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Einleitung

1 Einleitung

Der Hamburger Senat hat im Jahr 2019 zur Bek&mpfung der Klimakrise seinen Klimaplan
fortgeschrieben. Ziel ist es, eine Reduktion des CO,-Ausstol3es bis 2030 um 55 % gegentber
dem Jahr 1990 zu erreichen. Aul3erdem strebt die Hansestadt an, bis zum Jahr 2050 die Emis-
sionen insgesamt um 95 % gegentiber dem Jahr 1990 zu verringern und so das Ziel der Kili-
maneutralitat zu erreichen.! Der Bereich Verkehr stellt dabei eine der vier Saulen zur Einspa-
rung der CO.-Emissionen dar. Um die CO2-Minderungsziele im Verkehrssektor zu erreichen,
strebt die Stadt Hamburg Transformationspfade wie die Mobilitatswende an. So soll langfristig
die Lebensqualitat in der Stadt, aber auch die Funktionsfahigkeit stadtischer Infrastruktur ge-
sichert werden.?

Bereits heute zeichnet sich eine Tendenz im Hamburger Mobilitdtsverhalten zur Starkung des
Umweltverbundes, einhergehend mit einer reduzierten Nutzung des motorisierten Individual-
verkehrs (MIV), ab. Gleichzeitig wéchst die Hamburger Bevolkerung jahrlich, wodurch auch
der Pkw-Besitz in den letzten Jahrzehnten konstant gestiegen ist.2 Um die gesetzten Klima-
ziele zu erreichen und dem steigenden Trend des Pkw-Bestands in Hamburg entgegenzuwir-
ken, gilt es den Umweltverbund weiterhin zu starken und den MIV in Hamburg zu reduzieren.*
In den Fokus ruckt dabei immer mehr die Diskussion autofreie Zonen einzurichten, wie bei-
spielsweise den autofreien Jungfernstieg.®

Der weiterhin steigende Pkw-Besitz flhrt insbesondere in Hamburger Wohnquartieren zu ho-
hem Parkdruck. Das nordwestlich der Alster gelegene Wohnquartier Hoheluft-Ost stellt mit
einer Flache von nur 0,6 km2 den zweitkleinsten Stadtteil Hamburgs dar. Durch die hohe Ein-
wohnerdichte steigt auch konstant die Pkw-Dichte im Quartier. Im Jahr 2019 stellte Hoheluft-
Ost daher auf die Flache bezogen den Stadtteil mit der htchsten Pkw-Dichte in Hamburg dar.®
Um diesem Trend entgegenzuwirken und dabei im Interesse der Bevdlkerung zu handeln,
muss herausgefunden werden, wie genau die Bevoélkerung die aktuelle Verkehrssituation und
das aktuelle Verkehrsangebot in Hoheluft-Ost einschétzt. Damit die Mobilitatswende als ganz-
heitliches und zukunftsfahiges Konzept umgesetzt werden kann, muss die Gesellschaft als
zentraler Fokus in der Planung integriert werden.’

Was genau bewegt die Hamburger Bevdlkerung in innenstadtnahen und hochverdichteten
Quartieren einen privaten Pkw zu besitzen? Was motiviert Blrger*innen bereits heute autofrei
zu leben? Und welche Faktoren bringen mehr Birger*innen dazu, auf den privaten Pkw zu
verzichten?

1 vgl. Hamburgische Burgerschaft 2019, S. 4
2 Vgl. Hamburgische Burgerschaft 2019, S. 5
3 Vvgl. Kords 2020

4Vgl. Hamburgische Burgerschaft 2019, S. 32
5 Vgl. BVM 2020a

6 vgl. Statistikamt Nord 2020a

7 Vgl. Agora Verkehrswende 2017, S. 90



Einleitung

1.1 Ziel der Arbeit

Ziel der Arbeit ist es, die Push- und Pull-Faktoren der Pkw-Freiheit im Hamburger Stadtteil
Hoheluft-Ost zu identifizieren und deren Wirkung auf die Bewohner*innen einzuordnen. Was
in diesem Zusammenhang unter Push- und Pull-Faktoren der Pkw-Freiheit zu verstehen ist,
wird in Kapitel 2.3 definiert.

Um dieses Ziel zu erreichen, werden die bestehenden Umfeldbedingungen in Hoheluft-Ost
sowie der aktuelle Forschungsstand analysiert und anschlieend, aufbauend auf eine Haus-
haltsbefragung zur Einordnung der Wirkung auf die Bewohner*innen des Stadtteils, eine quan-
titative Auswertung der Befragungsergebnisse durchgefihrt.

1.2 Aufbau der Arbeit

Im ersten Teil der Arbeit wird der theoretische Hintergrund zur durchgefiihrten Haushaltsbe-
fragung untersucht (vgl. Kapitel 2). Anschlie3end wird die verwendete Methodik der Befragung
erlautert und die Befragung schlussendlich ausgewertet (vgl. Kapitel 3 und 4).

Zu Beginn wird in Kapitel 2 der Untersuchungsgegenstand der Arbeit erlautert. Dabei wird
der Untersuchungsraum Hoheluft-Ost eingegrenzt und charakterisiert. Zudem wird die Defini-
tion von Pkw-Freiheit und Pkw-Besitz sowie von Push- und Pull-Faktoren vorgenommen.
SchlieBlich erfolgt eine Einordnung des Forschungsstands sowie das Aufzeigen von For-
schungsliicken.

In Kapitel 3 wird die Forschungsmethodik aufgezeigt, die der Entwicklung und Erstellung,
Durchfiihrung und Auswertung der Haushaltsbefragung zugrunde liegt. Dabei wird zuerst die
Forschungsfrage mit den Forschungsunterfragen vorgestellt, die Stichprobenauswahl erlautert
und auf die verwendete Methodik der Datenerhebung eingegangen. Abschlieend wird in die-
sem Kapitel die Vorbereitung der Datenauswertung beschrieben.

Im Anschluss erfolgt in Kapitel 4 die Auswertung der durchgefiihrten Haushaltsbefragung.
Der Datensatz wird zunéchst eingeordnet und beziglich der soziodemografischen Variablen
beschrieben. Dabei wird zum einen eine Charakterisierung der Stichprobe vorgenommen und
zum anderen wird die Stichprobe mit den statistischen Daten des Stadtteils Hoheluft-Ost bzw.
mit denen der Stadt Hamburg verglichen. Im Anschluss werden die Griinde und Einflussfakto-
ren der Pkw-Freiheit bzw. des Pkw-Besitzes analysiert und beschrieben. AbschlielRend wer-
den die Zusammenhange zwischen Griinden und Einflussfaktoren untersucht sowie die po-
tentielle Wirkung der Verbesserung der Einflussfaktoren erlautert.

In Kapitel 5 wird ein Fazit gezogen. Die gewonnen Erkenntnisse der Befragung werden zu-
sammengefasst. Zudem wird die Arbeit kritisch reflektiert und ihre Grenzen aufgezeigt. Aus
den gewonnenen Erkenntnissen werden Schlussfolgegerungen gezogen und Handlungsemp-
fehlungen formuliert. AbschlieRend erfolgt ein Ausblick beziiglich mdglicher Forschungsper-
spektiven.



Einleitung

1.3 Methodisches Vorgehen

Zur Analyse des Untersuchungsgegenstandes und des theoretischen Hintergrundes dieser
Arbeit (Kapitel 2) wurde eine Literaturrecherche durchgefuhrt. Der Untersuchungsraum (Kapi-
tel 2.1) wurde mit Hilfe der verflighbaren Daten im Geo-Portal Hamburg® naher untersucht und
die fur diese Arbeit relevanten Informationen aus dem Geo-Portal herangezogen. Zudem wur-
den Untersuchungen des Statistischen Amtes fir Hamburg und Schleswig-Holstein und der
Mobilitatsstudie Mobilitét in Deutschland (MiD) zur Beschreibung des Untersuchungsraumes
verwendet. Zur Darstellung der Ergebnisse wurde qGIS als Geoinformationssystem-Pro-
gramm genutzt.

Die Begriffsdefinitionen fur diese Arbeit (Kapitel 2.2 und 2.3) wurden mittels Literatur- und In-
ternetrecherche erstellt. Um Pkw-Freiheit und Pkw-Besitz in Kapitel 2.2 zu definieren, wurde
nach Begriffen, wie ,Autofreiheit”, ,Pkw-Freiheit®, ,Auto-Besitz“ und ,Pkw-Besitz“ gesucht. Al-
lerdings liegen zu diesen Begriffen keine allgemeinen Begriffsdefinitionen vor. Daher wurde
zunachst Pkw-Besitz beschrieben und definiert. Anschlielend konnte Pkw-Freiheit als Gegen-
stiick zu Pkw-Besitz eingeordnet werden. Fir Kapitel 2.3 wurden Definitionen fir Push- und
Pull-Faktoren gesucht. Dafur wurden Begriffe, wie ,Push-Faktoren®, ,Pull-Faktoren®, ,Verkehr,
.,Mobilitat®, ,Auto”, ,Autofreiheit* und ,Pkw-Freiheit* separat und in Kombination verwendet.

Der aktuelle Forschungsstand (Kapitel 2.4) wurde ebenfalls mit Hilfe einer Literatur- und Inter-
netrecherche abgegrenzt. Sowohl in herkbmmlichen Suchmaschinen (Google) als auch in wis-
senschaftlichen Suchmaschinen und Datenbanken (wie Google Scholar und ScienceDirect)
wurde nach Begriffen, wie ,Befragung®, ,Studie® oder ,Untersuchung® in Verbindung mit ver-
schiedenen Kombinationen der Begriffe ,,Autobesitz®, ,Autofreiheit®, ,Autoverzicht®, ,Pkw-Be-
sitz“, ,Pkw-Verzicht®, ,Hamburg®, ,Push®, ,Pull®, ,Grinde®, ,Faktoren, ,Besitz“ und ,Nutzung*
gesucht. Die Suche erfolgte auf Deutsch und Englisch.

Die Beschreibung und Abgrenzung des Untersuchungsraumes bilden die Grundlage fir die
weitere Analyse in dieser Arbeit. Die identifizierten Inhalte sind wesentlich in das Erstellen der
Befragung eingeflossen. Zusatzlich wurde eine qualitative Inhaltsanalyse vereinfacht ange-
wendet, um weitere Inhalte fiir die Befragung zu generieren. Die Methodik zum Erstellen des
Fragebogens sowie der Durchfihrung und quantitativen Auswertung der Befragung ist in Ka-
pitel 3 beschrieben.

Die Ergebnisse der Befragung wurden anschlieRend mit den Erkenntnissen des Untersu-
chungsgebietes verglichen.

Fur die Analyse der erhobenen Daten wurden die Programme Microsoft Excel (Tabellenkalku-
lation) und RStudio (statistische Auswertung) verwendet. Zur Darstellung wurden qGIS, Micro-
soft PowerPoint (Grafikerstellung) sowie Tableau (Datenanalyse/-darstellung) genutzt.

In Abbildung 1 ist das methodische Vorgehen in Verbindung mit den genutzten Methoden
schematisch dargestellt.

8 www.geoportal-hamburg.de
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Untersuchungsgegenstand

2 Untersuchungsgegenstand

Um den Untersuchungsgegenstand einzugrenzen und genauer zu charakterisieren, wird in
diesem Kapitel auf den Untersuchungsraum Hoheluft-Ost eingegangen. Zudem werden so-
wohl die Begriffe Pkw-Freiheit und Pkw-Besitz als auch Push- und Pull-Faktoren definiert und
der Forschungsstand sowie Forschungsliicken aufgezeigt.

2.1 Untersuchungsraum

Der Stadtteil Hoheluft-Ost liegt zentral innerhalb des Hamburger Stadtgebietes und ist Teil des
Bezirkes Hamburg-Nord (vgl. Abbildung 2). Der annéhernd rechteckige Stadtteil wird im Sud-
westen durch die Hoheluftchaussee vom Stadtteil Hoheluft-West, im Stidosten durch den Ise-
bekkanal vom Stadtteil Harvestehude und im Nordwesten bzw. Nordosten durch die Marti-
nistralRe, Curschmannstralle und den Eppendorfer Baum vom Stadtteil Eppendorf abgegrenzt.

Mit einer Flache von 0,6 km? ist Hoheluft-Ost, nach Sternschanze im Bezirk Altona, der zweit-
kleinste Stadtteil Hamburgs. Der Untersuchungsraum weist mit 17.142 Einwohnern/km? die
dritthéchste Bevdlkerungsdichte in Hamburg, einhergehend mit einem hohen Pkw-Besitz von
311 Pkw pro 1.000 Einwohner*innen, auf. Mit 5.332 Pkw/km? ist Hoheluft-Ost der Stadtteil mit
der hochsten Pkw-Dichte in Hamburg.® Die Wohnbebauung zeichnet sich durch eine Vielzahl
an Mehrfamilienhausern aus der Griinderzeit (Ende des 19. Jahrhunderts) aus.*° Eine Vielzahl
an Hausern hat keine Tiefgarage. Dies wirkt sich auch auf die Parkraumsituation im Stadtteil
aus.
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Abbildung 2: Lage des Hamburger Stadtteils Hoheluft-Ost
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf LGV 2020; Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

Hoheluft-Ost zahlte zum Ende des Jahres 2019 insgesamt 9.694 Einwohner*innen, die zu
53,6 % weiblich und 46,4 % mannlich waren. Personen, die sich einem diversen Geschlecht

9 Vvgl. Statistikamt Nord 2020a, S. 79-80
10 Bezirk Hamburg-Nord 0.J.
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zuordnen, wurden in der Statistik auf die beiden anderen Geschlechter zufallig aufgeteilt. Der
Stadtteil weist eine der héchsten Quoten weiblicher Einwohnerinnen in Hamburg auf.** Im
Durchschnitt wohnen 1,6 Personen in einem Haushalt. 62 % aller Haushalte in Hoheluft-Ost
sind Einpersonenhaushalte, was tiber dem Hamburger Durchschnitt von 54,3 % liegt, wahrend
in 14,2 % aller Haushalte im Stadtteil Kinder leben.'? Die Altersverteilung der Einwohner*innen
zum 31.12.2019 ist in Tabelle 1 dargestellt. Zum Vergleich sind die Werte fir die gesamte
Stadt Hamburg gegenulber gestellt. Zu erkennen ist, dass im Stadtteil im Vergleich zur gesam-
ten Stadt Hamburg Personen in der mittleren Alterskategorie (30-49 Jahre) tberdurchschnitt-
lich vertreten sind, wahrend die Anteile der Kinder und Jugendliche unter 18 Jahren und der
Personen Uber 65 Jahren unter dem Durchschnitt liegen.

Tabelle 1: Altersverteilung in Hoheluft-Ost und Hamburg zum 31.12.2019

Hoheluft-Ost Stadt Hamburg

Altersgruppe _ .

Anzahl (total) | Anteil | Anzahl (total) | Anteil
0 bis 17 Jahre 1.286 13,3 % | 314.126 16,5 %
18 bis 29 Jahre 1.491 15,4 % | 299.505 15,7 %
30 bis 49 Jahre 3.424 35,3 % | 566.871 29,8 %
50 bis 64 Jahre 1.949 20,1 % | 376.109 19,8 %
65 Jahre und alter | 1.544 15,9 % | 342.549 18,0 %

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Statistikamt Nord 2020b

In der Lohn- und Einkommensstatistik in Hamburg 2013 wird flr den Stadtteil ein durchschnitt-
liches Jahreseinkommen fir jede steuerpflichtige Person in Héhe von 52.006 € angegeben,
der Median liegt bei 34.494 €. In Hoheluft-Ost liegt sowohl der Median als auch der Mittelwert
tber dem Hamburger Durchschnitt.** Aufgrund der begrenzten Datenverfligbarkeit auf Stadt-
teilbasis beziehen sich die weiteren soziodemografischen Statistiken nicht mehr nur auf Ho-
heluft-Ost, sondern allgemein auf die Stadt Hamburg. Fir eine genauere Betrachtung des
Haushaltseinkommens ist in Tabelle 2 die Verteilung des monatlichen Haushaltseinkommens
aus der Studie MiD aus dem Jahr 2017 fur die Stadt Hamburg zu sehen. Mithilfe der Website
Mobilitat in Tabellen (MiT)* kann dieses individuell ausgewertet werden. Erkennbar ist, dass
die Einkommensgruppe zwischen 2.000 und 3.000 € in Hamburg am verbreitetsten ist. Inner-
halb dieser Gruppe liegt auch der Mittelwert in Hohe von 2.970,70 €.17

11 vgl. Statistikamt Nord 2020c

12 vgl. Statistikamt Nord 2020a

13 vgl. Statistikamt Nord 2017, S. 3

14 vgl. Statistikamt Nord 2017, S. 4

15 vgl. Nobis & Kuhnimhof 2018

16 vgl. BMVI 2017

17vgl. BMVI 2017. Auswertung nach Haushalten. Untergliederung nach HH-Nettoeinkommen [Euro] (Mittelwert)
(Zeile) und Bundesland (Spalte)
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Tabelle 2: Verteilung des monatlichen Nettohaushaltseinkommens in Hamburg

Einkommensgruppe je Haushalt | Anteil in Hamburg
Unter 500 Euro 1%
500 bis 900 Euro 3%
900 Euro bis 1.500 Euro 11%
1.500 Euro bis 2.000 Euro 14 %
2.000 Euro bis 3.000 Euro 30 %
3.000 Euro bis 4.000 Euro 18 %
4.000 Euro bis 5.000 Euro 11%
5.000 Euro bis 6.000 Euro 6 %
6.000 Euro bis 7.000 Euro 3%
Uber 7.000 Euro 3%

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BMVI 2017. Auswertung nach: Haushalten. Untergliederung in monatli-
ches HH-Nettoeinkommen in 10 Gruppen (Zeile) und Bundesland (Spalte). Spalten %

In der MiD 2017 wurde auf3erdem der Bildungsstand abgefragt. In Tabelle 3 ist fUr jeden Bil-
dungsstand die prozentuale Verteilung angegeben.

Tabelle 3: Bildungsstand in Hamburg

Bildungsstand Anteil in Hamburg
(noch) kein Abschluss 18 %
Volks/Hauptschule 16 %
Mittlere Reife 18 %
Fachhochschulreife/Abitur 14 %
Fachhochschul/Universitatsabschluss 28 %
Anderer Abschluss 4%
Keine Angabe 1%

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BMVI 2017. Auswertung nach: Personen. Untergliederung in Bildungs-
abschluss (Zeile) und Bundesland (Spalte). Spalten %

Keinen Pkw besitzen im Hamburger Durchschnitt 43 % der Haushalte, wahrend in 48 % der

Haushalte ein Pkw und in 9 % der Haushalte zwei oder mehr Pkw vorhanden sind.*®

An das Uberregionale Verkehrsnetz ist der Stadtteil tiber den Ring 2, eine halbkreisférmig um
den Stadtkern Hamburgs verlaufende BundesstralRe, angeschlossen. Dieser verlauft von Sud-
westen kommend entlang der Breitenfelder Straf3e in nordostlicher Richtung durch das Gebiet
von Hoheluft-Ost. An der Kreuzung mit der Hoheluftchaussee/Gartnerstral3e beginnt die Bun-
desstralie 447, die in nordlicher Richtung eine Verbindung zur Bundesautobahn 7 darstellt.
Neben den genannten Straf3en ist im Lehmweg, der Martinistral3e und in Teilen des Eppen-
dorfer Wegs eine maximale Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h erlaubt. Die restlichen Stra-
Ren innerhalb von Hoheluft-Ost sind Tempo 30-Zonen, welche in Abbildung 3 lilafarben mar-
kiert sind. Der grine Linienverlauf beschreibt die Veloroute 13, welche den Bezirk an das Ve-
loroutennetz der Stadt Hamburg anschlief3t.

18 \gl. Nobis & Kuhnimhof 2018, S. 35
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Abbildung 3: Lage der Tempo 30-Zonen und der Veloroute 13 in Hoheluft-Ost
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf LGV 2020, BVM 2020b, BVM 2020c ; Kartengrundlage: OpenStreet-
Map-Mitwirkende

Es existiert kein Halt eines schienengebundenen Verkehrsmittels innerhalb der Stadtteilgren-
zen. Allerdings befinden sich auf der gegentiberliegenden Seite des Isebekkanals die U-Bahn-
Haltestellen Hoheluftbriicke und Eppendorfer Baum, die von der U-Bahn-Linie 3 angefahren
werden. Als weitere Anbindung an den 6ffentlichen Nahverkehr dienen sechs Buslinien im
Tagesverkehr sowie zwei Linien im Nachtverkehr. Auffallend ist, dass diese den Stadtteil im
Wesentlichen an den Réandern tangieren und keine feinraumige ErschlieBung der Wohnstra-
Ben erfolgt (vgl. Abbildung 4). Allerdings kann von einem Grof3teil des Gebietes eine Halte-
stelle des OPNV innerhalb eines 400-Meter-Einzugradius erreicht werden. Der Bau der neuen
U-Bahn-Linie 5, die entlang der Hoheluftchaussee den Stadtteil zusatzlich anbinden wird, wird
einen weiteren schienengebundenen Nahverkehrsanschluss bieten.*®

19 vgl. Hamburger Hochbahn AG 2019
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Abbildung 4: Verlauf der OPNV-Linien und Lage der Haltestellen in Hoheluft-Ost
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf LGV 2020, HVV 2020, BVM 2020d;
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

In der Flachennutzung des Stadtteils dominiert die Nutzungsform Wohnen. Im Siidwesten be-
findet sich auf dem ehemaligen Gelande einer StralRenbahnmeisterei neben Wohnneubauten
ein gewerblich genutztes Gebiet mit einer Durchmischung verschiedener Nutzungsformen. Am
ndrdlichen Rand ist auRerdem ein Schulkomplex vorhanden, der sowohl eine Grundschule als
auch eine weiterfiihrende Schule umfasst. Des Weiteren sind ein medizinisches Institut des

angrenzenden Universitatsklinikums und zwei Kirchengemeinden im Stadtteil angesiedelt (vgl.
Abbildung 5).
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Abbildung 5: Verschiedene Nutzungsgebiete in Hoheluft-Ost
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf LGV 2020, OpenStreetMap-Mitwirkende; Kartengrundlage: OpenStreet-
Map-Mitwirkende
Als Nahziele befinden sich neben den genannten Einrichtungen innerhalb des Stadtteils sie-
ben Kindertagesstatten. Dartber hinaus ist die Oberstufe eines aul3erhalb des Stadtteils be-
findlichen Gymnasiums innerhalb von Hoheluft-Ost angesiedelt. Fiir den Einkauf des taglichen
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Bedarfes sind funf Supermérkte, vornehmlich im stidlichen Teil, vorhanden. Hier befinden sich
aufRerdem eine Vielzahl an Restaurants und Bars (vgl. Abbildung 6).
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Abbildung 6: Nahziele innerhalb von Hoheluft-Ost
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf LGV 2020, BWI 2020; Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende
Im Nordwesten grenzen auf3erdem die Sportanlagen des ETV Hamburg, einer der gréf3ten
Breitensportvereine in Hamburg, an den Stadtteil an. Diese sind in Abbildung 7 griin hinterlegt.
Innerhalb des Stadtteils befindet sich neben lokalem Einzelhandel und kleinerem Gewerbe
kein groR3erer Arbeitgeber. Allerdings grenzt das Universitatsklinikum Eppendorf, als drittgrof3-
ter Arbeitgeber der Stadt Hamburg, an den Stadtteil an. Zudem befindet sich mit der Firma

Beiersdorf AG ein weiterer grof3er Arbeitgeber in unmittelbarer Umgebung des Stadtteils (vgl.
Abbildung 7).
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Abbildung 7: Angrenzende Ziele zu Hoheluft-Ost
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf LGV 2020, OpenStreetMap-Mitwirkende; Kartengrundlage: OpenStreet-
Map-Mitwirkende
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Innerhalb von Hoheluft-Ost existieren keine Bewohnerparkzonen. Im gewerblich genutzten
sudlichen Bereich des Stadtteils sowie im Eppendorfer Weg befinden sich Zonen mit einer
Parkgebihr sowie ein Parkhaus (vgl. Abbildung 8).
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Abbildung 8: Parkraumbewirtschaftung innerhalb von Hoheluft-Ost
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf LGV 2020, LBV 2021, BVM 2020e; Kartengrundlage: OpenStreetMap-
Mitwirkende

Im Stadtteil bestehen verschiedene Méglichkeiten zur geteilten Nutzung von Verkehrsmitteln,
beispielsweise fur Autos, (Elektro)-Fahrrader, Elektroscooter oder Elektroroller. Innerhalb des
Stadtteils sind zwei hvv-switch- und eine Stadtrad-Station angesiedelt. An den Stadtteilgren-
zen finden sich vier weitere Entleihmoglichkeiten eines Stadtrades.

2.2 Pkw-Freiheit und Pkw-Besitz

In dieser Arbeit werden die Begriffe Pkw-Freiheit und Pkw-Besitz verwendet, um die Pkw-Si-
tuation der Bewohner*innen des Untersuchungsraumes Hoheluft-Ost einzuordnen.

Pkw-Besitz umfasst dabei alle Personen, die mindestens eine der folgenden Bedingungen
erfullen:

o Der/Die Bewohner*in besitzt einen Pkw.

¢ Der/Die Bewohner*in wohnt in einem Haushalt mit Pkw und entscheidet tUber die An-
und Abschaffung des Pkw mit.

e Der/Die Bewohner*in plant in naher Zukunft einen Pkw anzuschaffen.

Pkw-Freiheit umfasst alle Personen, die diese Bedingungen gegensatzlich erfillen:

e Der/Die Bewohner*in besitzt keinen Pkw.

¢ Der/Die Bewohner*in wohnt in einem Haushalt mit Pkw, aber hat keine Entscheidungs-
gewalt tber die An- und Abschaffung des Pkw.

e Der/Die Bewohner*in plant in naher Zukunft den Pkw abzuschaffen und Pkw-frei zu
leben.

11



Untersuchungsgegenstand

Im Folgenden werden die Begriffe Pkw-Freiheit und Pkw-Besitz entsprechend der erlauterten
Definition verwendet.

2.3 Push- und Pull Faktoren

Push- und Pull-Faktoren stammen urspringlich aus dem Kontext der Migrationstheorie. Diese
besagt, dass Menschen aus einem Gebiet weggedruckt (,push®) und gleichzeitig zu einem
anderen Gebiet hingezogen (,pull“) werden.?° Das grundséatzliche Verstandnis von Push- und
Pull-Faktoren ist auf die Verkehrsplanung tbertragbar, wobei sich die Interpretation unter-
scheidet. Pull-Faktoren stellen im Verkehrswesen Faktoren bzw. MaRnahmen dar, die die an-
ziehende Wirkung bestimmter Verkehrsmittel erhbhen und diese Verkehrsmittel attraktiver ma-
chen. Diese bestehen primér aus positiven Anreizen, die Verkehrsteilnehmer*innen durch die
Steigerung der Attraktivitat eines Verkehrsmittels dazu verleiten, ihr Verkehrsmittelwahlverhal-
ten zu andern.?! Push-Faktoren stellen dahingegen negative Faktoren dar, die Verkehrsteil-
nehmer*innen dazu motivieren das Verkehrsmittelwahlverhalten zu @andern.?? Demnach sind
Push-Faktoren restriktive Faktoren oder Mafnahmen, die dazu anregen, auf andere Verkehrs-
mittel umzusteigen.??

In der Verkehrswissenschaft werden Push- und Pull-Faktoren vor allem im Kontext der Ver-
kehrsmittelwahl verwendet. Im Zuge dieser Arbeit erfolgt die Verwendung der Push- und Pull-
Faktoren allerdings in Bezug auf Pkw-Freiheit. Demnach stellen Push-Faktoren Restriktionen
dar, die vom Pkw-Besitz zur Pkw-Freiheit lenken und somit vom Pkw-Besitz wegdriicken. Pull-
Faktoren sind positive Anreize, die Pkw-Freiheit attraktiv machen und zur Pkw-Freiheit hinzie-
hen.

2.4 Forschungsstand

Im Folgenden wird der aktuelle Forschungsstand zu Pkw-Besitz und Pkw-Freiheit in Verbin-
dung mit Push- und Pull-Faktoren dargestellt. In Hamburg gibt es bereits eine Vielzahl von
Projekten, die dem Pkw weniger oder keinen Raum in abgegrenzten Stadtbereichen einrau-
men — teilweise durch wissenschatftliche Untersuchungen begleitet. Dazu zahlen Projekte, wie
der weitgehend autofreie Jungfernstieg im Zuge des Ziels der autoarmen Innenstadt?, das
Projekt ,Ottensen macht Platz‘®® oder auch Wohnprojekte, wie etwa in der Saarlandstrale
oder neue Mitte Altona, die auf ein Pkw-freies Leben und den bewussten Pkw-Verzicht abzie-
len®®. Bei all diesen Projekten geht es jedoch nicht in erster Linie um intrinsische Beweggriinde
zur Pkw-Freiheit oder zum Pkw-Besitz, sondern um Sperrungen und Verbote, wenn auch teil-
weise durch die Bevolkerung initialisiert. Sowohl fir Hamburg, Deutschland als auch internati-
onal, wurden hingegen keine Projekte oder Forschungen konkret zu Push- und Pull-Faktoren

20 vgl. Zerrle o. J.

21 vgl. Brauninger et al. 2012, S. 19; Hofmann 2018, S. 27
22 Vgl. Hofmann 2018, S. 27

23 \Vgl. Brauninger et al. 2012, S. 6

24 \gl. BSW 2020; Axel Springer SE 2020

25 Bezirksamt Altona o. J.

26 vgl. BSU 0. J.; DSK 0. J.
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von Pkw-Freiheit oder auch von Pkw-Besitz gefunden, die auf den Pkw-Besitz hin zu einer
Pkw-Freiheit einwirken.

Der aktuelle Forschungsstand umfasst Untersuchungen zu allgemeinen Griinden des Pkw-
Verzichts, wie sie beispielsweise in der Hamburger Blrgerumfrage der Sozialwissenschaften
(Hamburg-BUS) 2020 oder in der MiD 2008 speziell fir den GroRraum Hamburg abgefragt
wurden.?” Ebenso gibt es Untersuchungen zu allgemeinen Griinden des Pkw-Besitzes, das
heilt warum und woflr ein eigener Pkw als erforderlich angesehen wird.?®

Daneben existiert eine Vielzahl internationaler Studien zu strukturellen Faktoren und Veran-
derungen, zu denen soziékonomische, demografische und Wohn- sowie Wohnumfeld-Cha-
rakteristika gehoren, die auf Pkw-Besitz und -Freiheit oder die Wahrscheinlichkeit des Pkw-
Besitzes und der Pkw-Freiheit einwirken. Bei Hilsmann et al. (2018), ifmo (2011), Kiihne et
al. (2018) und Potoglou & Kanaroglou (2008) werden beispielsweise, in unterschiedlichen
Kontexten und fiir verschiedenen Bezugsraume, ahnliche strukturelle Eigenschaften identifi-
ziert, die auf Pkw-Besitz und -Freiheit und ihre jeweilige Wahrscheinlichkeit einen Einfluss ha-
ben. Dazu gehdren im soziodkonomischen und demografischen Bereich Geschlecht, Bil-
dungsstand, Erwerbstatigkeitsstatus, Zahl der Erwerbstatigen im Haushalt, Zahl der Fihrer-
scheinbesitzenden, Haushaltsgrofl3e, Haushalteinkommen und Haushalts- oder Familienstruk-
tur mit Variablen wie Zahl der Kinder, Alter und Generationszugehorigkeit. Relevante Wohn-
und Wohnumfeld-Charakteristika, die auf die Pkw-Situation eines Haushalts einwirken, sind
unter anderem Wohnlage (landlicher oder stadtischer Raum), Wohnform, da diese beispiels-
weise mit der Parkplatzverfluigbarkeit zusammenhéangt, Wohn- und Arbeitsplatzdichte, jewei-
lige Flachennutzungen, Entfernung zu Bildungseinrichtungen, Einkaufsmdglichkeiten, Unter-
haltungsorten und die Erreichbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel.?® Abgesehen von den zuletzt
genannten, stellen die aufgefuhrten strukturellen Faktoren jedoch keine direkt veranderbaren
Push- und Pull-Faktoren auf den Pkw-Besitz und die Pkw-Freiheit dar. Vielmehr sind die struk-
turellen Faktoren Giberwiegend als in den Haushalten und den einzelnen Stadtteilen gegeben
einzustufen. So kdnnen sozio6konomische und demografische Eigenschaften, wie beispiels-
weise Geschlecht oder Haushaltseinkommen, verkehrspolitisch nicht beeinflusst werden.
Wohncharakteristika sind ebenfalls fur einzelne Haushalte gegeben. Lediglich auf Wohnum-
feld-Eigenschaften kann die Verkehrspolitik langfristig, zumindest als ein Akteur, einwirken. Es
kommt folglich viel mehr darauf an, dass diese strukturellen Faktoren geeignet in der Ausge-
staltung der Push- und Pull-Faktoren der Pkw-Freiheit berlicksichtigt werden.

Neben den Studien zu strukturellen Faktoren, gibt es auch Untersuchungen zu Push- und Pull-
Faktoren, die sich allerdings auf die Beeinflussung des Verkehrsmittelwahlverhaltens und das
Ausmald der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel — auch des Pkw — beziehen, nicht auf den
Besitz und die Pkw-Abschaffung. Im Sinne dieses herkbmmlichen Versténdnis von Push- und
Pull-Faktoren im Verkehrswesen (vgl. Kapitel 2.3), gehen beispielsweise Broaddus et al.

27vgl. infas 2011, S. 16; Bock et al. 2020, S. 27

28 \gl. beispielsweise Gérard & Lancrey-Javal 2019, S. 12 f.

29 Vgl. Hulsmann et al. 2018, S. 72-74; ifmo 2011, S. 19-21; Kuhne et al. 2018, S. 24-26; Potoglou & Kanaroglou
2008, S. 47 f.
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(2009), Randelhoff (2020), Delatte et al. (2014), Schwarze et al. (2017), Rye et al. (2015),
Hertel & Buhrmann (2014), VHH (0. J.) und Stradling et al. (2000) auf viele solcher Einfluss-
faktoren explizit durch die Bezeichnung als Push- und Pull-Faktoren ein oder die beschriebe-
nen Faktoren lassen sich implizit diesen Gruppen zuordnen®. Auch das im, an Hoheluft-Ost
teils angrenzenden, Stadtteil Lokstedt durchgefiihrte Forschungsprojekt ,Climate Smart City
Hamburg | Klimafreundliches Lokstedt*! greift in seinen Ausfiihrungen zu férdernden und
hemmenden Faktoren fur klimaschonende Mobilitat aus Anwohner*innensicht einige der in
den genannten Quellen aufgefiihrten Einflussfaktoren auf®2. Durch die Untersuchung dieser
Quellen, kénnen beispielsweise die in Tabelle 4 auszugsweise dargestellten Push- und Pull-
Faktoren fur den Kontext des Verkehrsmittelwahl- und Nutzungsverhaltens identifiziert wer-
den.

Tabelle 4: Auszug der identifizierten Push- und Pull-Faktoren fur den Kontext des Verkehrsmittelwahl- und Nut-

zungsverhaltens

Push-Faktoren Pull-Faktoren
o Parkgebiihren e Hohere Taktung OPNV
o Parkplatzsituation e Angebotserweiterung OPNV
¢ Nutzungskosten Pkw e Tarifstrukturanpassung OPNV
e Geschwindigkeitsbegrenzung e Ausbau Rad- & FuRRverkehrsanlagen
e StraRenbenutzungsgebiihren ¢ Umverteilung StralBenrdume
. .

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Broaddus et al. 2009, S. 24; Randelhoff 2020; Delatte et al. 2014, S.
11 f.; Schwarze et al. 2017, S. 8 & 22-25; Rye et al. 2015, S. 2-4, 8-10 & 14-17; VHH o. J.; BUE 2019, S. 28-30;
Stradling et al. 2000, S. 213 f.

Aufgrund des Fehlens von Push- und Pull-Faktoren speziell fir die Pkw-Freiheit, missen fur
die Befragung andere Ansatzpunkte genutzt werden. Die, mithilfe der aufgeflihrten Quellen,
identifizierbaren Einflussfaktoren beziehen sich zwar auf das Verkehrsmittelwahlverhalten und
die Nutzungshaufigkeit verschiedener Verkehrsmittel, jedoch kénnen sie womdglich diesen
Ansatzpunkt darstellen und fur die Untersuchung verwendet werden. Die Ubertragbarkeit wére
grundsatzlich denkbar, da die Abschaffung des eigenen Pkw und die folgende Pkw-Freiheit im
Prinzip eine Steigerung eines veranderten Verkehrsmittelwahlverhaltens und einer verander-
ten Verkehrsmittelnutzung, zu Lasten des eigenen Pkw, darstellen. Voraussetzung fir die
Ubertragbarkeit und Nutzung fiir die Befragung ist, dass die Faktoren fiir den etwas differenten

Anwendungsbereich validiert werden kénnen.

In der Gesamtbetrachtung gibt es keine umfassenden Untersuchungen zu konkreten, veran-
derbaren Einflussfaktoren, im Sinne von Push- und Pull-Faktoren der Pkw-Freiheit, die sich

30 vgl. Broaddus et al. 2009, S. 24, 54 f., 59-61, 71-75, 85 f. & 92-94; Randelhoff 2020; Delatte et al. 2014, S. 11
f.; Schwarze et al. 2017, S. 8 & 22-25; Rye et al. 2015, S. 2-4, 8-10 & 14-17; Hertel & Biihrmann 2014; VHH o. J;
Stradling et al. 2000, S. 213 f.

31 BUE 2019, S. 4

32 vgl. BUE 2019, S. 28-30
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nicht nur — wie beispielsweise eine Studie von Harris Interactive fur das Unternehmen drivy33
oder eine Befragung der Technischen Universitat Hamburg®** — auf spezielle Bereiche und
Faktoren fur den Pkw-Besitz und die Pkw-Freiheit, wie Carsharing-Angebote oder sonstige
alternative Mobilitatangebote, beziehen. Eine Studie zur Beurteilung einer Vielzahl von sowohl
Push- als auch Pull-Faktoren, die auf den Pkw-Besitz und seine Abschaffung, nicht nur die
Nutzungsveranderung, wirken, existiert nach Literaturrecherche bisher weder in der nationalen
noch in der internationalen Forschung. Aufbauend auf die vorhandenen Erkenntnisse aus der
bestehenden Forschung fur die Griinde des Pkw-Besitzes und der Pkw-Freiheit sowie die
Push- und Pull-Faktoren mit Wirkungen auf das Verkehrsmittelwahlverhalten, versucht die vor-
liegende Arbeit diese Liicke zu fillen.

33 vgl. Gérard & Lancrey-Javal 2019, S. 16-18
34 vgl. NDR 2020
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3 Forschungsmethodik

In diesem Kapitel wird die aus der Analyse des Untersuchungsgegenstands resultierende For-
schungsfrage formuliert und die Methodik zur Beantwortung der Forschungsfrage dargestellt.
Dazu wird zunéchst die Stichprobenauswahl erlautert und in einem nachsten Schritt die Me-
thodik zur Datenerhebung beschrieben, die auf einer Haushaltsbefragung basiert. Abschlie-
Rend wird auf die Vorbereitung der erhobenen Daten zur Auswertung eingegangen.

3.1 Forschungsfrage

Um die Push- und Pull-Faktoren der Pkw-Freiheit in Hoheluft-Ost zu identifizieren und deren
Wirkung einzuordnen, wird zunédchst eine Forschungsfrage formuliert. Die Forschungsfrage
lautet:

Wie wirken Push- und Pull-Faktoren der Pkw-Freiheit im Hamburger Stadtteil
Hoheluft-Ost auf die Bewohner*innen?

Mit einer Haushaltsbefragung soll herausgefunden werden, welche Push- und Pull-Faktoren
heute durch die Bewohner*innen in Hoheluft-Ost wahrgenommen werden, welchen Einfluss
diese Faktoren bereits jetzt auf die Pkw-Freiheit oder den Pkw-Besitz der Bewohner*innen
haben und welche Faktoren verstarkt werden missen, um eine bessere Wirkung in Bezug auf
Pkw-Freiheit zu erzielen. Um ein gezieltes Vorgehen zur Beantwortung der Forschungsfrage
zu ermoglichen, werden drei Unterfragen formuliert:

1. Wie relevant sind einzelne Push- und Pull-Faktoren fir die Bewohner*innen in
Hoheluft-Ost in Bezug auf die eigene Pkw-Freiheit?

2. Welche Push- und Pull-Faktoren missen verstarkt werden, um eine bessere Wir-
kung zu erzielen?

3. Wie unterscheidet sich die Relevanz der Push- und Pull-Faktoren zwischen Pkw-
freien und Pkw-besitzenden Bewohner*innen?

Um die Wirkung der Push- und Pull-Faktoren der Pkw-Freiheit in Hoheluft-Ost zu erheben, soll
zunachst die Relevanz einzelner Push- und Pull-Faktoren fir die Bewohner*innen ermittelt
werden. Dabei liegt der Fokus darauf, wie relevant einzelne Push- und Pull-Faktoren fir die
Bewohner*innen zum jetzigen Zeitpunkt sind. Aul3erdem soll ermittelt werden, welche bereits
existierenden Push- und Pull-Faktoren verstarkt werden missen, um die Pkw-Freiheit im
Stadtteil Hoheluft-Ost zu férdern. Zuséatzlich soll der Unterschied in der Wahrnehmung und der
Relevanz der Push- und Pull-Faktoren zwischen Pkw-besitzenden und Pkw-freien Bewoh-
ner*innen untersucht werden.
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3.2 Stichprobenauswahl

Die Grundgesamtheit der durchgefuihrten Befragung umfasst 6.232 Haushalte, die vom statis-
tischen Amt fur Hamburg und Schleswig-Holstein als Menge der Haushalte im Stadtteil Hohe-
luft-Ost im Berichtsjahr 2019 gefiihrt sind. Die Anzahl wurde mithilfe einer Software auf Grund-
lage des Melderegisters zum 31.12.2019 generiert.*®> Um die Riickmeldequote so groRR wie
mdglich zu gestalten und allen Haushalten in Hoheluft-Ost eine Teilnahme an der Befragung
zu ermdglichen, erfolgte keine weitere Reduktion der Grundgesamtheit. Somit wurde allen
Haushalten in Hoheluft-Ost die Moglichkeit eingeraumt, an der Befragung teilzunehmen.

In jedem Haushalt wurde eine Person als Reprasentant*in des Haushaltes zur Befragung ein-
geladen. Da das selbststandige Fahren und Besitzen eines Autos in Deutschland ab einem
Alter von 18 Jahren erlaubt ist, musste die befragte Person mindestens dieses Alter erreicht
haben. Es ergibt sich eine zufallsbasierte Stichprobe auf Basis einer Online-Befragung.

3.3 Datenerhebung

Die Datenerhebung basiert auf einer Haushaltsbefragung. Im Folgenden wird die Entwicklung
des dazugehorigen Fragebogens beschrieben (vgl. Abbildung 9). Hierzu wird zunachst die
Ermittlung der Kategorien zu Griinden von Pkw-Besitz und Pkw-Freiheit sowie Faktoren hin
zu Pkw-Freiheit erlautert. Anschlieend erfolgt die Zusammenfuhrung in einen ersten Entwurf
des Fragebogens, der einem Pretest unterzogen wurde. Daraufhin wird der finale Fragebogen
dargestellt. Das Kapitel der Datenerhebung schliel3t mit der Durchfihrung der Haushaltsbe-
fragung ab.

Definition

Kategorien Pkw-besitzend/Pkw -frei

Grinde & Faktoren

Pkw-Freiheit / Pkw -Besitz , _
Soziodemografische Faktoren

Entwurf der Online -Befragung

Pretest

v

Finale Online -Befragung

Abbildung 9: Vorgehen zur Datenerhebung
Quelle: Eigene Darstellung

3.3.1 Kategorien fiur Pkw-Besitz und Pkw-Freiheit

Zur Identifikation moglicher Faktoren fur Pkw-Freiheit sowie Griinden fiir Pkw-Besitz oder Pkw-
Freiheit, wurde sich an der Methodik der inhaltlich strukturierenden Inhaltsanalyse nach

35 vgl. Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein 2020, S. 79
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Kuckartz orientiert und diese vereinfacht angewandt. Diese fungiert komprimierend und resu-
mierend und verfolgt das Ziel die Komplexitat der Daten zu reduzieren.®

Nach Kuckartz (2014, S. 77) erfolgt die inhaltlich strukturierende Inhaltsanalyse in sieben
Schritten und zwei Phasen (vgl. Abbildung 10). Im ersten Schritt, der initierenden Textarbeit,
werden die Textstellen und Dokumente zunachst gesichtet. In einem nachsten Schritt wird ein
Kategoriensystem aufgestellt, nach dem das Material in Schritt 3 codiert wird. Anschlie3end
werden die Textstellen zusammengestellt und es werden induktiv Subkategorien bestimmit.
Anhand der Subkategorien erfolgt eine zweite Codierung des gesamten Materials. Die Inhalts-
analyse geht anschliel3end in die kategorienbasierte Auswertung tber.

- - . —
e oo R
Initiierende Entwickeln von the- Codierendes ~ Zusammenstellen
Textarbeit matischen Hauptkate- gesamten aller mit der gleichen
gorien Materials mit den Hauptkategorie codier-
Hauptkategorien ten Textstelen
v — = @
= Tan
Kategorienbasierte Aus- Codieren des gesamten Induktives
wertung und Ergebnis-  Materials mit dem aus- Bestimmen von Subka-
darstellung differenzierten Katego-  tegorien am Material

riensystems

Abbildung 10: Vorgehen zur inhaltlich strukturierenden Inhaltsanalyse nach Kuckartz
Quelle: Huber & Kring 2020, S. 44, basierend auf Kuckartz 2014, S. 78, Abb. 10.

Die Anwendung auf den Kontext der Kategorienbildung erfolgt reduziert. Die Hauptkategorien
(Schritt 2) entsprechen den Elementen, zu denen Kategorien gefunden werden sollen:

e Grinde fur Pkw-Besitz,

e Grinde fur Pkw-Freiheit,

e Push-Faktoren fur Pkw-Freiheit und
e Pull-Faktoren fur Pkw-Freiheit.

Die Codierung des Materials erfolgt vereinfacht, indem die jeweiligen codierten Textstellen in
eine Tabelle mit Hilfe eines Tabellenkalkulationsprogramms Ubertragen werden. Hier kann
nach Schritt 4 unmittelbar das induktive Bestimmen von Subkategorien erfolgen (Schritt 5).

36 vgl. Kuckartz 2014, S. 136-137
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Diese Subkategorien bilden die Kategorien der Elemente, die zur weiteren Erstellung des Fra-
gebogens verwendet werden. Ein erneutes Codieren des Materials und eine Auswertung
(Schritte 6 und 7) entfallen in diesem Zusammenhang.

Ausgangsbasis fur die Codierung bilden die in Tabelle 5 aufgefihrten Studien und Literatur-

quellen.

Tabelle 5: Literaturquellen der Kategorienbildung

Grinde fur Pkw-Freiheit / Pkw-Besitz

Einflussfaktoren (Push/Pull)

Culliane & Culliane 2003

Broaddus et al. 2009

infas 2017, S. 4

BUE 2019

Kéalbe 2019

Delatte et al. 2014

Kuhnimhof 2019, S. 98

Hertel & Bihrmann 2014

Richter & Hoser 2016

Randelhoff 2020

Statista 2018

Rye et al. 2015

Schwarze et al. 2017

Stradling et al. 2000

VHH o. J.

Quelle: Eigene Darstellung

Die Zuordnung der codierten Elemente zu den identifizierten Subkategorien ist dem Anhang
zu entnehmen (vgl. Anhang A bis Anhang C). Die Subkategorien der Grinde fur Pkw-Besitz
und Pkw-Freiheit wurden in einem separaten Schritt weiter zusammengefasst, um deren An-
zahl auf maximal zehn je Hauptkategorie zu begrenzen. Hierdurch sollte die Erstellung eines
nutzerfreundlichen Fragebogens erleichtert werden. Diese Zusammenfihrung findet sich

ebenfalls in Anhang A und Anhang CB.
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In Tabelle 6 sind die identifizierten zusammengefiihrten Subkategorien der Grinde fir Pkw-

Besitz und Pkw-Freiheit dargestellt.

Tabelle 6: Subkategorien zu den Hauptkategorien Griinde fur Pkw-Besitz und Griinde fiir Pkw-Freiheit

Grinde fiur Pkw-Besitz

Grinde fiur Pkw-Freiheit

Qualitat anderer Verkehrsmittel ist nicht ausreichend

Qualitat anderer Verkehrsmittel ist ausreichend

Pkw wahrend der Arbeitszeit/Firmenwagen

Alltagsziele sind ohne Pkw erreichbar

Fahrt zu Arbeit/Freizeitaktivitaten/Einkaufen oder Ur-
laub

Komfort/Flexibilitat

Komfort/SpalR am Autofahren

Pkw fahren zu stressig/unangenehm

Flexibilitat/Unabhangigkeit

Pkw-Besitz zu teuer/andere Verkehrsmittel giinstiger

Besitz ist leistbar

Parkplatz-/Verkehrssituation

Pkw-Besitz ist glinstiger als Nutzung anderer Ver-
kehrsmittel

Mitnutzung eines Pkws von Anderen

Transport von Menschen/Dingen

Umweltschutz/personliche Uberzeugung

Gesundheitliche/kérperliche Griinde

Gesundheitliche/kérperliche Grinde

Geschenk/Erbe

Kein Flhrerschein

Sonstiges

Sonstiges

Anschaffung auf Grund von Corona

Quelle: Eigene Darstellung.

20




Forschungsmethodik

Die identifizierten Faktoren (Subkategorien) hin zu Pkw-Freiheit lassen sich Tabelle 7 entneh-
men.

Tabelle 7: Subkategorien zu den Hauptkategorien
Push-Faktoren zu Pkw-Freiheit und Pull-Faktoren zu Pkw-Freiheit

Push-Faktoren zur Pkw-Freiheit Pull-Faktoren zur Pkw-Freiheit

Hohe der Unterhaltskosten eines Autos (z. B. Werk-

stattkosten, Steuern) Wege zu Alltagszielen (Freizeit, Einkaufen, Arbeit)

Qualitat des 6ffentlichen Nahverkehrs (z. B. Néhe zur

Hohe der Kraftstoffpreise Haltestelle, Taktung, Reisezeiten)

Héhe der Parkgebihren Sicherheit im &ffentlichen Nahverkehr
>/;;)fugbare Flache fur den Autoverkehr (z. B. Fahrspu- Barrierefreiheit im 6ffentlichen Nahverkehr
Anzahl an Parkplatzen Hoéhe der Preise fur den 6ffentlichen Nahverkehr

Anzahl niedriger Tempolimits (Tempo 30, verkehrsbe-

ruhigte Bereiche) Qualitat von Rad- und FuRwegen

Verfligbarer Platz fir FuRgéanger*innen und Radfah-

Hohe der BuRgelder bei VerstolRen gegen die StVO .
rer*innen

Durchsetzung der bestehenden StVO (z.B. bei Park-

Anzahl an Fahrradabstellanlagen
verboten)

Verknipfung von Ful3-, Rad-, 6ffentlichem Nahverkehr
und anderen Verkehrsmitteln

Preisliche Anreize fur die Nutzung des Fahrrads/6ffent-
lichen Nahverkehrs (z. B. Kaufpramien fur Lastenra-
der, steuerliche Vorteile)

Angebot von Sharing-Verkehrsmitteln und Mietmég-
lichkeiten in Ihrem Stadtteil (z. B. Car-Sharing, Bike-
Sharing)

Transportmdglichkeiten fir Gegenstande, aul3er dem
eigenen Auto

Quelle: Eigene Darstellung

Maut fur die Innenstadt (City-Maut)

Um die definierten Kategorien auf ihre Vollstandigkeit und Zuordnung zu priifen, wurde eine
kurze Befragung durchgefiihrt — im Folgenden Input-Befragung genannt. Ziel war es, durch
Freitext-Antworten tatséchliche Grinde fir Pkw-Besitz und Pkw-Freiheit sowie Faktoren hin
zu Pkw-Freiheit zu erfassen und zu Uberprifen, ob sich die Angaben der Proband*innen den
identifizierten Subkategorien zuordnen lassen. Hierdurch erfolgte eine Validierung der durch
die Inhaltsanalyse aufgestellten Kategorien.

Die Input-Befragung wurde als Online-Befragung durchgefiihrt. Der Fragebogen findet sich im
Anhang D. Die Befragten stammen aus einem ausgewahlten Personenkreis der Autor*innen
dieser Arbeit. Hier wurde darauf geachtet, mdglichst verschiedene Personen in Bezug auf Alter
und Pkw-Besitz zu befragen. Die Input-Befragung fand zwischen dem 05.01.2021 und dem
08.01.2021 statt und umfasst 30 Ruckmeldungen.

Als Ergebnis der Validierung konnten nahezu alle Eingaben den voridentifizierten Subkatego-
rien zugeordnet werden. Lediglich ein weiterer Grund fiir den Pkw-Besitz wurde nachtraglich
hinzugefugt: Pkw-Anschaffung aufgrund der Corona-Pandemie.
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3.3.2 Erster Fragebogen-Entwurf und Pretest

Die identifizierten Subkategorien sowie die Einordnung zur Definition von Pkw-Freiheit und
soziodemografische Variablen wurden in Fragen umformuliert und in einen ersten Fragebo-
gen-Entwurf Uberfihrt (vgl. Abbildung 9, Seite 17). Mit diesem erfolgte der Pretest zur Opti-
mierung des finalen Fragebogens.

Als Pretest wird die Testung und Evaluation des Fragebogens vor der Haupterhebung ver-
standen. So kdnnen unter anderem Kontexteffekte identifiziert, die Verstandlichkeit der Fragen
Uberprift und die Zeitdauer der Befragung bestimmt werden. Es wird zwischen zwei Pretest-
Gruppen unterschieden: Dem Standardbeobachtungs-Pretest und den kognitiven Pretest-
Techniken.®” Im Zuge der Fragebogen-Entwicklung wurden mehrere Pretest-Methoden ange-
wendet (vgl. Abbildung 11).

Entwurf Online-Befragung

Vorbereitung des Pretest-Fragebogens

l

Standige - o : ~
Uberarbeitung Kognitiver Pretest(Ihlnk-aloud-Methode) n=6
Periodisch Standardbeobachtungs-Pretests
sz:;blesi(t:ur? <— « Mit Proband*innen als reale Befragung n=389
. * Mit involvierten Proband*innen n=10

Finale Online-Befragung

Abbildung 11: Pretest-Konzept zur Optimierung des Fragebogens.
Quelle: Eigene Darstellung
Zur Vorbereitung des Pretests wurde zunachst der Begriff ,Hoheluft-Ost“ durch ,lhr Stadtteil*
ersetzt, um den Fragebogen allgemein glltig und verstandlich zu machen. AuRerdem wurde
auf der letzten Seite des Fragebogens ein Anmerkungsfeld hinzugefiigt, iber das Probleme
beim Ausfiillen und Anregungen eingegeben werden konnten.

Zunachst wurde ein kognitiver Pretest nach der think-aloud-Methode durchgefiihrt. Bei dieser
Methode werden die Befragten dazu aufgefordert wahrend des Ausfillens des Fragebogens
laut zu denken. Hierdurch sollen der Antwortprozess erkennbar und mdgliche auftretende
Probleme identifiziert werden.®® Die Erhebung fand vom 10. bis 11. Januar 2021 mit sechs
Proband*innen aus dem nahen Umfeld der Autor*innen statt. Diese wurden personlich oder

37 vgl. Porst 2014, S. 190 f.
38 vgl. Porst 2014, S. 194
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telefonisch beim Ausfullen des Fragebogens begleitet. Mégliche identifizierte Probleme wur-
den unmittelbar im Anschluss behoben, sodass die*der nachste Proband*in bereits einen op-
timierten Fragebogen ausfiillte.

In diesem Zuge wurden orthografische sowie grammatikalische Fehler behoben und Fragen
und Antwortmaéglichkeiten zum Teil umformuliert, sodass diese besser verstandlich sind.

Im Anschluss wurde ein Standardbeobachtungs-Pretest durchgefihrt. Hierbei wird der Frage-
bogen unter mdglichst realistischen Bedingungen getestet. Daher erfuhren die Proband*innen
erst am Ende des Fragebogens, dass es sich um einen Pretest handelt. Ziel dieses Pretests
ist die Testung der technischen und logischen Handhabbarkeit des Fragebogens.*® Der Stan-
dardbeobachtungs-Pretest wurde vom 11. bis 23. Januar 2021 durchgefihrt. Die Einarbeitung
der Korrekturen erfolgte dabei zu zwei festen Zeitpunkten: Am 16. Januar und am 23. Januar
2021. Dieser Pretest wurde Uber die sozialen Medien (Facebook, Twitter, Instagram, Xing,
LinkedIn, WhatsApp) geteilt. Insgesamt nahmen 389 Proband*innen teil.

Darluber hinaus wurde der Pretest-Fragebogen auch an Personen geschickt, die sich bereits
mit der Befragung — durch persénlichen Kontakt oder Uber den Input-Fragebogen — auseinan-
dergesetzt hatten und so eine differenzierte Riickmeldung geben konnten. Der Pretest wurde
mit involvierten Proband*innen zehn Mal durchgefihrt.

Als Ergebnis der letzten Pretests wurden die Antwortkategorien zum Teil zusammengefasst,
die Fragestellungen zu den Einflussfaktoren ver&ndert und in quantitative und qualitative Ver-
anderungen unterteilt sowie die Skalen-Beschriftung angepasst. Darliber hinaus wurde das
Layout des Fragebogens verbessert und der Fragebogen fiir die Ansicht auf dem Smartphone
optimiert. AulRerdem wurden mehr Filteroptionen eingebaut, sodass die Fragestellungen indi-
vidueller auf die vorher gegebenen Antworten zugeschnitten wurden. Hieraus ergab sich der
finale Fragebogen.

3.3.3 Finaler Fragebogen

Der Fragebogen setzte sich aus vier Themenbloécken (vgl. Abbildung 12) zusammen, die ins-
gesamt 26 Fragestellungen beinhalteten. Ziel der ersten beiden Themenbldcke Definition der
Pkw-Situation und Erklarung der Pkw-Situation erklarend war es, die Pkw-Situation der Teil-
nehmenden einzuordnen und anschlieend den Grund zu ermitteln, um die Pkw-Situation er-
klaren zu konnen. Um herauszufinden, welche Faktoren beeinflussend auf die Pkw-Situation
der Teilnehmenden wirkten, wurde der Themenblock Einflussfaktoren gebildet. Der vierte The-
menblock des Fragebogens setzte sich aus Fragestellungen zu soziodemografischen Daten
zusammen, um die Vergleichbarkeit der erhobenen Daten zu erméglichen, zu prifen inwieweit
die Stichprobe reprasentativ ist und weitere Analysen mit Hilfe der soziodemografischen Daten
durchzuftihren.

39 vgl. Porst 2014, S. 191 f.
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o A €
Definition der Pkw-Situation Erklarung der Pkw-Situation
Einflussfaktoren Soziodemografische Daten
(Push & Pull)

Abbildung 12: Themenblécke des Fragebogens
Quelle: Eigene Darstellung
Mithilfe der ersten beiden Themenbldcke konnten die Teilnehmenden bereits zu Anfang der
Befragung in vier Besitzkategorien eingeteilt werden. Dementsprechend wurden die Frage-
stellungen auf die jeweilige Besitzkategorie spezifiziert und individualisiert, sodass die Pro-
band*innen je nach geltenden Filtern 16 bis 17 Fragen gestellt bekamen.

Der konzeptuelle Aufbau des Fragebogens ist in Abbildung 13 dargestellt. Der Fragebogen
begann mit einer BegriiBung, einem Einleitungstext und einer Datenschutzerklarung. Um si-
cherzustellen, dass ausschlie3lich Bewohner*innen aus Hoheluft-Ost den Fragebogen beant-
worten, wurde in der ersten Frage gefragt, ob die Teilnehmenden in Hoheluft-Ost wohnen.
War dies nicht der Fall, so verliel3en die Teilnehmenden die Befragung direkt. Diese Frage ist
demnach nur als Filter relevant und hat fir die spatere Auswertung keine Bedeutung. Anschlie-
Rend wurde die Pkw-Situation der Proband*innen abgefragt, woraufhin die Teilnehmenden der
Befragung in vier Besitzkategorien eingeteilt wurden: Pkw-freie, Pkw-anschaffende, Pkw-ab-
schaffende und Pkw-besitzende Personen. In Abbildung 13 sind vereinfachend nur die Ver-
zweigungen fur Pkw-freie und Pkw-besitzende Personen dargestellt. Als Nachstes folgte ein
Themenkomplex zu den Grinden fur Pkw-Besitz bzw. Pkw-Freiheit. AnschlieRend wurde die
Wahrnehmung der Teilnehmenden von Einflussfaktoren auf Pkw-Besitz bzw. Pkw-Freiheit ab-
gefragt. In einem n&chsten Themenkomplex wurde dann der Effekt einer Veranderung der
Faktoren auf die eigene Pkw-Freiheit erfragt. Der Fragebogen schloss mit einem soziodemo-
grafischen Fragenkomplex ab und endete mit einer Danksagung an die Teilnehmenden und
Kontaktdaten fur weitere Fragen und Anmerkungen zur Befragung. Der finale Fragebogen be-
findet sich in Anhang E.
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Begriung, Einleitungstext und Datenschutzerklarung

Sortierung: Wohnort Hoheluft -Ost? @—V Exit

v
Pkw-besitzend oder Pkw -frei? i

Grinde fur Pkw-Besitz Grinde fur Pkw-Freiheit

v v

Wahrnehmung von Einflussfaktoren in HoheluftOst m
‘ ‘ Frage 14-19
Effekt der Einflussfaktoren auf Pkw-Freiheit

Soziodemografische Angaben

Danksagung und Kontaktdaten

191)-Mid

puazZyisaq-mid

Abbildung 13: Aufbau des Fragebogens

Quelle: Eigene Darstellung
Aufgrund der GroR3e der zu erwartenden Stichprobe und der verfligbaren Zeit fur Erhebung
und Auswertung der Daten enthielt der Fragebogen hauptsachlich geschlossene Fragen. Um
sicherzustellen, dass sich alle Teilnehmenden in der Befragung wiederfinden, wurden bei der
Abfrage von Grinden fir den Pkw-Besitz oder die Pkw-Freiheit halboffene Fragen verwendet,
indem ein zusatzliches Antwortfeld ,Sonstiges” hinzugefigt wurde. So hatten die Teilnehmen-
den die Mdglichkeit, Antworten hinzuzufiigen, wenn sie sich in die vorgeschlagenen Antwort-
mdglichkeiten nicht einordnen konnten oder wollten. Zudem wurden im gesamten Fragebogen
Filter verwendet, um die Fragen auf die jeweilige Pkw-Situation der Proband*innen anzupas-
sen.

Alle Fragen des Fragebogens waren Pflichtfragen. Dementsprechend mussten die Teilneh-
menden bei jeder Frage eine der vorgeschlagenen Antwortkategorien oder Ausweichkatego-
rien wahlen, um den Fragebogen fortzufiihren. Im Themenkomplex der soziodemografischen
Fragen wurde jeweils die Ausweichkategorie ,Keine Angabe® erganzt, um die Teilnehmenden
nicht zu einer Beantwortung dieser Fragen zu drangen und einen Abbruch der Befragung zu
verhindern.

Im ersten Themenkomplex des Fragebogens wurden die Teilnehmenden entsprechend der
ihrer Pkw-Situation in vier Besitzkategorien eingeteilt: Pkw-besitzend, Pkw-anschaffend, Pkw-
abschaffend und Pkw-frei (vgl. Abbildung 14).
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\ 4
Pkw-Besitz? ‘

Zugriff auf Pkw
Ja Mitentscheidung bei nein
Pkw-An-/Abschaffung?
ja nein
Frage 4 ‘} y Frage 6
Zeitpunkt Anschaffung < > Zeitpunkt Abschaffung
¥ ¥
Planung Pkw-Abschaffung? Planung Pkw-Anschaffung?
Ja,
nein %ne U'h?ug nein
Pkw-besitzend Pkw-anschaffend Pkw-abschaffend Pkw-frei

Abbildung 14: Einordnung der Teilnehmenden in vier Kategorien
Quelle: Eigene Darstellung
Zunachst wurden die Teilnehmenden gefragt, ob Sie persdnlich einen Pkw besitzen (vgl. Ab-
bildung 15).

2. Besitzen Sie persdnlich ein Auta?

() Ja, ich persénlich besitze ein Auto.
() Nein, aber mir steht ein Aute in meinem Haushalt zur Verfiigung.

() Nein, ich besitze kein Auto und mir steht auch kein Auto in meinem Haushalt zur Verfligung.

Abbildung 15: Fragebogen - Frage 2
Quelle: Fragebogen

Hatten die Teilnehmenden lediglich Zugriff auf einen Pkw im Haushalt, so wurde die Frage
gestellt, ob sie bei der Pkw-Anschaffung oder -Abschaffung mitentscheiden (vgl. Abbildung
16).

3. Entscheiden Sie bei der An- oder Abschaffung des Autos in lhrem Haushalt mit?
() Jda
() Nein

Abbildung 16: Fragebogen — Frage 3
Quelle: Fragebogen

Anschlielend wurde in Frage 4 bzw. Frage 6 nach dem Zeitpunkt der Pkw-An- oder -Abschaf-
fung gefragt. Hierbei standen den Teilnehmenden die identischen Antwortkategorien zur Ver-
fugung, lediglich die Fragestellungen wurden auf die Befragten angepasst (vgl. Abbildung 17).
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4. Welche Aussage trifft auf lhren Haushalt zu?

Das aktuelle Auto wurde angeschafft...
() ... vor dem Umzug nach Hoheluft-Ost.

() ... im Zuge des Umzugs nach Hoheluft-Ost.

~) ... nach dem Umzug nach Hoheluft-Ost.

() Ich/Wir wohne/n schon immer in Hoheluft-Ost.

6. Welche Aussage trifft auf Sie zu?

Ich habe mein Auto abgeschafft ..
() ... bevor ich nach Hoheluft-Ost gezogen bin.

() ... als ich nach Hoheluft-Ost gezogen bin.

(") ... nachdem ich nach Hoheluft-Ost gezogen bin.

(0) Ich habe noch nie ein Auto besessen.

Abbildung 17: Fragebogen — Frage 4 und 6
Quelle: Fragebogen
Um zu ermitteln, ob die Teilnehmenden planten in naher Zukunft einen Pkw ab- oder anzu-
schaffen, wurden die Fragen 5 und 7 gestellt (vgl. Abbildung 18).

5. Wird das Auto in lhrem Haushalt in naher Zukunft abgeschafft?
(") Nein.
(") Ja, weil ich aus Hoheluft-Ost wegziehe.

() Ja, und ich wohne weiterhin in Hoheluft-Ost.

(" lch bin mir nicht sicher.

7. Werden Sie sich in naher Zukunft ein Auto anschaffen?
() Nein.
() Ja, weil ich aus Hoheluft-Ost wegziehe.

(") Ja, und ich wohne weiterhin in Hoheluft-Ost.

(" lch bin mir nicht sicher.

Abbildung 18: Fragebogen — Fragen 5 und 7
Quelle: Fragebogen

Nachdem die Teilnehmenden der Befragung in die Kategorien Pkw-besitzend, Pkw-anschaf-
fend, Pkw-abschaffend und Pkw-frei eingeteilt wurden, wurden im anschlieenden Themen-
komplex die Grunde fur die jeweilige Pkw-Situation erfragt (vgl. Abbildung 19).
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Pkw-besitzend Pkw-anschaffend Pkw-abschaffend Pkw-frei

Frage 8
Grund Pkw-Besitz
v Frage 10
Grund Pkw-Anschaffung
Grund Pkw -Abschaffung i

Grund Pkw-Freiheit
Frage 9

Abbildung 19: Themenkomplex Griinde fur Pkw-Besitz/Anschaffung/Abschaffung/Freiheit
Quelle: Eigene Darstellung

In Frage 8 bis 11 unterschieden sich lediglich die Fragestellungen wobei die Antwortmaoglich-
keiten fur Pkw-besitzende und Pkw-anschaffende Personen identisch waren, wie auch fur
Pkw-abschaffende und Pkw-freie Personen (vgl. Abbildung 20 und Abbildung 21).

8. Warum besitzen Sie Ihr Auto?
Bitte wahlen Sie alles aus, was auf Sie zutrifft.
0O Qual!tat anqerer Verkehrsmittzl ist nicht ausreichend (z. B. Anbindungen, Reisezeit, Fahrradinfrastruktur, Car-
Sharing-/Mietwagen-Angebot)
[ lch brauche das Auto wahrend der Arbeitszeit undioder habe einen Firmenwagen
[ Ich brauche das Auto fiir die Anfahrt zur Arbeit/Freizeitaktivitaten/Einkaufen oder Urlaub
[ lch bevorzuge das Auto gegendber anderen Verkehrsmitteln aufgrund des Komforts/Spalt am Autofahren
[ lch besitze das Auto aufgrund der Flexibilitat/Unabhangigkeit
[ lch kann mir den Besitz gut leisten
[} Awuto-Besitz ist glinstiger als die Nutzung anderer Verkehrsmittel
[] Maglichkeit des Transports von Menschen und Dingen (auch sigene Kinder)
[T} Gesundheitliche/kérperliche Grinde
[] Geschenk/Erbe

Sonstiges

O

[ lch habe das Aute nur wegen Corona angeschaffi.
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10. Warum werden Sie sich ein Auto anschaffen?

Bitte wahlen Sie alles aus, was auf Sie zutrifft.

0 Qualitéit an:derer Verkehrsmittel ist nicht ausreichend (z. B. Anbindungen, Reisezeit, Fahrradinfrastruktur, Car-
Sharing-/Mietwagen-Angebot)

] Ich brauche das Auto wahrend der Arbeitszeit und/oder habe einen Firmenwagen

[] Ich brauche das Auto fiir die Anfahrt zur Arbeit/Freizeitaktivitaten/Einkaufen oder Urlaub

[] lch bevorzuge das Auto gegendber anderen Verkehrsmitteln aufgrund des Komforts/Spall am Autofahren

[] lch besitze das Auto aufgrund der Flexibilitat/Unabhangigkeit

] Ich kann mir den Besitz gut leisten

[ Awuto-Besitz ist glinstiger als die Nutzung anderer Verkehrsmittel

[C] Maglichkeit des Transports von Menschen und Dingen (auch eigene Kinder)

[T] Gesundheitliche/kdrperliche Grinde

[[] Geschenk/Erbe

Sonstiges

] lch werde das Auto nur wegen Corona anschaffen.

Abbildung 20: Fragebogen — Frage 8 und 10
Quelle: Fragebogen

9. Warum besitzen Sie kein Auto?
Bitte wahlen Sie alles aus, was auf Sie zutrifft.
Qualitat anderer Verkehrsmittel ist ausreichend (z. B. Anbindungen, Reisezeit, Fahrradinfrastruktur, Carsharing/Mietwagen-
U Angebot )
[T Alltagsziele sind ohne Auto erreichbar
[ lch bevorzuge andare Verkehremittel gegendbar dem Auto aufgrund des Komforts und/oder der Flexibilitat
[] Awutofahren ist mir zu stressig und unangenehm
[_] Der Auto-Besitz ist mir zu teuer bzw. andere Verkehrsmittel sind glnstiger
[_] Parkplatz-/Verkehrssituation
[_] Magliche Mitnutzung eines Autos von Freunden/Familie/Mitbewohner®innen
] Umweltschutz/persbnliche Uberzeugung
[_] Gesundheitliche/korperliche Grinde
[_] Kein Fiihrerschein

Sonstiges

11. Warum werden Sie Ihr Auto abschaffen?

Bitte wahlen Sie alles aus, was auf Sie zutrifft.

0 Qualitat anderer Verkehrsmittel ist ausreichend (z. B. Anbindungen, Reisezeit, Fahrradinfrastruktur, Carsharing/Mietwagen-
Angebot )

[ Alltagsziele sind ohne Auto erreichbar

[] lch bevorzuge andere Verkehrsmittel gegeniber dem Auto aufgrund des Komforts und/oder der Flexibilitat

[ Autofahren ist mir zu stressig und unangenehm

] Der Auto-Besitz ist mir zu teuer bzw. andere Verkehrsmittel sind giinstiger

[ Parkplatz-/Verkehrssituation

] Méagliche Mitnutzung eines Autos von Freunden/Familie/Mitbewohner®innen

[ Umweltschutz/persénliche Uberzeugung

[] Gesundheitliche/kdrperliche Grinde

Sonstiges

Abbildung 21: Fragebogen — Frage 9 und 11
Quelle: Fragebogen
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Die Fragen 12 und 13 des Fragebogens bezogen sich auf die Wahrnehmung von Einflussfak-
toren auf die Pkw-Freiheit bzw. den Pkw-Besitz in Hoheluft-Ost (vgl. Abbildung 22).

Pkw-besitzend Pkw-anschaffend

Pkw-abschaffend

Pkw-frei

Wahrnehmung von Einflussfaktoren in Hoheluft-Ost

i

Abbildung 22: Themenkomplex Wahrnehmung von Einflussfaktoren

Quelle: Eigene Darstellung.

In diesem Fall wurden die gleichen Fragen an alle Personengruppen der Befragung gestellt.
Um ein moglichst aussagekraftiges Bild der Wahrnehmung der Proband*innen zu erhalten,
wurde eine funfstufige Skala verwendet. Damit sich alle Teilnehmenden in den Fragen wie-
derfinden, wurde die Ausweichkategorie ,kann ich nicht beurteilen hinzugefligt. Die Beschrif-
tung der Skalen in Frage 12 und 13 wurde an die jeweiligen Antwortmdglichkeiten angepasst.
In Frage 12 wurde nach der Qualitat von Einflussfaktoren gefragt, weshalb die Skala von ,sehr
schlecht* bis ,sehr gut” reicht. In Frage 13 wurde explizit nach der quantitativen Wahrnehmung
gefragt, weshalb die Skala von ,viel zu niedrig“ bis ,viel zu hoch® reicht (vgl. Abbildung 23).

12. Wie nehmen Sie die Qualitat folgender Punkte in Hoheluft-Ost wahr?

Geben Sie an, wie Sie die jeweilige Auspragung der Punkte empfinden.

Wenn maglich, beziehen Sie diese Einschatzung bitte auf lhren Stadtteil.

Qualitat des &ffentlichen Nahverkehrs (z. B. Nahe zur Haltestelle,

Taktung, Reisezeiten)

Sicherheit im offentlichen Nahverkehr
Barrierefreihsit im affentlichen Mahverkshr
Qualitat von Rad- und FuBwegen

VerknOpfung von Ful-) Rad-, offentlichem Nahverkehr und
anderen Verkehrsmittaln

Preisliche Anreize fur die Nutzung des Fahrrads/Affentlichen
Mahverkehrs (z. B. Kaufpramien fir Lastenrader, steuerliche
Vorteile)

Angebot von Sharing-Verkehrsmitteln und Mistmaglichkeiten in
Ihrem Staditeil (z. B. Car-Sharing, Bike-Sharing)

Transportmaglichkeiten fir Gegenstande, aulter dem eigenen
Auto

Mahe zu Alltagszielen (Freizeit, Einkaufen, Arbeit)

Durchsetzung der bestehenden StVO (z. B. bei Parkverboten)
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13. Wie nehmen Sie folgende Punkte in Hoheluft-Ost wahr?

Geben Sie an, wie Sie die jeweilige Auspragung der Punkte empfinden.
Wenn méglich, beziehen Sie diese Einschatzung bitte auf lhren Stadtteil.

kann ich
viel zu zu viel zu nicht
niedrig niedrig  angemessen  zu hoch hach beurteilen

Anzahl an Parkplatzen
Hahe der Parkgebihren

Anzahl niedriger Tempolimits (Tempo 30, verkehrsberuhigte
Bereiche)

Verfligbare Flache fur den Autoverkehr (z. B. Fahrspuren)
Verfugbarer Platz fir FuRganger®innen

Verfligbarer Platz fir Radfahrertinnen

Anzahl an Fahrradabstellanlagen

Hahe der Preise fur den offentlichen Nahverkehr

Hghe der Bulgelder bei Verstéen gegen die StVO

Hiéhe der Unterhaltskosten eines Autos (z. B. Kraftstoffpreise,
Werkstattkosten, Steuern)

Abbildung 23: Fragebogen — Frage 12 und 13
Quelle: Fragebogen
Nachdem die Wahrnehmung der bereits bestehenden Einflussfaktoren in Hoheluft-Ost erfragt
wurde, wurden die Befragungsteilnehmenden in den nachsten Fragen nach dem Effekt der
Veranderung dieser Einflussfaktoren auf die eigene Pkw-Freiheit gefragt (vgl. Abbildung 24).

Pkw-besitzend Pkw-anschaffend Pkw-abschaffend Pkw-frei

Frage 14-15
Effekt der
Einflussfaktoren
auf die v Frage 16-17 v v
Pkw-Abschaffung , Effekt der Effekt der Einflussfaktoren auf die
Einflussfaktoren o
. Pkw-Freiheit
auf die Frage 18-19
Pkw-Anschaffung

Abbildung 24: Themenkomplex Effekt der Einflussfaktoren
Quelle: Eigene Darstellung
Hierbei wurden die Fragestellungen spezifisch an die Personengruppen angepasst. Pkw-be-
sitzende Personen wurden gefragt, durch welche der genannten Faktoren die Abschaffung
des Pkw in Erwagung gezogen worden ware. Pkw-anschaffende Personen wurden gefragt,
durch welche Faktoren die Anschaffung eines neuen Pkw Uberdacht worden ware. Pkw-ab-
schaffende und Pkw-freie Personen wurden gefragt, welche Faktoren die eigene Pkw-Freiheit
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noch mehr bestarken wirden. Die Teilnehmenden wurden jeweils erst nach Umfeldverande-
rungen gefragt und anschlieRend wurden explizit Kostenveranderungen als Einflussfaktoren
abgefragt. Die Antwortmdglichkeiten waren fur alle Personengruppen identisch. Lediglich die
Fragestellungen und Ausweichkategorien unterschieden sich. Pkw-besitzende Personen hat-
ten neben der Ausweichkategorie ,Nichts trifft auf mich zu“ die Mdéglichkeit anzugeben ,Ich
kann mir nicht vorstellen mein Auto abzuschaffen.” und Personen, die einen Pkw anschaffen
mdchten, hatten die Moglichkeit die Ausweichkategorie zu wahlen: ,Mich wirde nichts bei der
Anschaffung des Autos beeinflussen.” (vgl. Abbildung 25).

14. Bei welchen veranderten Bedingungen in lhrem Umfeld wiirden Sie die Abschaffung lhres Autos in Erwédgung ziehen?
Bitte wahlen Sie alles aus, was auf Sie zutrifft.

[ kiirzere Wege zu Alltagszielen (Freizeit, Einkaufen, Arbeit)
[] strengere Durchsetzung der bestehenden StVO (z. B. Parkverbote)

| weniger Parkplatze

[T weniger Flache fir den Autoverkehr (z. B. weniger Fahrspuren)

| mehr niedrige Tempolimits (z. B. Tempo 30 auf Hauptverkehrsstralen)

[T} mehr Platz fur Fugangerinnen

[T} mehr Platz fir Radfahrertinnen

[T hochwertigere Rad- und FuBwege

["] mehr Fahrradabstellanlagen

[T besserer affentlicher Nahverkehr (z. B. Taktung, Anbindungen, Reisezeiten, Betricbszeiten)

[] mehr Sicherheit im dffentlichen Nahverkehr

[] flachendeckende Barrierefreiheit im Gffentlichen Nahverkehr

[] besseres Angebot von Sharing-Verkehrsmitteln und Mietmaglichkeiten (z. B. Car-Sharing. Bike-Sharing)

[C] mehr Transportméglichkeiten fir Gegenstande, auler dem eigenen Auto (z. B. Lastenfahrrad, Car-Sharing, Lieferdienste)

[] bessere Verknipfung ven Ful3-, Rad-, 6ffentlichem Mahverkehr und anderen Verkehrsmitteln

] Nichts trifft auf mich zu.

[] Ich kann mir nicht vorstellen mein Auto abzuschaffen.

15. Bei welchen Kostenveranderungen in lhrem Umfeld wiirden Sie die Abschaffung lhres Autos in Erwdgung ziehen?

Bitte wahlen Sie alles aus, was auf Sie zutrifft.

[] Einfihrung einer Maut fiir die Innenstadt (City-Maut)

] héhere Parkgebihren

[ héhere Kraftstoffpreise

[T héhere Unterhaltskosten des Autos (z. B. Werkstattkosten, Steuern)
["] héhere Bulbgelder bei Verstillen gegen die StVO

[ niedrigare Preise fir dan &ffentlichen Nahverkehr

= héhere preisliche Anreize fiir die Nutzung des Fahrrads/éffentlichen Nahverkehrs {z. B. Kaufpramien fir Lastenrader, steuerliche
— Vorteile)

[] Michts trifft auf mich zu.

[ Ich kann mir nicht verstellen mein Auto abzuschaffen.

Abbildung 25: Fragebogen — Frage 14 und 15
Quelle: Fragebogen; Fragen 16 - 19 kénnen im Anhang E eingesehen werden.

Die letzten sieben Fragen des Fragebogens (Frage 20 bis 26) bezogen sich auf soziodemo-
grafische Angaben der Teilnehmenden. Frage 20 bezog sich auf das Geschlecht, wobei hier
drei Antwortméglichkeiten gegeben waren (vgl. Abbildung 26).
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20. Welchem Geschlecht ordnen Sie sich zu?
() weiblich
() mannlich

() divers

() keine Angabe

Abbildung 26: Fragebogen — Frage 20
Quelle: Fragebogen
In Frage 21 wurde nach dem Alter der Proband*innen gefragt. Hier wurden sechs Altersklas-
sen gebildet. Der Fragebogen richtete sich, wie im Einleitungstext der Befragung und auf der
Postkarte erlautert, lediglich an Personen, die Uber 18 Jahre alt sind. Aus diesem Grund be-
gannen die Alterskategorien bei 18 Jahren und endeten bei einem Alter von 70 Jahren und

alter (vgl. Abbildung 27).

21. Wie alt sind Sie?

() 18— 29 Jahre
() 30 -39 Jahre
(") 40 — 49 Jahre
() 50 - 59 Jahre
(") 60 — &9 Jahre
() 70 Jahre und alter

() keine Angabe

Abbildung 27: Fragebogen — Frage 21
Quelle: Fragebogen
In Frage 22 wurde die Wohnsituation der Proband*innen abgefragt. Hierbei gab es drei Ant-
wortmdglichkeiten. Gab die befragte Person an, mit Partner*in und/oder Kindern in einem
Haushalt zu leben, so wurde spéter in Frage 24 gefragt, ob es sich dabei um minderjéhrige
Kinder handelt (vgl. Abbildung 28).

22. Was trifft auf Sie zu?

Ich lebe ...
() alleine
() mit Partner®in und/oder Kindern in einem Haushalt

() mit anderen Personen in einem Haushalt (z. B. Wohngemeinschaften)

() Keine Angabe
24. Leben minderjahrige Kinder in lhrem Haushalt?
() da

() Nein

() Keine Angabe

Abbildung 28: Fragebogen — Frage 22 und 24
Quelle: Fragebogen
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In Frage 23 wurden alle Befragten nach der Anzahl der Pkw im Haushalt gefragt (vgl. Abbil-
dung 29).

23. Wie viele Autos gibt es momentan in lhrem Haushalt?
) keins
o1

() 2 oder mehr
() keine Angabe

Abbildung 29: Fragebogen — Frage 23
Quelle: Fragebogen

In Frage 25 wurden die Teilnehmenden nach ihnrem hichsten Schul- oder Bildungsabschluss

gefragt. Hier wurde eine halboffene Frage verwendet, um sicherzustellen, dass sich alle Teil-
nehmenden in dieser Frage wiederfinden (vgl. Abbildung 30).

25. Was ist Ihr hochster Schul- bzw. Bildungsabschluss?

() moch Schiler®in/noch ohne Abschluss
() Volks- oder Hauptschule

() Mittlere Reife, Realschulabschluss

(") Fachhochschulreife, Abitur

(") Fachhochschul-Universitatsabschluss

__ anderer Abschluss:

() Keine Angabe

Abbildung 30: Fragebogen — Frage 25
Quelle: Fragebogen
Die letzte Frage des Fragebogens und des Themenkomplexes zu soziodemografischen Da-
ten, bezog sich auf das monatliche Nettoeinkommen des Haushalts. Um sicherzustellen, dass
ein Grundverstandnis der Begrifflichkeit monatliches Nettoeinkommen bestand, wurde eine
Anmerkung hinzugefigt, in der der Begriff erlautert wird. Auf3erdem wurde nochmals auf die
Anonymitat der Befragung hingewiesen, um eine Verweigerung der Beantwortung dieser per-
sonlichen Frage zu vermeiden (vgl. Abbildung 31).
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26. Wie hoch ist das monatliche Nettoeinkommen lhres Haushalts?

Das Einkommen, das lhrem Haushalt monatlich zur Verfugung steht (abzgl. Steuern und Sozialabgaben)
Durch diese Umfrage kBnnen keine Rilckschliisse auf lhre Person gezogen werden.

(") unter 1.000 Euro

() 1.000 Euro bis 1.999 Euro
() 2.000 Euro bis 2.999 Euro
() 3.000 Euro bis 3.999 Euro
() 4.000 Euro bis 4.999 Euro
(7 5.000 Euro bis 5.939 Eure
(") aber 6.000 Euro

() Keine Angabe

Abbildung 31: Fragebogen — Frage 26
Quelle: Fragebogen
Der Fragebogen endete mit einer Danksagung an die Teilnehmenden und Kontaktdaten fur
Anmerkungen zur Befragung. AuRerdem wurde auf die Webseite des Mobilitatslabors verwie-
sen, auf der weitere Informationen zur Befragung zu finden waren (vgl. Kapitel 3.3.4) (vgl.
Abbildung 32).

Vielen Dank fur lhre Teilnahme!

Wir mochten uns ganz herzlich fur Ihre Zzit und Mithilfe bedanken. Bei Fragen, Feedback zur Umfrage oder Anmerkungen kénnen Sie
uns per E-Mail unter veronigue_ kring@tuhh. de erreichen.

Weitere Informationen zur Umfrage und unserem Studienprojekt finden Sie hier auf der Webseite des Mobillitatslabors Hamburg.

Ihr*e David Huber, Veronique Kring, Christopher Rahif und inken Slotta.
lhre Antworten wurden gespeichert, Sie kinnen das Browser-Fenster nun schliefen.

Abbildung 32: Abschluss des Fragebogens
Quelle: Fragebogen

3.3.4 Durchfiihrung der Haushaltsbefragung

Die Befragung fand vom 27. Januar bis zum 14. Februar 2021 mit dem beschriebenen Online-
Fragebogen statt. Dieser wurde Uber das Befragungsportal SoSciSurvey bereitgestellt. Das
Portal bietet eine datenschutzkonforme Verarbeitung der Daten sowie umfangreiche Individu-
alisierungs- und Auswertungsmaoglichkeiten. Auf das zusatzliche Verteilen eines analogen Fra-
gebogens wurde aufgrund des hohen Bearbeitungsaufwandes, bei begrenztem Umfang des
Studienprojektes, verzichtet.

Um auf die Durchflihrung der Haushaltsbefragung mittels Online-Fragebogen aufmerksam zu
machen, erfolgte die Einladung zur Teilnahme mittels einer Postkarte. Hierdurch konnten alle
Haushalte in Hoheluft-Ost (vgl. Kapitel 3.2) erreicht und alle Kontaktbeschrdnkungen und Ein-
schrankungen durch die Corona-Pandemie wahrend des Erhebungszeitraumes berticksichtigt
werden. Die Postkarten wurden am 27. Januar 2021 an alle Haushalte in Hoheluft-Ost verteilt,
deren Briefkasten zuganglich war. Insgesamt wurden ca. 5.600 Postkarten® verteilt. Die Ab-

40 Basierend auf einer gewichtsorientierten Hochrechnung tiber das Postkartengewicht
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weichung gegenlber der Anzahl der gesamten Haushalte im Stadtteil Hoheluft-Ost (vgl. Kapi-
tel 3.2) lasst sich durch die Berechnungsmethode des Statistischen Amts fir Hamburg und
Schleswig-Holstein erklaren. Dieses erhebt keine genaue Anzahl von Haushalten, sondern
nutzt eine Generierungsmethode auf Grundlage des Melderegisters und eines eigens entwor-
fenen Algorithmus.*!

Die Gestaltung der Postkarte orientiert sich farblich am Corporate Design der Technischen
Universitat Hamburg. Die Vorderseite der Postkarte (vgl. Abbildung 33) soll die Betrachter*in-
nen neugierig machen, sie dazu animieren die Rickseite anzusehen und zugleich das Thema
der Befragung anschneiden. Auf der Rickseite (vgl. Abbildung 34) finden sich weitere Infor-
mationen zu dem Studienprojekt, eine Frage, die die Proband*innen neugierig machen und
zum Nachdenken anregen soll, die Aufforderung zur Teilnahme und der Link sowie QR-Code
zur Befragung.

mehr -
warum freiheit

niemals -nutzung
mein u -besitz

weniger -parkplatz

in Hoheluft-Ost?

Vi, mobilitits
= % labo

r
- U
E/ ™
7 hamburg 1 ersitat Hambur

Abbildung 33: Vorderseite der Postkarte mit Einladung zur Befragung
Quelle: Eigene Darstellung.

41 vg|. Statistikamt Nord 2020a, S. 199
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Zukunft des Autos in Hoheluft-Ost?

Wir sind Studierende der Technischen Universitat Hamburg und untersuchen in
einem Studienprojekt Einfliisse auf den Autobesitz und die Autofreiheit, bei Ihnen
im Stadtteil Hoheluft-Ost.

Was beeinflusst Sie in Ihrer Mobilitdt?

Helfen Sie uns mit Ihrer personlichen Perspektive, die Mobilitat in Ihrem Stadtteil
zu untersuchen und nehmen Sie an unserer Online-Umfrage (5-10 Minuten) teil.

Bitte lassen Sie die Umfrage durch eine Person aus Ihrem Haus-
halt beantworten, die liber 18 Jahre alt ist.

Die Umfrage finden Sie online unter
www.soscisurvey.de/hoheluft oder einfach den Qr-Code scannen.

Vielen Dank fir Ihre Unterstiitzung!
gllrlld H()Cﬂf‘ V&f OHII?W. Krina Chrj,s#op‘her QQ-\'\Q ﬁ Tken Olstta

Ansprechpartnerin bei Riickfragen: veronique.kring@tuhh.de

Weitere Informationen finden Sie auf der Webseite des Mobilitidtslabors Hamburg (www.mobillab-hh.de).

Abbildung 34: Rickseite der Postkarte mit Einladung zur Befragung
Quelle: Eigene Darstellung.

Es erfolgte in Kooperation mit dem Mobilitatslabor Hamburg eine mediale Begleitung der Be-
fragung. Das Mobilitétlabor Hamburg ist eine Institution der Technischen Universitat Hamburg,
welche in Zusammenarbeit durch Hamburger Behérden, die Hafen City Universitat sowie die
Hochbahn Hamburg AG im Juli 2019 entstand. Dieses soll einen Einblick in lokale und globale
Herausforderungen der Mobilitdt geben und generell neugierig auf das Themenfeld Verkehr
und Mobilitdt machen.*? Es wurde ein Blogeintrag auf der Webseite des Mobilitatslabors er-
stellt, mit Hilfe dessen sich die Befragten ndher tber das Studienprojekt informieren konnten
(vgl. Abbildung 35). Darlber hinaus bestand die Mdglichkeit, die Projektgruppe per E-Mail zu
kontaktieren.

Die umfassenden Informationsmdglichkeiten und die Kooperation mit dem Mobilitatslabor
Hamburg hatten zum Ziel, eine héhere Bereitschaft zur Teilnahme an der Befragung zu errei-
chen.

42 vgl. Institut fir Verkehrsplanung und Logistik 0.J.
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OV, mobilitéts
: apor Info v Projekte  Veranstaltungen v Uberuns v Aktuelles Wissenstransfer Kontakt Instagram Deutsch v

Z2 hamburg

Qb Befragung: Zukunft des Autos in Hoheluft-Ost

Unkategorisiert

Autobesitz, Befraguna, N : :

AR _ In der Stadt Hamburg wéchst nicht nur die
Bevslkerung konstant, sondern auch der Autoverkehr

auf den StralBen. Die Konsequenz sind zugeparkie

. Gehwege, eine erhdhte Lirmbelastung und eine
|4 5% — " schlechtere Luftqualitat. In einem Studienprojekt
oo @ untersuchen wir, Studierende der Technischen

Universitdt Hamburg (TUHH), welche Fakioren

Autobesitz und Autofreiheit in Hamburg
beeinflussen. Dazu fiihren wir eine Befragung mit allen Haushalten im Staditeil Hoheluft-
Ost durch. Wir méchten herausfinden, welche Faktoren die Bewohner*innen in
Hoheluft-Ost beeinflussen, ein Auto zu besitzen oder ohne Auto zu leben.

Die Befragung richtet sich ausschlief8lich an Bewohner*innen des Stadtteils Hoheluft-Ost.
Am 27. Januar 2021 werden dazu Postkarten mit einem Zugangslink an alle Haushalte in
Hoheluft-Ost verteilt.

Die zentralen Ergebnisse der Umfrage werden Mitte Mérz hier auf der Homepage des
Mobilitatslabors versffentlicht. Bei weiteren Fragen oder Interesse wenden Sie sich
gerne an veronique.kring@tuhh.de.

Wir bedanken uns schon jetzt fiir lhr Interesse und die Teilnahme der Bewohner*innen
aus Hoheluft-Ost an unserer Befragung!

David Huber, Inken Slotta, Christopher Rahlf, Veronique Kring & das Mobilitstslabor

Abbildung 35: Bildschirmfoto des Artikels auf der Webseite des Mobilitatslabors Hamburg
Quelle: Huber et al. 2021

3.4 Vorbereitung der Datenauswertung

In diesem Kapitel wird zunachst die Struktur des Datensatzes beschrieben, welcher sich aus
den Befragungs-Ergebnissen generieren lasst. Anschliel3end werden die Validierung und Kon-
sistenzprifung der Daten erlautert. Als letzter Schritt vor der Datenauswertung wird die Ag-
gregation zusatzlicher Variablen zur Vereinfachung der Analyse der Daten beschrieben.

3.4.1 Datensatz-Erzeugung

Nach einem Befragungszeitraum von 18 Tagen wurde die Online-Befragung am 14. Februar
2021 um 11:50 Uhr geschlossen. Aus der Befragung generiert sich ein Datensatz mit den in
Tabelle 8 dargestellten relevanten Variablen. Fir die Fragen 12—-19 wurde dabei je abgefrag-
tem Einflussfaktor eine separate Variable ausgegeben.
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Tabelle 8: Variablen, Kategorien und Auspragungen des Erhebungs-Datensatzes

Frage-Nr. Variablen-Bezeichnung Themenblock Typ (Anzahl der Auspragun-

gen)
2 Pkw-Besitz Definition Pkw-Situation Text (3)
3 Pkw-Mitentscheidung Definition Pkw-Situation Text (2)
4 Pkw-Anschaffung Zeitpunkt Erklarung Pkw-Situation Text (4)
5 Pkw-Planung besitzend Definition Pkw-Situation Text (4)
6 Pkw-Abschaffung Zeitpunkt Erklarung Pkw-Situation Text (4)
7 Pkw-Planung frei Definition Pkw-Situation Text (4)
8 Grund Pkw-besitzend Erklarung Pkw-Situation Boolean (11) + offene Frage
9 Grund Pkw-frei Erklarung Pkw-Situation Boolean (11) + offene Frage
10 Grund Pkw-anschaffend Erklarung Pkw-Situation Boolean (11) + offene Frage
11 Grund Pkw-abschaffend Erklarung Pkw-Situation Boolean (10) + offene Frage
12 \{\ﬁ%rnehmung Faktoren Qualitat Einflussfaktoren jeweils Zahl (1-5; -1)
13 pvanrenmung Faktoren Quant-| ifsstakioren jeweils Zahl (1-5; -1)
Einfluss Pkw-besitzend Qualitat | _. . .
14 1-17 (+2 Ausweichkategorien) Einflussfaktoren jeweils Boolean
Einfluss Pkw-besitzend Kosten | _. A
15 1-9 (+2 Ausweichkategorien) Einflussfaktoren jeweils Boolean
16 Einfluss Pkw-anschaffend Quali- | &g satoren jeweils Boolean

tat 1-17 (+2 Ausweichkategorien)
Einfluss Pkw-anschaffend Kosten | _. . .
17 1-9 (+2 Ausweichkategorien) Einflussfaktoren jeweils Boolean

Einfluss Pkw-frei Qualitat 1-17

18 (+1 Ausweichkategorie) Einflussfaktoren jeweils Boolean
19 iinflusg Pkw-frei_Kosten 1-9 (+1 Einflussfaktoren jeweils Boolean
usweichkategorie)

20 Geschlecht soziodemografisch Text (4)

21 Alter soziodemografisch Text (7)

22 Haushalt soziodemografisch Text (4)

23 Pkw in Haushalt soziodemografisch Text (4)

24 Kinder soziodemografisch Text (3)

25 Bildung soziodemografisch Text (6) + offene Frage
25 Haushaltseinkommen soziodemografisch Text (8)

Quelle: Eigene Darstellung

Der Datensatz enthalt nur Befragungsdurchlaufe, bei denen der Fragebogen bis zur letzten
Seite des Fragebogens vollstandig ausgefillt wurde und umfasst 498 Einzeldatensétze.

3.4.2 Validierung der Befragungsergebnisse

Die im Datensatz enthaltenen Daten wurden validiert und auf ihre Konsistenz gepriift. Die Va-
lidierung dient dem Zweck, die erzeugten Daten so zu formatieren, dass diese zur Auswertung
verwendet werden kdnnen.

Zunachst wurden die Eingaben der offenen Fragen (Fragen 8-11, 25) bestehenden Katego-
rien zugeordnet oder als Sonstiges markiert. Zu den Fragen 8-11 (Grinde) wurden meistens
Freitextantworten formuliert, die entweder in eine bereits bestehende andere Antwortméglich-
keit einzuordnen sind oder einen bereits ausgewahlten Grund erlautern. In diesem Fall wurde
der entsprechende Grund als ,markiert” ausgewahlt und die Anmerkung nicht weiter fir die
Auswertung bertcksichtigt. In Fallen, in denen die Antworten nicht zugeordnet werden konn-
ten, wurden die Antworten als ,Sonstiges® markiert. Insgesamt wurde 61-mal das Freitextfeld

genutzt. Zur Frage 25 (Bildung) wurden unter Sonstiges Grol3teils hoherwertige Abschliisse
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angegeben, beispielsweise ,Promotion®. Zudem wurden anstelle des Bildungsabschlusses
Berufsabschlisse angegeben. In allen Fallen wurde der adaquate Bildungsabschluss ausge-
wahlt, der mindestens fur das Erreichen des Berufsabschlusses/hdherwertigen Bildungsab-
schlusses notig ist. Dies betrifft insgesamt 14 Datensatze.

Im Anschluss wurde die Konsistenz des Gesamtdatensatzes sichergestellt. Hierbei wurden
die einzelnen Datensatze auf ihre Logik Gberprift. In diesem Zuge wurden zwei Einzeldaten-
satze entfernt. Einer der Datensatze beinhaltete keine sinngebenden Antworten und in jedes
Freitextfeld wurde der gleiche Text geschrieben. Ein anderer Datensatz wurde aufgrund einer
falschen Zuordnung bezlglich der Einordnung in Pkw-frei bzw. Pkw-besitzend ausgeschlos-
sen, da die Antworten meistens in Freitextfeldern formuliert wurden und infolgedessen nicht
aussagekraftig waren.

Ein weiterer Datensatz wurde zum Teil veréndert, da die Zurlick-Funktion im Fragebogen ver-
wendet wurde und so Daten zu unterschiedlichen Pkw-Situationen erhoben wurden. Die Daten
des nicht weiter verfolgten Stranges wurden geléscht.

Es ergibt sich eine Anzahl von 496 Einzeldatenséatzen im validierten und auf Konsistenz ge-
pruften Datensatz, der fir die Auswertung genutzt wurde.

3.4.3 Aqggregation von Variablen

Zur besseren und einfacheren Auswertung wurden finf neue Variablenkategorien aus den
bestehenden Variablen aggregiert.

Pkw-Situation (2 oder 4 Klassen):

Wie in Kapitel 2.2 beschrieben, wird zur Einordnung der Pkw-Situation in zwei bzw.
vier Kategorien unterschieden. Hierzu wurden aus den Variablen der Fragen 2, 3, 5
und 7 zwei neue Variablen mit folgenden Auspragungen aggregiert:

e Pkw-Situation 2 Kategorien (Pkw-frei, Pkw-besitzend)
o Pkw-Situation 4 Kategorien (Pkw-frei, Pkw-abschaffend, Pkw-anschaffend,
Pkw-besitzend)

Das Verfahren zur Bestimmung der jeweiligen Auspragung ist in Abbildung 14 (Seite
26) dargestellit.

Die Aggregation ersetzt die Variablen der Fragen 2, 3, 5und 7.
Haushalt:

Die Variablen zu den Fragen 22 und 24 wurden zu einer neuen Variablen zusammen-
gefasst, sodass sich folgende Variablenauspragungen ergeben:

e alleine

e mit minderjahrigen Kindern und ggf. Partner*in in einem Haushalt

e ohne minderjahrige Kinder mit Partner*in in einem Haushalt

¢ mit anderen Personen in einem Haushalt (z. B. Wohngemeinschaften)

40



Forschungsmethodik

e Keine Angabe

Personen, die in Frage 22 angegeben haben, mit Partner*in und/oder Kindern in einem
Haushalt zu leben, aber in Frage 24 ,Keine Angabe“ ausgewéhlt haben, wurden der
Auspragung ,Keine Angabe“ zugeordnet.

Die Aggregation ersetzt die Variablen der Fragen 22 und 24.
Griinde:

Die Variablen zu den Fragen 8 und 10 sowie 9 und 11 wurden zusammengefihrt, da
sich jeweils nur die Fragestellungen und nicht die Antwortmdglichkeiten unterscheiden
(vgl. Kapitel 3.3.3).

Die Aggregationen ersetzen die Variablen der Fragen 8 bis 11.
Einflussfaktoren:

Die Variablen zu den Fragen 14, 16, 18 und 15, 17, 19 wurden zusammengefihrt, da
sich ebenfalls nur die Fragestellungen und nicht die Antwortmdglichkeiten unterschei-
den (vgl. Kapitel 3.3.3). Dadurch wurde fir jeden Faktor eine neue Variable aggregiert,
die nun unabhé&ngig von der Pkw-Situation die Auswahl des jeweiligen Einflussfaktors
ausgibt.

Die Aggregation ersetzt die Variablen der Fragen 14 bis 19.
Potential:

Das Potential berechnet sich aus den Variablen zu den Fragen 12 und 13 (Wahrneh-
mung der Einflussfaktoren).

Die Auspragung der Variablen ist hinsichtlich des Push-/Pull-Effekts unterschiedlich zu
interpretieren. Grof3teils bedeutet eine sehr gute/zu hohe Wahrnehmung der Einfluss-
faktoren (Variablenwert = 5), dass der Faktor fir einen besseren Push-/Pull-Effekt hin
zu Pkw-Freiheit nur noch bedingt verbessert werden kann. Zum Beispiel sind eine sehr
gut wahrgenommene Qualitat des o6ffentlichen Nahverkehrs oder zu hohe Parkgebtih-
ren bereits férdernd fur Pkw-Freiheit. In wenigen Fallen ist die Skala jedoch umgekehrt,
sodass eine zu hohe Wahrnehmung Pkw-Freiheit entgegensteht. Zum Beispiel im Fall
von hohen Preisen fir den offentlichen Nahverkehr: Hier besteht noch sehr viel Poten-
tial durch einen Pull-Effekt hin zu Pkw-Freiheit.

Um die Werte der wahrgenommenen Einflussfaktoren zu normieren, wurde die neue
Variable Potential eingeflgt. Diese beschreibt das Potential eines Einflussfaktors hin-
sichtlich des Push- oder Pull-Effekts zur Pkw-Freiheit. Das Potential hat, genau wie die
Wahrnehmung der Einflussfaktoren, einen Wert zwischen 1 und 5. Ein geringer Wert
bedeutet dabei, dass der Einflussfaktor wenig Potential zur Verbesserung bietet.
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Zur Berechnung des Potentials wurden die Skalen der Variable ,Wahrnehmung Quali-
tat* bzw. ,Wahrnehmung Quantitat* fur folgende Variablen umgekehrt:

e Anzahl an Parkplatzen
o Verfligbare Flache fur den Autoverkehr
e Hohe der Preise fiir den offentlichen Verkehr (OV)

Die restlichen Variablen behalten ihre Werte bei.

Es ergibt sich der Auswertungs-Datensatz aus 496 Einzeldatensatzen mit den in Tabelle 9
dargestellten Variablen. Die Variablen der Wahrnehmung und des Potentials sind metrisch
skaliert. Alle weiteren Variablen sind nominal oder ordinal skaliert.

Tabelle 9: Variablen, Kategorien und Auspragungen des Auswertungs-Datensatzes

Frage-Nr. Variablen-Bezeichnung Themenblock ggﬁ)(Anzahl der Auspragun-

aggregiert Pkw-Situation 2 Kategorien | Definition Pkw-Situation Text (2)

aggregiert Pkw-Situation 4 Kategorien | Definition Pkw-Situation Text (4)

4 Pkw-Anschaffung Zeitpunkt | Erklarung Pkw-Situation Text (4)

6 Pkw-Abschaffung Zeitpunkt | Erklarung Pkw-Situation Text (4)

. Grund Pkw-besitzend/-an- N L

aggregiert schaffend Erklarung Pkw-Situation Text (11)

aggregiert Grund Pkw-frei/-abschaffend | Erklarung Pkw-Situation Text (11)
Wahrnehmung Faktoren . L .

12 Qualitat 1-10 Einflussfaktoren jeweils Zahl (1-5; -1)
Wahrnehmung Faktoren . . . )

13 Quantitit 1-10 Einflussfaktoren jeweils Zahl (1-5; -1)

aggregiert Potential Einflussfaktoren jeweils Zahl (1-5; null)

aggregiert Einfluss 1-22 (+2 Ausweich- | &, sfaktoren jeweils Boolean
kategorien)

20 Geschlecht soziodemografisch Text (4)

21 Alter soziodemografisch Text (7)

aggregiert Haushalt inkl. Kinder soziodemografisch Text (5)

23 Pkw in Haushalt soziodemografisch Text (4)

25 Bildung soziodemografisch Text (6)

25 Haushaltseinkommen soziodemografisch Text (8)

Quelle: Eigene Darstellung
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4 Auswertung

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Datenauswertung beschrieben. Alle Auswer-
tungsgrafiken beziehen sich auf den Auswertungs-Datensatz, es sei denn es ist in der jeweili-
gen Quelle etwas anderes angegeben. Fir die Auswertung erfolgt zunachst eine Beschrei-
bung der Verteilung Uber die Variablenwerte. Hierzu wird die Verteilung graphisch in Diagram-
men oder Tabellen dargestellt.

Neben der deskriptiven Beschreibung erfolgt eine explorative Auswertung und die Variablen
werden mit anderen Variablen in Zusammenhang gestellt. Auch hier erfolgt eine Auswertung
mit Hilfe von Diagrammen und Tabellen. Es werden dartber hinaus statistische Kennwerte,
wie statistische Tests oder Korrelationen zweier Merkmale, herangezogen.

4.1 Beschreibung und Einordnung soziodemografischer Merkmale

Um die Stichprobe genauer zu charakterisieren und einordnen zu kénnen, werden im Folgen-
den zunéachst die Angaben zu soziodemografischen Merkmalen und der Pkw-Situation darge-
stellt. AnschlieRend werden die sozidemografischen Verteilungen der Stichprobe mit den sta-
tistischen Daten des Stadtteils Hoheluft-Ost verglichen.

4.1.1 Charakterisierung der Stichprobe

In Abbildung 36 sind die Anteile der Teilnehmenden entsprechend der in Kapitel 3.3.3 definier-
ten vier Kategorien dargestellt. Von den 496 Teilnehmenden, besitzen 64,1 % einen Pkw oder
kdnnen Uber den existierenden Pkw in ihrem Haushalt mitentscheiden. 33,9 % der Teilneh-
menden sind Pkw-frei und besitzen keinen Pkw. Im Ubergangsbereich zwischen diesen bei-
den Gruppen befanden sich zum Zeitpunkt der Befragungsteilnahme ca. 2 % der Teilnehmen-
den - 0,6 % gaben an, sich in naher Zukunft einen Pkw anzuschaffen, wahrend 1,4 % anga-
ben, den Pkw in naher Zukunft abzuschaffen.

64,1% 33,9%
0o

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% T70% 80% 90%  100%
Anzahl der Befragten [n=496]

Legende
Pkw-besitzend Pkw-anschaffend Pkw-abschaffend [l Pkw-frei

Abbildung 36: Anteile der Kategorien zur Pkw-Situation

Quelle: Eigene Darstellung
Aufgrund der sehr geringen Anzahl von Personen, die sich im Ubergangsbereich zwischen
den beiden Besitzkategorien befinden, werden im Folgenden Pkw-Anschaffende in die Gruppe
der Pkw-Besitzenden eingeordnet und Pkw-Abschaffende in die Gruppe der Pkw-Freien. So-
mit setzt sich die Stichprobe aus 35,3 % Pkw-Freien und 64,7 % Pkw-Besitzenden zusam-
men. Nur in Einzelfallen, in denen es fir den logischen Zusammenhang der Auswertung er-
forderlich ist, wird in vier Besitzkategorien unterschieden.
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In Tabelle 10 sind die soziodemografischen Eigenschaften der beiden Personengruppen ge-
genubergestellt. Innerhalb der jeweiligen Gruppe ist fur jedes Merkmal — Alter, Geschlecht,
Wohnsituation, Haushaltseinkommen, Bildungsabschluss und Pkw im Haushalt — die prozen-
tuale Verteilung auf die einzelnen Merkmalsauspragungen erkennbar.

Tabelle 10: Vergleich von Pkw-freien und Pkw-besitzenden Teilnehmenden

Pkw- Pkw-
frei besitzend

n=175 n=321
Alter
18 bis 29 Jahre 12,0 % 14,3 %
30 bis 39 Jahre 27,4 % 19,6 %
40 bis 49 Jahre 14,9 % 15,3 %
50 bis 59 Jahre 28,0 % 25,9 %
60 bis 69 Jahre 9,1 % 14,6 %
70 Jahre und alter 7.4 % 8.4 %
Keine Angabe 1,1 % 1,9 %
Geschlecht
mannlich 48,0 % 56,4 %
weiblich 50,9 % 40,5 %
divers 0,6 % 1,6 %
Keine Angabe 0,6 % 1,6 %
Wohnsituation
alleine 44,6% 26,5%
mit minderjahrigen Kindern und ggf. Partner*in in einem Haushalt 18,3% 16,8%
ohne minderjahrige Kinder mit Partner*in in einem Haushalt 29,7% 47,0%
mit anderen Personen in einem Haushalt (z. B. Wohngemeinschaften) 51% 4,7%
Keine Angabe 2,3% 5,0%
Haushaltseinkommen
unter 1.000 Euro 1,1 % 0,6 %
1.000 Euro bis 1.999 Euro 13,1 % 6,2 %
2.000 Euro bis 2.999 Euro 24,0 % 12,5 %
3.000 Euro bis 3.999 Euro 11,4 % 13,7 %
4.000 Euro bis 4.999 Euro 18,9 % 18,4 %
5.000 Euro bis 5.999 Euro 10,9 % 14,6 %
Uber 6.000 Euro 12,0 % 21,5 %
Keine Angabe 8,6 % 12,5 %
Bildungsabschluss
noch Schiiler*in/noch ohne Abschluss 0,0 % 0,3 %
Volks- oder Hauptschule 0,6 % 2,8%
Mittlere Reife, Realschulabschluss 51% 6,9 %
Fachhochschulreife, Abitur 11,4 % 20,6 %
Fachhochschul-/Universitatsabschluss 81,7 % 68,2 %
Keine Angabe 1,1 % 1,2%
Pkw im Haushalt
Kein Pkw 90,9 % 0,9 %
1 Pkw 6,9 % 75,4 %
2 Pkw oder mehr 1,7 % 23,1 %
Keine Angabe 0,6 % 0,6 %

Quelle: Eigene Darstellung

Das Merkmal Pkw im Haushalt ist differenziert zu betrachten. In der Gruppe der Pkw-Freien
besitzt der Grol3teil der Teilnehmenden und ihre Haushalte keinen Pkw. Nur in wenigen Féllen
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sind ein oder mehrere Pkw im Haushalt, in dem der/die Teilnehmende lebt, vorhanden. Die
befragte Person entscheidet in diesen Féllen bei der An-/Abschaffung jedoch nicht mit und
besitzt selbst keinen Pkw. In der Gruppe der Pkw-Besitzenden gib es im Haushalt der/des
Teilnehmenden in der Gberwiegenden Zahl der Falle einen oder mehr Pkw, wozu der eigene
Pkw sowie die Pkw anderer Haushaltsmitglieder zahlen kénnen. In sehr wenigen Féllen besit-
zen die Teilnehmenden derzeit zwar noch keinen Pkw, doch werden sie sich in naher Zukunft
einen anschaffen und werden deshalb zur Pkw-besitzenden Gruppe gezahlt (vgl. Tabelle 10).

Im Folgenden werden die soziodemografischen Angaben der Teilnehmenden in Bezug auf die
Besitzkategorien untersucht. Dazu werden die besonderen Auffalligkeiten erlautert. Die nach-
folgenden Grafiken werden ohne Berlcksichtigung der Teilnehmenden dargestellt, die keine
Angabe gemacht haben. Unter den Diagrammen oder in den Achsenbeschriftungen wird deut-
lich, auf welche Stichprobengréfie sich die jeweilige Abbildung bezieht. Durch den Ausschluss
der Option Keine Angabe liegt diese folglich unter n=496.

In Abbildung 37 wird der Anteil Pkw-Besitzender und Pkw-Freier in den unterschiedlichen
Wohnsituations-Klassen gegenibergestellt. Hier wird deutlich, dass der Anteil der Pkw-Freien
in der Klasse der Alleinwohnenden am hochsten ist. Besonders hervorzuheben ist, dass der
Anteil der Pkw-Besitzenden bei denjenigen, die mit Kindern in einem Haushalt leben, geringer
ist als bei den Personen, die nur mit dem/der Partner*in zusammenwohnen. Letztere weisen
sogar den hochsten Anteil Pkw-Besitzender auf.

Wohnsituation

alleine in einem Haushalt

mit minderjahrigen Kindern
und ggf. Partner*in in einem
Haushalt

ohne minderjahrige Kinder
mit Partner*in in einem
Haushalt

mit anderen Personen in
einem Haushalt (z. B. 37,5%
Wohngemeinschaften)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Kumulierter Anteil der Personen [n=476]
Legende

0 Pkw-besitzend [l Pkw-frei

Abbildung 37: Anteil Pkw-Besitz und Pkw-Freiheit in den Klassen der Wohnsituation
Quelle: Eigene Darstellung

Beim Vergleich zwischen den Einkommensklassen ergibt sich ein deutliches Bild. Wie in Ab-
bildung 38 nachzuvollziehen ist, sinkt mit zunehmendem monatlichem Nettoeinkommen des
Haushalts tendenziell der Pkw-frei-Anteil, wahrend der Anteil der Pkw-Besitzenden zunimmit.
Von dieser Tendenz weichen einzig die Klassen unter 1.000 Euro und 3.000 bis 3.999 Euro
leicht ab. Erstgenannte hat allerdings nur eine begrenzte Aussagekraft, da sich lediglich vier
Teilnehmende hier eingeordnet haben. Der hdchste Anteil Pkw-freier Personen liegt mit
53,5 % in der Klasse 1.000 bis 1.999 Euro. Der héchste Anteil Pkw-Besitzender ist mit 76,7 %
in der Nettoeinkommensklasse tber 6.000 Euro verortet.
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Einkommensklassen
unter 1.000 Euro 50,0%

1.000 Euro bis 1.999 Euro 53,5%
2 000 Euro bis 2.999 Euro 51,2%
3.000 Euro bis 3.999 Euro
4 000 Euro bis 4.999 Euro 35,9%

5.000 Euro bis 5.999 Euro 28,8%

uber 6.000 Euro 23,3%
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Kumulierter Anteil der Personen [n=441]

Legende
M Pkw-besitzend [l Pkw-frei

Abbildung 38: Anteil Pkw-Besitz und Pkw-Freiheit in den Einkommensklassen
* begrenzte Aussagekraft, da n=4 in dieser Einkommensklasse
Quelle: Eigene Darstellung
Der Einfluss des hochsten Bildungsabschlusses auf die Pkw-Besitzkategorie ist in Abbildung
39 dargestellt. Zu erkennen ist, dass Befragte mit einem Fachhochschul- bzw. Universitatsab-
schluss zu einem hoheren Anteil Pkw-frei leben, wahrend der Anteil bei Personen mit niedri-
gerem Bildungsabschluss geringer ist. Die Auspragung noch Schiler*in/noch ohne Abschluss
wurde lediglich einmal ausgewahlt und ist daher nicht in der Abbildung dargestellt.

Bildungsabschluss

Fachhochschul-/ a
Universitatsabschluss 59,2%

Fachhochschulreife, Abitur 23,3%

Mittlere Reife,

0,
Realschulabschluss 29,0%

Volks- oder Hauptschule

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Kumulierter Anteil der Personen [n=489]

Legende [ Pkw-besitzend M Pkw-frei
Abbildung 39: Anteil Pkw-Besitz und Pkw-Freiheit in den Klassen des Bildungsabschlusses
* begrenzte Aussagekraft, da n=10 in dieser Klasse des Bildungsabschlusses
Quelle: Eigene Darstellung

Beziiglich der tibrigen soziodemografischen Variablen zeigt die Stichprobe keine besonderen
Auffalligkeiten. lhre jeweilige Verteilung kann aus Tabelle 10 (Seite 44) abgeleitet werden.

4.1.2 Vergleich mit den statistischen Daten des Stadtteils

Im Folgenden werden die erhobenen soziodemografischen Merkmale mit Werten aus beste-
henden Statistiken fur die Stadt Hamburg und, wenn mdglich, fur den Stadtteil Hoheluft-Ost
verglichen. Dabei wurde die Antwortmdglichkeit Keine Angabe ausgeschlossen und wird nicht
in der prozentualen Verteilung berticksichtigt.
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In Tabelle 11 ist zu sehen, dass die Altersklasse der 18- bis 29-Jahrigen leicht unterdurch-
schnittlich in der vorliegenden Stichprobe vertreten ist, wohingegen Personen tber 50 Jahre
gering Uberproportional zum Vergleichswert an der Befragung teilgenommen haben.

Tabelle 11: Vergleich der Stichprobe mit statistischen Daten (Alter)

Stichprobe Vergleichswert
Altersklasse
[n=488] Hoheluft-Ost | Hamburg
18 Jahre bis 29 Jahre 13,7 % 17,7 % 18,9 %
30 Jahre bis 49 Jahre 38,1 % 40,7 % 35,8 %
Uber 50 Jahre 48,2 % 41,5 % 453 %

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Statistikamt Nord 2020b

Bei einem Vergleich der Stichprobe mit den ermittelten Daten fiir den Stadtteil aus Kapitel 2.1
fallt auf, dass ménnliche Teilnehmer Gberdurchschnittlich oft an der Befragung teilgenommen
haben, woraus folgt, dass weibliche Teilnehmerinnen unterdurchschnittlich in der Stichprobe
vertreten sind (vgl. Tabelle 12). Die Personen, die sich in der Stichprobe dem Geschlecht di-
vers zugeordnet haben, wurden in dieser Darstellung proportional auf die beiden anderen Ge-
schlechter aufgeteilt.

Tabelle 12: Vergleich der Stichprobe mit statistischen Daten (Geschlecht)

Stichprobe Vergleichswert
Geschlecht
[n=490] Hoheluft-Ost Hamburg
Mannlich 54,8 % 46,4 % 49,2 %
Weiblich 45,2 % 53,6 % 50,8 %

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Statistikamt Nord 2020c

In Tabelle 13 ist zu erkennen, dass Teilnehmende der Befragung seltener in einem Einperso-
nenhaushalt als der Durchschnitt in Hoheluft-Ost wohnen. Der Anteil von Haushalten, in denen
minderjahrige Kinder wohnen, liegt oberhalb des Vergleichswertes fiir Hoheluft-Ost, allerdings
ist dieser vergleichbar mit den Werten fir die Stadt Hamburg. Die restlichen Haushaltstypen
koénnen nicht mit dem Vergleichswert gegeniibergestellt werden.

Tabelle 13: Vergleich der Stichprobe mit statistischen Daten (HaushaltsgroéR3e)

Stichprobe Vergleichswert
Haushaltstyp
[n=485] Hoheluft-Ost | Hamburg
alleine 34,2 % 62,0 % 54,3 %
mit minderjahrigen Kindern 18,1 % 14,2 % 18,0 %

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Statistikamt Nord 2020a

Beim monatlichen Haushaltseinkommen zeigt sich ein deutlicher Unterschied zwischen der
Stichprobe und dem Vergleichswert fir die Stadt Hamburg. Wie in Tabelle 14 dargestellt, sind
Haushalte mit einem monatlichen Einkommen unter 3.000 Euro unterreprasentiert, wahrend
Haushalte mit einem Einkommen von tber 4.000 Euro im Monat deutlich haufiger in der Stich-
probe vertreten sind. Einschrankend muss gesagt werden, dass nur ein Vergleich mit der ge-
samten Stadt Hamburg gezogen werden kann, der Stadtteil jedoch, wie in Kapitel 2.1 beschrie-
ben, im Mittel ein hoheres Einkommen als der Stadtdurchschnitt vorweist.
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Tabelle 14: Vergleich der Stichprobe mit statistischen Daten (Haushaltseinkommen)

Haushaltseinkommen Stichprobe Vergleichswert Hamburg
[n=444]

Unter 2.000 Euro 10,7 % 29 %
2.000 bis 2.999 Euro 18,6 % 30 %
3.000 bis 3.999 Euro 145 % 18 %
4.000 bis 4.999 Euro 20,9 % 11 %
5.000 bis 5.999 Euro 15,0 % 6 %
Uber 6.000 Euro 20,4 % 6 %

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BMVI 2017. Auswertung nach: Haushalten. Untergliederung in monatli-

ches HH-Nettoeinkommen in 10 Gruppen (Zeile) und Bundesland (Spalte). Spalten %
Ahnlich wie beim monatlichen Haushaltseinkommen zeigt sich auch bei der Angabe des
hochsten Bildungsabschlusses ein deutlicher Unterschied zwischen der Stichprobe und dem
Vergleichswert fiir die Stadt Hamburg (vgl. Tabelle 15). Wahrend der gréf3te Anteil der Bewoh-
ner*innen in Hamburg als hochsten Bildungsabschluss eine Fachhochschulreife bzw. Abitur
aufweist, ist deutlich zu erkennen, dass die Teilnehmenden der Befragung in Hoheluft-Ost mit
Uberwiegender Mehrheit einen Fachhochschul- bzw. Universitdtsabschluss als héchsten Bil-
dungsabschluss vorweisen.

Tabelle 15: Vergleich der Stichprobe mit statistischen Daten (Bildungsabschluss)

Bildungsabschluss Stichprobe Vergleichswert Hamburg
[n=490]

noch Schiiler*in/noch ohne Abschluss 0,2 % 19,0 %

Volks- oder Hauptschule 2,0% 21,8 %

Mittlere Reife, Realschulabschluss 6,3 % 17,3 %

Fachhochschulreife, Abitur 17,6 % 33.3%

Fachhochschul-/Universitatsabschluss 73,9 % 19,0 %

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BMVI 2017. Auswertung nach: Personen. Untergliederung in Bildungs-
abschluss (Zeile) und Bundesland (Spalte). Spalten %

Der Anteil Pkw-freier Haushalte ist in der Stichprobe mit 32,7 % deutlich geringer als der Ver-
gleichswert fiir die Stadt Hamburg mit 43 %, wahrend der Besitz eines Pkw eine ahnliche Ver-
breitung aufweist. Haushalte, die mindestens zwei Pkw besitzen, sind tberdurchschnittlich in
der Stichprobe vertreten (vgl. Tabelle 16).

Tabelle 16: Haushalte mit Pkw-Besitz

) Stichprobe Vergleichswert Hamburg
Anzahl der Pkw im Haushalt
[n=493]
Kein Pkw 32,9 % 43 %
Ein Pkw 51,5 % 48 %
Zwei oder mehr Pkw 15,6 % 9%

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Nobis & Kuhnimhof 2018, S.35

Die Stichprobe ist insgesamt nicht repréasentativ, aber bildet dennoch die Bevélkerung in Ho-
heluft-Ost nédherungsweise ab. Die soziodemografischen Merkmale des Stadtteils sind nicht
stark verzerrt, stimmen aber auch nicht genau tberein. Es haben wesentlich mehr hochgebil-
dete Personen an der Befragung teilgenommen als sie in der Bevolkerung im Stadtteil anteilig

vertreten sind.
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4.2 Beschreibung und Analyse der Griinde fur Pkw-Besitz und Pkw-Freiheit

Um die Grunde fur den Pkw-Besitz bzw. die Pkw-Freiheit der Teilnehmenden besser einschét-
zen zu koénnen, wurde zunachst der Einfluss des Stadtteils Hoheluft-Ost auf die Entscheidung
zur Pkw-An- bzw. -Abschaffung mit den Fragen 4 — 7 im Fragebogen berlicksichtigt (vgl. Ka-
pitel 3.3.3). In Abbildung 40 sind die Ergebnisse fir den Zeitpunkt der Entscheidung zur Pkw-
Abschaffung auf der linken Seite dargestellt, wahrend auf der rechten Seite der Zeitpunkt der
Pkw-Anschaffung abgebildet ist. Zu erkennen ist, dass Pkw-Freie zu einem hoheren Anteil
bereits in Hoheluft-Ost wohnend ihren Pkw abgeschafft haben als vor dem Umzug. Fir Pkw-
Besitzende zeigt sich, dass etwa die Hélfte der Befragten ihren Pkw bewusst angeschafft hat,
obwohl sie bereits in Hoheluft-Ost wohnten. Fir beide Gruppen spielt eine Veranderung der
Pkw-Situation im Zuge des Umzugs nach Hoheluft-Ost keine groRe Rolle.

Zeitpunkt der Pkw-An/Abschaffung

FARE vor dem Umzug nach Hoheluft-Ost 46,7%
im Zuge des Umzugs nach Hoheluft-Ost

331% bereits in Hoheluft-Ost wohnend 49,5%

371% Noch nie einen Pkw besessen 0,6%
50% 40% 30% 20% 10% 0% 0% 10% 20% 30% 40% 50%

Anteil der Befragten [n=175] Anteil der Befragten [n=321]

Legende
B Pkw-frei Pkw-Abschaffend Pkw-besitzend Pkw-Anschaffend

Abbildung 40: Zeitpunkt der Pkw-Abschaffung (links) und -Anschaffung (rechts) in Bezug auf den Wohnort
Quelle: Eigene Darstellung

In den Diagrammen in Abbildung 41 und Abbildung 42 sind die Anteile der Nennungen der
Grunde fur Pkw-Besitz bzw. Pkw-Freiheit dargestellt. Bei der Interpretation der Abbildungen
muss beachtet werden, dass die Pkw-Besitzenden im Durchschnitt nur 3,1 Besitzgriinde an-
gegeben haben, wohingegen Pkw-Freie durchschnittlich 4,4 Freiheitsgriinde auswahlten.
Etwa zwei Drittel der Pkw-Besitzenden (vgl. Abbildung 41) wahlten die Erreichbarkeit von All-
tagzielen als Grund ihres Pkw-Besitzes. Nahezu ebenso haufig wurde Flexibilitat und Unab-
hangigkeit als Grund angegeben. Knapp die Halfte der Pkw-Besitzenden wéhlte aus, den Pkw
zum Transport von Menschen bzw. Dingen zu benétigen. Nur 5 % gaben an, dass der Pkw-
Besitz fir sie glnstiger sei als die Nutzung anderer Verkehrsmittel (Kosten), wahrend mehr
als ein Drittel der Befragten auswéhlten, sich den Besitz gut leisten zu kdnnen. Zwei Personen
gaben an, sich aufgrund der Corona-Pandemie einen Pkw angeschafft zu haben und sind
daher nicht in der Grafik beriicksichtigt.
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Griinde
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Pkw wahrend der Arbeitszeit/Firmenwagen [N NN
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Geschenk/Erbe [
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Sonstiges [l
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Anteil der Personen [n=319]

Abbildung 41: Anteil der Nennungen je Pkw-Besitzgrund durch Pkw-Besitzende
Quelle: Eigene Darstellung

Mit 85 % ist die als ausreichend empfundene Qualitat anderer Verkehrsmittel der am haufigs-
ten genannte Freiheitsgrund der Pkw-Freien (vgl. Abbildung 42). Auch die gute Erreichbarkeit
von Alltagszielen ohne einen eigenen Pkw ist mit ebenfalls tiber 80 % einer der wesentlichsten
Grinde fur die Pkw-Freiheit. 71 % der Pkw-Freien gaben die Parkplatz- bzw. Verkehrssitua-
tion als Grund fur die Pkw-Freiheit an. 9 % wahlten aus, keinen Fuhrerschein zu besitzen und
deshalb Pkw-frei zu leben.

Griinde

aualitat anderer Verkehrsmitte! ||| NN
Erreichbarkeit der Alltagsziele [ NG
Parkplatz-/Verkehrssituation ||| NG
Umweltschutz/persénliche Uberzeugung || EEERNRNEGIGEGENENEEEEEEE
Kosten
Komfort/Flexibilitat [ NENRN—
Pkw fahren zu stressig/unangenehm || EERNRNRNRE N

Mitnutzung eines Pkws von Anderen ||
Gesundheitliche/kdrperliche Griinde [
Kein Fiihrerschein [

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Anteil der Personen [n=175]

Abbildung 42: Anteil der Nennungen der einzelnen Pkw-Freiheitsgriinde durch Pkw-Freie
Quelle: Eigene Darstellung
Die Grinde Qualitat anderer Verkehrsmittel, Erreichbarkeit von Alltagszielen, Kosten und ge-
sundheitliche/kérperliche Grinde wurden sowohl den Pkw-besitzenden als auch den Pkw-
freien Teilnehmenden zur Auswahl gestellt. Lediglich die Formulierung der Grinde unter-
schied sich. Diese Griinde sind in Abbildung 41 und Abbildung 42 identisch benannt. Aufféllig
ist, dass in beiden Gruppen die Erreichbarkeit von Alltagszielen zu den am haufigsten genann-
ten Griinden gehort, weshalb sie entweder ihren Pkw besitzen oder keinen bendtigen. Hier
ergibt sich ein Widerspruch. Wahrend Pkw-Freie ihre Alltagsziele ohne Pkw als gut erschlos-
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sen ansehen, sind fir Pkw-Besitzende ihre Ziele im Alltag nur mit einem eigenen Pkw erreich-
bar. Der Grund Kosten zeigt, dass sich das subjektive Empfinden der Kosten, die durch die
Nutzung von Verkehrsmitteln aufkommen, weniger stark unterscheidet. 45 % der Pkw-Freien
gaben an, dass die Nutzung von alternativen Verkehrsmitteln im Gegensatz zum Pkw gunsti-
ger sei. Diese Aussage wird unterstrichen durch die Angabe der Pkw-Besitzenden. Lediglich
5 % der Pkw-Besitzenden gaben an, dass der Pkw-Besitz glinstiger sei als die Nutzung alter-
nativer Verkehrsmittel und aus diesem Grund ein Pkw besessen wird. In beiden Gruppen gab
ein einstelliger Prozentsatz an, aus gesundheitlichen/korperlichen Grinden einen Pkw zu be-
sitzen oder nicht zu besitzen.

4.3 Beschreibung und Analyse der Einflussfaktoren

Im Folgenden werden die Einflussfaktoren hin zu Pkw-Freiheit naher untersucht. Hierzu erfolgt
zunachst die Beschreibung der Wahrnehmung der Faktoren in Hoheluft-Ost. AnschlieRend
wird der Effekt fur die Pkw-Freiheit bei einer Veranderung der Faktoren dargestellt.

4.3.1 Wahrnehmung der Einflussfaktoren

In Abbildung 43 ist die Wahrnehmung der Einflussfaktoren durch Pkw-Besitzende und Pkw-
Freie gegenilbergestellt. Dabei wird zwischen qualitativen Einflussfaktoren mit einer Skala von
sehr schlecht bis sehr gut und quantitativen Einflussfaktoren mit einer Skala von viel zu niedrig
bis viel zu hoch unterschieden. In beiden Féllen ist zuséatzlich als Ausweichkategorie die Option
nicht beurteilbar vorhanden. Fir jeden Einflussfaktor sind zwei Balken zu sehen — einer fir
Pkw-Freie und einer fiir Pkw-Besitzende. Mit dem Anteil der gewéhlten Auspragung je Ein-
flussfaktor variiert die Dicke und farbliche Intensitat der Balken. Je haufiger eine Wahrneh-
mungsauspragung angegeben wurde, desto dicker und dunkler ist der Balken an der entspre-
chenden Stelle der Skala. Je grofer der Punkt bei ,nicht beurteilbar® ist, desto weniger Pro-
band*innen konnten die Wahrnehmung dieses Einflussfaktors einschatzen. Hierdurch sinkt
demnach die Aussagekraft.
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Einflussfaktoren
Qualitat des OV

Sicherheit im OV

Barrierefreiheit im OV

Qualitat von Rad- und FuBwegen
Verkniipfung von FuR-, Rad-, OV und

anderen Verkehrsmitteln

Preisliche Anreize fiir die Nutzung des
Fahrrads/OV

Angebot von Sharing-Verkehrsmitteln
und Mietmdglichkeiten im Staditteil

Transportmdglichkeiten fir
Gegenstande, auRBer dem eigenen Auto
Nahe zu Alitagszielen

Durchsetzung der bestehenden StVO
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Hohe der Parkgebiihren

Anzahl niedriger Tempolimits
Verfligbare Flache fir den Autoverkehr
Verfligbarer Platz fir FuBgéanger*innen
Verfugbarer Platz fir Radfahrer*innen
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Hohe der Unterhaltskosten eines Autos
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Abbildung 43: Qualitative und quantitative Wahrnehmung der Einflussfaktoren,

Pkw-Situation
Pkw-besitzend
Pkw-frei
Pkw-besitzend
Pkw-frei
Pkw-besitzend
Pkw-frei
Pkw-besitzend
Pkw-frei
Pkw-besitzend
Pkw-frei
Pkw-besitzend
Pkw-frei
Pkw-besitzend
Pkw-frei
Pkw-besitzend
Pkw-frei
Pkw-besitzend
Pkw-frei
Pkw-besitzend
Pkw-frei

Pkw-Situation
Pkw-besitzend
Pkw-frei
Pkw-besitzend
Pkw-frei
Pkw-besitzend
Pkw-frei
Pkw-besitzend
Pkw-frei
Pkw-besitzend
Pkw-frei
Pkw-besitzend
Pkw-frei
Pkw-besitzend
Pkw-frei
Pkw-besitzend
Pkw-frei
Pkw-besitzend
Pkw-frei
Pkw-besitzend
Pkw-frei

sehr schlecht schlecht angemessen gut sehr gut

!

I

‘

I

viel zu niedrig ~ zu niedrig angemessen zu hoch viel zu hoch

N
e
e
- eee—
e —
N ]
L e
e
- e—
L
O eee——
[
e
B ————————
- ee—
- eee—

[n=496]

Anteil der Angaben je Zeile

000 N 5:.00%

unterteilt in Wahrnehmung durch Pkw-Besitzende und Pkw-Freie

Es fallt auf, dass sich die Anzahl der Personen, die die Wahrnehmung eines Faktors nicht

Quelle: Eigene Darstellung

nicht beurteilbar

e @l o0 @ o0

nicht beurteilbar

°
®

beurteilen kénnen, bei wenigen Faktoren h&uft. So sind vor allem die Barrierefreiheit im OV,
preisliche Anreize fiir die Nutzung des Fahrrads/des OV, die Hohe der Parkgebiihren sowie
die Hohe der BuRgelder von einem Grol3teil aller Befragten nicht beurteilbar. Im Falle der Hohe
der Parkgebuhren l&sst sich dies durch den Untersuchungsraum Hoheluft-Ost begriinden (vgl.
Kapitel 2.1), da dort kaum ParkgeblUhren erhoben werden. Dartber hinaus ist verstandlich,
dass Pkw-freie Personen die Unterhaltskosten eines Autos nicht beurteilen kénnen.
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Die Wahrnehmung der Einflussfaktoren in Abbildung 43 zeigt, dass alle Faktoren in Verbin-
dung mit dem OV bereits als gut bis sehr gut empfunden werden. Die Preise fur den OV wer-
den jedoch als zu hoch empfunden. Als schlecht wird dagegen die Ful3- und Radinfrastruktur
wahrgenommen, wobei Pkw-Freie diese im Gegensatz zu Pkw-Besitzenden als schlechter
bewerten.

Die Faktoren rund um den Pkw-Verkehr werden gemischt bewertet. Die Anzahl an Parkplatzen
wird von Pkw-Besitzenden als niedrig bis viel zu niedrig empfunden, die Hohe der Parkgebuih-
ren dagegen als eher angemessen. Die Anzahl niedriger Tempolimits wird als etwas zu niedrig
und die Flache fur den Autoverkehr als angemessen wahrgenommen. Die Sicht der Pkw-
Freien stellt ein verschérfteres Bild dar: So wird die Anzahl der niedrigen Tempolimits als zu
wenig beurteilt und die verfligbare Flache fir den Autoverkehr als angemessen bis zu hoch.

Die Alternativen zur Pkw-Nutzung werden sowohl von Pkw-Freien als auch Pkw-Besitzenden
gemischt empfunden. Es gibt zwar ein gutes Angebot von Sharing-Verkehrsmitteln, die alter-
nativen Transportmdglichkeiten sind jedoch schlecht.

Die Unterschiede zwischen Pkw-Besitzenden und Pkw-Freien lassen sich mit Hilfe eines sta-
tistischen Tests auf ihre Aussagekraft Uberprifen. Durch statistisches Testen kann dabei er-
mittelt werden, ob die Unterscheidung zweier Merkmale zu einer hohen Wahrscheinlichkeit
keine zufallige Abweichung ist. Demnach ware die Erkenntnis aus der Unterscheidung auch
tber die Stichprobe hinaus anwendbar.*® In dem Falle der vorliegenden Daten wird der stati-
sche Welch-Test herangezogen. In Tabelle 17 sind die Ergebnisse des Testes dargestellt.
Dabei wurde die Wahrnehmung der Einflussfaktoren auf einen signifikanten Unterschied zwi-
schen Pkw-Freien und Pkw-Besitzenden bei einem Signifikanzniveau von 0,05 untersucht.
Demnach wird angenommen, dass kein signifikanter Unterschied zwischen den Kategorien
besteht (Nullhypothese). Wenn p < 0,05 ist, wird nach dem Welch-Test die Nullhypothese mit
einem Fehler erster Art von 5 % verworfen. Wenn p =2 0,05 ist, wird die Nullhypothese demnach
zu einem unbekannten Fehler zweiter Art beibehalten. In Tabelle 17 sind die Zeilen griin mar-
kiert, bei denen die Nullhypothese beibehalten wird und bei einem Signifikanzniveau von 0,05
kein signifikanter Unterschied zwischen Pkw-Freien und Pkw-Besitzenden festgestellt werden
kann. Auffallig ist, dass dies auf alle Faktoren des OV, bis auf Sicherheit im OV, zutrifft. Zudem
werden alternative Mdglichkeiten anstelle der Nutzung des eigenen Pkw (Sharing-Verkehrs-
mittel, Transportmdglichkeiten) ebenfalls nicht signifikant unterschiedlich wahrgenommen.

43 Vgl. Pigorsch 2016, S. 135
53



Auswertung

Tabelle 17: t-Test der Wahrnehmung der Einflussfaktoren zwischen Pkw-Freien und Pkw-Besitzenden

StvO

Mittelwert Mittelwert

Einflussfaktor t-Wert df p-Wert Pkw-besit- .
Pkw-frei
zend

Qualitat des OV -0,94 369,7 0,349 4,30 4,36
Sicherheit im OV -2,33 378,1 0,020 4,00 4,18
Barrierefreiheit im OV 0,15 224.3 0,884 3,67 3,65
Qualitat von Rad- und FuBwegen 3,39 400,0 0,001 2,74 2,44
Verknuipfung von FuR-, Rad-, OV und anderen
Verkehrsmitteln 0,03 338,6 0,978 3,35 3,36
Preisliche Anreize fiir die Nutzung des Fahr- 0,53 234.0 0,598 056 250
rads/OVs
Ar?.ge_bot von S_harlng-Ve_rkehrsmltteIn und Miet- 0.29 202.2 0772 3,78 3,81
mdglichkeiten im Stadtteil
Transportmdoglichkeiten fir Gegenstande, aulRer
dem eigenen Auto -1,84 340,3 0,067 2,45 2,64
Nahe zu Alltagszielen -4,60 458,7 0,000 4,09 4,42
Durchsetzung der bestehenden StVO 5,89 218,0 0,000 2,99 2,33
Anzahl an Parkplatzen -6,64 224.,6 0,000 2,06 2,90
Hoéhe der Parkgebiihren 7,67 1442 0,000 3,36 2,38
Anzahl niedriger Tempolimits 5,92 326,2 0,000 2,66 2,19
Verfugbare Flache fur den Autoverkehr -7,94 286,5 0,000 3,06 3,72
Verfugbarer Platz fiir Fugénger*innen 5,89 334,3 0,000 2,60 2,20
Verfiigbarer Platz fir Radfahrer*innen 7,53 443,6 0,000 2,28 1,74
Anzahl an Fahrradabstellanlagen 5,86 397,3 0,000 2,19 1,75
Hohe der Preise fiir den OV 0,79 365,2 0,430 3,66 3,72
Hohe der Unterhaltskosten eines Autos 8,57 197,0 0,023 2,97 2,12
Hohe der Bul3gelder bei Verstél3en gegen die 2.30 130,4 0,000 328 3.00

Quelle: Eigene Darstellung

grun = Nullhypothese kann nicht verworfen werden (kein signifikanter Unterschied)

Ein weiteres statistisches Mal}, das zur Auswertung herangezogen wird, ist die Korrelation
zweier Variablen. Dadurch kann der Zusammenhang der Wahrnehmung zwischen verschie-
denen Einflussfaktoren untersucht werden. Hierzu wird eine Korrelationsmatrix mit den Korre-
lationskoeffizienten nach Pearson (mathematische Variable r) fiir alle Variablen der Wahrneh-
mung der Einflussfaktoren gebildet. Der Korrelationskoeffizient nach Pearson kann wie folgt

interpretiert werden:

e 0,2<]r £0,5 schwacher linearer Zusammenhang,
e 0,5<]r £0,8 mittelstarker linearer Zusammenhang,

0 <|r|=0,2 kein bis sehr schwacher linearer Zusammenhang,

e 0,8<|r|£1 starker bis perfekter linearer Zusammenhang;

e Das Vorzeichen gibt die Richtung der Korrelation an. %

In Tabelle 18 sind alle Zusammenhange dargestellt, die mindestens mittelstark linear ausge-
pragt sind. Es fallt auf, dass Einflussfaktoren auf die Pkw-Freiheit, die durch Veranderungen
in der Radverkehrsinfrastruktur erfolgen, mittelstark linear zusammenhangen. Ebenfalls han-
gen verschiedene Faktoren, die Veranderungen in der Pkw-Infrastruktur beinhalten, mittelstark

44 vgl. Pigorsch 2016, S. 76
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linear zusammen. Es gibt allerdings keine (mittel-)starken Zusammenhange zwischen Fakto-
ren, die sich auf verschiedene Verkehrsmittel beziehen. Auch liegen keine starken linearen
Zusammenhange vor.

Tabelle 18: Korrelation zwischen den Variablen zur Wahrnehmung der Einflussfaktoren (mit |r| > 0,5)

Korrelations-

Variable 1 Variable 2 -
koeffizient
Qualitat von Rad- und FuBwegen Verkniipfung von FuR-, Rad-, OV und anderen 0,56
Verkehrsmitteln
Qualitat von Rad- und FuRwegen Verfugbarer Platz fur Radfahrer*innen 0,53
Verfligbarer Platz fir Radfahrer*innen Anzahl an Fahrradabstellanlagen 0,55
Anzahl an Parkplatzen Hohe der Parkgebiihren -0,63
Anzahl an Parkplatzen Verfiigbare Flache fur den Autoverkehr 0,56
Hoéhe der Parkgebihren Verfiigbare Flache fur den Autoverkehr -0,60
Hoéhe der Parkgebihren Hohe der Unterhaltskosten eines Autos 0,61
Anzahl niedriger Tempolimits Verfiigbare Flache fur den Autoverkehr -0,51

Quelle: Eigene Darstellung

Aus der Wahrnehmung der Einflussfaktoren kann geschlossen werden, dass Pkw-Freie und
Pkw-Besitzende grundsatzlich den OV nicht signifikant unterschiedlich und als gut bis sehr gut
empfinden. Die Preise sind jedoch zu hoch. Faktoren, die mit dem Pkw zusammenhé&ngen
werden von Pkw-Besitzenden als angemessener beurteilt als von Pkw-Freien. Zudem werden
Faktoren zur Ful3- und Radinfrastruktur von Pkw-Freien als noch schlechter bewertet als von
Pkw-Besitzenden.

4.3.2 Effekt der Einflussfaktoren

Im Folgenden wird der Effekt der Einflussfaktoren auf die Pkw-Freiheit bei einer Veranderung
des Faktors untersucht.

In Abbildung 44 ist der Anteil der Personen dargestellt, die durch umfeldveréandernde Einfluss-
faktoren tatsachlich beeinflusst wirden. Hierbei werden Pkw-Besitzende und Pkw-Freie ge-
genubergestellt. Analog ist dies in Abbildung 45 fiir die Einflussfaktoren Uber veranderte Kos-
ten dargestellt. Die Gegentberstellung der beiden Personengruppen zeigt einen deutlichen
Unterschied, der jedoch nicht ohne weiteres miteinander verglichen werden kann, da den bei-
den Gruppen unterschiedliche Fragen gestellt wurden (vgl. Kapitel 3.3.3). Die Pkw-Besitzen-
den wurden gefragt, wann sie die Abschaffung ihres Pkw in Erwagung ziehen wirden. Dies
wuirde einen Umbruch des Verkehrsverhaltens bedeuten. Dagegen wurden die Pkw-Freien
gefragt, was sie in ihrer Pkw-Freiheit bestarken wirde. Dies bedeutet ein Bestarken des be-
stehenden Verhaltens.

Wie in Abbildung 44 erkennbar, haben 79 % der Pkw-Freien hochwertigere Rad- und Ful3wege
als haufigsten bestarkenden Faktor ihrer Pkw-Freiheit ausgewahlt, dicht gefolgt von mehr Platz
fur Radfahrer*innen mit 72 %. Fur zwei Drittel waren niedrigere Preise fur den offentlichen
Nahverkehr bestarkend (vgl. Abbildung 45). Weiterhin gaben 58 % der Pkw-Freien hdhere
preisliche Anreize fir die Nutzung des Fahrrads/6ffentlichen Nahverkehrs an. Lediglich 5 %
der Pkw-Freien wahlten aus, dass kein Faktor auf sie zutreffe.

Die Faktoren, die Pkw-Besitzende zu einer Abschaffung des eigenen Pkw bewegen wiirden,
sind &hnlich. Die funf Einflussfaktoren, die jeweils von Uber einem Finftel der Befragten der
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Pkw-Besitzenden ausgewahlt wurden, lauten: mehr Transportmdglichkeiten fir Gegensténde,
besseres Angebot von Sharing-Verkehrsmitteln und Mietmdglichkeiten, hochwertigere Rad-
und FulRwege, niedrigere Preise fur den offentlichen Nahverkehr und héhere preisliche An-
reize fur die Nutzung des Fahrrads/offentlichen Nahverkehrs. Lediglich 2 % wéhlten die Erho-
hung der Anzahl niedriger Tempolimits aus (vgl. Abbildung 44 und Abbildung 45).

kurzere Wege zu Alltagszielen (Freizeit,
Einkaufen, Arbeit)

Ausweichkategorie 100% strengere Durchsetzung der bestehenden
9 StVO (2. B. Parkverbote)
bessere Verkniipfung von Ful3-, Rad-, 80%
offentlichem Nahverkehr und anderen weniger Parkplatze

Verkehrsmitteln

60%

mehr Transportmaglichkeiten fiir
Gegensténde, auller dem eigenen Auto
(z. B. Lastenfahrrad, Car-Sharing,
Lieferdienste)

mehr niedrige Tempolimits (z. B.
Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrafien)

besseres Angebot von Sharing-
Verkehrsmitteln und Mietméglichkeiten
(z. B. Car-Sharing, Bike-Sharing)

weniger Flache fUr den Autoverkehr
(z. B. weniger Fahrspuren)

flachendeckende Barrierefreiheit im

offentlichen Nahverkehr mehr Platz fir FuRgénger-innen

mehr Sicherheit im offentlichen
Nahverkehr

mehr Platz fir Radfahrer*innen

besserer dffentlicher Nahverkehr (z. B.
Taktung, Anbindungen, Reisezeiten, hochwertigere Rad- und FuRwege

Betriebszeiten)
mehr Fahrradabstellanlagen

=8 Pkw-Besitzende ==@=Pkw-Freie

Abbildung 44: Anteil der durch die Faktoren beeinflussten Personen an Pkw-Freien und Pkw-Besitzenden
[n(Pkw-Besitzende) = 321; n(Pkw-Freie) = 175]
Quelle: Eigene Darstellung

Einfihrung einer Maut fir die Innenstadt
(City-Maut)
100%

Ausweichkategorie B0% héhere Parkgebiihren
60%

40%

hdhere preisliche Anreize fur die Nutzung

des Fahrrads/éffentlichen Nahverkehrs (z.

B. Kaufpréamien fur Lastenrader, steuerliche
Vorteile)

héhere Kraftstoffpreise

niedrigere Preise fir den odffentlichen héhere Unterhaltskosten des Autos (z. B.
Nahverkehr Werkstattk osten, Steuern)

héhere Bullgelder bei VerstélRen gegen die
StVo

=== Pkw-Besitzende ==@==Pkw-Freie

Abbildung 45: Anteil der durch die Kostenfaktoren beeinflussten Personen an Pkw-Freien und Pkw-Besitzenden
[n(Pkw-Besitzende) = 321; n(Pkw-Freie) = 175]
Quelle: Eigene Darstellung
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Fast 50 % der Pkw-Besitzenden wahlten jedoch eine Ausweichkategorie anstatt einen Ein-
flussfaktor aus. In Abbildung 46 werden die Ausweichkategorien daher ndher dargestellt. Da-
bei zeigt sich, dass mit 39,9 % ein groRer Teil der Pkw-Besitzenden sich bei keinem Einfluss-
faktor vorstellen kann den Pkw abzuschaffen. Die Grafik zeigt auch den groRen Unterschied
im Vergleich zur Gruppe der Pkw-Freien. Wahrend 94,9 % der Pkw-Freien mindestens einen
Faktor wahlten, lag dieser Anteil bei den Pkw-Besitzenden bei nur 50,5 %. Daruber hinaus
gaben Pkw-Freie, die nicht die Ausweichkategorie wahlten, durchschnittlich 10,6 bestarkende
Verédnderungen an, wahrend Pkw-Besitzende, auf die mindestens ein Einflussfaktor zutraf, im
Schnitt 5,2 Einflussfaktoren wahlten. Die Unterschiede lassen sich erneut durch die unter-
schiedlichen Fragestellungen erklaren.

Pkw-besitzend 50,5% 39,9% 9. 7%
Pkw-frei 94,9% 5,1%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Anteil der Befragten [n=496]

Legende
B Mind. ein Einflussfaktor zutreffend kein Faktor zutreffend

[ Pkw-Besitz nicht beeinflussbhar

Abbildung 46: Anteil der Befragten, die mindestens einen Einflussfaktor oder eine Ausweichkategorie gewéhlt ha-
ben
Quelle: Eigene Darstellung
Der tatsachliche Einfluss der Faktoren auf die Pkw-Freiheit unterscheidet sich demnach stark
nach der Ausgangssituation der Personen. So nennen Pkw-Freie deutlich mehr Faktoren, die
sie in ihrer Situation bestéarken wirden, wogegen Pkw-Besitzende deutlich weniger beeinflus-
sende Faktoren nennen oder gar, zu knapp 40 %, sagen, dass sie nichts in ihrem Pkw-Besitz
beeinflussen wirde. Als wesentliche Einflussfaktoren hin zu Pkw-Freiheit sind niedrigere
Preise fur den OV sowie eine bessere Qualitat von FuR- und Radwegen zu nennen.

4.4 Analyse der Abhéngigkeit von Grinden und Einflussfaktoren

Nachdem in den vorherigen Kapiteln die Griinde und die Einflussfaktoren einzeln betrachtet
wurden, erfolgt nun eine kombinierte Betrachtung. Dabei werden die angegebenen Grinde in
Zusammenhang mit dem Effekt der Einflussfaktoren gebracht. Da jedoch ein erheblicher Teil
der Pkw-Besitzenden eine Ausweichkategorie anstelle eines beeinflussenden Faktors ange-
geben hat, sind diese Personen zunachst zu betrachten.

In Abbildung 47 werden die ausgewahlten Griinde in Abhangigkeit dazu gesetzt, ob die Per-
sonen sich Uberhaupt in ihrem Pkw-Besitz als beeinflussbar einschéatzen. Dabei zeigt sich,
dass Teilnehmende, die ihren Pkw aufgrund eines Geschenkes oder Erbes besitzen, zu 75 %
mindestens einen Einflussfaktor als zutreffend angegeben haben, wahrend dies bei Teilneh-
menden, die ihren Pkw aus gesundheitlichen oder kérperlichen Griinden besitzen, lediglich
11,1 % sind. Auffallig ist auRerdem, dass Pkw-Besitzende, die aus Komfortgriinden bzw. aus
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Spall am Autofahren ihr Fahrzeug besitzen, ebenfalls nur zu einem geringen Anteil einen Ein-
flussfaktor als zutreffend ausgewahlt haben.

Grinde

cesundheitliche/ksrperliche Grunde [ ERNNRNRNRNEGEGEGEGEGEGEGEGEEEEEEEE
KomfortSpats am Autofanren
costen I

gesiz it fistoar [
Flexibilitat/Unabhangigkeit [ NN BRI

aualitat anderer Verkehrsmittel [ NRNRR RN
Erreichbarkeit der Altagsziele || NN RE RIS
Transport von Menschen/Dingen ||| N
Pkw wahrend der Arbeitszeit/Firmenwagen ||| NN
Geschenveroe

sonstges

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Kumulierter Anteil der Personen [n=319]

Legende
[ Pkw-Besitz nicht beeinflussbar [l Mind. ein Faktor zutreffend

[ kein Faktor zutreffend

Abbildung 47: Anteil der genannten Ausweichkategorien zu Einflussfaktoren je Pkw-Besitzgrund

Quelle: Eigene Darstellung
Daraus folgend kénnen die beeinflussbaren Personen (Abbildung 47: mind. ein Faktor zutref-
fend) nach dem Grund fir den Pkw-Besitz weiter untersucht werden. In Abbildung 48 sind die
Grinde fur den eigenen Pkw-Besitz zeilenweise aufgelistet. Je Grund ist spaltenweise der
Anteil der Personen dargestellt, die den entsprechenden Einflussfaktor ausgewahlt haben. Die
Ausweichkategorien der Einflussfaktoren sind hierbei nicht mehr dargestellt. Dartber hinaus
ist zu beachten, dass durch die Mehrfachnennung eine Person auch mehrere Einflussfaktoren
benennen konnte.

Zu erkennen ist, dass die starksten Abhangigkeiten in Zusammenhang mit dem Grund Ge-
schenk/Erbe genannt werden. Dabei gaben 37,5 % der Pkw-Besitzenden, die dies als Grund
auswabhlten, eine hohere Qualitat von Rad- und FuRBwegen als Einflussfaktor an, der sie in
ihrem Pkw-Besitz beeinflussen wirde. Daneben werden Personen mit diesem Grund am
starksten durch die Hohe der Preise im OV und preisliche Anreize zur Nutzung des Fahrrads
oder des OV hin zur Pkw-Freiheit beeinflusst. Weiter fallt auf, dass die Personen, die eine nicht
ausreichende Qualitéat anderer Verkehrsmittel als Besitzgrund angaben, sich jedoch nicht
durch eine Verbesserung der Qualitat anderer Verkehrsmittel stark beeinflussen lassen. Die
Kosten des OV sowie Sharing-Alternativen beeinflussen die Pkw-Freiheit starker. Personen,
die angaben, dass sie den Pkw besitzen, da dies fur sie leistbar ist, lassen sich ebenfalls vor
allem durch ein besseres Angebot von Sharing-Verkehrsmitteln beeinflussen. Dagegen wir-
den Personen, die den Pkw aufgrund der Kostenersparnis gegeniiber anderen Verkehrsmit-
teln besitzen, auf den Pkw verzichten, wenn es preisliche Anreize fur die Nutzung anderer
Verkehrsmittel gabe.
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Einflussfaktoren
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Abbildung 48: Kombinierte Darstellung von Griinden und Einflussfaktoren fiir Pkw-Besitzende
[n(Pkw-Besitzende) = 319]
Quelle: Eigene Darstellung]
(gréRere Abbildung siehe Anhang F)
Bei Pkw-Freien gab nur ein unerheblicher Teil der Befragten an, dass kein Einflussfaktor auf
sie zutreffe. Abbildung 49 zeigt demnach die Einflussfaktoren je Grund fur die Pkw-Freien auf

und ist analog zu Abbildung 48 aufgebaut.

Es zeigt sich ein etwas homogeneres Bild als bei den Pkw-Besitzenden. Auffallig ist, dass
nahezu alle Personen, die Angaben aus gesundheitlichen oder kérperlichen Griinden Pkw-frei
zu leben, sich durch bessere Ful3- und Radwege weiter in ihrer Pkw-Freiheit bestarkt fihlen
wirden. Dagegen spielt eine bessere Barrierefreiheit im OV nur eine untergeordnete Rolle. Es
Zeigt sich, dass die Personen, die keinen Pkw besitzen, da sie einen Pkw bei anderen Perso-
nen mitnutzen kénnen, besonders durch alternative Transportmdglichkeiten fir Gegensténde
bestarkt werden wirden. Dies ist ebenfalls bei den Personen zu beobachten, die keinen Fih-
rerschein haben. Personen ohne Fihrerschein sind dartiber hinaus auch nicht durch Faktoren,
die mit dem Pkw zusammenhéngen — wie beispielsweise ein besseres Angebot an Sharing-
Verkehrsmitteln oder niedrige Tempolimits — in ihrer Pkw-Freiheit zu bestarken.
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Abbildung 49: Kombinierte Darstellung von Griinden und Einflussfaktoren fiir Pkw-Freie
[n(Pkw-Freie) = 175]
Quelle: Eigene Darstellung
(gréRere Abbildung siehe Anhang G)
Zusammenfassend lasst sich formulieren, dass Personen, die einen Pkw aufgrund gesund-
heitlicher/korperlicher Griinde besitzen oder der Besitz leistbar ist, sich am geringsten in die-
sem Besitz beeinflussen lassen. Personen, die den Pkw geschenkt oder vererbt bekommen
haben oder ihn fir die Arbeit benétigen, lassen sich dagegen zum gro3ten Teil beeinflussen.
Auffallig ist, dass Einflussfaktoren, die dem Pkw-Besitzgrund entgegenstehen, nicht immer als
beeinflussend angegeben wurden. Ein klares Muster lasst sich jedoch nicht erkennen. Auch
bei Pkw-Freien gibt es keinen eindeutigen Zusammenhang zwischen dem Grund und den be-

starkenden Faktoren.

45 Einflussfaktoren und ihr Potential

Im folgenden Kapitel wird der Effekt der Einflussfaktoren mit dem jeweiligen Push-/Pull-Poten-
tial in Zusammenhang gebracht. Ziel dieses Kapitels ist es herauszufinden, welche Wirkung
durch die Verbesserung einzelner Einflussfaktoren erzielt werden wirde. Das Push- bzw. Pull-
Potential der Einflussfaktoren aggregiert sich aus der Wahrnehmung der Faktoren (vgl. Kapitel
3.4.3). Weist ein Einflussfaktor ein niedriges Push- bzw. Pull-Potential auf, so ist die Wirkung
bei einer Verbesserung des Faktors eher gering. Ist das Push- bzw. Pull-Potential eines Ein-
flussfaktors hoch, so fallt auch die Wirkung durch eine Verbesserung des Einflussfaktors hoch
aus.

Der Anteil der durch einen Einflussfaktor beeinflussbaren Personen (Effekt des Faktors) wird
im Folgenden in Kombination mit dem Push- bzw. Pull-Potential des Einflussfaktors betrachtet.
Die Vier-Felder-Matrix in Abbildung 50 zeigt dabei die Interpretation des Zusammenhangs der
beiden Variablen auf: Auf der X-Achse ist das durchschnittliche Push- bzw. Pull-Potential der
Einflussfaktoren erkennbar; auf der Y-Achse ist der Anteil der Personen dargestellt, die durch
eine Verbesserung des jeweiligen Einflussfaktors eine Abschaffung ihres Pkw in Erwagung
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ziehen wirden bzw. in ihrer bereits bestehenden Pkw-Freiheit bestarkt wirden. Einflussfakto-
ren, die im oberen rechten Quadranten eingeordnet sind, weisen sowohl ein hohes Potential
als auch einen hohen Anteil an beeinflussbaren Personen auf. Dementsprechend ist die, durch
eine Verbesserung des Faktors entstehende Wirkung auf die Pkw-Freiheit, im Stadtteil Hohe-
luft-Ost, als hoch einzustufen. Die Quadranten rechts unten und links oben weisen eine mitt-
lere Wirkung zur Pkw-Freiheit auf. In diesem Fall ist entweder das Potential hoch, aber der
Anteil beeinflussbarer Personen gering, oder das Potential gering, aber der Anteil beeinfluss-
barer Personen hoch. Der letzte Quadrant impliziert eine geringe Wirkung hin zur Pkw-Frei-
heit. In diesem Fall sind sowohl das Potential als auch der Anteil beeinflussbarer Personen
gering.

hoch

Geringes Potential und hoher Anteil an
beeinflussbaren Personen:

Mittlere Wirkung

Hohes Potential und hoher Anteil an
beeinflussbaren Personen:

Hohe Wirkung

Geringes Potential und geringer Anteil
an beeinflussharen Personen:

Geringe Wirkung

Hohes Potential und geringer Anteil an
beeinflussbaren Personen:

Mittlere Wirkung

gering hoch

Abbildung 50: Interpretation des Push- und Pull-Potentials der Einflussfaktoren
Quelle: Eigene Darstellung

In Abbildung 51 ist diese Wirkung bei einer Verbesserung der Einflussfaktoren auf Pkw-Besit-
zende dargestellt. Fir die Faktoren mit hoher Wirkung gilt, dass sowohl das Potential der Fak-
toren als auch die Beeinflussbarkeit der Pkw-Besitzenden hoch ist. Die Faktoren mit héchster
Wirkung sind dabei ausschlief3lich Pull-Faktoren:

e Die Verringerung der Preise fir den OV,

e bessere Qualitat von Ful3- und Radwegen,

e ein hoheres Angebot von Transportmdglichkeiten fir Gegenstande und
e preisliche Anreize fir die Nutzung des Fahrrads bzw. des OV.

Die Faktoren mit mittlerer Wirkung zeigen sich dabei aus zwei Perspektiven. Ein solcher Faktor
ist beispielsweise der Pull-Faktor Verbesserung des Angebotes von Sharing-Verkehrsmitteln
und Mietmdglichkeiten. 18 % der Pkw-Besitzenden in Hoheluft-Ost lie3en sich dadurch beein-
flussen und ziehen demnach eine Abschaffung des eigenen Pkw in Erwagung. Gleichzeitig ist
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das Pull-Potential dieses Faktors eher gering, da in Hoheluft-Ost bereits eine gute Qualitat von
Sharing- und Mietmoglichkeiten wahrgenommen wird. Anderes gilt fur den Pull-Faktor des
verfugbaren Platzes fur FuBganger*innen. In diesem Fall ist das Potential hoch, wobei nur
etwa 7 % der Pkw-Besitzenden angaben, durch den Faktor Giberhaupt in Richtung Pkw-Frei-
heit beeinflusst zu werden.

Im Gegensatz zu Pull-Faktoren, erzielen nur wenige Push-Faktoren eine mittlere oder hohe
Wirkung. Zu nennen ist hier allerdings der Push-Faktor Anzahl an Parkplatzen. Mehr als 12 %
der Pkw-Besitzenden ziehen bei einer Reduzierung der Parkplatzanzahl die Abschaffung des
Pkw in Erwagung. Gleichzeitig wird das Potential dieses Faktors als gering eingestuft, da die
Pkw-Besitzenden die aktuell verfligbare Anzahl an Parkplatzen bereits als zu niedrig empfin-
den. Gleiches gilt fir den Push-Faktor der Hohe der Unterhaltskosten eines Autos. Mehr als
14 % der Pkw-Besitzenden in Hoheluft-Ost ziehen bei steigenden Unterhaltskosten eine Ab-
schaffung ihres Pkw in Erwégung. Das Push-Potential wird als eher neutral eingestuft, da die
Unterhaltskosten eines Autos bereits als angemessen wahrgenommen werden.

Auffallig ist, dass sich die meisten Push-Faktoren mittig im unteren Bereich der Vierfelder-
Matrix ansiedeln. Dementsprechend ist der das Push-Potential dieser Faktoren eher neutral.
Auch die hervorgerufene Beeinflussung der Pkw-Besitzenden durch Verbesserung der Push-
Faktoren ist nicht besonders hoch. Eine Umsetzung dieser Push-Faktoren zieht daher nur eine
mittlere oder geringe Wirkung mit sich. Die Pull-Faktoren Sicherheit und Barrierefreiheit im OV
bringen ebenfalls eine geringe Wirkung mit sich. Nur wenige Pkw-Besitzende wirden sich
durch eine Verbesserung dieser Faktoren in ihrem Pkw-Besitz beeinflussen lassen und auch
das Pull-Potential zur Pkw-Freiheit ist eher gering.
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Abbildung 51: Potential der wahrgenommenen Einflussfaktoren der Pkw-Besitzenden
Quelle: Eigene Darstellung

Waéhrend in Abbildung 51 eine gleichmafiige Verteilung der Einflussfaktoren in alle vier Quad-
ranten erkennbar ist, wird in der Darstellung der Wirkung der Einflussfaktoren auf Pkw-Freie
eine Verschiebung der Faktoren nach rechts deutlich (vgl. Abbildung 52). Anzumerken ist an
dieser Stelle allerdings die in Kapitel 3.3.3 erlauterte unterschiedliche Fragestellung zum Effekt
der Einflussfaktoren zwischen Pkw-Besitzenden und Pkw-Freien. Dementsprechend sind im
Zusammenhang der Wirkung die Angaben der Pkw-Freien mehr als weiterer Handlungsbedarf
zu verstehen, um Pkw-Freiheit angenehmer zu gestalten. Die Rolle der Angaben der Pkw-
Freien darf aber in keinem Falle unterschéatzt werden. Durch die bereits bestehende Pkw-Frei-
heit der Teilnehmenden kénnen die Angaben als Expertenmeinungen gesehen werden, die
aus eigener Erfahrung geschopft wurden.

63



Auswertung

80%

Qualitat von Rad- und FuBwegen

@
70% Verfugbarer Platz fir Radfahrer*innen

Hohe der Preise fur den OV

60%
Anzahl an Fahrradabstellanlagen

Verfugbarer Platz fur FuRgangerinnen

50% Transportmdglichkeiten fur Gegenstande, auRer dem eigenen Auto
° Verfugbare Flache fir den Autoverkehr
Anzahl an Parkplatzen

Qualitat des OV
40% [5)

Preisliche Anreize fur die Nutzung des Fahrrads/OVs

(J
Angebot von Sharing-Verkehrsmitteln und Mietmoglichkeiten im Stadtteil

Verkntpfung von FuR-, Rad-, OV und anderen Verkehrsmitteln Héhe der Parkgebahren

b o

30% @ Anzahl niedriger Tempolimits
Nahezu Altagszeelen Durchsetzung der bestehenden StVO

@ @ Hohe der Kraftstoffpreise

Anteil der durch den Faktor bestarkbaren Pkw-Freien

Héhe der BuRgelder bei VerstéRen gegen die StVO Héhe der Unterhaltskosten eines Autos
20%

@
Sicherheit im OV
Barrierefreiheit im OV

0% 3,000
10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42 44 46 48 50

Durchschnittliches Push-/Pull-Potential der Einflussfaktoren

@ Pull-Faktoren
@ Push-Faktoren

Abbildung 52: Potential der wahrgenommenen Einflussfaktoren der Pkw-Freien [n= 175]
Quelle: Eigene Darstellung

Die Auswertung der Wirkung der Einflussfaktoren auf Pkw-Freie in Hoheluft-Ost ergibt, dass
eine Verbesserung der Pull-Faktoren, wie Qualitat von Ful3- und Radwegen, verflgbarer Platz
fur Radfahrer*innen, Hohe der Preise fur den OV, Anzahl an Fahrradabstellanlagen und ver-
flgbarer Platz fir Fu3gadnger*innen etwa 55 bis 80 % der Pkw-Freien in ihrer Pkw-Freiheit
weiter bestarken wirden Pkw-frei zu leben und gleichzeitig ein hohes Potential aufweisen. Die
genannten Pull-Faktoren sind nach Meinung der Pkw-freien Teilnehmenden also besonders
wichtig, um die Pkw-Freiheit attraktiver zu gestalten.

Die Push-Faktoren sind in Abbildung 52 vor allem im unteren rechten Quadranten erkennbar.
Demnach wurden beispielsweise eine verstarkte Durchsetzung der Stral3enverkehrs-Ordnung
(StVO), hohere Kraftstoffpreise oder Unterhaltskosten fir das Auto und mehr niedrige Tempo-
limits wenige Pkw-Freie in ihrer Pkw-Freiheit weiter bestarken. Dieses Phdnomen lasst sich
dadurch erklaren, dass Pkw-Freie keinen Pkw besitzen und demnach weder die Pkw-betref-
fenden Faktoren besonders wahrnehmen noch die Pkw-Freiheit durch eine Ausweitung dieser
Restriktionen bestarkt wird. Die geringe Wirkung dieser Faktoren ist daher in diesem Fall in
ihrer Aussagekraft nicht zu hoch zu bewerten.

Erkennbar sind in Abbildung 52 ebenfalls die Faktoren, die in Hoheluft-Ost bereits gut umge-
setzt sind und dementsprechend ein geringes Potential aufweisen und wenige Pkw-Freie in
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ihrer Pkw-Freiheit weiter bestarken wirden. Zu diesen Faktoren gehdren beispielsweise die
Nahe zu Alltagszielen, die Verkniipfung von FuR-, Rad-, OV und anderen Verkehrsmitteln,
Sicherheit im OV und Barrierefreiheit im OV. Auffallig ist auch, dass die Qualitat des OV bereits
als gut bis sehr gut wahrgenommen wird und daher nur ein geringes Potential aufweist. Gleich-
zeitig wiirden trotzdem ca. 40 % der befragten Pkw-Freien durch die Verbesserung des OV in
ihrer Pkw-Freiheit bestarkt werden.

Der Vergleich der Wirkung der Einflussfaktoren auf Pkw-Besitzende und auf Pkw-Freie zeigt,
dass einige Einflussfaktoren sowohl auf Pkw-Besitzende als auch auf Pkw-Freie eine hohe
Wirkung erzielen. Dies sind insbesondere die Verringerung der Preise fiir den OV, eine bes-
sere Qualitat von Ful3- und Radwegen, mehr verfigbarer Platz fur Radfahrer*innen sowie ein
hoheres Angebot von Transportméglichkeiten fir Gegenstéande. Trotzdem gibt es Faktoren,
welche eine deutlich unterschiedliche Wirkung auf Pkw-Freie bzw. Pkw-Besitzende erzielen.
Insgesamt erzielen Pull-Faktoren eine wesentlich héhere Wirkung als Push-Faktoren.
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5 Fazit

In diesem Kapitel soll ein abschlielBendes Fazit der Arbeit gezogen werden. Dafur wird zu-
nachst die Befragung und die vorliegende Arbeit kritisch reflektiert und ihre Grenzen aufge-
zeigt. Bevor Handlungsempfehlungen formuliert werden, werden wesentliche Erkenntnisse
des Befragungsprojektes zusammengefasst. Zum Abschluss wird auf weitere Forschungsper-
spektiven eingegangen.

5.1 Limitation der Arbeit

Eine kritische Reflexion der durchgefiihrten Befragung und vorliegenden Arbeit zeigt Grenzen
dieser auf. Im Folgenden werden Einschrankungen der Arbeit und Verbesserungspotentiale
beschrieben und erlautert.

Im Kontext der Durchfiihrung und des Ablaufs der Haushaltsbefragung muss zunéchst auf die
sprachliche Teilnahmebarriere fur nicht deutschsprachige Personen eingegangen werden. Die
Befragung wurde aufgrund des unverhéltnismafiigen Mehraufwands lediglich auf Deutsch an-
geboten. Damit wurden Haushalte ohne deutschsprachiges Mitglied Uber 18 Jahre von der
Befragung ausgeschlossen. Ein weiterer Aspekt ist, dass die Teilnahme ein internetfahiges
Gerat, wie ein Smartphone oder einen Computer, voraussetzte. Eine Moglichkeit zur Teil-
nahme mit gedruckten Fragebégen oder per Telefon wurde nicht angeboten. Auch kann nicht
ausgeschlossen werden, dass mehrere Personen eines Haushalts teilgenommen haben oder
die Befragung von einer Person mehrfach durchgefihrt wurde. Dieser Einschrankung héatte
technisch begegnet werden kénnen, indem individuelle QR-Codes und Links auf die Postkar-
ten gedruckt worden wéaren, mit denen nur eine einmalige Teilnahme mdoglich wéare. Hierauf
wurde aufgrund von Aufwand und Kosten verzichtet. Eine andere Moglichkeit ware gewesen,
die Haushalte im Postkartentext aufzufordern, die Befragung beispielsweise durch die volljah-
rige Person durchflihren zu lassen, die als letztes Geburtstag hatte. Diese Einschrankung
wurde bei der durchgefiihrten Befragung ebenfalls nicht vorgenommen, um die Gefahr einer
Verminderung der Ricklaufquote zu umgehen. Eine Limitation, die in diesem Kontext jedoch
immer bestehen wird, ist, dass vermutlich nie alle Haushalte erreicht und nie alle Postkarten
zugestellt werden kdnnen. Auch in diesem Befragungsprojekt ist es bei der Verteilung der
Postkarten in sehr wenigen Fallen vorgekommen, dass Haustiiren nicht getffnet wurden und
die Postkarten daher nicht in alle innenliegenden Briefkésten verteilt werden konnten.

Eine Unscharfe beztiglich der Einordnung in die Pkw-Besitzkategorie entsteht durch das mog-
liche Vorhandensein eines Firmenwagens. Féhrt eine Person einen Firmenwagen, besitzt
diese Person den Pkw aus rechtlicher Perspektive eigentlich nicht und hat bei der An- oder
Abschaffung meist keine uneingeschrankte Entscheidungsmacht. Gleichzeitig stufen sich si-
cherlich einige Befragte mit Firmenwagen als Pkw-besitzend ein. Diese Teilnehmenden wur-
den in der Befragung zur Gruppe der Pkw-Besitzenden gezahlt.

Zudem kann nicht ausgeschlossen werden, dass bei der Frage zur aktuellen Wahrnehmung
der Einflussfaktoren in Hoheluft-Ost, die Wahrnehmung nicht nur auf den Stadtteil bezogen
wurde, sondern die Teilnehmenden an ganz Hamburg gedacht haben. Beispielsweise ist hier
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der Faktor der verfigbaren Anzahl an Parkplatzen zu nennen. Diese Einschrankung wird je-
doch kaum umgangen werden kdnnen, da die menschliche Wahrnehmung nicht an der Grenze
des Stadtteils endet. Daneben kann aus der Fragestellung zur Beeinflussung durch die Ein-
flussfaktoren (Frage 14 — 19) aufgrund der Mehrfachnennungsmaéglichkeit die Relevanz der
einzelnen Faktoren nicht abgeleitet werden. So ist beispielsweise keine Aussage darlber
moglich, ob alle ausgewahlten Veranderungen eintreten mussten, um die Pkw-Situation zu
beeinflussen oder lediglich eine einzige Verdnderung ausreichen wirde.

5.2 Wesentliche Erkenntnisse

Die durchgefuihrte Haushaltsbefragung im Stadtteil Hoheluft-Ost zielte darauf ab, die Push-
und Pull-Faktoren der Pkw-Freiheit im Stadtteil zu identifizieren und ihre Wirkung auf die Be-
wohner*innen einzuordnen. Insbesondere nahezu ausschlieZlich positive E-Mail-Rickmel-
dungen auf die Befragung verdeutlichen die Sensibilitédt und das Interesse der Bevolkerung
des Stadtteils an der Thematik. Neben Lob und Interesse wurden auch konkrete Verbesse-
rungsvorschlage und Ideen fir die Stralenraumumgestaltung formuliert.

Die Haushaltsbefragung richtete sich sowohl an Pkw-besitzende als auch an Pkw-freie Perso-
nen in Hoheluft-Ost. Die Fragestellungen im Fragebogen haben sich fur diese beiden Grup-
pen, aufgrund ihrer unterschiedlichen Ausgangssituation, teils stark unterschieden. Daraus
folgen auch Unterschiede in der Interpretation der Ergebnisse. Die Pkw-Besitzenden stellen
die eigentliche Zielgruppe von Push- und Pull-MaRnahmen hin zu Pkw-Freiheit dar. Diese sol-
len langfristig mit Hilfe der Erkenntnisse des Befragungsprojektes beeinflusst werden und den
eigenen Pkw abschaffen. Die Angaben der Pkw-Freien sind als Mdglichkeiten zu interpretie-
ren, um Pkw-Freiheit angenehmer und attraktiver zu gestalten. Doch ist dieser Aspekt nicht zu
unterschatzen, denn durch die bereits bestehende Pkw-Freiheit sind diese Teilnehmenden als
Expert*innen zu verstehen, die aus eigener Erfahrung schépfen kénnen.

Anhand der soziodemografischen Merkmalsverteilung unter den Teilnehmenden konnte ge-
zeigt werden, dass die Stichprobe zwar nur begrenzt reprasentativ fir den Stadtteil ist und
nicht exakt auf Hoheluft-Ost und Hamburg Ubertragen werden kann, jedoch ist sie dennoch
aussagekraftig. Alle Bevolkerungsschichten sind vertreten und Mobilitats- und Besitzmuster
aus Studien zu strukturellen Faktoren des Pkw-Besitzes und der Pkw-Freiheit spiegeln sich
auch in der Stichprobe wider. So nimmt mit hdherem Einkommen der Anteil der Pkw-Besitzen-
den zu, wahrend dieser mit h6herem Bildungsabschluss tendenziell abnimmt. Nur bezuglich
des Haushaltstyps der Pkw-Besitzenden zeigt die Stichprobe aus Hoheluft-Ost eine Beson-
derheit: Der Anteil der Pkw-Besitzenden ist bei denjenigen, die mit Kindern in einem Haushalt
leben, geringer als bei Personen die nur mit Partner*in zusammenwohnen.

Die Relevanz der einzelnen Push- und Pull-Faktoren auf Pkw-Freiheit fir die Bewohner*innen
in Hoheluft-Ost zeigt sich vor allem in der Wahrnehmung der Faktoren. Es zeigt sich, dass die
Pull-Faktoren hin zum OV bereits als positiv und qualitativ gut bis sehr gut wahrgenommen
werden. Lediglich die Preise fiir den OV werden als zu hoch bewertet. Auch weitere Pull-Fak-
toren, wie das Angebot von Sharing-Verkehrsmitteln, die Nahe zu den Alltagszielen und die
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Verknipfung der verschiedenen Verkehrsmittel, werden als gut wahrgenommen. Ein signifi-
kanter Unterschied der Wahrnehmung zwischen Pkw-Freien und Pkw-Besitzenden besteht in
den Push-Faktoren rund um die Pkw-Infrastruktur. Diese nehmen Pkw-Besitzende als nicht so
restriktiv wie Pkw-Freie wahr. Ebenfalls besteht ein Unterschied bei den Pull-Faktoren rund
um die Ful3- und Radwege-Infrastruktur. Hier empfinden Pkw-Besitzende diese Faktoren als
eher schlecht, wobei Pkw-Freie diese Faktoren als sehr schlecht empfinden.

Auffallig ist auch, dass 40 % der Pkw-Besitzenden von keinem Push- oder Pull-Faktor hin zu
Pkw-Freiheit beeinflusst werden. Werden die Griinde fur den Pkw-Besitz hinzugezogen, zeigt
sich, dass Push- und Pull-Faktoren vor allem fur diejenigen relevant sind, die einen konkreten
Zweck mit dem Pkw-Besitz verbinden, wie beispielweise die Arbeit, den Transport von Men-
schen oder Dingen, das Erreichen der Alltagsziele oder bei denen der Pkw ein Geschenk/Erbe
war. Die Wahl der relevanten Push- oder Pull-Faktoren ist aber nicht eindeutig von einem
Grund abhangig.

Die Relevanz der Faktoren fur die einzelnen Personen ist sehr individuell und lasst sich nur
zum Teil durch die Besitzkategorien Pkw-besitzend oder Pkw-frei erklaren. Die Wahrnehmung
der Faktoren stimmt Grof3teils Giberein und weicht vor allem bei den Faktoren voneinander ab,
die den Pkw betreffen.

Um die Faktoren zu identifizieren, die verstarkt werden missen, um einen besseren Push-
bzw. Pull-Effekt hin zu Pkw-Freiheit zu erzielen, wurde das Potential und der Effekt einer Ver-
anderung der Einflussfaktoren abgeschatzt. Es lassen sich vier wesentliche Faktoren be-
schreiben, die bei einer Verstarkung des jeweiligen Faktors voraussichtlich eine hohe Wirkung
in Richtung Pkw-Freiheit aufweisen wirden (vgl. Abbildung 53). Die Wirkung wird dabei unab-
hangig von der Pkw-Situation erzielt. Eine hohe Wirkung fiir Pkw-Besitzende erzielen dariber
hinaus bessere preisliche Anreize fur die Nutzung des Fahrrads oder OV. Mehr Platz fiir FuR-
ganger*innen und mehr Fahrradabstellanlagen wirden zusétzlich eine hohe Wirkung auf die
Bestarkung der Pkw-Freien erzielen.

niedrigere Preise fiir den OV

mehr Transportmaéglichkeiten fir Gegenstande, aul3er dem
eigenen Auto

i

&A  bessere Qualitat von Rad- und FuBwegen

L%ﬂeo mehr Platz fur Radfahrerinnen

EtII' mehr Platz fir -
FuRganger*innen bessere preisliche
Anreize fur die Nutzung
e mehr des Fahrrads oder OV

Fahrradabstellanlagen

Abbildung 53: Faktoren mit hoher Wirkung fir Pkw-Freie und Pkw-Besitzende
Quelle: Eigene Darstellung
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Grundsatzlich wird durch die Auswertung der Haushaltsbefragung deutlich, dass Pull-Faktoren
eine insgesamt hohe Wirkung erzielen. Push-Faktoren dahingegen weisen maximal eine mitt-
lere Wirkung hin zur Pkw-Freiheit auf. Mit 40 % gab ein groRBer Teil der Pkw-Besitzenden an,
durch keinen Faktor beeinflussbar zu sein. Auf diese Personen kdnnen so nur restriktive
Push-MalRnahmen eine Wirkung erzielen und Pull-Malinahmen héatten keinen Effekt.

Damit wird deutlich, dass nur eine Kombination von Push- und Pull-Mal3Bnahmen zum Ziel der
Pkw-Freiheit beitragen kdnnen. Den wichtigsten Baustein stellt dabei eine gut ausgebaute
FuR3- und Radinfrastruktur dar.

5.3 Handlungsempfehlungen

Die Befragung hat gezeigt, dass sowohl auf Pkw-Besitzende als auch auf Pkw-Freie vor allem
Pull-Faktoren, als sehr beeinflussend bzw. bestarkend wirken und gleichzeitig ein hohes Po-
tential aufweisen. Gerade Faktoren, die zu einer Steigerung der Attraktivitat von Alternativen
fuhren (Pull) und keine restriktiven MalRnahmen (Push) darstellen, kbnnen demnach eine hohe
Wirkung erzielen. Die bestarkenden Pull-Mafl3nahmen liegen dabei nicht nur im Interesse der
Burger*innen, sondern werden bevorzugt auch durch die Politik angestol3en, da hierdurch
keine Einschrankung von Personen erfolgen muss. Eine Umsetzung von Pull-MafRnahmen hin
zu Pkw-Freiheit liegt demnach im Interesse aller. Jedoch zeigen Push-Mal3nahmen auch eine
Wirkung auf, sodass diese dennoch weiterverfolgt werden sollten. Insbesondere sind einige
Pkw-Besitzende nur durch Push-MaRRnahmen erreichbar. Generell gilt aber: Positive Anreize
Ubertreffen hier Verbote und Einschrankungen.

Kurzfristig sollten insbesondere die Push- und Pull-Faktoren verbessert werden, die die
hdchste Wirkung fur alle Personen erzielen. Diese bringen das grofte Potential und den
hdchsten Anteil im Pkw-Besitz beeinflussbarer Personen bzw. in der Pkw-Freiheit bestarkter
Personen mit sich. Mittel- und langfristig sollte dazu Ubergegangen werden, Faktoren mit mitt-
lerer Wirkung zu verbessern. Bei der Auswahl der Mal3nahmen ist dabei immer die ermittelte
Wirkung dem Aufwand der Umsetzung gegeniberzustellen.

Speziell in Hoheluft-Ost sollte der Fokus auf einer Verbesserung der Ful3- und Radverkehrs-
infrastruktur liegen. Vor allem durch Pull-MaRnahmen, die den Ful3- und Radverkehr attrakti-
ver gestalten, kann eine hohe Wirkung hin zu Pkw-Freiheit erzielt werden. Hierzu sind insbe-
sondere die Verbesserung der Qualitat der Ful3- und Radwege sowie mehr und breitere Rad-
wege zu verstehen.

Letztendlich sollte sich bei der Umsetzung von Maflinahmen aber nicht auf Hoheluft-Ost be-
schrankt werden, da, durch die geringe GroRRe des Stadtteils und den hohen Vernetzungsgrad
zu den umliegenden Stadtteilen, Mal3nhahmen der Stadtteile ineinandergreifen und so Syner-
gieeffekte Gber mehrere Stadtteile entstehen. Die Umsetzung und Verbesserung der identifi-
zierten Push- und Pull-Faktoren sollte in einem Gesamtkonzept erfolgen. Nur so kann schlief3-
lich zur Mobilitdtswende in der wachsenden Stadt Hamburg beigetragen werden.
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5.4 Forschungsausblick

Aus den Ergebnissen des Befragungsprojekts und aus seinen Limitationen werden Fragen
und Ansatze ersichtlich, deren ndhere Untersuchung in separaten Studien von Interesse ware.

Mit einer anschlieRenden qualitativen Untersuchung kdnnte genauer untersucht werden, wie
sich die Erhebungsergebnisse mit den Interessen der anderen beteiligten Stakeholder wie
dem Beazirk, der Stadt Hamburg und der politischen Vertreter*innen zusammenbringen lassen.
Einige Teilnehmende brachten sich bereits konstruktiv mit Vorschlagen zur Umsetzung einzel-
ner Mallnahmen per E-Malil ein. Dieses aufgekommene Interesse unterstreicht nochmals die
Wichtigkeit einer Burgerbeteiligung bei der Erstellung stadtteilbezogener Konzepte.

Eine tiefere Studie zu den identifizierten Einflussfaktoren mit hoher Wirkung kdnnte Einblick
geben, ab welcher Veranderung der Faktoren, die Push- oder Pull-Wirkung wie stark eintritt.

Im Zusammenhang mit der konkreten Ausgestaltung der Veranderungen ware auch eine
Machbarkeitsuntersuchung zu den vielversprechendsten Push- und Pull-Maflinahmen, die so-
wohl Mdéglichkeiten der Flachenumgestaltung und Angebotsgestaltung als auch die resultie-
renden Kosten beriicksichtigt, ein sinnvoller n&chster Schritt, um reduzierend auf den Pkw-
Besitz einzuwirken. Daran anschlie3end kdnnte die Umsetzung der Malinahmen und die Un-
tersuchung ihrer Wirkung wissenschatftlich begleitet werden.

Daneben ware die Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf andere Stadtteile und Stadte zu prifen
und herauszufinden, ob die gewonnen Erkenntnisse auch hier Giltigkeit haben oder mit an-
deren Umfeldbedingungen andere Einflussfaktoren deutlich an Relevanz gewinnen. Bei der
Durchfuhrung ahnlicher Befragungen in anderen Untersuchungsraumen ware es ratsam, an
geeigneter Stelle bei Antwortmoglichkeiten, statt Mehrfachnennung ein Ranking in Erwéagung
zu ziehen. So konnte die in Kapitel 5.1 beschriebene, schwierige Ableitung zur Relevanz der
Veranderung der einzelnen Einflussfaktoren, womdéglich verbessert werden. Es kénnten kon-
kretere Aussagen getroffen werden, welche Veranderung tatsachlich wie stark beeinflusst.

Weitergehende Untersuchungen zu Parallelen mit Faktoren, die das Verkehrsmittelwahl- und
Nutzungsverhalten beeinflussen und damit auf den Modal Split wirken, wéaren ebenfalls inte-
ressant. Dabei wéare herauszuarbeiten, inwieweit Einflussfaktoren auf das Verkehrsmittelwahl-
verhalten die Personen dazu bewegen wirden, auch den eigenen Pkw abzuschaffen.

Pkw-Freiheit stellt im Allgemeinen eine zukunftsfahige Lebensweise dar, die sowohl die Mobi-
litats- und Verkehrsziele der Stadt Hamburg als auch die Klimaschutzziele der Bundesregie-
rung vereint. Um eine Mobilitats- und Verkehrswende zu erreichen, welche die Bediirfnisse
aller Einwohner*innen berticksichtigt und von der alle Beteiligten profitieren, sind Forschungen
Uber Hintergriinde, Faktoren und Zusammenhange der Pkw-Freiheit voranzutreiben.
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7 Anhang

Anhang A: Grunde fir Pkw-Besitz

Schritt 1: Bildung von Subkategorien

Grund

Literaturquellen

Subkategorie

personliche Freiheit Statista 2018 persoénliche Freiheit
Flexibilitat Statista 2018 Unabhangigkeit und Flexibilitat
Komfort Statista 2018 Komfort

Maoglichkeit des Transports von Menschen
und Dingen

Statista 2018

Mdoglichkeit des Transports von Menschen
und Dingen

Unabhéangigkeit vom 6ffentlichen Nah-
und Fernverkehr

Statista 2018

Unabhéangigkeit und Flexibilitét

Spal’ am Autofahren

Statista 2018

Spall am Autofahren

Statussymbol

Statista 2018

Statussymbol

man kann schwer Lasten transportieren

Richter & Hoser 2016,
S. 86

Méglichkeit des Transports von Menschen
und Dingen

Auto macht unabhéngig und flexibel

Richter & Hoser 2016,
S. 86

Unabhéangigkeit und Flexibilitat

Auto erleichtert Anreise im Urlaub

Richter & Hoser 2016,
S. 86

Auto erleichtert Anreise im Urlaub

man kann Passagiere selbst aussuchen

Richter & Hoser 2016,
S. 86

personliche Freiheit

man kann alleine und ungestort sein

Richter & Hoser 2016,
S. 86

Komfort

Auto gehort zum Leben dazu

Richter & Hoser 2016,
S. 86

Auto gehort zum Leben dazu

kann es sich gut leisten

Richter & Hoser 2016,
S. 86

kann es sich gut leisten

fahrt lieber mit Auto als mit Fahrrrad

Richter & Hoser 2016,
S. 86

Ich praferiere Auto gegeniiber anderen
Verkehrsmitteln

Viel Autobesitz im Bekanntenkreis

Richter & Hoser 2016,
S. 86

Viel Autobesitz im Bekanntenkreis

Carsharing ist kein Ersatz fur eigenes
Auto

Richter & Hoser 2016,
S. 86

keine Alternativen

braucht Auto fur alltdgliche Besorgungen

Richter & Hoser 2016,
S. 86

braucht Auto um Alltagsziele zu erreichen

braucht Auto flr Freizeitgestaltung

Richter & Hoser 2016,
S. 86

braucht Auto um Alltagsziele zu erreichen

fahrt lieber Auto als OV

Richter & Hoser 2016,
S. 86

Ich préaferiere Auto gegentliber anderen
Verkehrsmitteln

kann man an Freunde / Verwandte verbor-
gen

Richter & Hoser 2016,
S. 86

Ich teile es mit Freunden / Verwandten

braucht Auto um Angehdrige zu begleiten

Richter & Hoser 2016,
S. 86

Maoglichkeit des Transports von Menschen
und Dingen

braucht Auto fir eigenen Arbeitsweg

Richter & Hoser 2016,
S. 86

braucht Auto um Alltagsziele zu erreichen

man kann damit guten Geschmack bewei-
sen

Richter & Hoser 2016,
S. 86

Statussymbol

Sicherheit mit Auto in Stadt hdher als mit
ov

Richter & Hoser 2016,
S. 86

Sicherheit mit Auto in Stadt hdher als mit
ov

mit Auto kann man Bekannte beeindru-
cken

Richter & Hoser 2016,
S. 86

Statussymbol

Culliane & Culliane

Mag OV nicht 2003, S. 132 Ich mag OV nicht

Culliane & Culliane Mdoglichkeit des Transports von Menschen
Hilfreich um Sachen zu transportieren 2003, S. 132 und Dingen
Um Kinder zur Schule zu fahren und an- Culliane & Culliane Ich brauche ein Auto zur Beférderung mei-
dere Aktivitaten 2003, S. 132 ner Kinder

Culliane & Culliane
OV nicht verfiigbar 2003, S. 132 Schlechte/keine OV Anbindung

Culliane & Culliane
Statussymbol 2003, S. 132 Statussymbol
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Culliane & Culliane
personliche Freiheit 2003, S. 132 persoénliche Freiheit
Culliane & Culliane
Komfort 2003, S. 132 Komfort
Culliane & Culliane
Zeitsparend 2003, S. 132 Zeitsparend
Culliane & Culliane
Gewohnheit 2003, S. 132 Gewohnheit
Culliane & Culliane
gesundheitliche Griunde 2003, S. 132 gesundheitliche Griunde
Culliane & Culliane
Firmenwagen 2003, S. 132 Firmenwagen
Pkw-Besitz ist giinstiger als Nutzung an- Pkw-Besitz ist giinstiger als Nutzung an-
derer Verkehrsmittel Input-Fragebogen derer Verkehrsmittel
Geschenk/Erbe Input-Fragebogen Geschenk/Erbe
Corona Input-Fragebogen Corona
Schritt 2: Bildung von zusammengefassten Subkategorien
Subkategorie Zusammengefasste Subkategorien
personliche Freiheit Sonstiges

Unabhéangigkeit und Flexibilitét

Ich besitze das Auto aufgrund der Flexibilitat/Unabhan-
gigkeit

Komfort

Ich bevorzuge das Auto gegenuber anderen Verkehrs-
mitteln aufgrund des Komforts/SpalR am Autofahren

Méglichkeit des Transports von Menschen und Dingen

Méoglichkeit des Transports von Menschen und Dingen
(auch eigene Kinder)

Spal’ am Autofahren

Ich bevorzuge das Auto gegentuiber anderen Verkehrs-
mitteln aufgrund des Komforts/Spall am Autofahren

Statussymbol

Sonstiges

Auto erleichtert Anreise im Urlaub

Ich brauche das Auto fir die Anfahrt zur Arbeit/Freizei-
taktivitdten/Einkaufen/Urlaub/Ausfliige

Auto gehort zum Leben dazu

Sonstiges

kann es sich gut leisten

Ich kann mir den Besitz gut leisten

Ich praferiere Auto gegentber anderen Verkehrsmit-
teln

Ich bevorzuge das Auto gegenuber anderen Verkehrs-
mitteln aufgrund des Komforts/Spald am Autofahren

Viel Autobesitz im Bekanntenkreis

Sonstiges

keine Alternativen

Sonstiges

braucht Auto um Alltagsziele zu erreichen

Ich brauche das Auto fir die Anfahrt zur Arbeit/Freizei-
taktivitdten/Einkaufen/Urlaub/Ausfliige

Ich teile es mit Freunden / Verwandten Sonstiges
Sicherheit mit Auto in Stadt hoher als mit OV Sonstiges
Ich mag OV nicht Sonstiges

Ich brauche ein Auto zur Beférderung meiner Kinder

Mdoglichkeit des Transports von Menschen und Dingen
(auch eigene Kinder)

Schlechte/keine OV Anbindung

Qualitat anderer Verkehrsmittel ist nicht ausreichend
(z. B. Anbindungen, Reisezeit, Fahrradinfrastruktur,
Carsharing/Mietwagen-Angebot)

Zeitsparend

Qualitat anderer Verkehrsmittel ist nicht ausreichend
(z. B. Anbindungen, Reisezeit, Fahrradinfrastruktur,
Carsharing/Mietwagen-Angebot)

Gewohnheit

Sonstiges

gesundheitliche Griinde

Gesundheitliche/kdrperliche Grinde

Firmenwagen

Ich brauche das Auto wahrend der Arbeitszeit
und/oder habe einen Firmenwagen
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Pkw-Besitz ist glinstiger als Nutzung anderer Ver- Pkw-Besitz ist glinstiger als Nutzung anderer Ver-
kehrsmittel kehrsmittel

Geschenk/Erbe Geschenk/Erbe

Corona Corona

Quelle: Eigene Darstellung

Anhang B: Griunde der Pkw-Freiheit

Schritt 1: Bildung von Subkategorien

Grund

Literaturquellen

Subkategorie

Umwelt / Klimaneutrales Leben Kéalbe 2019 Umweltschutz
Richter & Hoser
OV-Anbindung ausreichend 2016, S. 36 OV-Anbindung gut genug
Richter & Hoser
fahrt lieber OV als Auto 2016, S. 36 Ich praferiere andere Verkehrsmittel
Richter & Hoser
fahrt lieber Fahrrad als Auto 2016, S. 36 Ich praferiere andere Verkehrsmittel
Richter & Hoser
Parkdruck / Nicht genligend Parkplatze 2016, S. 36 Parkdruck/Verkehrssituation
Richter & Hoser
Zu viele Staus, macht Autofahren unattraktiv 2016, S. 36 Parkdruck/Verkehrssituation
Autofahren in der Stadt zu stressig, unange- Richter & Hoser Autofahren in der Stadt zu stressig und
nehm 2016, S. 36 unangenehm
Richter & Hoser
Autofahren in der Stadt zu gefahrlich 2016, S. 36 Autofahren in der Stadt zu gefahrlich
Richter & Hoser
Parkgebihren zu hoch 2016, S. 36 Kosten
Richter & Hoser
Fixkosten des Autos zu hoch 2016, S. 36 Kosten
Richter & Hoser
Anschaffungskosten zu hoch 2016, S. 36 Kosten
Richter & Hoser
Benzinkosten zu hoch 2016, S. 36 Kosten
Richter & Hoser
Verzicht um Umwelt zu schonen 2016, S. 36 Umweltschutz
Richter & Hoser
eigenes Einkommen zu niedrig 2016, S. 36 Kosten
es gibt andere Mitfahrgelegenheiten, eigenes | Richter & Hoser
Auto nicht nétig 2016, S. 36 Ich kann Mitfahrgelegenheiten nutzen
Ausborgen bei Freunden und Familie als Még- | Richter & Hoser Ich kann ein Auto bei Freunden/Familie
lichkeit wenn nétig 2016, S. 36 ausborgen
Richter & Hoser
Carsharing/Mietwagen Alternativen 2016, S. 36 Carsharing/Mietwagen reicht aus
Richter & Hoser
haufiger Autoverzicht im Bekanntenkreis 2016, S. 36 haufiger Autoverzicht im Bekanntenkreis
Richter & Hoser
Komfort des Verkehrsmittels (OV, Rad) 2016, S. 57 Komfort des Verkehrsmittels (OV, Rad)
Richter & Hoser
gesundheitliche/kdrperliche Grinde 2016, S. 58 gesundheitliche/kdrperliche Grinde
Richter & Hoser
Qualitat der OV-Anbingung 2016, S. 58 OV-Anbindung gut genug
Alltagsziele sind mit anderen Verkehrsmitteln | Richter & Hoser Alltagsziele sind mit anderen Verkehrs-
erreichbar 2016, S. 58 mitteln erreichbar
Geschwindigkeitsvorteile anderer Verkehrsmit- | Richter & Hoser Geschwindigkeitsvorteile anderer Ver-
tel 2016, S. 58 kehrsmittel
Richter & Hoser
Verkerhssituation/Parkplatzsituation 2016, S. 58 Parkdruck/Verkehrssituation
Richter & Hoser
kein Fuhrerschein 2016, S. 58 kein Fuhrerschein

kein Auto benétigt

infas 2017, S. 4

kein Auto bendtigt

bewusster Verzicht

infas 2017, S. 4

Umweltschutz/personliche Uberzeugung

mochte mir kein Auto leisten

infas 2017, S. 4

Kosten

kann mir die Anschaffung oder den Unterhalt
nicht leisten

infas 2017, S. 4

Kosten
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gesundheitliche Griinde infas 2017, S. 4 gesundheitliche/kdrperliche Griinde

Altersgriinde infas 2017, S. 4 gesundheitliche/kdrperliche Griinde

Auto ist zu teuer 98

Kuhnimhof 2019, S.

Kosten

Auto wird nicht bendtigt 98

Kuhnimhof 2019, S.

kein Auto benétigt

Umweltgriinde 98

Kuhnimhof 2019, S.

Umweltschutz

ich fahre nicht gerne Auto 98

Kuhnimhof 2019, S.

Umweltschutz/persénliche Uberzeugung

gesundheitliche Griinde 98

Kuhnimhof 2019, S.

gesundheitliche/kdrperliche Grinde

Schritt 2: Bildung von zusammengefassten Subkategorien

Subkategorie

Zusammengefasste Subkategorien

Umweltschutz

Umweltschutz/persénliche Uberzeugung

OV-Anbindung gut genug

Qualitat anderer Verkehrsmittel ist ausreichend
(z. B. Anbindungen, Reisezeit, Fahrradinfra-
struktur, Carsharing/Mietwagen-Angebot )

Ich praferiere andere Verkehrsmittel

Ich bevorzuge andere Verkehrsmittel gegen-
Uber dem Auto aufgrund des Komforts
und/oder der Flexibilitat

Parkdruck/Verkehrssituation

Parkplatz-/Verkehrssituation

Autofahren in der Stadt zu stressig und unangenehm

Autofahren ist mir zu stressig und unange-
nehm

Autofahren in der Stadt zu gefahrlich

Autofahren ist mir zu stressig und unange-
nehm

Kosten

Der Auto-Besitz ist mir zu teuer bzw. andere
Verkehrsmittel sind glinstiger

Ich kann Mitfahrgelegenheiten nutzen

Mdogliche Mitnutzung eines Autos bei Freun-
den/Familie/Mitbewohner*innen

Ich kann ein Auto bei Freunden/Familie ausborgen

Mdogliche Mitnutzung eines Autos bei Freun-
den/Familie/Mitbewohner*innen

Carsharing/Mietwagen reicht aus

Qualitat anderer Verkehrsmittel ist ausreichend
(z. B. Anbindungen, Reisezeit, Fahrradinfra-
struktur, Carsharing/Mietwagen-Angebot )

haufiger Autoverzicht im Bekanntenkreis

Sonstiges

Komfort des Verkehrsmittels (OV, Rad)

Ich bevorzuge andere Verkehrsmittel gegen-
Uber dem Auto aufgrund des Komforts
und/oder der Flexibilitat

gesundheitliche/kdrperliche Grinde

Gesundheitliche/kérperliche Griinde

Alltagsziele sind mit anderen Verkehrsmitteln erreichbar

Alltagsziele sind ohne Auto erreichbar

Geschwindigkeitsvorteile anderer Verkehrsmittel

Qualitat anderer Verkehrsmittel ist ausreichend
(z. B. Anbindungen, Reisezeit, Fahrradinfra-
struktur, Carsharing/Mietwagen-Angebot )

kein Fihrerschein

Kein Fihrerschein

kein Auto bendtigt

Alltagsziele sind ohne Auto erreichbar

Umweltschutz/personliche Uberzeugung

Umweltschutz/personliche Uberzeugung

Quelle: Eigene Darstellung

Anhang C: Einflussfaktoren

Schritt 1: Bildung von Subkategorien

Einflussfaktoren Literaturquellen Push/Pull Subkategorie

hohere Kosten Schwarze et al. 2017, S. 8 | Push Besitzkosten

regionale Maut Schwarze et al. 2017, S. Push StralRenbenutzungsge-
22f. blihren

StralRenbenutzungsgebuh- Rye et al. 2015, S. 4 & S. | Push StralRenbenutzungsge-

ren/City-Maut 8; VHH o. J. bihren
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Maut nach Ort (z.B. Autobahnen) | Stradling et al. 2000, S. Push StraRenbenutzungsge-
oder Zeit (z.B. peak hours) 213 bihren
StraRenbenutzungsgebiihren Broaddus et al. 2009, S. Push StraRenbenutzungsge-
24 bihren
"congestion pricing“ --> um Ver- | Broaddus et al. 2009, S. Push StralRenbenutzungsge-
kehrsvolumen auf optimales Le- |24 & S. 59-61 buhren
vel zu regeln, z.B. nach Zeit und
Ort gegliedert
Erhéhung Parkgebiihren Schwarze et al. 2017, S. Push Parkgebihren
22f.; Rye et al. 2015, S. 3
& S. 6; Stradling et al.
2000, S. 213
Parkgebuhren Uberhaupt, also Rye et al. 2015, S. 3& S. | Push Parkgebihren
bezahltes/bezahlpflichtiges Par- | 8; VHH o. J.; Broaddus et
ken al. 2009, S. 24
ausschlief3liche Verfiigbarkeit be- | Rye et al. 2015, S. 14 Push Parkgebihren
zahlter Parkplatze
héhere Kraftstoffpreise Rye et al. 2015, S. 8; Push Nutzungskosten
Stradling et al. 2000, S.
213
hohere Kraftstoffsteuer Broaddus et al. 2009, S. Push Kraftstoffpreise
55
Umsatzsteuer/Einfuhrzoll Broaddus et al. 2009, S. Push Besitzkosten
24
Anmeldegebiihr/Kfz-Steuer Broaddus et al. 2009, S. Push Besitzkosten
24
flachendeckender Parkraumbe- | Randelhoff 2020 Push Parkgebiihren
wirtschaftung
Parkraummanagement/-bewirt- Hertel & Buhrmann 2014; | Push Parkplatzsituation
schaftung/-verwaltung (mit unter- | Rye et al. 2015, S. 2f. & S.
schiedlichen Methoden) 14; Delatte et al. 2014, S.
12; Broaddus et al. 2009,
S. 24
geringere Geschwindigkeiten Schwarze et al. 2017, S. 8 | Push Geschwindigkeitsbegren-
zung
Flachenhafte Tempolimits; Ge- Schwarze et al. 2017, S. | Push Geschwindigkeitsbegren-
schwindigkeitsbegrenzungen 22f.; Randelhoff 2020; zung
VHH o. J.; Stradling et al.
2000, S. 213; Broaddus et
al. 2009, S. 24
Verkehrsberuhigung Broaddus et al. 2009, S. Push Geschwindigkeitsbegren-
24 zung
Parkraumbeschrankungen Schwarze et al. 2017, S. 8 | Push Parkplatzsituation
reduziertes Parkplatzangebot Rye etal. 2015,S.3&S. |Push Parkplatzsituation
10; VHH o. J.; Broaddus
etal. 2009, S. 24
Beschrénkung kostenloser Park- | Rye et al. 2015, S. 14 Push Parkplatzsituation
moglichkeiten
reduzieren oder eliminieren von | Stradling et al. 2000, S. Push Parkplatzsituation
Innenstadtparken 213
Keine oder begrenzte Parkmdg- | Rye et al. 2015, S. 14 Push Parkplatzsituation
lichkeiten/Verfligbarkeit am Zie-
lort (z.B. Arbeitsplatz)
Umverteilung von StralRenraum Schwarze et al. 2017, S. Push Umverteilung
auf Hauptverkehrsstraflen 22f.
Abgetrennte Nachbarschaften Broaddus et al. 2009, S. Push Raumordnung
wieder verbinden 24
Regionale Raumplanung Broaddus et al. 2009, S. Pull Raumordnung
24
Kein neuer StralRenbau Stradling et al. 2000, S. Push Raumordnung
213
Beschrénkung der Zufahrt fir Au- | VHH o. J.; Stradling et al. | Push Zugangsbeschréankungen
tos/Sperrung in Innenstéadten 2000, S. 213
Strallensperrungen Delatte et al. 2014, S. 12 | Push Zugangsbeschrankungen
(Kennzeichenbeschrankungen) Broaddus et al. 2009, S. Push StralRenbenutzungsge-
24 buhren
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FuRgéangerzonen Broaddus et al. 2009, S. Push Umverteilung
24
Einfihrung von Umweltzonen/ VHH o. J.; Delatte et al. Push Raumordnung
low emission zones 2014,S.12 & S. 24
(Striktes Vorgehen & Verfolgung | Rye et al. 2015, S. 16 Push Durchsetzung der beste-
bei Parkvorschriftversto3en (als henden StVO (z.B. bei
eine weitere Methode eines Park- Parkverboten)
raummanagements) durch Poli-
zei oder private U. -> damit Au-
tofahrer sich an Parkvorschriften
halten
Geldstrafen, Strafzettel & Ab- Broaddus et al. 2009, S. Push Strafkosten
schleppen 24
(Reduzierung der Stellplatz- Rye et al. 2015, S. 17 & S. | Push Parkplatzsituation
schliissel gem. Stellplatzverord- | 24
nungen; & z.B. Stellplatzober-
grenzen einfiihren statt Mindest-
anforderungen
Weniger Flachen fur Autoverkehr | VHH o. J. Push Stral3enquerschnitt zu-
gunsten alternativer Ver-
kehrsmittel ausbauen, Inf-
rastruktur
Verbesserung des Angebots Schwarze et al. 2017, S. 8 | Pull Angebotsverbesserung
OPNV
Ausbau des OPNV Schwarze et al. 2017, S. | Pull Angebotsverbesserung
23f. OPNV
Einsatz einer neuen Buslinie Delatte et al. 2014, S. 11 | Pull Angebotserweiterung
OPNV
Taktverdichtung im OPNV Schwarze et al. 2017, S. | Pull hohere Taktung OPNV
23f.
Taktverdichtung (bei entspre- Randelhoff 2020 Pull héhere Taktung OPNV
chender Streckenkapazitét) im
OPNV
Verdichtung des Angebots 6ffent- | VHH o. J. Pull Streckennetzerweiterung
licher Verkehrsmittel & hohere Taktung OPNV
Férderung des OPNV Randelhoff 2020 Pull Angebotsverbesserung
OPNV
Verlangerung der Betriebszeiten | Randelhoff 2020 Pull Betriebszeitenanpas-
sung/-verlangerung OPNV
Einflihrung bzw. Verbesserung Randelhoff 2020 Pull Betriebszeitenanpas-
von (flexiblen) Frih-, Abend- und sung/-verlangerung
Nachtangeboten im OPNV OPNV;
Angebotsverbesserung
OPNV
Bus-Schnellverkehrssystem Broaddus et al. 2009, S. Pull Angebotserweiterung
24 OPNV
Stadtbahn- und Nahverkehrs- Broaddus et al. 2009, S. Pull Angebotserweiterung
dienste 24 OPNV
Verbesserung der Pinktlichkeit VHH o. J. Pull verbesserte Pinktlichkeit
im OPNV OPNV
Verbilligung der Fahrpreise im 6f- | Schwarze et al. 2017, S. 8 | Pull Tarifstrukturanpas-
fentlichen Personennahverkehr sung/Verbilligung/kosten-
loser OPNV
Burgerticket Schwarze et al. 2017, S. Pull Tarifstrukturanpas-
23f. sung/Verbilligung/kosten-
loser OPNV
Fahrpreisanpassungen und Ver- | Randelhoff 2020 Pull Tarifstrukturanpas-
anderung der Ticketstruktur (“Ta- sung/Verbilligung/kosten-
rifinnovationen”) im OPNV loser OPNV
Niedrigere Fahrpreise (bis hin zu | Rye et al. 2015, S. 8 Pull Tarifstrukturanpas-
kostenloser Nutzung 6ffentlicher sung/Verbilligung/kosten-
Verkehrsmittel loser OPNV
giinstigere OPNV-Fahrkarten VHH o. J. Pull Tarifstrukturanpas-

sung/Verbilligung/kosten-
loser OPNV
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kostenfreie Tickets Delatte et al. 2014, S. 11 | Pull Tarifstrukturanpas-
sung/Verbilligung/kosten-
loser OPNV
Integriertes System und Ta- Broaddus et al. 2009, S. Pull Tarifstrukturanpas-
rifstruktur 24 sung/Verbilligung/kosten-
loser OPNV
Verbesserung des Komforts im VHH o. J. Pull Komfortsteigerung OPNV
OPNV
Ausbau des Rad- und FuBwege- | Schwarze et al. 2017, S. 8 | Pull Rad- & FulRverkehranla-
netzes gen/-wege verbessern/er-
weitern
Forderung Ful3- und Radverkehr | Randelhoff 2020 Pull Rad- & FulRverkehranla-
gen/-wege verbessern/er-
weitern
Radschnellwegenetz Schwarze et al. 2017, S. Pull Rad- & FulRRverkehranla-
25 gen/-wege verbessern/er-
weitern
Anlage von Schutzstreifen (,die Randelhoff 2020 Pull Rad- & FulRRverkehranla-
jedoch nur bedingt eine sichere gen/-wege verbessern/er-
und attraktive Radverkehrsan- weitern
lage (wenn man sie so Gberhaupt
bezeichnen mag) darstellen)
Mehr und bessere Fahrradwege | Stradling et al. 2000, S. Pull Rad- & FulRverkehranla-
213 gen/-wege verbessern/er-
weitern
Fahrradwege und -parkplatze Broaddus et al. 2009, S. Pull Anzahl an Fahrradabstell-
24 anlagen
Beschilderung und Karten der Broaddus et al. 2009, S. Pull verbesserte Be-/Ausschil-
Fahrradrouten 24 derung
Sichere Birgersteige und Zebra- | Broaddus et al. 2009, S. Pull Rad- & FulRverkehranla-
streifen 24 gen/-wege verbessern/er-
weitern
FuRRgangerzonen Broaddus et al. 2009, S. Pull Umverteilung Strafl3en-
24 raume
StralRengestaltung fur Fahrrad- Broaddus et al. 2009, S. Pull Umverteilung Stral3en-
/FuRgéngerverkehr 24 rdume
Karten und Wegweiser Broaddus et al. 2009, S. Pull verbesserte Be-/Ausschil-
24 derung
Busspuren Broaddus et al. 2009, S. Pull Busverkehr beschleunigen
24
Busvorrang Broaddus et al. 2009, S. Pull Busverkehr beschleunigen
24
~<Qualitatsfahrzeuge® als Busse Broaddus et al. 2009, S. Pull Komfortsteigerung im
24 Busverkehr/-infrastruktur
Komfortable Bushaltestellen Broaddus et al. 2009, S. Pull verbesserte Businfrastruk-
24 tur
Jleicht zu findende Routen- und Broaddus et al. 2009, S. Pull verbesserte Businfrastruk-
Fahrplaninformationen, Businfor- | 24 tur
mationen an Bushaltestellen, In-
formationen zur Ankunft des Zu-
ges an Stationen®
Steuerermafigung fiir Radfahren | Broaddus et al. 2009, S. Pull Vergiinstigungen fiir Nut-
und zu Ful’ gehen 24 zer alternativer Verkehrs-
mittel
Beschleunigung Radverkehr Schwarze et al. 2017, S. Pull Rad- & Fulverkehranla-
25 gen/-wege verbessern/er-
weitern
Beschleunigung FulRverkehr Schwarze et al. 2017, S. Pull Rad- & FulRverkehranla-
25 gen/-wege verbessern/er-
weitern
Mobilititsmanagement Randelhoff 2020; Hertel & | Pull Bessere Wegevernet-
Bihrmann 2014 zung/Intermodalitét
Aufbau bzw. Ausbau von Ver- Randelhoff 2020 Pull integriertes Verkehrs- und
kehrsmanagementsystemen un- Mobilitatskonzept
ter Einbeziehung einzelner oder
aller Verkehrsarten
Ausbau von P&R-Kapazitaten Randelhoff 2020 Pull Intermodalitat fordern
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P&R Angebote VHH o. J. Pull Intermodalitat fordern
Verbesserung der Wegweisung Randelhoff 2020 Pull verbesserte Be-/Ausschil-
derung
MarketingmafRnahmen Randelhoff 2020 Pull Marketing fir alternative
Verkehrsmittel/gegen
Auto/ Bewusstseinsbil-
dung
Z.B. in die eine Richtung ,Anti- Stradling et al. 2000, S. Pull Marketing fir alternative
car use propaganda“ bzw. offent- | 213f. Verkehrsmittel/gegen
liche Informationskampagnen Auto/ Bewusstseinshil-
Uiber die negativen Effekte der dung
Autonutzung
Verfugbarkeit von Informationen | Stradling et al. 2000, S. Pull Marketing fur alternative
verbessern 213 Verkehrsmittel/gegen
Auto/ Bewusstseinsbil-
dung
Gut bekannt gemachte Vorbilder | Stradling et al. 2000, S. Pull Marketing fir alternative
213 Verkehrsmittel/gegen
Auto/ Bewusstseinsbil-
dung
((Erklérung der Notwendigkeit Broaddus et al. 2009, S. Pull Marketing fur alternative
von TDM (Transport demand ma- |24 & S. 75 Verkehrsmittel/gegen
nagement) -MafRnahmen etc.)) Auto/ Bewusstseinsbil-
dung
Angebot von Leihfahrradern VHH o. J. Pull Angebot alternativer Ver-
kehrsmittel/Sharing Mobi-
lity
Sharing-Fahrraddiensten Broaddus et al. 2009, S. Pull Angebot alternativer Ver-
24 kehrsmittel/Sharing Mobi-
lity
Carsharing-Dienste Broaddus et al. 2009, S. Pull Angebot alternativer Ver-
24 & S. 49 kehrsmittel/Sharing Mobi-
lity
Verbesserte Taxi- (& Rikscha-) Broaddus et al. 2009, S. Pull Angebot alternativer Ver-
Services 24 kehrsmittel/Sharing Mobi-
lity
Ausbreiten oder reduzieren der Stradling et al. 2000, S. Pull Anderung der Arbeitszeit-
Nachfrage: Stimulieren von flexi- | 213; Broaddus et al. 2009, modelle/Home-Office
time und teleworking S.72
Veranstaltungen wie autofreie Broaddus et al. 2009, S. Pull Marketing fur alternative
Tage 24 Verkehrsmittel/gegen
Auto/ Bewusstseinsbil-
dung
Vorrang Busse und Bahnen (Am- | VHH o. J. Pull Angebotsverbesserung
pel-Vorrangschaltung) OPNV/Angebotserweite-
rung
Mehr Radwege, bessere Geh- VHH o. J. Pull Stral3enquerschnitt zu-
wege gunsten alternativer Ver-
kehrsmittel ausbauen, Inf-
rastruktur
Busspuren VHH o. J. Pull StralRenquerschnitt zu-
gunsten alternativer Ver-
kehrsmittel ausbauen, Inf-
rastruktur
subjektive Kosten des OPNV als | BUE 2019 Pull Kosten OPNV
zu hoch empfunden; keine famili-
are Ubertragung von Zeitkarten
moglich; ab 14 Jahren deutliche
Preissteigerung a als teurer emp-
funden fur Familien als Auto
Transport Delatte et al. 2014, S. 11 | Pull Alternativen zum Trans-
port von Gegenstanden
raumliche Verfugbarkeit Delatte et al. 2014, S. 11 | Pull flexiblere Alternativen
Erreichbarkeit und Zuganglichkeit | Delatte et al. 2014, S. 11 | Pull Angebotsverbesserung
des VM und der Reiseziele (ac-
cessibility)
Verfligbarkeit zu jeder Zeit Delatte et al. 2014, S. 11 | Pull flexiblere Alternativen
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Zeitgewinn, geringer Zeitaufwand | Delatte et al. 2014, S. 11 | Pull schnellerer OV

fur Zugang und Umsteigen, kei-

neWartezeiten (Verkehrsstaus)

Mobilitat am Zielort Delatte et al. 2014, S. 11 | Pull Ausbau & Angebotserwei-
terung

Zuverlassigkeit Delatte et al. 2014, S. 11 | Pull héhere OV-Zuverlassig-
keit

Komfort/Bequemlichkeit Delatte et al. 2014, S. 11 | Pull héherer OV-Komfort

Wetterschutz Delatte et al. 2014, S. 11 | Pull hoherer OV-Komfort

Sauberkeit Delatte et al. 2014, S. 11 | Pull hoherer OV-Komfort

Sicherheit Delatte et al. 2014, S. 11 | Pull héhere OV-Sicherheit

Schutz vor Belastigung und Kri- | Delatte et al. 2014, S. 11 | Pull hohere OV-Sicherheit

minalitat

Verfuigbarkeit von Hilfe/Unterstiit- | Delatte et al. 2014, S. 11 | Pull héhere OV-Sicherheit

zung

Barrierefreiheit im 6ffentlichen Input-Fragebogen Pull Barrierefreiheit im &ffentli-

Nahverkehr chen Nahverkehr

Schritt 2: Bildung von zusammengefassten Subkategorien

sern/erweitern

Push/Pull Subkategorie Zusammengefasste Subkategorien
Push Besitzkosten Hohe der Unterhaltskosten eines Autos (z. B.
Werkstattkosten, Steuern)
Push StraRenbenutzungsgebihren Maut fir die Innenstadt (City-Maut)
Push Parkgebiihren Hoéhe der Parkgebiihren
Push Nutzungskosten Héhe der Kraftstoffpreise
Push Kraftstoffpreise Hoéhe der Kraftstoffpreise
Push Parkplatzsituation Anzahl an Parkplatzen
Push Geschwindigkeitsbegrenzung Anzahl niedriger Tempolimits (Tempo 30, ver-
kehrsberuhigte Bereiche)
Push Umverteilung Verfligbare Flache fur den Autoverkehr (z. B.
Fahrspuren)
Push Zugangsbeschrankungen Maut fir die Innenstadt (City-Maut)
Push Parkgebiihren/ Parkplatzsituation Anzahl an Parkplatzen
Push Strafkosten Hohe der BuRgelder bei VerstolRen gegen die
StVO
Push StraRenquerschnitt zugunsten alternativer Ver- | Verfiigbare Flache fur den Autoverkehr (z. B.
kehrsmittel ausbauen, Infrastruktur Fahrspuren)
Push Durchsetzung der bestehenden StVO (z.B. bei | Durchsetzung der bestehenden StVO (z.B. bei
Parkverboten) Parkverboten)
Pull Angebotsverbesserung OPNV Qualitat des offentlichen Nahverkehrs (z. B.
Néahe zur Haltestelle, Taktung, Reisezeiten)
Pull Angebotserweiterung OPNV Qualitat des offentlichen Nahverkehrs (z. B.
Néahe zur Haltestelle, Taktung, Reisezeiten)
Pull héhere Taktung OPNV Qualitat des offentlichen Nahverkehrs (z. B.
Né&he zur Haltestelle, Taktung, Reisezeiten)
Pull Streckennetzerweiterung & héhere Taktung Qualitat des offentlichen Nahverkehrs (z. B.
OPNV Né&he zur Haltestelle, Taktung, Reisezeiten)
Pull Betriebszeitenanpassung/-verlangerung OPNV | Qualitét des offentlichen Nahverkehrs (z. B.
Né&he zur Haltestelle, Taktung, Reisezeiten)
Pull Betriebszeitenanpassung/-verlangerung Qualitat des offentlichen Nahverkehrs (z. B.
OPNV; ) Néhe zur Haltestelle, Taktung, Reisezeiten)
Angebotsverbesserung OPNV
Pull verbesserte Piinktlichkeit OPNV Qualitat des offentlichen Nahverkehrs (z. B.
Néhe zur Haltestelle, Taktung, Reisezeiten)
Pull Tarifstrukturanpassung/Verbilligung/kostenlo- | Héhe der Preise fur den 6ffentlichen Nahver-
ser OPNV kehr
Pull Komfortsteigerung OPNV Qualitat des offentlichen Nahverkehrs (z. B.
Nahe zur Haltestelle, Taktung, Reisezeiten)
Pull Rad- & FulRRverkehranlagen/-wege verbes- Verfligbarer Platz fiir FuBgéanger*innen und

Radfahrer*innen
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Pull verbesserte Be-/Ausschilderung Qualitat von Rad- und FuBwegen
Pull Busverkehr beschleunigen Qualitat des offentlichen Nahverkehrs (z. B.
Nahe zur Haltestelle, Taktung, Reisezeiten)
Pull Komfortsteigerung im Busverkehr/-infrastruktur | Qualitat des offentlichen Nahverkehrs (z. B.
Nahe zur Haltestelle, Taktung, Reisezeiten)
Pull verbesserte Businfrastruktur Qualitat des offentlichen Nahverkehrs (z. B.
Néhe zur Haltestelle, Taktung, Reisezeiten)
Pull Verginstigungen fiir Nutzer alternativer Ver- Preisliche Anreize fiir die Nutzung des Fahr-
kehrsmittel rads/6ffentlichen Nahverkehrs (z. B. Kaufpra-
mien fur Lastenréder, steuerliche Vorteile)
Pull Bessere Wegevernetzung/Intermodalitét Verknipfung von FuRR-, Rad-, 6ffentlichem Nah-
verkehr und anderen Verkehrsmitteln
Pull integriertes Verkehrs- und Mobilitdtskonzept Verknipfung von Ful3-, Rad-, 6ffentlichem Nah-
verkehr und anderen Verkehrsmitteln
Pull Intermodalitat férdern Verknipfung von Ful3-, Rad-, 6ffentlichem Nah-
verkehr und anderen Verkehrsmitteln
Pull Marketing fiir alternative Verkehrsmittel/gegen | ausgeschlossen
Auto/ Bewusstseinshildung
Pull Angebot alternativer Verkehrsmittel/Sharing Angebot von Sharing-Verkehrsmitteln und Miet-
Mobility moglichkeiten in lhrem Stadtteil (z. B. Car-Sha-
ring, Bike-Sharing)
Pull Anderung der Arbeitszeitmodelle/Home-Office | ausgeschlossen
Pull Angebotsverbesserung OPNV/Angebotserwei- | Qualitéat des offentlichen Nahverkehrs (z. B.
terung Nahe zur Haltestelle, Taktung, Reisezeiten)
Pull Kosten OPNV Hohe der Preise fur den 6ffentlichen Nahver-
kehr
Pull Alternativen zum Transport von Gegenstanden | Transportmdglichkeiten fir Gegenstande, au-
Rer dem eigenen Auto
Pull flexiblere Alternativen Angebot von Sharing-Verkehrsmitteln und Miet-
moglichkeiten in lhrem Stadtteil (z. B. Car-Sha-
ring, Bike-Sharing)
Pull Angebotsverbesserung Qualitat des offentlichen Nahverkehrs (z. B.
Nahe zur Haltestelle, Taktung, Reisezeiten)
Pull schnellerer OV Qualitat des offentlichen Nahverkehrs (z. B.
Nahe zur Haltestelle, Taktung, Reisezeiten)
Pull Ausbau & Angebotserweiterung Qualitat des offentlichen Nahverkehrs (z. B.
Néahe zur Haltestelle, Taktung, Reisezeiten)
Pull héhere OV-Zuverlassigkeit Qualitat des offentlichen Nahverkehrs (z. B.
Nahe zur Haltestelle, Taktung, Reisezeiten)
Pull hoherer OV-Komfort Qualitat des offentlichen Nahverkehrs (z. B.
Néahe zur Haltestelle, Taktung, Reisezeiten)
Pull héhere OV-Sicherheit Sicherheit im 6ffentlichen Nahverkehr
Pull Barrierefreiheit im offentlichen Nahverkehr Barrierefreiheit im 6ffentlichen Nahverkehr
Pull Raumordnung Wege zu Alltagszielen (Freizeit, Einkaufen, Ar-
beit)
Pull Anzahl an Fahrradabstellanlagen

Anzahl an Fahrradabstellanlagen

Quelle: Eigene Darstellung
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Anhang D: Fragebogen der Input-Befragung
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Technische Universitat Hamburg ," ‘\~ ha m b urg

hoheluft = input 04.01.2021, 19:51
Seite 01
start

. . . ELO4
Liebe Umfrageteilinehmer*innen,

danke fur lhre Zeit und Teilnahme an unserer Online-Umfrage. Wir sind Studierende der Technischen Universitat
Hamburg und méchten im Rahmen eines Studienprojektes mehr Gber Autobesitz und Autofreiheit herausfinden. Die
folgenden Fragen beziehen sich auf Einflisse auf Autobesitz und Autofreiheit. Diese Online-Umfrage soll dazu
beitragen Antwortkategorien zu entwickeln. Diese werden fiir einen zweiten Fragebogen im Rahmen einer Erhebung
im Hamburger Stadtteil Hoheluft-Ost verwendet.

Mit dem Ausfllen dieser Umfrage helfen Sie unser Studienprojekt erfolgreich abzuschlieBen. Die Umfrage umfasst
eine Bearbeitungszeit von ungeféhr 5 Minuten. Bitte versuchen Sie die Umfrage so vollstandig wie méglich zu
beantworten.

Datenschutz:

Die erhobenen Daten werden ausschlieBlich fur wissenschaftliche Zwecke verwendet. Ein Personenbezug kann nicht
hergestellt werden. Es werden ausschlieBlich anonyme, nicht personenbezogene Daten gespeichert und verarbeitet.

Es sind keine Ruckschliusse auf Studienteilnehmer*innen méglich. Die Ergebnisse dieser Studie kdnnen im Rahmen

von Lehr- und Forschungszwecken (z. B. Abschlussarbeiten, Artikel in wissenschaftlichen Zeitschriften) veroffentlicht
werden. Dies geschieht in anonymisierter Form.

Ihre Rechte:
Die Teilnahme an dieser Studie erfolgt freiwillig und richtet sich an Personen ab 18 Jahren. Sie kénnen die Umfrage
jederzeit ohne Angabe von Griinden abbrechen.

Ruckfragen richten Sie gerne an folgende E-Mail-Adresse:
veronique.kring@tuhh.de .

Einverstandniserklarung:
Durch das Klicken auf ,Weiter” bestatigen Sie, dass Sie alle oben stehenden Informationen gelesen und verstanden
haben. Sie erklaren sich mit der Teilnahme an dieser Studie und mit der Analyse der Daten einverstanden.

Vielen Dank fiir Ihr Interesse und lhre Zeit!

Seite 02

Situation1

1. Besitzen Sie personlich einen Pkw?

~ Ja, ich personlich besitze einen Pkw.
Nein, aber mir steht ein Pkw in meinem Haushalt zur Verfiigung.
Nein, ich besitze keinen Pkw und mir steht auch kein Pkw in meinem Haushalt zur Verfligung.
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Seite 03
Sitaution2
2. Entscheiden Sie bei der Pkw An- oder Abschaffung in lhrem Haushalt mit?
Ja
Nein
Seite 04
Situation3

Bitte beantworten Sie die folgenden Fragen aus der Sicht der Person, die den Pk
lhrem Haushalt besitzt.

3. Ich werde meinen Pkw in naher Zukunft abschaffen.

Ja

Nein
4. Ich werde mir in naher Zukunft einen Pkw anschaffen.

Ja
Nein
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Seite 05
Pkw Besitz

Bitte beantworten Sie die folgenden Fragen, als ob Sie sich bereits einen Pkw
angeschafft haben.

BG02 =

Intrinsisch
e
Motivation

Yz

5. Warum sind Sie Eigentiimer*in eines Pkw?
Bitte nennen Sie alles, was Ihnen einfallt und auf Sie zutrifft.

BF03 &

Extrinsisch
e
Motivation.
Welche

6. Bei welchen veranderten Umfeldbedingungen (z.B. Parkgebiihren, OPNV-Anbindung, ...) wiirden
Abschaffung ihres Pkws in Erwagung ziehen?

Bitte nennen Sie je Zeile einen Einfluss.
Nennen Sie gerne alles, was Ihnen einféllt und auf Sie zutrifft.

-

Seite 06
Pkw Freiheit

Bitte beantworten Sie die folgenden Fragen, als ob Sie Ihren Pkw bereits abgesch
haben.

7. Warum besitzen Sie keinen Pkw?

Bitte nennen Sie alles, was auf Sie zutrifft.

Yz
8. Welche verénderten Umfeldbedingungen (z.B. Parkgebiihren, OPNV-Anbindung, ...) fithren dazu, FFofr’ .
Pkw-frei leben? Extrlns:sch
Bitte nennen Sie je Zeile einen Einfluss. Motivation.

Welche

Nennen Sie gerne alles, was lhnen einféllt und auf Sie zutrifft.

|
|
|
L
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Seite 07
test
Vielen Dank fiir Inre Antworten und Unterstlitzung!

Diese tragen dazu bei Antwortkategorien zu entwickeln, die fur einen zweiten Fragebogen im Rahmen einer
Erhebung im Hamburger Stadtteil Hoheluft-Ost verwendet werden.

9. Haben Sie Anmerkungen, Fragen oder Verbesserungsvorschlage zum Aufbau/lnhalt des Fragebo
Dies hilft uns bei der Verbesserung des Fragebogens fir die spatere Erhebung.

V

Letzte Seite

Vielen Dank fir Ihre Teilnahme!

Wir méchten uns ganz herzlich fur Ihre Mithilfe bedanken.

Ihre Antworten wurden gespeichert, Sie kénnen das Browser-Fenster nun schlieBen.

B.Sc. Veronigue Kring, Technische Universitat Hamburg — 2020
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Anhang E: Finaler Fragebogen der Online-Befragung
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Technische Universitat Hamburg "’ ‘\s hambu rg

hoheluft — final 03.02.2021, 16:18
Seite 01

Start

Liebe Umfrageteilnehmer*innen,

danke fir Ihre Zeit und Teilnahme an unserer Online-Umfrage zum Thema "Zukunft des Autos in Hoheluft-Ost?", die im Rahmen eines

ojektes der Technischen Universitat stattfindet. Die folgenden Fragen beziehen sich auf Einfiisse auf den
Autobesitz und die Autofreiheit in Hoheluft-Ost. Die Umfrage umfasst eine Bearbeitungszeit von § bis 10 Minuten. Bitte beantworten
Sie die Umfrage vollstandig.

Vielen Dank fur Ihr Interesse und Ihre Zeit!

Datenschutz:
Die erhobenen Daten werden fiir ftliche Zwecke verwendet. Ein Personenbezug kann nicht hergestelit
werden. Es werden ausschlieflich yme, nicht per Daten gespeichert und rbeitet. Es sind keine Rickschlisse

auf Studienteilnehmer*innen moéglich. Die Ergebnisse dieser Studie konnen im Rahmen von Lehr- und Forschungszwecken (z. B.
Abschlussarbeiten, Artikel in wissenschaftiichen Zeitschriften) veroffentlicht werden. Dies geschieht in anonymisierter Form.

Ihre Rechte:
Die Teilnahme an dieser Studie erfolgt freiwillig und richtet sich an Personen ab 18 Jahren. Sie kénnen die Umfrage jederzeit ohne
Angabe von Griinden abbrechen.

Riickfragen richten Sie gerne an folgende E-Mail-Adresse:
veronique. kring@tuhh.de.

Einversténdniserkldrung:
Durch das Klicken auf ,Weiter" bestatigen Sie, dass Sie alle oben stehenden Informationen gelesen und verstanden haben. Sie
erklaren sich mit der Teilnahme an dieser Studie und mit der Analyse der Daten einverstanden.

Seite 02
PSstart
1. Sie im } g b Ost? SO
QO Ja
O Nein
1 aktive(r) Filter
Filter SDO1/F1
Wenn eine der i wurde: 2
Dann nach dem Klick auf "Weiter" den Text EL0O2 anzeigen und das Interview beenden
2. Besitzen Sie persdnlich ein Auto?

O Ja, ich personlich besitze ein Auto.
O Nein, aber mir steht ein Auto in meinem Haushalt zur Verfigung.
(O Nein, ich besitze kein Auto und mir steht auch kein Auto in meinem Haushalt zur Verfagung.

3 aktive(r) Filter

Filter PSO1/F1
Wenn eine der wurde: 1
Dann Seite(n) PSBB des Fragebogens anzeigen (sonst ausblenden)
Filter PS01/F2
Wenn eine der d wurde: 2

Dann Seite(n) PSmitnutzung des Fragebogens anzeigen (sonst ausblenden)
Filter PSO1/F3
Wenn eine der wurde: 3
Dann Seite(n) PSFF des Fragebogens anzeigen (sonst ausblenden)
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3. Entscheiden Sie bei der An- oder Abschaffung des Autos in Ihrem Haushalt mit?

O Ja
O Nein

Seite 03

PSmitnutzung

2 aktive(r) Filter

Filter PS02/F1
Wenn eine der

Dann Seite(n) PSBB des F

wurde: 1

Filter PS02/F2
Wenn eine der f

n (sonst

Dann Seite(n) PSFF des Fi b

wurde: 2

(sonst

4. Welche Aussage trifft auf lhren Haushalt zu?
Das aktuelle Auto wurde angeschaft...

QO ... vor dem Umzug nach Hoheluft-Ost.

QO ... im Zuge des Umzugs nach Hoheluft-Ost.
O ... nach dem Umzug nach Hoheluft-Ost.

O Ich/Wir wohne/n schon immer in Hoheluft-Ost.

5. Wird das Auto in lhrem Haushalt in naher Zukunft abgeschafft?
O Nein.

O Ja, weil ich aus Hoheluft-Ost wegziehe.

O Ja, und ich wohne weiterhin in Hoheluft-Ost.

QO Ich bin mir nicht sicher.

Seite 04
PSBB

3 aktive(r) Filter

Filter PSO7/F1
Wenn eine der f

Dann Seite(n) BBg, BBe des Fi

wurde: 1,2, 4

Filter PS07/F2
Wenn eine der

(sonst

Dann Seite(n) FFPg, FFe des

wurde: 3

Filter PSO7/F3
[inaktiv] Keine Bedingung ausgewahit
Dann Seite(n) FFg, BBPg, BBPe des F

{sonst

(sonst ausblends

6. Welche Aussage trifft auf Sie zu?

Ich habe mein Auto abgeschafft ...

O ... bevor ich nach Hoheluft-Ost gezogen bin.

QO ... als ich nach Hoheluft-Ost gezogen bin.

O ... nachdem ich nach Hoheluft-Ost gezogen bin.

O Ich habe noch nie ein Auto besessen.

7. Werden Sie sich in naher Zukunft ein Auto anschaffen?
O Nein.

O Ja, weil ich aus Hoheluft-Ost wegziehe.

(O Ja, und ich wohne weiterhin in Hoheluft-Ost.

O Ich bin mir nicht sicher.

Seite 05
PSFF

PS08 ©

3 aktive(r) Filter

Filter PS08/F1
Wenn eine der

Dann Seite(n) FFg, FFe des F

wurde: 1,2, 4

Filter PS08/F2
Wenn eine der

(sonst

Dann Seite(n) BBT’Q, BBPe des Fi b

wurde: 3

Filter PS08/F3
[inaktiv] Keine Bedingung ausgewdhit
Dann Seite(n) FFPg, BBg, BBe des Fi

(sonst

(sonst
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Seite 06
BBg

8. Warum besitzen Sie lhr Auto?

Bitte wahlen Sie alles aus, was auf Sie zutrifft.
®) Qualitét anderer Verkehrsmittel ist nicht ausreichend (z. B. Anbindungen, Reisezeit, Fahrradinfrastruktur, Car-
Sharing-/Mietwagen-Angebot)
([ Ich brauche das Auto wahrend der Arbeitszeit und/oder habe einen Firmenwagen
() Ich brauche das Auto fiir die Anfahrt zur Arbeit/Freizeitaktivitaten/Einkaufen oder Urlaub
(7] Ich bevorzuge das Auto gegentiber anderen Verkehrsmitteln aufgrund des Komforts/Spaf am Autofahren
() Ich besitze das Auto aufgrund der Flexibilitat/Unabhangigkeit
[ Ich kann mir den Besitz gut leisten
() Auto-Besitz ist ginstiger als die Nutzung anderer Verkehrsmittel
(7] Méglichkeit des Transports von Menschen und Dingen (auch eigene Kinder)
() Gesundheitliche/korperliche Grunde
(0] Geschenk/Erbe
O Sonstiges

() Ich habe das Auto nur wegen Corona angeschafft.

Seite 07
FFg

9. Warum besitzen Sie kein Auto? L

Bitte wahlen Sie alles aus, was auf Sie zutrifft.

Qualitat anderer Verkehrsmittel ist ausreichend (z. B. Anbindungen, Rei: it, Fahrradi , Carsharing/Mi
O Angebot )

() Alltagsziele sind ohne Auto erreichbar

() Ich bevorzuge andere Verkehrsmittel gegentber dem Auto aufgrund des Komforts und/oder der Flexibilitat
(0) Autofahren ist mir zu stressig und unangenehm

() Der Auto-Besitz ist mir zu teuer bzw. andere Verkehrsmittel sind giinstiger

() Parkplatz-/Verkehrssituation

() Mdogliche Mitnutzung eines Autos von Freunden/Familie/Mitbewohner*innen

() Umweltschutz/personliche Uberzeugung

() Gesundheitliche/korperliche Grinde

() Kein Fihrerschein

O Sonstiges

Seite 08
BBPg

10. Warum werden Sie sich ein Auto anschaffen? BBO6

Bitte wahlen Sie alles aus, was auf Sie zutrifft.

Qualitat anderer Verket ittel ist nicht ausreichend (z. B. Anbindungen, Reisezeit, Fahrradinfrastruktur, Car-
Sharing-/Mietwagen-Angebot)

() Ich brauche das Auto wahrend der Arbeitszeit und/oder habe einen Firmenwagen
(0 Ich brauche das Auto fiir die Anfahrt zur Arbeit/Freizeitaktivitaten/Einkaufen oder Urlaub
() Ich bevorzuge das Auto gegeniber anderen Verkehrsmitteln aufgrund des Komforts/Spafl am Autofahren
[ Ich besitze das Auto aufgrund der Flexibilitat/Unabhangigkeit
() Ich kann mir den Besitz gut leisten
(7] Auto-Besitz ist ginstiger als die Nutzung anderer Verkehrsmittel
(7] Moglichkeit des Transports von Menschen und Dingen (auch eigene Kinder)
() Gesundheitliche/korperliche Grinde
(0 Geschenk/Erbe
Sonstiges

() Ich werde das Auto nur wegen Corona anschaffen.
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FFPg
11. Warum werden Sie Ihr Auto ? £ros
Bitte wahlen Sie alles aus, was auf Sie zutrifft.
) Qualitat anderer Verkehrsmittel ist ausreichend (z. B. Anbindungen, Rei it, Fahr uktur, Carsharing/Mi g
Angebot )
() Alitagsziele sind ohne Auto erreichbar
() Ich bevorzuge andere Verkehrsmittel gegenuber dem Auto aufgrund des Komforts und/oder der Flexibilitat
() Autofahren ist mir zu stressig und unangenehm
() Der Auto-Besitz ist mir zu teuer bzw. andere Verkehrsmittel sind gunstiger
() Parkplatz-/Verkehrssituation
() Magliche Mitnutzung eines Autos von Freunden/Familie/Mitbewohner*innen
() Umweltschutz/personliche Uberzeugung
() Gesundheitliche/korperliche Griinde
Sonstiges
O
Seite 10
wahrehmung
12. Wie nehmen Sie die Qualitit folgender Punkte in Hoheluft-Ost wahr?
Geben Sie an, wie Sie die jeweilige Auspragung der Punkte empfinden.
Wenn moglich, beziehen Sie diese Einschatzung bitte auf Ihren Stadtteil.
kann ich
sehr nicht
schlecht schlecht angemessen  gut sehr gut beurteilen
Qualitat des offentlichen Nahverkehrs (z. B. Nahe zur Haltestelle, (@) O O O O O
Taktung, Reisezeiten)
Sicherheit im offentlichen Nahverkehr O O (@) @ O (@)
Barrierefreiheit im 6ffentlichen Nahverkehr (@) (@) @) (@) (@) (@)
Qualitat von Rad- und FuBwegen O O O O O O
VerknUpfung von FuR-, Rad-, éffentlichem Nahverkehr und O (@) O O (@) O
anderen Verkehrsmitteln
Preisliche Anreize fur die Nutzung des Fahrrads/éffentiichen O O O O O (@
Nahverkehrs (z. B. Kaufpramien fiir Lastenrader, steuerliche
Vorteile)
Angebot von Sharing-Verkehrsmitteln und Mietmaoglichkeiten in O @) O O O O
Ihrem Staditteil (z. B. Car-Sharing, Bike-Sharing)
Transportméglichkeiten fur Gegenstande, auRer dem eigenen O O O (@) O (@)
Auto
Nahe zu Alitagszielen (Freizeit, Einkaufen, Arbeit) O (&) (@) @) (@) ®
Durchsetzung der bestehenden StVO (z. B. bei Parkverboten) (@) O O O (@) O
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Seite 11
wahmehmung2
13. Wie neh Sie folgende Punkte in Hoheluft-Ost wahr? -m
Geben Sie an, wie Sie die jeweilige Auspragung der Punkte empfinden.
Wenn moglich, beziehen Sie diese Einschatzung bitte auf Ihren Stadtteil.
kann ich
viel zu 2u viel zu nicht
niedrig niedrig angemessen zu hoch hoch beurteilen
Anzahl an Parkplatzen O (6] O O O O
Hohe der Parkgebthren O (e} O O (@] O
Anzahl niedriger Tempolimits (Tempo 30, verkehrsberuhigte (@) (@) (@) (@) O (@]
Bereiche)
Verfugbare Flache fir den Autoverkehr (z. B. Fahrspuren) (@) (@) (@) O O O
Verfugbarer Platz fur FuRganger‘innen O (@) (@) O (@] (@]
Verfugbarer Platz fur Radfahrertinnen O O O O O O
Anzahl an Fahrradabstellanlagen O @] o] O O O
Hohe der Preise fur den 6ffentlichen Nahverkehr O O O O O O
Hohe der BuRgelder bei VerstéRen gegen die StVO O (@) (@) O O O
Hohe der Unterhaltskosten eines Autos (z. B. Kraftstoffpreise, O O (@) (® (@) (@)
Werkstattkosten, Steuern)
Seite 12
BBe
14. Bei welch dnderten Bedi in Inrem Umfeld wiirden Sie die Abschaffung Ihres Autos in Erwdgung zle

Bitte wahlen Sie alles aus, was auf Sie zutrifit.

() karzere Wege zu Alltagszielen (Freizeit, Einkaufen, Arbeit)

() strengere Durchsetzung der bestehenden StVO (z. B. Parkverbote)

() weniger Parkplatze

(7] mehr niedrige Tempolimits (z. B. Tempo 30 auf Hauptverkehrsstraen)

() weniger Flache fir den Autoverkehr (z. B. weniger Fahrspuren)

() mehr Platz fir FuBganger*innen

[7) mehr Platz fur Radfahrer*innen

() hochwertigere Rad- und FuBwege

(0] mehr Fahrradabstellanlagen

() besserer 6ffentlicher Nahverkehr (z. B. Taktung, Anbindungen, Reisezeiten, Betriebszeiten)

(J) mehr Sicherheit im 6ffentlichen Nahverkehr

() flachendeckende Barrierefreiheit im 6ffentlichen Nahverkehr

(7] besseres Angebot von Sharing-Verkehrsmitteln und Mietméglichkeiten (z. B. Car-Sharing, Bike-Sharing)
() mehr Transportmaéglichkeiten fir Gegenstande, auBer dem eigenen Auto (z. B. Lastenfahrrad, Car-Sharing, Lieferdienste)
() bessere Verknlpfung von FuRt-, Rad-, 6ffentlichem Nahverkehr und anderen Verkehrsmitteln

() Nichts trifft auf mich zu
{7 Ich kann mir nicht vorstellen mein Auto abzuschaffen.

15. Bei welchen K and gen in lhrem Umfeld wii Sie die Abschaffung Ihres Autos in Erwdgung ziehen
Bitte wahlen Sie alles aus, was auf Sie zutrifft.

() Einfiihrung einer Maut firr die Innenstadt (City-Maut)

() hohere Parkgebihren

() hohere Kraftstoffpreise

() hohere Unterhaltskosten des Autos (z. B. Werkstattkosten, Steuern)
[7) hohere BuRgelder bei VerstoRen gegen die StVO

() niedrigere Preise fiir den 6ffentlichen Nahverkehr

O hohere preisliche Anreize fir die Nutzung des Fahmrads/6ffentlichen Nah (z. B. Kaufpramien fir Lastenrader, steuerliche
Vorteile)

(C) Nichts trifft auf mich zu.
(7] Ich kann mir nicht vorstellen mein Auto abzuschaffen.
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Seite 13
BBPe

16. Bei dnderten Bedi in Ihrem Umfeld wiirden Sie die Anschaffung eines Autos iiberdenken?
Bitte wahlen Sie alles aus, was auf Sie zutrifft.

() karzere Wege zu Alltagszielen (Freizeit, Einkaufen, Arbeit)

() strengere Durchsetzung der bestehenden StVO (z. B. Parkverbote)

[ weniger Parkplatze

() mehr niedrige Tempolimits (z. B. Tempo 30 auf HauptverkehrsstraRen)

() weniger Flache fiir den Autoverkehr (z. B. weniger Fahrspuren)

[0) mehr Platz fur FuBganger*innen

[0) mehr Platz far Radfahrer*innen

) hochwertigere Rad- und FuBwege

() mehr Fahrradabstellanlagen

() besserer 6ffentlicher Nahverkehr (z. B. Taktung, Anbindungen, Reisezeiten, Betriebszeiten)

() mehr Sicherheit im offentlichen Nahverkehr

(7] fiachendeckende Barrierefreiheit im offentlichen Nahverkehr

[7) besseres Angebot von Sharing-Verkehrsmitteln und Mietméglichkeiten (z. B. Car-Sharing, Bike-Sharing)
() mehr Transportméglichkeiten far Gegenstande, auier dem eigenen Auto (z. B. Lastenfahrrad, Car-Sharing, Lieferdienste)
() bessere Verkntpfung von Fu3-, Rad-, 6ffentlichem Nahverkehr und anderen Verkehrsmitteln

() Nichts trifft auf mich zu.
) Mich warde nichts bei der Anschaffung des Autos beeinflussen.

17. Bei K gen in lhrem Umfeld wiirden Sie die Anschaffung eines Autos ib: &
Bitte wahlen Sie alles aus, was auf Sie zutrifft.

[7) Einfihrung einer Maut fiir die Innenstadt (City-Maut)

[ hohere Parkgebuhren

[0) hohere Kraftstoffpreise

(7 hohere Unterhaltskosten des Autos (z. B. Werkstattkosten, Steuern)
() hohere BuBgelder bei VerstoRen gegen die StVO

() niedrigere Preise fiir den ¢ffentlichen Nahverkehr

0 hohere preisliche Anreize fur die Nutzung des f 6ffentlichen Nah (z. B. Kaufpramien fir Lastenrader, steuerliche
Vorteile)

() Nichts trifft auf mich zu.
() Mich wirde nichts bei der Anschaffung des Autos beeinflussen.
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18. Welch ] ten Beding in Ihrem Umfeld wiirden Sie noch weiter bestirken, autofrei zu leben?

Bitte wahlen Sie alles aus, was auf Sie zutrifft.

() kurzere Wege zu Alltagszielen (Freizeit, Einkaufen, Arbeit)

() strengere Durchsetzung der bestehenden StVO (z. B. Parkverbote)
() weniger Parkplatze

() mehr niedrige Tempolimits (z. B. Tempo 30 auf Hauptverkehrsstralen)
() weniger Flache fir den Autoverkehr (z. B. weniger Fahrspuren)

[0) mehr Platz fur FuBganger*innen

() mehr Platz fur Radfahrerinnen

() hochwertigere Rad- und FuBwege

() mehr Fahrradabstellanlagen

() besserer offentlicher Nahverkehr (z. B. Taktung, Anbindungen, Reisezeiten, Betriebszeiten)
() mehr Sicherheit im offentlichen Nahverkehr

() fiachendeckende Barrierefreiheit im offentlichen Nahverkehr

() besseres Angebot von Sharing-Verkehrsmitteln und Mietmdglichkeiten (z. B. Car-Sharing, Bike-Sharing)
() mehr Transp ichkeiten fir Gegs de, auBer dem eigenen Auto (z. B. Lastenfahrrad, Car-Sharing, Lieferdienste)

() bessere Verknipfung von FuB-, Rad-, 6ffentlichem Nahverkehr und anderen Verkehrsmitteln

[ Nichts trifft auf mich zu.

19. K ungen in lhrem Umfeld wiirden Sie noch weiter bestirken, autofrei zu leben?

Bitte wahlen Sie alles aus, was auf Sie zutrifft.

() Einfihrung einer Maut fiir die Innenstadt (City-Maut)

() hohere Parkgebtihren

() hohere Kraftstoffpreise

() hohere Unterhaltskosten des Autos (z. B. Werkstattkosten, Steuemn)
() hohere BuBgelder bei VerstoRen gegen die StVO

[ niedrigere Preise fur den offentlichen Nahverkehr

Seite 14
FFe

FFO3

Welche
verandert

e
Umfeldbe

FFOS5

Welche
verandert

e
Umfeldbe

0O hohere preisliche Anreize fir die Nutzung des Fahrrads/6ffentlichen Nah (z. B. Kaufp

Vorteile)

() Nichts trifft auf mich zu.
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20. Welchem Geschlecht ordnen Sie sich zu?

O weiblich
O mannlich
O divers

O keine Angabe

21. Wie alt sind Sie?

O 18- 29 Jahre
O 30-39 Jahre
O 40 - 49 Jahre
O 50~ 59 Jahre
O 60— 69 Jahre
(O 70 Jahre und alter

O keine Angabe

22. Was trifft auf Sie zu?

Ich lebe ...

O alleine

(O mit Partner*in und/oder Kindern in einem Haushalt

(O mit anderen Personen in einem Haushalt (z. B. Wohngemeinschaften)

O Keine Angabe

1 aktive(r) Filter
Filter SDO4/F1
Wenn eine der
Dann Frage/Text SDOS spater im F

wurde: 2

(sonst

23. Wie viele Autos gibt es

in lhrem Haushalt?
O keins

o1

O 2 oder mehr

O keine Angabe
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Seite 16
sp2

24, Leben minderjdhrige Kinder in Ihrem Haushalt?

O Ja
O Nein

O Keine Angabe

25. Was ist Ihr héchster Schul- bzw. Bildungsabschluss?

(O noch Schiler*in/noch ohne Abschluss

O Volks- oder Hauptschule

O Mittlere Reife, Realschulabschluss

(O Fachhochschulreife, Abitur

(O Fachhochschul-/Universitatsabschluss
anderer Abschluss:

(O Keine Angabe

26. Wie hoch ist das monatliche Ihres k ?

Das Einkommen, das Ihrem Haushalt monatlich zur Verfligung steht (abzgl. Steuern und Sozialabgaben)
Durch diese Umfrage konnen keine Rickschlisse auf Ihre Person gezogen werden.

(O unter 1.000 Euro

(O 1.000 Euro bis 1.999 Euro
(O 2.000 Euro bis 2.999 Euro
(© 3.000 Euro bis 3.999 Euro
( 4.000 Euro bis 4.999 Euro
(O 5.000 Euro bis 5.999 Euro
(O Uber 6.000 Euro

(O Keine Angabe

Letzte Seite

Vielen Dank fiir Ihre Teilnahme!

Wir mochten uns ganz herzlich fir lhre Zeit und Mithilfe bedanken. Bei Fragen, Feedback zur Umfrage oder Anmerkungen konnen Sie
uns per E-Mail unter veronique kring@tuhh.de erreichen.

Weitere Informationen zur Umfrage und unserem Studienprojekt finden Sie hier auf der Webseite des Mobillitatslabors Hamburg.

Ihr*e David Huber, Veronique Kring, Christopher Rahif und Inken Slotta.

Ihre Antworten wurden gespeichert, Sie konnen das Browser-Fenster nun schlieRen.

B.Sc. Veronique Kring, Technische Universitat Hamburg — 2021



Anhang F: Abbildung 48:
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Anhang G: Abbildung 49: Kombinierte Darstellung von Grinden und Einflussfaktoren
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