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Co-Modalitat und wie der offentliche
Personennahverkehr gewinnen kann

Bestandsaufnahme zur Vernetzung von Nah- und Fernverkehr

Neben einer isolierten Betrachtung des Per-
sonennahverkehrs einerseits und des Per-
sonenfernverkehrs andererseits wird in den
letzten Jahren eine verstarkte Diskussion
um die Vernetzung von Verkehrsstromen und
Verkehrsmitteln gefiihrt. Dies drlickt sich im
Begriff der Co-Modalitat aus (,the efficient
use of different modes on their own and in
combination® [1]). Zusétzlich liefern neue Ge-
schaftsmodelle (beispielsweise Carsharing
oder die dynamische Entwicklung der Reisen
mit Fernlinienbussen) zusétzliche Impulse.

Ziel dieses Beitrags ist es, die Bedeutung des
OPNYV fir den Vor- und Nachlauf von Fern-
reisen und die damit verbundenen wechsel-
seitigen Abhéngigkeiten zu beleuchten. Auf
Basis einer reprasentativen Erhebung zum
Mobilitatsverhalten der Bevolkerung in der
D-A-CH-Region (Deutschland, Osterreich,
Schweiz) sollen die folgenden Fragen beant-
wortet werden:

0 Welche Bedeutung hat der OPNV im Rah-
men des Vor- und Nachlaufs einer Fern-
reise?

O Welche Unterschiede ergeben sich dabei
in Abhé&ngigkeit vom Verkehrsmittel des
Hauptlaufes (Bahn, Fernlinienbus, Flug-
zeug)?

00 Worin  liegen die wichtigsten Bestim-
mungsgrinde flr die Nutzung des OPNV
im Vor- und Nachlauf zu einer Fernreise?

O Wie ist die Situation in Deutschland im
Vergleich zu den Nachbarlandern Oster-
reich und der Schweiz zu beschreiben?

Studiendesign und Methodik:
,MobilitdtsTrends”

,MobilitatsTrends* 2015 ist eine Studie zur
Ermittlung und Bewertung von Trends im
Mobilitdtsmarkt. Sie wird jahrlich mehrmals
als Kooperationsprojekt der exeo Strategic
Consulting AG und der Rogator AG durchge-
fahrt. Grundlage der Untersuchung ist eine
reprasentative  Online-Befragung von rund
4500 Personen ab 18 Jahren (deutschspra-
chige Bevolkerung im D-A-CH-Gebiet). Per-
sonen, die in den letzten zwolf Monaten Rei-
sen mit einer Entfernung von mehr als 50 km
unternommen haben, sind die Kernzielgrup-
pe der Studie. Die Erhebung gliedert sich im
Kern in die Teilbereiche Mobilitat auf der Per-
sonenebene, Reporting zur letzten Fernreise
und Bewertung von Trends (Abb. 1).

Personen, die in den letzten zwdlf Monaten
Reisen ab einer Entfernung von 50 km ein-
fache Strecke unternommen haben, wer-
den beziglich ihrer letzten Reise detailliert
befragt. Fir den Fall der Nutzung des Flug-
zeugs, der Bahn oder des Fernlinienbusses
wurde in der aktuellen Erhebung im Januar
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Abb. 1: Erhebungsdesign der Studie Moblitéts Trends 2015.
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2015 neben typischen Reisecharakteristika
(Relation, Klasse, Ticket, Reiseanlass, An-
zahl der gemeinsam reisenden Personen,
genutztes Verkehrsmittel im Hauptlauf et
cetera) die komplette Tur-zu-Tur-Verbindung
betrachtet: So wurde auch der Weg von der
Startadresse zum Startort des Hauptlaufs
(Weg zum Bahnhof/Busbahnhof/Flughafen,
nachfolgend als Vorlauf bezeichnet) sowie
der Weg vom Zielort des Hauptlaufs zur
Zieladresse (Weg vom Bahnhof/Busbahn-
hof/Flughafen, nachfolgend als Nachlauf
bezeichnet) erfasst. Durch eine Gewichtung
der Daten anhand des personlichen Rei-
sevolumens und eine Randomisierung der
Reiseauswahl (die Auswahl der letzten ge-
tatigten Reise stellt dies sicher) lassen sich
reprasentative Strukturen bestimmen [2]. Die
Einbeziehung dieser speziellen Fragen zum
Vor- und Nachlauf innerhalb der Untersu-
chung ermdglicht eine vernetzte Analyse mit
anderen Parametern der Verkehrsmittelwahl.

Bedeutung des OPNV fiir
Vor- und Nachlauf der Fernreise

In der aggregierten Betrachtung erreicht der
OPNYV bei Reisen in Deutschland (unter Ein-
beziehung der Bahnprodukte ICE und IC) ei-
nen Anteil von 26 Prozent des Vorlaufs. Der

i
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Abb. 2: Vor- und Nachlauf bei Fernreisen ab 50 km Entfernung (% der Reisen, Deutschland).

Pkw spielt hier mit einem Anteil von 49 Prozent
die groBte Rolle. Mietwagen und Carsharing er-
reichen einen Anteil von jeweils zwei Prozent.
Damit relativiert sich die aktuelle (in der Offent-
lichkeit wahrgenommene) Rolle von Carsharing
im Rahmen der Intermodalitét relativ klar. Dies
betrifft gleichermaBen den Nachlauf zur Fern-
reise (ein Prozent Anteil). Beim Nachlauf ist der
Pkw-Anteil deutlich reduziert (27 Prozent), der
OPNV erreicht mit 32 Prozent einen héheren

ANZEIGE

Wert als im Vorlauf. Ebenfalls erhdhte Werte sind
flr Taxi und Mietwagen festzustellen (Abb. 2).

In dieser Perspektive ist erkennbar, dass die
Fernreisenden am Zielort starker auf den OPNV
angewiesen sind, da dort in der Regel kein ei-
gener Pkw zur Verfugung steht. Weiterhin sind
hier Unterschiede je nach dem Verkehrsmittel
des Hauptlaufs zu vermuten. Bei isolierter Be-
trachtung der Verkehrsmittel Flugzeug, Bahn und

Fernlinienbus fur den Hauptlauf sind folgende
Besonderheiten hervorzuheben:

[ Beim Vor- und Nachlauf von Flugreisen ist der
groBte Anteil des Pkw zu verzeichnen. Dies
betrifft in besonders starkem Maf3e den Vor-
lauf (62 Prozent). Hier erreicht der OPNV mit
20 Prozent einen vergleichsweise geringen
Anteil. Der Nachlauf der Fiugreise ist gepragt
durch einen stark reduzierten Pkw-Anteil.
Korrespondierend dazu erreichen Taxi und
Mietwagen relativ hohe Anteile (12 und 13
Prozent). Der OPNV kommt insgesamt auf
einen Anteil von 32 Prozent, wobei alleine der
Bus 24 Prozent verzeichnet.

O Bei Bahnreisen wére zu erwarten, dass der
OPNV im Vor- und Nachlauf eine gréBere
Rolle spielt. Tatsachlich zeigt sich, dass der
Anteil mit 28 Prozent erstens auf einem mitt-
leren Niveau liegt und zweitens keine Unter-
schiede zwischen Vor- und Nachlauf beste-
hen. Der Pkw spielt zwar im Nachlauf keine
dominierende Rolle (13 Prozent), allerdings
erreicht das Taxi einen Anteil von ebenfalls
13 Prozent. Mehr als jeder vierte Bahnreisen-
de legt den Weg vom Zielbahnhof zum Ziel
der Reise zu FuB zurlck.

O Reisende mit dem Fernlinienbus sind durch
einen besonders hohen OPNV-Anteil ge-
kennzeichnet. Das betrifft sowohl den Vor-
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als auch den Nachlauf (51 beziehungsweise
49 Prozent). Dies ist zum Teil darin begriindet,
dass es sich bei den Nutzern von Fernlinien-
bussen tberdurchschnittlich haufig um junge-
re Reisende handelt und das Streckennetz
der Anbieter gro3ere Stadte betont.
Wahrend es sich beim Volumen der Bahn- und
Flugreisen um eine verhaltnismaBig robuste
GroBe handelt, ist dies bei Fernlinienbussen
anders: Dieses Segment hat seit der Liberalisie-
rung des Marktes flrr Fernbusreisen (2013) stark
zugenommen. Aktuelle Schatzungen gehen fir
2014 von etwa 16 bis 20 Mio. Fahrten aus. Die
erhebliche Steigerung des Verkehrs stellt hohe
Anspriiche an die Kommunen und Mobilitats-
anbieter im stadtischen Bereich [3]. SchlieBlich
missen knappe Flachen in den Innenstadten
bereitgestellt werden.

Kundensegmente mit OPNV-
Nutzung fur Vor- und Nachlauf

Die empirischen Ergebnisse flr Deutschland
belegen, dass der OPNV fir die Co-Moda-
litat bei Fernreisen eine starke Rolle spielt.
Dies betrifft Flug- und Bahnreisen sowie in
besonderem Mafe Fernlinienbusreisen. Die
Analyse des Segments der OPNV-Nutzer im
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Abb. 3: Vor- und Nachlauf bei Bahnreisen ab 50 km Entfernung (% der Reisen, Deutschland).

Vorlauf ergibt zudem am Beispiel von Bahn-
fernreisenden folgendes Bild (Abb. 3):

[0 Die Altersstruktur der Teilgruppe der Per-
sonen, die eine Fernreise mit der Bahn
unternommen haben und den OPNV flr

den Vorlauf nutzen, ist zugunsten jinge-
rer Reisender verschoben. Personen ab
60 Jahre erreichen nur einen Anteil von
20 Prozent (bei OPNV-Nichtnutzern im
Vorlauf liegt der korrespondierende Anteil bei
47 Prozent).
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Abb. 4: Treiberanalyse OPNV-Vorlauf bei Fernreisen in Deutschiand.
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00 Unterdurchschnittliche  Nutzungsquoten
fir den OPNV werden dann gemessen,
wenn es sich bei den Fernreisenden um
altere Menschen (60+ Jahre) handelt, die
uneingeschrankt tber einen Pkw verfugen.

Ergebnisse im Vergleich mit
Osterreich und der Schweiz
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Abb. 5: Internationaler Vergleich: Vorlauf bei Bahnreisen ab 50 km Entfernung (% der Reisen).

O Nur 43 Prozent der OPNV-Nutzer ver-
fllgen uneingeschrankt Uber einen Pkw
(Nichtnutzer 70 Prozent). Die einge-
schrankte Pkw-Verflgbarkeit fiihrt einer-
seits zu einem Attraktivititsgewinn des
OPNV. Andererseits flhrt ein attraktives
OPNV-Angebot zu einer Beeinflussung
der Entscheidung zum Pkw-Besitz und
-kauf. So darf vermutet werden, dass vor
allem bei Orten mit guter OPNV-Infra-
struktur die Entscheidung zum Verzicht
auf den Pkw erleichtert wird. Ein Indi-
kator dafur: Der OPNV-Anteil im Vorlauf
einer Fernreise nimmt mit abnehmender
Bevolkerungszahl und damit GréBe des
Abfahrtsortes ab (und zwar vom 34 Pro-
zent in den 15 gréBten deutschen Stad-
ten, 26 Prozent in den folgenden Stad-
ten und Mittelzentren bis 20 Prozent in
kleineren Orten). Im Rahmen der Studie
MobilitatsTrends wurde bereits im letzten
Jahr das Entscheidungsverhalten jinge-
rer mobiler Menschen in Hinblick auf Au-
tokauf und Pkw-Verfligbarkeit beleuchtet
[4].

O Die OPNV-Nutzer zeichnen sich mit 65
Prozent durch einen hohen Modalanteil
der Bahnreisen innerhalb der Gesamt-
mobilitat (Reisen ab 50 km einfache Ent-
fernung) aus. Bahnreisende ohne OP-
NV-Vorlauf kommen auf 47 Prozent [5].

I_dentifikation von Treibern fir den
OPNV-Nutzungsanteil

Um die Bestimmungsgriinde fiir die OPNV-Nut-
zung identifizieren zu kénnen, erfolgten einzelne
Abhéngigkeitsanalysen. Neben den Variablen
Altersklasse und Pkw-Verfligbarkeit wurde mit
der GroBBe des Startortes eine weitere Variable
in die Analyse einbezogen (Abb. 4). Wenn die 15
bevoélkerungsstarksten Stadte in Deutschland in
der Betrachtung aggregiert werden, entfallen auf
dieses Segment rund 19 Prozent der Fernreisen.
In Rahmen einer Treiberanalyse wurden die ein-
zelnen méglichen Erklérungsfaktoren miteinan-
der in Beziehung gesetzt:

[0 Die héchste OPNV-Nutzungsquote (Vor-
lauf) ergibt sich in der Kombination des
Alterssegments 30 bis 59 Jahre mit Start
der Fernreise in einer der 15 gréBten
deutschen Stadte und eingeschrénkter
Pkw-Verfugbarkeit des Reisenden (64
Prozent OPNV-Nutzungsquote im Vor-
lauf). Damit ergeben sich Muster, die
auch fur die grundsétzliche Mobilitat im
Nahbereich bekannt sind [6]. Erkennbar
ist, dass der Parameter ,Pkw-Verfligbar-
keit“ ein deutlich besserer Erklarungs-
faktor flr das Mobilitdtsverhalten als der
Flhrerscheinbesitz ist.

Durch die landerlbergreifende Datener-
hebung ist es weiterhin mdglich, die fur
Deutschland  dargestellten  Ergebnisse
mit Referenzdaten fur Osterreich und die
Schweiz zu vergleichen. Dies erfolgt in Abbil-
dung 5 flr den Vorlauf von Bahnfernreisen.
Fir Deutschland und Osterreich sind insge-
samt sehr ahnliche Strukturen erkennbar. Do-
minierendes Verkehrsmittel ist der Pkw, wéh-
rend der OPNV einen Anteil von 28 Prozent
(D) beziehungsweise 33 Prozent (A) erzielt.
Die Strukturen in der Schweiz unterscheiden
sich demgegentiber sehr deutlich. Der OPNV
dominiert hier (als Aggregat aus Bus, Stra-
Benbahn, S-Bahn/U-Bahn und Bahn) den
Vorlauf. Insbesondere der Bus kommt auf ei-
nen sehr hohen Anteil von 28 Prozent.

Die strukturellen Unterschiede zwischen
Deutschland und Osterreich einerseits und
der Schweiz anderseits kénnen wie folgt er-
klart werden:

[0 Das Bahnnetz im Schienenpersonenfern-
verkehr der Schweiz ist vergleichsweise leis-
tungsstarker. In zahlreichen Publikationen
wird die Schweiz europaweit als vorbildlich flir
ihr Verkehrsangebot im Bereich des Schie-
nenverkehrs herausgestellt. Im Vergleich zu
Deutschland fuihren insgesamt wesentlich ge-
ringere durchschnittliche Umsteigezeiten und
-haufigkeiten, mehr Verbindungen pro Tag
und Richtung, héhere SPFV-Zuganteile und
geringere Abweichungen zur Pkw-Reisezeit
zu einer signifikant besseren ErschlieBungs-
und Angebotsqualitat des schweizerischen
SPFV [7]. Gleichzeitig sind Nah- und Fernver-
kehr sehr gut vertaktet.

[0 Die Bindung der Schweizer Wohnbevolke-
rung an die Bahn als Verkehrsmittel ist stark.
Dies druckt sich unter anderem in dem An-
teil der Bevolkerung aus, der Uber eine Kun-
denbindungs- und Rabattkarte verfligt. Wer-
den Bahn-Cards und Streckenzeitkarten als
relevante Instrumente im Fernverkehr be-
trachtet, so errechnet sich fiir Deutschland
innerhalb der mobilen Bevolkerung ab 18
Jahren ein Anteil von neun Prozent. In Os-
terreich liegt der korrespondierende Wertbei
19 Prozent (Vorteils Card, Osterreich Card
und Streckenzeitkarte). Mit 45 Prozent wird
allerdings der héchste Anteil in der Schweiz
gemessen (Halbtax-Abo, General-Abo und
Streckenzeitkarten) — im Alterssegment der
unter 30-Jahrigen sogar 60 Prozent. Eine
Besonderheit kommt hinzu: In der Schweiz
sind rund 0,4 Mio General-Abonnements im
Markt, also Netzkarten, die sowohl im Nah-
als auch im Fernverkehr gliltig sind [8].
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O Die Pkw-Bindung der mobilen Schweizer Be-
volkerung ist vergleichsweise gering. Eine un-
eingeschrankte Pkw-Verfligbarkeit ergibt sich
in der Schweiz bei 66 Prozent der Befragten,
wahrend fir Deutschland und Osterreich
84 Prozent gemessen werden.

Der Anteil der Bahnnutzer (Strecken ab

50 km einfache Fahrt) ist in der Schweiz mit

76 Prozent hoher als in Osterreich (52 Pro-

zent) und Deutschland (26 Prozent). Als Fol-

ge ergibt sich ein hoher mittlerer Modalanteil
der Bahn in der Schweiz [9]. Dies gilt beson-
ders fUr Strecken unter 300 km Entfernung,
hier erreicht die Bahn in der Schweiz einen

Modalanteil von 34 Prozent und damit einen

deutlich héheren Wert als in Osterreich (16

Prozent) und Deutschland (15 Prozent).

Implikationen fiir den OPNV

Exogene Faktoren
Einstellung der Wohnort-Nahe zum Verflugbarkeit Zielort-Nahe zum
Entscheider zum Pkw Startort Vor-/Hauptlauf Pkw am Zielort Zielort Vor-/Hauptlauf
Semester- Semester-
Ticket / Abos Ticket / Abos
(SR e Hauptlauf
Kombi- &; Kombi-
Angeboti B ’ Angebot
ogoer OPNV OPNV DIEetS
Vorlauf h Nachlauf
City-Ticket =T City-Ticket
am Startort am Zielort
So. Zielgrup- T.“._’“W! So. Zielgrup-
penangebote Ausgangsort Zielort penangebote
der Reise der Reise
Takt / Netzqualitat / Kommunika- Takt / Netzqualitat / Kommunika-
tion / Vertriebliche Leistung etc. tion / Vertriebliche Leistung etc.
Endogene Faktoren

In einem abschlieBenden Abschnitt soll diskutiert
werden, welche Méglichkeiten flir den OPNV be-
stehen, den Marktanteil im Vor- und Nachlauf von
Fernreisen zu erhéhen. Hierzu ist es sinnvoll, ei-
nerseits die Perspektive des Vor- und Nachlaufs
— im Sinne einer ortlichen Differenzierung — zu
trennen. Andererseits ist zwischen endogenen
und exogenen Faktoren zu unterscheiden. Bei
endogenen Faktoren, also den Instrumentari-
en, die direkt durch die Beteiligten beeinflussbar
sind, kdnnen wiederum Leistungs- und Preisan-
satze unterschieden werden. Das in Abbildung 6
skizzierte Modell hat keinen Anspruch auf Voll-
standigkeit, hilft aber bei der Strukturierung von
MaBnahmen.

Dabei stellen die Qualitat und Leistungsfahigkeit
des OPNV einen Hygienefaktor fiir OPNV-Vor-
und Nachlauf in Verbindung mit einer Fernreise
im Hauptlauf dar. In diesem Zusammenhang
weist Schnieder auf den Taktverkehr in vielen
Verkehrsverbinden und Bundeslandern (zum
Beispiel Bayern-Takt, 3-Léwen-Takt in Ba-
den-Wirttemberg) hin, unterstreicht jedoch die
Verbesserungspotenziale in der Verzahnung von
Fern- und Nahverkehr [10]. Sind diese Voraus-
setzungen gegeben, ist auch die Hebelwirkung
der Faktoren Tarifgestaltung und Vermarktung
entsprechend groBer. Hier besteht die Heraus-
forderung einer zielgruppenorientierten Gestal-
tung von Angeboten. Dies kann ein Semes-
ter-Ticket genauso so sein, wie die Mdglichkeit
einer verbundweiten (eingeschrénkten) Guiltig-
keit, zum Beispiel bezogen auf das Wochenen-
de oder Zeitfenster, im Rahmen von Abo- oder
Schilerzeitkarten-Angeboten (strecken- oder zo-
nenbasiert) [11]. In die gleiche Richtung — jedoch
bezogen auf andere Zielgruppen — kann die
Vereinfachung der Tarifgestaltung oder die Ein-
flhrung von Kurzstreckentickets oder &hnlicher
Angebote fiir Selten-Nutzer (Low-User) gehen.

Bei dem Nachlauf zur Fernreise ergibt sich zu-
mindest fur den typischen Low-User die Proble-
matik, dass die Verkehrsmittelwahimdglichkeiten
im Nachlauf wenig transparent und die Ent-
scheidungsfindung fir die Nutzung des OPNV
erschwert ist. Dieser Zusammenhang fihrte im
Dezember 2003 zur Einfilhrung des City-Tickets
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Abb. 6: OPNV-Wirkungsmodell im Vor- und Nachlauf fiir Fernreisen (Bahn, Flug, Fernlinienbusse).

in Deutschland, bei dem Reisende mit Bahn-
Card-Fahrschein in zunédchst 46 Zielstadten eine
freie Fahrt vom Bahnhof bis zum Ziel und zurtick
erhalten. Die Nutzungsoption wird durch den
Aufdruck ,City+“ auf dem Fahrschein vermerkt
[12]. Ahnliche Modelle bestehen im Bahnbereich
auch in Osterreich und der Schweiz. Diese Lo-
gik ist grundsétzlich auch auf Flugreisen und vor
allen Reisen mit dem Fernlinienbus tbertragbar.
Allerdings muss dabei eine ,Win-Win-Situation®
fir die beteiligten Unternehmen sichergestellt
werden.

Die Erfolge des Modells (Vereinfachung der Ver-
kehrsmittelwahl fir den Kunden, Generierung
von Mehrverkehr flr die Beteiligten Partner DB
und Verblinde et cetera) flhrten zunachst zu
einer Ausweitung der beteiligten Stadte (aktuell
123 Stadte), spater zu einer Ausdehnung des
Anwendungsbereichs auf die Startorte der Rei-
se. Auch andere DB-Angebote setzen auf eine
entsprechende Logik. So gehdrt zur Erfolgsge-
schichte der Landertickets auch die Integration
von Verbundleistungen, wie das wichtigste Ti-
cket, das Bayern-Ticket, in seiner Entwicklung
gezeigt hat [13]. Grundsétzlich gilt: Die Integra-
tion der Verbundleistung in ein Bahn-Ticket stellt
eine aus Kundensicht besonders einfache Mog-
lichkeit zur Nutzung des OPNV dar. Sie baut Nut-
zungsbarrieren ab und férdert die OPNV-Affinitat
und damit die Co-Modalitét. Wenn die Schweiz
als Erfolgsmodell fiir die Verzahnung von Nah-
und Fernverkehr eingeordnet wird, dann liegt
das zum einen am integrierten Takt- und An-
gebotsmanagement, zum anderen aber auch
an der tariflichen Verzahnung. Beide Faktoren
zusammen filhren zu einer starken Inanspruch-
nahme des OPNV, und zwar generell aber auch
speziell beim Vor- und Nachlauf von Fernreisen.
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