverkehr/gvp/
und http://www.bmvit.gv.at/presse/aktuell/nvm/2012/12140TS0129.html
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3.3.2 Strategische Empfehlungen im Handlungsfeld ,politische
Rahmenbedingungen®

Die politischen Rahmenbedingungen fir den Verkehrsmarkt beeinflussen in erheblichem Mal3e
individuelle Mobilitatsmuster und die Verkehrsmittelwahl (siehe USEmobility Reports D2.1,
D2.2 und D4.4). Die folgenden Empfehlungen nehmen schwerpunktmafig die Aspekte in den
Blick, wo durch eine Veranderung der Rahmenbedingungen Chancen genutzt werden kénnen,
um mehr Menschen zu einem Wechsel zum offentlichen Verkehr und multimodalen
Transportketten zu motivieren. Im Handlungsfeld ,politische Rahmenbedingungen® sollte hier
prioritdr angesetzt werden.

Ziele setzen und
fuatione koharente
de Rahmenbedingungen
schaffen

Verkehrspolitik besser
mit anderen
Politikfeldern

verzahnen

Handlungsfeld:
Politische
Rahmenbedin-

Handlungsfeld
- Verkehrs-
angebot

gungen

Finanzierungsichern

“

Abbildung 4 — Ubersicht: Strategische Empfehlungen im Handlungsfeld ,politische Rahmenbedingungen

3.3.2.1 Ziele setzen und koharente Rahmenbedingungen schaffen

Kontext / Bedeutung: Obwohl eine Steigerung der Marktanteile des 6ffentlichen Verkehrs und
multimodaler Kombinationen in den meisten europédischen Landern auf nationaler und/oder
regionaler Ebene ein Politikziel ist, fehlt es in den meisten Fallen an einer klaren Strategie und
an koharente Rahmenbedingungen (siehe USEmobility Reports D2.2 und D4.4). Die
wichtigsten Probleme sind:
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- Widerstreitende Konzepte / widersprichliche Signale.
In den meisten Fallen verfolgt die Verkehrspolitik nach wie vor voneinander isolierte
Strategien fur die einzelnen Verkehrstrager, was dazu fuhrt, dass haufig eine
gleichzeitige Forderung des motorisierten Individualverkehrs und des offentlichen
Verkehrs bzw. Multimodalitat stattfindet. Dieser Mangel an konzeptioneller Schlissigkeit
in der Verkehrspolitik setzt falsche Anreize und fuhrt zu erheblicher Unsicherheit bei
allen beteiligten Akteuren.

- Haufig unklare Abgrenzung der Aufgaben und Kompetenzen zwischen den beteiligten
Akteuren und den verschiedenen Politikebenen.

- Unzureichende Konkretisierung der Ziele und fehlende konkrete MaRnahmen, selbst
wenn die Forderung von 6ffentlichem Verkehr bzw. Multimodalitat prinzipiell zu den
grundsétzlichen Politikzielen zahilt.

Ziele setzen fur einen
groReren Marktanteil

/ i des offentlichen

- Verkehrs
' Handlungsfeld
Puolitische .
| e ongen e R i

—_— offentlichen Verkehr
Ziele setzen und und Multimodalitit

koharente

Rahmenbedingungen |
schaffen

Klare
Aufgabenverteilung

Innovation

Abbildung 5 — Strategische Empfehlung: Ziele definieren und koharente politische Rahmenbedingungen
schaffen

Ziele setzen fur einen groReren Marktanteil des 6ffentlichen Verkehrs

Eine konzeptionell schlissige Verkehrspolitik sollte ein ambitioniertes und klares Konzept fur
die zukinftige Entwicklung von offentlichem Verkehr und Multimodalitdt haben. Als
Ausgangspunkt sollten Ziele fir einen groReren Marktanteil des 6ffentlichen Verkehrs definiert
werden sowie ein Zeithorizont, in dem diese Ziele erreicht werden sollen. Klare Ziele bieten
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allen Akteuren Orientierung und Planungssicherheit, nicht zuletzt auch fur die
Verkehrsteilnehmer  selbst. Dartber hinaus sind klare Ziele die notwendige
Entscheidungsgrundlage fur den Infrastrukturausbau und die Kapazitatsplanung.

Prioritat fur 6ffentlichen Verkehr und Multimodalitét — Dualer Ansatz

Wenn es darum geht, dem o6ffentlichen Verkehr und Multimodalitat Vorrang einzuraumen, sollte
die Verkehrspolitik einen dualen Ansatz verfolgen: Einerseits muss die Attraktivitat des
offentlichen Verkehrs weiter gesteigert werden, so dass die Angebote den Nutzern eine echte
Alternative zur Pkw-Nutzung bieten (zu den Details vgl. die folgenden Kapitel 3.3.3 und 3.3.4),
und andererseits muss die Politik Anreize zur Nutzung des motorisierten Individualverkehrs
beschneiden. Beide Elemente missen sinnvoll aufeinander abgestimmt sein. Das Schaffen
und Aufzeigen tatséachlich nutzbarer Mobilitats-Alternativen ist die Voraussetzung fir
gesellschaftliche Akzeptanz. Haufig halt die Verkehrspolitik aber immer noch an MalRnahmen
fest, die die Pkw-Nutzung fordern, z.B. fehlende oder unzureichende Tempo-Limits auf
Autobahnen, steuerliche Beglnstigung der privaten Nutzung von Dienstwagen, groRziigig
dimensionierte StraRennetze, kostenlose Nutzung der StraReninfrastruktur, insbesondere
kostenlose Parkflachen, sowie die Verpflichtung fir Unternehmen und private
Immobilienbesitzer, eine Mindestanzahl von Parkplatzen vorzuhalten. Diese Malihahmen
haben einen massiven Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl, da sie pull-in Faktoren zugunsten
der Pkw-Nutzung weiter verstarken (Erreichbarkeiten, Flexibilitat und Kosten, siehe
USEmobility Report D3.6), und sollten daher beendet werden.

Klare Aufgabenverteilung

Zu schlussigen politischen Rahmenbedingungen gehdren auch klar definierte Rollen und
Verantwortlichkeiten: Wer entscheidet was und wer trdgt welche Kosten? Eine klare
Aufgabenverteilung ist nicht nur wichtig fir das Verhéltnis von Verkehrspolitik und
Verkehrsunternehmen, sondern ebenso fiir das Verhdaltnis der verschiedenen Politikebenen
untereiander (Bund, Lander, kommunale Ebene).

Innovation

Entscheidend fir den Erfolg eines multimodalen Verkehrssystems bei den Nutzern ist zudem
kontinuierliche Innovation. Die Verkehrspolitik sollte daher den Forschungs- und
Innovationsprozess im Bereich 6ffentlicher Verkehr und Multimodalitat aktiv unterstitzen.

Dabei sollte Innovation nicht nur in einem technizistischen Sinne verstanden werden, sondern
z.B. auch innovative Mobilititskonzepte einbeziehen. Offentliche Institutionen sollten
Innovationen in diesem Bereich durch eigenes Handeln unterstitzen, beispielsweise durch eine
Verpflichtung fir 6ffentliche Arbeitgeber, Mobilitatskonzepte fur ihre Beschaftigten aufzustellen.
Im Rahmen solcher Konzepte kdnnen Anreize fur den nachhaltigeres Mobilitatsverhalten
gesetzt werden. So konnen den Mitarbeitern durch Kooperationen mit den
Verkehrsunternehmen gunstige Zeitkarten angeboten werden. Bei Standortentscheidungen
sollte von vornherein auf eine gute Erreichbarkeit per Rad, zu Ful3 und mit offentlichen
Verkehrsmitteln geachtet werden. Parkmoglichkeiten fir Pkws sollten zugunsten von
geschitzten Radabstellmoglichkeiten eingeschrankt werden. Dartber hinaus koénnte die
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Verpflichtung, innovative Mobilitatskonzepte aufzustellen, auch auf private Unternehmen mit
einer groReren Beschéftigtenzahl ausgeweitet werden.

ood Practice und Inspiration:

Ziele setzen fur einen groReren Marktanteil des 6ffentlichen Verkehrs:

Luxemburg ein solches Ziel kirzlich formuliert: Der Marktanteil des 6ffentlichen Verkehrs in
Luxemburg soll bis 2020 von heute 14 Prozent auf 25 Prozent steigen.

Weitere Details:
http://www.gouvernement.lu/gouvernement/programme-2009/programme-2009/06-dev-
infr/index.html

Die Stadt Berlin hat sich das Ziel gesetzt, dass bis 2025 umweltfreundliche Mobilitatsformen
(FuRverkehr, Radfahren, 6ffentlicher Verkehr) 75 Prozent aller Wege in der Stadt abdecken.

Weitere Details:
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik planung/step verkehr/download/StEP Ver
kehr Berlin Kurzfassung.pdf

Dualer Ansatz:

Die Stadt Zirich verfolgt eine umfassende Mobilitatsstrategie. Umweltfreundliche
Mobilitatsformen (Ful3verkehr, Radfahren, offentlicher Verkehr) werden geférdert, wahrend die
Anreize zur Nutzung des privaten Pkw konsequent reduziert werden: So wird die Zahl der
offentlichen Parkplatze im Stadtgebiet begrenzt, und Verpflichtung fir Immobilienbesitzer, eine
Mindestanzahl von Parkplatzen zu errichten, wird deutlich gelockert.

Weitere Details:
http://www.zuerich.ch/content/ted/de/index/taz/mobilitact/mobilitaetsstrategie/teilstrategien.html

Innovative Mobilitatskonzepte:

In der Region Brussel (Belgien) sind alle Unternehmen mit mehr als 100 Beschaftigten
verpflichtet, Mobilitdtsplane aufzustellen. Die Mobilitdtsplane sollen das Umsteigen auf
offentliche Verkehrsmittel, Radfahren, Ful3verkehr und Fahrgemeinschaften fordern. Hauptziel
ist dabei, den Pkw-Verkehr in der Region Brissel bis 2018 um 20 Prozent zu reduzieren.

Weitere Details:
http://www.ejustice.just.fgov.be/cgi loi/change lg.pl?language=ni&la=N&table name=wet&cn=
2011040708
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3.3.2.2 Verkehrspolitik besser mit anderen Politikfeldern verzahnen

Kontext / Bedeutung: Ansatze zur Forderung einer umweltfreundlichen Mobilitéat werden nur
dann erfolgreich sein, wenn die MaRnahmen auf den verschiedenen Politikebenen und in den
verschiedenen Politikfeldern aufeinander abgestimmt sind. Bundes- und Landesebene sind fir
einen integrierten Politikansatz verantwortlich, der auch die Aktivitaten auf kommunaler Ebene
eibezieht und unterstitzt. Eine bessere Verzahnung muss vor allem mit der Umwelt- und
Energiepolitik erreicht werden, die beide stark von Entwicklungen im Verkehrsbereich
beeinflusst werden. Desweiteren spielen Verkehr und Mobilitdt eine wichtige Rolle fur die
soziale Teilhabe der Birger. Zudem besteht ein grol3er Bedarf fiir eine bessere Abstimmung
zwischen Verkehrspolitik und der Stadt- und Raumplanung, die die Mobilitdtsmuster der
Menschen stark beeinflusst.

Ziele setzen

kohirents Bestehende

Politikziele fir den
Verkehrsbereich

Rahmenbedingungen
schaf
konkretisieren
Finanzierung
sichern

Verkehrspolitik besser
mit anderen Integrierte
Politikfeldern Verkehrspolitik
verzahnen

und
ffen

Rahmenbedn-
gungen

Y
Handlungsfeld /
Politische

Stadt- und
Raumplanung mit der
Verkehrspolitik
verkniipfen

Abbildung 6 — Strategische Empfehlung: Verkehrspolitik besser mit anderen Politikfeldern verzahnen

Bestehende Politikziele fur den Verkehrsbereich konkretisieren

Wenn in anderen Politikfeldern Ziele formuliert wurden, die auf den Verkehrsbereich
ausstrahlen, muissen diese auch fur den Verkehrsbereich konkretisiert werden, damit sie
tatsachlich erreicht werden kénnen. So werden nationale Ziele zur Minderung der
Treibhausgasemissionen kaum zu erreichen sein, solange eine spirbare Reduzierung der
verkehrsbedingten CO,-Emissionen ausbleibt.

Daher sollten spezifische Treibhausgas-Minderungsziele fur den Verkehrsbereich formuliert
werden, samt einer Strategie, wie die Minderungsziele erreicht werden kdnnen. In gleicher

Document title: Deliverable D5.1 Strategische Empfehlungen an die Politik Datum: 15.03.2013
File: USEmobility WP5_D5 1 DE_vfinal
© USEmobility consortium 29



m 0 b i I ity ~COOPERATION

Weise sollten im Verkehrsbereich spezifische Minderungsziele flr den Energieverbrauch
gesetzt werden.

Integrierte Verkehrspolitik

Um Reduktionsziele im Verkehrsbereich zu erreichen, ist ein integrierter Ansatz nétig. Ein
solcher integrierter Ansatz kann sich nicht auf technische Verbesserungen innerhalb der
einzelnen Verkehrstrager beschranken, sondern muss verkehrstragerutibergreifend denken und
auch die Potenziale von Verkehrsverlagerung und Verkehrsvermeidung in den Blick nehmen.

Stadt- und Raumplanung mit der Verkehrspolitik verkntpfen

Besonderes Augenmerk sollte auf eine bessere Verkniipfung der Verkehrspolitik mit der Stadt-
und Raumplanung gerichtet werden, da hier der Einfluss politischen Handelns auf die
Entscheidungsprozesse der Nutzer besonders stark ist. Der Schlisselbegriff ist hier
Erreichbarkeit. Die USEmobility Wechselnutzerbefragung (siehe USEmobility Report D3.6) hat
gezeigt, dass Erreichbarkeit (nahegelegener Zugang zum o6ffentlichen Verkehr und gute
Erreichbarkeit der Ziele mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln) zu den wichtigsten pull-in Faktoren
zugunsten des offentlichen Verkehrs zahlt. Die Verkehrspolitik sollte daher nicht langer auf
einseitig strallenverkehrszentrierte Stadt- und Raumplanungskonzepte setzen. Die Alternative
sind Stadt- und Raumplanungskonzepte, die Strukturen schaffen, die die Nutzung von
offentlichem Verkehr und Multimodalitéat erleichtern. Zentrale Elemente sind dabei die
Schaffung von Siedlungsbandern (Ausweisung von Entwicklungsflachen fir neue Wohn- oder
Gewerbegebiete entlang der 6ffentlichen Verkehrsachsen), das Konzept der ,Stadt der kurzen
Wege“ (das unndtigen Verkehr vermeidet, und Fullverkehr, Radfahren und 6ffentlichen Verkehr
fordert), Parkraumbewirtschaftung sowie autofreie Bezirke.

Diese alternativen Stadt- und Raumplanungskonzepte tragen auch zu einer besseren sozialen
Teilhabe der Birger und zu bezahlbarere Mobilitdt bei, da insgesamt weniger Bedarf fir
motorisierte Mobilitat besteht.

Es liegt auf der Hand, dass entsprechende Konzepte an die unterschiedlichen Bedingungen in
stadtischen und landlichen Gebieten angepasst sein missen. Grundsatzlich lasst sich
festhalten, dass eine Transportkette ausschlieBlich mit Offentlichen Verkehrsangeboten in
Verdichtungsraumen deutlich einfacher und (kosten-) effizienter zu realisieren ist als im
landlichen Raum. Daher lohnt vor allem in landlichen Raumen eine genauere Betrachtung
multimodaler Losungen. Der regulare, liniengebundene o6ffentliche Verkehr bildet dabei im
landlichen Raum das Rickgrat multimodaler Transportketten. Auf der ,letzten Meile* (bzw.
sersten Meile®) kann der Nutzer diese liniengebundenen Angebote mit anderen Verkehrsmitteln
kombinieren, wie z.B. Fahrrad, E-Bike, Anruf-Sammeltaxen oder dem privaten Pkw. Das heil3t,
dass die Raumplanung in landlichen Regionen ein stabiles Grundangebot des offentlichen
Verkehrs anstreben sollte, das gut multimodal mit anderen Verkehrsmitteln verknupft ist
(Park&Ride, Bike&Ride, etc.).
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ood Practice und Inspiration:

Bestehende Politikziele fir den Verkehrsbereich konkretisiert:

In ihrem aktuellen WeiBbuch Verkehr hat die EU-Kommission erstmals konkrete
Minderungsziele fur die CO, Emissionen des Verkehrssektors festgeschrieben: Bis 2050 soll
der Verkehrssektor seine Treibhausgasemissionen im Vergleich zum Basisjahr 1990 um
mindestens 60 Prozent reduzieren In einem ersten Schritt soll der Verkehrssektor seine
Treibhausgasemissionen bis 2030 um mindestens 20 Prozent reduzieren, Basisjahr hierflr ist
2008.

Weitere Details:
http://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/doc/2011 white paper/white paper com(2011)

144 en.pdf

2010 hat die Deutsche Bundesregierung ein Energiekonzept beschlossen, das Ziele fur die
Reduktion des Energieverbrauchs beinhaltet. Die Einsparziele wurden dabei auch fur den
Verkehrssektor konkretisiert: Im Verkehrsbereich soll der Endenergieverbrauch bis 2020 um
rund 10 Prozent und bis 2050 um rund 40 Prozent gegeniber 2005 zurtickgehen.

Weitere Details:
http://www.bmwi.de/BMW,i/Redaktion/PDF/Publikationen/energiekonzept-
2010, property=pdf,bereich=bmwi2012,sprache=de,rwb=true.pdf

Integrierter Ansatz: Stadt- und Raumplanung mit Verkehrspolitik verbinden:

1989 wurde in den Niederlanden die sogenannte ABC-Planung eingefiihrt, die gezielt darauf
setzt, die Stadt- und Raumentwicklung mit Konzepten zur Starkung des 6ffentlichen Verkehrs
zu verknlUpfen. Blrogebaude oder andere Einrichtungen mit einer groBen Zahl von
Beschaftigten und/oder Besuchern werden vornehmlich in A-Zonen angesiedelt. Bei den A-
Zonen handelt es sich um Gebiete, die hervorragend an den 6ffentlichen Verkehr
angeschlossen sind, zugleich aber mit dem Pkw nur schlecht erreichbar sind (beispielsweise ist
nur ein Parkplatz pro 10 Arbeitsplatze zulassig). Das Ziel ist die Vermeidung von unndtigem
Verkehr sowie ein hoherer Marktanteil von dffentlichem Verkehr und Radverkehr.

Weitere Details:
http://www.eltis.org/studies/ledal0.htm

Das Stadtviertel Vauban in Freiburg (Breisgau) ist ein Modellstadtteil, der per Pkw nur
eingeschrankt zuganglich ist. Auto-Besitzer mussen ihr Fahrzeug auf einem der beiden
Sammelparkplatze am Rande des Quartiers abstellen. Die Mobilitdt von Anwohnern und
Besuchern wird durch ein gutes Angebot des offentlichen Verkehrs garantiert (StralRenbahn)
sowie durch Car-Sharing.

Weitere Details:
http://www.vauban.de/info/verkehrsprojekt/index.html
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3.3.2.3 Finanzierung sichern

Kontext / Bedeutung: Eine ausreichende und verldssliche Finanzierung ist von erheblicher
Bedeutung fur die zukilnftige Entwicklung des offentlichen Verkehrs und multimodaler
Angebote. Insbesondere die Infrastrukturen des oOffentlichen Verkehrs (analog zur
StralReninfrastruktur), aber auch attraktive Angebote im Nah- und Regionalverkehr, die den
Nutzern eine echte Alternative zum Pkw bieten, kdnnen nicht durch Nutzerbeitrage allein
finanziert werden und bendétigen daher eine offentliche (Mit-) Finanzierung. Beide Aspekte,
Infrastruktur (Erreichbarkeit) und Attraktivitat des Verkehrsangebotes sind hoch relevant fir
Nutzerentscheidungen zugunsten von o6ffentlichem Verkehr und Multimodalitat (siehe
USEmobility Report D3.6).

ehrspoifik b Ausreichende

\ Politikfeldern Finanzierung
\ S (Infrastruktur und
Handlungsfeld Verkehrsangebot)

FPolitische

Rahmenbedin- Rahmenbedingungen

. gungen \ schaffen

Finanzierung
langfristig sichern

Finanzierung sichern

Effizienz und Anreize,
um mehr Fahrgéste
zu gewinnen

Abbildung 7 — Strategische Empfehlung: Finanzierung sichern

Ausreichende Finanzierung (Infrastruktur und Verkehrsangebot)

Es ist offensichtlich, dass die Verkehrspolitik bei Finanzierungsfragen in einer schwierigen
Situation ist. Zahlreiche andere Politikbereiche melden ebenfalls Finanzbedarfe an, wahrend
die offentlichen Mittel begrenzt sind. Durch finanzielle Krisen ist in vielen EU-Staaten die
Situation noch schwieriger geworden. Dennoch ist eine ausreichende (Co-) Finanzierung eine
Grundvoraussetzung flr eine zukunftsorientierte Weiterentwicklung von o6ffentlichem Verkehr
und Multimodalitéat. Grundsatzlich gilt: die Infrastrukturinvestitionen von heute werden den
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Modal Split von morgen pragen.

Eine Verkehrspolitik, die die notwendigen Wandel des Verkehrssystems unterstiitzen will, sollte
daher klare Prioritaten zugunsten des offentlichen Verkehrs und multimodaler Verknipfungen
setzten. Dies bedeutet sowohl eine Aufstockung der entsprechenden Infrastrukturinvestitionen,
als auch mehr Mittel far die Finanzierung der Verkehrsangebote. Eine solche
Finanzierungsstrategie sollte darauf abzielen, zusatzliche Kapazitaten zu schaffen, die ein
weiteres Wachstum des oOffentlichen Verkehrs und Verkehrsverlagerungen ermdglichen. Vor
dem Hintergrund begrenzter finanzieller Spielraume erfordert dies auch andere Prioritaten bei
StralReninfrastrukturinvestitionen. Die Verkehrspolitik sollte einen Teil des Stral3enbaubudgets
fur solche Projekte zweckbinden, die einen Mehrwert fur den offentlichen Verkehr oder
Multimodalitat stiften, wie z.B. separate Busspuren, Park&Ride-Parkplatze oder &hnliche
multimodale Schnittstellen. Investitionen in neue Stral3eninfrastrukturen parallel zu
bestehenden Infrastrukturen des offentlichen Verkehrs sollten zukinftig vermieden werden
(z.B. Bau einer Autobahn parallel zu einer vorhandenen Eisenbahnlinie). Eine solche
Prioritatensetzung wirde Fehlanreize zugunsten von Verkehrsverlagerungen auf den Pkw-
Verkehr vermeiden und zugleich einen positiven Beitrag zum Umgang mit knappen
Haushaltsmitteln leisten.

Finanzierung langfristig sichern

Die Stetigkeit der (Co-) Finanzierung ist ebenso wichtig wie eine ausreichende Hohe der Mittel.
Verlassliche Finanzflisse zwischen der Verkehrspolitik (bzw. den Aufgabentragern) und den
Verkehrsunternehmen ist die Basis flr eine stabile und gute Qualitat der Angebote, die dann
auch fur die Fahrgaste attraktiv sind.

Es sind damit einerseits die Nutzer selbst, fur die die Stetigkeit der Finanzierung wichtig ist.
Wenn sich die Nutzer nicht darauf verlassen koénnen, dass offentliche Verkehrsangebote
dauerhaft verfiighar sind, werden sie dem o6ffentlichen Verkehr den Riicken kehren. Beispiele
aus USEmobility-Landern belegen, dass Angebotsreduzierungen infolge gekirzter
Finanzierungsbeitrage zu signifikanten Rlckgéngen bei der Fahrgastzahlen gefiihrt haben
(siehe USEmobility Report D4.4). Eine solche Entwicklung fiihrt in eine Abwartsspirale, da die
verbleibenden Angebote weniger stark nachgefragt werden.

Andererseits brauchen auch die Verkehrsunternehmen Planungssicherheit. Unsicherheit tber
die zukinftige Finanzierung hemmt notwendige Investitionen, z.B. neues Rollmaterial. Es ist
daher entscheidend, dass die Verkehrspolitik durch eine Selbstbindung die Finanzierung des
offentlichen Verkehrs langfristig sicherstellt.

Effizienz und Anreize, um mehr Fahrgéaste zu gewinnen

Wenn sich die Verkehrspolitik zu einer ausreichenden und verlasslichen Finanzierung des
offentlichen Verkehrs und multimodaler Verknipfungen bekennt, ist es wichtig, dass dies
effizient geschieht und Strukturen geschaffen werden, die klare Anreize fir die Gewinnung
weiterer Fahrgaste setzen. Solche Anreize sind auch und gerade in den Verkehrsvertragen
zwischen  Aufgabentragern und  Verkehrsunternehmen  wichtig. Sie sollten den
Verkehrsunternehmen die Mdglichkeit geben, innovativ und kunden- und marktorientiert zu
agieren.
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Das Beispiel der Bahnreform in Deutschland zeigt, dass eine ausreichende und verlassliche
Finanzierung sowohl zu mehr Effizienz, als auch zu steigenden Fahrgastzahlen beitragen kann.
Seit Mitte der 1990er Jahre gibt es in Deutschland dauerhaft eine 6ffentliche Co-Finanzierung
des Schienenpersonennahverkehrs in Gestalt der sogenannten ,Regionalisierungsmittel®.
Daraufhin sind von 1997 bis 2011 die Fahrgastzahlen im Schienenpersonennahverkehr um
50,9 Prozent gestiegen, wahrend im gleichen Zeitraum die Aufwendungen fiur die
Regionalisierungsmittel nur um 12,8 Prozent gestiegen sind.

/Good Practice und Inspiration: \

Finanzierung langfristig sichern:

Seit Mitte der 1990er Jahre gibt es in Deutschland dauerhatft eine 6ffentliche Co-Finanzierung
des Schienenpersonennahverkehrs in Gestalt der sogenannten ,Regionalisierungsmittel”.
Weitere Details:

http://www.allianz-pro-schiene.de/service/glossar/regionalisierungsmittel/

http://www.gesetze-im-internet.de/bundesrecht/regg/gesamt.pdf

khttp://www.forschunqsinformationssvstem.de/servlet/is/298720/ /

3.3.3 Strategische Empfehlungen im Handlungsfeld ,Verkehrsangebot"

Das USEmobility Projekt thematisiert in den folgenden Empfehlungen schwerpunktm&nig
solche  angebotsbezogenen  Einflussfaktoren, die den groRten  Einfluss  auf
Wechselentscheidungen der Nutzer haben. Im Handlungsfeld ,Verkehrsangebot® finden sich
bei diesen Aspekten die grofiten Potenziale fir Verlagerungen auf den umweltschonenden
offentlichen Verkehr und multimodale Kombinationen. Im Handlungsfeld ,Verkehrsangebot®
sollte daher hier prioritdr angesetzt werden.

Die USEmobility Wechselnutzerbefragung (siehe USEmobility Report D3.6) hat die Grinde, die
die Nutzer zu einer verdnderten Verkehrsmittelwahl bewegt hat, umfassend untersucht. In der
Regel fuhren Wechselnutzer eine Mischung aus verschiedenen Faktoren als ausschlaggebend
fur ihre Wechselentscheidung an:

a) Veranderungen der personlichen Lebenssituation (nutzerbezogene Einflussfaktoren) und
b) Einfluss angebotsbezogener Faktoren.

Die angebotsbezogenen Einflussfaktoren kdnnen weiter unterteilt werden in
Pull-in Faktoren (Attraktivitat eines Verkehrsmittels, fihrt zu einer haufigeren Nutzung) und
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Push-out Faktoren (Unzufriedenheit mit einem Verkehrsmittel, fiihrt zu einer selteneren
Nutzung).

Wahrend Empfehlungen zu nutzerbezogenen Einflussfaktoren im folgenden Kapitel 3.3.4
diskutiert werden, konzentrieren sich die Empfehlungen in diesem Kapitel auf
angebotsbezogene Einflussfaktoren.

In Bezug auf die angebotsbezogenen Faktoren hat die USEmobility Befragung ergeben, dass
die klassischen ,harten“ Faktoren die Verkehrsmittelwahl am starksten beeinflussen. Dies gilt
sowohl flr Entscheidungen, den offentlichen Verkehr und multimodale Kombinationen haufiger
Zu nutzen, als auch fir die gegenteilige Wechselrichtung, also fir Entscheidungen dem
offentlichen Verkehr den Ricken zu kehren. Zu den ,harten® Faktoren z&hlen u.a.
Erreichbarkeit, Kosten, Reisezeit, Wartezeiten, Umsteigehéaufigkeit und die Angebotsdichte
(Frequenz).

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. Weiche Faktoren kdnnen einen starken Push-out-Effekt haben, wenn
sie von den Fahrgasten als unbefriedigend wahrgenommen werden. Unter den weichen
Faktoren haben Flexibilitat, Planungsaufwand, einfacher Zugang zu Informationen sowie
Umweltfreundlichkeit die héchste Relevanz, danach folgen Reisekomfort, Atmosphéare sowie
die Freundlichkeit des Personals.

Einen Uberblick tber die wichtigsten Pull-in und Push-out Faktoren in Bezug auf den
offentlichen Verkehr bietet der Anhang 1.

Harte und weiche Faktoren kdnnen im Entscheidungsprozess sowohl als Pull-in oder als Push-
out Faktoren wirken. Beispielsweise ist eine gute Angebotsdichte ein Pull-in Faktor, der die
Nutzerentscheidung zugunsten des oOffentlichen Verkehrs beeinflusst, wahrend eine
unzureichende Angebotsdichte ein klarer Push-out Faktor ist.

Eine Verkehrspolitik, die einen nachhaltigeren Verkehr und héhere Marktanteile fir den
offentlichen Verkehr und Multimodalitat anstrebt, sollte bei beiden Wechselrichtungen
ansetzen: Es geht darum, mehr Menschen zu einem Wechsel zum o6ffentlichen Verkehr zu
bewegen, indem die Pull-in Faktoren gestarkt werden, und gleichzeitig zu vermeiden, dass
vorhandene Nutzer des o6ffentlichen Verkehrs abwandern, indem Push-out Faktoren minimiert
werden. Dartiber hinaus muss die Verkehrspolitik selbstverstandlich im Blick behalten, dass
bestehende Fehlanreize fur die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs abgebaut werden
missen (koharente politische Rahmenbedingungen siehe Kapitel 3.3.2).

Die Angebotsmerkmale des Offentlichen Verkehrs werden mal3geblich von den
Verkehrsunternehmen bestimmt. Dennoch pragt auch die Verkehrspolitik ganz entscheidend
das Angebot des offentlichen Verkehrs, da die Aufgabentrdger Ziele und Bedingungsstandards
definieren und Uber die Finanzierung entscheiden (siehe oben Kapitel 3.2). Die folgenden
Empfehlungen setzen an diesen Einflussmoglichkeiten an, ohne in Abrede zu stellen, dass in
der Regel ein gemeinschaftliches Handeln mit den Verkehrsunternehmen nétig ist.
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Abbildung 8 — Ubersicht: Strategische Empfehlungen im Handlungsfeld ,Verkehrsangebot*

3.3.3.1 Erreichbarkeit mit dem offentlichen Verkehr verbessern

Kontext / Bedeutung: Erreichbarkeit ist der wichtigste angebotsbezogene Pull-in Faktor fir
Entscheidungen, zum offentlichen Verkehr zu wechseln oder ihn haufiger zu nutzen.
52 Prozent aller Wechselnutzer, die sich fur den offentlichen Verkehr entschieden haben,
haben angegeben, dass gute Erreichbarkeiten einen starken oder entscheidenden Einfluss auf
die Wechselentscheidung hatten (nahegelegener Zugang zum offentlichen Verkehr und gute
Erreichbarkeit der Ziele mit offentlichen Verkehrsmitteln, siehe USEmobility Report D3.6).
Entsprechend zahlen Defizite bei der Erreichbarkeit zu den wichtigsten Push-out Faktoren, die
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zu einer Abwanderung aus dem offentlichen Verkehr fihren.

Es liegt auf der Hand, dass Infrastrukturinvestitionen einen starken Einfluss auf
Erreichbarkeiten haben. Dass ein dringender Bedarf fir die Verbesserung der Erreichbarkeiten
mit 6ffentlichem Verkehr besteht, wird umso deutlicher, wenn man sich vor Augen hélt, dass die
Erreichbarkeit per Pkw in den letzten Jahrzehnten in Europa durch intensiven Stral3enbau
massiv verbessert wurde, wahrend in die Infrastrukturen des o6ffentlichen Verkehrs vielerorts
nur unzureichend investiert wird (siehe USEmobility Report D2.2).

Handlungsfeld:
Verkehrs-
angebot

|nvestitionen zur
Infrastrukturverbesse-

rung (Bahnhdfe,
Haltestellen, Strecken)

Erreichbarkeit mit
dem dffentlichen
Verkehr verbessern

Mehr Multimodalitat

Abbildung 9 — Strategische Empfehlung: Erreichbarkeit mit dem 6ffentlichen Verkehr verbessern

Investitionen zur Infrastrukturverbesserung (Bahnhofe, Haltestellen, Strecken)

Eine bessere Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln kann durch gezielte Investitionen
in die Infrastruktur und durch eine bessere VerknlUpfung der verschiedenen Verkehrstrager
erreicht werden (mehr Multimodalitat).

Die Politik kann und sollte hier handeln. Die Verkehrspolitik sollte gezielt in solche
Infrastrukturverbesserungen investieren, die neue Potenziale fir mehr Fahrgaste erschliel3en.
Dazu sollte z.B. systematisch geprift werden, wo neue Bahnhofe oder Haltestellen an
potenziellen Aufkommensschwerpunkten sinnvoll sind (in Wohngebieten, in Gewerbe- und
Industriegebieten, an Einkaufszentren oder Schulen, etc.).

Malnahmen zur Herstellung einer besseren Erreichbarkeit sollten sich nicht nur auf neue
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Zugangsstellen beschranken. Wenn ein entsprechendes Potenzial fur mehr Fahrgaste
vorhanden ist, missen auch neue Verbindungen angeboten werden kénnen. Dies kann durch
Streckenneubau geschehen, aber auch durch Infrastrukturausbauten oder durch Reaktivierung
von Infrastrukturen, die derzeit nicht genutzt werden.

Mehr Multimodalitat

Multimodalitat ist ein Schlisselaspekt, wenn es um eine bessere Erreichbarkeit mit 6ffentlichen
Verkehrsangeboten geht. Es liegt auf der Hand, dass es kaum mdglich sein wird,
flachendeckend fiir jede denkbare Verkehrsnachfrage ein o6ffentliches Verkehrsangebot
bereitzustellen. Wenn ein direkter Anschluss an den o6ffentlichen Verkehr fehlt, sind
multimodale Kombinationen eine sinnvolle Losung fur die ,letzte Meile“. Fur die Mehrheit der
Wechselnutzer ist Multimodalitat bereits gelebte Praxis (siehe USEmobility Report D3.6), was
zeigt, dass das Kombinieren verschiedener Verkehrstrdger aus Nutzersicht eine attraktive
Alternative ist, wenn kein unmittelbarer Zugang zum offentlichen Verkehr besteht. Auch hier gilt:
mit gezielten Investitionen in die notwendigen multimodalen Schnittstellen kann die
Verkehrspolitik den Umstieg auf multimodale Mobilitdt férdern. Wichtig fir eine
nutzerfreundliche Verknlpfung der Verkehrstrager sind vor allem Park&Ride- und Bike&Ride-
Anlagen. Wahrend fur Park&Ride-Anlagen ausgewéhlte Stationen in Frage kommen, ist eine
gute Zuganglichkeit fur zu FuR oder per Rad anreisende Fahrgaste an allen Bahnhéfen und
Haltestellen wichtig.

Good Practice und Inspiration:
Bessere Erreichbarkeit durch mehr Zugangsstellen

In der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg in Baden-Wirttemberg wurde 2003 das ,Ringzug“-
Konzept gestartet. Das Ziel war, die Attraktivitdit des Schienenpersonennahverkehrs in der
Region zu starken. Dazu wurde u.a. in 41 neue Haltestellen fir die “Ringztige” investiert, was
zu stark steigenden Fahrgastzahlen geflhrt hat.

Weitere Details:

http://www.ringzug.de/cms/de/9/Ringzug

Neues Angebot auf alten Gleisen

In der Schonbuchregion bei Stuttgart wurde die regionale Bahnverbindung Boblingen —
Dettenhausen im Jahr 1996 nach 30 Jahren Betriebspause fur den Personenverkehr
reaktiviert. Im Vergleich zur vorher angebotenen Busverbindung hat sich die Zahl der taglichen
Fahrgaste inzwischen fast vervierfacht.

Weitere Details:

https://www.allianz-pro-schiene.de/publikationen/stadt-land-schiene/stadt-land-schiene-2-
auflage-juni-2006.pdf#page=6
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Multimodalitat einfacher machen

In den Niederlanden gibt es an fast allen wichtigen Bahnhtfen das Mietrad-Angebot OV-fiets
(OV-Rad, an 180 Bahnhdfen). Die Fahrgaste konnen damit sehr einfach multimodal unterwegs
sein und auch an ihrem Zielort Zug und Rad kombinieren. Weitere Details:
http://www.ov-fiets.nl/

In vielen Regionen fordert die Verkehrspolitik die Einrichtung neuer Park&Ride- und Bike&Ride-
Anlagen. Ein Beispiel ist die ,Park&Ride-Strategie” im Osterreichischen Bundesland
Steiermark. Weitere Details:

http://www.verkehr.steiermark.at/cms/ziel/28465402/DE/

In der Region Berlin-Brandenburg haben die Landesbehérden gemeinsamen mit den
Verkehrsunternehmen ein ,Bike&Ride-Programm® gestartet. Weitere Details:

http://www.s-bahn-berlin.de/unternehmen/firmenprofil/moblitaet.htm

3.3.3.2 Verkehrsangebote optimieren

Kontext / Bedeutung: Attraktive Angebotsmerkmale sind zentrale Pull-in Faktoren bei
Nutzerentscheidungen zugunsten des offentlichen Verkehrs. Insbesondere kurze Reisezeiten,
die Verfugbarkeit von Direktverbindungen, die Verbindungshaufigkeit und Flexibilitat sind hier
Schlusselfaktoren. 38 bis 40 Prozent aller Wechselnutzer, die sich fur den offentlichen Verkehr
entschieden haben, haben angegeben, dass die genannten Aspekte einen starken oder
entscheidenden Einfluss auf die Wechselentscheidung hatten (siehe USEmobility Report D3.6).

Wenn allerdings Nutzer mit diesen Angebotsmerkmalen unzufrieden sind, ist ihre Bedeutung
als Push-out Faktoren sogar noch hoher. Beispielsweise haben 48 Prozent aller
Wechselnutzer, die sich gegen den 6ffentlichen Verkehr entschieden haben, angegeben, dass
zu lange Reisezeiten einen starken oder entscheidenden Einfluss auf die Wechselentscheidung
hatten (siehe USEmobility Report D3.6).
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Abbildung 10 — Strategische Empfehlung: Verkehrsangebote optimieren

Integrale Taktfahrplane und erweiterte Betriebszeiten

Wenn es darum geht die Verkehrsangebote zu optimieren, sind sowohl die Verkehrspolitik als
auch die Verkehrsunternehmen gefordert. Besonders effektiv ist dabei, solche MalRhahmen zu
priorisieren, die die Attraktivitit des Gesamtsystems steigern. Verkehrspolitik und
Aufgabentrager haben hier die wichtige Rolle, entsprechende Anforderungen zu definieren und
ihre Finanzierung sicherzustellen.

In den meisten Fallen haben die Aufgabentrager direkten Einfluss auf die Fahrplangestaltung.
Im Rahmen der Angebotsgestaltung sollte auf diesen Aspekt besonderes Augenmerk gelegt
werden. Die Einfuhrung integraler Taktfahrplane gehdrt dabei zu den effektivsten MaRnahmen,
um die Attraktivitat des Angebotes zu erhéhen und die Nutzung flexibler zur machen.

Ein integraler Taktfahrplan ist ein Fahrplankonzept, bei dem alle offentlichen Verkehrsmittel
aufeinander abgestimmt in regelmafigen Zeitabstanden verkehren (z.B. alle zwei Stunden, alle
60 Minuten, alle 30 Minuten etc.). Diese bedeutet, dass sich die Abfahrtsminuten (ebenso wie
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die Ankunftsminuten) einer bestimmten Linie stindlich ,im Takt* wiederholen. Das Prinzip der
RegelmaRigkeit macht die Nutzung der Angebote fiir die Fahrgaste deutlich einfacher und
flexibler. Die Angebote sind nicht nur zu bestimmten Zeiten, sondern durchgehend verfugbar.
Dabei sind die Abfahrtszeiten leicht zu merken, da sie sich in regelmafigen Abst&nden
wiederholen. Dies reduziert den Planungsaufwand fur die Nutzer erheblich. Ein weiterer Vorteil
ist die Mdglichkeit zur Herstellung optimaler Anschliisse (siehe unten).

Integrale Taktfahrplane sind nicht nur fur die Kunden attraktiv, sondern sind in der Regel auch
vorteilhaft fur Aufgabentrdger und Verkehrsunternehmen, da durch das Prinzip der
RegelmaRigkeit Personal, Infrastruktur und Fahrzeuge effizienter genutzt werden kénnen und
die Ressourcenplanung vereinfacht wird.

Integrale Taktfahrplane konnen schrittweise eingefuhrt werden. Das Endziel sollte die
Einbeziehung aller 6ffentlichen Verkehrsangebote sein, so dass multimodale Kombinationen fir
die Nutzer einfach und attraktiv sind. Das Konzept integraler Taktfahrplane sollte mit
erweiterten Betriebszeiten kombiniert werden, da hierdurch der Zugewinn an Attraktivitdt und
Flexibilitat fur die Nutzer noch vergréfZert wird.

Reisezeiten verkiirzen

Die Verkehrspolitik sollte auch daran arbeiten, die Reisezeiten fir die Nutzer des offentlichen
Verkehrs zu reduzieren. Hierzu gibt es verschiedene Ansatzpunkte: Infrastrukturelle
Verbesserungen fuhren in der Regel zu kirzeren Reisezeiten, sei es durch den Ausbau
bestehender Infrastrukturen oder durch Streckenneubau. Der Verkehr mit Bus und
StraRenbahn kann durch die Einrichtung separater Fahrspuren unabhéngig von Staus gemacht
und deutlich beschleunigt werden. Desweiteren sollte der stadtische 6ffentliche Verkehr durch
entsprechende Ampelschaltungen an Kreuzungsbereichen grundsétzlich Vorrang erhalten. Im
Eisenbahnbereich kdnnen durch Streckenelektrifizierungen oft kiirzere Reisezeiten erreicht
werden, da elektrisch betriebene Ziige schneller beschleunigen. Zugleich verbessert sich durch
die Elektrifizierung der Umweltvorsprung des Schienenverkehrs weiter.

Kirzere Reisezeiten machen den o6ffentlichen Verkehr nicht nur attraktiver fur die Nutzer,
sondern fihren vielfach auch zu glnstigeren Betriebskosten, da der Fahrzeugbedarf bei
gleicher Angebotsdichte sinkt.

Weniger Umsteigevorgange / optimierte Umsteigesituationen

In den meisten Féllen haben die Aufgabentrdger direkten Einfluss auf die Herstellung von
Direktverbindungen sowie auf die Gestaltung von Umsteigsituationen. Dabei sollten sie
Herstellung von Direktverbindungen unterstiitzen, da dies die Attraktivitat fur die Nutzer deutlich
erhoht.

Allerdings kdnnen Umsteigevorgéange nicht ganzlich vermieden werden. Daher sollte auch die
Verbesserung von Umsteigesituationen in den Blick genommen werden. Kurze Umsteigewege
und kurze Wartezeiten sind hier aus Nutzersicht zentrale Elemente (siehe USEmobility Report
D3.6). An Umsteigeknoten sollten Anschliisse daher soweit wie moglich am gleichen Bahnsteig
hergestellt werden. Entscheidend fur die MaRnahmenauswahl ist die konkrete Situation vor Ort.
In vielen Fallen kann schon durch betrieblich-organisatorische Anderungen die
Umsteigesituation verbessert werden, wahrend anderenorts bauliche MalRnahmen oder die

Document title: Deliverable D5.1 Strategische Empfehlungen an die Politik Datum: 15.03.2013
File: USEmobility WP5_D5_1 DE_vfinal
© USEmobility consortium 41



m 0 b i I ity —COOPERATION

Schaffung direkter intermodaler Schnittstellen zur Verknipfung mit anderen Verkehrstragern
erforderlich sind. Kurze Wartezeiten hangen maf3geblich von einer guten Fahrplankoordination
ab, wobei diese aus Nutzersicht alle Angebote des offentlichen Verkehrs umfassen sollte. Eine
gute Grundlage fur eine entsprechende Fahrplankoordination sind die bereits erwahnten
integrale Taktfahrpldne (siehe dazu oben). Eine regelméaRig wiederkehrende Fahrplanstruktur
eroffnet die Chance, Abfahrts- und Ankunftszeiten an Knotenpunkten in einem engen
Zeitfenster zu konzentrieren, so dass sich in allen Umsteigerelationen kurze Umsteigezeiten
ergeben.

Wachstumsorientierter Kapazitatsausbau

Die Schaffung zusatzlicher Kapazitaten im 6ffentlichen Verkehr ist ein Schlisselthema, wenn
es darum geht, hohere Marktanteile fur den offentlichen Verkehr und Multimodalitat zu
erreichen. Kapazitdtsengpasse wirken bereits heute als Push-out Faktor. Insbesondere
Uberfullung fuhrt zu Abwanderung aus dem offentlichen Verkehr (siehe USEmobility Report
D3.6). Gerade wenn — wie hier empfohlen — MalRBnahmen ergriffen werden, die Pull-in Faktoren
starken und Nachfrage auf den o6ffentlichen Verkehr verlagern, ist es entscheidend, dass die
Verkehrspolitik den Kapazitdtsausbau nicht vernachlassigt. Ansonsten besteht ein grof3es
Risiko, dass der Erfolg von MaflRnahmen zur Starkung des offentlichen Verkehrs durch
Uberlastungseffekte und abnehmenden Reisekomfort Uberkompensiert wird. In diesem
Zusammenhang ist z.B. wichtig, dass Aufgabentrager ihre Zukunftsentscheidungen zu
Angebotsdichte oder Sitzplatzkapazitaten nicht lediglich am Status quo orientieren, sondern
kunftige Nachfragsteigerungen von vornherein mitberiicksichtigen.

Good Practice und Inspiration:

Fahrgastzuwachs durch Angebotsverbesserungen

Inzwischen gibt es eine grofRe Zahl von Beispielen fiir Angebotsverbesserungen, die zu stark
steigender Fahrgastnachfrage gefiihrt haben. Zu den konkreten MalRnahmen zdhlen dabei
Angebotsverdichtungen, Reisezeitverkirzungen, Schaffung von Direktverbindungen etc.
Weitere Informationen zu Beispielen aus Deutschland bietet die Publikation ,Stadt, Land,
Schiene®:

https://www.allianz-pro-schiene.de/publikationen/stadt-land-schiene/stadt-land-schiene-3-
neuauflage-januar-2010.pdf

Weitere Beispiele aus allen USEmobility LAndern finden sich im USEmobility Report D2.3:

http://www.usemobility.eu/sites/default/files/resources/usemobility wp2 d2.3 region-
selection 110505 vO03.pdf
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Beispiele fir integrale Taktfahrplane und erweiterte Betriebszeiten

Integrale Taktfahrplane samt erweiterter Betriebszeiten sind inzwischen in vielen Regionen
erfolgreich eingefuihrt. Ein Beispiel ist das deutsche Bundesland Rheinland-Pfalz, wo sich die
Verkehrsleistung im Schienenpersonennahverkehr seit Mitte der 1990er Jahre verdoppelt hat:

http://www.der-takt.de/ueber-den-takt/idee-und-ziele/

Ein weiteres Beispiel ist das deutsche Bundesland Bayern. Die Nachfrage nach
Schienenpersonennahverkehr ist hier um 62 Prozent gestiegen. Weitere Details:

http://beg.bahnland-bayern.de/die-beag/projekte/bayern-takt

Programme zur Verbesserung von Umsteigesituationen

Der Aufgabentrager im deutschen Bundesland Sachsen-Anhalt (,NASA®) hat ein
»~Schnittstellenprogramm® aufgelegt, mit dem Ziel, die Umsteigesituationen an regionalen
Bahnstationen zu verbessern. Weitere Details:

http://www.nasa.de/oepnv/foerderung/foerderprogramme/schnittstellenprogramm/

3.3.3.3 Einfaches und nutzfreundliches Preissystem anbieten

Kontext / Bedeutung: Fahrtkosten sind ein wichtiger Faktor fiir die Entscheidungsprozesse
der Nutzer. Wettbewerbsfahige Fahrpreise wirken dabei als starker Pull-in Faktor zugunsten
des offentlichen Verkehrs. Neben der Hohe der Fahrpreise als solcher ist auch die Preisstruktur
fur die Wahrnehmung durch die Nutzer entscheidend. Bemerkenswert ist dabei der positive
Effekt, der von durchgehenden Fahrschein- oder Tarifangeboten ausgeht. Der Kunde braucht
hier nur einen Fahrschein fir den gesamten Reiseweg, selbst wenn er umsteigt und
verschiedene Verkehrsmittel oder Verkehrsangebote verschiedener Anbieter nutzt (z.B. in einer
multimodalen Transportkette Umstieg vom Zug auf den Bus) (siehe USEmobility Report D3.6).

Entsprechend zdhlen nichtwettbewerbsfahige Fahrpreise, die Notwendigkeit, verschiedene
Tickets fur eine Reisekette 16sen zu missen, sowie Hurden beim Fahrscheinerwerb zu den
wichtigen Push-out Faktoren (siehe USEmobility Report D3.6).
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Abbildung 11 — Strategische Empfehlung: Einfaches und nutzfreundliches Preissystem anbieten

Durchgehende Fahrkarten fir alle Verkehrsangebote

Wettbewerbsfahige Fahrpreise und eine einfache und verstandliche Preisstruktur sind fur beide
Wechselrichtungen relevant. Entsprechende MaRnahmen kdnnen dazu beitragen, dass mehr
Menschen zum offentlichen Verkehr wechseln und zugleich auch dazu, dass weniger
Menschen aus dem offentlichen Verkehr abwandern.

In Bezug auf Fahrpreise sind die Verkehrsunternehmen in der Regel die ,Key Player®. Dennoch
sind die Aufgabentrdger meist in die Entscheidungen eingebunden, so dass diese hier
ebenfalls gefordert sind. Dartber hinaus bestimmt die Verkehrspolitik die Rahmenbedingungen
fur den Wettbewerb der Verkehrstrager, was erheblichen Einfluss auf das Preisniveau sowohl
des offentlichen Verkehrs als auch des motorisierten Individualverkehrs hat (siehe oben Kapitel
3.3.2.1).

Als wichtigste MalRnahme sollten Aufgabentrager die Einfihrung durchgehender Fahrkarten fur
alle Angebote des offentlichen Nahverkehrs unterstiitzen. Die Optionen reichen hier von der
gegenseitigen Anerkennung von Fahrscheinen bis hin zu Verbundtarifen, die
unternehmensunabhangig in bestimmten Regionen (Verbundgebiete) gelten.
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Flexible Nutzungsmadglichkeiten

Flexible Nutzungsmdglichkeiten von Fahrkarten sind ebenfalls ein wirksames Instrument, um
Menschen zu einer Nutzung bzw. haufigeren Nutzung des offentlichen Verkehrs zu bewegen.
So werden z.B. Zeitkarten (z.B. Monatskarten), die nicht nur auf einer bestimmten Strecke
gultig sind, sondern den gesamten o6ffentlichen Verkehr in der Region gultig sind, von den
Nutzern gut angenommen. Wenn Zeitkarten (z.B. Monatskarten) Ubertragbar sind, macht dies
die Nutzung ebenfalls einfacherer und flexibler. Ahnlich wie bei der Pkw-Nutzung kénnen dann
mehrere Familienmitglieder die Zeitkarte abwechselnd nutzen. Die Ubertragbarkeit kann
grundséatzlich gewahrt werden, oder nur in bestimmten Zeitrdumen (z.B. Wochenenden
und/oder Abendstunden). Auch die Mdglichkeit flr Zeitkartennutzer, zu bestimmten Zeiten
weitere Personen mitzunehmen (z.B. an Wochenenden und/oder Abendstunden), wirkt als Pull-
in Faktor zugunsten des offentlichen Verkehrs.

In technologischer Hinsicht ist beim Fahrausweisvertrieb eine dynamische Entwicklung zu
beobachten. Fahrausweise in Form von Chip-Karten sind in vielen Regionen bereits verfigbar,
ebenso Online-Tickets oder Handy-Tickets. Aus Nutzersicht sind solche neuen Technologien
willkommen, wenn sie dazu beitragen, den Fahrscheinerwerb zu vereinfachen. Dartber hinaus
bieten neue Technologien die Chance, neue Kundengruppen zu erreichen, insbesondere junge
und technikaffine Menschen; zudem erleichtern neue Technologien die Integration zusatzlicher
multimodaler Angebote wie Car-Sharing oder Mietrdder. Dennoch gilt: Aus Nutzerperspektive
ist eine attraktive und einfach zu verstehende Preisstruktur wichtiger als Technologie als
solche.

Good Practice und Inspiration:
Durchgehende Fahrkarten dank interregionaler Kooperation

Die Verkehrsbhedurfnisse der Birger machen nicht an Verwaltungsgrenzen Halt. Deshalb hat
man sich im Grol3raum Halle/Leipzig/Altenburg, der ein Verkehrsgebiet bildet, aber zu drei
verschiedenen  Bundeslandern gehdrt, dazu  entschieden, einen gemeinsamen
Verkehrsverbund einzurichten. Reisende sind jetzt dort mit nur noch einem Fahrschein im
landeribergreifenden Verbundgebiet unterwegs.

Weitere Details: http://www.mdv.de/inhalte/verbundgebiet.php

Multimodal unterwegs mit einem Ticket

Vielerorts wurden durchgehende Fahrkarten fur alle Angeboted des offentlichen Verkehrs
bereits erfolgreich eingefuihrt. Der nadchste Schritt ist nun, weitere MobilitAitsangebote zu
integrieren, wie z.B. Mietrad-Angebote oder Carsharing. GVH, der Verkehrsverbund der Region
Hannover, bietet jetzt die erweiterte Monatskarte ,HANNOVERmMobil* an, mit der nicht nur das
gesamte Angebot des o6ffentlichen Nahverkehrs in der Region genutzt werden kann. Zusétzlich
inbegriffen sind eine kostenlose Registrierung beim regionalen Carsharing-Angebot, eine
kostenlose BahnCard 25 sowie eine PreisermafRigung von 20 Prozent fur alle Taxifahrten in der
Region.

Weitere Details: http://www.gvh.de/hannovermobil.html

Document title: Deliverable D5.1 Strategische Empfehlungen an die Politik Datum: 15.03.2013
File: USEmobility WP5_D5_1 DE_vfinal
© USEmobility consortium 45



http://www.mdv.de/inhalte/verbundgebiet.php
http://www.gvh.de/hannovermobil.html

"USEmobility o

Das Dusseldorfer Nahverkehrsunternehmen Rheinbahn bietet seit 2012 die erweiterte
Monatskarte ,Mobil in Dusseldorf* an. Dieses Ticket ermoglicht die Nutzung des o6ffentlichen
Nahverkehrs in Dusseldorf und beinhaltet au3erdem 90 Minuten kostenfreies Carsharing pro
Monat und vier Stunden kostenfreie Mietrad-Nutzung pro Tag. Weitere Details:

http://www.rheinbahn.de/tickets/weitere ticketangebote/Seiten/Mobil-in-Duesseldorf.aspx

3.3.3.4 Offentlichen Verkehr fiir unterschiedliche Reisezwecke und
Kundengruppen attraktiv machen

Kontext / Bedeutung: Der offentliche Verkehr wird von den verschiedensten Kundengruppen
fur unterschiedliche Mobilitdtszwecke genutzt — ein Aspekt, die nicht vernachlassigt werden
darf, wenn es darum geht hohere Marktanteile zu erreichen. Die USEmobility
Wechselnutzerbefragung hat deutlich werden lassen, dass sich das Wechselverhalten je nach
Reisezweck deutlich unterscheidet. Wenn Menschen zum 6ffentlichen Verkehr wechseln bzw.
ihn haufiger nutzen, dann sind Fahrten zur und von der Arbeit der dominierende Reiseanlass,
wahrend Fahrtzwecke wie ,Besorgungen/Einkaufe* oder ,Freizeitaktivitdten“ deutlich seltener
sind. Auch im Hinblick auf den Wechselprozess (schrittweise oder ,uber Nacht“) und die zur
Verfugung stehenden Mobilitatsalternativen (Wabhlfreiheit) gibt es deutliche Unterschiede
zwischen den Nutzer- bzw. Altersgruppen (siehe USEmobility Report D3.6).

~
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Abbildung 12 — Strategische Empfehlung: Offentlichen Verkehr fiir unterschiedliche Reisezwecke und
Kundengruppen attraktiv machen

Tarifangebote fir bestimmte Reiseanlasse oder Kundengruppen

Ein vielversprechendes Potenzial fir eine starkere Nutzung des offentlichen Verkehrs liegt
darin, neben Berufspendlern gezielt weitere Kundengruppen (Senioren, Jugendliche etc.)
anzusprechen und attraktive Angebote fir Einkaufs- oder Freizeitfahrten zu schaffen.
Verkehrspolitik und Aufgabentrager sollten entsprechende MafRRnahmen unterstitzen. Die
Mobilitatsnachfrage nach Einkaufs- oder Freizeitfahrten besteht meist zu Zeiten au3erhalb des
Berufsverkehrs. Eine starkere Nachfrage nach offentlichem Verkehr auRerhalb der Stof3zeiten
tragt dazu bei, dass Personal, Infrastruktur und Fahrzeuge effizienter genutzt werden kdnnen.

Mogliche MalRnahmen in diesem Bereich sind besondere Tarifangebote fir bestimmte
Reiseanlasse oder Kundengruppen, die nicht wahrend des morgendlichen Berufsverkehrs
gelten (siehe dazu auch oben Kapitel 3.3.3.3). Desweiteren sind Kooperationen mit Event-
Veranstaltern oder Betreibern von Ausflugszielen mdoglich, so dass das Ticket fur den
offentlichen Verkehr bereits automatisch in der Eintrittskarte inbegriffen ist. Bei oOffentlichen
GrolRveranstaltungen ab einer bestimmten Besucherzahl kdnnten die Veranstalter zu einer
solchen Ticket-Integration verpflichtet werden, um eine Uberlastung der StraRen zu vermeiden.
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Informationsangebote flr bestimmte Reiseanlasse

Auf bestimmte Fahrtzwecke zugeschnittene Tarifangebote sollten sinnvollerweise mit
spezifischen Informationsangeboten kombiniert werden, die die Nutzungsmoglichkeiten fir
Freizeitaktivitaiten oder Besorgungen erlautern. Konkrete Beispiele sind Wanderkarten, die
Ausflugsziele und Wanderwege darstellen, die gut mit offentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen
sind, oder Shopping Guides, die auch die Anfahrtsmdglichkeiten mit dem offentlichen Verkehr
darstellen.

Good Practice und Inspiration:
Ticketangebote fur die Kunden von morgen

Ein gutes Beispiel fur zielgruppenspezifische Tarifangebote sind Zeitkarten mit erweitertem
Geltungsbereich fur Jugendliche. Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr bietet Schilern das so
genannte ,SchokoTicket” an, das nicht nur fir direkte Fahrten zwischen Schule und Wohnort
gilt, sondern fir das gesamte Nahverkehrsangebot im gesamten Verbundgebiet. Das Ziel ist,
dass die Schiler — also die Kunden von morgen — mit dem 6ffentlichen Verkehr vertraut werden
und ihn fur alle ihre Mobilitdtsbedirfnisse nutzen — von der Fahrt zur Schule bis hin zu
Freizeitfahrten aller Art.

Weitere Details:
http://www.vrr.de/de/tickets/vielfahrer/schokoticket/index.html

Informationsangebote fir bestimmte Reiseanlasse

Die Aufgabentrdger im Bundesland Rheinland-Pfalz bieten den Blrgern umfangreiches
Informationsmaterial an, welche Mdoglichkeiten der offentliche Verkehr fur die freizeitbezogene
Mobilitat bietet. Dabei sind die Informationsangebote auf unterschiedliche Zielgruppen
zugeschnitten (Einzelreisende, Gruppen, Vereine, verschiedene Altersgruppen, etc.). Zudem
sind die Informationen auf unterschiedlichen Informationskandlen zugénglich, von der
klassischen Broschirenform (weitere Details: http://www.der-
takt.de/broschueren/freizeitbroschueren/) bis hin zu Online-Informationen (weitere Details:
http://www.der-takt.de/freizeit/tourentipps/).

3.3.3.5 Weiche Faktoren ernsthnehmen

Kontext / Bedeutung: Weiche Faktoren — wie z.B. Atmosphére oder Kontakt mit Mitreisenden
— sind haufiger fir Wechselentscheidungen zu Ungunsten des oOffentlichen Verkehrs
verantwortlich (siehe USEmobility Report D3.6). Dies bedeutet, dass weiche Faktoren allein —
mit Ausnahme von Flexibilitat und Reisekomfort — in der Regel nicht als starke Pull-in Faktoren
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wirken. Sie kdnnen allerdings eine wichtige Rolle als positive Verstarker spielen, wenn auch die
harten Faktoren die Erwartungen der Nutzer erfillen. Zufriedenstellende weiche Faktoren sind
zudem entscheidend fur die Kundenbindung.

Demgegenuber haben weiche Faktoren einen starken Push-out-Effekt, wenn sie von den
Fahrgasten als unbefriedigend wahrgenommen werden. Insbesondere Mangel bei Sauberkeit,
Geruch, Temperatur, personlicher Sicherheit oder Reisekomfort sind Ausloser, dem 6ffentlichen
Verkehr den Ricken zu kehren oder in deutlich seltener zu nutzen. Beispielsweise haben
29 Prozent aller Wechselnutzer, die sich gegen den offentlichen Verkehr entschieden haben,
angegeben, dass mangelnder Reisekomfort einen starken oder entscheidenden Einfluss auf
die Wechselentscheidung hatte (siehe USEmobility Report D3.6).
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Abbildung 13 — Strategische Empfehlung: Weiche Faktoren ernstnehmen

Qualitatssicherung auch bei weichen Faktoren

Eine gute Angebotsqualitat auch bei den weichen Faktoren ist entscheidend fur die
Nutzerbindung. In dieser Beziehung sind vor allem die Verkehrsunternehmen gefordert, aber
auch die Aufgabentrdger sind hier gefordert. So kdnnen Aufgabentrdger zum Beispiel
Mindestanforderungen fir Aspekte wie Reisekomfort oder Sauberkeit in die Verkehrsvertrage
aufnehmen und das Qualitatsniveau wahrend der Vertragslaufzeit monitoren. Auch das
Sicherheitsempfinden der Fahrgéste ist ein Thema fir die Verkehrspolitik. Wenn sich Fahrgéste
an Stationen oder auf bestimmten Strecken unsicher fihlen, missen die zustandigen Behdrden
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gegensteuern, z.B. durch starkere Polizeiprdsenz. Ein weiterer weicher Faktor, den die
Verkehrspolitik durch ihr Handeln beeinflussen kann, ist der Umweltvorsprung des 6ffentlichen
Verkehrs. Aufgabentrager kénnen dazu beitragen, den Umweltvorsprung weiter auszubauen,
indem sie Umweltkriterien in die Verkehrsvertrage integrieren und ggf. auch Mehrkosten
finanzieren.

Good Practice und Inspiration:

Push-out Effekte minimieren: regelmafiges Qualitaitsmanagement

Um zu gewahrleisten, dass das Angebot in Puncto Sauberkeit, Fahrgastinformation,
personliche Sicherheit oder Reisekomfort zufriedenstellend fur die Fahrgaste ist, hat die
Bayerische Eisenbahngesellschaft (Aufgabentrdger im Bundesland Bayern) fir den
Schienenpersonennahverkehr ein  umfassendes Qualititsmanagement eingefiuhrt. Die
Ergebnisse werden regelmaRig veroffentlicht.

Weitere Details:
http://beg.bahnland-bayern.de/qualitaetssicherung

Verbessertes Sicherheitsgefihl. Alkoholverbot

Um flr ein besseres Sicherheitsgefiihl der Reisenden und mehr Sauberkeit in den Zigen zu
sorgen, hat das norddeutsche Bahnunternehmen Metronom ab 2009 den Alkoholkonsum in
seinen Zigen untersagt.

Weitere Details:

http://metronom-alkoholfrei.de/public/

Weiche Pull-in Faktoren starken: Umweltvorsprung des Bahnverkehrs weiter ausbauen

Der S-Bahn-Verkehr in Hamburg wird seit 2010 komplett mit Strom aus erneuerbaren Energien
betrieben. Der Aufgabentrager unterstitzt diese MaRhahme, indem er einen Teil der
zusatzlichen Kosten tragt.

Weitere Details:

http://www.s-bahn-hamburg.de/s hamburg/view/service/oekostrom.shtml
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3.3.4 Strategische Empfehlungen im Handlungsfeld ,Lebenssitiationen
und Mobilitatserfahrungen der Reisenden®

Die Verkehrspolitik hat auch eine Reihe von Mdglichkeiten, sogenannte nutzerbezogene
Einflussfaktoren bei der Verkehrsmittelwahl zu beeinflussen. Nutzerbezogene Einflussfaktoren
resultieren aus den personlichen Lebensumstéanden und Mobilitatserfahrungen der Reisenden.

Das USEmobility Projekt thematisiert in den folgenden Empfehlungen schwerpunktmaRig
solche nutzerbezogenen Einflussfaktoren, die den grofiten Einfluss auf
Wechselentscheidungen haben. Im Handlungsfeld ,Lebenssituationen und
Mobilitatserfahrungen der Reisenden” finden sich bei diesen Aspekten die grofdten Potenziale
fur Verlagerungen auf den umweltschonenden offentlichen Verkehr und multimodale
Kombinationen. In diesem Handlungsfeld sollte daher hier prioritér angesetzt werden.

Proaktive Ansprache von
Menschenin
Umbruchsituationen

Handlungsfeld:

Lebenssituationen
und
Mobilitdtserfahrun-
gen der Reisenden
Know-how zum offentlichen
Verkehr und Multimodalitdt
vermitteln

Abbildung 14 — Ubersicht: Strategische Empfehlungen im Handlungsfeld ,Lebenssitiationen und
Mobilitadtserfahrungen der Reisenden*

3.3.4.1 Proaktive Ansprache von Menschen in Umbruchsituationen

Kontext / Bedeutung: Anderungen der personlichen Lebenssituation sind der wichtigste
Ausloser fur Veréanderungen des individuellen Mobilitdtsmixes. Mehr als die Halfte der
Wechselnutzer erklarte, dass Veranderungen in der persoénlichen Situation (Umzug, ein neuer
Job, Geburt von Kindern usw.) ein zentrales Motiv fur die Neuorientierung waren.
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Den starksten Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl hat dabei ein Umzug in eine andere Stadt,
auch wenn andere Veranderung der personlichen Lebenssituation haufiger auftreten. Bei mehr
als der Halfte der Befragten, die in eine andere Stadt umgezogen sind, war der
Wohnortwechsel entscheidend fur eine veranderte Verkehrsmittelwahl. Desweiteren hoch
relevant fir die Verkehrsmittelwahl und zugleich auch haufig vorkommend ist ein Wechsel des
Arbeitsplatzes, wahrend ein Umzug innerhalb derselben Stadt die Verkehrsmittelwahl weniger
stark beeinflusst (siehe USEmobility Report D3.6).

Dieses Ergebnis der USEmobility Wechselnutzerbefragung verdeutlicht, dass Gewohnheiten
und Routinen eine groRe Rolle fur das Alltags-Mobilitdtsverhalten spielen. In der Regel
uberdenken Menschen ihre Mobilitatsroutinen erst dann, wenn eine tiefgreifende Veranderung
ihrer Lebenssituation den Ansto3 dazu gibt. Aus strategischer Sicht ist die Offenheit der
Menschen flr neue Losungen in derartigen Umbruchsituationen eine groRe Chance, die
individuellen Wahlentscheidungen zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs zu beeinflussen.

Willkommenspakete

Handlungsfeld:
Lebenssituatione
n und Mobilitats-
erfahrungen der

Peisemden Proaktive Ansprache von

Menschenin
Umbruchsituationen
Info-Pakete flr weitere
Zielgruppen

Abbildung 15 — Strategische Empfehlung: Proaktive Ansprache von Menschen in Umbruchsituationen

Willkommenspakete

Im Mobilitatsbereich gibt es in der Regel keine systematische Unterstitzung fir Menschen,
deren personliche Lebenssituation sich geédndert hat. Dies bedeutet, dass das Potenzial
biografischer Umbruchsituationen bisher kaum genutzt wird, um eine starkere Nutzung des
offentlichen Verkehrs zu erreichen. Hier sollte die Verkehrspolitik ansetzen und proaktiv
Informationen zu Mobilitatsalternativen anbieten. So kénnen beispielsweise fir Blrger, die
kirzlich umgezogen sind, ,Willkommenspakete“ geschnirt werden, die umfassende
Informationen Uber die 6ffentlichen und multimodalen Verkehrsangebote am neuen Wohnort
enthalten.

Aktiv werden konnen hier beispielsweise die Kommunen, die Uber entsprechende
Informationen verfigen, welche Birger neu zugezogen sind, oder auch Aufgabentréger. Dabei
bietet sich eine enge Kooperation mit den ortlichen Verkehrsunternehmen an, und ggf. auch mit
Verbanden wie Fahrgastorganisationen oder Umweltverbanden.
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Info-Pakete fur weitere Zielgruppen

Willkommenspakete fir Neubirger sind ein vielversprechender Ausgangspunkt fir die
proaktive Ansprache von Menschen in biografischen Umbruchsituationen. Das Konzept kann
dann auf weitere Zielgruppen Ubertragen werden, z.B. auf Personen, die ihre Hochschul- oder
Berufsausbildung abgeschlossen haben, die den Arbeitsplatz gewechselt haben oder in den
Ruhestand getreten sind, oder auf Familien, bei denen sich Nachwuchs eingestellt hat.

In der proaktiven Ansprache von Menschen in Umbruchsituationen liegt ein erhebliches
Potenzial zur Forderung von Offentlichem Verkehr und Multimodalitét, wahrend der
Kostenaufwand vergleichsweise gering ist. Zugleich kann dieser Ansatz zu einer besseren
Auslastung der bestehenden Nahverkehrsangebote beitragen, so dass Personal, Infrastruktur
und Fahrzeuge effizienter genutzt werden kdnnen und die Ressourcenplanung vereinfacht
wird.

Good Practice und Inspiration:
Gemeinsam mit Wohnungsanbietern Neubirger ansprechen

Das USEmobility Projekt-Konsortium stellt erfreut fest, dass die Projektarbeit bereits
Auswirkungen auf die Praxis hatte. Angeregt durch eine Sitzung der USEmobility Business
Advisory Group im Jahr 2011, haben die Osterreichischen Bundesbahnen OBB (S-Bahn
Salzburg) im Jahr 2012 eine Kooperation mit Wohnungsanbietern gestartet. Neu zugezogene
Personen im Einzugsbereich der S-Bahn erhalten seitdem ein umfassendes Info-Paket Uber
das S-Bahn-Angebot samt einem Gutschein, der beim Kauf einer Zeitkarte fur den 6ffentlichen
Nahverkehr eingelost werden kann. Das Konzept wird derzeit auf andere Regionen Osterreichs
ausgeweitet. Weitere Detalils:

http://konzern.oebb.at/de/Presse/Presseinformationen aus den Bundeslaendern/Salzburg/PD
F/2012/Q4/2012 11 16 Salzburg Perfekte Kombination von Wohnen und saubere Mobilita

et.pdf
und

http://konzern.oebb.at/de/Presse/Presseinformationen aus den Bundeslaendern/Steiermark/P
DF/2012/Q4/2012 11 16 PI PV Steiermark Willkommenspaket Bruck.pdf

3.3.4.2 Know-how zum o6ffentlichen Verkehr und Multimodalitat
vermitteln

Kontext / Bedeutung: Wissen uber das System offentlicher Verkehr und die Verfligbarkeit von

Document title: Deliverable D5.1 Strategische Empfehlungen an die Politik Datum: 15.03.2013
File: USEmobility WP5_D5_1 DE_vfinal
© USEmobility consortium 53



http://konzern.oebb.at/de/Presse/Presseinformationen_aus_den_Bundeslaendern/Salzburg/PDF/2012/Q4/2012_11_16_Salzburg_Perfekte_Kombination_von_Wohnen_und_saubere_Mobilitaet.pdf
http://konzern.oebb.at/de/Presse/Presseinformationen_aus_den_Bundeslaendern/Salzburg/PDF/2012/Q4/2012_11_16_Salzburg_Perfekte_Kombination_von_Wohnen_und_saubere_Mobilitaet.pdf
http://konzern.oebb.at/de/Presse/Presseinformationen_aus_den_Bundeslaendern/Salzburg/PDF/2012/Q4/2012_11_16_Salzburg_Perfekte_Kombination_von_Wohnen_und_saubere_Mobilitaet.pdf
http://konzern.oebb.at/de/Presse/Presseinformationen_aus_den_Bundeslaendern/Steiermark/PDF/2012/Q4/2012_11_16_PI_PV_Steiermark_Willkommenspaket_Bruck.pdf
http://konzern.oebb.at/de/Presse/Presseinformationen_aus_den_Bundeslaendern/Steiermark/PDF/2012/Q4/2012_11_16_PI_PV_Steiermark_Willkommenspaket_Bruck.pdf

(%) .
- USEmobility il

Informationen haben einen starken Einfluss auf die Verkehrsmittelwahlentscheidungen der
Nutzer, auch unabhangig von konkreten Anldssen wie biografischen Umbruchsituationen.
Grundlage fiir Anderungen des Mobilitatsmixes zugunsten des offentlichen Verkehrs waren bei
der Mehrheit der Wechselnutzer eigene Erfahrungen mit dem O6ffentlichen Verkehr oder
Informationen aus dem personlichen Umfeld (Familie, Freunde, Bekannte oder
Arbeitskollegen). Im Vergleich dazu ist der Einfluss von Informationsangeboten von Seiten der
Verkehrsunternehmen oder Aufgabentrager bislang klar unterentwickelt (siehe USEmobility
Report D3.6).

Mobilitditsmanage-
ment (Information
und Beratung)

l Handlungsfeid: Mobilitdtstrainings
Lebenssituationen
und Mobilitats- (Workshops)
erfshrungen der

Reisenden Know-how zum
offentlichen Verkehr

und Multimodalitat |
vermitteln

Wissensvermittlung
im Schulunterricht

Sensibilisierungs-
kampagnen

Abbildung 16 — Strategische Empfehlung: Know-how zum 6ffentlichen Verkehr und Multimodalitat
vermitteln

Mobilitaitsmanagement (Information und Beratung)

In vielen Fallen bieten die von den Verkehrsunternehmen oder Aufgabentrdgern angebotenen
Informationen noch Ansatzpunkte fur quantitative und qualitative Verbesserungen. Dabei sind
zwei Zielgruppen gleich wichtig: Die aktuellen Nutzer des o6ffentlichen Verkehrs, die einen
einfachen Zugang zu allen relevanten Informationen erwarten, und potenzielle Nutzer, die noch
nicht ndher mit dem offentlichen Verkehr vertraut sind und fir die zielgruppengerechte
Informationsangebote entwickelt werden mussen.
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Bei der weiteren Verbesserung des Informationsangebotes fir die Kunden des o6ffentlichen
Verkehrs sind vor allem die Verkehrsunternehmen gefordert. Wenn es aber darum geht,
grundsétzliches Wissen tber Nutzungsmoglichkeiten des offentlichen Verkehrs zu vermitteln,
gerade auch mit Blick auf bisherige Nicht-Nutzer, dann ist dies auch eine Aufgabe fur die
Verkehrspolitik.

Offentliche Akteure koénnen hier zum Beispiel aktiv werden, indem sie umfassendes
Mobilitatsmanagement anbieten, sinnvollerweise in Kooperation mit den lokalen
Verkehrsunternehmen. Informations- und Beratungsangebote zu Mobilitatsalternativen sind ein
vielversprechendes Instrument, um mehr Menschen zu einem Wechsel zum o6ffentlichen
Verkehr und multimodalen Transportketten zu motivieren. Angebote im Rahmen eines solchen
Mobilitatsmanagements sollten sich nicht nur an Einzelpersonen richten, sondern z.B. auch
Arbeitgeber und Schulen ansprechen. Dabei ist entscheidend, dass die Angebote auf die
spezifischen Beratungs- und Informationsbedirfnisse der Zielgruppen zugschnitten sind (u.a.
Berlicksichtigung von Alter, Einstellungen, Lebensumstidnden etc.), verschiedene
Mobilitatsanlasse berlicksichtigen und regionalen Unterschieden Rechnung tragen (stadtische
und landliche Raume).

Dabei sollte es nicht nur um die Vermittlung der relevanten Fakten und Sachinformationen
gehen. Es sollten vielmehr auch die mit der Mobilitat verbundenen Images und Emotionen in
den Blick genommen werden. Traditionell neigen die Akteure im offentlichen Verkehr dazu,
(potenzielle) Nutzer eher rational und faktenorientiert anzusprechen. Vor dem Hintergrund der
Tatsache, dass sich heute im Mobilitatsbereich — nicht nur bei jingeren Menschen —
Einstellungen und Werte deutlich wandeln, hat eine starker geflihlsbetonte, lifestyle-orientierte
Kundenansprache noch erhebliches Potenzial. Der o&ffentliche Verkehr und multimodale
Angebote haben die Chance, zum Sinnbild fir moderne Mobilitat zu werden, die die Freiheit
einschliel3t, online zu sein, zu arbeiten oder zu entspannen, und die zugleich mit einer guten
Umweltbilanz aufwartet.

Mobilitatstrainings (Workshops)

Unsicherheit und fehlende Praxiserfahrung in praktischen und/oder technischen Fragen ist eine
ganz erhebliche psychologische Zugangsbarriere fur Nicht-Nutzer. Gerade in einer alter
werdenden Gesellschaft besteht ein wachsender Bedarf fir praktische Hilfestellungen beim
Zugang zum offentlichen Verkehr, beispielsweise zur Frage, wie ein Fahrkartenautomat zu
bedienen ist oder wie man einen Fahrschein online kauft. Um derartiges Praxiswissen zu
vermitteln, kénnen spezielle Mobilitatstrainings angeboten werden.

Wissensvermittlung im Schulunterricht

Haufig tbersehen wird der Einfluss von Lernen und Erziehung auf die Verkehrsmittelwahl.
Wenn heute das Thema Verkehr im Schulunterricht behandelt wird, dann geht es in der Regel
nur um sicheres Verhalten im StralRenverkehr (,Verkehrserziehung“). Dieser allein auf den
StralRenverkehr verengte Ansatz muss durch ein ausgewogeneres Konzept ersetzt werden.
Umfassende Wissensvermittlung, wie man das System offentlicher Verkehr nutzen kann,
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einschlieBlich praktischer Erfahrungen, sollte verbindlich in die Lehrpléane integriert werden. am
Beispiel des Fahrradfahrens, das den meisten Schilern ohnehin vertraut ist, kann das Thema
Multimodalitat erlautert werden. Die Umweltvorteile von 6ffentlichem Verkehr und Multimodalitat
bieten konkrete AnkniUpfungspunkte zu Themen in zahlreichen Unterrichtsfachern, wie z.B.
Erdkunde, Physik, Chemie und Biologie.

Sensibilisierungskampagnen

Ein weiteres Instrument fir die Verkehrspolitik, um das Wissen uber o6ffentlichen Verkehr und
multimodale Mobilitat zu verbreitern, sind Sensibilisierungskampagnen. Offentlichkeitswirksame
Sensibilisierungskampagnen konnen Anlasse schaffen, dass Blrger ihr Mobilititsverhalten
uberdenken und haufiger den offentlichen Verkehr und multimodale Transportketten nutzen.
Die Verkehrspolitik kann hierzu mit Verbanden und Organisationen kooperieren und auch mit
den Verkehrsunternehmen.

Ansatzmoglichkeiten bietet hier nicht zuletzt das Umweltbewusstsein der Nutzer. Die
USEmobility Wechselnutzerbefragung hat gezeigt, dass Umweltaspekte schon heute bei der
Verkehrsmittelwahl eine nennenswerte Rolle spielen. Die bessere Umweltbilanz ist der
wichtigste weiche Pull-in Faktor zugunsten des offentlichen Verkehrs (siehe USEmobility
Report D3.6).

Good Practice und Inspiration:

Veranderte Verkehrsmittelwahl durch Mobilititsmanagement

Insbesondere auf kommunaler Ebene haben sich Angebote zum Mobilitatsmanagement in den
letzten Jahren stark entwickelt. Einen guten Uberblick tber die jingsten Entwicklungen bietet
die European Platform on Mobility Management:

http://www.epomm.eu/index.php

Psychologische Zugangsbarrieren Giberwinden: Mobilitatstrainings

Offentlicher Verkehr und multimodale Angebote wirken fir Nicht-Nutzer haufig komplex und
kompliziert — solange das System und seine Nutzungsmadglichkeiten nicht erklart werden.

Das Bahnunternehmen AKN, das in der Metropolregion Hamburg aktiv ist, bietet
Mobilitatstrainings fur Nicht-Nutzer an. Weitere Detalils:

http://www.akn.de/service/mobilitaetstraining/

Die Stadt Miinchen bietet spezielle Mobilitatstrainings flr Senioren an. Weitere Details:

http://www.aeneas-project.eu/?page=munichmeasure3
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Kampagnen von Politik und Verwaltung fiir umweltschonende und gesundheitsbewusste
Mobilitat

Das Saarlandische Ministerium fur Umwelt, Energie und Verkehr hat 2011 eine
Sensibilisierungskampagne unter dem Motto ,0zon ausbremsen. Bus & Bahn fahren®
durchgefuhrt. Die Kampagne hatte das Ziel, Menschen zum Umstieg auf Bus und Bahn zu
bewegen, um die Luftqualitat in der Region zu verbessern.

Weitere Details:
http://www.saarland.de/59845 81194.htm

Die Stadt Freiburg hat zum Thema Klimaschutz im Jahr 2009 die Sensibilisierungskampagne
‘CO,LIBRI' gestartet. Teil der Kampagne sind Informationsangebote fir den Umstieg vom Pkw
auf Bus und Bahn.

Weitere Details:
http://www.co2libri.freiburg.de/serviet/PB/menu/1230226 |1/index.html

Neue Mdglichkeiten sichtbar machen: Einfihrungskampagnen

Die Behorden im Osterreichischen Bundesland Steiermark haben die Inbetriebnahme des
neuen S-Bahn-Systems im Jahr 2007 mit einer umfassenden und o6ffentlichkeitswirksamen
Einfihrungskampagne begleitet. Autofahrer wurden Uber die Verkehrsnachrichten im Radio
Uber das neue Angebot informiert und eine Infobroschiire zum Thema ,Wie nutze ich den
offentlichen Verkehr* wurde an alle Haushalte im Einzugsbereich der neuen S-Bahn verteilt.
Weitere Details:

http://www.verkehr.steiermark.at/cms/beitrag/11099454/41537773
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3.4 Empfehlungen und Praxisbeispiele im Detail mit langfristiger
Perspektive (bis 2050)

Es ist zweifellos eine Herausforderung, einen Ausblick auf die Mobilitat im Jahre 2050 zu
wagen. Zahlreiche Experten aus allen Akteursgruppen, die im Rahmen des USEmobility
Projekts mitdiskutiert haben (Politik, Verkehrsunternehmen, Verbande und Organisationen,
Wissenschaft und Beratung), haben auf die Unsicherheiten hingewiesen, mit denen heute eine
Detail-Diskussion des Verkehrssystems des Jahres 2050 behaftet ist (siehe USEmobility
Report D 4.4). In der Tat bleibt bis 2050 noch viel Zeit, und bis dahin werden sich zahlreiche
Veranderungen vollziehen und sich neue Strukturen etablieren.

Der notwendige Wandel unseres Verkehrssystems ist auch deshalb eine Herausforderung, weil
der heutige Status quo, der immer noch klar straBenverkehrsdominiert ist, Ergebnis einer
jahrzehntelangen Entwicklung ist. MaBnahmen fur ein Umsteuern werden die Strukturen und
politischen Préferenzen der Vergangenheit nicht tber Nacht umkehren kdnnen. Aber es ware
bereits ein immenser Fortschritt, wenn die Verkehrspolitik jetzt die Weichen so stellt, dass sich
das Verkehrssystem in den nachsten Jahrzehnten in Richtung mehr Nachhaltigkeit entwickeln
kann.

Insbesondere im Hinblick auf die verkehrspolitischen Rahmenbedingungen und die
Verkehrswegeplanung ist eine langfristige Perspektive nétig, um einen Wandel zu erreichen. Es
ist deshalb wichtig, dass sich alle Akteure bereits heute Uber die langfristigen Perspektiven der
Mobilitat verstandigen, damit die kurz- und mittelfristig machbaren MaRnahmen langfristig ihr
ganzes Potenzial entfalten konnen. Ziel muss sein, dass die kurz- und mittelfristig ergriffenen
Mafnahmen von vornherein in eine Langfriststrategie eingebettet sind.

Bis 2020 geht es vor allem darum, einen verkehrspolitischen Rahmen zu schaffen, der dem
offentlichen Verkehr Prioritdt einrdaumt, die Verkehrsangebote zu verbessern und die
Nutzerperspektive besser zu integrieren. Auf dieser Grundlage eréffnen sich der Verkehrspolitik
dann neue Handlungsmdglichkeiten und neue Themenfelder, die bis 2050 in den Blick
genommen werden kdnnen. Angebotsverbesserungen und Anreize fir Verkehrsverlagerungen
werden dabei auf der Agenda bleiben. An Bedeutung gewinnen dirfte aber nach 2020 das
Thema Verkehrsvermeidung.

Dies bedeutet nicht, dass Verkehrsvermeidung nicht schon im Zeitraum bis 2020 ein Thema
ware. Im Gegenteil, MalRnahmen zur Verkehrsvermeidung werden bereits seit langerem
diskutiert und z.B. in Wohngebieten auch erfolgreich umgesetzt. Dennoch bedarf es aus
heutiger Perspektive fiir eine Weiterentwicklung dieses Ansatzes noch deutlicher Anderungen
der Rahmenbedingungen im Status quo, die kaum vor 2020 zu erwarten sind.
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3.4.1 Strategische Empfehlungen mit langfristiger Perspektive im
Handlungsfeld ,politische Rahmenbedingungen®

3.4.1.1 Mohbilitat sichern bei weniger Verkehr

Kontext / Bedeutung: Im Hinblick auf Verkehrsvermeidung spielen verschiedene Aspekte eine
Rolle: Kirzere Wege, bessere Auslastung der genutzten Verkehrsmittel und weniger
motorisierter Verkehr. Zugleich ist wichtig, klar zwischen Verkehr und Mobilitat zu
unterscheiden, denn Mobilitat ist nicht identisch mit Verkehr. Mobilitdt ist die Moglichkeit
bestimmte r&umliche Ziele erreichen. Je mehr Ziele erreichbar sind, desto grofRer ist die
Mobilitat. Die Definition zeigt, dass das Erreichen von Zielen das MalR der Mobilitat bestimmt,
und nicht die Lange der zuriickgelegten Strecke. Je kirzer die Wegelangen, desto geringer ist
der Bedarf fur motorisierten Verkehr; stattdessen riicken das Zufuf3gehen oder der Radverkehr
in den Fokus. Ein gleiches Mobilitdtsniveau kann sowohl mit einem hohen Verkehrsaufwand als
auch mit einem geringen Verkehrsaufwand erreicht werden. Verkehrsvermeidung bedeutet also
keineswegs die Einschrankung von Mobilitat.

Paradigmenwechsel:
Mehr Lebensqualitat
statt mehr Verkehr

Erreichbarkeitsstandards
definieren fiir autofreie

Mobilitatsichern Mobilitat

bei weniger
Verkehr

Finanzielle Anreize fir
multimodale Mobilitat

Lokale Beschriankungen
des privaten Pkw-
Verkehrs

Abbildung 17 — Strategische Empfehlung: Mobilitét sichern bei weniger Verkehr
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Paradigmenwechsel: Mehr Lebensqualitat statt mehr Verkehr

Mobilitat sichern bei weniger Verkehr ist sicherlich eine Herausforderung. Der bestimmende
Faktor fur die individuelle Mobilitat ist der Aktionsradius, der erforderlich ist, um im
gewunschten Umfang am Leben teilzunehmen. Die Verkehrspolitik sollte daher daran arbeiten,
Strukturen zu schaffen, die den Birgern mehr Teilhabe im Nahbereich ermdglichen, statt das
Zurticklegen langer Wege zu férdern. Ein solcher Paradigmenwechsel wirde nicht nur dazu
beitragen, den Verkehrsaufwand zu reduzieren, sondern bietet auch die Chance, die
Lebensqualitat fur viele Blrger deutlich zu verbessern. Die Birger wirden von geringeren
Mobilitatskosten, Zeitersparnissen, besseren Stadtstrukturen, geringerem Flachenverbrauch
und weniger Umweltproblemen profitieren.

Aktuelle Trends wie z.B. mehr Moglichkeiten zur Heimarbeit tragen ebenfalls zur Vermeidung
unnotigen Verkehrs bei. Der fortschreitende demografische Wandel, der zu einer alter
werdenden Gesellschaft fuhrt, sowie der Trend zur (Re-) Urbanisierung fiihren gleichfalls zu
weniger Bedarf fir lange Reisewege und zu mehr Nachfrage nach Teilhabemdéglichkeiten im
Nahbereich. Gleichzeitig ist vor allem bei jingeren Menschen zu beobachten, dass sich
Einstellungen und Werte in Bezug auf Mobilitdt deutlich wandeln. Neue Statussymbole aus
anderen Lebensbereichen gewinnen an Bedeutung. Tatsachlich wird ,Mobilitat® mittlerweile
eher mit mobiler Kommunikation oder dem Internet assoziiert als mit Autofahren.

Stadt- und Raumplanung gehéren zu den wirkungsvollsten Instrumenten der Verkehrspolitik,
um den Burgern kurze Wege zu ermdglichen. Wie bereits ausgefuhrt, hat die Raumplanung
einen ganz erheblichen Einfluss auf die Verkehrsnachfrage (siehe oben Kapitel 3.3.2.2).
Vorbildcharakter haben hier Konzepte, die Siedlungsbander schaffen (Ausweisung von
Entwicklungsflachen fir neue Wohn- oder Gewerbegebiete entlang der 6ffentlichen
Verkehrsachsen), das Konzept der ,Stadt der kurzen Wege*“ (das unnétigen Verkehr vermeidet,
und FuRverkehr, Radfahren und offentlichen Verkehr fordert), Parkraumbewirtschaftung sowie
autofreie Bezirke.

Erreichbarkeitsstandards definieren fir autofreie Mobilitat

Wenn Menschen in Stadten oder Gemeinden ,der kurzen Wege*“ leben, dann wird die Zahl
autofreier Haushalte steigen. Folge ist eine steigende Nachfrage nach o6ffentlichem Verkehr
und multimodalen Angeboten, selbst wenn das Verkehrsaufkommen insgesamt zurtickgeht. Die
Verkehrspolitik sollte sich rechtzeitig auf die absehbaren Verschiebungen der Nachfrage
vorbereiten. Wichtige Maflinahmen sind hier mehr Kapazitat im 6ffentlichen Verkehr und mehr
multimodale Angebote wie z.B. Carsharing. Was die Dichte des offentlichen Verkehrs und der
multimodalen Angebote angeht, sollte die Politik fir stadtische und landliche Gebiete Mindest-
Erreichbarkeitsstandards  definieren. Damit  erhielten sowohl Birger als auch
Verkehrsunternehmen langfristige Planungssicherheit, auf die sie sich bei ihren Mobilitats- bzw.
Unternehmensentscheidungen stitzen konnen.

Finanzielle Anreize fir multimodale Mobilitat

Eine weitere wichtige Malinahme ist, dass die Verkehrspolitik klare und eindeutige Preissignale
setzt. Bestehende finanzielle Fehlanreize wie z.B. Pendlerpauschalen, die die Zersiedlung
fordern, oder steuerliche Begiinstigungen der privaten Dienstwagennutzung missen beendet
werden. Eine denkbare Alternative ware z.B. eine steuerliche Beglnstigung autofreier

Document title: Deliverable D5.1 Strategische Empfehlungen an die Politik Datum: 15.03.2013
File: USEmobility WP5_D5_1 DE_vfinal
© USEmobility consortium 60



m 0 b i I ity —COOPERATION

Haushalte. Ein weiteres wichtiges Instrument ist die Internalisierung der externen Kosten des
Verkehrs.

Lokale Beschrankungen des privaten Pkw-Verkehrs

Anreize fur 6ffentliche Mobilitat und nicht-motorisierte Mobilitat kénnen sinnvoll durch lokale
Malinahmen ergéanzt werden, die den privaten Pkw-Verkehr einschranken. Beispielsweise
konnen private Pkws vollstandig oder zeitweise vom Zugang zu bestimmten Bereichen
ausgeschlossen werden, wenn eine ausreichende Erreichbarkeit durch o6ffentlichen Verkehr
und multimodale Angebote gewadhrleistet ist. Ein anderes sinnvolles Instrument ist eine
Begrenzung der Parkplatzzahl.
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4. Fazit

Ein besseres Verstandnis der individuellen Wechselgriinde bei der Verkehrsmittelwahl und ein
besseres Verstandnis der vorhandenen Veranderungsbereitschaft erdffnen der Verkehrspolitik
neue Mdglichkeiten, die Verlagerung von Verkehr auf den umweltschonenden offentlichen
Verkehr und multimodale Kombinationen zu férdern.

Die vorliegenden Empfehlungen haben die relevanten Handlungsfelder herausgearbeitet und
aufgezeigt, wo die Verkehrspolitik ansetzen kann, wenn sie Nutzerentscheidungen zugunsten
von mehr 6ffentlichem Verkehr und multimodalen Kombinationen unterstiitzen will. Nun sind die
politischen Akteure gefordert, vor Ort passende Strategien flr eine nachhaltigere Mobilitat zu
entwickeln.

Dabei ist die Ausgangssituation in jedem Land verschieden (genaue Konstellation der Akteure
und ihre jeweiligen Verantwortlichkeiten, Rechtsrahmen, finanzielle Moglichkeiten, vorhandene
Infrastruktur, technische Situation, Angebotsniveau des o6ffentlichen Verkehrs etc.). Dennoch
sind die Kernelemente einer Strategie fir eine nachhaltigere Mobilitat lAnderibergreifend sehr
ahnlich.

Zunéchst bedarf es klarer Richtungsentscheidungen zugunsten von mehr 6ffentlichen Verkehr
und multimodaler Kombinationen. Alle beteiligten Politikebenen muissen hier den Mut haben,
fur den Verkehr von morgen neue Prioritdten zu setzen. Dies ist die Basis fir den notwendigen
Wandel des Verkehrssystems.

Nachstes wichtiges Element ist Koordination und Integration. Ansatze zur Fdrderung einer
umweltfreundlichen Mobilitat werden nur dann erfolgreich sein, wenn die Mainahmen auf den
verschiedenen Politikebenen und in den verschiedenen Politikfeldern aufeinander abgestimmt
sind und alle Beteiligten an einem Strang ziehen. Dabei muissen Nutzererwartungen,
Politikziele, Innovationen und die Interessen der am Markt agierenden Verkehrsunternehmen
auf einen Nenner gebracht werden.

Auf dieser Grundlage kann systematisch an MalRhahmen gearbeitet werden, die zunehmend
mehr Menschen motivieren, zum 6ffentlichen Verkehr und zu multimodalen Kombinationen zu
wechseln. Entscheidend ist ein strategisches Management der MalRnahmenentwicklung, das
die Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Handlungsfeldern und Maf3nahmen in den Blick
nimmt:

Angebotsverbesserungen beim o6ffentlichen Verkehr sollten einhergehen mit dem Abbau
bestehender Fehlanreize, die den motorisierten Individualverkehr fordern. Je besser der
offentliche Verkehr ausgebaut ist, desto wichtiger wird die Arbeit an weichen Faktoren und den
nutzerbezogenen Einflussfaktoren. Alle MaRhahmen mussen 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 Vermittlung 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 nachhaltigerer Mobilitatsformen ergibt. Wenn infolge der ergriffenen
MalRnahmen die Nachfrage nach offentlichem Verkehr und multimodalen Kombinationen
wachst, muissen rechtzeitig Schritte zum weiteren Kapazitatsaufbau und zur Umsetzung
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weiterer Innovationen eingeleitet werden.

COOPERATION

Die Entwicklung eines nachhaltigeren Verkehrssystems muss somit als Daueraufgabe
verstanden werden. Mit Hilfe eines integrierten und koordinierten Ansatzes haben die
beteiligten Akteure jetzt die Chance, eine Aufwartsspirale fir mehr umweltschonende
multimodale Mobilitat in Gang zu setzen.

Handlungsmoglichkeiten, abgeleitet aus besserem Verstandnisder Nutzerentscheidungen

Aufwirtsspirale fiir mehr umweltschonende multimodale Mobilitit

Mehr umweltschonende multimodale Mobilitit

Erfolge sichern und weiter ausbauen:

® Kontinuierlicher Dialog mit den Nutzern
* Kapazitdten von 6ffentlichem Verkehr
und Multimodalitdt erhdhen
* Neue Aspekte einbeziehen
(z.B. Verkehrsvermeidung)

Verbesserte Kundenorientierung:

* Nutzerbezogene Faktoren in den Blick nehmen:
Micht-Mutzer gezielt und proaktivansprechen

* Weiche Faktoren optimieren /
Push-out Faktoren minimieren

Angebot attraktiver machen:

® Pull-in Faktoren starken:
Bessere Erreichbarkeit und mehr Multimodalitat;
Kurze Reisezeiten;
Integrierte Angebote (intra- + intermodal);
Taktfahrplane;
Mutzfreundliche Preissysteme.

(__

Zunehmende Nachfrageverlagerung =

Basis: ¢ Politischer Wille und
koh&rente Rahmenbedingungen

* Enge Kooperation aller Akteure

Abbildung 18 — Aufwartsspirale fur mehr umweltschonende multimodale Mobilitat
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Stadt Zurich: Tiefbau und Entsorgungsdepartment, Die 19 Teilstrategien,
http://www.zuerich.ch/content/ted/de/index/taz/mobilitaet/mobilitaetsstrategie/teilstrategien.html
letzter Zugriff: 15.03.2013

USEmobility: Report D2.1: State-of-the-art assessment, 2011,
http://usemobility.eu/sites/default/files/resources/usemobility wp2 d2.1 state-of-the-
art assessment 20110502 final draft.pdf letzter Zugriff: 15.03.2013

USEmobility: Report D2.2: National trends in passenger transport regarding the choice of
transport mode, 2011,
http://usemobility.eu/sites/default/files/resources/usemobility wp2 d2.2 national trends in_pas

senger_transport_regarding the choice of transport mode 110511 final.pdf letzter Zugriff:
15.03.2013

USEmobility: Report D2.3: Selection of 10 regions to be investigated, 2011,
http://www.usemobility.eu/sites/default/files/resources/usemobility wp2 d2.3 region-
selection 110505 v03.pdf letzter Zugriff: 15.03.2013

USEmobility: Report D3.6: Factors influencing behavioural change

towards eco-friendly multimodal mobility, 2012,
http://usemobility.eu/sites/default/files/resources/usemobility wp3 d3 6 v2b.pdf letzter Zugriff:
15.03.2013

USEmobility: Report D4.4: Evaluated feedback on future scenarios, 2012,
http://www.usemobility.eu/sites/default/files/resources/usemobility d4 4 evaluated feedback fi
nal _draft.pdf letzter Zugriff: 15.03.2013

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr: SchokoTicket,
http://www.vrr.de/de/tickets/vielfahrer/schokoticket/index.html letzter Zugriff: 15.03.2013

Zweckverband Ringzug: Warum Ringzug?, http://www.ringzug.de/cms/de/9/Ringzug letzter
Zugriff: 15.03.2013
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Anhang 1:
Zusammenfassung: Die USEmobility Befragung von
Wechselnutzern

1. Einfiihrung

1.1 Zielsetzung der Befragung

USEmobility hat Burger aus sechs européischen Landern befragt, um deren Verhalten bei der
Verkehrsmittelwahl zu erforschen und reprasentativ abzubilden. Ziel der Befragung ist es, die
individuellen Beweggriinde herauszufinden, die hinter einer Entscheidung fir die Nutzung
eines Verkehrsmittels stehen. Besonderer Fokus liegt dabei auf Griinden, die aus Sicht der
Befragten dazu fuhren, umweltfreundliche Verkehrsmittel wie den 6ffentlichen Personenverkehr
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-Bedurfnissen und dem personlichen Umfeld
der Nutzer wurzeln. Sie beleuchtet Potenziale Offentlicher Verkehrssysteme zur
Kundengewinnung und arbeitet gleichzeitig relevante Faktoren zur Kundenbindung heraus.

1.2 Ansatz der Befragung

Zentraler Ankerpunkt der Befragung ist eine repréasentative Auswahl von Birgern, die in den
letzten funf Jahren ihre Verkehrsmittel-Wahl ge&ndert 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 Reisende,
die innerhalb ihres Mobilitatsmixes die Gewichtung verandert haben.

Aus der Perspektive bereits vollzogener Wechsel haben wir die Nutzer nach den Grinden ihrer
Umorientierung gefragt. Bedeutende Wechselgrinde fachert der Fragebogen fir jeden
Befragten noch einmal auf, um herauszufinden, welche weiteren Motive sich hinter den
genannten 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
Wechselumfeld. Aus welcher Situation heraus hat der Wechsel stattgefunden? Ist der Anlass
extern und liegt er somit nicht primar in der Mobilitdt? Insgesamt geht es auch darum, das
Umfeld des Nutzers mdglichst breit in die Analyse einzubeziehen. Von wo nach wo ist der
Nutzer gewechselt? Von besonderer Bedeutung sind hier natdrlich die Stréme zwischen
offentlichem Nahverkehr und motorisiertem Individualverkehr. Wie stellt sich das
Mobilitatsangebot zum Zeitpunkt des Wechsels dar?
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Danach lasst sich klar differenzieren, welche Umstande gravierender waren: die Attraktivitéat
des neuen Verkehrsmittels (Pull-In Faktoren) oder die Unzufriedenheit mit dem alten
Verkehrsmittel (Push-Out Faktoren). Als potenzielle Faktoren enthélt der Fragebogen nicht nur
harte, klar definierbare Betriebsparameter, wie etwa Plnktlichkeit 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. Fir weitere Empfehlungen an
Politik oder die Unternehmen der Mobilitédtsbranche sind diese Gruppen besonders interessant.
Die USEmobility-Befragung hat sich mit sechs beteiligten européaischen Landern von Belgien
bis Kroatien an den verkehrspolitisch interessanten Punkten aufgestellt. Sie konzentriert sich
auf europaische Gemeinsamkeiten, arbeitet aber auch landesspezifische Besonderheiten
heraus. Zusatzlich haben wir zehn Befragungen Uberwiegend in Regionen durchgefihrt, in
denen sich besonders erfolgreiche o6ffentliche oder multimodale Verkehrsangebote etablieren
konnten.

1.3 Umfang und Grenzen der Befragung

USEmobility verfolgt den neuartigen Ansatz, sich nicht mit Absichtserklarungen der Nutzer fur
wlnschenswerte Mobilitdtsentscheidungen zu begniigen. 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 greifenden
Bereich der Psychologie und Soziologie mit harten Fakten in Einklang zu bringen vermag.
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 fir ein neues Verkehrsmittel
plétzlich 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
Angebot aus? Wurden weiche Faktoren in ihrer Bedeutung fur die Wechselentscheidung bisher
unterschatzt? 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 reprasentativ fiir
die Gesamtheit aller Nutzer. Im Gegensatz zu den landesweiten Befragungen erheben die
regionsspezifischen Befragungen keinen Anspruch auf Reprasentativitat.
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Wahrend die offiziellen Verkehrsprognosen mit der Bezugsgrolie ,Verkehrsleistung“ arbeiten,
mit der sich der genaue Marktanteil (Modal Split) der verschiedenen Verkehrstrager angeben
lasst, wahlt USEmobility als BezugsgroRe die von den Befragten wahrgenommene Anderung
der Nutzungshaufigkeit. Unsere Befragung ist nicht darauf auslegt, Daten zur exakten Menge
gefahrener Verkehrskilometer zu erheben; sie kann daher nicht zur Bestimmung von
Anderungen im Modal-Split verwendet werden.

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

2. Zentrale Aussagen

2.1 Neue Erkenntnisse

Unsere Befragung hat eine Reihe von neuen, teils Uberraschenden Erkenntnissen gebracht: So
verhalten sich die Nutzer bei der Verkehrsmittel-Wahl weit dynamischer als es der statisch
anmutende Modal Split erwarten lasst. Fast die Halfte der Befragten gab an, in den letzten 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. Fir
die Praxis hat diese Erkenntnis eine grol3e Bedeutung: Wo viel Bewegung ist, da gibt es fur
Politik und Unternehmen auch vielféltige Gelegenheit, eine Entscheidung der Reisenden im
Sinne des 6ffentlichen Verkehrs (OV) herbeizufiihren.

Heute gehort bereits die Halfte aller Menschen zur Gruppe der Wechselnutzer. Innerhalb dieser
Gruppe sind lediglich 30 Prozent monomodal unterwegs. 40 Prozent entscheiden hingegen
pragmatisch, fiir welchen Anlass sie welches Verkehrsmittel nutzen. Die meisten
Neuorientierungen finden bei der Entscheidung statt, mit welchem Verkehrsmittel der Befragte
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
Verkehrsmittelwahl liegt somit weniger ein klassisches Entweder-Oder vor, als ein dynamisches
Sowohl-Als-Auch. Multimodalitat ist fir den grofRten Teil der Wechselnutzer bereits gelebte
Praxis.

Entscheiden sich Menschen fur eine verstarkte Nutzung des offentlichen 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 Uber 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 fur 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 personliche Griinde als Anlass fiir ihre
Neuorientierung. Dabei sind Verédnderungen in den Lebensumstanden, die fir die
Verkehrsmittelwahl relevant sind, nicht selten. Im Schnitt wurden fast drei relevante
Anderungen in den letzten finf Jahren genannt.
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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 Mdglichkeiten, 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
natdrlich von Faktoren, die Menschen dazu bewegen, zu einem neuen Verkehrsmittel zu
wechseln (,Pull-In Faktoren®). Beide Arten von Faktoren sind durch das Angebot der
Verkehrstrager gepragt. Im offentlichen Verkehr wirken Pull-In Faktoren starker als Push-Out
Faktoren, das heildt Reisende entscheiden sich eher fur einen Wechsel aus Zufriedenheit als
fur einen Wechsel aus Unzufriedenheit.

31% Zuverlissigkeit/Piinktlichkeit

29% Fahrkomfort (ruhige Fahrt, Sitzplatz, Gepick

€ >

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.
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Gerade fir die Zufriedenheit der Nutzer sind neben den ,harten’ Faktoren des
Verkehrsangebotes aber auch sogenannte ,weiche’ Faktoren verantwortlich. Dazu gehéren
Aspekte wie hohe Flexibilitit der Nutzung, geringer Planungsaufwand und
Umweltfreundlichkeit. Insgesamt schatzen die Befragten auch Aspekte der Nachhaltigkeit und
Umweltfreundlichkeit als wichtig ein. Das zeigt sich unter anderem daran, dass 88 Prozent der
Wechselnutzer bereit waren, fir eine verbesserte Umweltfreundlichkeit des Verkehrsmittels
auch gewisse Mehrkosten 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
gefuhlsbetont anspricht als die OV-Branche. Im Ergebnis davon zeigt der MIV bei den
Wechselnutzern 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 Gemeinschatftlichkeit assoziieren die Befragten verstarkt mit dem
offentlichen Verkehr. Hier konnte eine gefiihlsbetontere Ansprache im Bereich des OV
durchaus als Hebel wirken.

2.2 Der Wechsler im Profil

Bei Birgern, die einen einmal gewahlten Mobilitéats-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 einigen
Fallen vor, dass die Befragten ihre Mobilitdt generell eingeschrankt oder ausgeweitet haben; oft
jedoch wird die Nutzung im Mix von einem Verkehrsmittel auf das andere verlagert.

Die Wechselentscheidungen bauen beim Nutzer auf einem einstellungsbasierten personlichen
Hintergrund auf. Anhand der Einstellungen zu verschiedenen Transportmitteln und zur Mobilitat
im Allgemeinen lassen sich die Wechselnutzer in verschiedenen Segmenten genauer
beschreiben.
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Segmentierung Ergebnisse
@) Fahrrad- bzw.
Nachhaltigkeitsfokussiert, 11% 11% B 11%
reserviert ggu. OV 19%
0,
o 11% 9% o o
Status-orientiert, 12% 15% 159% 13%
ohne Festlegung auf
Verkehrsmittel 12%
23%  31% 13%
OV-Anhanger, 20% ’ 22%

reserviert gegen-
Uber MIV

Nachhaltigkeitsfokussiert,

@) Fahrrad- bzw.
offen fir OV

GI 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 (Segment
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-Anhanger, die dem MIV
gegeniuber eher reserviert sind (Segment 3). Die Verteilung der Einstellungssegmente ist
landesspezifisch. So zeigen deutsche und niederlandische Wechselnutzer durchaus
unterschiedliche Schwerpunkte.

Auch nach ihren Lebensumsténden lassen sich die Wechsler charakterisieren, denn ein
Wechsel folgt auch hier bestimmten Mustern. In den meisten Féllen lag zuerst ein
Wechselanlass vor, der die Befragten dazu angehalten hat, ihre Verkehrsmittelwahl zu
uberdenken. Dies konnte ein Umzug sein oder ein neuer Abschnitt in der Berufstatigkeit — von
der Erstanstellung tiber 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.
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Veranderungen der personlichen Lebenssituation bei den Befragten ( ) und
ausschlaggebende Veranderung fir den Verkehrsmittelwechsel bei den Befragten (Il

Bsp.: Bei 50% der Befragten fand in den letzten 5 Jahren ein Wechsa! des Arbeltsplatzes statt Fiir
44% dhieser Befragten ist dies ein ausschizggebendar Grund fiir den Verkehrsmittelwechsa! gewesen

DE AT HR NL BE HU

Wechseldes
Arebitsplatzes/Arbeitsortes
Verdanderungvon
Freizeitaktivitaten
PKW-Kaufoder héhere
Verflgbarkeit

PensionierungVerlustdes 26%
Arbeitsplatzes 399% 33%(31%(30%|37%|42%|55%

22%
Umzugin eine andere Stadt 559% 67%|60%(39%(55%[45% |61 %
22%
gesundheitliche Einschrankung 45 % 39%|33%|31%|54%(55% |57 %

22%
28% 30%(21%(19%(30% (44 % (32 %

18%
19% 20%(17%[15%[11%[20% |29 %
) . 14%
Fuhrerscheinerwerb 49% 51%(52%|28% |64 %|70%|35%
12%
25% 22%|20%[16% |17 % |38%|29%

PV 50%| 43 % |42 % |27 % |47 % |50 % | 50 %

31% 17 %17 %|11%|20% |22 % |23 %

32%
359% 33%|30%|24 % |43 % |39 % |46 %

Abschlussvon
Schule/Ausbildung/Studium
Umzuginnerhalb dergleichen
Stadt

Einschulung/Schulwechsel der
Kinder; Kindergartenbesuch

11%
Geburteines oder mehrer Kinder 1% 36%1329%121% |26 % |36 % | 40 %
PKW-Verfugharkeit nicht mehr 10%
vorhanden 49 % 51%|55%(32%(64%([53%|45%

Neben den personlichen 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
registriert.

Etwa ein Drittel der Wechsler hat sich von einem auf den anderen Tag umentscheiden, haufig
waren das Menschen im berufstatigen Alter. In den anderen Fallen findet die Umorientierung
eher schrittweise statt. Letztere kdnnen von den Anbietern nicht mit einer einmaligen
,Uberzeugungstat’ gewonnen werden, sondern miissen kontinuierlich von einer Alternative
Uberzeugt werden.
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3. Ldnderportraits

Die gewonnenen Erkenntnisse gleichen sich in vielen Punkten in allen untersuchten Landern,
was fiir eine gute Ubertragbarkeit auch auf weitere europaische Lander auRerhalb des
Projektrahmens spricht. Dennoch konnten wir eine Reihe landesspezifischer Besonderheiten
beobachten. Wahrend Merkmale des Wechsels und der Wechselgrinde kaum auffallige
Abweichungen zeigen, weisen Merkmale der Nutzer dagegen groRere 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 kommit.

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 hierfir 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 Pinktlichkeit (fur 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 Stauanfalligkeit,
welche fir 84 Prozent der Wechsler hinter dem Push-Out Faktor ,Pulnktlichkeitsprobleme im
belgischen MIV* steht.

Die Sicherheit vor Unfallen 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 Européern als gut organisiert - auch in OV-Belangen. So wird etwa den
deutschen Bahnen eine hohe Punktlichkeit zugeschrieben. Zugleich, so lautet die Gegensicht,
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 européaischen Léandern die hdchste
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 Personal
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
Individualverkehr hatten die Birger 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
belegen, ist der Wechsel zum MIV tatsachlich unattraktiver als in anderen Landern. Die
Befragten nannten dafiir vor allem hohe Kosten fir Anschaffung, Reparaturen und Unterhalt.
Auch die  Bereitschaft, zukinftige  Mobilitdt  verstarkt nach  Umwelt-  und
Nachhaltigkeitsgesichtspunkten auszurichten ist in Kroatien im Vergleich mit den anderen
Landern sogar besonders 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 Prozent und mehr in Kauf zu nehmen.

3.4 Die Niederlande

Die Niederlande gelten in Europa als das Land der Fahrradfahrer. Niederlander seien liberal
und offen fur den o6ffentlichen Verkehr, heil3t 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 regelmalRlige 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 niederlandischen
Wechselnutzern lediglich 15 Prozent Pragmatiker befinden; 19 Prozent sind radaffine Nutzer,
die aber eine deutliche Reserviertheit gegenilber 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 einschrénken, ist natirlich mehr als nur
ein Klischee. Dennoch gilt der Osterreichische OV unter Europadern als gut finanziert und
staatlich wohl organisiert.

Dieses Bild stimmt weitgehend mit den Ergebnissen unserer Befragung uberein: 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
Alpenstaates den geografischen Einschrankungen bei den Verkehrswegen mit besonderer
Flexibilitat.
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Mit 43 Prozent Zufriedenheit und nur 7 Prozent Unzufriedenheit erreicht die
Kundenzufriedenheit 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 offentliche Verkehr wird als sozial und urban
empfunden. 31 Prozent der Wechsler sind OV-affin und gleichzeitig reserviert gegeniiber dem
Individualverkehr. Gegen die MIV sprechen fir sie auch eine Reihe ,weicher’ Faktoren. So
habe man keine Zeit sich zu entspannen oder anderweitig sinnvoll zu beschaftigen. Zudem ist
Parkplatzsituation schlecht, was aus der Sicht vieler Osterreicher gegen den MIV spricht.

3.6 Ungarn

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

Tatsachlich herrscht auch nach den Ergebnissen der USEmobility-Befragung auf dem
ungarischen Verkehrsmarkt eine hohe Dynamik: Das Verhaltnis im Verdrdngungswettbewerb
zwischen 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 Kriminalitdt oder die
Sauberkeit und Klimatisierung der Wagen fir den OV. Fehlt es jedoch noch an Sauberkeit,
Komfort oder adaquat ausgestatteten Haltepunkten kehrt sich die Entscheidung der Reisenden
auch gegen den OV.

34 Prozent der Wechselnutzer sind Pragmatiker. 28 Prozent planen Park & Ride Mdglichkeiten
Zu nutzen, sobald sie zur Verfiigung 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 tiber Angebote
informiert worden zu sein.

4. Erfolgsgeschichten aus den Regionen

Die Befragungen von Nutzern in Uberwiegend schienengebundenen o6ffentlichen Verkehrs-
mitteln in ausgewahlten européaischen 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. Fir fast 40 Prozent ist die S-Bahn fester
Bestandteil einer Reisekette aus mehreren Verkehrsmitteln. Gerade mal 4 Prozent der Rhein-
Neckar Wechsler sind strikte S-Bahn Nutzer. 80 Prozent entscheiden je nach Fahrtanlass, ob
sie die S-Bahn bevorzugen oder stattdessen ein anderes Verkehrsmittel wahlen.
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Kunden der Breisgau S-Bahn zeigen bei ihren priméren Wechselgrinden ein typisches Profil
fur Wechsler in ein gut aufgestelltes Nahverkehrssystem. Harte Bestimmungsfaktoren wie
Kosten, Verbindungshaufigkeit sowie die Erreichbarkeit von Bahnhofen sind fir mehr als die
Halfte der Befragten ein bedeutender Wechselgrund. Aber auch weiche Faktoren wie
Fahrtkomfort, flexible Nutzung, Umweltfreundlichkeit und gute Planbarkeit der Reise sind fir
mehr als 40 Prozent der Befragten entscheidende Faktoren fur eine verstarkte Nutzung des
offentlichen Verkehrs.

Die Kunden des o6ffentlichen Verkehrs in Zagreb sind zufriedener mit dem Angebot (45 Prozent)
als ihre kroatischen Landsleute (32 Prozent) im Durchschnitt. Besondere Verbesserungen
sehen immerhin 60 Prozent der in Zagreb Befragten im Fahrkomfort und in der Zuganglichkeit.
Ein komfortabler Einstieg in die Zlge hat in Zagreb eine um 20 Prozent héhere Bedeutung fir
die getroffene Wechselentscheidung als sonst in Rest-Kroatien.

In den meisten Fallen verlauft die Verkehrsmittelwahl als Prozess. Anders im niederlandischen
Gelderland: die Nutzer des Valleilijn-Zuges entschieden sich in fast 60 Prozent der Falle von
einem Tag auf den anderen. Besonders Arbeitsplatzwechsel (68 Prozent Bedeutung) 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 flinf Jahren
ihre Ausbildung abgeschlossen haben (43 Prozent Steiermark und 41 Prozent Kroatien). Diese
Kundengruppe nannte ,Kosten“ als einen der wichtigsten Grunde fur 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 Informationskandle eine gré3ere Rolle: so gaben etwa die
Informationen der Anbieter oder sogar der Arbeitgeber selbst beim Wechsel des Arbeitsplatzes
den Ausschlag fur die geédnderte Verkehrsmittelwahl.

Metropolregionen wie der GroRRraum Briissel weisen einen typischen urbanen Hintergrund auf.
Viele der Wechselnutzer sind neu hinzugezogen (65 Prozent) und vielen steht kein Auto (mehr)
zur Verfugung (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 Information und
Planungssicherheit in den Augen der Halfte der Nutzer deutlich verbessert.
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5  Grundlage fiir strategische Empfehlungen

USEmobility hat mit seinem Ansatz Neuland betreten. Keine der bisher bekannten
Untersuchungen im Bereich Mobilitat hat bisher gezielt die Wechsler befragt, um ihre
Motivation besser zu verstehen und daraus fir die Zukunft der Mobilitat zu lernen. Obwohl der
Modal Split sich seit Jahren kaum verdndert, ist mit der USEmobility-Befragung deutlich
geworden, dass sich hinter der scheinbaren Statik eine betrachtliche Dynamik verbirgt: Diese
Fluktuation geht sowohl hin als auch weg vom 6ffentlichen Verkehr. Zweite wichtige Einsicht:
Dem Burger bieten sich mannigfaltige Gelegenheiten zum Umdenken, die hé&ufig 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 Mobilitat
gewollt ist, besteht an dieser Stelle eine Chance, die Bedirfnisse der Nutzer starker
wahrzunehmen. Fir die Akteure, die an diesem Prozess beteiligt sind, wird USEmobility
strategische Empfehlungen erarbeiten. Dies sind einerseits Politiker, die auf der Ebene der
Lander und Kommunen den Rahmen fir eine nachhaltige Verkehrspolitik setzen. Dies sind
natiirlich auch die Auftraggeber des Projektes, die Europdische Kommission, die bei der
Gestaltung der kiunftigen européischen Verkehrspolitik den Birgern eine umweltfreundliche und
multimodale Mobilitat sichern wollen. AuRerdem richten sich die Empfehlungen natiirlich an die
Transportanbieter, die mit einem mafigeschneiderten Angebot neue Kunden gewinnen kdnnen.
Besonders in stadtischen Regionen liegt ein hohes Potenzial fur den OV, das sich mit einem
Nutzerbasierten Ansatz und der Berlicksichtigung von harten und weichen Entscheidungs-
Faktoren heben und halten I&sst.

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