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Der offentliche Personennahverlgghr im Test:
Ein Monat gratis mit dem OPNV

VON PETER PREISENDORFER, ROSTOCK
1. Problemstellung

Vom &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) wird oft und gerne behauptet, er sei besser
als sein Ruf. Die geringe Attraktivitit des OPNV in bestimmten Bevdlkerungsgruppen ergebe
sich nicht nur, nicht in erster Linie oder sogar iiberhaupt nicht aus - im Vergleich zum Auto -
ungiinstigeren OPNV-Charakteristika, sondern beruhe auf mangelnder Informiertheit, auf
Unkenntnis und Ignoranz, auf Vorurteilen und auf Fehlperzeptionen der tatsichlichen OPNV-
Qualitdt (vgl. dazu z.B. Verron 1986; Brog 1987; Bihn 1996; Gorr 1997; Preisendérfer und
Diekmann 2000).

Wenn dem so ist, wenn also der OPNV ein mehr oder weniger groBes Ruf- oder Image-
Problem bei seinen Nicht-Nutzern hat, dann sollte man erwarten, dafl ein Kennenlernen und
personliche Erfahrungen im Umgang mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu einer Verbes-
serung des Bildes beitragen und letztlich auch zu einer erhéhten OPNV-Nutzung fiihren. Eine
Schwierigkeit besteht jetzt freilich noch darin, wie man OPNV-Nicht-Nutzer, d.h. in der
Regel Autofahrer, dazu bringt, sich auf einen halbwegs ernsthaften Test des OPNV einzulas-
sen. Zeitlich begrenzte Gratisangebote mit dem OPNV, sog. Schnuppertickets, kénnten dabei
ein erfolgversprechender Weg sein. Eine unentgeltliche Beforderung mit dem OPNV 1Bt
sich zwar nicht auf Dauer realisieren, aber wenn damit der Einstieg in eine ldngerfristig hdu-
figere OPNV-Nutzung gelingt, konnten sich - unabhingig von anderen erwiinschten Effekten
- Gratistickets sogar finanziell fiir die OPNV-Betriebe rechnen.

Das Ganze ist allerdings nur dann sinnvoll, wenn Gratiskarten die zwei erhofften Wirkungen
zeigen: erstens eine Verbesserung der Einstellungen gegeniiber dem OPNV und zweitens eine
Verhaltensinderung in Richtung vermehrter OPNV-Nutzung. Es konnte ja durchaus auch
sein, daB ein OPNV-Test eher mit einem Kontra- bzw. Abschreckungseffekt verbunden ist,
d.h. der Test bewirkt aufgrund negativer Erfahrungen genau das Gegenteil dessen, was beab-
sichtigt war. Und selbst wenn der Test positive Einstellungs- und Verhaltenseffekte bringt,
bleibt z.B. noch die Frage, in welchen Bereichen (Weg zum Arbeitsplatz, Einkaufen, Frei-
zeitwege) ein Umsteigen der Autofahrer auf den OPNV am ehesten zu erwarten ist.
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Um diese Fragen empirisch anzugehen, haben wir, der Autor dieses Beitrags und eine studen-
tische Arbeitsgruppe, eine kleine Feldstudie in der Hansestadt Rostock durchgefiihrt, bei der
60 Autofahrer eine Gratismonatskarte fiir den Rostocker OPNV bekommen haben. Es ist das
Anliegen dieses Artikels, die Ergebnisse dieses Feld-"Experiments" darzustellen und zu dis-
kutieren.! In der Literatur finden sich Hinweise auf andere Experimente mit Schnuppertikets
(vgl. z.B. Kalwitzki 1994; Schmidt und Littig 1994; Hoger et al. 1998; Preisenddrfer et al.
1999), so da3 das Rostocker Experiment gewil nicht das erste dieser Art ist. Allerdings sind
dem Autor keine frei zuginglichen Publikationen bekannt, die die Ergebnisse friiherer Expe-
rimente in einer klaren und nachvollziehbaren Form dokumentieren.

Im folgenden Abschnitt 2 wird das Rostocker Experiment in seinem Design und seiner empi-
rischen Datenbasis zuerst kurz vorgestellt. Abschnitt 3 behandelt sodann Einstellungseffekte
des OPNV-Testmonats, und Abschnitt 4 die zentral interessierenden Verhaltenseffekte. Der
SchluBabschnitt 5 gibt ein Resiimee.

2. Empirische Datenbasis

Im Rahmen der Feldstudie, die die Grundlage des vorliegenden Artikels bildet, bekamen 60
Personen eine Monatskarte fiir das Gesamtnetz des Rostocker OPNV geschenkt. Dies mit der
dringenden Bitte, die Karte moglichst oft und bei méglichst vielen Gelegenheiten zu nutzen.
Und mit der weiteren Bitte, an einem ersten Gesprach vor Beginn des Testmonats und einem
zweiten Gespriach nach Ablauf des Testmonats teilzunehmen. Die Gespriche hatten den Cha-
rakter weitgehend standardisierter miindlicher Einzelinterviews, mit einer Gesprichsdauer
von jeweils rund einer halben Stunde beim ersten und zweiten Interview. Der Testmonat fuir
alle war Mirz 2000, die Eingangsinterviews fanden Ende Februar und die AbschluBinter-
views Anfang April 2000 statt.

Teilnahmevoraussetzungen fiir das Experiment waren: erstens mufite die Zielperson ihren
Hauptwohnsitz in der Stadt Rostock haben, zweitens mufite sie erwerbstitig sein (damit in
der Regel ein Arbeitsweg zuriickzulegen war), drittens mufite sie Autobesitzer sein, d.h. je-
derzeit frei Uber ein Auto verfiigen konnen, und viertens durfte sie in den Monaten Januar
und Februar 2000 keine Monatskarte fir den Rostocker OPNV gehabt haben. Waren diese
vier Voraussetzungen erfillt, kam natiirlich noch hinzu, daf3 die Person bereit und daran
interessiert sein muflte, an der Studie mitzumachen.

Der Erlduterung der Auswahl von Personen mit den genannten Eigenschaften muf} vor-
weggeschickt werden, daB das Experiment im Rahmen eines empirischen Forschungskollo-
quiums an der Universitdt Rostock durchgefiihrt wurde. Die Studierenden, die an dem For-

Experimente, ob im Labor oder im Feld, arbeiten tiblicherweise mit einer Experimental- und einer Kontrollgruppe,
und die Personen werden per Zufall auf die Gruppen zugewiesen. Im Fall der vorliegenden Studie fehlt eine Kon-
trollgruppe und es gibt auch keine Randomisierung, so daf man den Terminus "Experiment” eigentlich stets in An-
flihrungszeichen setzen sollte.
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schungskolloquium unter Leitung des Autors mitwirkten, legten im ersten Schritt auf AdreB-
blittern eine Kartei mit tiber 100 Personen an, die die vier Kriterien erfiillten und gleichzeitig
zu einer Mitarbeit an dem Experiment bereit waren. Die Personen stammten aus dem mehr
oder weniger weitgespannten Bekanntenkreis der Studenten, wobei auch Bekannte von Be-
kannten, lose Job-Kontakte u.4. genutzt wurden. Als Teilnehmer an dem Experiment kamen
Studenten von vorneherein nicht in Betracht, weil sie an der Universitit Rostock standardma-
Big ein OPNV-Semesterticket haben. Die endgiiltige Auswahl von 60 Personen aus den mehr
als 100 gesammelten Adressen wurde so getroffen, dal zum einen Frauen und Ménner und
zum anderen drei Altersgruppen (18-34 Jahre, 35-45 Jahre, 46 Jahre und ilter) annihernd
gleichmiBig vertreten sein sollten.

Die so realisierte Stichprobe kann gewif3 keinen Anspruch auf Représentativitit erheben, was
die Aussagekraft der Ergebnisse beschrinkt. Vom hochsten allgemeinbildenden Schul-
abschluf her ist es z.B. so, dafl 37 der 60 Testteilnehmer Fachhochschulreife, Abitur oder
erweiterte Oberschule mit Abschlufl 12. Klasse hatten. Wéhrend Frauen und Minner in etwa
gleich stark vertreten waren (31 Frauen und 29 Méinner), waren trotz des Ziels, die drei ge-
nannten Altersgruppen gleich hiufig zu beriicksichtigen, dltere Personen in der Endauswahl
unterreprésentiert (28 Personen waren 18-34 Jahre, 16 Personen 35-45 Jahre und ebenfalls 16
Personen 46 Jahre und ilter).

Die Fragebogen fiir die zwei Interviewrunden wurden von den Studenten unter Anleitung des
Autors ausgearbeitet. Ein betrdchtlicher Teil der Fragen im ersten und zweiten Gespriach war
identisch, so daB die Daten die Struktur eines zweistufigen Panels haben. Auch die Durch-
fiihrung der Pretests und dann die Realisierung der Haupterhebung in den Monaten Februar
bis April 2000 lag in der Hand der Studenten. Die Erhebung war so organisiert, daf} das erste
und zweite Interview jeweils von ein und derselben Person durchgefiihrt wurde. Am Ende des
ersten Interviews wurde die personengebundene Monatskarte (im Wert von 68 DM) iiber-
reicht und nochmals darum gebeten, von der Karte Gebrauch zu machen und den OPNV
moglichst oft zu "testen".

3. Einstellungseffekte des Testmonats

Ob und inwieweit der Testmonat dazu beitrdgt, subjektive Einstellungen der Teilnehmer
gegeniiber dem OPNV zu verdndern, wurde im wesentlichen auf vier Wegen zu erfassen
versucht,

(1) Assoziationen zum OPNV und zum Auto: Ziemlich zu Beginn des ersten und zweiten
Interviews wurden die Testteilnehmer gebeten, Stichworte zu nennen, die ihnen spon-
tan einfallen, wenn sie an den 6ffentlichen Personennahverkehr als alltdgliches Ver-
kehrsmittel denken. AnschlieBend wurde nach Stichworten beim Auto gefragt. Die In-
terviewer hatten die Anweisung, die genannten Stichworte moglichst wortgetreu zu
notieren, wobeli sich in den Pretests herausgestellt hatte, dafl die Befragten zumeist po-
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sitive oder negative Eigenschaften der Verkehrsmittel nennen (bequem, schnell, teuer
usw.). '

(2)  Besser/Schlechter-Einschitzungen im OPNV/Auto-Vergleich: Mit Bezug auf zwdlf
vorgegebene Einzelaspekte (StreBfreiheit, Unabhingigkeit, Umweltfreundlichkeit
usw.) und unter Nutzung einer fiinfstufigen Antwortskala wurde im ersten und zweiten
Gesprich gefragt, ob bei dem jeweiligen Aspekt der OPNV viel besser, der OPNV
besser, OPNV und Auto gleich, das Auto besser oder das Auto viel besser sei.

(3)  Schulnotenbewertung des OPNV: Ebenfalls in beiden Interviews konnten die Befrag-
ten den Rostocker OPNV bei elf verschiedenen Dingen (Schnelligkeit der Beforde-
rung, Piinktlichkeit der Verkehrsmittel, Taktfrequenz=Abfahrtshiufigkeit der Ver-
kehrsmittel usw.) mit einer Schulnotenskala von "1=sehr gut" bis "5=mangelhaft" be-
werten.

(4)  Bilanzierende Gesamteinschitzung: Im Interview nach Ablauf des Testmonats war die
summarische und bilanzierende Frage enthalten, ob und gegebenenfalls in welcher
Form sich bei den Probanten ihr Bild von den Rostocker Nahverkehrsbetrieben im
letzten Monat verdandert hat.

Es wiirde den Rahmen dieses Beitrags sprengen, die Ergebnisse zu den vier Punkten im De-
tail dazustellen. Dies erscheint auch nicht notwendig, da das Ergebnismuster iiberein-
stimmend in eine Richtung verweist, ndmlich in Richtung einer gewissen Verbesserung der
Einstellungen gegeniiber dem OPNV im Zuge des Testmonats. Speziell im Lichte der bilan-
zierenden Gesamteinschitzung ergibt sich der Befund in Tabelle 1.

Tabelle 1: Veriinderung des Bildes vom OPNV im Testmonat
Bild vom Nahver- Fallzahlen Prozent-
kehr hat sich... absolut werte
...sehr verbessert 2 3
...etwas verbessert 20 33

..ist gleich geblieben 37 62
...etwas verschlechtert 1 2

...sehr verschlechtert 0 0

Frage: "Alles in allem, hat sich Ihr Bild von den Rostocker Nahverkehrsbetrieben im letzten
Monat verdndert? Was vom folgenden trifft am ehesten zu? Mein Bild hat sich: sehr verbes-
sert, etwas verbessert, ist gleich geblieben, etwas verschlechtert, sehr verschlechtert".
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Mehr als ein Drittel der Testteilnehmer (36%) geben gemiB Tabelle 1 die Auskunft, daB sich
ihr Bild vom OPNV verbessert hat, und tatsichlich nur eine Person antwortet mit "etwas
verschlechtert". Ein Kontra- oder Erniichterungseffekt, wie er eingangs angesprochen wurde,
scheint mithin kaum aufzutreten. Sofern sich das Bild vom OPNV verbessert hat, hatten die
Testteilnehmer ganz liberwiegend wohl keine groBeren Aha-Erlebnisse, vielmehr sprechen sie
vorsichtig davon, daf} sich ihr Bild "etwas verbessert" habe. Die Diagnose einer moderaten
und insgesamt leichten Verbesserung wird gestiitzt durch einen Blick auf dic Ergebnisse bei
den anderen Einstellungsfragen. Tabelle 2 gibt dazu in komprimierter Form einige Zahlen-
werte.

Tabelle 2: Einstellungen gegeniiber dem OPNV vor und nach dem Testmonat

Vorher Nachher

Durchschnittliche Zahl positiver
Assoziationen zum OPNV 1,5 2,0

Durchschnittliche Zahl negativer
Assoziationen zum OPNV 2,3 1,7

Durchschnittliche Zahl positiver
Assoziationen zum Auto 2,3 2,1

Durchschnittliche Zahl negativer
Assoziationen zum Auto 1,0 1,2

Durchschnittliches Gesamturteil bei
zwolf Aspekten auf einer Skala von
1=0OPNV ist viel besser bis 5=Auto
ist viel besser 3,1 3,0

Notendurchschnitt fiir den OPNV bei

elf Eigenschaften auf einer Schul-

notenskala von 1=sehr gut bis

S5=mangelhaft 2,8 2,7

Erléuterung: "Vorher" bezieht sich auf Auskiinfte in der ersten Befragung (vor dem Testmonat),
"Nachher" auf Auskiinfte in der zweiten Befragung (nach dem Testmonat). Auf die Fragestel-
lungen, die hinter den Indizes der Tabelle stehen, wird im Text unter den Rubriken (1) bis (3)
verwiesen.
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— Bei den Assoziationen zum OPNV wurden im ersten Interview mehr negative als positive
Eigenschaften genannt, im zweiten Interview war es umgekehrt. Trotzdem dnderte sich
nichts daran, daB der OPNV im Vergleich zum Auto mehr negative und weniger positive
Assoziationen hervorruft.

— Bei den zwolf Besser/Schlechter-Einstufungen im OPNV/Auto-Vergleich gab es im
Ubergang vom ersten zum zweiten Interview nur bei zwei Aspekten nennenswerte Verdn-
derungen, und beide Verinderungen waren zugunsten des OPNV. Zum einen wurde dem
OPNV nach dem Testmonat haufiger zugestanden, daB er in puncto Bequemlichkeit mit
dem Auto mithalten kann; zum anderen wurde er nach dem Testmonat auf der Dimension
"personliche Sicherheit vor Ubergriffen” nicht mehr ganz so kritisch gesehen.

~  Auf der Schulnotenskala zur Beurteilung von elf OPNV-Charakteristika zeigten sich bei
keinem einzigen Merkmal wirklich signifikante Verdnderungen, trotzdem war die Durch-
schnittsnote bei neun der elf Merkmale im zweiten Interview tendenziell besser. Unab-
hingig von irgendwelchen Verinderungen wird im Schulnotenurteil der Probanten deut-
lich, daB "die Hohe der Fahrpreise” und "die Gewihrleistung der persénlichen Sicherheit
bzw. die Verhiitung von Ubergriffen" die zwei Brennpunkte des Rostocker OPNV sind
(vgl. dazu auch schon Preisendorfer et al. 1999).

Gehen wir noch einmal auf die bilanzierende Gesamteinschitzung zuriick, ist noch erwih-
nenswert, daB sich das OPNV-Bild eher bei den Testteilnehmemn verbessert hat, die nach
ihren eigenen Angaben den OPNV im Testmonat hiufig bzw. sehr hiufig genutzt haben, als
bei denjenigen, die den OPNV iiberhaupt nicht oder nur gelegentlich genutzt haben (43%
Verbesserung bei der erstgenannten, im Vergleich zu 32% bei der zweitgenannten Gruppe).
Nicht von Bedeutung fiir das AusmaB der Verinderung des OPNV-Bildes scheint hingegen
zu sein, ob die Testteilnehmer vor dem Probemonat ginzliche Nicht-Nutzer oder bereits
gelegentliche Nutzer des OPNV waren.

Zusammenfassend 148t sich festhalten, daf3 die kostenlose Monatsfahrkarte bei rund einem
Drittel der Probanten dazu beigetragen hat, das Bild vom OPNV und dessen Eigenschaften
zum Positiven hin zu verschieben. Dabei hat die Aufhellung des OPNV-Bildes von ihrem
AusmalB her eher moderaten Charakter. Gliicklicherweise mul3 man nicht befiirchten, daB die
durch ein Gratisticket vermittelten OPNV-Erfahrungen bei einem nennenswerten Anteil von
Personen einen Kontra- oder Abschreckungseffekt haben.?

2 Sicherheitsbedenken haufen sich auf der S-Bahn-Strecke "Rostock Hauptbahnhof - Warmemiinde", vor allem in den

Abendstunden und vor allem bezogen auf die Raucherabteile in den S-Bahn-Ziigen. Deshalb der einfache Vor-
schlag: Die Raucherabteile abschaffen, was bei einer Fahrt von 20 Minuten problemlos erscheint und zudem noch
Reinigungs- und andere Kosten spart.

Sehr viel wahrscheinlicher erscheint ein solcher Kontra- oder Abschreckungseffekt z.B. beim Wochenendticket
"Schones Wochenende" der Deutschen Bahn. Die oft hoffnungslos tiberfiillten Regionalziige fiihren bei einem Teil
der Fahrgiste, die die Bahn eher einmal testhalber benutzen, mit Sicherheit zu der Reaktion: "Einmal und nie wie-
der".
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4. Verhaltenseffekte des Testmonats

Bevor etwas iiber Einstellungseffekte des Testmonats gesagt wird, hitte eigentlich auf der
Verhaltensebene zuerst die Frage beantwortet werden miissen, ob und inwieweit die Testteil-
nehmer tiberhaupt von der Monatskarte Gebrauch machen. Direkt danach gefragt, wie hiufig
sie in den letzten vier Wochen, also im Testmonat, offentliche Verkehrsmittel in Rostock
benutzt haben, antworteten im zweiten Interview lediglich 4 der 60 Testteilnehmer mit "iiber-
haupt nicht", 33 mit "gelegentlich”" und 23 mit "haufig" bzw. "sehr hdufig". Mithin kann man
davon ausgehen, daB nur eine kleine Minderheit der Probanten die Gratiskarte génzlich un-
genutzt 148t. Mehr als ein Drittel (38%) konnen im Testmonat als "hiufige OPNV-Nutzer"
eingestuft werden.

Die Frage nach der OPNV-Nutzungshiufigkeit wurde auch im ersten Interview gestellt, und
dort ebenfalls mit Bezug auf die letzten vier Wochen, also die vier Wochen vor dem Test. Im
zweiten Interview wurde zusitzlich mit Blick auf die Zukunft gefragt, wie hiufig die Zielper-
sonen "in néchster Zeit" 6ffentliche Verkehrsmittel in Rostock benutzen werden. Die Zu-
sammenstellung der Ergebnisse fiir die drei Zeitpunkte findet sich in Tabelle 3.

Tabelle 3: Hiufigkeit der OPNV-Nutzung vor, im und nach dem Testmonat
OPNV- Fallzahlen absolut Prozentwerte
Nutzung Vorher Im Innéchster Vorher Im Innédchster
Testmonat Zeit Testmonat Zeit
{iberhaupt nicht 21 4 2 35 7 3
gelegentlich 33 33 47 55 55 79
haufig 4 14 8 7 23 13
sehr hdufig 2 9 3 3 15 5

Erlduterung: "Vorher" bezieht sich auf die vier Wochen vor Testbeginn, "Im Testmonat" auf die
vier Wochen mit der Gratiskarte, und "In nichster Zeit" auf die angegebene OPNV-
Nutzungshiufigkeit fiir die néchste Zeit. Auf den Wortlaut der Fragen zur OPNV-
Nutzungshdufigkeit wird im Text verwiesen.

Wihrend vor Testbeginn 21 Probanten OPNV-Nicht-Nutzer in dem Sinne waren, daB sie in
den letzten vier Wochen den OPNV nicht genutzt hatten, waren es im Testmonat nur 4 Per-
sonen und in ndchster Zeit werden es, mit einer aus der Befragungssituation resultierenden
Tendenz zur Selbstbeschonigung, lediglich 2 Personen sein. Weniger Dynamik ist erwar-
tungsgemiB bei den hiufigen OPNV-Nutzern zu verzeichnen: Thre Zahl bewegt sich iiber die
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drei Zeitpunkte von 6 Personen in der Vorher-Situation, {iber 23 Personen im Testmonat, hin
zu 11 Personen in der Nachher-Situation. Berechnet man eine Fluktuationstabelle mit den
Ubergingen von der Vorher- zur Nachher-Situation, zeigt sich klar, daB die hauptsichliche
Bewegung von fritheren OPNV-Nicht-Nutzern hin zu gelegentlichen OPNV-Nutzern geht.
Von den urspriinglich 21 OPNV-Nicht-Nutzern geben im zweiten Interview, also nach dem
Testmonat, 17 Personen an, daB sie den OPNV in Zukunft gelegentlich nutzen werden. Nur
oder immerhin 3 der fritheren Nicht-Nutzer werden ihren eigenen Angaben nach in Zukunft
hiufige OPNV-Nutzer sein.

Unmittelbar und direkt danach gefragt, ob sie jetzt nach Abschlufl des Testmonats - im Ver-
gleich zu der Zeit, bevor sie die Gratismonatskarte hatten - 6ffentliche Verkehrsmittel hiufi-

ger nutzen werden, ergibt sich die Antwortauszdhlung in Tabelle 4.

Tabelle 4: OPNV-Nutzung nach dem Testmonat im Vergleich zur Vorher-Situation

Hiufigere OPNV- Fallzahlen Prozent-
Nutzung als vorher? absolut werte
ja, auf jeden Fall 6 10

ja, wahrscheinlich 20 33

eher unwahrscheinlich 31 52

nein, auf keinen Fall 3 5

Frage: "Im Vergleich zu der Zeit, bevor Sie die Gratis-Monatskarte hatten, werden
Sie da offentliche Verkehrsmittel hdufiger nutzen?",

DaB sie nach dem Testmonat den OPNV "auf jeden Fall” hiufiger nutzen werden, sagen 6
der 60 Testteilnehmer, und weitere 20 Personen antworten mit "wahrscheinlich”. Wiirden alle
diese 26 Personen ihre Absichtsbekundungen in die Tat umsetzen, hitte das Gratisticket bei
43% der Zielpersonen zu einer Erhéhung der OPNV-Nachfrage gefiihrt. Dies ist bzw. wire in
der Tat ein beachtlicher positiver Verhaltenseffekt.

Zusitzlich zur mutmaBlichen Verinderung der OPNV-Nutzungshiufigkeit wurde im Ab-
schluBinterview die konkretere Frage gestellt, ob sich die Probanten in Zukunft eigenstindig
eine Monatskarte fiir den Rostocker Nahverkehr kaufen werden. Die Ergebnisse dazu sind in
Tabelle 5 notiert.

Auch beim Kauf einer Monatskarte sind es 6 Personen, die mit "auf jeden Fall" antworten.
Hinzu kommen 10 weitere Personen, die sich "wahrscheinlich” eine Monatskarte kaufen
werden. Betrachten wir in vorsichtiger Interpretation die 10 "Wahrscheinlich-Kdufer" iiber-
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wiegend als Reservoir, um eventuelle Ausfille bei den "Auf jeden Fall-Kdufern" zu ersetzen,
kann die Aussage formuliert werden, dafl sich wohl mindestens 10% der Testteilnehmer in
Zukunft eigenstindig eine Monatsfahrkarte kaufen werden.

Tabelle 5: Kauf einer OPNV-Monatskarte in Zukunft
Werde Monatskarte Fallzahlen Prozent-
kaufen? absolut werte
ja, auf jeden Fall 6 10

ja, wahrscheinlich 10 17

eher unwahrscheinlich 17 28

nein, auf keinen Fall 27 45

Frage: "Werden Sie sich in Zukunft eine Monatskarte kaufen?".

Von den 6 Personen, die sich angeblich auf jeden Fall eine Monatskarte kaufen werden, ha-
ben 5 auch die Auskunft gegeben, daB sie den OPNV in Zukunft auf jeden Fall oder wahr-
scheinlich héufiger nutzen werden als vor dem Testmonat. Wenig iiberraschend ist, da3 die-
jenigen, deren OPNV-Bild sich im Testmonat verbessert hat, hiufiger die Antwort geben, daf
sic sich in Zukunft eine Monatskarte kaufen werden. In Abhingigkeit von der OPNV-
Nutzungshéufigkeit vor dem Testmonat ergibt sich, da§ eher diejenigen den Schritt hin zur
Monatskarte zu tun gedenken, die bereits vor dem Test sporadische OPNV-Nutzer waren.’

Die Frage, auf die im weiteren noch eingegangen werden soll, lautet, bei welchen Wegen
bzw. Fahrzwecken die Gratismonatskarte am ehesten zu einer Verhaltensidnderung fiihrt - und
zwar zu einer Verhaltensinderung im Testmonat einerseits und zu einer mutmaBlichen Ver-
haltensdnderung in der Zukunft andererseits. Fiir fiinf Fahrzwecke, nimlich (1) den Weg zum
Arbeitsplatz, (2) Einkaufen und Bummeln in der Innenstadt, (3) Abends weggehen, (4) Arzt-
besuche und Behordenginge und (5) Ausfliige nach Warnemiinde®, wurde die Verkehrs-
mittelwahl der Probanten jeweils in der Vorher-, in der Testmonat- und in der Nachher-
Situation erhoben.

Von denjenigen, die sich keine Monatskarte kaufen werden, sprechen mehrere das Argument an, daB eine OPNV-
Monatskarte zusatzlich zum Auto, fiir das man/frau ja ohnehin zahlen miisse, schlicht und einfach zuviel sei.

Das direkt an der Ostsee gelegene Seebad Warnemiinde ist zwar ein Stadtteil von Rostock, tatsachlich aber rund 15
km vom Stadtzentrum entfernt. An Wochenenden oder auch unter der Woche fahren die Rostocker/innen gerne an
den Wamemiinder Strand, um dort zu baden, spazierenzugehen, Drachen steigen zu lassen u.4.
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Tabelle 6: Verkehrsmittelwahl fiir verschiedene Zwecke vor, im und nach dem
Testmonat

Fallzahlen absolut Prozentwerte
Auto OPNV Rad/FuB3 Auto  OPNV Rad/FuB3

Arbeitsweg
Vorher 35 8 17 59 13 28
Im Testmonat 14 32 14 23 54 23
In Zukunft 21 20 19 35 33 32

Einkaufen/Bummeln in Innenstadt

Vorher 20 14 21 36 26 38

Im Testmonat 11 22 22 20 40 40

In Zukunft 12 24 19 22 44 34
Abends weggehen

Vorher 23 13 18 43 24 33

Im Testmonat 28 15 11 52 28 20

In Zukunft 23 18 13 43 33 24

Arztbesuche/Behdrdenginge

Vorher 21 17 11 43 35 22

Im Testmonat 16 17 16 33 34 33

In Zukunft 13 22 14 26 45 29
Wamemiindeausflug

Vorher 36 16 3 66 29 5

Im Testmonat 28 25 2 51 45 4

In Zukunft 29 23 3 53 42 5

Erlduterung: "Vorher" bezieht sich auf die Zeit vor Testbeginn, "Im Testmonat" auf die vier
Wochen mit der Gratiskarte, und "In Zukunft" auf die angegebene Verkehrsmittelwahl in Zu-
kunft. Auf den Wortlaut der Fragen zur OPNV-Nutzungshéufigkeit wird im Text verwiesen.
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Gefragt wurde dabei nach dem Verkehrsmittel, das fiir diese Wege "in der Regel und haupt-
sdchlich" genutzt wird. Fiir eine vereinfachende Ergebnisdarstellung werden die genannten
Verkehrsmittel auf die drei Optionen "Auto", "OPNV" und "Rad/FuB" reduziert. "Auto"
meint Alleinautofahrer, Autofahrer in einer Fahrgemeinschaft und Motorrad/Moped/Mofa-
Fahrer; "OPNV" schlieBt auch die sehr wenigen Kombinierer ein, d.h. Personen, die z.B.
Auto und OPNV oder Fahrrad und OPNV kombinieren; "Rad/Fuf" meint die Fahrradfahrer
und diejenigen, die den jeweiligen Weg zu FuB zuriicklegen. Uber die Verteilungen auf die
drei Verkehrsmittel zu den drei Zeitpunkten fiir die fiinf Wegzwecke informiert Tabelle 6.
Mitunter ist die absolute Fallzahl kleiner als 60, weil einzelne Personen bestimmte Wege
nicht hatten (z.B. keinen Arzt-/Behérdenbesuch im Testmonat). Die Auszdhlungen beschrin-
ken sich bei allen Fahrzwecken auf diejenigen, die fiir alle drei Zeitpunkte Angaben gemacht
haben.

Beispielhaft sei aus Tabelle 6 das Geschehen beim Weg zum Arbeitsplatz kommentiert: Vor
dem Testmonat sind 35 der 60 erwerbstitigen Probanten mit dem Auto zu ihrem Arbeitsplatz
gefahren, wihrend des Testmonats lediglich 14, und in Zukunft wollen angeblich wieder 21
Personen "in der Regel und hauptsichlich” mit dem Auto zu ihrer Arbeit gelangen. Die Auto-
quote lag urspriinglich bei 59%, ist im Testmonat auf 23% gesunken und nach Ablauf des
Testmonats wieder auf 35% gestiegen. Der deutliche Riickgang der Autoquote im Testmonat
(um 36 Prozentpunkte) ist insofern interessant und wichtig als er anzeigt, daf3 es auch und
gerade beim Weg zum Arbeitsplatz offenbar ein betrichtliches Umlenkpotential gibt. Dieser
Befund widerspricht der beliebten Argumentation, dafl diejenigen Erwerbstitigen, die fiir
ihren Weg zur Arbeit das Auto verwenden, dies in der Regel tun, weil sie aus verschiedenen
Griinden (auf die hier nicht eingegangen werden soll) keine andere Wahl hitten.

Konzentrieren wir uns in Tabelle 6 auf die Verminderung der Autoquote bei den verschiede-
nen Fahrzwecken, liegt - trotz einiger merkwiirdiger Einzelbefunde in der Tabelle - folgende
SchluBfolgerung nahe: Die Monatskarte verdndert am stéirksten die Verkehrsmittelwahl beim
Weg zum Arbeitsplatz; am wenigsten die Verkehrsmittelwahl beim abendlichen Weggehen;
bei den drei anderen Fahrzwecken (Einkaufen in der Innenstadt, Arzt-/Behordenbesuche,
Wamemiindeausfliige) liegt die Stirke der Verdnderung im Mittelbereich.

DalB} der "Lemeffekt" beim Weg zum Arbeitsplatz am grofiten ist, mag daran liegen, daB in
diesem Bereich fiir die Zielpersonen ein besonders hoher Anreiz zur Nutzung der Gratiskarte
besteht. In der Regel zieht man aus der geschenkten Karte den groften "Gewinn", wenn man
sie speziell auch fiir den Weg zum Arbeitsplatz nutzt. Wichtig ist der Lerneffekt beim Weg
zum Arbeitsplatz deshalb, weil es sich dabei um einen Weg handelt, der sehr hiufig zuriick-
gelegt wird, so daB hier eine Abkehr vom Auto einen vergleichsweise starken Verkehrs-
entlastungseffekt hat. Man hétte annehmen konnen, daB gerade beim Weg zum Arbeitsplatz
die Probanten von Anfang an sehr gut iiber die Modalititen der verschiedenen Verkehrsmittel
informiert sind und der Testmonat im Endeffekt kaum eine Anderung bringt. Nach den Er-
gebnissen von Tabelle 6 ist dies nicht der Fall, und damit bekommt - zumindest bei den Er-
werbstitigen - die Verkehrsmittelwahl zum Arbeitsplatz eine erhebliche strategische Bedeu-
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tung. Mit dffentlichen Verkehrsmitteln zur Arbeit zu fahren, ist der wohl stdrkste Anreiz zum
Kauf einer OPNV-Monatskarte. Und wenn man/frau diese Karte einmal hat, wird sie auch fiir
andere Gelegenheiten genutzt.

Zusammenfassend zu den Verhaltenseffekten des Gratistickets sei in Stenogrammform noch-
mals notiert: Mehr als 90% der Probanten nutzen die Fahrkarte und lassen sie nicht in der
Schublade liegen. Bei mehr als einem Drittel (was von der GroBenordnung her in etwa dem
entspricht, was sich bei der Verbesserung des OPNV-Bildes ergeben hat) kann man von einer
in der Zukunft erhohten OPNV-Nachfrage ausgehen. Nach einer vorsichtigen Schitzung
werden sich mindestens 10% der Testteilnehmer in Zukunft eigenstindig eine Monatskarte
kaufen. Am stirksten haben die Testmonat-Erfahrungen die Verkehrsmittelwahl beim Weg
zum Arbeitsplatz zugunsten des OPNV verandert.

5. SchluBbemerkungen

Vor dem Hintergrund der allgemeinen Erfahrung, daB man im Verkehrsbereich bei der Modi-
fikation von Verhaltensroutinen in der Regel "nur kleine Brétchen backen kann" (beispielhaft
dazu die Studie der Prognos AG 1997), sind die Einstellungs- und Verhaltenseffekte des
Rostocker Gratisticket-Experiments erstaunlich klar ausgeprigt. Um nun freilich nicht in
Euphorie zu verfallen, seien explizit einige Einschrinkungen angesprochen:

— Die berichteten Effekte basieren auf Auskiinften im Rahmen von miindlichen Befra-
gungen, und dabei ist anzunehmen, daB einige Testteilnehmer ihre Antworten mehr oder
weniger geschont haben, z.B. um das "Geschenk" der Monatskarte im nachhinein zu
rechtfertigen oder als sinnvoll erscheinen zu lassen.

—  Weiterhin wurden von uns nur kurzfristige, nicht aber lingerfristige Effekte beobachtet.
Leider (und aus heutiger Sicht etwas voreilig) wurden aus Datenschutzgriinden die Erhe-
bungsunterlagen nach AbschluB der zweiten Befragung anonymisiert, so daf3 eine noch-
malige Kurzbefragung, z.B. nach einem halben Jahr oder spiter, nicht mehr méglich war
bzw. ist.

— Nicht auszuschlieBen ist auch, daB zum einen lokale Besonderheiten der Stadt Rostock
und zum anderen Spezifika der nicht-reprisentativen Stichprobe die Ergebnisse nennens-
wert beeinfluBt haben.

Mit Bezug auf die Besonderheiten der Stichprobe war fiir uns iiberraschend, wie schwierig
sich der ProzeB der Rekrutierung von Interessenten fiir die Studie gestaltete. Sehr viele Per-
sonen, die von uns angesprochen wurden, erfiillten zwar problemlos die vier Auswahl-
kriterien (Einwohner von Rostock, erwerbstitig, Autobesitz und keine OPNV-Monatskarte in
den Monaten zuvor), trotzdem waren sie nicht bereit, an dem Experiment mitzumachen. Das
Experiment forderte zu einer vermehrten OPNV-Nutzung auf, und viele wiesen ein solches
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Ansinnen zum Teil kategorisch fiir sich zuriick. Im Endergebnis ergab sich so eine Stichprobe
von Personen, die - zumindest in der Gruppe der Autobesitzer - wohl von Anfang an iiber-
durchschnittlich OPNV-aufgeschlossen war und umgekehrt eine gewisse Distanz zum Auto
als Verkehrsmittel hatte.

Angesichts der genannten Einschrinkungen und Vorbehalte ist es auch nicht einfach, aus den
Ergebnissen der Studie konkrete Empfehlungen fiir die offentlichen Nahverkehrsbetriebe
oder fiir stidtische Verkehrsplaner herzuleiten: Wenig sinnvoll diirfte es sein, Gratisfahr-
karten beliebig zu verteilen, denn dies wiirde innerhalb kiirzester Zeit massive Mitnahme-
Effekte in Gang setzen.® Eine minimale und praktisch handhabbare Zielgruppendefinition fiir
Gratistiket-Aktionen wiren "Autobesitzer ohne eine OPNV-Zeitkarte in den zuriickliegenden
Monaten". In dieser Gruppe befinden sich allerdings sehr viele Personen, die sich dem
OPNV hartnickig verschlieBen und auch an einer voriibergehenden Gratiskarte keinerlei
Interesse haben. Ein fast schon "individuelles OPNV-Marketing" konnte darin bestehen, dafl
die Verkehrsbetricbe bestimmte StraBenziige, Wohneinheiten oder auch Betriebe mit einer
sehr guten OPNV-Anbindung auswihlen und dort mit Schnuppertickets eine Umlenkung der
Autofahrer versuchen.

Immerhin 148t sich aus den Ergebnissen des Experiments ablesen, daf es in der Gruppe der
Autofahrer ganz offenbar ein betrichtliches Umlenkpotential gibt, das die OPNV-Betriebe
durch gezielte Bemithungen besser ausschopfen konnten. Wenn sich bei den Testteilnehmern
durch das Gratisticket z.B. die Autoquote fiir den Weg zum Arbeitsplatz mehr als halbiert
hat, dann ist dies ein klarer Hinweis auf ein vorhandenes Umsteuerungspotential. Ob nun mit
oder ohne den Einsatz von Gratiskarten und Schnuppertickets, fiir die OPNV-Betriebe bleibt
auf jeden Fall noch einiges zu tun.

Abstract

The article presents results of a field study conducted with 60 car drivers in Rostock, Germany. These car drivers
got a one month free ticket for the local public transportation system (PTS), and - for this - they reported their
experiences with PTS during the test-month. Positive attitude-effects could be observed in the form that about one
third of participating car drivers improved their picture of PTS in the course of the test-month. On the level of
behavior, it first should be noted that subjects make use of the free ticket, i.e. they use the PTS in the test-month.
Concerning future behavior, it can be expected that - compared to the situation before the test-month - subjects will
use the PTS more often. The relatively most frequent pattern is that former non-users now become occasional users
of PTS. For at least 10 percent of test-participants it can be assumed that in the future they will buy a PTS-month-
ticket by themselves. Commuting to work is the way, subjects most often switched from car to PTS during the test-
month and subjects most often will stay with PTS in the future.

Wie stark die "Mitnahme-Tendenz" ist, zeigt sich in einer anderen Form an folgender Episode: An einem oder zwei
Samstagen im Jahr gewéhren die Rostocker Nahverkehrsbetriebe freie Fahrt fiir alle. Regelméafig melden sich dann
einige OPNV-Zeitkartenbesitzer und méchten fiir diesen Tag "ein biichen Geld” (z.T. einen genau ausgerechneten
Betrag) zuriickerstattet haben.
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MaBnahmen der Mobilitdtserziehung

VON SANDRA KOHLER, ANJA HENSEL, WALTRAUD KUSTERMANN
UND GEORG KARG, MUNCHEN

1. Einleitung

Mobilitit ist ein unverbriichliches Recht freier Biirger. Die uneingeschrinkte Nutzung dieses
Rechts fiihrt jedoch iiber den resultierenden Verkehr zu Belastungen fiir Mensch und Um-
welt. Zur Sicherstellung einer sozialvertrdglichen und dkologischen Mobilitit sind Mafinah-
men entwickelt worden, die vom Ausbau der verkehrlichen Infrastruktur Gber die Entwick-
lung umweltfreundlicher Verkehrsmittel bis hin zur Verdnderung des Verhaltens der Ver-
kehrsteilnehmer reichen. In den letzten Jahren haben die MafBnahmen der Verhal-
tensbeeinflussung (,,weiche* MaBnahmen) eine dynamische Entwicklung erfahren. Sie wer-
den unter dem Begriff Mobilititsmanagement zusammengefasst (FINKE et al.,; 1999). Vor-
rangig werden diese Maflnahmen im Rahmen der Mobilitétsberatung fiir Erwachsene aber
auch der Mobilititserziehung fiir Kinder und Jugendliche durchgefithrt. Der Mobili-
titserziehung als einer Form der Intervention kommt eine besondere Bedeutung zu, weil sie
auf den Erwerb von umwelt- und mobilititsbezogenen Kenntnissen, Einstellungen und Ver-
haltensweisen heranwachsender Menschen abzielt. Da sich Mobilititsverhaltensmuster be-
reits in der frihesten Kindheit manifestieren, konnen MaBnahmen zur Verhaltensbeein-
flussung im spdteren Leben nur noch schwer greifen. Umso mehr gewinnen Mobilititser-
ziehungsmafBnahmen, die bereits im Kindesalter ansetzen, an Bedeutung.

Da in neuentstehenden, bedarfsorientierten Beratungs- und Erziehungsfeldern wissen-
schaftliche Grundlagen oftmals fehlen, wird vorrangig auf Erfahrungswerte zuriickgegriffen.
Dabei konnen jedoch Anwendungs- bzw. Umsetzungsfehler auftreten, die hiufig iibersehen
oder zu spat erkannt werden (KUSTERMANN, 1997, S. 175; HRUSCHKA, 1969, S. 12). Auf
diese in der Beratungswissenschaft seit laingerem bekannte Problematik hat KLEWE im Rah-
men der Mobilititsberatung hingewiesen (1995). Die Mobilitdtserziechung kann sich in glei-
cher Weise als Dienstleistung nur behaupten, wenn sie ein qualifiziertes Angebot entwickelt.
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