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1 EINLEITUNG
1.1 Anlass und Ausgangslage
Rund 20 Stunden am Tag steht der private Pkw geparkt 
am eigenen Wohnort, wird nur zu ca. 3 % der Zeit ak-
tiv genutzt (Infas et al., 2018) und emittiert bei einer 
durchschnittlichen Fahrleistung von 30 Kilometern 
am Tag dreimal mehr Treibhausgase als der ö"entli-
che Personennahverkehr (ÖPNV) auf dieser Strecke 
produziert (Quarks, 2019). Der Straßenverkehr hatte 
2018 einen Anteil von 18 % an den weltweit verursach-
ten CO2-Emissionen. Das entspricht einer Menge von 
6 Milliarden Tonnen (Kords, 2021a). Ein wenig höher 
ist der Anteil in Deutschland. 2019 waren es 20 % an 
Emissionen, die vom Verkehrssektor erzeugt worden 
sind, davon 95 % vom Straßenverkehr (Umweltbun-
desamt (UBA), 2021a). Im Gegensatz zu den sinkenden 
Treibhausgasemissionen in Deutschland steigen seit 
2009 die Emissionen im Straßenverkehr. Dies ist zu-
rückzuführen auf erstens die Zunahme der Pkw-Fahr-
leistungen um 20 %, zweitens die steigende Pkw-Dich-
te um 12 % in den letzten 10 Jahren und drittens der 
Zuwachs an Pkw-Neuzulassung um das Dreifache seit 
2013 (Kords, 2021b; Statistisches Bundesamt, 2020; 
UBA, 2021b). Im Jahr 2019 wurden knapp vier Millio-
nen Neuwagen zugelassen, davon 20 % SUVs, womit es 
nach 2009 das Jahr mit den meisten Pkw-Neuzulassun-
gen war (Brandt, 2021; Kords, 2021b).
Durch die Corona-Pandemie brach 2020 der Automarkt 
ein, weshalb die Bundesregierung eine Neuauflage 
der Umweltprämie (Abwrackprämie), um den Kauf 
eines neuen Pkw attraktiver zu gestalten, im Rahmen 
des aufgesetzten Konjunkturpakets diskutierte (Ta-
gesschau, 2020). Als Gegenreaktion forderte der „All-
gemeine Deutsche Fahrrad-Club“ (ADFC) mit Unter-
stützung von weiteren Verbänden und Unternehmen 
eine „Mobilitätsprämie für Alle“ (ADFC e. V., 2020). Die 
„Mobilitätsprämie für Alle“ soll eine Bezuschussung 
für alternativer Verkehrsmittel zum Pkw, wie z. B. das 
E-Bike und den ÖPNV umfassen und die Prämie somit 
universal einsetzbar machen. In diesem Jahr hat sich 
die Stadt Paris entschlossen, diesen Weg zu gehen. Für 
alle Personen, die ihren privaten Pkw abscha"en, kann 
die 2500 Euro hohe Prämie auch für den Erwerb eines 
E-Bikes oder Lastenfahrrads genutzt werden (Soller, 
2021). Auch weitere Städte in England und Finnland 
haben bereits die Abwrackprämie auf weitere Ver-

kehrsmittel ausgeweitet. In Deutschland gibt es einen 
Ansatz in der Gemeinde Denzlingen bei Freiburg im 
Breisgau. Dort kann der private Pkw gegen einen 500 
Euro hohen Zuschuss zur ÖPNV-Jahreskarte, einen 
Gutschein für regionale Betriebe oder einen Zuschuss 
von 500 Euro zum Kauf eines E-Bike getauscht werden 
(Gemeinde Denzlingen, 2020). Alle Beispiele haben ge-
meinsam, dass das Mobilitätsverhalten durch finanzi-
elle Anreize beeinflusst werden soll. Doch fällt es vielen 
Menschen schwer, das eigene Verhalten zu verändern, 
gerade wenn bestimmte Muster bereits fest etabliert 
sind. Automatisch ablaufende Gewohnheiten und Pro-
zesse haben unwillkürlich Einfluss auf unsere Verhal-
tensweisen. Vor allem das Mobilitätsverhalten ist tief 
verwurzelt, da es das tägliche Leben charakteristisch 
mitbestimmt. 
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1.2 Forschungsfrage und Zielsetzung
Basierend auf den aktuellen Diskussionen und Ent-
wicklungen bezüglich der Ö"nung der Abwrackprämie 
hat sich mein Forschungsinteresse entwickelt. Ich stell-
te mir die Frage, ob diese Maßnahme ausreichend ist, 
um Personen zu motivieren, auf ihren Pkw dauerha! 
zu verzichten. Außerdem fragte ich mich, ob diese Art 
von Prämie auf Zuspruch stößt und unter welchen Be-
dingungen sie in Anspruch genommen werden würde. 
Diese Überlegungen und eine anfängliche Recherche 
führten mich zu folgender Forschungsfrage, die ich im 
Rahmen meiner Bachelorarbeit beantworten möchte: 

Inwiefern können kommunal gesteuerte finan-
zielle Anreize einen Beitrag zur Beeinflussung des 

Mobilitätsverhaltens von MIV-a"inen Personen 
und der Reduzierung des privaten Pkw-Besitzes 

leisten? 

Stellvertretend für die finanziellen Anreize wird in der 
empirischen Forschung das Konzept der Mobilitätsprä-
mie als eigenständige Maßnahme untersucht. Meine 
Definition der Mobilitätsprämie basiert auf der Um-
weltprämie (umgangssprachlich: Abwrackprämie) und 
dem vorgestellten Vorschlag des ADFC. Die Umweltprä-
mie war eine „Prämie zur Förderung des Absatzes von 
Personenkra!wagen, die am 27.01.2009 vom Bundes-
kabinett beschlossen wurde“ („Umweltprämie“, o. J.). 
Die Höhe der Umweltprämie betrug 2500 Euro, die ich 
für meine Auslegung beibehalte. Das Konzept der Mo-
bilitätsprämie sieht im Gegensatz vor, dass alternative 
Verkehrsmittel zum Pkw gefördert werden sollen. Ziel 
der Prämie ist es, ein umweltbewusstes Mobilitätsver-
halten zu unterstützen. Deswegen habe ich mich dazu 
entschieden, dass die Mobilitätsprämie nicht für einen 
neuen Pkw eingelöst werden kann. Dementsprechend 
sind auch Autos mit alternativen Antriebsformen (elek-
trisch, hybrid etc.) ausgeschlossen. Die Mobilitätsprä-
mie ist flexibel gestaltet und der Betrag von 2500 Euro 
kann auf festgelegte Angebote aufgeteilt werden. Mit 
dem Hintergrund dieser Definition ergeben sich für 
mich anschließende Unterfragen:

• Unter welchen Rahmenbedingungen sind 
Personen bereit, ihren privaten Pkw einzutau-
schen? 

• Inwiefern reicht die Mobilitätsprämie und rei-
chen finanzielle Anreize aus, um den Pkw-Besitz 
zu reduzieren? 

• Welche Verkehrsmittel sind durch eine Sub-
ventionierung besonders attraktiv? Warum sind 
diese Verkehrsmittel attraktiv? 

• Welche Unterschiede gibt es zwischen ver-
schiedenen Personengruppen in Bezug auf die 
Inanspruchnahme der Mobilitätsprämie?

Mit der vorliegenden Bachelorarbeit verfolge ich das 
Ziel, durch Literaturrecherche und eine quantitative 
Erhebung Hinweise zu finden, inwiefern finanzielle An-
reize, als Maßnahme des kommunalen Mobilitätsma-
nagements, eine Stellschraube in der Verkehrswende 
darstellen und dazu führen können, den Pkw-Besitz 
zu reduzieren. Weitere Ziele, die ich mit der Bache-
lorarbeit verfolge und für die Beantwortung der For-
schungsfrage und den Unterfragen relevant sind, lau-
ten wie folgt: 

• Verhaltenstheorien analysieren und Interven-
tionsmöglichkeiten zur Beeinflussung heraus-
arbeiten (Fokus: Mobilitätsverhalten)

• Studienergebnisse zu Verhaltensänderungen 
durch finanzielle Anreize zusammenfassen

• eine quantitative Befragung durchführen
• eine Clusteranalyse zur Erstellung von Mobili-

tätstypen und Identifizierung der Unterschiede 
durchführen 
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Für die Beantwortung der Forschungsfrage habe ich die 
methodische Kombination Literaturarbeit und Feldfor-
schung verfolgt. Das Vorgehen orientierte sich in Tei-
len an induktiven und in anderen Teilen an deduktiven 
Forschungsansätzen. Zum deduktiven Teil zählen die 
Literaturrecherche und die Entwicklung des Fragebo-
gens. Der induktive Teil beschreibt die Auswertung der 
Ergebnisse, da das Konzept der Mobilitätsprämie, wie 
in Kapitel 1.1. beschrieben, gerade erst etabliert wird 
und diesbezüglich noch keine Untersuchungen durch-
geführt worden sind. 
Das Forschungsdesign folgte einem linearen Ablauf 
und beinhaltet die folgenden hierarchischen Schritte:

• Durchführung der Literaturrecherche 
• Entwicklung des Fragebogens 
• Durchführung der Online-Befragung
• Deskriptive Auswertung 
• Entwicklung der Handlungsempfehlungen 

basierend auf dem theoretischen Rahmen und 
den Ergebnissen der Befragung

• Kritische Reflexion der Methodik und Diskus-
sion der Forschungsergebnisse

Die Literaturrecherche bildet den theoretischen Rah-
men dieser Arbeit. Für den ersten Überblick über das 
Themenfeld habe ich unter dem Stichwort „Mobilitäts-
verhalten“ in folgenden Online-Datenbanken recher-
chiert:

• Onlinekatalog der Universitätsbibliothek der 
Technischen Universität Hamburg-Harburg 

• Onlinekatalog der Universitätsbibliothek der 
HafenCity Universität Hamburg

Als Ergebnis habe ich eine Schlüsselreferenz identi-
fiziert, die die weitere Recherche bezüglich der Erklä-
rung des individuellen Mobilitätsverhaltens bestimm-
te. Um den Zugang zum Themenfeld der finanziellen 
Anreize zu erlangen, habe ich unter folgenden Stich-
worten und Online-Datenbanken recherchiert, die in 

Tab. 1 abgebildet sind.
Online-Datenbank Stichworte

Google Scholar reward based instruments

ScienceDirect financial incentives changing 
behaviour

FiD move financial incentives 

Onlinekatalog
HafenCity Universität (in-
klusive Verbundkatalog)

monetary incentives

financial incentives changing 
travel behaviour

Tab. 1: Übersicht Stichwortsuche

Ziel der Stichwortsuche war es, relevante Studien aus 
anderen Disziplinen zu identifizieren und als Referenz 
zur Erklärung der Wirkungsweise von finanziellen An-
reizen heranzuziehen. Durch die Recherche habe ich 
entgegen meiner Annahme jedoch festgestellt, dass es 
im Bereich der Mobilitätsforschung relevante Studien 
gibt. ScienceDirect stellte sich als ergiebigste Plattform 
für die Literaturrecherche heraus. Weiterhin erfüllte 
die Literaturrecherche den Zweck, bestehende Kon-
zepte und Theorien für die Erklärung des Mobilitäts-
verhaltens zu erarbeiten, die für die Konzipierung des 
Fragebogens ausschlaggebend waren. Nach der Kon-
zipierung des Fragebogens wurde die internetbasierte 
Umfrage durchgeführt. Ich habe mich für die quantita-
tive Befragung entschieden, da ich ein Meinungsbild 
bezüglich der Mobilitätsprämie abbilden wollte. Die 
Zielgruppe der Befragung sind Personen, die einen pri-
vaten Pkw besitzen oder im Haushalt Zugang zu einem 
haben und diesen als Hauptverkehrsmittel oder gele-
gentlich nutzen. Der Fokus liegt auf der deskriptiven 
Auswertung der Daten zur Charakterisierung der Stich-
probe (Raab-Steiner & Benesch, 2018), da ich einerseits 
nicht über die Ressourcen verfüge, Aussagen über die 
Grundgesamtheit tre"en zu können und andererseits 
die Bachelorarbeit diesen Anspruch nicht verfolgt. Um 
das Ziel der Arbeit „Erstellung von Mobilitätstypen“ zu 
erreichen, habe ich neben der deskriptiven Auswer-
tung eine Post-hoc Clusteranalyse durchgeführt. Aus 
den empirischen Befunden der Befragung und den the-
oretischen Erkenntnissen der Literaturrecherche habe 
ich die Handlungsempfehlungen entwickelt. 

1.3 Methodisches Vorgehen
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Die Bachelorarbeit ist in den Grundzügen in einen the-
oretischen und einen empirischen Teil gegliedert. Der 
theoretische Teil umfasst die Kapitel 2 bis 4. Im zwei-
ten Kapitel beschreibe ich die zentralen Begri"e, die 
aus der Fragestellung hervorgehen. Daran schließt sich 
im Kapitel 3 die Erklärung des Mobilitätsverhaltens an. 
Zuerst werden die Einflussfaktoren auf das Mobilitäts-
verhalten erläutert. Danach beleuchte ich die verschie-
denen Verhaltenstheorien, die in der Forschung und 
Literatur verwendet werden. Als weiteren Ansatz zur 
Erklärung des Mobilitätsverhaltens thematisiere ich 
den Einfluss von Gewohnheiten. Das Kapitel schließt 
damit ab, Faktoren zu erläutern, die bei der Beeinflus-
sung des Mobilitätsverhaltens eine Rolle spielen. Im 
vierten Kapitel thematisiere ich, inwiefern finanzielle 
Anreize Maßnahmen des kommunalen Mobilitätsma-
nagements darstellen. Beginnend erläutere ich die 

allgemeine Wirkung von monetären Anreizen auf das 
Mobilitätsverhalten. Anschließend fasse ich Studien 
zusammen, die finanzielle Anreize einerseits als res-
triktive Maßnahmen und andererseits als angebots-
orientierte Maßnahmen untersuchen. 
Der empirische Teil umfasst die anschließenden Ka-
pitel 5 und 6. Im Kapitel 5 stelle ich die Forschungs-
methodik bezogen auf die quantitative Erhebung vor. 
Daran schließt sich die Auswertung der Ergebnisse an, 
die in Stichprobenbeschreibung, Auswertung, Bildung 
der Zielgruppen, zentrale Erkenntnisse und Diskussion 
gegliedert ist. 
Die Handlungsempfehlungen für das kommunale Mo-
bilitätsmanagement stelle ich in Kapitel 7 dar.
Abschließend ziehe ich in Kapitel 8 ein Fazit, reflektiere 
meine Erkenntnisse und gebe einen Ausblick für weite-
re Forschungsansätze. 

1.4 Aufbau der Arbeit
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Mobilitätsverhalten
Das Mobilitätsverhalten ist eine individuelle Verhal-
tensweise, die auf Entscheidungen zur Ortsverände-
rung und auf dem Bedürfnis der Teilhabe „an gesell-
scha!lichen Aktivitäten im außerhäuslichem Bereich“ 
(Hunecke, 2015, S. 9) beruht. Es wird von unterschied-
lichen Einflussfaktoren bestimmt und kann durch 
Verhaltenstheorien erklärt werden. Weiterhin ist es 
wichtig, das individuelle Mobilitätsverhalten zu ver-
stehen, um zielgerichtete Interventionen zu erarbei-
ten, die das Mobilitätsverhalten langfristig verändern. 
Dementsprechend sind in der Forschung Erhebungen 
zum Mobilitätsverhalten essenziell, um zukün!ige ver-
kehrspolitische Entwicklungen auf gesellscha!liche 
Bedürfnisse ausrichten zu können (Sammer, 2014).

MIV-a"ine Personen
Für ein Mobilitätsverhalten, dass durch die A"inität 
zum motorisierten Individualverkehr (MIV) geprägt ist, 
gibt es keine allgemeingültigen Kriterien oder eine ver-
bindliche Definition. In der vorliegenden Arbeit ist das 
wichtigste Merkmal, dass MIV-a"ine Personen einen 
Pkw besitzen oder im Haushalt Zugang zu einem ha-
ben. Sobald Personen über ein privates Auto zu jeder 
Zeit verfügen können, werden die anderen Verkehrs-
mittel verdrängt. Dieses Phänomen wird als Kuckucks-
E"ekt beschrieben (Canzler, 2021). Dementsprechend 
nutzen MIV-a"ine Personen einen Pkw zur Fortbewe-
gung, dabei ist es für diese Arbeit unerheblich in wel-
cher Intensität das Auto genutzt wird. Bei MIV-a"inen 
Personen ist der Pkw durch eine Kosten-Nutzen-Ana-
lyse die beste Wahl zur Fortbewegung, doch werden 
bei dieser Analyse meist nur die wahrgenommenen 
Kosten und Nutzen gegeneinander abgewogen, die 
nicht immer die tatsächlichen Kosten widerspiegeln 
(Gatersleben, 2014). Umweltschädliche Auswirkungen 
(Kosten) werden deshalb nicht unmittelbar reflektiert, 
da sie von der Person selbst nicht erlebt und tenden-
ziell zukün!ige Generationen beeinflussen werden. 
Dementsprechend liegen die Folgen in nicht nahbarer 
Zukun! und werden daher weniger wahrgenommen, 
wohingegen die persönlichen Vorteile (Nutzen) direkt 
erlebt werden können (ebd.). 

2 DEFINITION ZENTRALER BEGRIFFE

Kommunales Mobilitätsmanagement 
Der Begri" des Mobilitätsmanagements ist bis heute 
nicht eindeutig definiert und die Inhalte können nicht 
klar abgegrenzt werden (Louen, 2021; Loukopoulos, 
2007; Schwedes et al., 2017). Grundlegend ist das Mo-
bilitätsmanagement neben dem Verkehrs- und Infra-
strukturmanagement eine eigenständige Planungsdi-
mension der integrierten Verkehrsplanung, das das 
Individuum in das Zentrum der Maßnahmen- und Stra-
tegieentwicklung stellt und nicht die objektiven Rah-
menbedingungen verändert (Schwedes & Rammert, 
2020). Vorrangiges Ziel des Mobilitätsmanagements 
ist es, die Attraktivität der Pkw-Nutzung zu reduzieren 
und eine Verlagerung des Verkehrs zur Nutzung des 
Umweltverbundes zu erwirken (Louen, 2021; Louko-
poulos, 2007). 
Das kommunale Mobilitätsmanagement zeichnet 
sich dadurch aus, dass es die „Gesamtheit der syste-
matischen Mobilitätsmanagement-Aktivitäten einer 
Kommune“ (Forschungsgesellscha! für Straßen- und 
Verkehrswesen (FGSV), 2018, S. 11) umfasst. Die Haupt-
aufgabe besteht darin, die zuständigen Abteilungen 
im Bereich Verkehr und Mobilität zu koordinieren und 
übergeordnete Ziele festzusetzen (FGSV, 2018; Zu-
kun!snetz Mobilität NRW, 2020). Loukopoulos (2007) 
beschreibt das kommunale Mobilitätsmanagement 
tre"end als „umbrella term“ (S. 277). Dementspre-
chend sind Kommunen und Städte in der Verantwor-
tung die Trägerscha! und Organisation des kommu-
nalen Mobilitätsmanagements zu übernehmen und 
dieses dauerha! zu implementieren. Als Vorteil kön-
nen die strukturellen Voraussetzung einer Kommune 
dazu beitragen, dass eine dauerha!e Trägerscha! und 
Umsetzung des Mobilitätsmanagements etabliert wer-
den kann (Blees, 2012). Um dem integrativen Ansatz 
gerecht zu werden, sollte das kommunale Mobilitäts-
management in übergeordnete Verkehrsentwicklungs-
pläne aufgenommen und festgeschrieben werden. 
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Um Maßnahmen des kommunalen Mobilitätsmanage-
ments, die zur Förderung von umweltverträglichen 
Verkehrsmitteln eingesetzt werden, zu klassifizieren, 
existieren verschiedene Begri"e: Push und Pull Maß-
nahmen (u. a. Anable, 2005; Asitha & Khoo, 2020; 
Veldstra et al., 2021); harte und weiche Maßnahmen 
(u. a. Bamberg et al., 2011; Möser & Bamberg, 2008; 
Richter et al., 2009); informative und strukturelle Maß-
nahmen (Steg & Vlek, 2009) und angebotsorientierte 
und restriktive Maßnahmen (Schwedes et al., 2017; 
Schwedes & Rammert, 2020). Alle Maßnahmeneintei-
lungen haben gemeinsam, dass die Autonutzung von 
Personen reduziert und die Attrak-tivität von alterna-
tiven Verkehrsmitteln gesteigert werden soll. Push, 
harte, strukturelle und rest-riktive Maßnahmen sollen 
die Pkw-Nutzung möglichst unattraktiv gestalteten 
und MIV-a"ine Personen durch äußere Zwänge dazu 
drängen, das Mobilitätsverhalten zu verändern (Velds-
tra et al., 2021). Pull, weiche, informative und ange-
botsorientierte Maßnahmen steigern die Attraktivität 
der alternativen Verkehrsmittel zum Pkw und zielen 
grundsätzlich darauf ab, dass Personen ihr Mobilitäts-
verhalten freiwillig verändern (Keizer et al., 2019). Die 
Einteilungen lassen sich nicht trennscharf voneinan-

der abgrenzen, ebenso sind die Inhalte nicht eindeutig 
zuzuordnen. Bauliche Maßnahmen, die insbesondere 
die Attraktivität des Radverkehrs steigern sollen, kön-
nen dement-sprechend einerseits als strukturelle und 
anderseits als Pull Maßnahme eingeteilt werden. In 
der vorliegenden Arbeit werden die Maßnahmen nach 
Schwedes & Rammert (2020) eingeteilt. Angebots-
orientierte Maßnahmen erweitern das Angebot der 
alternativen Verkehrsmittel, können das Mobilitätsver-
halten direkt beeinflussen und die Wirkung hängt da-
von ab, ob Personen die Angebotserweiterung wahr-
nehmen. Restriktive Maßnahmen hingegen schränken 
das Mobilitätsverhalten ein, wirken ebenso direkt auf 
das Mobilitätsverhalten ein und hängen nicht von der 
Akzeptanz ab, da die Wirkung vorausgesetzt ist (ebd.). 

Abgrenzung der Maßnahmen des 
kommunalen Mobilitätsmanagements 



13

Soziodemographische Einflussfaktoren
Soziodemographische Einflussfaktoren des Mobili-
tätsverhaltens sind messbar und lassen sich meist nu-
merisch ausdrücken. Am häufigsten werden u. a. das 
Geschlecht, das Alter, die Erwerbstätigkeit, das Haus-
haltseinkommen und die Haushaltsstruktur verwen-
det, um das Mobilitätsverhalten zu erklären. Knapp 
(1998) argumentiert, dass „diese Variablen […] zu-
meist als Restriktionen auf das Verkehrsverhalten [wir-
ken]“ (S. 165), da bestimmte Faktoren unterschiedliche 
Handlungsspielräume hervorrufen (ebd.). Weiterhin 
„determinieren [sie] die individuellen Optionen und 
Notwendigkeiten für Mobilitätsaktivitäten“ (Hunecke 
et al., 2007, S. 278). Ältere Personen sind deswegen 
meist immobiler als Jugendliche, die ein sehr hohes 
Mobilitätsbedürfnis haben (Jarass, 2012). Neben dem 
Haushaltseinkommen ist auch der Beschä!igungs-
status ein aussagekrä!iger Faktor für die Verkehrsmit-
telwahl. Vollzeiterwerbstätige neigen der Studie von 
Haustein et al. (2007) folglich, am stärksten dazu, den 
privaten Pkw zu nutzen. Dennoch ist festzuhalten, dass 
die alleinige Berücksichtigung einzelner Faktoren nicht 
ausreicht, um das Mobilitätsverhalten zu erklären. In 
Kombination können die verschiedenen Größen einen 
gewissen Einfluss auf das Verhalten haben (Knapp, 
1998).

3 MOBILITÄTSVERHALTEN ERKLÄREN UND VERSTEHEN

Die Mobilitätspsychologie erweitert das traditionelle auf technischen Annahmen basierende Verständnis von Ver-
kehrsverhalten um die innerpsychischen Prozesse von Menschen. Denn das individuelle Mobilitätsverhalten kann 
nicht nur durch externe Faktoren, wie das Angebot an Mobilitätsdienstleistungen oder die Verfügbarkeit von ver-
schiedenen Verkehrsmitteln, beschrieben werden. Es ist emotional gesteuert, kann impulsiv sein und ist häufig von 
habituellen Verhaltensweisen geprägt (Schlag & Schade, 2007). Durch die Mobilitätspsychologie „wird das Mobili-
tätsverhalten erklärbar und [ist] die Voraussetzung für die Konzeption und Entwicklung e"ektiver Strategien und 
Maßnahmen“ (Flade, 2013, S. 29). Im folgenden Kapitel werden als Rahmenbedingung für die Erklärung des Mobili-
tätsverhaltens die Einflussfaktoren vorgestellt. Daran schließt sich die Erklärung von Mobilitätsverhalten anhand 
drei relevanter Verhaltenstheorien und Gewohnheiten an. Im anschließenden Unterkapitel wird das Mobilitätsver-
halten von Personen beleuchtet, die den motorisierten Individualverkehr (MIV) präferieren. Das Kapitel wird mit der 
Erklärung der Beeinflussung des Mobilitätsverhaltens durch interne und externe Faktoren abgeschlossen. 

3.1 Einflussfaktoren auf das Mobilitätsverhalten

Räumliche Einflussfaktoren
Strukturelle Rahmenbedingungen, darunter zäh-
len die räumlichen Einflussfaktoren, werden in der 
klassischen Verkehrsforschung als die wesentlichen 
Determinanten zur Beeinflussung des Mobilitätsver-
haltens angesehen (Jarass, 2012). Durch die manifes-
tierte räumliche Struktur können „Möglichkeiten oder 
Zwänge der Erreichbarkeit gescha"en werden“ (ebd., 
26). Am häufigsten werden die drei D‘s (Dichte, Diversi-
tät, Design) nach Cervero und Kockelmann (1997) ge-
nannt, um den Zusammenhang zwischen Mobilitäts-
verhalten und den gebauten Rahmenbedingungen zu 
erklären (Cervero & Ewing, 2010; Haustein & Hunecke, 
2013; Jarass, 2012). In der Forschung wurde das Kon-
zept durch weitere Faktoren, wie die Erreichbarkeit 
von Zielen (destination accessibility), der Entfernung 
zu Verkehrsmitteln (distance to transit) und der Nach-
fragesteuerung (demand management) erweitert (Cer-
vero & Ewing, 2010). 
Die Dichte ist eine mathematische Größe und wird im-
mer als Variable pro Flächeneinheit angegeben. Als Va-
riable können verschiedene Werte eingesetzt werden, 
z. B. Bevölkerungszahlen oder Wohneinheiten (ebd.). 
Eine charakteristische Angabe ist die Bevölkerungs-
anzahl pro Quadratmeter. Durch eine dichte Bauweise 
und die damit einhergehenden kurzen Wege kann ins-
besondere der Fuß- und Radverkehr gefördert und der 
MIV-Verkehr verringert werden (Cervero & Kockelman, 
1997).
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Der Faktor der Diversität befasst sich mit der Anzahl 
an verschiedenen Bodennutzungen in einem Gebiet 
und wird in Bezug zur Fläche, Geschossfläche und 
zur Beschä!igungsanzahl gesetzt (Cervero & Ewing, 
2010). Die vielfältige Ansiedlung von z. B. Geschä!en, 
Supermärkten, Dienstleistungsbetrieben in der Nach-
barscha!, kann die Notwendigkeit von Fahrten mit 
dem Pkw zu externen Zielen reduzieren, da die Erle-
digungen in der eigenen Nachbarscha! gemacht wer-
den können. Auch kann der berufliche Pendelverkehr 
durch die Scha"ung von Bürogebäuden reduziert wer-
den. Dementsprechend sind Cervero und Kockelmann 
(1997) der Meinung, dass die diverse Gestaltung der 
Bodennutzung die Abhängigkeit vom Pkw reduzieren 
und die umweltverträglichen Verkehrsmittel fördern 
kann. 
Das dritte D (design) kann auf vielfältige Weise das 
Mobilitätsverhalten und die damit einhergehende Ver-
kehrsmittelwahl beeinflussen. Durch die Gestaltung 
der räumlichen Umwelt kann unter anderem das Zu-
fußgehen oder das Autofahren unterstützt werden. 
Leck (2006) argumentiert, dass „die Gestaltung klei-
nerer [Wohn-]Blöcke, durchgehender Gehwege und 
stark verbundener Straßen (Rasterlayout) Autofahrten 
[…] reduzieren und mehr Fußverkehr generieren“ (S. 
41) kann. Die Gestaltung der gebauten Umwelt ist ver-
schieden ausgeprägt und kann von kleinen Objekten, 
z. B. die Installierung von Bänken, bis zu stark manifes-
tierten Objekten, z. B. die Bebauungsstruktur, reichen. 

Psychographische Einflussfaktoren
Das Mobilitätsverhalten wird nicht nur durch (äußere) 
strukturelle Einflussfaktoren beeinflusst, sondern auch 
durch intrapersonelle Faktoren. Psychographische 
Einflussfaktoren können wichtige Hinweise auf die 
Erklärung des Mobilitätsverhaltens liefern und haben 
dementsprechend einen einflussreichen E"ekt auf die 
Verkehrsmittelwahl (Hunecke et al., 2007; Lanzini & 
Khan, 2017; Schoenau & Müller, 2017). Zu den vier psy-
chographischen Merkmalen, die Einfluss auf das Mobi-
litätsverhalten haben zählen: Kontrollüberzeugungen, 
Einstellungen, Normen und Werte. 

Kontrollüberzeugungen (control beliefs) sind die 
„[subjektiven] Vermutungen einer Person, hinsichtlich 
der eigenen Möglichkeiten, die Umwelt und deren Er-
eignisse zu kontrollieren“ (Stumm & Pritz, 2007, S. 368). 

Die Kontrolle über ein Verhalten kann bei einer Person 
selbst (internal), bei anderen Menschen (soziale Exter-
nalität) liegen und/oder durch Zufälle und Schicksals-
einflüssen (fatalistische Externalität) beeinflusst wer-
den (Renner & Salewski, 2009). Alle drei Dimensionen 
können individuell unterschiedlich gewichtet werden 
(ebd.), wodurch selbstbestimmtes Handeln intersub-
jektiv anders wahrgenommen und empfunden wird 
(Hunecke, 2015). Bezogen auf das Mobilitätsverhal-
ten „kennzeichnen Kontrollüberzeugungen […] die 
subjektive Bewertung der Umsetzbarkeit der eigenen 
Mobilitätsziele im jeweiligen Lebenskontext“ (ebd.,12). 
Individuelle Ziele können z. B. sein, pünktlich bei der 
Arbeit zu erscheinen, möglichst stressfrei unterwegs zu 
sein oder sich sportlich zu betätigen. Um das jeweilige 
Ziel zu erreichen, gilt es abzuwägen, mit welchem Ver-
kehrsmittel das Ziel am besten zu erreichen ist. Dabei 
wird die Kontrolle „über selbstgesteuerte Verkehrs-
mittel wie dem Pkw oder dem Fahrrad […] in der Regel 
subjektiv höher eingeschätzt“ (ebd., S. 13). Personen 
haben auf diese Verkehrsmittel mehr Einfluss, da sie 
nicht kollektiv gesteuert werden und die Selbstverant-
wortung für das Erreichen des Ziels nicht aus der Hand 
gegeben wird. Diese Kontrolle kann durch externe und 
nicht selbst zu steuernde Faktoren beeinflusst werden, 
z. B. durch das Entstehen von Staus oder schlechtes 
Wetter (ebd.). Die Verbindung zu räumlichen Einfluss-
faktoren ist deutlich stärker als bei den anderen Va-
riablen (Einstellungen, Werte, Normen), da die Raum-
struktur einen direkten Einfluss durch die Gestaltung 
der Verkehrsinfrastruktur haben kann (ebd.). Kontroll-
überzeugungen spielen in der Theorie des geplanten 
Verhaltens (Ajzen, 1985) eine bedeutende Rolle. Dieser 
Zusammenhang wird im anschließenden Kapitel ge-
nauer erläutert. 
 
Einstellungen (attitudes) sind „Bewertungen von 
Sachverhalten, Menschen, Gruppen und anderen Arten 
von Objekten unserer sozialen Welt“ (Haddock & Maio, 
2014, S. 198.). Im Bereich der Mobilitätsforschung sind 
es die Verkehrsmittel, die durch individuelle Einstel-
lungen einer Bewertung unterzogen werden (Hunecke, 
2015). Einstellungen sind immer Ausdruck wertender 
Positionen, die hinsichtlich ihrer Richtung unterschied-
lich ausfallen können (Haddock & Maio, 2014). Erstens 
können Einstellungen positiv konnotiert sein („Ich fah-
re gerne mit dem Auto“), zweitens neutral („Ich habe 
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keine Präferenz in der Verkehrsmittelwahl“) oder drit-
tens negativ („Fahrradfahren ist mir zu anstrengend“) 
ausfallen. Im Bereich der Mobilitätspsychologie hat 
Steg (2005) drei Motive, die die Einstellungen inhalt-
lich prägen, definiert: instrumentelle, a"ektive und 
symbolische Motive. Die instrumentellen Motive ver-
binden Gedanken, Überzeugungen und Merkmale mit 
dem einstellungsbezogenen Objekt (z. B. das Auto) 
(Haddock & Maio, 2014) und ist ein extrinsisches Mo-
tiv, das grundsätzlich rational bewertet wird (Schlag 
& Schade, 2007). Am häufigsten wird hierbei der mit 
einem Verkehrsmittel verbundene Aufwand (Zeit, Kos-
ten, sonstige Barrieren) in seinen Vor- und Nachteilen 
bewertet und gegeneinander abgewogen (Hunecke, 
2015). Zu den instrumentellen Motiven, die in Verbin-
dung mit dem Pkw gebracht werden, zählen Faktoren 
wie Schnelligkeit, Flexibilität und Komfort (u. a. Ga-
tersleben, 2014; Steg, 2005; Veldstra et al., 2021). Diese 
Variablen werden von MIV-a"inen Personen als positiv 
wahrgenommen. Wegeziele werden mit dem Auto am 
schnellsten erreicht, die Nutzung ist unabhängig und 
passt sich den Bedürfnissen an. 
Gefühle, die intrinsisch mit einem Objekt verbunden 
sind, werden als a"ektive Motive beschrieben (Had-
dock & Maio, 2014; Schlag & Schade, 2007). Hinsicht-
lich der Verkehrsmittelwahl liegt der Fokus auf dem 
„hedonischen Erlebniswert“ (Hunecke, 2015, S. 17). Die 
Nutzung eines Verkehrsmittels kann mit positiven Ge-
fühlen oder mit negativen Emotionen verbunden sein. 
MIV-a"ine Personen verbinden hauptsächlich positive 
Gefühle mit der persönlichen Autonutzung. Der eigene 
Pkw ist ein Objekt des Erlebens, das Autofahren macht 
Spaß und weckt ein Freiheitsgefühl (Steg, 2005; Velds-
tra et al., 2021). Ein weiterer positiver Faktor ist die mit 
dem Auto verbundene Kontrolle über mögliche situ-
ative beeinflussende Faktoren, die im Gegensatz zum 
ÖPNV als höher eingeschätzt wird (Gatersleben, 2007).
Die symbolischen Motive haben einen expressiven 
Charakter und beschreiben einen psychosozialen 
Mehrwert hinsichtlich eines Verkehrsmittels (Schlag 
& Schade, 2007). Mit ihnen geht eine soziale Funktion 
der Mobilität einher, wodurch „der soziale Status und 
Aspekte der sozialen Identität von Personen bewer-
tet werden“ (Hunecke, 2015, S. 17). Durch das Fahren 
eines bestimmten Autos kann die eigene Identität so-
wie der reale oder antizipierte soziale Status ausge-
drückt werden (Veldstra et al., 2021). MIV-a"ine Perso-

nen können sich dementsprechend gut mit dem oder 
durch den eigenen Pkw identifizieren. Der Pkw wird 
als Ort des Wohlfühlens und der Sicherheit assoziiert 
und erfüllt somit über die rein instrumentellen Vorteile 
hinausgehend, eine territoriale Funktion, die sonst die 
eigene Wohnung übernimmt (Gatersleben, 2014). 

Normen sind „Regeln und Standards, die von den Mit-
gliedern einer Gruppe akzeptiert werden“ (Hewstone & 
Martin, 2014, S. 273). Soziale Normen bilden Überzeu-
gungssysteme aus, die ein Verhalten als angemessen 
oder unangemessen bewerten. Sie sind eng verfloch-
ten mit den „Erwartungen von Personen bzw. so-
zialen Gruppen, die für die eigene Person als relevant 
betrachtet werden“ (Hunecke, 2015, S. 19). Mensch-
liches Handeln wird durch soziale Normen gesteuert, 
allerdings ohne die Bindung an geltende Gesetze. Aus 
diesem Grund können Normen das Verhalten in gewis-
ser Weise einschränken, aber auch eine Struktur und 
Ordnung in die Gesellscha! bringen (Hewstone & Mar-
tin, 2014). Soziale Normen lassen sich in deskriptive 
und injunktive Normen au!eilen. Injunktive Normen 
geben an, inwiefern die Ausführung eines bestimmten 
Verhaltens erwartet wird, z. B., dass bei einer vollen 
Bahn der eigene Sitzplatz für Ältere freigemacht wer-
den sollte. Deskriptive Normen hingegen bilden das 
tatsächliche Verhalten von Personen einer Gruppe ab, 
z. B. ob Personen den Sitzplatz in der Bahn tatsächlich 
für Ältere frei machen (Hewstone & Martin, 2014; Hune-
cke, 2015). Wichtig ist, dass sich soziale Normen „aus 
der Interaktion mit anderen, insbesondere mit Mit-
gliedern derselben formellen oder informellen Gruppe 
oder des sozialen Netzes“ (Hewstone & Martin, 2014, 
S. 275) entwickeln. Im Gegensatz zu sozialen Normen 
spiegeln persönliche Normen die innere moralische 
Verpflichtung gegenüber einem Verhalten wider (Hu-
necke, 2015). Die Ausprägung der persönlichen Norm 
erfolgt hauptsächlich durch die Internalisierung von 
sozialen Normen im Kindesalter und der weiteren in 
der Stärke abnehmenden Festigung im Lebensverlauf 
(Thøgersen, 2002). Vor allem in altruistischen Verhal-
tenstheorien, wie dem Norm-Aktivations-Modell (s. 
anschließendes Kapitel), spielt die persönliche Norm 
eine entscheidende Rolle, da sie meist mit prosozialem 
Verhalten in Verbindung gebracht wird. 
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3.2 Mobilitätsverhalten erklären: Verhaltenstheorien und Gewohnheiten 

Werte grenzen sich von Einstellungen ab, indem sie 
sich nicht auf konkrete Objekte und Situationen be-
ziehen, sondern „durch ihre allgemeine Orientierungs-
funktion die Lebensziele und Weltsicht einer Person“ 
(Hunecke, 2015, S. 23) strukturieren. Daraus wird er-
kennbar, dass Werte individuell unterschiedlich sind 
und jede Person eigene Wertevorstellungen ausprägt 
(Beckers, 2018). Durch den universellen Charakter kön-
nen Werte weder von äußeren Verbindlichkeiten kont-
rolliert noch durch einen Grad an Institutionalisierung 
und Durchsetzbarkeit beeinflusst werden (ebd.). Werte 
können sich indirekt auf die Verkehrsmittelwahl aus-
wirken, in dem eine Person ökologische Werte vertritt 
und folglich das Fahrrad oder den ÖPNV zur Fortbewe-
gung nutzt (Hunecke, 2015).

Die Theorie des geplanten Verhaltens (theory of plan-
ned behaviour, TPB) ist eine Weiterentwicklung der 
von Ajzen und Fishbein entworfenen Theorie des über-
legten Handelns (theory of reasoned action) (Ajzen, 
1985). Sie basiert auf der Annahme, dass Handlungen 
durch eine Intention bestimmt werden, die die Voraus-
setzung für eine neue Verhaltensweise darstellt (ebd.). 
Ajzen (1985) argumentiert, dass Verhaltensintentionen 
bessere Prädiktoren für ein mögliches Eintreten eines 
antizipierten Verhaltens darstellen als das tatsächliche 
Verhalten selbst. Denn je stärker eine Intention ausge-
prägt ist, desto wahrscheinlicher ist es, dass das ange-
strebte Verhalten eintreten wird (Ajzen, 2020). Dement-
sprechend spielt bei der Vorhersage und Untersuchung 
von Verhalten die Intention eine entscheidende Rolle. 
Weiterhin bildet die Verhaltensintention die motivie-
renden Faktoren ab, die das Verhalten beeinflussen 
und ist ein Indikator für die Willensstärke (Ajzen, 1991).
Der TPB folgend gibt es drei Faktoren, in Form von 
Glaubenssätzen, die in jeweils individueller Gewich-
tung auf das menschliche Verhalten einwirken. Erstens 
formen behavioristische Überzeugungen eine positive 

Theorie des geplanten Verhaltens nach Ajzen (TPB)

oder negative Einstellung gegenüber dem angestreb-
ten Verhalten. Sie geben an, inwiefern eine Person ge-
genüber bestimmten Konsequenzen eines Verhaltens 
eingestellt ist. Zweitens spielen normative Glaubens-
sätze eine Rolle. Diese resultieren aus den individuell 
wahrgenommenen sozial zu entsprechenden Anforde-
rungen und der individuellen subjektiven Norm. Die 
Glaubenssätze werden durch die gesellscha!lichen 
normativen Erwartungen geprägt und geformt. Drit-
tens können Kontrollüberzeugungen die Ausführung 
eines Verhaltens fördern oder behindern. Individuen 
nehmen die Ausführung eines Verhaltens entweder 
als schwer oder leicht erreichbar wahr (Bamberg et al., 
2003).
Beruhend auf diesen drei verhaltensprägenden Über-
zeugungen formen drei Faktoren die Ausgestaltung der 
Verhaltensintention: Einstellung gegenüber dem Ver-
halten (attitude), Subjektive Norm (subjective norm) 
und wahrgenommene Verhaltenskontrolle (perceived 
behavior control) (Ajzen, 1991).
Die Einstellung gegenüber dem angestrebten Verhal-
ten wird durch die individuelle Bewertung der mögli-

Das individuelle Mobilitätsverhalten kann einerseits als bewusster Prozess und andererseits als Resultat aus Ver-
haltensgewohnheiten erklärt werden (Eriksson et al., 2008). Im Bereich der Mobilitätsforschung haben sich drei Ver-
haltenstheorien zur Erklärung von Mobilitätsverhaltens durchgesetzt: Die Theorie des geplanten Verhaltens (Ajzen), 
das Norm-Aktivations-Modell (Schwartz) und das Stage Model of Self-regulated Behaviour Change (Bamberg). Nach 
diesen Theorien ist die Verkehrsmittelwahl ein Endergebnis ablaufender Entscheidungsprozesse, die durch ver-
schiedene interne und externe Faktoren beeinflusst werden. 
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chen mit dem Verhalten assoziierten Ergebnisse und 
die Stärke dieser Assoziationen bestimmt. Die Ein-
schätzung, dass ein angestrebtes Verhalten förderliche 
Auswirkungen haben wird, führt dazu, dass Personen 
eine grundsätzlich positive Einstellung gegenüber 
dem Verhalten entwickeln. Gleichwertig dazu fördert 
die Einschätzung der Auswirkungen als nachteilig eine 
negative Einstellung gegenüber dem Verhalten. Die 
subjektive Norm ist durch injunktive und deskriptive 
Überzeugungen geprägt. Injunktive Normen sind die 
Erwartung oder die subjektive Wahrscheinlichkeit, 
dass eine bestimmte Bezugsperson oder -gruppe die 
Ausführung des angestrebten Verhaltens gutheißt oder 
missbilligt (Ajzen, 2020). Deskriptive Normen zeichnen 
sich dadurch aus, dass andere wichtige Bezugsperso-
nen das individuell angestrebte Verhalten auch ausfüh-
ren. Beide Arten führen dazu, dass das Individuum ei-
nen gewissen sozialen Druck verspürt, ein bestimmtes 
Verhalten auszuführen oder nicht umzusetzen (ebd.).
Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle spielt in der 
TPB eine entscheidende Rolle, da sie erstens durch 
die Berücksichtigung die Theorie des überlegten Han-

delns erweitert und zweitens unter bestimmten Bedin-
gungen nicht nur Einfluss auf die Bildung der Verhal-
tensintention, sondern auch auf das Verhalten selbst 
hat (Ajzen, 1991). Ajzen (2020) argumentiert, dass die 
wahrgenommene Verhaltenskontrolle den E"ekt der 
Intention auf das ausgeführte Verhalten direkt steuern 
kann.
Wenn eine Person eine positive Einstellung gegenüber 
dem Verhalten hat und eine unterstützende subjek-
tive Norm erfährt, dann fühlt diese sich besser in der 
Lage, das betre"ende Verhalten mittels der zur Ver-
fügung stehenden Ressourcen auszuführen. Gleiches 
gilt auch in anderer Richtung: eine negative Einstel-
lung und nachteilige subjektive Norm führen dazu, 
dass die Kontrolle über die Ausführung des Verhaltens 
als sehr gering eingeschätzt wird (Ajzen, 2020). Im Be-
reich der Mobilitätsforschung wird die TPB häufig als 
Referenz für die Untersuchung von Mobilitätsverhal-
ten genutzt (Anable, 2005; Bamberg et al., 2003; Bam-
berg & Schmidt, 1998; Hunecke et al., 2010).

 

   

 

„Einstellung“
Autofahren macht mir keinen 

Spaß und dauert zu lang.

„Soziale Norm“
Meine Bekannten haben kein 
Auto und sind sehr zufrieden.

„Intention“
Ich möchte in meinem Alltag 

ohne ein Auto mobil sein.

Mobilitätsverhalten 
ohne Auto

„Verhaltenskontrolle“
Ich kann leicht auf mein Auto 

verzichten, da ich andere 
Verkehrsmittel nutzen kann.

Abb. 1: Erklärung des Mobilitätsverhaltens ohne Auto 
durch die TPB (nach Bamberg & Schmidt, 2003)
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Norm-Aktivations-Modell nach Schwartz (NAM)
Das Norm-Aktivations-Modell (norm-activation model, 
NAM) nach Schwartz (1997) basiert auf der Annahme, 
dass Menschen aufgrund von wahrgenommenen mo-
ralischen Verpflichtungen, die sie internalisiert haben, 
handeln. Es wurde im Gegensatz zur TPB zur Erklärung 
von altruistischem Handeln entwickelt und hat im Be-
reich der Umweltpsychologie immer mehr an Bedeu-
tung gewonnen (Busch-Geertsema et al., 2014). Mora-
lische Verpflichtungen werden im Sinne der NAM als 
persönliche Normen bezeichnet (personal norm, PN). 
Diese werden durch verschiedene Auslöser getriggert 
und lösen dadurch ein neues Verhalten aus (Klöckner 
& Blöbaum, 2010) normative, situational, and habitual 
influences on environmentally friendly behaviour. The 
main assumptions of the theory of planned behaviour 
(TPB. Bis die Verhaltensänderung vollzogen ist, muss 
die Person vier Schritte durchlaufen. Schwartz (1997) 
beschreibt den Prozess wie folgt: „The model spells out 
a process moving from the initial perception of need 
through the activation of the normative structure and 
the generation of feelings of moral obligation to the 
eventual overt response“ (S. 241).  
In der Aktivationsphase (1) wird der Prozess der Verhal-
tensänderung in Gang gesetzt, wenn der eigene Hand-
lungsbedarf und die Verantwortung bewusst wahr-
genommen werden. Dabei spielen folgende Faktoren 
eine Rolle:

• Wahrnehmung des Problems (awareness of 
need, AN) 

• Wahrnehmung der eigenen Verhaltenskonse-
quenzen in Bezug auf das Problem (awareness 
of consequences, AC) 

• Erkennen der eigenen Verantwortlichkeit, um 
das Problem zu lösen 

• Wahrnehmen der Fähigkeiten, das Problem 
lösen zu können

In der zweiten Phase, die als „obligation step“ (2) 
(Schwartz, 1977, S. 241) bezeichnet wird, wird das Ge-
fühl der situativen moralischen Verpflichtung erzeugt, 
das durch bereits vorhandene oder situativ konstru-
ierte persönliche Normen aktiviert wird. In der Phase 
der Verteidigungsschritte (3) kommt es zu einer noch-
maligen Bewertung der Situation, unter Einbezug der 
aktuellen moralischen Norm. Auf dieser Stufe kann 
es durch eine interne Kosten-Nutzen-Analyse zu einer 
Neu- und Umbewertung der aktuellen Situation kom-
men, sodass die moralische Verpflichtung zu handeln 
wieder verworfen werden kann (Blöbaum et al., 1998). 
Im letzten Reaktionsschritt (4) tritt das antizipierte 
Verhalten ein und wird weiter verfolgt oder es kann 
sich nicht durchsetzen und wird wieder verworfen 
(Schwartz, 1977). 
Das Modell der NAM wurde in der Forschung vielfach 
verwendet, um Mobilitätsverhalten zu untersuchen, da 
dieses in einer Wechselwirkung mit der direkten Um-
welt steht (u. a. Blöbaum et al., 1998; Hunecke et al., 
2001; Klöckner, 2005; Møller et al., 2018).

„Problemwahrnehmung“
Der CO2-Ausstoß des Auto-
verkehrs muss verringert 
werden, um das Klima zu 

schützen.
„persönliche Norm“
Ich bin ein umwelt-

bewusster Mensch und 
fühle mich moralisch dazu 

verpflichtet, mein Auto 
weniger zu nutzen.

Aktive
 Pkw-Nutzung

„Wahrnehmung Verhaltens-
konsequenzen“

Wenn ich mein Auto nutze, 
trage ich aktiv zum Klima-

wandel bei. Abb. 2: Erklärung der Pkw-Nutzung durch die NAM 
(vereinfacht, nach Bamberg & Schmidt, 2003)
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Stage Model of Self-regulated Behaviour Change 
nach Bamberg (SSBC)
Basierend auf dem model of action phases (MAP) von 
Heckhausen und Gollwitzer hat Bamberg (2013b) ein 
Modell entwickelt, das die Verhaltensänderung von 
Menschen anhand einer sequenziellen Abfolge be-
stimmter Stufen erklärt. Dieser Ansatz betont die 
selbstregulative Natur der Verhaltensänderung und 
betrachtet diese als einen Prozess, in dem Individuen 
aktiv Anstrengungen unternehmen, sich Ziele zu set-
zen, Strategien zu entwickeln und umzusetzen, um 
diese Ziele zu erreichen, den Fortschritt in der Verhal-
tensänderung zu bewerten und Ziele und Strategien 
entsprechend zu revidieren (vgl. Bamberg, 2013b, S. 
152). Eine Verhaltensänderung und das erfolgreiche 
Erreichen eines gesetzten Ziels treten folglich nur auf, 
wenn die Person insgesamt vier Stufen durchläu!. Die-
se vier zeitlich aufeinanderfolgenden Stufen lauten wie 
folgt: predecisional stage, preactional stage, actional 
stage, postactional stage. In der predecisional stage (1) 
steht die Reflexion von gegensätzlichen und konkurrie-
renden Wünschen im Mittelpunkt. Personen versuchen 
bestimmte Wünsche in konkrete Ziele umzuformulie-
ren. Prägend ist die einsetzende Selbstverpflichtung 
ein explizites Verhaltensziel zu erreichen. Die predeci-
sional stage wird mit der Formulierung einer Zielinten-
tion abgeschlossen. 
Wenn die Zielintention formuliert wurde, beginnt die 
nächste Phase. Die preactional stage (2) wird dadurch 
charakterisiert, dass sich Individuen eine persönlich 
passende Verhaltensstrategie aussuchen, mit der die 
gesetzte Intention erreicht werden soll. Währenddes-
sen werden die Vor- und Nachteile von verschiedenen 
möglichen Verhaltensstrategien abgewogen. Prägend 
in dieser Phase ist die Selbstverpflichtung zur aktiven 
Verfolgung der gewählten Strategie. Nach dem Abwä-
gungsprozess wird die Zielintention in eine Verhaltens-
absicht umformuliert.
Wurde die beabsichtigte Strategie festgelegt, dann 
erfolgt der Übergang in die actional stage (3). In der 
dritten Phase steht die Umsetzung im Vordergrund. 
Die angestrebte Verhaltensstrategie wird aktiv in der 
Praxis verfolgt und versucht zu verwirklichen. Am Ende 
der Phase steht die Bildung einer Umsetzungsintenti-
on. Die Umsetzungsintention charakterisiert Bamberg 
(2013b) wie folgt: „The formation of an implementa-
tion intention should create a strong mental link bet-

ween a specific future situation and the initiation of 
the intended new behavior” (S.153). Wenn dieser Fall 
eintritt, dann sollten die festgelegten Handlungen und 
Strategien in einen automatisch ablaufenden Prozess 
übergehen. 
Denn mit dem Eintreten der postactional stage (4) wur-
de die anfängliche Zielintention in ein neues Verhalten 
umgesetzt. Es erfolgt eine Reflexion der erreichten Ver-
haltensänderung, in dem das anfängliche gewünschte 
Verhalten mit dem implementierten Verhalten ver-
glichen wird. Weiterhin wird evaluiert, ob bestimmte 
weitere Schritte notwendig sind, um ein eventuelles 
Missverhältnis zwischen Ziel und Ergebnis auszuglei-
chen. Die Herausforderung besteht darin, nicht in alte 
Muster zu verfallen und das neu erworbene Verhalten 
aufrechtzuerhalten. (Abschnitt basiert auf Bamberg, 
2013a, 2013b)

„Zielformulierung“
Ich möchte das Klima 
schützen und weniger 

Auto fahren.

Predecision

Preaction

Action

Postaction

„Verhaltensabsicht“
Ich nutze mein Auto nur 
noch an zwei Tagen in 

der Woche.

„Umsetzungsabsicht“
Bei guten Wetter fahre 

ich mit dem Fahrrad, bei 
schlechtem nehme ich 

den ÖNPV.

„neues Verhalten“
reduzierte Autonutzung

Abb. 3: Erklärung der Veränderung des Mobilitätsverhalten 
durch SSBC (vereinfacht, nach Bamberg, 2013b)
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Gewohnheiten
Wenn gleiche Verhaltensmuster (z. B. Autonutzung auf 
dem Weg zur Arbeit) regelmäßig in demselben physi-
schen und sozialen Kontext au!reten, dann haben sie 
meist einen Gewohnheitscharakter (Aarts et al., 1998). 
Gewohnheiten (habits) lassen sich als Verhaltenswei-
sen beschreiben, deren Reaktionen in einem stabilen 
Kontext wiederholt au!reten (Ouellette & Wood, 1998). 
Ein Vorteil der Ausprägung von Gewohnheiten ist, dass 
die schnelle Abrufung und Durchführung des Verhal-
tens weniger kognitive Leistungen in Anspruch neh-
men, da das Verhalten automatisch abgerufen werden 
kann, ebenso parallel mit anderen Aktivitäten (ebd.). 
Somit müssen beispielsweise bei der Verkehrsmittel-
wahl nicht alle Alternativen gegeneinander abgewo-
gen werden, da dies „in den meisten Fällen informa-
tionell überlasten bzw. zu zeitaufwändig [wäre], um 
eine praktikable Alltagsmobilität sichern zu können“ 
(Hunecke, 2015). Einerseits können Gewohnheiten als 
einen „goal-directed type of automaticity“ (Verplanken 
et al., 1998, S. 1358) beschrieben werden. Dementspre-
chend dienen automatisch ablaufende Handlungen 
dazu ein konkretes Ziel zu erreichen (ebd.). Anderer-
seits können Gewohnheiten als script im Gehirn ab-
gespeichert sein (Eriksson et al., 2008). Klöckner & 
Matthies (2012)charakterisieren scripts wie folgt: „The 
[…] script approach treats habits basically as knowled-
ge structures that provide people with a blueprint of 
expectable or appropriate behavior sequences in cer-
tain situations, even if the complete set of situational 
information is not processed” (S.795). Die ausgeprägte 
Stärke der Gewohnheit ist dementsprechend abhängig 
von erstens der Anzahl an abgespeicherten situations-
bezogenen scripts im Gedächtnis und zweitens von 
der Leichtigkeit, mit der jedes script abgerufen wer-
den kann (Fujii & Gärling, 2007). Im Gedächtnis exis-
tieren beispielsweise zwei scripts: Einerseits den Weg 
mit dem Fahrrad zurückzulegen und andererseits, mit 
dem Auto zu fahren. In diesem Fall ist es für die Person 
nicht leicht, das script abzurufen, da noch ein anderes 
existiert. Wäre nur ein script (Autofahren) vorhanden, 
steigt die Stärke der Gewohnheit und es fällt leichter, 
die Wahl zu tre"en. MIV-a"ine Personen haben die Au-
tonutzung als Entscheidungsregel abgespeichert, die 
aus dem Gedächtnis abgerufen und situativ angewen-
det wird (Fujii & Gärling, 2007). 

Neben der Automatik und den kognitiven abgespei-
cherten scripts stellt die Vergangenheit einen weite-
ren Prädiktor dar, Gewohnheiten zu identifizieren. Die 
Häufigkeit, mit dem ein vergangenes Verhalten au!ritt, 
ist nach Bamberg et al. (2003) ein tre"ender Indikator, 
um Aussagen über die Ausprägungsstärke einer Ge-
wohnheit tre"en zu können. Dementsprechend kann 
bereits regelmäßig ausgeführtes vergangenes Verhal-
ten als unabhängige Variable für die Vorhersage von 
folgenden Handlungen genutzt werden (Bamberg et 
al., 2003; Thøgersen, 2006; Verplanken et al., 1998).
Im Gegensatz zu den vorgestellten Verhaltenstheorien 
ist das Verhältnis zwischen Intention und dem dar-
aus resultierendem Verhalten bei Gewohnheiten ge-
schwächt. Denn sobald ein Verhalten zur Gewohnheit 
wird, kann die Intention das bewusste Handeln nicht 
mehr beeinflussen (Bamberg et al., 2003). Eine stark 
ausgeprägte Gewohnheit stellt eine Barriere für Ver-
haltensänderungen dar (Eriksson et al. 2008), da sie die 
Wahrnehmung von neuen Informationen unterbindet 
und somit verhindert, dass eine alternative Intention 
gebildet werden kann (Hunecke, 2015; Bamberg et al., 
2003).    

3.3 Motivation und Anreize
Um ein Verhaltensziel zu erreichen, spielen nicht nur 
die verhaltensbestimmenden Variablen eine Rolle, 
sondern auch die Motivation, mit der das Ziel verfolgt 
wird (J. Heckhausen & Heckhausen, 2018). Es gibt 
keine einheitliche Begri"sdefinition, da Motivation 
„ein Sammelbegri" für vielerlei psychische Prozesse 
[ist]“ (Kirchler & Walenta, 2010, S. 10). Motivation tritt 
temporär begrenzt auf und ist ein „Zusammenspiel 
zwischen Eigenscha!en der Person, Zielen und Erfor-
dernissen sowie den Anreizen, die bei Erreichung des 
Zieles winken, und der Situation“ (ebd.). Hess (2018) 
beschreibt die Motivation als ein hypothetisches Kons-
trukt, das durch interne und externe Krä!e das beab-
sichtigte Verhalten auslösen, beenden, in der Zielrich-
tung verändern und in der Intensität sowie Kontinuität 
beeinflussen kann. Durch die Steuerung der individu-
ellen Aufmerksamkeit kann Motivation verschiedene 
Verhaltensweisen hervorrufen und den Fokus auf si-
tuativ unterschiedliches Verhalten lenken (ebd.). Die 
Aktivierung von Motivation kann durch intrinsische 
Motive oder durch extrinsische Motive erfolgen. In-
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trinsische Motive sind Bedürfnisse, Kognitionen und 
Emotionen (ebd.), die sich aus dem Inneren heraus 
und aus der Ausführung des Verhaltens selbst ergeben 
(Kirchler & Walenta, 2010). Dementsprechend wird in-
trinsisch motiviertes Verhalten ausgeführt, wenn das 
Verhalten selbst im Vordergrund steht (Reiss, 2012) 
und sich die Person als selbstbestimmt wahrnimmt 
(Krapp & Ryan, 2002), wohingegen extrinsisch moti-
viertes Verhalten zur Erreichung eines instrumentellen 
Ziels ausgeführt wird (Reiss, 2012). Extrinsische Motive 
sind Umweltanreize, die das Verhalten steuern und die 
Erreichung eines Ziels belohnen oder Verhaltenswei-
sen bestrafen (Hess, 2018; Kirchler & Walenta, 2010). 
Somit erfüllt ein extrinsisch motiviertes Verhalten 
immer eine instrumentelle Funktion (Krapp & Ryan, 
2002). In der Selbstbestimmungstheorie nach Deci & 
Ryan (1985) werden vier Formen (Stufen) der extrinsi-
schen Motivation definiert, die sich „in Bezug auf das 
Ausmaß erlebter Autonomie bzw. Selbstbestimmung“ 
(Krapp & Ryan, 2002, S. 61) unterscheiden. Die erste 
Form ist die externale Regulation, bei der das Verhalten 
einer Person vollständig durch äußere Beweggründe 
bestimmt wird. Die Person handelt dementsprechend 
nur, um einerseits eine Belohnung zu erhalten oder 
andererseits einer Bestrafung zu entgehen (Hennecke 
& Brandstätter, 2016). Diese Stufe ist die schwächste 
Form der Motivation, da keine interne wahrgenom-
mene Verhaltenskontrolle vorhanden ist (Raufelder, 
2018). Wenn eine Person externe Zwänge verinnerlicht 
hat, die den inneren Druck zu handeln kontrollieren, 
dann ist dies die zweite Stufe der Motivation: introji-
zierte Regulation. In der dritten Stufe der identifizier-
ten Regulation handeln die Personen aufgrund der Be-
deutsamkeit der Tätigkeit, da nur noch eine schwache 
externe Verhaltenskontrolle vorhanden ist (Hennecke 
& Brandstätter, 2016; Raufelder, 2018). Externe Einflüs-
se bestimmen zwar noch die Handlungsziele, aber die-
se werden als „persönlich wichtig eingestu! und be-
wusst übernommen“ (Raufelder, 2018, S. 51). Die letzte 
Stufe ist die integrierte Regulation, die die „Vorstufe zur 
intrinsischen Motivation“ (ebd.) beschreibt. In dieser 
Stufe hat eine Person den höchsten Grad an selbstbe-
stimmtem Handeln in Bezug auf die extrinsische Mo-
tivation erreicht (Hennecke & Brandstätter, 2016) und 
sich mit den Handlungszielen identifiziert. Extrinsische 
und intrinsische Motivation stehen in einer gewissen 
Wechselbeziehung zueinander, da extrinsische Anreize 

sich auf die intrinsische Motivation auswirken können. 
Diese Beziehung wird mit Blick auf die finanziellen An-
reize im Kapitel 4.1 thematisiert.  
Weiterhin hängt die Verfolgung des Verhaltensziels 
von Anreizen ab. Anreize sind „ein Konstrukt, das situ-
ative Reize bezeichnet, die einen Motivationszustand 
anregen können. Im Kern dieses Konstruktes stehen 
dabei a"ektive Reaktionen, die eine grundlegende 
(basale) Bewertung vornehmen“ (Beckmann & Heck-
hausen, 2018, S. 121). Folglich beeinflussen Anreize 
das Verhältnis von individuellen Bedürfnissen (intrin-
sisch) und der Motivation, ein konkretes Verhalten 
auszuführen, positiv sowie negativ (Hess, 2018). Motiv 
und Anreiz stehen dabei in einer Wechselwirkung, da 
die Aktivierung des Motivs nur stattfinden kann, wenn 
dieses individuell vorhanden ist (Edelmann & Witt-
mann, 2012). Anreize haben dementsprechend einen 
extrinsischen Au"orderungscharakter einer gewissen 
Motivation nachzugehen (J. Heckhausen & Heckhau-
sen, 2018; Hess, 2018). Maki et al. (2016) argumentie-
ren: „Traditionally, incentives have been a prototypical 
source of motivation for initiating a new behavior“ 
(S. 243). Finanzielle Anreize haben folglich ein Potenzi-
al die Motive des Menschen zu triggern, die Motivation 
hervorzurufen und somit ein Verhalten verändern zu 
können. Inwiefern diese externen Anreize ausreichen 
das Mobilitätsverhalten dauerha! zu verändern, wird 
im folgenden Kapitel untersucht.  
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Monetäre Anreize sind eines der häufigsten Instrumen-
te, um einerseits „gute“ Verhalten zu fördern (Umwelt-
bewusstsein, soziales Handeln usw.) und andererseits 
„schlechte“ Verhalten durch Restriktionen zu unter-
drücken (umweltschädliches Verhalten, ungesunde 
Lebensweise usw.). Grundsätzlich hat Geld drei bedeu-
tende Funktionen: die Tauschmittelfunktion, die Funk-
tion als Recheneinheit und die Funktion des Wertaufbe-
wahrungsmittels (Borchert, 2010). Somit wird deutlich, 
dass Geld aus seiner Natur heraus keinen intrinsischen 
Wert hat (Bolderdijk & Steg, 2015). Dennoch werden 
monetäre Anreize eingesetzt, um die intrinsische Moti-
vation zu erhöhen, ein favorisiertes Verhalten anzustre-
ben (ebd.). Weiterhin belegen Bolderdijk & Steg (2015), 
dass die Wirkung von Geld über das „neutral medium 
of exchange“ (S. 330) hinausgeht und psychologische 
sowie kognitive Einflüsse auf das Individuum ausübt 
(Gneezy et al., 2011; Lea & Webley, 2006). Nach Theo-
rien, die Verhaltensweisen aufgrund von rationalen 
Entscheidungen erklären (z. B. TPB), können monetäre 
Anreize die Attraktivität des angestrebten Verhaltens 
erhöhen (Bolderdijk & Steg, 2015; Maki et al., 2016). 
Dementsprechend kann das zu etablierende Verhalten 
durch Vergünstigungen attraktiver werden (z. B. Aus-
zahlung von einer Prämie, wenn der Pkw nicht genutzt 
wird, sondern das Fahrrad) und Personen entscheiden 
sich folglich mittels rationaler Kosten-Nutzen-Analyse 
für das neue finanziell günstiger gewordene Verhalten. 
Die Beeinflussung kann weiterhin durch die Höhe des 
Anreizes gesteuert werden. Je höher der monetäre 
Wert des Anreizes ist, desto stärker sind die möglichen 

4 FINANZIELLE ANREIZE ALS MASSNAHMEN DES 
KOMMUNALEN MOBILITÄTSMANAGEMENTS
Wie bereits im vorherigen Kapitel beschrieben, sind finanzielle Anreize externe Faktoren zur Beeinflussung oder Her-
vorrufung eines bestimmten Verhaltens. In Kapitel 2 wurden die Maßnahmen hinsichtlich ihres Wirkungscharakters 
abgegrenzt. Finanzielle Anreize können je nach beabsichtigter Wirkung zu den restriktiven und zu den angebots-
orientierten Maßnahmen gezählt werden und sind somit ein Baustein des kommunalen Mobilitätsmanagements. 
Im folgenden Kapitel wird zuerst auf die allgemeine Wirkungsweise von finanziellen Anreizen auf das menschliche 
Verhalten eingegangen. Danach werden die finanziellen Anreize einerseits unter der Perspektive der restriktiven und 
andererseits der angebotsorientierten Maßnahmen hinsichtlich der potenziellen Auswirkungen auf das Mobilitäts-
verhalten untersucht. 

4.1 Wirkung von finanziellen Anreizen 
auf das Mobilitätsverhalten

Auswirkungen auf das Verhalten zu erwarten (Bolder-
dijk & Steg, 2015). Nach kognitiven Verhaltenstheorien 
(z. B. NAM) haben monetäre Anreize eine Auswirkung 
auf die intrinsische Motivation, indem sie die extrinsi-
sche Motivation fördern und dabei die intrinsische un-
tergraben (Bolderdijk & Steg, 2015; Hess, 2018; Maki et 
al., 2016). Durch den Korrumpierungse"ekt (Gneezy et 
al., 2011; Hess, 2018) verlieren reizvolle, sonst freiwillig 
ausgeführte Tätigkeiten an Wert, da die Belohnung des 
Verhaltens hauptsächlich wahrgenommen und somit 
das Verhalten nur wegen des Anreizes ausgeführt wird. 
Dieser E"ekt wirkt sich nachteilig auf die Wirkungs-
weise von monetären Anreizen aus, da die angestrebte 
Verhaltensänderung nur oberflächlich erfolgt und sich 
die Einstellung gegenüber dem Verhaltensobjekt nicht 
geändert hat. Nach Maki et al. (2016) kann dadurch die 
Verhaltensänderung nur über den Zeitraum des Anrei-
zes bestehen bleiben, denn sobald dieser wegfällt, ist 
es möglich, dass Personen in das alte Verhalten zurück 
verfallen.
In Bezug auf prosoziales Verhalten fanden Ariely et al. 
(2009) heraus, dass monetäre Anreize mit der sozialen 
und persönlichen Norm zusammenhängen. Gibt die 
soziale Norm vor, dass soziales Verhalten angesehen 
ist, dann werden monetäre Anreize in einem ö"entli-
chen Rahmen weniger beachtet und in Anspruch ge-
nommen als in einer privaten Umgebung (ebd.). Per-
sonen, die sich aufgrund der persönlichen Norm als 
altruistisch handelnd wahrnehmen, wollen in der Öf-
fentlichkeit das eigene Gesicht wahren und nehmen 
deshalb keine monetären Anreize in Anspruch (Gneezy 
et al., 2011). Im privaten Rahmen überwiegt der extrin-
sische finanzielle Anreiz und überlagert die soziale und 
persönliche Norm (Ariely et al., 2009; Bolderdijk & Steg, 
2015; Gneezy et al., 2011).
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Als Vorteil kann die Auswirkung auf gewohnheits-
bedingtes Verhalten gesehen werden, wozu das Mo-
bilitätsverhalten zählt. Finanzielle Anreize können 
Gewohnheiten durchbrechen, indem sie ein konkur-
rierendes Verhalten attraktiver gestalten (Gneezy et al., 
2011; Maki et al., 2016) und somit neue Informationen 
freigeben, die durch die Annahme des rationellen Han-
delns beachtet werden. Weiterhin kann durch operan-
tes Konditionieren die Häufigkeit im Au!reten des Ver-
haltens gefördert werden und somit dazu beitragen, 
dass ein neues Verhalten zu einer Gewohnheit wird 
(ebd.). Dennoch kann auch in diesem Fall mit Wegnah-
me des Anreizes das alte Verhaltensmuster wieder ak-
tiviert werden.  
Es wird deutlich, dass finanzielle Anreize sich in ver-
schiedenen Weisen auf das Verhalten auswirken kön-
nen. Dies hängt ab von der Form, die die finanziellen 
Anreize annehmen können. Sie können einerseits Ver-
halten belohnen und andererseits Verhalten bestrafen. 

4.2 Finanzielle Anreize als restriktive 
Maßnahme
Als restriktive Maßnahmen im Bereich der finanziellen 
Anreize werden insbesondere Preispolitiken angewen-
det, die die monetären Kosten der Pkw-Nutzung für 
Personen erhöhen. Es gibt verschiedene Maßnahmen, 
um die Nutzung als möglichst unattraktiv zu gestalten, 
z. B. die Erhebung von Steuern und Straßennutzungs-
gebühren, die Erhöhung der Kosten für Kra!sto" so-
wie die Berechnung einer Kilometerpauschale. Im 
folgenden Abschnitt wird die Erhebung von Straßen-
nutzungsgebühren vorrangig betrachtet, da bezüglich 
dieser Maßnahme relevante Studien mit Bezug zur 
Verhaltensforschung vorliegen. Besonders die Unter-
suchung der beeinflussenden Faktoren auf die Akzep-
tanz dieser Maßnahme wird in den Studien fokussiert, 
da die fehlende gesellscha!liche Befürwortung eine 
Barriere in Bezug auf eine erfolgreiche Umsetzung dar-
stellt (Steg & Schuitema, 2007).   
Straßennutzungsgebühren werden für den motorisier-
ten Individualverkehr für die Benutzung von innerstäd-
tischen Straßen erhoben (Gehlert, 2009). Mithilfe der 
Gebühren soll das Verkehrssystem organisiert und ein 
Einfluss auf den städtischen Verkehr ausgeübt werden 
(FIS, 2004). Weltweit finden sich Beispiele von Straßen-
nutzungsgebühren in innerstädtischen Gebieten: Lon-

don, Stockholm, Singapur. Gehlert (2009) belegt durch 
verschiedene Studien die Wirksamkeit der Maßnahme. 
Durch die Gebühren kann ein durchschnittlicher Rück-
gang des städtischen Verkehrsaufkommens von 16 % 
bis 22 % erzielt werden. 

Wirksamkeit der Maßnahme durch Steigerung 
der Akzeptanz
Die Einführung von Straßennutzungsgebühren wird in 
der Politik stark diskutiert und mit der Umsetzung ge-
zögert, da davon ausgegangen wird, dass die Gebühren 
in die individuelle Lebensqualität eingreifen (Steg & 
Schuitema, 2007). Im Gegensatz dazu belegen Studien, 
dass Personen die Gebühren nicht als Einschränkung 
ihrer Lebensqualität wahrnehmen. Die Verbesserung 
der Umweltbedingungen und der Verkehrssituation 
kompensieren den Eingri" in die individuelle Freiheit. 
Sobald Personen der Verkehrspolitik glauben, dass die 
Maßnahme zur Bekämpfung von Umweltproblemen 
und Verkehrsbelastung erfolgt, steigt die Erwartung 
der Verbesserung der eigenen Lebenssituation und da-
raus folgend die Akzeptanz gegenüber der Maßnahme 
(ebd.). Weiterhin argumentieren Gärling et al. (2008), 
dass die Akzeptanz wächst, wenn Personen die positi-
ven Auswirkungen der Preispolitik leibha!ig erleben.
Ein weiterer Einflussfaktor ist die soziale Norm, die in 
der TPB ein Merkmal für die Bildung der Verhaltens-
intention ist. Schade & Schlag (2003) haben in einer 
Studie unter Autonutzenden herausgefunden, dass die 
soziale Norm den größten Einfluss auf die positive Re-
sonanz hinsichtlich der Preispolitik hat, gefolgt von der 
persönlichen Ergebniserwartung. Nehmen Bekannte 
einer Person die Preisrestriktion beispielsweise als an-
gebracht wahr und erwarten, dass andere die Maßnah-
me ebenfalls befürworten, dann neigt die Person dazu 
aufgrund der Normen der wichtigen Bezugsgruppe, die 
Restriktionen als positiv wahrzunehmen. Je positiver 
die soziale Norm erlebt wird, desto stärker steigt die in-
dividuelle Akzeptanz gegenüber der Maßnahme (ebd.).
Ein weiterer Faktor ist die Wahrnehmung der eigenen 
Verhaltenskonsequenzen, die in der NAM das Einset-
zen der Verhaltensänderung mitbestimmt. Dabei lässt 
sich zwischen einer Umwelt-fokussierten und einer 
verkehrstechnischen Problemwahrnehmung unter-
scheiden (Schade & Schlag, 2003). Wenn sich Personen 
aufgrund ihrer persönlichen ökologischen Norm dazu 
verpflichtet fühlen, altruistisch zu handeln und sich 
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der negativen Folgen der Autonutzung bewusst sind, 
dann haben diese eine höhere Akzeptanz gegenüber 
der Preispolitik (Gärling et al., 2008; Steg & Schuitema, 
2007). Der NAM folgend haben Personen eine höhere 
Zustimmung, die sich der Verantwortung bewusst sind, 
selbst zur Lösung der Verkehrsprobleme beitragen zu 
können. Eindeutige empirische Befunde, die den Zu-
sammenhang zwischen der Problemwahrnehmung 
und der Akzeptanz belegen, gibt es allerdings nicht 
(Schade & Schlag, 2003). Die Erhebung von Straßen-
nutzungsgebühren verfolgt verschiedene Ziele (ökolo-
gischer Natur, verkehrspolitisch etc.), die ein Konflikt-
potenzial mit anderen individuellen Zielen (schneller 
Weg zur Arbeit, kostengünstig unterwegs sein etc.) 
aufweisen können. Sobald die Wahrnehmung des Kon-
fliktpotenzials aktiviert wird, sinkt die Akzeptanz, da ei-
nige persönliche Ziele, vorrangig gewinnmaximieren-
de, nicht mehr erreicht werden können (ebd.). Schade 
& Schlag (2003) haben durch ihre Studie bewiesen, 
dass sozioökonomische Faktoren, wie in der Theorie 
angenommen, kaum Auswirkungen auf die Akzeptanz 
haben, sondern dass psychologische Einflussfaktoren 
einen dominanten Einfluss entfalten. 

Beeinflussung des Mobilitätsverhaltens durch 
Straßennutzungsgebühren
Die direkte Wirkung von Straßennutzungsgebühren auf 
das Mobilitätsverhalten kann aus zwei Perspektiven 
betrachtet werden. Zum einen entfalten die Gebühren 
eine konditionierende Wirkung, die das Mobilitätsver-
halten beeinflusst. Personen werden motiviert, den 
Pkw weniger zu nutzen und sparen somit Geld ein. Die-
se Aussicht auf positive Verhaltenskonsequenzen („Ich 
habe Geld gespart.“) tragen zu einer Veränderung des 
Mobilitätsverhaltens bei und erhöhen dessen Au!re-
tenswahrscheinlichkeit (Gehlert, 2009). Zum anderen 
werden die Rahmenbedingungen der Verkehrsmittel-
wahl verändert. Dadurch wird ein erneutes Nachden-
ken über das sonst routinierte Mobilitätsverhalten 
ausgelöst. Dies ist ein wichtiger erster Schritt, um die 
Autonutzung verändern zu können. Ein mögliches Er-
gebnis der Überlegung ist, die Verhaltensintention 
dahin gehend zu verändern, dass der Pkw weniger ge-
nutzt werden soll (Gärling et al., 2008; Gehlert, 2009). 
Die daraus resultierende neue Verhaltensintention ist 
der TPB folgend entscheidend für die Implementie-
rung des angestrebten Mobilitätsverhaltens. Es hängt 

allerdings von soziodemographischen und variablen 
situativen Faktoren ab und „in welchem Ausmaß sich 
Personen das Ziel zur Reduktion der Pkw-Nutzung set-
zen“ (Gehlert, 2009, S. 76). In der Umsetzung des neu-
en Mobilitätsverhaltens wird zuerst jenes verfolgt, das 
mit geringen Kosten einhergeht, z. B. die Vermeidung 
der kostenpflichtigen Straßen oder die Verlagerung 
der Fahrt auf eine andere Uhrzeit (Gärling et al., 2008). 
Wenn diese Änderung nicht den gewünschten Erfolg 
bringt, da beispielsweise viele Personen die Strategie 
der Umfahrung nutzen und somit auf den Ausweich-
routen hohes Verkehrsaufkommen ist, dann werden 
kostenintensivere Verhaltensadaptionen angestrebt. 
Kostenintensiver ist die Substitution der Fahrten durch 
ein anderes Verkehrsmittel. Gärling et al. (2008) fanden 
durch ihre Studie heraus, dass Personen durch eine 
starke Verhaltenskontrolle die Nutzung des ÖPNV zur 
Substituierung als einfach empfanden und dadurch die 
Akzeptanz gegenüber der Preispolitik höher war. Dem-
entsprechend beeinflussen Straßennutzungsgebühren 
vor allem die Merkmale der TPB, die zur Bildung einer 
neuen Verhaltensintention führen. Daran lässt sich die 
angenommene Wirksamkeit der restriktiven Maßnah-
me erkennen. 

4.3 Finanzielle Anreize als angebots-
orientierte Maßnahme

Vergünstigungen im ÖPNV
Vergünstigungen im ÖPNV, vor allem die Einrichtung 
eines kostenlosen ÖPNV, werden vielfach politisch dis-
kutiert, um die Attraktivität zu steigern. In der Stadt 
Tallinn (Estland) ist die Nutzung des ÖPNV für gemel-
dete Einwohner*innen seit 2013 kostenlos und wurde 
von Cats et al. (2014, 2017) eine Veränderung im Modal 
Split festgestellt. Der Anteil an MIV-Fahrten ging um 3 % 
(von 31 % auf 28 %) zurück, der Anteil vom Fußverkehr 
ging um 5 % zurück (von 12 % auf 7 %) und der Anteil 
vom ÖPNV stieg um acht Prozentpunkte auf 63 %. Der 
Radverkehrsanteil blieb unverändert bei 1 %. In der 
Studie wurde die Einstellung zum ÖPNV abgefragt, die 
sich nach einem Jahr deutlich verbesserte, da die Zu-
friedenheit im schlechten und sehr schlechten Bereich 
von 12 % auf 5,4 % sank. Daraus lässt sich ableiten, 
dass die Nutzer*innen eine deutlich positivere Einstel-
lung gegenüber dem ÖPNV entwickelt haben (Cats et 



25

al., 2017). Im Zusammenhang mit der TPB kann an-
genommen werden, dass die neue Einstellung dazu 
führt, dass Personen ihr Mobilitätsverhalten dauerha! 
verändern können. Dennoch ist darauf hinzuweisen, 
dass der Anteil vom ÖPNV in Tallinn vor der Implemen-
tierung des kostenlosen Tickets bei über der Häl!e lag 
und somit die Einwohner*innen den ÖPNV bereits als 
Hauptverkehrsmittel genutzt haben. Aufgrund des Er-
folgs der Einführung hat die Regierung in Estland be-
kannt gegeben, dass alle Städte ein kostenloses ÖPNV-
Angebot erhalten werden (Gray, 2018).  
Im Bereich der partiellen Umsetzung von kostenlosen 
oder kostengünstigeren Angeboten des ÖPNV gibt es 
einige Modelle, die wissenscha!lich begleitet worden 
sind. Van Goeverden et al. (2006) listen Beispiele aus 
den Niederlanden und Belgien auf. In Den Haag wur-
den für ein Jahr lang drei Buslinien kostenlos ange-
boten. Die Fahrgastzahlen sind um 2000 Personen pro 
Tag angestiegen, wovon 45 % den Weg vor der Imple-
mentierung mit dem Auto gemacht hätten. Dennoch 
konnte die erho#e Verkehrsentlastung der Autobahn 
nicht erreicht werden (ebd.). In Hasselt (Belgien) wur-
de 1997 ein kostenloser innerstädtische Busverkehr 
eingerichtet (ebd.). Die Fahrgastzahl konnte innerhalb 
eines Jahres um das Zehnfache (3,2 Millionen) erhöht 
werden und 16 % der Nutzer*innen hätten den Weg 
vorher mit dem Auto zurückgelegt, 12 % mit dem Fahr-
rad und 9 % zu Fuß (Kębłowski, 2020; van Goeverden 
et al., 2006). Seit 2013 können jedoch nur noch gewisse 
Altersgruppen (unter 19-Jährige und über 65-Jährige) 
den Busverkehr kostenlos nutzen (The Bulletin, 2013).
Ein weiteres Projekt, das auf die Zielgruppe der Studie-
renden zugeschnitten ist, wurde 1991 in den Nieder-
landen umgesetzt und existiert in modellierter Form 
bis heute (DUO, 2021; van Goeverden et al., 2006). Die 
Regelung, dass Studierende im gesamten Land den 
ÖPNV kostenlos nutzen können, wurde 1994 dahin-
gehend angepasst, dass die kostenlose Nutzung ent-
weder innerhalb der Woche (Montag bis Freitag) oder 
am Wochenende möglich ist. Cats et al. (2017) geben 
an, dass sich die Anzahl der Fahrten zwischen 1991 und 
1994 von 11 % auf 21 % erhöht haben. Dabei reduzierte 
sich der Anteil an Autofahrten um 34 % und der Anteil 
der Fahrten mit dem Fahrrad um 52 %. Weiterhin konn-
te ein positiver Spillover-E"ekt festgestellt werden. Die 
erhöhte Anzahl an Reisenden führte dazu, dass die Ver-
kehrsmittel überfüllt waren und dadurch die Taktzei-

ten erhöht wurden. Dementsprechend profitierte die 
Gesamtbevölkerung der Niederlande von der Einfüh-
rung des kostenlosen Tickets für Studierende (ebd.).
Thøgersen (2009) hat eine Studie in Kopenhagen 
durchgeführt, bei der Autofahrer*innen mit einer kos-
tenlosen ÖPNV-Probekarte, mit einer Laufzeit von 
einem Monat, beschenkt worden sind. Ziel war es, zu 
untersuchen, inwiefern das Ticket die Nutzungsge-
wohnheit auf freiwilliger Basis durchbrechen kann. In 
der Versuchsgruppe konnte bis zu einem halben Jahr 
nach der Intervention eine Verdopplung der ÖPNV-
Fahrten festgestellt werden. Weiterhin bestätigen die 
Ergebnisse, dass das kostenlose Ticket als Information 
ausreichend war, um die Gewohnheit der Autonutzung 
zu durchbrechen und es konnte eine positive Verände-
rung der Einstellung gegenüber dem ÖPNV festgestellt 
werden. Die Wirkung der kostenlosen ÖPNV-Karte 
hängt von der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle 
ab. Dementsprechend war die Wirkung größer, wenn 
Personen sich besser in der Lage sahen, den ÖPNV statt 
des Autos zu nutzen. Darauf aufbauend argumentiert 
Thøgersen (2009): „structural conditions (e. g. the route 
plan, the frequency of the service) are not prohibitive-
ly limiting the use of mass transit” (S. 342). Dennoch 
sei darauf hingewiesen, dass die Studie in Kopenhagen 
durchgeführt worden ist, wo ein funktionierendes und 
ausgebautes ÖPNV-Netz vorhanden ist. 
Aus den vorgestellten Studien lässt sich festhalten, 
dass die Subventionierung von ÖPNV-Karten einen 
E"ekt auf das individuelle Mobilitätsverhalten haben 
kann. Dennoch ist eine Schwäche dieser Maßnahme, 
dass die größte Verlagerung des Verkehrs auf den 
Fuß- und Radverkehr zurückgeht und somit die Redu-
zierung im MIV-Bereich weniger stark ins Gewicht fällt 
(Cats et al., 2017; Kębłowski, 2020). Weiterhin ist eine 
temporäre Implementierung nicht so wirksam wie eine 
dauerha!e Umsetzung, da Personen nach dem Wegfall 
des finanziellen Anreizes wieder in das alte Verhaltens-
muster zurückfallen können. 
Subventionierung von E-Bikes und Lastenfahr-
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rädern
Ein weiterer finanzieller Anreiz, der zur Stärkung der al-
ternativen Verkehrsmittel zum Pkw eingesetzt wird, ist 
die Subventionierung von E-Bikes und E-Lastenfahrrä-
dern. Diese angebotsorientierte Maßnahme wird mitt-
lerweile bundes- und europaweit verfolgt. Privatperso-
nen können durch Förderprogramme von Städten und 
Kommunen einen finanziellen Vorteil für den Erwerb 
eines E-Lastenfahrrads erhalten. In Köln ist der Erhalt 
der Prämie beispielsweise an einige Bedingungen ge-
knüp!. Personen müssen einen Verwendungsnach-
weis erbringen und verpflichten sich dazu, das Lasten-
fahrrad mindestens innerhalb eines Jahres als Ersatz 
für den Pkw zu nutzen. Insgesamt muss der Nachweis 
jährlich über eine Dauer von drei Jahren eigenständig 
der Stadt vorgelegt werden. Die Stadtverwaltung be-
hält sich dadurch vor, nach einer Prüfung der Nachwei-
se die Prämie bei Nichterfüllung zurückzufordern (De-
zernat für Mobilität und Liegenscha!en, 2021). Durch 
die Verpflichtung der Ersetzung der Fahrten mit dem 
Pkw kann es möglich, die Mobilitätsgewohnheiten zu 
durchbrechen und das Mobilitätsverhalten zu verän-
dern. 
Eine Förderung von E-Bikes oder auch Fahrrädern 
ohne Antrieb für Privatpersonen ist in Deutschland 
eher unüblich. Carey & Sloman (2019) haben in einer 
Untersuchung für die Bicycle Association in Großbri-
tannien europaweite Förderprogramme von E-Bikes 
beleuchtet. Subventionen von E-Bikes werden u. a. in 
Frankreich, Österreich, Schweden und Finnland ver-
folgt. In Frankreich wurde festgestellt, dass durch die 
Nutzung des E-Bikes 660 Pkw-Kilometer eingespart 
werden konnten. Zwei Drittel der Befragten (n = 380) 
gaben an das E-Bike an bis zu zwei Tagen für den Weg 
zur Arbeit zu nutzen. Weiterhin haben einige Haushalte 
den zweiten Pkw nach der Anscha"ung eines E-Bikes 
verkau!. Die Anzahl der Haushalte mit zwei Pkws sank 
von 46 % auf 39 % (ebd.). Da Personen das E-Bike teil-
weise für die täglichen Pendelwege zur Arbeit nutzen, 
kann dies auf eine Durchbrechung der Gewohnheit der 
Autonutzung hindeuten. Psychologische Aspekte wur-
den in der Evaluation allerdings nicht berücksichtigt, 
ebenso wenig wie eine Kontrollgruppe.
Eine weitere Studie wurde im österreichischen Vor-
arlberg durchgeführt. Dort wurden 2009 500 E-Bikes 
an interessierte Privatpersonen preisgünstig zur Ver-
fügung gestellt (Deutsches Institut für Urbanistik 

gGmbH, o. J.). Anhand der Ergebnisse ist erkennbar, 
dass das E-Bike hauptsächlich für typische Pendelwe-
ge, wie Wege zur Arbeit oder Ausbildungsstelle genutzt 
worden ist (39 %). Weiterhin wären 34 % der zurückge-
legten Wege vor dem Besitz des E-Bikes mit dem Pkw 
gemacht worden. Deutlich erkennbar ist ein Rückgang 
des Anteils des Pkws an der Verkehrsmittelwahl im 
Gegensatz zur durchschnittlichen Nutzung von Vor-
arlberg. Besitzer*innen eines E-Bikes nutzten den Pkw 
mit einer Häufigkeit von 29 %, wohingegen der Anteil 
in Vorarlberg bei 43 % liegt. Insgesamt konnte nach 
der letzten Befragung festgestellt werden, dass 21 % 
der Teilnehmenden das E-Bike häufiger als den Pkw 
nutzen und somit ihr Mobilitätsverhalten verändert 
haben. Als Kaufmotivation haben mehr als 60 % die 
umweltfreundliche Mobilität angegeben sowie 85 % 
den Grund, das Auto weniger nutzen zu wollen (Strele, 
2010). Daran lässt sich erkennen, dass als Vorausset-
zung für eine erfolgreiche Umsetzung die persönliche 
Norm (Umweltfreundlichkeit) und die Verhaltensin-
tention (weniger Auto fahren) eine Rolle spielen kön-
nen. Weiterhin wird in diesem Projekt ein Potenzial zur 
Gewohnheitsdurchbrechung durch die Nutzung des 
E-Bikes für tägliche Pendelwege erkennbar. Dement-
sprechend kann der finanzielle Anreiz als Unterstüt-
zung gesehen werden, die die bereits vorhandene Ver-
haltensintention begünstigt.  
Die Verlagerung vom Pkw auf die verschiedenen For-
men von Fahrrädern kann nicht nur durch die Sub-
ventionierung der Verkehrsmittel fokussiert werden, 
sondern durch die Auszahlung von finanziellen Beloh-
nungen für die aktive Nutzung. De Kruijf et al. (2018) 
haben die Wirkung von finanziellen Anreizen für die 
Nutzung eines E-Bikes bei MIV-a"inen Personen in den 
Niederlanden untersucht. Den Teilnehmenden wurde 
eine Kilometerpauschale für die Nutzung des E-Bikes 
ausgezahlt. Die über eine App erfassten gefahrenen Ki-
lometer, wurden nicht nur für die Erfassung, sondern 
von der Verwaltung für die kontinuierliche Verbesse-
rung des Radverkehrsnetzes genutzt (Noord-Brabant, 
2021). Die Versuchsgruppe wurde in zwei Untergrup-
pen aufgeteilt, wobei eine Gruppe ausschließlich den 
Pkw für Pendelfahrten nutzt und die andere Gruppe 
verschiedene Verkehrsmittel (de Kruijf et al., 2018). 
Als Ergebnis wurde eine Reduzierung der Autonutzung 
von 62 % auf 28 % und eine Erhöhung der E-Bike-Nut-
zung von 68 % nach einem Monat festgestellt. Weiter-
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hin erhöht die Multimodalität die Wahrscheinlichkeit, 
dass Personen das E-Bike statt des Pkws nutzen. Dem-
entsprechend sind Personen mit einer geringeren ge-
wohnheitsbedingten Autonutzung eher dazu geneigt, 
das E-Bike für ihre Arbeitswege zu verwenden als 
Personen, die eine stärker ausgeprägte Gewohnheit 
haben. Abschließend konnte kein signifikanter Zusam-
menhang zwischen den a"ektiven Motiven (positive 
oder negative Einstellung gegenüber dem Arbeitsweg) 
und der Bereitscha! zum Wechsel des Verkehrsmittels 
nachgewiesen werden (de Kruijf et al., 2018). 
In den drei größten Städten (Oslo, Bergen, Trondheim) 
Norwegens wurde von Ciccone et al. (2021) eine wei-
tere Studie im Bereich der Wirkung verschiedener For-
men von finanziellen Anreizen auf die Fahrradnutzung 
durchgeführt. Über einen Zeitraum von fünf Wochen 
wurde die Fahrradnutzung von drei Versuchsgruppen 
und einer Kontrollgruppe untersucht. Alle Versuchs-
gruppen haben mit dem Fahrrad längere Wege zurück-
gelegt, als die Kontrollgruppe. Die Kontrollgruppe hat 
im Durchschnitt 6,6 Kilometer pro Tag erreicht und alle 
Versuchsgruppen im Durchschnitt 9 Kilometer. Durch 
die Untersuchung hat sich gezeigt, dass der erhöhte 
E"ekt der Fahrradnutzung nach dem Wegfall des finan-
ziellen Anreizes bei den Versuchsgruppen vorhanden 
war, aber nur noch in einem geringeren Ausmaß (Cic-
cone et al., 2021). Dementsprechend ist anzunehmen, 
dass die extrinsische Motivation die intrinsische über-
lagert hat. 
Alle vorgestellten Untersuchungen geben Hinweise da-
rauf, dass durch angebotsorientierte finanzielle Anreize 
eine Verhaltensänderung möglich ist. Vor allem wächst 
durch die Subventionierung eines E-Bikes oder E-Las-
tenfahrrades die Bereitscha! zum Kauf. Beispielsweise 
war in Hamburg die zweite Fördersumme für E-Lasten-
fahrräder im September 2020 innerhalb von 20 Minu-
ten ausgeschöp! (NDR, 2020). Dennoch bleibt durch 
den bedingungslosen Erwerb o"en, ob und inwiefern 
Personen das neue E-Bike oder E-Lastenfahrrad nutzen 
und dadurch ihr Mobilitätsverhalten verändern. Wei-
terhin belegen die Untersuchungen, dass angebots-
orientierte Maßnahmen stark davon abhängen, dass 
Personen ihr Mobilitätsverhalten freiwillig verändern. 
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Erstellung des Fragebogens
Der Fragebogen wurde entsprechend den Ergebnissen 
der Literaturrecherche und hinsichtlich der Beant-
wortung der Forschungs- und den Unterfragen konzi-
piert. Das Design setzt sich aus Faktfragen und Einstel-
lungs- und Meinungsfragen zusammen. Dabei habe ich 
hauptsächlich geschlossene Fragekategorien gewählt, 
die durch einige o"ene Antwortmöglichkeiten ergänzt 
worden sind. Dementsprechend sind in dem Fragebo-
gen qualitative Forschungselemente eingebettet. Die 
Teilnehmenden wurden darauf hingewiesen, ihr Mobi-
litätsverhalten vor den pandemiebedingten Einschrän-
kungen einzuschätzen. Der vollständige Fragebogen ist 
im Anhang abgebildet.
Der Fragebogen beinhaltete sechs thematische Ab-
schnitte:

• Filterfragen zur Identifizierung der Zielgruppe 
(dichotom)

• Besitz von Verkehrsmitteln/Verkerhsmittelwahl/
Wegezwecke (metrisch, ordinal, nominal)

• Bewertung der Angebotsqualität (ordinal, o"en)
• Psychographische Merkmale des Mobilitätsver-

haltens, Stufen SSBC (ordinal, dichotom)
• Szenario: Abwrackprämie neu denken (Mobili-

tätsprämie) (dichotom, metrisch, o"en)
• Soziodemographische Daten (metrisch, nomi-

nal)
Für die Formulierung der Fragen bezüglich der Ver-
kehrsmittelwahl und die Abfrage der soziodemogra-
phischen Daten habe ich den Fragebogen der Erhe-
bung Mobilität in Deutschland (infas et al., 2018) als 
Referenz herangezogen. Der Themenblock psychogra-
phische Merkmale des Mobilitätsverhaltens basiert auf 
den relevanten Verhaltenstheorien, die in Kapitel 3.2 
vorgestellt wurden. Stellvertretend für die TPB habe 
ich die wahrgenommene Verhaltenskontrolle (percei-
ved bahaviour control) und die Einstellung (attitude) 
abgefragt. Die subjektive Norm habe ich nicht mit auf-
genommen, da Thøgersen (2006) in einer Studie zu 
dem Ergebnis gekommen ist, dass die sozial Norm kei-
nen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl hatte. Um die 
Merkmale der Nam zu untersuchen, habe ich die per-
sönliche Norm (personal norm), die Wahrnehmung der 

5 FORSCHUNGSMETHODIK DER BEFRAGUNG

Verhaltenskonsequenzen (awareness of consequences) 
und die Problemwahrnehmung (awareness of need) in 
den Fragebogen aufgenommen. Alle Aussagen habe ich 
hinsichtlich des Einstellungsobjekts „Auto“ formuliert. 
Diekmann (2010) empfiehlt, die Beurteilung in Bezug 
auf ein Einstellungsobjekt durch eine Fragebatterie zu 
messen. Dementsprechend habe ich vier Aussagen zur 
Bewertung der Angebotsqualität des jeweiligen Ver-
kehrsmittels formuliert.
Nach dem Abwägen der Vor- und Nachteile der unge-
raden oder geraden Anzahl an Skalenpunkten, habe 
ich mich für die gerade Anzahl entschieden, um Per-
sonen zu animieren nicht meinungslos zu antworten. 
Allerdings wurde bei der Bewertung der Angebots-
qualität die Ausweichkategorie „kann ich nicht ein-
schätzen“ eingefügt, damit Personen diese Pflicht-
frage beantworten können, obwohl das angegebene 
Verkehrsmittel nicht genutzt wird. Die Bewertung der 
Angebotsqualität der verschiedenen Verkehrsmittel 
und die psychographischen Merkmale des Mobilitäts-
verhaltens wurden durch Aussagen überprü!, die von 
den Befragten auf einer bipolaren verbal formulierten 
4-Punkte-Skala eingestu! worden sind. Meine Aus-
legung der Mobilitätsprämie habe ich in einem Einlei-
tungstext kurz vorgestellt. Folgende Angebote habe 
ich festgelegt, die durch die Mobilitätsprämie in An-
spruch genommen werden können: Fahrrad, E-Bike 
(bis 25 km/h), E-Bike (bis 45 km/h), (E-)Lastenfahrrad, 
Monatskarte (ÖPNV), Jahreskarte (ÖPNV), Guthaben 
Carsharing-Mitgliedscha!. Der genaue Aufbau und die 
Leitung der Befragten durch den Fragebogen sind in 
der nebenstehenden Abbildung 4 zu erkennen. 
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Begrüßungstext und Hinweise zum Datenschutz

Filterfragen 1 und 2 
Pkw-Besitz und Eigentumsverhältnis

Besitz verschiedener Verkehrsmittel 
und Aboticket ÖPNV

Verkehrsmittelwahl und 
Wegezecke

Bewertung der Angebotsqualität (Fahrrad, ÖPNV, Auto)
 Angabe weiterer Gründe der Nutzung und Nichtnutzung von Verkehrsmitteln

Psychographische Merkmale des 
Mobilitätsverhaltens

Predicisional 
ohne Verhaltensabsicht

Predicisional 
mit Verhaltensabsicht

Preactional

Actional

Postactional

Zustimmung

Au!eilung der Mobilitätsprämie 
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sichtlich der Unterschiede belegt worden sind (BMVI, 
2020). Die Einteilung ist in der untenstehenden Tabelle 
2 abgebildet. Durch die Einteilung habe ich die nomi-
nal skalierten Wohnorte in numerisch ordinal skalierte 
Variablen umcodieren können.

Durchführung
Die Befragung wurde durch die online Plattform lime-
survey erstellt und war im Zeitraum vom 19.07.2021 
bis zum 04.08.2021 unter folgendem Link abrufbar: 
„https://veraenderungmobilitaetsverhalten.limesur-
vey.net“. Auf verschiedenen sozialen Netzwerken wur-
de auf die Umfrage aufmerksam gemacht (Instagram 
(Mobilitätslabor Hamburg), Twitter, Facebook, Linke-
dIn). Weiterhin wurde die Befragung über den News-
letter des Pegasus-Netzwerkes sowie auf der The-
meninternetseite „DIY. Dein Mobilitätsprojekt“ vom 
Verkehrsclub Deutschland (VCD) geteilt. Insgesamt 
haben 358 Personen die Umfrage aufgerufen, wovon 
13 Personen auf der Startseite und 51 Personen inner-
halb der Umfrage abgebrochen haben. Durch die zwei 
Filterfragen am Beginn der Umfrage zur Identifizierung 
der Zielgruppe wurden 89 Personen aussortiert. Nach 
dem Ablauf der Umfrage wurden 205 vollständige aus-
gefüllte Fragebögen registriert. Die Teilnehmenden be-
nötigten im Durchschnitt 15 Minuten für die Beantwor-
tung des Fragebogens.    

Auswertung des Fragebogens
In der Auswertung wurden 201 Einzeldatensätze be-
rücksichtigt, da durch die Prüfung der Konsistenz vier 
Antworten aufgrund der fehlenden Angabe der PKW-
Anzahl im Haushalt ausgeschlossen worden.
Für die Aufbereitung des Datensatzes habe ich zuerst 
die Antworten der o"enen Fragekategorien aus dem 
Datensatz entfernt und in ein separates Dokument ein-
gefügt. Darau"olgend habe ich die richtige Skalierung 
den Variablen zugeordnet und Zeichenfolgen (z. B. A1) 
zu metrischen Werten umcodiert. Weiterhin wurde die 
Merkmalsausprägung „kann ich nicht einschätzen“ in 
SPSS als fehlend markiert, da sie keine Bewertung der 
Angebotsqualität darstellt und nur als Ausweichkate-
gorie angegeben wurde. Die metrisch skalierte Variable 
Alter habe ich in eine ordinal skalierte umgewandelt, 
um die Alterszusammensetzung der Stichprobe be-
schreiben zu können. Um die angegebenen Wohnorte 
in Raumkategorien einzuordnen, habe ich als Referenz 
die vom Bundesministerium für Verkehr und digitale 
Infrastruktur (BMVI) entwickelten regional statistische 
Raumtypologien (RegioStar) verwendet. Ich habe mich 
für die Einteilung nach sieben Raumtypen (RegioStar7) 
entschieden, da dadurch in der Erhebung „Mobilität 
in Deutschland 2017“ aussagekrä!ige Ergebnisse hin-

Stadtregionen Ländliche Regionen

Metropole

Regiopolen, Großstädte Zentrale Städte

Mittelstädte, städtischer 
Raum

Mittelstädte, städtischer Raum

Kleinstädtischer, dörflicher 
Raum

Kleinstädtischer, dörflicher 
Raum

 Tab. 2: Einteilung der Raumkategorien nach Regiostar 7 

Ein Ziel der deskriptiven Auswertung ist die Möglich-
keit aus den heterogenen Antworten homogene Mo-
bilitätstypen entwickeln zu können und somit die 
Unterschiede zwischen Personen bezüglich der Inan-
spruchnahme der Mobilitätsprämie herauszuarbeiten. 
Die Segmentierung ermöglicht die Entwicklung von 
zielgerichtete Interventionsmaßnahmen und Hand-
lungsempfehlungen in der Planungspraxis, die im 
kommunalen Mobilitätsmanagement eine entschei-
dende Rolle spielen. Durch die zielgruppenspezifische 
Ausrichtung lässt sich die E"ektivität der Maßnahmen 
erhöhen, da diese den Zielgruppen entsprechend ge-
staltet werden können (Haustein & Hunecke, 2013; 
Hunecke, 2015). In der Mobilitätsforschung haben sich 
vier Segmentierungsansätze etabliert: geographische, 
soziodemographische, verhaltensbasierte und psycho-
graphische Ansätze. Ich fokussiere in der vorliegenden 
Arbeit den psychographischen Ansatz, im konkreten 
die Entwicklung einstellungsbasierter Mobilitätsty-
pen. Dieser Ansatz stützt sich auf die innerpsychischen 
Merkmale hinsichtlich des Mobilitätsverhaltens einer 
Person. Weiterhin ergänze ich den Ansatz, um eine 
räumliche Variable, Variablen des realisierten Mobili-
tätsverhaltens (Verkehrsmittelwahl, Wegezwecke) und 
soziodemographische Variablen. Für die Segmentie-
rung der Zielgruppen habe ich das Verfahren der Clus-
teranalyse verwendet. 
Um die Unterfrage nach den Rahmenbedingungen be-
antworten zu können, wurden die Variablen auf Kohä-
renz überprü!. Weiterhin war mein Ziel der Analyse 
der Zusammenhänge zwischen den Variablen, diejeni-
gen herauszufinden, die für die Clusteranalyse relevant 
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sind. Das Signifikanzniveau wurde auf 0,05 festgelegt. 
Dementsprechend habe ich angenommen, dass kein 
signifikanter Zusammenhang besteht (Nullhypothese), 
wenn p ≥ .05 ist. Es besteht ein signifikanter Zusam-
menhang, wenn p < .05 ist, dann wird die Nullhypothe-
se verworfen. Der Zusammenhang wurde durch das 
Verfahren der Korrelation und der Kontingenz nach-
gewiesen. Basierend auf Cle" (2012) habe ich folgende 
Verfahren für die Analyse des Zusammenhangs genutzt 
(vgl. S. 80):

Skalierung der Variablen Verfahren

ordinal & ordinal Rangkorrelation nach 
Spearman

ordinal & nominal nicht 
dichotom 

Cramers V

beide Variablen dichotom Cramers V

ordinal & nominal dichotom Cramers V
Tab. 3: Übersicht Korrelationsverfahren

Weiterhin wurde die Stärke des Zusammenhangs 
untersucht. Das Vorzeichen gibt die Richtung (positiv 
oder negativ) der Korrelation an. Bei der Kontingenz 
werden nur positive Werte ausgegeben. Die Stärke der 
Korrelation sowie der Kontingenz orientiert sich an 
Raab-Steiner & Benesch (2018, S. 145): 

0

leicht mittel hoch sehr hoch

0,2 0,4 0,6 0,8 1

Die qualitative Auswertung wurde mit dem Programm 
MAXQDA durchgeführt. Als ersten Schritt habe ich das 
o"ene Codieren verwendet, um die „Daten und Phä-
nomene in Begri"e zu fassen“ (Flick, 2007, S. 388). Die 
daraus resultierenden Codes habe ich geordnet und 
nach Ober- und Unterkategorien sortiert. Die Kategori-
sierung ist im Anhang dargestellt.
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Soziodemographische Beschreibung
Die Stichprobe weist einen hohen Anteil an Teilnehme-
rinnen auf. Insgesamt fühlten sich 60,4 % dem weibli-
chen Geschlecht zugehörig, 37,1 % dem männlichen. 
1 % der Befragten haben divers angegeben und 1,5 % 
wollten keine Angabe machen. Das Durchschnittsalter 
liegt bei 35 Jahren, wobei das Minimum 18 Jahre und 
das Maximum 78 Jahre ist. Die Altersgruppe zwischen 
25 und 34 Jahren ist mit 34,2 % am stärksten in der 
Stichprobe vertreten, wohingegen die Gruppe der über 
65-jährigen (3,5 %) sowie die Gruppe der 35- bis 44-jäh-
rigen (8,4 %) am geringsten au!reten. 

6 ERGEBNISSE DER BEFRAGUNG
6.1 Stichprobenbeschreibung

18-24

29 % 34 % 9 % 17 % 8 % 4 %

25-34 35-44 45-54 55-64 ≥ 65

Abb. 5: Altersverteilung der Stichprobe

Die Befragten sind am häufigsten in einem angestell-
ten Arbeitsverhältnis (47,8 %). Die zweitgrößte Gruppe 
setzt sich aus den Studierenden und Auszubildenden 
zusammen (36,8 %). Am wenigsten vertreten sind 
Rentner*innen (4 %) und Selbstständige (4,5 %). Eine 
Person hat angegeben, dass sie arbeitssuchend ist 
und eine Person, dass sie nicht erwerbstätig und nicht 
arbeitssuchend ist. 6,5 % der Befragten haben als Be-
schä!igungsstatus „Sonstiges“ angegeben. Darunter 
fallen vor allem Mini-Jobs oder eine Kombination aus 
Angestelltenverhältnis und Studium. 
Ein Durchschnitt an Personen pro Haushalt kann durch 
die Umfrage nicht abgebildet werden, da die Antwort-
kategorien vorgegeben waren. Den größten Anteil ha-
ben Zweipersonenhaushalte. Diese sind zu rund 45 % 

in der Stichprobe vertreten. Am zweithäufigsten kom-
men Einpersonenhaushalte (ca. 20 %) vor. In Dreiper-
sonenhaushalten leben rund 19 % der Befragten und in 
Vierpersonenhaushalten ca. 11 %. Die kleinste Gruppe 
(4,5 %) beschreibt Haushalte, die fünf oder mehr Per-
sonen aufweisen. In der Erhebung wurden Wohnge-
meinscha!en nicht als ein Haushalt gezählt. 
Das monatliche Nettoeinkommen aller erwerbstätigen 
Personen im Haushalt beträgt im Durchschnitt rund 
5200 Euro. Das Minimum liegt bei 160 Euro und das Ma-
ximum bei 11 0000. Die Frage war nicht verpflichtend 
auszufüllen, wodurch 34 Personen keine Antwort an-
gegeben haben (n = 167). Da rund 17 % an gültigen Ant-
worten fehlen, wird das Einkommen in der weiterfüh-
renden Auswertung als Variable nicht berücksichtigt. 
Die Stichprobe setzt sich aus rund 62 % Pkw-Besit-
zer*innen und rund 38 % aus Personen, die den Pkw 
im Haushalt mitbenutzen, zusammen. Ungefähr jede 
vierte Person der Stichprobe kann sich vorstellen, den 
privaten Pkw gegen eine Mobilitätsprämie einzutau-
schen (ca. 21 %. Ja-Stimmen/ca. 79 % Nein-Stimmen). 

Geographische Beschreibung
Rund 88 % der Befragten wohnen im städtischen 
Raum, 12 % im ländlichen Raum. In der Stichprobe 
konnten alle Raumtypologien (RegioStar 7) nachge-
wiesen werden. Die Metropole ist mit 46,5 % am stärks-
ten vertreten. In der Stichprobe sind beispielsweise 
die Städte Hamburg, Berlin, Düsseldorf, Stuttgart und 
Köln vorhanden. Hamburg (ca. 30 %) und Berlin (10 %) 
machen den größten Anteil in der Kategorie Metropo-
le aus. In einer Regiopole/Großstadt wohnen ca. 12 % 
der Befragten und 4 % leben im kleinstädtischen dörf-
lichen Raum. Rund 30 % wohnen in einer Mittelstadt 
im städtischen Raum, u. a. Lilienthal, Teltow, Versmold 
und Marbach. Im Bereich des ländlichen Raums wur-
de am häufigsten die Kategorie Kleinstadt/dörflicher 
Raum nachgewiesen (5,5 %). Dazu zählen Kommunen 
wie z. B. Bollingstedt, Scheeßel und Osterburg. Am ge-
ringsten in der Stichprobe vertreten sind zentrale Städ-
te im ländlichen Raum (1,5 %). Mittelstädte im ländli-
chen Raum kommen zu 5 % vor. In der Abbildung 6 ist 
die deutschlandweite räumliche Verteilung abgebildet.



33

© 2021 Mapbox © OpenStreetMap

Blatt 4

Abb. 6: Räumliche Verteilung der Stichprobe
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Verkehrsmittel im Haushalt
Im Durchschnitt besitzen die Befragten 1,5 Pkw (keine 
Dienstautos) und 2.6 Fahrräder pro Haushalt. Es wurde 
darüber hinaus der Besitz von (E-)Lastenfahrrädern, 
E-Bikes (25 km/h und 45 km/h) sowie sonstigen Ver-
kehrsmittel abgefragt. Insgesamt haben drei Personen 
angegeben, dass sie ein (E-)Lastenfahrrad besitzen. 
Insgesamt 20 Personen verfügen über ein E-Bike bis zu 
einer Unterstützung von 25 km/h und 34 Personen ha-
ben den Besitz eines sonstigen Verkehrsmittels ange-
geben. In dieser Kategorie wird allerdings nicht erfasst, 
um welches Verkehrsmittel es sich handelt. Anhand 
der o"enen Antwortmöglichkeiten in einem späteren 
Abschnitt der Befragung wird deutlich, dass darunter 
u. a. Motorräder und Fahrradanhänger gezählt werden. 
Das E-Bike bis zu einer Unterstützung von 45 km/h 
wird in der weiteren Auswertung nicht betrachtet, da 
keine Anzahl angegeben wurde. Knapp die Häl!e der 
Befragten (46 %) besitzen ein Aboticket des ÖPNV. Das 
Semesterticket/Ausbildungsticket tritt am häufigsten 
auf (82 %). Daran schließt sich das Jobticket für ein 
Jahr an (10 %). Rund 8 % besitzen ein selbstfinanzier-
tes Aboticket mit einer Laufzeit von mindestens einer 
Woche. Eine Person verfügt über einen Schwerbehin-
dertenausweis. 

6.2 Auswertung der Befragung
Verkehrsmittelwahl
Insgesamt wird vom Pkw am häufigsten Gebrauch 
gemacht, da keine Angaben gemacht worden sind, 
diesen nie zu nutzen. Zu rund 75 % wird der Pkw min-
destens wöchentlich genutzt, ebenso häufig gehen die 
befragten Personen zu Fuß. Das Fahrrad wird zu einem 
Viertel täglich genutzt und zu rund 30 % wöchentlich. 
Rund 40 % der Befragten nutzen den ÖPNV mindestens 
wöchentlich. Weiterhin zeigt sich, dass das (E-)Lasten-
fahrrad und das E-Bike zum Großteil nicht genutzt 
werden. Es haben zwei Personen angegeben, das (E-)
Lastenfahrrad nicht zu nutzen, obwohl eines im Haus-
halt vorhanden war. Teilweise haben Personen ange-
geben, ein (E-)Lastenfahrrad selten zu nutzen, auch 
wenn keines im Haushalt verfügbar ist. Hervorzuheben 
ist die Nutzungshäufigkeit des Carsharings. Rund 17 % 
der Personen haben angegeben es selten zu nutzen. 
In der folgenden Auswertung werden das E-Bike, (E-)
Lastenfahrrad und Carsharing aufgrund der geringen 
Nutzungshäufigkeit nicht weiter analysiert, da durch 
die geringe Antwortanzahl keine belastbaren Aussagen 
getro"en werden können. 

Pkw

Carsharing

ÖPNV

Fahrrad

E-Bike

(E-)Lastenfahrrad

zu Fuß

20 %0 %

täglich bzw. fast täglich 1-3 Tage in der Woche 1-3 Tage im Monat

selten nie

40 % 60 % 80 % 100 %

Abb. 7: Verkehrsmittelwahl
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Raumkategorie und Verkehrsmittelwahl
Zwischen der Raumkategorie und der Pkw-Häufig-
keit besteht ein mittelstarker Zusammenhang, der auf 
dem 0,01 Niveau signifikant ist (r = -0.402, p = < .001). 
Im Gegensatz dazu wurde bei der ÖPNV-Häufigkeit ein 
mittelstarker Zusammenhang nachgewiesen, der auf 
dem 0,01 Niveau signifikant ist (r = 0.329, p = < .001). 
Die Raumtypologie hat jedoch keinen signifikanten Zu-
sammenhang mit der Nutzungshäufigkeit des Fahrrads 
(p = .501) und die Intensität des Zufußgehens (p = .051). 
Personen, die in einer Metropole oder in einer Regio-
pole wohnen, nutzen den Pkw weniger als Personen 
in ländlichen Regionen. Die Nutzung des Pkw als täg-
liches Verkehrsmittel sinkt, je städtischer die Raumka-
tegorie wird. Die Nutzung des ÖPNV steigt mit zuneh-
mender städtischer Raumkategorie. 

Abb. 8: Pkw-Nutzung unterschieden nach Raumkategorien
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dörflicher Raum

Verkehrsmittelwahl und soziodemographische 
Faktoren
Durch die Spearman Korrelation wurde zwischen der 
Altersgruppe und der Verkehrsmittelwahl kein signi-
fikanter Zusammenhang nachgewiesen. Tendenziell 
nutzen die unter 35-Jährigen den Pkw weniger als 
die über 35-Jährigen. Rund 46 % der unter 25-Jäh-
rigen nutzt den ÖPNV mindestens an 1 bis 3 Tagen in 
der Woche. Äquivalent zu der Pkw-Nutzung sinkt die 
Nutzungsintensität des ÖPNV mit steigendem Alter. 
Bezüglich der Nutzung des Fahrrads gibt es kaum Un-
terschiede zwischen den Altersgruppen, genauso wie 
beim Zufußgehen. Die Korrelation ergab zwischen der 
Verkehrsmittelwahl und der Altersgruppe keinen signi-
fikanten Zusammenhang.
Für fast alle Haushaltsgrößen ist der Pkw das Ver-
kehrsmittel für die tägliche Mobilität. Nur Zweiper-

sonenhaushalte nutzen den Pkw zu 5 % häufiger wö-
chentlich. Kumuliert wird der ÖPNV am meisten von 
Zwei- und Vierpersonenhaushalten für die täglichen 
Wege genutzt (42 %). Hinsichtlich der Nutzungsinten-
sität des Fahrrads war kein Unterschied zwischen den 
Haushaltsgrößen erkennbar. Der Zusammenhang zwi-
schen der Haushaltsgröße und der Verkehrsmittelwahl 
war nicht signifikant. 
Zwischen dem Beschä!igungsstatus und der ÖPNV-
Häufigkeit konnte ein leicht signifikanter Zusam-
menhang festgestellt werden (V = .224, p = .038). 
Rund 24 % der Studierenden und Auszubildenden 
nutzen den ÖPNV täglich, wohingegen fast die Häl!e 
der Festangestellten den ÖPNV selten bis gar nicht 
nutzt. Dementsprechend sind 53 % der täglich 
Pkw-Nutzenden in einem Angestelltenverhältnis. In 
Bezug auf die anderen Verkehrsmittel ließ sich kein 
signifikanter nachweisen. 

Verbindung der Nutzungsintensität verschiede-
ner Verkehrsmittel
Anhand der Ergebnisse wurde deutlich, dass die Pkw-
Nutzung am häufigsten mit dem Fahrrad und dem zu 
Fuß gehen kombiniert wird. 26 % der Personen, die 
den Pkw täglich verwenden, gehen auch täglich zu 
Fuß. Der Zusammenhang ist leicht auf dem 0,01 Niveau 
signifikant (r = - .222, p = < .001). Je weniger Personen 
das Auto nutzen, desto mehr gehen sie zu Fuß. Nur 6 
% der täglich Pkw-Nutzenden gaben an, den ÖPNV 
jeden Tag für ihre Wege zu nutzen. Rund 32 % der 
wöchentlichen Autonutzenden sind auch wöchentlich 
mit dem ÖPNV unterwegs. Die ÖPNV Nutzung steigt mit 
sinkendem Pkw-Gebrauch. Dementsprechend wurde 
ein starker signifikanter Zusammenhang auf dem 0,01 
Niveau nachgewiesen (r = -.484, p = < .001). Rund 7 % 
der Personen, die täglich den Pkw nutzen, verwenden 
täglich das Fahrrad. Jedoch steigt die tägliche Fahrrad-
nutzung auf rund 39 %, wenn Personen den Pkw an 
1 bis 3 Tagen in der Woche verwenden. Daraus folgt, 
dass der Gebrauch des Fahrrads mit sinkender Häufig-
keit der Autonutzung steigt. Es wurde ein mittelstarker 
Zusammenhang auf dem 0,01 Niveau nachgewiesen 
(r = - .320, p = < .001). Abschließend ist festzustellen, 
dass die Pkw-Häufigkeit in einem negativen Zusam-
menhang mit der Häufigkeit der alternativen Verkehrs-
mittel steht. 

täglich bzw. fast täglich 1-3 Tage in der Woche

1-3 Tage im Monat selten
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Wegezwecke 
Grundsätzlich werden alle Verkehrsmittel und Fort-
bewegungsarten im Vergleich zu den anderen Wege-
zwecken überwiegend für den Freizeitverkehr genutzt. 
Der Pkw und der ÖPNV werden am häufigsten für den 
Weg zur Arbeit, Hochschule oder Ausbildungsstelle 
verwendet werden (zwischen 53 und 56 %). Der hohe 
ÖPNV-Anteil ist darauf zurückzuführen, dass rund 67 
% der Wege zur Arbeit/Hochschule/Ausbildungsstelle 
von Personen mit einem Aboticket zurückgelegt wer-
den. Weiterhin wird der ÖPNV für sonstige private Er-
ledigungen mehrfach genutzt. Für die Erledigung der 
Einkäufe des täglichen Bedarfs und für das Holen und 
Bringen von Personen wird der ÖPNV sehr wenig ver-
wendet und ist dementsprechend für diese Zwecke 
unattraktiv. Das Auto hingegen wird für alle Zwecke 
zu mindestens 50 % genutzt, was die MIV-A"inität der 
Stichprobe untermauert. Zusätzlich sind die alterna-
tiven Verkehrsmittel vorrangig für den Freizeitverkehr 
attraktiv.

10 %

20 %

30 %

40 %

50 %

60 %

70 %

80 %

90 %

100 %

Arbeit/Hochschule/Ausbildungsstelle

Pkw Carsharing ÖPNV Fahrrad E-Bike (E-)Lastenfahrrad Fuß

tägliche Erledigungen andere Erledigungen

bringen/holen von Personen Freizet

Abb. 9: Übersicht der Wegezwecke nach Verkehrsmittel (Mehrfachnennung)

Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur 
Die Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur wurde 
anhand von drei Kriterien analysiert:

• Sicherheit (n = 191)
• Baulicher Zustand (n = 191)
• Erreichbarkeit der Alltagsziele (n = 189)

Grundsätzlich sind die Befragten mit der Radverkehrs-
infrastruktur an ihrem Wohnort relativ unzufrieden 
(M = 2.4). Der bauliche Zustand der Radwege am Wohn-
ort wurde im Mittelwert mit 2,5 am schlechtesten ein-
geschätzt. Darauf folgt die Bewertung der Sicherheit 
als eher schlecht (M = 2.4). Zufrieden sind die Befragten 
mit der Erreichbarkeit ihrer Alltagsziele mit dem 
Fahrrad (M = 2.1). Im Gegensatz zu der eher schlechten 
Bewertung der physischen Rahmenbedingungen der 
Radverkehrsinfrastruktur, fahren die Teilnehmenden 
gerne mit dem Fahrrad in ihrem Alltag (M = 1.8, n = 188). 
Dementsprechend wurde eine positive Einstellung 
gegenüber dem Fahrradfahren nachgewiesen.  
Zwischen der Nutzungsintensität des Fahrrads/Pkw 
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und der Zufriedenheit die Alltagsziele mit dem Fahrrad 
erreichen zu können, wurde ein signifikanter Zusam-
menhang festgestellt. Der Zusammenhang zur Fahr-
radnutzung ist mittelstark (r = .310, p = < .001) und zur 
Pkw-Nutzung leicht mittelstark (r = - .287, p = < .001). 
Daraus folgt, dass Personen zufriedener sind, wenn das 
Fahrrad häufiger genutzt wird. Umgekehrt sind Perso-
nen, die das Auto häufig nutzen, unzufriedener mit der 
Erreichbarkeit der Alltagsziele. Weiterhin sind Perso-
nen, die häufiger zu Fuß gehen mit der Erreichbarkeit 
der Alltagsziele zufriedener. Es konnte auf dem 0,05 
Niveau ein leicht signifikanter Zusammenhang festge-
stellt werden (r = .165, p = .023). Ein weiterer Zusam-
menhang konnte bezüglich der Einstellung zum Fahr-
rad nachgewiesen werden. Je häufiger Personen das 
Fahrrad nutzen, desto positiver ist die Einstellung dem 
Fahrrad gegenüber (r = .639, p = < .001). Ebenso tri# 
dies auf die Häufigkeit des Zufußgehens zu (r = .249, 
p = < .001). Im Gegensatz dazu haben Personen eine 
negativere Einstellung gegenüber dem Fahrrad, wenn 
sie häufiger mit dem Auto fahren (r = - .154, p = .034). 

Bewertung des ÖPNV
Die Bewertung des ÖPNV am Wohnort wurde anhand 
von drei Kriterien analysiert:

• Angebotsqualität (Taktung, Betriebszeiten, 
Linien) (n = 186)

• Zuverlässigkeit (n = 176)
• Erreichbarkeit der Alltagsziel (n = 183)

Grundsätzlich sind die Befragten mit der gesam-
ten Angebotsqualität des ÖPNV-Netzes zufrieden 
(M = 2.2). Die Zuverlässigkeit und die Erreichbarkeit 
wurden zufriedenstellend  eingeschätzt (M = 2.2) 
ebenso wie die Angebotsqualität als ausreichend 
eingeschätzt wurde (M = 2.1). Im Gegensatz zu der 
Einschätzung, dass die Rahmenbedingungen des 
ÖPNV ausreichend sind, fahren die Befragten in ihrem 
Alltag ungern mit dem ÖPNV (M = 2.7, n = 188). Daraus 
folgt, dass die Teilnehmenden eine eher negative 
Einstellung gegenüber dem ÖPNV haben. In Bezug 
auf die Verkehrsmittelwahl wurde ein signifikanter 
Zusammenhang mit der ÖPNV-Nutzungshäufigkeit 
identifiziert. Je häufiger Personen den ÖPNV nutzen, 
desto zufriedener sind sie mit der Angebotsqualität. 

Angebots-
qualität

Zuverlässig-
keit

Erreichbar-
keit

Korrelationsko-
e!izient .309 .165 .481

Signifikanz
(2-seitig) < .001 .028 < .001

Tab. 4: Korrelation Einstellung zum ÖPNV und Bewertung der Angebots-
qualität

Zwischen der Einstellung gegenüber dem ÖPNV und 
der Verkehrsmittelwahl (Pkw, ÖPNV, zu Fuß) konnte 
ein signifikanter Zusammenhang nachgewiesen wer-
den. Je häufiger Personen den ÖPNV nutzen (r = .550, 
p = < .001) und zu Fuß gehen (r = .204, p = .005), desto 
lieber fahren sie im Alltag mit dem ÖPNV. Im Gegensatz 
dazu haben Personen eine negative Einstellung dem 
ÖPNV gegenüber, wenn sie den Pkw häufiger verwen-
den (r = -.320, p = < .001). Die Korrelation bezüglich des 
Fahrrades ergab keinen signifikanten Zusammenhang 
(p = .015).  

Bewertung des Pkw
Die Bewertung der Nutzung des Pkw wurde anhand 
von drei Kriterien analysiert:

• Verzögerungen auf Alltagswegen (n = 184) 
• Parkplatzangebot am Wohnort (n = 200)
• Parkplatzangebot am Zielort (n = 194)

Das erste Kriterium wurde als negative Aussage formu-
liert (Auf meinen Alltagswegen habe ich häufig zeit-
liche Verspätungen.), wodurch die Antwortkategorien 
der Likert-Skala für diesen Fall umcodiert worden sind 
(1 = stimme überhaupt nicht zu, 2 = stimme teilweise 
nicht zu, 3 = stimme teilweise zu, 4 = stimme voll und 
ganz zu).
Grundsätzlich sind die Befragten tendenziell zufrie-
den mit der Angebotsqualität in Bezug auf die Pkw-
Nutzung (M = 2.3). Die Alltagswege der Befragten sind 
teilweise durch Verzögerungen geprägt (M = 2.4). Im 
gesamten wurde die Parkplatzsituation als gut einge-
schätzt, am Zielort (M = 2.3) wurde sie etwas schlechter 
eingeschätzt als am Wohnort (M = 2.1). Im Alltag fahren 
die Teilnehmenden gern mit dem Auto (M = 2.2, n = 199) 
und haben folglich eine positive Einstellung gegenüber 
dem eignen Auto. Zusätzlich ist der Zusammenhang 
zwischen der Nutzungshäufigkeit des Autos und der 
Zufriedenheit mit dem Angebot als signifikant belegt 
worden.   
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Parken 
Wohnort

Parken 
Ziele

Zeitliche 
Verzögerungen

Korrelationsko-
e!izient .330 .212 .191

Signifikanz 
(2-seitig) < .001 .003 .009

Tab. 5: Korrelation Pkw-Häufigkeit und Bewertung Angebotsqualität

Zwischen der Einstellung gegenüber dem Pkw und der 
Verkehrsmittelwahl konnte ein signifikanter Zusam-
menhang nachgewiesen werden. Je häufiger Personen 
den Pkw nutzen, desto negativer sind sie gegenüber 
dem ÖPNV, dem Fahrrad und dem Zufußgehen einge-
stellt. Im Gegensatz dazu haben Personen eine positi-
ve Einstellung, wenn sie den Pkw häufiger verwenden. 
Die Ergebnisse der Korrelation sind in der Tabelle 6 
dargestellt. 

Darüber hinaus wurden mittels zwei o"ener Fragen 
die Gründe für die Nutzung und Nichtnutzung der 
Verkehrsmittel abgefragt. Durch die Codierung ist er-
sichtlich geworden, dass die Befragten vor allem ins-
trumentelle und a"ektive Motive, die die Einstellung 
gegenüber dem Verkehrsmittel prägen, als Gründe 
angegeben haben. Dies wurde für alle Verkehrsmittel 
festgestellt.  

Motive der Pkw-Nutzung
Die Befragten haben hauptsächlich instrumentelle Mo-
tive als Begründung für die Pkw-Nutzung angegeben. 
Dazu zählen: Erreichbarkeit und Entfernung von Zie-
len, Schnelligkeit, Möglichkeit der Mitnahme von Per-
sonen und Gegenständen und Fehlen einer attraktiven 
Alternative. Für die Befragten liegen viele Ziele nicht 
in unmittelbarer Nähe zum Wohnort und können auf-
grund eines langen Fahrtweges nur mit dem Pkw er-
reicht werden. Dementsprechend ist das Auto für die 
Teilnehmenden die schnellste Möglichkeit, um im All-
tag mobil zu sein. Das Auto bietet für einige Befragte 
den Vorteil, dass Gegenstände unkompliziert transpor-
tiert werden können. 

Pkw-Häufigkeit ÖPNV-Häufigkeit Fahrrad-Häufigkeit Fuß-Häufigkeit

Korrelationskoe!izient .504 - .378 - .314 - .224

Signifikanz (2-seitig) < .001 < .001 < .001  .001

Tab. 6: Korrelation „Ich fahre gerne in meinem Alltag mit dem Pkw“ und der Häufigkeit anderer Verkehrsmittel

„PKW ist einfach flexibler, vor allem wenn ich für 
einen Freizeitausflug ein paar Sachen mitnehmen 

möchte.“

Ein weiterer Faktor ist die Unabhängigkeit von Wet-
tereinflüssen, weshalb einige Personen den Pkw bei 
schlechtem Wetter nutzen. Zusätzlich wird die Sicher-
heit im Pkw höher eingeschätzt als bei anderen Ver-
kehrsmitteln. Infolge der aktuellen pandemiebeding-
ten Situation nutzen Personen das Auto aufgrund der 
geringen Ansteckungsgefahr und der fehlenden Ver-
pflichtung eine Maske zu tragen. 
Auch wenn der Pkw für viele Personen die beste Wahl 
für die Mobilität ist, gaben einige Personen Gründe an, 
den Pkw ö!er stehenzulassen. Erstens wird der Zeit-
faktor angebracht. Sobald Verspätungen auf der Weg-
strecke durch insbesondere Baustellen zu erwarten 
sind, wählen Personen ein alternatives Verkehrsmittel. 
Zweitens spielt die Parkplatzsituation am Zielort eine 
Rolle, wenn dort Parkgebühren erhoben werden und/
oder die Parkplatzsuche viel Zeit in Anspruch nimmt, 
nutzen Personen eher den ÖPNV. Drittens nutzen Per-
sonen den Pkw weniger, um das Klima zu schützen. 
Ein weiterer Vorteil des Pkw stellt die Unabhängigkeit 
dar. Personen fühlen sich durch den Pkw in ihrer Mobi-
lität flexibler. Der Pkw kann zu jeder Tageszeit verwen-
det werden und Personen schätzen es, sich nicht nach 
Taktzeiten richten zu müssen und haben dementspre-
chend die (zeitliche) Kontrolle über ihre individuelle 
Mobilität. 

„PKW – fährt auf die Sekunde, wenn ich es will.“

„Ich fahre gern mit dem Auto, da man unab-
hängig ist, man fahren kann, wann man will 

und wohin man will ohne auf Bus, Bahn, etc. zu 
warten und gegebenenfalls den Anschluss nicht 

bekommt.“ 

Teilweise wurden a"ektive Motive als Begründung an-
gegeben. Einige Personen verbinden mit der Nutzung 
des Pkw ein Erlebnisgefühl und haben Spaß daran 
Auto zu fahren. Das Auto wird als privater Raum gese-
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hen, indem Personen z. B. über die Musik entscheiden 
können, es nicht laut ist und sich diesen nicht mit an-
deren Personen teilen müssen. 

„Auto fahre ich, um meinen privaten Raum zu ha-
ben, bessere Transportmöglichkeit und Komfort 
und bin vor Schadsto!en geschützter als beim 

Radfahren.“

Motive ÖPNV-Nutzung
Am häufigsten wurden von den Befragten Gründe ge-
nannt, den ÖPNV nicht zu benutzen. 
Als instrumentelles Motiv wird die Weglänge und der 
damit einhergehende hohe Zeitaufwand wiederholt 
angegeben. Im Vergleich zum Pkw ist der ÖPNV für vie-
le zeitlich langsamer. 
Weiterhin ist auch hier die Wohnsituation entschei-
dend. Einige Personen sind mit dem schlecht ausge-
bauten Nahverkehrsnetz an ihrem Wohnort unzufrie-
den, da es teilweise keinen ÖPNV gibt oder dieser nur 
eine sehr geringe Taktung hat. 
In Bezug auf die Angebotsqualität bemängeln einige 
Personen, dass es keine direkten Verbindungen gibt. 
Ein weiterer Nachteil ist das mehrfache Umsteigen, da 
dadurch Zeit verloren geht. Die Erreichbarkeit der Ziele 
wird positiv und negativ eingeschätzt. Teilweise sind 
die Zielorte besser mit dem ÖPNV zu erreichen als mit 
dem Pkw. Dennoch geben die Befragten hauptsäch-
lich an, dass einerseits die Erreichbarkeit von Zielen 
schlecht ist und andererseits die nächste Haltestelle 
nicht in direkter Umgebung ist, weshalb der ÖPNV als 
Verkehrsmittel unattraktiv wird. 

„Das Bus und Bahn-Netz ist in meinem Ort nicht 
ausreichend flächendeckend. Eine fußläufige 

Strecke von 20 min zur nächstliegenden Station 
ist mit Besorgungen zu weit.“

In Bezug auf die monetären Kosten gehen die Meinun-
gen bei den Befragten auseinander. Einige empfinden 
die Ticketpreise des ÖPNV zu teuer, wohingegen ver-
einzelt Personen angegeben haben, dass es aus finan-
zieller Sicht günstiger ist, als mit dem Pkw zu fahren. 

„PKW: weil ö!entliche Verkehrsmittel viel zu teuer 
und dafür nicht komfortabel genug sind.“

„Es ist praktisch und finanziell, in meiner Situ-
ation, sinnvoller kein Auto zu fahren. Also eher 

ÖPNV.“

Weiterhin nutzen Personen den ÖPNV, wenn das eige-
ne Auto nicht zur Verfügung steht. Bezüglich der aktu-
ellen pandemischen Situation wird der ÖPNV aufgrund 
des als erhöht wahrgenommenen Ansteckungsrisikos 
vermieden. Die Nutzung des ÖPNV wird bei einigen 
Befragten durch das Parkplatzangebot am Zielort be-
einflusst, da die Parkplatzsuche ausbleibt und das Ziel 
schneller erreicht werden kann. 
Die wahrgenommene Unzuverlässigkeit des ÖPNV ist 
ein weiteres instrumentelles Motiv, weshalb der ÖPNV 
nicht genutzt wird. Einige Personen gaben an, dass sie 
bei Schienenersatzverkehr ihre Ziele nicht erreichen 
können und durch zeitliche Verspätungen nicht pünkt-
lich ankommen. Personen möchten die Kontrolle über 
ihr Mobilitätsverhalten behalten und damit geht eine 
verlässliche Zeitplanung einher, genauso wie die Mög-
lichkeit flexibel zu sein. Diese wird durch die Anpassung 
an Fahrtzeiten als eingeschränkt wahrgenommen. 

„Zug fahren nervt, mache ich nicht. Ist mir zu un-
flexibel und o" zu spät.“

„Ö!entliche Verkehrsmittel schränken einen in 
der persönlichen Freiheit ein.“

Als positives a"ektives Motiv wird angegeben, dass der 
ÖPNV zum entspannten unterwegs sein beiträgt, da 
nebenbei andere Dinge gemacht werden können. Zu-
sätzlich wird der Weg als stressfreier wahrgenommen 
als mit dem Pkw. 

„Der Weg zur Arbeit ist weit und geht quer durch 
die Stadt. Da ist die Fahrt mit dem ÖPNV ent-

spannter.“

Im Gegensatz zum privaten Pkw stellt der ÖPNV keinen 
privaten Raum dar. Dementsprechend wurde vielfach 
genannt, den ÖPNV aufgrund der überfüllten Bahnen 
und Busse nicht zu nutzen. Personen fühlen sich da-
durch nicht wohl und verbinden ein negatives Gefühl 
mit dem ÖPNV.

„Ich fahre sehr ungern mit ö!entlichen Verkehrs-
mitteln, weil es mir zu eng und zu voll ist.“
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Motive Fahrrad
Der instrumentelle Hauptgrund, das Fahrrad nicht zu 
nutzen, ist die zu weite Entfernung von Zielorten. Dem-
entsprechend gaben einige Befragte an, dass sie das 
Fahrrad für kurze Wegstrecken verwenden. Weiterhin 
geben die Befragten an, dass die Infrastruktur nicht 
gut genug ausgebaut ist und somit die Fahrradnutzung 
unattraktiv macht. Die Fahrradwege weisen bauliche 
Mängel auf und teilweise sind keine vorhanden. Die To-
pographie spielt außerdem eine Rolle. Der Weg ist zu 
hügelig und von steilen Anstiegen geprägt. Hinzu kom-
men fehlende sichere Abstellmöglichkeiten. Im Gegen-
satz zum Auto bietet die Nutzung des Fahrrades keinen 
ausreichenden Schutz vor Wettereinflüssen, weshalb 
Personen das Fahrrad bei schlechtem Wetter stehen 
lassen. Ebenso wie beim ÖPNV entfällt die Parkplatz-
suche, wodurch das Fahrrad für einzelne Personen at-
traktiv ist. 
Die a"ektiven Motive für die Nutzung des Fahrrades 
werden am häufigsten von den Befragten angegeben. 
So verbinden einige mit dem Fahrrad, ähnlich zum 
Auto, ein Freiheitsgefühl. Es ist flexibel und unabhän-
gig nutzbar. 

„Ich nutze gerne sowohl das Fahrrad als auch 
das Auto, da ich hiermit unabhängig von irgend-

welchen Abfahrtszeiten des ÖPNV bin und mir 
das Verkehrsmittel nicht mit allerhand anderen 

Menschen teilen muss.“

Einige Personen nehmen es als positiv wahr, durch die 
Nutzung des Fahrrades die Umgebung beobachten zu 
können und entschleunigt unterwegs zu sein. 

„Das Umfeld rauscht nicht so schnell an einem 
vorbei, man kann die Umgebung mehr genießen.“

Für viele befragte Personen bietet das Fahrrad den Vor-
teil, sich sportlich zu betätigen und damit etwas für sei-
ne Gesundheit zu tun. 

„Nutze überwiegend das Fahrrad, da es schnell 
und umweltfreundlich ist und ich so tägliche Be-

wegung bekomme ohne extra Zeitaufwand.“

Als letzter Faktor wird die Umweltfreundlichkeit ange-
bracht. Personen sind sich bewusst, dass sie mit dem 
Gebrauch aktiv die Umwelt schützen.

„Radfahren schon die Umwelt durch weniger 
Lu"- und Lärmverschmutzung und weniger Platz-

bedarf.“

Motive Fußverkehr
Die Gründe für und gegen das Zufußgehen ähneln den 
angegebenen Gründen der Fahrradnutzung. Personen 
gehen zu Fuß, wenn die Ziele in unmittelbarer Entfer-
nung liegen und das Wetter gut ist. 

„In meiner Stadt kann ich das meiste fußläufig 
erreichen. Das ist gesund, preiswert und benötigt 

keine besondere Anscha!ung.“

In Bezug auf die a"ektiven Motive verbinden einige Be-
fragte mit dem Zufußgehen ein positives Gefühl, da sie 
Spaß daran haben. Weiterhin sehen manche den Vor-
teil der körperlichen Bewegung. Grundsätzlich wurden 
zu dieser Form der Fortbewegung sehr wenige Kom-
mentare hinterlassen, weshalb keine weiteren Gründe 
aufgeführt werden können. 

Motive sonstige Verkehrsmittel
Es wurden Aussagen bezüglich der Nutzung von Car-
sharing und des Motorrades getro"en. Carsharing wird 
als Ersatz zum ÖPNV genutzt, da es einen höheren 
Komfort und die Vorteile eines privaten Pkw bietet. 
Das Motorrad wird aufgrund des Fahrspaßes und der 
Schnelligkeit genutzt. 

„Das Motorrad mein priorisiertes Verkehrsmit-
tel, aufgrund von geringem Benzinverbrauch 
(4L/100 km), es gibt keine Probleme mit Park-

platzmangel und man ist (ähnlich wie auf dem 
Fahrrad) nicht wirklich verpflichtet sich an die 
StVO zu halten, was zu Zeiteinsparung führt.“
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Psychographische Einflussfaktoren TPB
Einstellung 
Rund 57 % der Befragten haben eine positive Einstel-
lung gegenüber dem Pkw. Im Durchschnitt lag die Be-
wertung bei 2,4. Daraus lässt sich erkennen, dass die 
Einstellung gegenüber dem Autofahren im Gesamten 
neutral ist. 
Rund 58 %, der täglichen Pkw-Nutzenden stimmten der 
Aussage „Autofahren ist für mich die beste Wahl, um im 
Alltag unterwegs zu sein“ voll und ganz zu. Im Gegen-
satz dazu stimmten 67 % der Aussage überhaupt nicht 
zu und nutzen den Pkw selten. Der Zusammenhang 
zwischen der Pkw-Nutzung und der Einstellung wurde 
als stark signifikant nachgewiesen (r = .706, p = < .001). 
Dementsprechend nimmt die positive Einstellung mit 
der Nutzungshäufigkeit des Autos zu (s. Abb. 10). Die 
Einstellung gegenüber dem Auto wirkt sich auf die Nut-
zungshäufigkeit des ÖPNV und des Fahrrads sowie auf 
die Häufigkeit der zurückgeöegten Wege zu Fuß aus. Je 
positiver die Einstellung gegenüber dem Pkw ist, des-
to weniger werden die anderen Fortbewegungsarten 
verwendet. Der Zusammenhang wurde als signifikant 
nachgewiesen und ist in Tabelle 7 abgebildet. 

ÖPNV-
Häufigkeit

Fahrrad-
Häufigkeit Fuß-Häufigkeit

Korrelationsko-
e!izient - .499 - .429 - .280

Signifikanz 
(2-seitig) < .001 < .001 < .001

Tab. 7: Korrelation Einstellung Pkw und Nutzungshäufigkeit der ande-
ren Verkehrsmittel

Wahrgenommene Verhaltenskontrolle
Die Befragten sind gegenüber der wahrgenommenen 
Verhaltenskontrolle neutral eingestellt (M = 2.5). Rund 
53 % fällt es leicht im Alltag auf den privaten Pkw zu 
verzichten. 
Im Vergleich mit der Häufigkeit der Autonutzung wird 
allerdings erkennbar, dass es ca. 82 % der Personen, 
die täglich den Pkw verwenden, schwerfällt auf diesen 
für die alltägliche Mobilität zu verzichten. Im Gegensatz 
dazu steigt die wahrgenommene Verhaltenskontrolle 
über die Nicht-Nutzung des Autos mit der Abnahme 
der Häufigkeit der Nutzung (s. Abb. 11). Rund 57 % der 
Befragten, die den Pkw an 1 bis 3 Tagen nutzen, kön-
nen mühelos auf diesen verzichten. Der Zusammen-
hang wurde als stark signifikant auf dem 0,01 Niveau 
nachgewiesen (r = - .658, p = < .001). Weiterhin fahren 
Personen häufiger mit dem ÖPNV, sobald die Verhal-
tenskontrolle als stärker wahrgenommen wird. Dem-
entsprechend wurde ein signifikanter Zusammenhang 
nachgewiesen (r = .411, p = < .001). Ebenso beeinflusst 
die wahrgenommene Verhaltenskontrolle die Nutzung 
des Fahrrades und das Zufußgehen dahingehend, dass 
Personen das Auto häufiger stehen lassen. Der Zusam-
menhang wurde bei der Fahrradnutzung als signifikant 
nachgewiesen (r = .302, p = < .001), genauso beim Zu-
fußgehen (r = .185, p = < .001).  

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

selten

1-3 Tage im Monat

1-3 Tage in der Woche

täglich bzw. fast täglich

stimme voll und ganz zu stimme teilweise nicht zu

stimme teilweise zu stimme überhaupt nicht zu

Abb. 10: Zusammenhang Einstellung und Pkw-Nutzung
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Abb. 11: Zusammenhang wahrgenommene Verhaltenskrontrolle und Pkw-Nutzung

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

selten

1-3 Tage im Monat

1-3 Tage in der Woche

täglich bzw. fast täglich

stimme voll und ganz zu stimme teilweise nicht zustimme teilweise zu stimme überhaupt nicht zu

Psychographische Einflussfaktoren NAM
Persönliche Norm
Die Befragten fühlen sich im Durchschnitt durch ihre 
persönlichen Werte in geringem Maße dazu verpflich-
tet, den eigenen Pkw wenig zu benutzen (M = 2.3). 
Zwischen der persönlichen Norm und der Pkw-Nut-
zung wurde ein mittelstarker signifikanter Zusammen-
hang auf dem 0,01 Niveau nachgewiesen (r = - .357, 
p = <  .001). Je mehr sich Personen durch ihre persönli-
che Norm moralisch dazu verpflichtet fühlen, den Pkw 
weniger zu nutzen, desto häufiger wird dieser stehen 
gelassen. Ein Anteil von 37 % der täglich ÖPNV-Nutzen-
den sehen sich durch ihre persönliche Norm voll und 
ganz dazu gezwungen, den Pkw im geringen Ausmaß 
zu verwenden. Hinsichtlich der Nutzung des Fahrrads 
sind es 43 %.  In Bezug auf die anderen Verkehrsmittel 
und das Zufußgehen wurde ein signifikanter Zusam-
menhang festgestellt (s. Tab. 8). Dementsprechend 
nutzen Personen für ihre Mobilität andere Fortbewe-
gungsarten, da sie sich verpflichtet fühlen, den Pkw 
nicht zu verwenden. 

Allerdings wurde die persönliche Norm, ob diese ins-
besondere ökologisch orientiert ist, nicht konkret ab-
gefragt. Sie kann im Kontext der Wahrnehmung der 
Verhaltenskonsequenzen und über die Problemwahr-
nehmung ausgewertet werden, da hierbei die umwelt-
bedingten Auswirkungen fokussiert worden sind. Rund 
82 % der Befragten, die den Pkw aufgrund der persön-
lichen Werte weniger nutzen, sind sich den negativen 
Auswirkungen der Pkw-Nutzung bewusst. Sie wissen, 
dass mit der Nutzung des Autos zur Umweltbelastung 
am Wohnort beigetragen wird und schätzen den Bei-
trag der weltweiten verursachten klimawirksamen 
Treibhausgase durch den Autoverkehr als erheblich 
ein. Der Zusammenhang zwischen der persönlichen 
Norm und der Wahrnehmung der Verhaltenskonse-
quenzen (r = .462, p = < .001) sowie der allgemeinen 

ÖPNV-
Häufigkeit

Fahrrad-
Häufigkeit Fuß-Häufigkeit

Korrelationsko-
e!izient .312 .327 .262

Signifikanz 
(2-seitig) < .001 < .001 < .001

Tab. 8: Korrelation persönliche Norm und weitere Verkehrsmittel

selten

1-3 Tage im Monat

1-3 Tage in der Woche

täglich bzw. fast täglich

stimme voll und ganz zu stimme teilweise nicht zu
stimme teilweise zu stimme überhaupt nicht zu

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Abb. 12: Zusammenhang persönliche Norm und Pkw-Nutzung
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Problemwahrnehmung (r = .466, p = < .001) wurde auf 
dem 0,01 Niveau als mittelstark signifikant nachgewie-
sen. 

Wahrnehmung Verhaltenskonsequenzen
Im Gesamten ist den Befragten bewusst, dass die indi-
viduelle Autonutzung negative Auswirkungen auf die 
Umwelt am Wohnort hat (M = 1.8). Rund 81 % gaben 
an, dass sie der Aussage „Mit der Nutzung des Pkw 
trage ich zur Umweltbelastung an meinem Wohnort 
bei“ mindestens teilweise zustimmen. Im Kontext der 
Häufigkeit der Autonutzung wurde kein signifikan-
tes Ergebnis festgestellt (p = .377). Die Wahrnehmung 
der Verhaltenskonsequenzen steigt von täglicher bis 
seltener Autonutzung leicht um 17 % an. Im Hinblick 
auf die Nutzungshäufigkeit des ÖPNV (p = .747), des 
Fahrrades (p = .051) und des Fußverkehrs (p = .255) 
wurde ebenfalls kein signifikanter Zusammenhang 
nachgewiesen.

Problemwahrnehmung
Die allgemeine Problemwahrnehmung wurde über die 
Aussage: „Der Beitrag des weltweiten Autoverkehrs 
zum Ausstoß von klimawirksamen Treibhausgasen ist 
erheblich“ erfasst. Im Durchschnitt stimmen die Be-
fragten der Aussage zu (M = 1.7). Es ist grundsätzlich zu 
erkennen, dass die Häl!e der Befragten, der Aussage 
voll und ganz zustimmt und nur 2,5 % die Aussage voll-
ständig ablehnen. Rund 58 % der Befragten, die den 
Pkw selten nutzen, stimmten der Aussage voll und ganz 
zu, im Gegensatz zu ca. 37 % der täglich Pkw-Nutzen-
den. Es wurde ein schwach signifikanter Zusammen-
hang auf dem 0,01 Niveau zwischen der Häufigkeit der 
Autonutzung und der Problemwahrnehmung nachge-
wiesen (r = -.246, p = < .001). Zusätzlich gab es einen 
leicht signifikanten Zusammenhang bezüglich der Nut-
zung des Fahrrades (r = .233, p = .001) und bezüglich des 
Zufußgehens (r = .180, p = .010). Je stärker der Aussage 
zugestimmt wird, desto häufiger nutzen Personen das 
Fahrrad oder gehen zu Fuß. Zwischen der ÖPNV-Nut-
zung und der Problemwahrnehmung wurde kein signi-
fikanter Zusammenhang untersucht (p = .063). 
   

Stufe in der SSBC
Um die Stichprobe hinsichtlich der vorgestellten drit-
ten Verhaltenstheorie (SSBC) charakterisieren zu kön-
nen, wurden den Befragten nach einander Aussagen, 
die passend zu der jeweiligen Stufe sind, gezeigt. Zwölf 
Personen lassen sich keiner Stufe zuordnen, da bei al-
len Aussagen nein angeklickt wurde. Die predecisional 
stage ohne Verhaltensabsicht wird im Folgenden als 
predecisional stage 1 und die predecisional stage mit 
Verhaltensabsicht als predecisional stage 2 bezeichnet. 
Die am meisten vertretenden Stufen sind predecisional 
stage 1 und die postactional, die jeweils einen Anteil 
von 34 % an der Stichprobe haben. Die preactional 
und actional Stufe sind in der Stichprobe unterreprä-
sentiert. Insgesamt haben sich zehn Personen diesen 
beiden Stufen zugeordnet.
Rund 70 % der Personen, die sich der predecisional 
stage 1 zuordnen lassen, nutzen täglich den Pkw. Es 
wurde ein mittelstarker signifikanter Zusammenhang 
in Bezug auf die Pkw-Nutzung festgestellt (V = .445, 
p = < .001). Weiterhin nutzen 62 % den ÖPNV selten bis 
nie und der Zusammenhang zwischen der Nutzungs-
häufigkeit des ÖPNV und der predecisional stage 1wur-
de als signifikant nachgewiesen (V = .385, p = < .001). 
Ebenso ist die Häufigkeit der Fahrradnutzung signifi-
kant (V = .317, p = < .001). Nur 9 % der Personen, die 
sich dieser Phase zuordnen, nutzen das Fahrrad täg-
lich, wohingegen 23 % das Fahrrad selten verwenden.
Ein ähnlich hoher Anteil ist in der predecisional stage 2 
vorhanden. Rund 62 % nutzen den Pkw für ihre täg-
lichen Wege. Der Zusammenhang wurde im mittle-
ren Bereich als signifikant nachgewiesen (V = .619, 
p = < .001). Ebenso ist zu erkennen, dass der Großteil 
den ÖPNV weniger als das Auto nutzt. Der Zusammen-
hang wurde als mittelstark signifikant nachgewiesen 
(V = .394, p = < .001).
In Bezug auf die postactional stage wurde kein signi-
fikanter Zusammenhang mit der Autonutzungshäufig-
keit nachgewiesen (p = .342). Dennoch wird deutlich, 
dass Personen in dieser Phase nur zu ca. 4 % den Pkw 
täglich nutzen, wohingegen ca. 43 % das Auto an 1 bis 3 
Tagen im Monat verwenden. Dadurch wird erkennbar, 
dass die tägliche Nutzung des Pkws von der ersten 
Stufe bis zur vierten Stufe abnimmt. 
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Es können sich rund 21 % der Befragten (n = 42) 
vorstellen den eigenen Pkw gegen eine Mobilitätsprämie 
einzutauschen. Im kommenden Abschnitt wird die 
Gruppe, die angegeben hat, den Pkw gegen die 
Mobilitätsprämie einzutauschen, näher charakterisiert 
und als Pro-Gruppe bezeichnet. Personen, die sich 
nicht vorstellen können das Auto abzugeben, werden 
als Contra-Gruppe zusammengefasst. 

Räumlicher Einflussfaktor
Es ist deutlich erkennbar, dass die Pro-Gruppe im städ-
tischen Raum wohnt (ca. 93 %). Rund 62 % aus dem 
städtischen Raum wohnen in einer Metropole. Hervor-
zuheben ist, dass zwei Personen aus dem ländlichen 
Raum kommen, der dörflich geprägt ist und eine Per-
son wohnt in einer Mittelstadt im ländlichen Raum. 
Zwischen der Raumkategorie und der Bereitscha! den 
Pkw abzugeben, gab es keinen signifikanten Zusam-
menhang (p = .265). 

Soziodemographische Einflussfaktoren
Am häufigsten sind die 25- bis 34-Jährigen bereit den 
privaten Pkw abzugeben (ca. 43 %). Grundsätzlich ver-
teilt sich die Befürwortung der Prämie am stärksten un-
ter den 35-Jährigen (ca. 79 %). Das Durchschnittsalter 
der Pro-Gruppe beträgt rund 34 Jahre. Weiterhin sind 
Personen in einem angestellten Verhältnis (ca. 47 %) 
und Studierende/Auszubildende (ca. 38 %) am 
häufigsten in der Pro-Gruppe vertreten. Die Pro-Grup-
pe ist durch einen hohen Anteil an 2-Personen Haus-
halten gekennzeichnet (ca. 48 %). Im Durchschnitt 
leben pro Haushalt 2.3 Personen. Zwischen den sozio-
demographischen Faktoren und der Inanspruchnahme 
der Mobilitätsprämie wurde kein signifikanter Zusam-
menhang nachgewiesen.   

6.3 Charakterisierung der Pro-Gruppe
Verkehrsmittelwahl
Die Befragten können sich vorstellen den Pkw abzu-
geben, wenn sie diesen bereits weniger nutzen. Dem-
entsprechend wurde ein mittlerer signifikanter Zu-
sammenhang zwischen der Nutzungshäufigkeit des 
Pkw und der Bereitscha! auf das eigene Auto zu ver-
zichten nachgewiesen (V = .335, p = < .001). Die Pro-
Gruppe nutzt den Pkw am häufigsten an 1 bis 3 Tagen 
im Monat (ca. 36 %) im Gegensatz zur Contra-Gruppe 
(ca. 14 %). Ein großer Unterschied ist bezüglich der 
täglichen Autonutzung zu erkennen, da die Pro-Grup-
pe das Auto um ca. 30 % weniger nutzt (s. Abb. 13). Ein 
weiterer mittelstarker signifikanter Zusammengang er-
gab sich zwischen der Nutzung des ÖPNV und der Zu-
stimmung zur Abgabe des Pkw (V = .254, p = .011). Rund 
17 % der Pro-Gruppe nutzen den ÖPNV täglich und 
45 % wöchentlich, wohingegen die Contra-Gruppe den 
ÖPNV zu rund 20 % wöchentlich nutzt. Zwischen der 
Nutzung des Fahrrades (p = .113) und der Fortbewegung 
des Zufußgehens (p = .582) wurde kein signifikanter 
Zusammenhang hinsichtlich der O"enheit gegenüber 
der Mobilitätsprämie festgestellt. Die Pro-Gruppe 
fährt dementsprechend nicht mehr Fahrrad oder geht 
häufiger zu Fuß als die Contra-Gruppe. 

Pro-Gruppe Contra-Gruppe

täglich bzw. 
fast täglich

1-3 Tage 
in der Woche

1-3 Tage 
im Monat

selten
0 %
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70 %

80 %

90 %

100%

Abb. 13: Pkw-Nutzung und Inanspruchnahme der Mobilitätsprämie
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Wegezwecke 
Es wird durch die Auswertung deutlich, dass der Pkw 
vergleichsweise häufig für gelegentliche Aktivitäten 
von der Pro-Gruppe genutzt wird. Rund 81 % nutzen 
den Pkw für den Freizeitverkehr und 31 % für den Weg 
zur Arbeit/Hochschule/Ausbildungsstelle. Der ÖPNV 
wird von rund 70 % der Pro-Gruppe für den täglichen 
Weg zur Arbeit/Hochschule/Ausbildungsstelle und für 
den Freizeitverkehr verwendet. Am häufigsten wird das 
Fahrrad für gelegentliche Aktivitäten, wie beispielswei-
se sonstige private Erledigungen und die Freizeit, ge-
nutzt. Die Pro-Gruppe geht am häufigsten zu Fuß, um 
Einkäufe des täglichen Bedarfs zu erledigen.  

Psychographische Einflussfaktoren TPB
Einstellung
Zwischen der Gruppe, die sich vorstellen kann den 
Pkw abzugeben und der Gruppe, die dies nicht kann, 
ist ein Unterschied hinsichtlich der Beurteilung, ob 
der Pkw für die Alltagsmobilität die beste Wahl ist, zu 
beobachten. Für ca. 43 % der Pro-Gruppe ist das Auto 
überhaupt nicht die beste Wahl, um im Alltag mobil zu 
sein, wohingegen für ca. 33 % der Contra-Gruppe der 
Pkw die beste Verkehrsmittelwahl darstellt. Der Zu-

Arbeit/Hochschule/Ausbildungsstelle

Pkw ÖPNV Fahrrad Fuß

tägliche Erledigungen andere Erledigungen

bringen/holen von Personen Freizet
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70 %

80 %

90 %

100 %

Abb. 14: Wegezwecke nach Verkehrsmittel der Pro-Gruppe (n = 42, Mehrfachnennung)

sammenhang zwischen der Einstellung und der Bereit-
scha! den Pkw abzugeben wurde als signifikant nach-
gewiesen (V = .362, p = < .001). 

Wahrgenommene Verhaltenskontrolle
Weiterhin fällt es der Pro-Gruppe leichter auf den Pkw 
zur Fortbewegung im Alltag zu verzichten. Zwischen 
der Verhaltenskontrolle und der Mobilitätsprämie 
wurde ein leicht signifikanter Zusammenhang fest-
gestellt (V = .275, p = .002). Rund 40 % der Pro-Gruppe 
stimmten der Aussage „Mir fällt es leicht im Alltag auf 
meinen Pkw zu verzichten“ voll und ganz zu, ca. 38 % 
stimmten der Aussage teilweise zu. 

Psychographische Einflussfaktoren NAM
Persönliche Norm
Ein Großteil (ca. 45 %) der Pro-Gruppe fühlt sich auf-
grund der persönlichen Norm voll und ganz dazu ver-
pflichtet auf den Pkw zu verzichten. Im Gegensatz zur 
Contra-Gruppe, in der sich 20 % der Personen voll und 
ganz verpflichtet fühlen den Pkw weniger zu nutzen. 
Dementsprechend wurde ein mittlerer signifikanter 
Zusammenhang zwischen der persönlichen Norm und 
der Bereitscha! gegenüber der Mobilitätsprämie ge-
messen (V = .280, p = .001). 
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Wahrnehmung der Verhaltenskonsequenzen
Die beiden Gruppen unterscheiden sich durch die Fak-
toren der NAM sehr deutlich. Grundsätzlich weist die 
Pro-Gruppe eine höhere Wahrnehmung der Verhal-
tenskonsequenzen auf. Rund 62 % der Gruppe stimm-
ten der Aussage „Mit der Nutzung des Pkws trage ich 
zur Umweltbelastung an meinem Wohnort bei“ voll 
und ganz zu. Wohingegen in der Contra-Gruppe ca. 
43 % der Aussage voll und ganz zustimmten. Dennoch 
wurde kein signifikanter Zusammenhang nachgewie-
sen (p = .159).

Problemwahrnehmung
Im Gegensatz zum Bewusstsein, wurde in Bezug auf 
die allgemeine Problemwahrnehmung ein leicht signi-
fikanter Zusammenhang zur Mobilitätsprämie festge-
stellt (V = .257, p = .004). Knapp 71 % der Pro-Gruppe 
haben eine starke Problemwahrnehmung, wohinge-
gen in der Contra-Gruppe 45 % den Anteil der Treib-
hausgase, der durch den Autoverkehr verursacht wird, 
als erheblich einschätzen. Weiterhin gab es keine Per-
sonen in der Pro-Gruppe, die die Aussage „Der Beitrag 
des weltweiten Autoverkehrs zum Ausstoß von klima-
wirksamen Treibhausgasen ist erheblich“ vollständig 
ablehnten.
  
Attraktivität der Angebote
Die meisten Befragten (23 %) gaben an, die Prämie 
für den Zuschuss zu einer Jahreskarte für den ÖPNV 
zu nutzen. Kumuliert ist jedoch die Subvention von 
einem Fahrrad, einem E-Bike sowie (E-)Lastenfahrrad 
für die befragten Personen am attraktivsten. Dement-
sprechend teilten 54 % der Befürwortenden die Mo-
bilitätsprämie auf Angebote des Radverkehrs auf. Am 
unattraktivsten ist die Subventionierung eines E-Bikes 
mit einer Unterstützung von bis zu 45 km/h (4 %) und 
der Zuschuss zu einer Monatskarte (8 %). Es ist hervor-
zuheben, dass die Subventionierung der Carsharing-
Mitgliedscha! für 14 % der Befragten in Erwägung ge-
zogen wurde. 
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18 %

4 %

13 %
8 %

23 %

14 %

Fahrrad
E-Bike (bis 25 km/h)
E-Bike (bis 45 km/h)
(E-)Lastenfahrrad

Monatskarte (ÖPNV)
Jahreskarte (ÖPNV)
Carsharing-
Mitgliedscha#

Abb. 15: Au#eilung der Mobilitätsprämie

Für das E-Bike mit einer Unterstützung von 45 km/h 
wählten die Befragten den größten Betrag, gefolgt vom 
E-Bike mit einer Unterstützung von 25 km/h. Den ge-
ringsten geldlichen Betrag hatte der Zuschuss zur Car-
sharing-Mitgliedscha! zu verzeichnen. 
Durchschnittliche Beträge:

• Fahrrad: 640 Euro
• E-Bike (25 km/h): 1200 Euro
• E-Bike (45 km/h): 1420 Euro
• (E-)Lastenrad: 1190 Euro
• Monatskarte: 610 Euro
• Jahreskarte: 820
• Carsharing-Mitgliedscha!: 520 Euro
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Gründe den Pkw nicht abzugeben
Die Gründe sich nicht vorstellen zu können, den priva-
ten Pkw abzugeben, sind fast identisch zu den bereits 
beschriebenen Motiven, den Pkw zu nutzen. Die Be-
fragten schätzen die Vorteile, die mit der Nutzung ein-
hergehen und sind deshalb nicht bereit auf das Auto zu 
verzichten. 
Einige befragte Personen gaben an, dass sie aufgrund 
der Wohnsituation, vorrangig auf dem Land, auf den 
Pkw angewiesen sind. Es gibt für sie keine praktikable 
Alternative, um insbesondere den Weg zur Arbeit zu-
rückzulegen. Damit einhergehend wurden häufig die 
weiten Entfernungen zu den Zielorten als Gründe an-
gebracht, den Pkw nicht abgeben zu wollen.

„Für viele Wege benötigt man hier einen PKW, da 
sie o" sehr weit sind.“

„Weil ich mein Auto brauche. Ich lebe auf dem 
Land und nicht in einer Stadt.“

Das Auto bietet für die Befragten den Vorteil, dass Per-
sonen, vor allem Kinder, und schwer transportierbare 
Gegenstände unkompliziert mitgenommen werden 
können. Diese Gründe beschränken sich teilweise auf 
gelegentliche Aktivitäten. Daran wird deutlich, dass 
Personen ein Gefühl der Sicherheit mit dem Besitz 
eines Autos verbinden, da dieses für Eventualitäten ge-
nutzt werden kann.

„Für die größeren Ausflugsfahrten mit Kindern, 
für den Urlaub, für das Fahren zu Familienfeiern 
o. ä. ist das Auto mit 2 kleinen Kindern einfach 

weiterhin zu praktisch.“

„Für den Notfall ist es gut ein Auto zu haben, 
falls man zum Beispiel schnell zum Krankenhaus 

muss.“

Weiterhin gibt es verschiedene persönliche Grün-
de. Beispielsweise haben mobilitätseingeschränkte 
Personen an der Umfrage teilgenommen. Für diese 
Gruppe ist es aufgrund ihrer persönlichen Situation 
nicht möglich ein anderes Verkehrsmittel zu nutzen. 
Ein weiterer Grund ist die fehlende Bereitscha! sich 
umweltverträglich fortzubewegen. Im Gegensatz 
dazu hat eine Person angegeben, bereits ein E-Auto 
zu besitzen und dementsprechend umweltverträglich 
mobil zu sein. 
An einigen Aussagen ist deutlich geworden, dass sich 
Personen das tägliche Leben ohne Auto nicht vorstel-

len können, da es gewisse Vorteile bietet, die aus ihrer 
Sicht mit anderen Verkehrsmitteln nicht erfüllt werden 
können. Daran ist erkennbar, dass Informationen feh-
len, die Alternativen attraktiver machen können und 
Hemmnisse abbauen. 

„Für viele tägliche Dinge braucht man ein Auto, 
Einkaufen mit Getränkekisten ist mit dem Auto 
erheblich besser als mit einem Fahrrad […].“

Einige Personen haben auf das Beispiel (Tausch gegen 
ein E-Bike in Paris) in dem Vorstellungstext zur Mobili-
tätsprämie reagiert und merkten an, dass die alltägli-
chen Wege mit einem E-Bike nicht zu bewältigen und 
gewisse längere Strecken, beispielsweise zu Bekann-
ten und der Familie, zu weit für ein E-Bike seien. 
Die angegebene Prämie von 2500 Euro ist für einige 
Personen unattraktiv, da die Höhe nicht den Wert des 
eigenen Pkw erreicht und somit mit der Abgabe ein fi-
nanzieller Verlust gemacht werden würde. Weiterhin 
sieht eine Person die Prämie als zu niedrig an, um Fol-
gekosten, die durch die Abgabe des Autos entstehen, 
zu decken. 

„Was bringen mir 2500 Euro, wenn ich dafür für 
jede Strecke, die nicht mit dem Fahrrad erreich-

bar ist, einen Mietwagen mieten muss?“

Nicht nur der monetäre Wert des Pkws ist für die Be-
fragten ein Grund diesen zu behalten, auch der emo-
tionale Wert spielt für einige Personen eine Rolle. Der 
Pkw wird mit einem Freiheitsgefühl verbunden und 
stellt ein Luxusobjekt dar. 

„Weil Autofahren ein gewisser Luxus ist und 2500 
Euro in keinem Verhältnis dazu steht.“

„Auch wenn ich nicht viel fahre, ich mag mein 
Auto. Es ist ein treuer Gefährte seit vielen Jahren. 

Ich pflege es und verbinde eine Geschichte mit 
ihm. Die Vorstellung mein Auto zu verschrotten, 

um Geld für andere Verkehrsmittel zu haben 
gefällt mir daher nicht. Irgendwie ist mein Auto 

dann doch ein kleines Stück Freiheit, dass ich 
nicht völlig aufgeben möchte, es ist Erinnerung, 

praktischer Helfer und ein persönlicher (mobiler) 
Raum, den ich schätze.“
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Weiterhin fühlen sich einige Befragte durch die Abgabe 
des Pkw in ihrer Lebensqualität beschränkt. Das Be-
dürfnis nach flexibler und komfortabler Mobilität kann 
aus ihrer Sicht nur mit einem Pkw erfüllt werden. 

„Weil es meinen Alltag sehr viel schwieriger und 
unbequemer machen würde.“

„Ein Auto bietet mehr Vorteile und erhöht meine 
Lebensqualität.“

Abschließend wurde Kritik an dem Konzept der Mo-
bilitätsprämie geäußert. Eine Person nahm an, dass 
dadurch keine Verhaltensänderung erreicht werden 
kann, da „Mitnahmee"ekte“ entstehen können. Dies 
bezieht sich beispielsweise auf folgendes Szenario: „Es 
ist bereits geplant, den Pkw zu verkaufen und einen 
neuen zu kaufen. Der alte Pkw wird abgegeben und 
dabei von der Prämie profitiert. Später wird ein neu-
es Auto gekau!.“ Des Weiteren sei das Konzept nicht 
durchdacht und würde somit keinen Anreiz darstellen. 
Eine genauere Begründung der Aussagen wurde nicht 
vorgenommen. 

Bedingungen und alternative Angebote, um den 
Pkw abzugeben
Zum Abschluss der Umfrage wurden die Personen der 
Contra-Gruppe nach Bedingungen gefragt, unter de-
nen sie bereit wären, auf den Pkw zu verzichten und 
die gesamte Stichprobe konnte Aussagen zu weiteren 
attraktiven Angeboten tre"en. Die Antworten auf die 
beiden Fragen sind thematisch gleichwertig, weshalb 
sie zusammengefasst dargestellt werden. 
Wie die Nutzungsgründe bereits vermuten ließen, ist 
für den Großteil der Befragten der Ausbau des ÖPNV-
Netzes essenziell, um auf den Pkw verzichten zu kön-
nen. Dazu zählen eine bessere Taktung, eine höhere 
Liniendichte und eine bessere sowie schnellere Ver-
bindung zwischen Wohn- und Zielorten. Der ÖPNV soll 
dementsprechend die ähnlichen bis gleiche Vorteile 
bieten, wie ein privater Pkw. 

„Wenn die ÖPNV-Fahrzeit annähernd die aktuelle 
Fahrzeit mit dem PKW erreichen würde.“

„Wenn ich in weniger als 5 Minuten nach Buchung 
GARANTIERT von einem ö!entlichen Verkehrsmit-

tel abgeholt werde und an ein Ziel meiner Wahl 
gebracht werde.“

Die Verbesserung des Radwegenetzes durch die Ge-
staltung von sicheren Radwegen und bessere Abstell-
möglichkeiten für Fahrräder sind Angebote, die das 
Fahrrad als Verkehrsmittel attraktiver machen. 

„Die Infrastruktur (Radwege etc.) ist so gut, dass 
es einfach (in fast allen Fällen) keinen Sinn mehr 
macht, Auto zu fahren. Mit dem Fahrrad ist man 

schneller und kann seine Ziele auch komfortabler 
erreichen.“

Eine weitere Bedingung ist der Ausbau des Carsha-
ring-Angebots, vor allem in ländlichen Gebieten. Das 
Angebot ist am attraktivsten, wenn es möglichst kos-
tengünstig im Gegensatz zum eigenen Pkw, flexibel 
nutzbar und jederzeit verfügbar ist.

„Wenn günstige Carsharingautos sich bei uns in 
der Vorstadt bei mir vor der Tür immer verfügbar 

wären. Ansonsten nicht.“

„Wenn Familien attraktive Car-Sharing Angebote 
gemacht werden!“

Von einigen Befragten wurden geographische Faktoren 
angegeben, z. B. der Umzug in eine innenstadtnahe 
Lage und die Veränderung des Arbeitsortes, die vor al-
lem den Fokus auf geringen Wegdistanzen legen. 
Die Mobilitätsprämie fokussiert nicht den Eintausch 
des Pkw gegen eine alternative Antriebsform, sondern 
den Umstieg auf andere Verkehrsmittel. Dies wurde 
im Einführungstext der Mobilitätsprämie deutlich ge-
macht, dennoch können sich Personen nur vorstellen, 
ihren Pkw gegen ein E-Auto einzutauschen. 

„Wenn mein Auto weniger als 2500 € und ich 
mir mit der Prämie ein neues E-Auto finanzieren 
könnte. Ansonsten würde ich mein Pkw niemals 

abgeben.“

Weiterhin wurde deutlich, dass sich mehrere Personen 
unter keinen Umständen vorstellen können, den eige-
nen Pkw abzugeben. 
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Äquivalent zur thematischen Fokussierung der vorlie-
genden Arbeit, hat ein Großteil der Befragten angege-
ben, dass ein kostengünstiger ÖPNV eine Bedingung 
darstellt, um auf den Pkw verzichten zu können. Zu-
sätzlich äußerten einige Personen, dass die Ticket-
preise für den Fernverkehr günstiger gestaltet werden 
müssten, damit der Pkw für gelegentliche Aktivitäten, 
wie in den Urlaub fahren, nicht mehr notwendig wäre.  

„Kostenloser Nahverkehr mit guter störungsfreier 
Taktung, wie es bereits Modelle schon in anderen 

Ländern gibt.“

„Hoher Zuschuss für Monatskarte im ÖPNV.“

 
Zusammenfassend ist durch die qualitative Auswer-
tung ersichtlich geworden, dass der Pkw für den Groß-
teil der Befragten mehr als ein reines Verkehrsmittel 
ist. Das Bedürfnis nach selbstbestimmtem Handeln 
kann durch den Pkw gestillt werden, da er Flexibilität, 
Komfort und Unabhängigkeit bietet. Der ÖPNV kann 
aus Sicht der Befragten diese Vorteile nicht bieten. 
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Durch die vorhergehende Auswertung und die Analy-
se der Zusammenhänge unter den Variablen hat sich 
gezeigt, dass die soziodemographischen Ansätze nicht 
für die Clusteranalyse geeignet sind. Ebenso gibt es 
zwischen den Verkehrsmitteln und der Bewertung 
der Angebotsqualität keinen einheitlichen signifikan-
ten Zusammenhang, weshalb diese Variablen aus-
geschlossen worden sind. Die Raumtypologie wird 
als Faktor zur Klassifizierung berücksichtigt, weil ein 
signifikanter Zusammenhang durch die Auswertung 
bewiesen wurde. Allerdings wurde zur Segmentie-
rung die RegioStar 2 Ebene verwendet (Stadt/Land), 
um eine zu kleinteilige Verteilung zu vermeiden. Nach 
der Segmentierung wurde durch den Mittelwert der 
räumliche Charakter auf RegioStar7 Ebene ermittelt. 
In Bezug auf die verhaltensbasierten Faktoren wurden 
die Nutzungshäufigkeiten folgender Verkehrsmittel 
einbezogen: Pkw, ÖPNV, Fahrrad und Zufußgehen. Die 
anderen Verkehrsmittel wurden aufgrund der geringen 
Nutzungsintensität nicht berücksichtigt. Die Wege-
zwecke und die Abwrackprämie wurden aufgrund der 
dichotomen Ausprägung nicht für die Clusteranalyse 
verwendet. Als einzige psychographische Variable hat-
te die Wahrnehmung der Verhaltenskonsequenzen in 
Bezug auf die Verkehrsmittel keinen signifikanten Zu-
sammenhang. Da allerdings ein Zusammenhang mit 
der  persönlichen Norm festgestellt worden ist, wird 
diese Variable verwendet. Die restlichen psychogra-
phischen Variablen wurden aufgrund des signifikan-
ten Zusammenhangs zu der Verkehrsmittelwahl in die 
Analyse einbezogen. 
Dementsprechend wurde die Stichprobe durch folgen-
de Variablen segmentiert:

6.4 Clusteranalyse
Zuerst wurde eine hierarchische Clusteranalyse nach 
dem Ward-Verfahren durchgeführt, da die Anzahl der 
Cluster durch die Analyse erkannt werden sollten. Aus 
dem Scree-Plot wurde die Einteilung nach fünf Clus-
tern abgelesen. Die finale Klassifizierung und Validie-
rung erfolgten durch die K-Means-Analyse. Durch diese 
Analyse wurden alle 201 Antworten wie folgend aufge-
teilt:
Anzahl der Fälle in jedem Cluster  
Cluster 1 32
 2 74
 3 26
 4 25
 5 44
Gesamt  201
Diese Vorgehensweise empfehlen Bortz & Schuster 
(2010), da sich das Verfahren in der Praxis durchgesetzt 
hat. Nach der Clusteranalyse wurden die Gruppen 
hinsichtlich der Häufigkeiten der ausgeschlossenen 
Variablen untersucht, um eine Tendenz abbilden zu 
können und die Zielgruppen tiefergehender zu charak-
terisieren.  

Verhaltensbasierte Variablen Räumliche Variable Psychographische Variablen

Pkw-Häufigkeit Raumtypologie (RegioStar 2) Einstellung (TPB)

ÖPNV-Häufigkeit wahrgenommene Verhaltenskontrolle 
(TPB)

Fahrrad-Häufigkeit persönliche Norm (NAM)

Häufigkeit Zufußgehen Problemwahrnehmung (NAM)

Wahrnehmung der Verhaltenskonse-
quenzen (NAM)

Tab. 9: Zuordnung der relevanten Variablen der Clusteranalyse
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Cluster 1 „Die multimodal Konservativen“
Der Wohnort der multimodal Konservativen hat städ-
tischen Charakter und gleicht einer Regiopole. Das 
Durchschnittsalter liegt bei 32 Jahren, wobei die Al-
tersgruppe der über 35-Jährigen den kleinsten An-
teil ausmacht (ca. 19 %). Die Gruppe nutzt alle Ver-
kehrsmittel und Fortbewegungsarten regelmäßig, 
durchschnittlich wöchentlich. Lediglich der Pkw wird 
geringfügig häufiger verwendet. In Bezug auf die psy-
chographischen Faktoren hat die Gruppe eine positi-
ve Einstellung gegenüber dem Pkw und dieser stellt 
für sie die beste Wahl dar, um im Alltag mobil zu sein. 
Der Verzicht auf die Pkw-Nutzung fällt den multimodal 
Konservativen relativ schwer, da dieser für alle Wege-
zwecke verwendet wird, hauptsächlich für tägliche 
Aktivitäten, wie der Weg zur Arbeit/Hochschule/Aus-
bildungsstelle und das Erledigen von Einkäufen. Das 
Fahrrad und der ÖPNV werden am häufigsten für den 
Freizeitverkehr genutzt. Die Gruppe fühlt sich aufgrund 
ihrer persönlichen Werte nicht dazu verpflichtet, den 
Pkw weniger zu nutzen, sind sich aber den umweltbe-
zogenen Problemen der Nutzung bewusst. Die Gruppe 
befindet sich tendenziell in der predecisional stage der 
SSBC. Aufgrund der A"inität zum Pkw können sich die 
multimodalen Konservativen nicht vorstellen, den Pkw 
gegen eine Mobilitätsprämie einzutauschen. 

Cluster 2 „Die umweltbewussten Mobilen“
Diese Gruppe hat den größten Anteil an der Stichprobe 
(37 %, n = 74). Der Wohnort hat städtischen Charakter 
und gleicht einer Metropole. Im Durchschnitt sind die 
umweltbewussten Mobilen 33 Jahre alt, wobei die Al-
tersgruppen der über 55-Jährigen den geringsten An-
teil hat (9 %). Das Hauptverkehrsmittel ist das Fahr-
rad, gefolgt vom Zufußgehen. Das Auto und der ÖPNV 
werden maximal an einigen Tagen im Monat genutzt. 
Dementsprechend ist der Pkw für die umweltbewuss-
ten Mobilen eine schlechte Wahl, um im Alltag mobil zu 
sein. Sie verbinden mit der Nutzung eine negative Ein-
stellung. Dementsprechend fällt es der Gruppe leicht 
auf den Pkw zu verzichten, da dieser für tägliche Wege 
nicht das Hauptverkehrsmittel darstellt. Das Auto wird 
am häufigsten für den Freizeitverkehr verwendet, wo-
hingegen das Fahrrad hauptsächlich für die Einkäufe 
des täglichen Bedarfs, für den Weg zur Arbeit/Hoch-
schule/Ausbildungsstelle und für andere private Erle-
digungen genutzt wird. Aufgrund ihrer persönlichen 

Norm fühlen sich die umweltbewussten Mobilen dazu 
verpflichtet, das Auto so wenig wie möglich zu benut-
zen. Die persönliche Norm ist umweltfreundlich orien-
tiert, da sie die umweltbelastenden Auswirkungen 
als hoch einschätzen und sich der Konsequenzen der 
eigenen Pkw-Nutzung bewusst sind.  Nach der SSBC 
befindet sich die Mehrheit der Gruppe in der postactio-
nal stage. Aufgrund der geringeren A"inität zum Auto 
und des umweltbewussten Mobilitätsverhaltens neigt 
die Gruppe dazu gegenüber der Mobilitätsprämie o"en 
zu sein und kann sich vorstellen, den privaten Pkw ab-
zugeben. 

Cluster 3: „Die überzeugten MIV-A"inen“
Durch die Clusteranalyse wurden dieser Gruppe 26 Per-
sonen zugeteilt. Der Wohnort hat städtischen Charak-
ter und gleicht einer Mittelstadt. Im Durchschnitt sind 
die Personen 44 Jahre alt. Das Auto ist das Hauptver-
kehrsmittel und wird täglich genutzt. Der ÖPNV und 
das Fahrrad werden selten für die Mobilität verwendet. 
Zusätzlich gehen die überzeugten MIV-A"inen auch 
selten zu Fuß. Der Pkw wird für alle Wegezwecke in ei-
nem sehr hohen Maß verwendet. Aufgrund der täglich 
wiederkehrenden Aktivitäten, wie der Weg zur Arbeit/
Hochschule/Ausbildungsstelle und der Erledigung von 
Einkäufen, ist das Autofahren für diese Gruppe eine 
eingeschli"ene Gewohnheit. Darüber hinaus haben sie 
eine sehr positive Einstellung gegenüber dem Auto, da 
dieses für die Gruppe die beste Wahl der Fortbewegung 
darstellt. Somit fällt es den überzeugten MIV-A"inen 
schwer auf diese Form der Mobilität zu verzichten. 
Dennoch besteht ein Bewusstsein über die negativen 
Umweltauswirkungen der Pkw-Nutzung. Im Gegen-
satz dazu, fühlt sich die Gruppe durch die persönliche 
Norm nicht verpflichtet die Nutzung zu reduzieren. 
Deswegen befindet sich der Großteil in der predecisio-
nal stage ohne Verhaltensabsicht nach der SSBC und 
sind nicht bereit dazu, den Pkw gegen eine Mobilitäts-
prämie einzutauschen. 
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Cluster 4 „Die ÖPNV-Mobilen“
Die ÖPNV-Mobilen wohnen in einer Umgebung, die 
städtischen Charakter hat und einer Metropole gleicht. 
Die ÖPNV-Mobilen sind die jüngste Gruppe, da der Al-
tersdurchschnitt bei 28 Jahren liegt. Der ÖPNV ist das 
Hauptverkehrsmittel und wird an mehreren Tagen un-
ter der Woche für die Mobilität genutzt. Die Personen 
gehen am zweithäufigsten zu Fuß. Das Auto wird am 
häufigsten monatlich verwendet und das Fahrrad am 
seltensten. Die täglichen Wege zur Arbeit/Hochschule/
Ausbildungsstelle werden mit dem ÖPNV zurückgelegt. 
Der Pkw wird hauptsächlich zum Einkaufen und für an-
dere private Erledigungen genutzt, das Fahrrad über-
wiegend für den Freizeitverkehr. In Bezug auf den Pkw 
haben die ÖPNV-Mobilen eine negative Einstellung, da 
dieser nicht die beste Wahl für die tägliche Mobilität 
darstellt. Weiterhin fällt es ihnen leicht den Pkw wenig 
zu nutzen und fühlen sich aufgrund ihrer persönlichen 
Norm dazu verpflichtet, diesen für die Bewältigung der 
Alltagswege zu vermeiden. Ihre Wahrnehmung der Ver-
haltenskonsequenzen bezüglich der Pkw-Nutzung ist 
geringer ausgeprägt als die allgemeine Problemwahr-
nehmung in Bezug auf die negativen Auswirkungen der 
Autonutzung. Dennoch haben die ÖPNV-Mobilen eine 
grundlegende umweltbewusste Einstellung. Die Grup-
pe befindet sich größtenteils in der postactional stage 
der SSBC, ist aber weniger bereit dafür, den Pkw gegen 
eine Mobilitätsprämie einzutauschen. 

Cluster 5 „Die gefangenen MIV-A"inen“
Die fün!e Gruppe stellt die zweitgrößte in der Stich-
probe dar (22 %, n = 44). Der Wohnort hat städtischen 
Charakter und gleicht einer dörflichen Mittelstadt. Im 
Durchschnitt sind die Personen 41 Jahre alt. Das Auto 
ist das Hauptverkehrsmittel und wird täglich genutzt. 
Die gefangenen MIV-A"inen gehen wöchentlich zu Fuß, 
nutzen das Fahrrad gelegentlich und den ÖPNV selten. 
Der Pkw wird für alle Wegezwecke im sehr hohen Maße 
verwendet, am häufigsten für den Weg zur Arbeit/
Hochschule/Ausbildungsstelle. Andere tägliche Wege, 
wie unter anderem einkaufen gehen oder andere pri-
vate Erledigungen, werden häufig zu Fuß gemacht. Für 
den Freizeitverkehr werden der ÖPNV und das Fahrrad 
gelegentlich genutzt. Die gefangenen MIV-A"inen ha-
ben eine sehr positive Einstellung zum Pkw und es fällt 
ihnen sehr schwer diesen weniger zu nutzen. Dies wird 
beeinflusst durch die Raumkategorie, die tendenziell 

dörflich geprägt ist. Sie fühlen sich durch ihre persön-
liche Norm nicht dazu verpflichtet, den Pkw weniger 
zu verwenden. Trotzdem besteht ein Bewusstsein über 
die negativen Umweltauswirkungen der Pkw-Nutzung 
und sie haben eine umweltbewusste Einstellung. Der 
Großteil befindet sich in der predecisional Phase der 
SSBC und können sich überhaupt nicht vorstellen, den 
privaten Pkw gegen die Mobilitätsprämie einzutau-
schen.   
 
6.5 Zusammenfassung der zentralen 
Erkenntnisse 

Erklärung des Mobilitätsverhaltens durch räum-
liche und soziodemographische Faktoren
Der räumliche Faktor der Raumtypologie ist ebenfalls 
ein guter Prädiktor für die Nutzungshäufigkeit des 
Autos und des ÖPNV. Je ländlicher die Raumkatego-
rie wird, desto häufiger verwenden Personen den pri-
vaten Pkw für die Mobilität. Entgegensetzt dazu wird 
der ÖPNV weniger genutzt, wenn die Raumkategorie 
dörflicher geprägt ist. Personen, die in einer Metropole 
wohnen, nutzen den ÖPNV ö!er und den Pkw tenden-
ziell weniger, als Personen, die in den anderen Raum-
kategorien wohnen. Die erfassten soziodemographi-
schen Merkmale (Alter, Geschlecht, Haushaltsgröße 
und Beschä!igungsstatus) sind nicht geeignet, um das 
individuelle Mobilitätsverhalten zu erklären, da kein si-
gnifikanter Zusammenhang festgestellt worden ist. 

Erklärung des Mobilitätsverhaltens durch psy-
chographische Faktoren
Durch die Auswertung ist erkennbar geworden, dass 
die verhaltensbasierten Faktoren den stärksten Zu-
sammenhang mit dem individuellen Mobilitätsverhal-
ten aufweisen. Anhand der gewählten Merkmale ist 
es möglich die Nutzungshäufigkeit der verschiedenen 
Verkehrsmittel zu erklären. Die Merkmale der TPB wei-
sen den stärksten Zusammenhang auf. Insbesondere 
die wahrgenommene Verhaltenskontrolle (perceived 
bahaviour control) hat eine starke Aussagekra! be-
züglich der Nutzungshäufigkeit der verschiedenen 
Verkehrsmittel. Je schwerer es Personen fällt auf den 
privaten Pkw für die Mobilität zu verzichten, desto häu-
figer nutzen sie diesen. Vice versa nutzen Personen den 
ÖPNV und das Fahrrad häufiger, wenn der Verzicht auf 
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den Pkw als mühelos wahrgenommen wird. 
Die Merkmale der NAM stehen ebenso in einer Wechsel-
beziehung mit der Verkehrsmittelwahl. Die persönliche 
Norm ist der aussagekrä!igste Prädiktor für die Häu-
figkeit der Verkehrsmittelwahl, da alle Verkehrsmittel 
in einem signifikanten Zusammenhang dazu stehen. 
Je stärker die persönliche Norm ausgeprägt ist, desto 
mehr fühlen sich Personen dazu verpflichtet den Pkw 
weniger zu verwenden. Dementsprechend benutzen 
die Personen die alternativen Verkehrsmittel häufiger. 
Die Problemwahrnehmung (awareness of need) spielt 
ebenso eine Rolle, jedoch besteht der stärkste signifi-
kante Zusammenhang in Bezug auf die Autonutzung. 
Je stärker Personen die Auswirkungen der weltweiten 
Autonutzung auf die Umwelt als negativ einschätzen, 
desto weniger wird der private Pkw genutzt. 

Rahmenbedingungen für die Inanspruchnahme 
der Mobilitätsprämie
Identisch zu den Einflussfaktoren auf das Mobilitäts-
verhalten stellen die soziodemographischen Merkmale 
keine Rahmenbedingung für die Bereitscha!, den Pkw 
gegen die Mobilitätsprämie einzutauschen dar. Ob-
wohl kein signifikanter Zusammenhang zwischen der 
Raumkategorie und der Mobilitätsprämie festgestellt 
werden konnte, ist aufgrund der Häufigkeit erkennbar, 
dass die städtische Raumkategorie eine Rahmenbe-
dingung darstellt. 
Die prägnantesten Rahmenbedingungen sind die Ver-
kehrsmittelwahl und die psychographischen Faktoren. 
Es ist deutlich erkennbar, dass die Personen, die sich 
für die Mobilitätsprämie entschieden haben, den Pkw 
nicht als Hauptverkehrsmittel nutzen, sondern multi-
modal mobil sind. Der ÖPNV wird am häufigsten wö-
chentlich für die Alltagswege verwendet, wohingegen 
der Pkw monatlich für die Fortbewegung genutzt wird. 
Äquivalent dazu haben die Wegezwecke, die mit dem 
Pkw verbunden sind, Gelegenheitscharakter und die 
Wegezwecke des ÖPNV einen vergleichsweise höheren 
regelmäßigen Charakter. Die Einstellung gegenüber 
der Pkw-Nutzung ist die geeignetste innerpsycholo-
gische Rahmenbedingung, um die Inanspruchnahme 
der Mobilitätsprämie zu erklären. Ebenso stellt die 
wahrgenommene Verhaltenskontrolle einen weiteren 
Faktor dar, da es Personen bereits leicht fällt auf den 
Pkw zu verzichten. Eine ökologisch orientierte persön-
liche Norm und damit einhergehend eine starke Pro-

blemwahrnehmung führt dazu, dass Personen bereit 
sind, den privaten Pkw einzutauschen. 

Reichen finanzielle Anreize zur Veränderung des 
Mobilitätsverhaltens aus?
Einerseits ist in Bezug auf die Stichprobe hervorzu-
heben, dass sich 42 Person für die Mobilitätsprämie 
entschieden haben. Dementsprechend ist die Mobili-
tätsprämie für einige ausreichend gewesen, um das 
Mobilitätsverhalten zu verändern. Darüber hinaus be-
sitzen 31 Personen der Pro-Gruppe nur einen Pkw im 
Haushalt, wodurch die Abgabe des Pkw den Kuckucks-
E"ekt auflösen kann, der eine Barriere in der Verände-
rung des Mobilitätsverhaltens darstellt.
Andererseits gaben viele Personen als Begründung an, 
dass sie sich unter keinen Umständen vorstellen kön-
nen, auf den privaten Pkw zu verzichten. Infolgedessen 
ist die Prämie nicht ausreichend, um das Mobilitätsver-
halten zu verändern. Dennoch wurde erkennbar, dass 
andere finanzielle Anreize attraktiv sind, um auf den 
Pkw zu verzichten. Dazu zählt vor allem die Vergüns-
tigung des ÖPNV sowie eine Prämie, die dem Wert des 
aktuellen Autos entspräche.
Durch die Auswertung hat sich gezeigt, dass die Befür-
wortung der Prämie mit den inneren psychologischen 
Faktoren zusammenhängt. Wenn Personen bereits 
das Verhaltensziel „den Pkw so wenig wie möglich zu 
nutzen“ internalisiert haben und es aktiv verfolgen, 
dann sind diese auch bereit dazu die Bedingung der 
Pkw-Abgabe zu erfüllen. Dementsprechend kann die 
Mobilitätsprämie als situativer Anreiz, der die inneren 
Motive in der integrierten Regulation triggert, inter-
pretiert werden. Dadurch hat die Mobilitätsprämie den 
Vorteil, dass sie das Bedürfnis nach selbstbestimmtem 
Handeln nicht untergräbt. 
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Gestaltung des Fragebogens
Grundsätzlich hat meine Gestaltung des Fragebogens 
dazu beigetragen, dass ich aussagekrä!ige Antworten 
generieren konnte. Dennoch gab es einige Verbesse-
rungsstellen, die ich im folgenden diskutiere.
Durch die Korrelation zwischen der Problemwahr-
nehmung, der Wahrnehmung der Verhaltenskon-
sequenzen und der persönlichen Norm, konnte ich 
nachweisen, dass sich die persönliche Norm als um-
weltbewusst charakterisieren lässt. Um jedoch eine 
konkrete Aussage diesbezüglich machen zu können, 
muss der Fragebogen durch die Abfrage der Selbst-
wahrnehmung ergänzt werden. Dementsprechend 
ist das Einfügen einer neuen Variablen, durch die sich 
Personen in Bezug auf die Umwelt-Norm einschätzen, 
unerlässlich. Es kann beispielsweise geprü! werden, in 
welcher Stärke Personen ihre Lebensweise am Klima-
schutz orientieren oder ob sie glauben, dass sie sich 
ausreichend für den Klimaschutz einsetzen.  
Im Gegensatz zu meiner gewählten Skalierung, haben 
numerische Skalen den Vorteil, dass in der Auswertung 
keine Umwandlung bezüglich der Stärke vorgenom-
men werden muss. Weiterhin hatte ich mich für eine 
vierdimensionale Likert-Skala entschieden, die die 
Aussagekra! der Ergebnisse zwar nicht deutlich ein-
geschränkt hat, da gewisse Zusammenhänge durch die 
Korrelation bewiesen worden sind, dennoch können 
Personen bezogen auf ein Einstellungsobjekt (Pkw) 
auch neutral eingestellt sein. In der Erfassung von psy-
chographischen Merkmalen geht es nicht, um die per-
sönliche Meinung einer Aussage gegenüber, sondern 
um innerpsychologische Prozesse. Dementsprechend 
ist die Ausprägung neutral nicht mit Meinungslosigkeit 
gleichzusetzen.  
Bei der Formulierung der Fragen habe ich darauf ge-
achtet diese neutral zu formulieren. Rückblickend ist 
mir dies bei der Bewertung der Problemwahrnehmung 
nicht gelungen: „Der Beitrag des weltweiten Autover-
kehrs zum Ausstoß von klimawirksamen Treibhaus-
gasen ist erheblich“. Das Adjektiv „erheblich“ kann 
subjektiv unterschiedlich interpretiert werden. Dem-
entsprechend muss diese Aussage angepasst oder in 
eine andere Fragekategorie umgewandelt werden. In 
der Anpassung kann die Frage als Schätzung formuliert 
werden, um einen Vergleich zu dem richtigen Anteil 

herzustellen und daran zu bemessen wie stark Perso-
nen das Problem wahrnehmen.  
Auch wenn die Umfrage anonym und ohne die Beauf-
sichtigung meinerseits durchgeführt worden ist, be-
steht das Risiko, dass die Befragten sozial erwünscht 
geantwortet haben. Um dieses Risiko zu verringern, 
habe ich die Bitte eingefügt nach eigenem Ermessen zu 
antworten und das es keine „falschen“ Antworten gibt. 
Allerdings identifiziere ich zwei Fragekategorien, bei 
denen Personen tendenziell sozial erwünscht geant-
wortet haben könnten, zum einen die Aussage über die 
Problemwahrnehmung und zum anderen die Wahr-
nehmung der Verhaltenskonsequenzen. Als Gegenar-
gument zählt die Vielzahl an ehrlichen Antworten, die 
bei den o"enen Fragekategorien verzeichnet worden 
sind. Dementsprechend nehme ich an, dass die Anony-
mität der Umfrage dazu beigetragen hat, das Risiko der 
sozial erwünschten Antworten zu reduzieren. 
Am Anfang der Umfrage habe ich den Hinweis einge-
fügt, dass die Befragten die Umfrage hinsichtlich ihres 
Mobilitätsverhaltens vor den pandemiebedingten Ein-
schränkungen angeben sollen. Trotzdem ist darauf 
hinzuweisen, dass die Pandemie einen Einfluss auf das 
Ergebnis der Umfrage gehabt haben könnte, da diese 
aktuell den Alltag der Gesellscha! stark beeinflusst. 
Weiterhin kann es für die Befragten schwierig gewesen 
sein, sich an das Mobilitätsverhalten zu erinnern.
 
Forschungsergebnisse
Um zu untersuchen, inwiefern die Mobilitätsprämie 
als kommunal gesteuerter finanzieller Anreiz einen 
Einfluss auf das Mobilitätsverhalten von MIV-a"inen 
Personen hat, habe ich eine quantitative empirische 
Forschung durchgeführt. Aus der online basierten 
schri!lichen Umfrage sind insgesamt 201 gültige Ein-
zeldatensätze hervorgegangen. Die Ergebnisse der 
Umfrage zeigen, dass der räumliche Charakter des 
Wohnorts (städtisch/dörflich), die Nutzungshäufig-
keit des Pkw und alternativer Verkehrsmittel (ÖPNV, 
Fahrrad) und die psychographischen Merkmale (TPB, 
NAM, SSBC) relevant für die Erklärung der Rahmenbe-
dingungen für die Abgabe des Pkw sind. Durch diese 
Faktoren habe ich die Unterschiede zwischen den Per-
sonengruppen hinsichtlich der Inanspruchnahme der 
Mobilitätsprämie mithilfe der Clusteranalyse belegt. 

6.6 Diskussion der Fragebogengestaltung und der Forschungsergebnisse
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Zusätzlich habe ich nachgewiesen, dass verschiede-
ne Arten von Fahrrädern am attraktivsten bezüglich 
der Au!eilung der Mobilitätsprämie sind. Anhand der 
ausgewerteten Studien, die sich mit der Wirkungswei-
se von finanziellen Anreizen beschä!igen, ist zu er-
kennen, dass restriktive Maßnahmen (z. B. City-Maut) 
einen größeren E"ekt auf das Mobilitätsverhalten von 
MIV-a"inen Personen haben als angebotsorientierte 
Maßnahmen. 
Grundsätzlich lehnt die Mehrheit der Befragten die 
Mobilitätsprämie ab. Die Gründe dafür sind vielfältig. 
Das Auto wird verbunden mit Komfort, Flexibilität und 
Schnelligkeit. Dementsprechend verwenden viele 
Personen den Pkw aufgrund von positiv wahrgenom-
menen instrumentellen Motiven. Dies bestätigt die 
Forschung von Veldstra et al. (2021), die durch die Aus-
wertung von verschiedenen Studien zu dem Ergebnis 
kommt, dass Personen bei Befragungen am häufigsten 
die instrumentellen Motive angeben. Dennoch sind die 
a"ektiven und symbolischen Motive besser geeignet, 
um den Gebrauch vom Pkw zu erklären (ebd.). Teil-
weise haben einige Befragte den Fahrspaß, die emo-
tionale Verbundenheit und die Wahrnehmung des 
Autos als Luxusobjekt benannt. Um die symbolischen 
und a"ektiven Motive genauer zu erfahren, kann das 
Forschungsdesign dahin angepasst werden, dass zum 
einen qualitative Interviews mit Einzelpersonen durch-
geführt werden oder zum anderen der Fragebogen 
durch konkrete Fragestellungen mit Bezug zu diesen 
Motiven erweitert wird. Beispielsweise könnten die 
Fragen wie folgt lauten: „Wie fühlen Sie sich, wenn Sie 
Ihr Auto nutzen?“ und „Aus welchen Gründen haben 
Sie sich für Ihr Automodell entschieden?“.
Durch die Umfrage können die individuellen Gründe, 
die für die Mobilitätsprämie sprechen, nicht vollstän-
dig begründet abgebildet werden. Aufgrund der Cha-
rakterisierung der Pro-Gruppe (s. Kapitel 6.3) können 
verschiedene Rahmenbedingungen angenommen 
werden. Grundsätzlich nutzen die Pro-Gruppe den 
Pkw am häufigsten an 1 bis 3 Tagen im Monat. Daraus 
lässt sich schließen, dass das Auto keine große Rolle 
in Bezug auf das Mobilitätsverhalten spielt. Die 
A"inität ist dementsprechend eher gering ausgeprägt, 
wodurch es leichter fällt, auf den Pkw zu verzichten. 
Eine weitere Erklärung kann die persönliche Norm 
sein, die das Umweltbewusstsein der Personen 
ausdrückt. Dementsprechend kann ein Grund sein, 

dass Pro-Gruppe die Umwelt schützen und ihren 
CO2-Fußabdruck verringern will, indem sie das Auto 
abgeben. Ähnlich zu der Erfassung der a"ektiven und 
symbolischen Motive in Bezug auf die Autonutzung, 
muss das Forschungsdesign angepasst werden, um die 
genauen persönlichen Gründe zu erfahren. Einerseits 
können qualitative Interviews durchgeführt werden, 
bei denen Personen ihre genauen Lebensumstände 
schildern und erklären. Andererseits kann der 
Fragebogen, um die folgende Frage „Warum sind Sie 
bereit ihr Auto abzugeben?“ erweitert werden. 
Es hat sehr geholfen, die psychographischen Merkmale 
zur Erklärung des Mobilitätsverhaltens im Fragebogen 
durch Referenzen aus Studien abzufragen. Dadurch 
konnte ich tre"ende Aussagen für jedes Merkmal for-
mulieren. Zusätzlich wurden durch meine Ergebnisse 
Erkenntnisse aus anderen Studien belegt. Durch die 
Auswertung ist ersichtlich geworden, dass die drei 
Faktoren der NAM (personal norm, awareness of need, 
awareness of consequences) zusammenhängen. Die 
moralische Verpflichtung den Pkw weniger zu nutzen 
ist bei Personen hoch, die sich selbst die Verantwor-
tung zuschreiben durch die Nutzung zur Umweltbe-
lastung beizutragen und sich bewusst sind, dass der 
Verkehr zum weltweiten CO2-Ausstoß beiträgt. Diesen 
Zusammenhang haben De Groot & Steg (2009) in ihren 
durchgeführten Studien ebenfalls belegt. Weiterhin 
wurde durch meine Erhebung gezeigt, dass die wahr-
genommene Verhaltenskontrolle und die Einstellung 
gegenüber dem Pkw gute Prädiktoren darstellen, um 
die Verkehrsmittelwahl zu erklären. Zu den gleichen 
Ergebnissen kommen Studien von Bamberg (2013a), 
Bamberg et al. (2011) und Lanzini & Khan (2017). 
Meine durchgeführte quantitative Forschung erklärt 
das Mobilitätsverhalten ausschließlich durch bewusst 
getro"ene Prozesse. Ich kann nicht abbilden, inwiefern 
Gewohnheiten das Mobilitätsverhalten beeinflussen. 
Dafür müssen andere Messmethoden genutzt werden. 
Um den Einfluss der Vergangenheit auf die Gewohn-
heit zu erfassen, können die Fragen diesbezüglich aus-
gerichtet sein. Personen berichten dementsprechend 
über ihr vergangenes Mobilitätsverhalten. Damit das 
mentale Konstrukt der Gewohnheit erfasst werden 
kann, können Fragen gestellt werden, die Personen un-
ter Zeitdruck beantworten müssen (Verplanken, 2006). 
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I. Die finanzielle Anreize als Ergänzung zu an-
gebotsorientierten Maßnahmen betrachten 

Finanzielle Anreize sind nicht das Allheilmittel für die 
Verkehrswende. Sie sollten lediglich dazu beitragen, 
dass an umweltbewusstes Mobilitätsverhalten an-
gestoßen wird. Da durch monetäre Anreize das Risiko 
au!ritt, dass Personen aufgrund der externen Verän-
derung dem Verhalten nachgehen, darf die Höhe des 
Anreizes nicht das Verhaltensziel überlagern. Das Ziel 
muss es sein, durch die monetären Anreize die intrin-
sische Motivation zu triggern, damit die Verhaltensän-
derung langfristig bestehen bleibt. Da die intrinsische 
Motivation von diversen Faktoren abhängt, sollte da-
von abgesehen werden, finanzielle Anreize als alleinige 
Maßnahme einzusetzen. Vor allem langfristige geldli-
che Auszahlungen können dazu führen, dass Personen 
nach dem Wegfall wieder in das alte Mobilitätsverhal-
ten zurückfallen. Dementsprechend muss das kommu-
nale Mobilitätsmanagement die finanziellen Anreize 
sparsam einsetzen und als „Add-On“ zu anderen ange-
botsorientierten Maßnahmen betrachten. 

7 HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Der Fokus der Handlungsempfehlungen liegt auf kommunikativen Maßnahmen, da sich die psychographischen Ein-
flussfaktoren in der empirischen Untersuchung als aussagekrä!igster Prädiktor für das Mobilitätsverhalten erwie-
sen haben. Weiterhin haben Möser & Bamberg (2008) in einer Metaanalyse von verschiedenen Studien die Wirksam-
keit von kommunikativen angebotsorientierten Maßnahmen belegt. Die Analyse zeigt, dass diese Maßnahmen den 
Anteil der Nutzung von alternativen Verkehrsmitteln zum Pkw von 39 % auf 46 % erhöhen können. Zu dem gleichen 
Ergebnis kommt eine Metaanalyse von Semenescu et al. (2020). Die Forschenden zeigen auf, dass Maßnahmen, die 
auf psychographische Merkmale zugeschnitten sind, den Anteil an alternativen Verkehrsmitteln um 7 % erhöhen 
können. Darüber hinaus zeigten Semenescu et al. (2020), dass Interventionen, die die soziale und persönliche Norm 
beeinflussen am e"ektivsten sind, da ein Rückgang des Pkw-Anteils um 32 % am Verkehrsaufkommen verzeich-
net werden konnte. Maßnahmen, die das Bewusstsein und das Wissen über die Folgen des MIV-a"ine Mobilitäts-
verhaltens stärken, konnten den Pkw-Anteil um 14 % reduzieren (ebd.). Die Handlungsempfehlungen wurden aus 
den theoretischen Grundlagen und den empirischen Erkenntnissen abgeleitet. Erstens werden allgemeine Hand-
lungsempfehlungen in Bezug auf finanzielle Anreize thematisiert. Zweitens werden Emfpehlungen in Bezug auf 
das Konzept der Mobilitätsprämie dargestellt. Drittenssowie wird auf die identifizierten Zielgruppen eingegangen 
und spezifisch zugeschnittene Handlungsempfehlungen sowie Maßnahmen entwickelt. Ziel ist es, dass die Maß-
nahmeninhalte durch ein etabliertes kommunales Mobilitätsmanagement umsetzbar sind. Dementsprechend sind 
Handlungsempfehlungen, die den institutionellen Aufbau des Mobilitätsmanagements fokussieren, nicht Teil dieser 
Arbeit. Finanzielle Anreize werden als Teil der angebotsorientierten Maßnahmen des kommunalen Mobilitätsma-
nagements thematisiert. 

Folgende Kombinationen sind denkbar: 
• Anreiz+Kommunikation: Monetäre Anreize 

müssen immer im Zusammenhang mit kommu-
nikativen Maßnahmen eingesetzt werden. Dem-
entsprechend liegt der Fokus auf dem Aufzeigen 
der Probleme, die mit dem Mobilitätsverhalten 
einhergehen und der gemeinsamen Erarbeitung 
von Lösungen. Wenn finanzielle Anreize über ei-
nen gewissen Zeitraum eingesetzt werden, z. B. 
Kilometergeld für jeden gefahrenen Kilometer 
mit dem Fahrrad, dann muss während des Zeit-
raums eine intensive Betreuung erfolgen, um 
den Korrumpierungse"ekt nach dem Wegfall 
des Anreizes entgegenzuwirken. Es kann be-
sonders positives Feedback darüber gegeben 
werden, wie viel CO2 eingespart wurde. 

7.1 Allgemeine Handlungsempfehlungen
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• Anreiz+bauliche Maßnahmen: Aufbauend 
auf dem vorgestellten Projekt (Kilometergeld 
für E-Bike-Nutzung) in den Niederlanden (s. 
Kapitel 4.3) liegt das Potenzial in temporären 
finanziellen Anreizen in der Identifizierung von 
Mängeln. Wird durch den finanziellen Anreiz das 
Fahrradfahren und das zu Fuß gehen angeregt, 
dann können durch eine App-basierte Plattform 
Hauptwegerouten identifiziert werden. Gleich-
zeitig ist es hilfreich, wenn Personen über die 
Erfahrungen berichten. Dadurch werden zielori-
entiert Mängel in der Infrastruktur aufgedeckt, 
die darauf aufbauend behoben werden können. 
Dies hat wiederum einen positiven E"ekt auf 
das Mobilitätsverhalten, da dadurch die Ein-
stellung zu der Art der Fortbewegung verändert 
werden kann. Die Infrastruktur wird beispiels-
weise als komfortabler wahrgenommen und 
Personen fühlen sich auf den Wegen sicherer. 
Weiterhin werden Spill-Over-E"ekte generiert 
von denen die Gesamtbevölkerung profitiert. 
Wenn das kommunale Mobilitätsmanagement 
solch ein Projekt favorisiert, dann ist es empfeh-
lenswert damit zu werben, durch diese Art der 
Beteiligung eine Veränderung der Infrastruktur 
angestrebt wird. 

II. Die Art des finanziellen Anreizes an den Kon-
text anpassen

Finanzielle Anreize können entweder in geldlicher oder 
in nicht geldlicher Form ausgestellt werden. Der Vor-
teil von nicht geldlichen Anreizen ist, dass Personen 
den realen Geldwert nicht kennen und somit bereit 
sind anderen Personen von ihren Erfahrungen zu be-
richten und somit ihre Motivation nicht an dem Wert 
messen. Bei geldlichen Anreizen hingegen, neigen Per-
sonen dazu, ihre Motivation an dem Wert zu bemessen 
und sich tendenziell weniger anstrengen, um ein Ver-
haltensziel zu erreichen (Maki et al., 2016). Weiterhin 
muss das kommunale Mobilitätsmanagement abwä-
gen, ob die monetären Anreize bedingungslos zur Ver-
fügung gestellt werden und somit auf die Freiwilligkeit 
der Verhaltensänderung basieren, oder ob nur durch 
die Erfüllung einer Bedingung der finanzielle Anreiz in 
Anspruch genommen werden kann. Dementsprechend 
gibt es keine allgemeingültige Empfehlung, da es von 
den Kontexten und Zielvorstellungen des Mobilitäts-

managements abhängt, welche Form am besten geeig-
net ist. An Umbruchsituationen, die gut geeignet sind, 
um Gewohnheiten zu verändern, ist es möglicherwei-
se sinnvoller nicht geldliche Prämien einzusetzen. Im 
Neubürger*innenmanagement ist es üblich ein Probe-
ticket für den ÖPNV bereitzustellen.

III. Der Erfolg der Wirkung ist individuell
Ausschlaggebend für den Erfolg von finanziellen An-
reizen sind die Menschen selbst. Dementsprechend ist 
der Erfolg sehr individuell. Personen, denen es leicht 
fällt auf den Pkw zu verzichten und über eine mögliche 
Verhaltensänderung nachdenken, sind o"en für Anrei-
ze, die umweltbewusstes Verhalten belohnen. Wenn 
Personen eine sehr positive Einstellung gegenüber 
dem Pkw haben und keine Intention haben ihr Mobili-
tätsverhalten zu verändern, werden die finanziellen An-
reize nicht wahrgenommen. Das Ergebnis hängt dem-
zufolge stark davon ab, ob Personen empfänglich für 
neue Informationen sind und keine stark ausgeprägte 
Gewohnheit haben. Angebotsorientierte Maßnahmen 
können nur unter bestimmten Voraussetzungen dazu 
beitragen, dass sich Gewohnheiten ändern, wohinge-
gen restriktive Maßnahmen diese durchbrechen kön-
nen. Dementsprechend muss das kommunale Mobili-
tätsmanagement beachten, dass angebotsorientierte 
finanzielle Anreize nur für bestimmte Zielgruppen ge-
eignet sind. Weiterhin ist es wichtig, dass die externe 
Einwirkung nicht in den Vordergrund der Wahrneh-
mung rückt, da sonst das Streben und Bedürfnis nach 
selbstbestimmtem Handeln untergraben wird. 
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I. Verhinderung von Mitnahmee"ekten
Auch wenn die Abgabe des Pkws eine Bedingung dar-
stellt, so muss das Risiko von Mitnahmee"ekten in 
der Ausgestaltung der Maßnahme verringert werden. 
Dementsprechend muss als Rahmenbedingung eine 
Selbstverpflichtung definiert werden. Um eine lang-
fristige Verhaltensänderung zu erreichen, sollte der 
Zeitraum, in dem kein neues Auto angescha# oder 
wieder angelemdet werden darf, mindestens ein Jahr 
betragen. Dies stellt zwar eine weitere Hürde für die In-
anspruchnahme der Mobilitätsprämie dar, ist aber für 
eine Veränderung des tiefverwurzelten Mobilitätsver-
haltens und das Wiederaufheben des Kuckucks-E"ek-
tes unumgänglich. 

II. Klare Zielformulierung
Das Ziel der Prämie muss für die Subventionierung klar 
formuliert werden. Dabei gilt es abzuwägen, welches 
Ergebnis erreicht werden soll. Steht vorzugsweise die 
Reduktion der Treibhausgase im Vordergrund kann 
die Abscha"ung eines Autos mit Verbrennungsmotor 
fokussiert werden und gleichzeitig der Neukauf eines 
E-Autos möglich sein. Wenn es darum geht den Pkw-
Besitz dauerha! zu reduzieren, dann muss der Neu-
kauf eines Autos unterbunden werden. Weiterhin muss 
der Begri" der Abscha"ung definiert werden. Einer-
seits kann die Verpflichtung zur Verschrottung fokus-
siert werden (z. B. Frankreich). Andererseits kann der 
Verkauf oder die Abmeldung des Autos genügen (z. B. 
Denzlingen). Ebenso wichtig, ist die Überlegung wel-
che alternativen Verkehrsmittel durch die Mobilitäts-
prämie gefördert werden sollen. Eine flexible Gestal-
tung, die sich den individuellen Bedürfnissen anpasst, 
sollte favorisiert werden (z. B. Steig um! in Hamburg, 
Coventry). 

7.2 Ausgestaltung der Mobilitätsprämie
Damit die Mobilitätsprämie zielgerichtet das Mobilitätsverhalten von MIV-a"inen Personen beeinflussen kann, ist es 
notwendig, dass das kommunale Mobilitätsmanagement den Inhalt der Förderbedingungen dementsprechend aus-
richtet. Die Auswirkungen auf die Reduzierung des Pkw-Besitzes hängen ebenfalls von den inhaltlichen Vorgaben 
ab. Den Handlungsempfehlungen „Ausgestaltung der Mobilitätsprämie“ ist eine Best-Practice-Sammlung beigefügt, 
um einen Orientierungsrahmen abzubilden. Die Forschungsergebnisse zeigen, dass für die Mobilitätsprämie folgen-
de Bedingungen essenziell sind: 

III. Bewusstsein über die Auswirkungen schärfen
Die E"ekte der Mobilitätsprämie hängen vom klar 
definierten Ziel ab, so auch die möglichen negativen 
Auswirkungen. Jede Art der Abscha"ung bringt Konse-
quenzen mit sich. Dabei gilt es abzuwägen, inwiefern 
es dem Ziel entspricht, wenn das Auto verkau! werden 
kann und in einer anderen Kommune weiterhin zur 
Umweltbelastung beiträgt. Ähnlich zu der klaren Ziel-
formulierungen ist es notwendig das Bewusstsein über 
die Auswirkungen der Mobilitätsprämie zu schärfen. 
Mit der Produktion eines Autos geht ein hoher Ressour-
cenverbrauch einher, dementsprechend gilt zu überle-
gen, ob die Mobilitätsprämie für alle zugelassenen Pkw 
sinnvoll ist. Es ist zu empfehlen die europäische Abgas-
norm, als Richtwert für die Verschrottung eines Pkw zu 
verwenden (ähnlich den Best-Practice-Beispielen). 

IV. Soziale Gerechtigkeit fokussieren
In dem untersuchten Konzept der Mobilitätsprämie 
werden ausschließlich MIV-a"ine Personen belohnt. 
Personen, die kein Auto besitzen und schon über einen 
längeren Zeitraum ein umweltbewusstes Mobilitäts-
verhalten verfolgen, werden nicht berücksichtigt. Dies 
kann in der Gesellscha! zu Unverständnis und dem Ge-
fühl der Ungerechtigkeit führen, gerade weil Personen 
ohne Pkw bereits finanziell zu einer Aufrechterhaltung 
der Verkehrsinfrastruktur beitragen und nicht davon 
profitieren. Dementsprechend gilt zu überlegen, ob 
das kommunale Mobilitätsmanagement in anderen 
Förderungen (z. B. Lastenradförderung) eine Prämie 
für den Nichtbesitz integriert (z. B. Würzburg). Einen 
gegenteiligen Vorschlag hat der Verein changing cities. 
Dieser hat das Konzept der freien Straßen Prämie in 
Leben gerufen, bei der Personen rund 1000 Euro pro 
Jahr erhalten sollen, wenn sie den privaten Pkw nicht 
nutzen oder keinen besitzen. Das Ziel ist die Generie-
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rung von Spill-Over-E"ekten, da von weniger Autos im 
ö"entlichen Raum, alle profitieren können (changing 
cities & ium-institut für urbane mobilität, 2020). 

V. Kombination mit kommunikativen Maßnah-
men 

Durch die Abscha"ung des Pkws haben Personen 
einen großen unveränderlichen Schritt gemacht, um 
ihr Mobilitätsverhalten grundlegend zu verändern. Die 
Aufgabe des kommunalen Mobilitätsmanagements ist 
es, Personen auf diesem Weg zu begleiten. Sie bei auf-
kommenden Problemen unterstützen und durch Kom-
munikation positives Feedback geben. Von weiteren 
Prämien, die das Mobilitätsverhalten belohnen, sollte 
allerdings abgesehen werden, da dies zum Korrum-
pierungse"ekt führen kann. Das verbale Feedback ist 
in der Verhinderung des E"ektes e"ektiver (Hennecke 
& Brandstätter, 2016). Eine jährliche Evaluation mit 
Erfahrungsberichten kann dazu beitragen, dass Spill-
Over-E"ekte au!reten. Positive Erfahrungen müssen 
mittels des kommunalen Mobilitätsmanagement mit 
anderen Personen kommuniziert werden, um die Moti-
vation der Pkw-Abscha"ung anzuregen und mögliche 
Vorurteile abzubauen. Ebenso ist es wichtig Probleme 
und deren Lösung zu kommunizieren. 
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I. Die multimodal Konservativen
Fokus: Potenziale nutzen!
Die Wirkung der Mobilitätsprämie ist für diese Ziel-
gruppe als mittelmäßig einzuschätzen, da noch kein 
inneres Bedürfnis besteht, das Mobilitätsverhalten zu 
verändern. Dementsprechend ist die Abgabe des Pkws 
eine unbezwingbare Hürde. Um diese Wahrnehmung 
zu verändern, müssen kommunikative angebotsori-
entierte Maßnahmen ergri"en werden, die folgende 
Schwerpunkte enthalten:

1. Durch das kommunale Mobilitätsmanagement 
sollen die Zielpersonen dazu angeregt werden, 
über die Verkehrsmittelwahl bezüglich der 
Wegezwecke nachzudenken. Personen müssen 
dabei unterstützt werden, o"en für andere Ver-
kehrsmittel zu werden, um diese beispielsweise 
für den Weg zu Arbeit/Hochschule/Ausbildungs-
stelle oder zum Einkaufen zu nutzen. 

2. Personen müssen darin bestärkt werden ihre 
Wahrnehmung bezüglich der Umweltaus-
wirkungen auch auf ihre persönliche Norm zu 
übertragen. Die Stärkung der persönlichen öko-
logischen Norm ist Aufgabe des kommunalen 
Mobilitätsmanagements.   

3. Da diese Zielgruppe sich in der predecisional 
stage befindet, müssen Widerstände und Vorur-
teile gegen ein umweltbewussteres Mobilitäts-
verhalten abgebaut werden. Der Fokus liegt auf 
der Bildung einer neuen Verhaltensintention. 

7.3 Zielgruppenspezifische Handlungsempfehlungen
Durch die Clusteranalyse wurden aus der Stichprobe Zielgruppen segmentiert, die hinsichtlich der Wirksamkeit 
der Mobilitätsprämie vorgestellt worden sind. Die zielgruppenspezifischen Handlungsempfehlungen thematisieren 
Maßnahmen, die vom kommunalen Mobilitätsmanagement angestrebt werden können, um die Attraktivität der Mo-
bilitätsprämie zu erhöhen. 

II. Die umweltbewussten Mobilen
Fokus: Mobilitätsverhalten festigen!
Die Wirkung der Mobilitätsprämie ist in dieser Gruppe 
als sehr hoch zu erwarten, da das Mobilitätsverhalten 
als umweltbewusst und nicht stark MIV-a"in eingestu! 
wird. Dementsprechend ist die Abgabe des Pkws gegen 
die Mobilitätsprämie keine Hürde. Um diese Wahrneh-
mung zu stärken, müssen die Maßnahmen folgende 
Schwerpunkte fokussieren:

1. Das innere Bedürfnis, den Pkw für Eventuali-
täten nutzen zu wollen, muss abgebaut werden. 
Dabei müssen durch das kommunale Mobili-
tätsmanagement die Gründe herausgefunden 
werden, um zielgerichtet attraktive Alternativen 
bieten zu können. Es kann helfen, Personen die 
laufenden Kosten eines nicht genutzten Pkw zu 
o"enbaren, um aufzuzeigen, dass die Abschaf-
fung zu einer Kostenreduzierung führen kann. 

2. Die Zielgruppe befindet sich in der postactional 
stage. Dementsprechend ist es nach Bamberg 
(2014) wichtig, durch positives Feedback das 
Mobilitätsverhalten aufrechtzuerhalten. Die 
Aufgabe des kommunalen Mobilitätsmanage-
ments ist es Rückfälle zu vermeiden und mit 
Personen einen Plan zu erarbeiten, der ver-
schiedene Rückfallszenarien beleuchtet und 
einen Lösungsansatz enthält. 
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III. Die überzeugten MIV-A"inen 
Fokus: Aufmerksamkeit fördern!
Die Wirkung der Mobilitätsprämie ist in dieser Gruppe 
als einflusslos zu erwarten, da das Auto einen hohen 
Stellenwert hat. Die Mobilitätsprämie beeinträchtigt 
nicht das aktuelle Mobilitätsverhalten, wie es insbe-
sondere restriktive finanzielle Maßnahmen machen 
würden. Dadurch wird sie von den überzeugten MIV-
A"inen nicht wahrgenommen. Um diese Wahrneh-
mung zu verändern, müssen die Maßnahmen folgende 
Schwerpunkte fokussieren:

1. Restriktive Maßnahmen werden bezüglich 
der Zielgruppe als wirksam eingestu!, da die 
überzeugten MIV-A"inen keinen Anlass sehen 
ihr Mobilitätsverhalten zu verändern. Um den 
Widerstand abzumildern, wird empfohlen die 
restriktiven Maßnahmen mit angebotsorien-
tierten Maßnahmen zu verbinden, z. B. kosten-
günstige ÖPNV-Tickets. Schuitema et al. (2007) 
haben in einer Befragung nachgewiesen, dass 
die Kombination der finanziellen Erhöhung der 
Autonutzung und der finanziellen Reduzierung 
der ÖPNV-Nutzung einen abmildernden E"ekt 
auf die Autonutzung hat. 

2. Damit die überzeugten MIV-A"inen wieder auf-
merksam bezüglich neuer Information werden, 
muss das kommunale Mobilitätsmanagement 
den situativen Kontext, in dem das Verhalten 
au!ritt, verändern. Die Veränderung kann 
einerseits temporärer Natur sein oder anderer-
seits von dauerha!em Charakter. Als temporäre 
angebotsorientierte Maßnahme, können z. B. 
kostenlose ÖPNV-Tage eingeführt werden. 
Dauerha!e Veränderungen gehen meist mit 
restriktiven Maßnahmen einher.  

3. Die Zielgruppe befindet sich in der predecisio-
nal stage. Ähnlich zu den multimodal Konser-
vativen müssen die Au"orderungen zur Ver-
haltensänderung so formuliert werden, dass sie 
nicht als Zwänge verstanden werden (Bamberg, 
2014). Es geht darum Menschen mitzunehmen, 
statt durch Maßnahmen abzuschrecken. Der 
Fokus muss daraufgelegt werden, dass die 
Notwendigkeit einer neuen Verhaltensintention 
erkannt wird. 

IV. Die ÖPNV-Mobilen
Fokus: Alternativen aufzeigen!
Die Wirkung der Mobilitätsprämie ist als tendenziell 
geringfügig zu bewerten. Unter bestimmten Vorausset-
zungen kann es möglich sein, dass die Mobilitätsprä-
mie in dieser Gruppe auf Zuspruch tri#. Um die Wahr-
nehmung der Prämie zu stärken, müssen Maßnahmen 
folgende Schwerpunkte enthalten: 

1. Die ÖPNV-a"inen nutzen den Pkw hauptsäch-
lich für gelegentliche Aktivitäten. Das Ziel des 
kommunalen Mobilitätsmanagements muss es 
sein, die Personen dabei zu unterstützen alter-
native Verkehrsmittel für diese Wegezwecke 
zu verwenden. Dabei kann die Erstellung eines 
individualisierten Reiseplans helfen, in dem 
thematisiert wird welche Verkehrsmittel sich 
individuell für bestimmte Wegezwecke eignen. 
Durch den Prozess der Erstellung des Plans 
werden die Vor- und Nachteile der Verkehrsmit-
tel abgewogen. Der Fokus sollte darauf aus-
gerichtet sein, auf die Vorteile der alternativen 
Verkehrsmittel aufmerksam zu machen und die 
Nachteile der Pkw-Nutzung zu thematisieren. 

2. Durch Beratungsangebote können die Gründe 
für den Pkw-Besitz in einem o"enen Gespräch 
herausgefunden werden. In diesem Gespräch 
liegt der Fokus auf dem Abbau der Hemmnisse 
gegenüber dem Verkauf des Pkws. 

3. Genau wie die umweltbewussten Mobilen be-
finden sich die ÖPNV-a"inen in der postactional 
stage. Dementsprechend gilt durch positives 
Feedback das Mobilitätsverhalten aufrechtzu-
erhalten und Rückfälle vorzubeugen. Die Ermu-
tigung zum Verkauf des Pkw stellt eine Möglich-
keit dar, das Mobilitätsverhalten dauerha! zu 
implementieren.
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V. Die gefangenen MIV-A"inen
Fokus: Bedürfnisse identifizieren!
Die Wirkung der Mobilitätsprämie ist als erfolglos zu 
betrachten, da Personen aufgrund der räumlichen 
Gegebenheiten sich auf den Pkw angewiesen sehen. 
Um dieser Wahrnehmung entgegenzuwirken, müssen 
Maßnahmen folgende Schwerpunkte enthalten:

1. Für die Erarbeitung von Maßnahmen für diese 
Zielgruppe nimmt das kommunale Mobili-
tätsmanagement die typische koordinieren-
de Funktion ein. Die Maßnahmen müssen in 
Wechselwirkung und enger Absprache mit den 
Beteiligten an den Zielorten erarbeitet werden. 
Das größte Potenzial bieten Unternehmen, da 
die Zielgruppe den Pkw am häufigsten für den 
Arbeitsweg nutzt. Dementsprechend muss das 
kommunale Mobilitätsmanagement die Unter-
nehmen dabei unterstützen ein eigenes betrieb-
liches Mobilitätsmanagement zu etablieren. 

2. Weiterhin können durch Beratungsgespräche 
Alternativen zum Pkw gefunden werden. Als 
Potenzial ist erkennbar, dass die Zielgruppe 
bereits Einkäufe des täglichen Bedarfs zu Fuß 
erledigt, aber auch in großen Teilen noch mit 
dem Pkw. Der Fokus sollte daraufgelegt werden, 
dass z. B. das Fahrrad eine Alternative zum 
Pkw für die täglichen Einkäufe darstellen kann. 
Dabei sollten Bedenken seitens der Personen 
abgebaut werden. 

3. Die räumlichen Gegebenheiten zwingen die ge-
fangenen MIV-a"inen dazu den Pkw zu nutzen. 
Durch Beteiligungen kann das kommunale Mo-
bilitätsmanagement Schwachstellen in Bezug 
auf das Angebot von alternativen Verkehrsmit-
teln feststellen und die Bedürfnisse der ge-
fangenen MIV-A"inen herausfinden. Der Fokus 
liegt dementsprechend auf der Erhöhung der 
Angebotsqualität alternativer Verkehrsmittel. 
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Inwiefern können kommunal gesteuerte finan-
zielle Anreize einen Beitrag zur Beeinflussung des 

Mobilitätsverhaltens von MIV-a"inen Personen 
und der Reduzierung des privaten Pkw-Besitzes 

leisten?

Ziel meiner Bachelorarbeit war es, die oben genannte 
Forschungsfrage durch theoriebasiertes Wissen und 
den Erkenntnissen aus der quantitativen Forschung 
zu beantworten. Stellvertretend für die Vielzahl an fi-
nanziellen Anreizen habe ich das Konzept der Mobili-
tätsprämie mithilfe einer internetbasierten Befragung 
untersucht.
Durch die intensive Auseinandersetzung mit den Ein-
flussfaktoren des Mobilitätsverhaltens, ist mir bewusst 
geworden, dass der Weg zur Reduzierung des MIV aktiv 
verfolgt werden muss. Des Weiteren habe ich erkannt, 
dass einer der wichtigsten Einflussfaktoren die innere 
Einstellung gegenüber dem Auto ist. Der Pkw hat bei 
vielen Menschen einen hohen (auch emotionalen) 
Stellenwert und bietet Vorteile, die alternative Ver-
kehrsmittel aus individueller Sicht nicht haben. Bezüg-
lich meines Konzepts der Mobilitätsprämie ist als Kritik 
anzumerken, dass ich keine Selbstverpflichtung inte-
griert hatte. Dadurch können Personen angenommen 
haben, dass sie sich ein neues Auto, nur nicht von der 
Mobilitätsprämie, kaufen können.  
Meine Forschung hat einen Beitrag dazu geleistet, ein 
Meinungsbild bezüglich des noch nicht etablierten 
Konzepts der Mobilitätsprämie in Deutschland abzu-
bilden. Da es diesbezüglich keine Forschungen gibt, 
bietet meine Bachelorarbeit eine Grundlage für zu-
kün!ige repräsentative Studien. Damit die Mobilitäts-
prämie als zukun!sfähige Maßnahme des kommuna-
len Mobilitätsmanagements attraktiv wird, müssen in 
der Praxis Ergebnisse generiert werden, die Aufschluss 
über Erfolgsfaktoren und Grenzen geben können. 
Finanzielle Anreize haben das Potenzial, das Mobili-
tätsverhalten zu beeinflussen. Restriktive Maßnahmen 
haben eine kalkulierbare und vorausgesetzte Wirkung, 
wohingegen angebotsorientierte Maßnahmen von 
der Freiwilligkeit der Verhaltensänderung abhängen. 
Da das Mobilitätsverhalten von MIV-a"inen Personen 
stark durch Gewohnheiten geprägt sein kann, ist da-
von auszugehen, dass angebotsorientierte finanzielle 

Anreize nicht wahrgenommen werden, im Gegensatz 
zu restriktiven Anreizen, da diese direkt erfahrbar sind. 
Zusammenfassend kann die Mobilitätsprämie als Maß-
nahme des kommunalen Mobilitätsmanagements ei-
nen Beitrag zur Reduzierung des Pkw-Besitzes leisten, 
da sich in meiner Umfrage 42 Personen für die Abgabe 
entschieden haben. Es ist anzunehmen, dass sich das 
Mobilitätsverhalten verändert, wenn nach der Abgabe 
kein Auto mehr im Haushalt vorhanden ist. Allerdings 
wird die Mobilitätsprämie ein tief verwurzeltes MIV-a"i-
nes Mobilitätsverhalten kaum beeinflussen können, da 
die Bedingung der Pkw-Abgabe eine Hürde darstellt. 
Dementsprechend haben meine Ergebnisse gezeigt, 
dass die Mobilitätsprämie von Leuten in Anspruch ge-
nommen wird, die bereits negativer gegenüber dem 
Pkw eingestellt sind, denen es leicht fällt auf diesen zu 
verzichten und sich mit Sicht auf die negativen Folgen 
des Autoverkehrs moralisch dazu verpflichtet fühlen 
umweltbewusst zu handeln. Weiterhin stellt das Wohn-
umfeld eine Rahmenbedingung dar. Das größte Poten-
zial zeigte sich in Metro- und Regiopolen. Ebenso spielt 
die Nutzungshäufigkeit vom Pkw eine Rolle. Sobald 
dieser selten verwendet wird und andere Verkehrsmit-
tel für die täglichen Wege häufiger genutzt werden, ist 
die Inanspruchnahme der Mobilitätsprämie höher. 
Dennoch war meine Auslegung der Mobilitätsprämie 
nicht weitreichend und attraktiv genug, um den Groß-
teil der Teilnehmenden dazu zu motivieren, dauerha! 
auf ihren privaten Pkw zu verzichten und somit eine 
großflächige Reduzierung des Autobesitzes zu erzie-
len. Dafür ist das Mobilitätsverhalten zu individuell und 
allein der Gedanke ohne Auto zu leben war für viele Be-
fragte unvorstellbar. 
Damit Personen die Mobilitätsprämie in Anspruch neh-
men, ist es essenziell die innerpsychologischen Fak-
toren des Mobilitätsverhaltens zu ergründen. Deshalb 
muss das kommunale Mobilitätsmanagement verhal-
tensbeeinflussende Maßnahmen fokussieren, die die 
Einstellung gegenüber dem Pkw dahingehend verän-
dern, dass dieser nicht mehr attraktiv für die Mobilität 
ist. Die angebotsorientierten Maßnahmen des kommu-
nalen Mobilitätsmanagements müssen mit der Stadt- 
und Verkehrsplanung Hand in Hand gehen. Dadurch 
kann sichergestellt werden, dass attraktive alternative 
Angebote zum Pkw gescha"en werden. 

8 REFLEXION UND FAZIT
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IX

ANHANG
Fragebogen

Liebe Teilnehmer:innen!
Ich freue mich, dass Sie sich Zeit nehmen, um den folgenden Fragebogen auszufüllen.
In der Umfrage geht es um Ihr persönliches Mobilitätsverhalten und die Untersuchung der Wirkung von 
finanziellen Anreizen auf Ihr Verhalten.
Die Beantwortung des Fragebogens dauert ca. 10 bis 15 Minuten. 
Die folgende Umfrage wird im Rahmen meiner Bachelorarbeit im Studiengang Stadtplanung an der 
HafenCity Universität Hamburg durchgeführt und nur für wissenscha!liche Zwecke genutzt. 

Durch das Klicken auf „Weiter“ bestätigen Sie, dass Sie alle unter data polica und legal notice stehenden 
Informationen gelesen und verstanden haben. Sie erklären sich mit der Teilnahme an dieser Umfrage 
und mit der Analyse der Daten einverstanden.
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Sig. (2-seitig)  .174  .92  .012  .533  .458  .234  .333 0 .

N 191 191 191 191 191 191 191 191 191
Alltagsziele  r - .098 - .097 - .001-.287** - .069 .310** .165* .376** .330** 1

Sig. (2-seitig)  .18  .182  .993 0  .344 0  .023 0 0 .
N 189 189 189 189 189 189 189 188 188 189

Einstellung Fahrrad  r - .013 - .1  .019 -.154*  .131 .639** .249** .165* .193** .228** 1
Sig. (2-seitig)  .859  .173  .794  .034  .073 0  .001  .025  .009  .002 .

N 188 188 188 188 188 188 188 184 184 182 188
Angebotsqualität  r - .022 - .107 .333**-.320** .309**  .096 .181*  .054  .062 .235**  .076 1

Sig. (2-seitig)  .765  .146 0 0 0  .195  .013  .478  .41  .002  .316 .
N 186 186 186 186 186 186 186 178 178 178 174 186

Zuverlässigkeit  r -.161* - .147  .082 -.149* .165*  .134  .068  .049  .079 .205**  .078 .502** 1
Sig. (2-seitig)  .033  .051  .279  .048  .028  .076  .373  .526  .304  .007  .314 0 .

N 176 176 176 176 176 176 176 170 170 170 168 175 176
Alltagsziele  r - .037 -.148* .401**-.516** .481**  .05  .116 - .066  .04 .277** - .003 .639** .328** 1

Sig. (2-seitig)  .623  .046 0 0 0  .502  .117  .384  .595 0  .974 0 0 .
N 183 183 183 183 183 183 183 175 175 174 171 180 171 183

Einstellung ÖPNV  r  .017 - .082 .174*-.320** .550**  .106 .204** - .048  .005  .073  .093 .433** .357** .454** 1
Sig. (2-seitig)  .815  .261  .017 0 0  .15  .005  .523  .945  .335  .22 0 0 0 .

N 188 188 188 188 188 188 188 181 181 179 177 180 172 180 188
Parken Wohnort  r - .027 - .047-.408** .330** - .098 - .065 - .133  .115  .129 - .101  .021-.214** - .017-.317** - .111 1

Sig. (2-seitig)  .707  .51 0 0  .166  .357  .06  .115  .076  .169  .776  .003  .82 0  .132 .
N 200 200 200 200 200 200 200 190 190 188 187 185 175 182 187 200

Parken Ziele  r - .026 .148*-.232** .212** - .094  .028  .081 .160* .170*  .004  .054 - .038  .066 -.184* - .029 .530** 1
Sig. (2-seitig)  .719  .04  .001  .003  .194  .701  .262  .029  .021  .955  .466  .612  .392  .014  .702 0 .

N 194 194 194 194 194 194 194 185 185 183 182 179 169 178 182 193 194
Verzögerungen  r-.332**  .141-.292** .191** -.153* - .045  .008 .185*  .091  .079 - .029 - .14  .044-.210** - .065 .218** .317** 1

Sig. (2-seitig) 0  .056 0  .009  .039  .544  .914  .014  .229  .299  .707  .067  .579  .006  .392  .003 0 .
N 184 184 184 184 184 184 184 177 177 176 173 172 162 170 174 183 182 184

Einstellung PKW  r  .062  .102-.198** .504**-.378**-.314**-.224**  .125 .152* - .091-.258**-.253**-.233**-.268**-.371** .276** .179*  .097 1
Sig. (2-seitig)  .381  .151  .005 0 0 0  .001  .086  .037  .213 0  .001  .002 0 0 0  .013  .19 .

N 199 199 199 199 199 199 199 189 189 188 186 184 174 181 186 198 193 184 199
beste Wahl  r  .054  .053-.429** .706**-.499**-.429**-.280**  .061  .03-.282**-.325**-.438**-.248**-.542**-.439** .289** .161* .152* .714** 1

Sig. (2-seitig)  .442  .459 0 0 0 0 0  .404  .681 0 0 0  .001 0 0 0  .025  .039 0 .
N 201 201 201 201 201 201 201 191 191 189 188 186 176 183 188 200 194 184 199 201

Verhaltenskontrolle  r - .129 - .046 .330**-.658** .411** .302** .185** - .014  .022 .374** .234** .417** .256** .520** .349**-.191** - .039 - .055-.515**-.748** 1
Sig. (2-seitig)  .068  .516 0 0 0 0  .009  .849  .766 0  .001 0  .001 0 0  .007  .59  .456 0 0 .

N 201 201 201 201 201 201 201 191 191 189 188 186 176 183 188 200 194 184 199 201 201
persönliche Norm  r  .035 - .056 .174*-.357** .312** .327** .262** -.148* - .125  .048 .308** .222**  .138 .253** .312** - .083  .071-.208**-.484**-.551** .478** 1

Sig. (2-seitig)  .621  .433  .014 0 0 0 0  .04  .084  .512 0  .002  .069  .001 0  .241  .327  .005 0 0 0 .
N 201 201 201 201 201 201 201 191 191 189 188 186 176 183 188 200 194 184 199 201 201 201

Verhaltenskonsequenzen  r  .079  .059  .036 - .063  .023  .138  .081 - .11 - .094 - .029  .1 - .005 - .041  .084  .051 - .004  .131 - .053 - .089 -.162*  .059 .462** 1
Sig. (2-seitig)  .265  .407  .61  .377  .747  .051  .255  .13  .196  .694  .171  .946  .587  .256  .49  .952  .068  .474  .213  .022  .407 0 .

N 201 201 201 201 201 201 201 191 191 189 188 186 176 183 188 200 194 184 199 201 201 201 201
Problemwahrnehmung  r  .12 - .029  .063-.246**  .131 .223** .180*-.210** -.162*  .005 .171*  .059 - .013  .114 .210**  .061  .057 -.152*-.334**-.327** .188** .466** .481** 1

Sig. (2-seitig)  .091  .681  .378 0  .063  .001  .01  .004  .026  .942  .019  .426  .867  .124  .004  .39  .431  .04 0 0  .007 0 0 .
N 201 201 201 201 201 201 201 191 191 189 188 186 176 183 188 200 194 184 199 201 201 201 201 201

* Die Korrelation ist auf dem  .05 Niveau signifikant (zweiseitig).
** Die Korrelation ist auf dem  .01 Niveau signifikant (zweiseitig).
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Kontingenztaballe Cramers V

Clusteranalyse
Hierarchische Clusteranalyse (Ward Verfahren, euklidische Distanz)
Zuordnungsübersicht (gekürzt)
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Predecisional 1  V .445 .385 .317 .291 .610 .462 .574 .236 .316 .119 .301
Sig. (2-seitig) 0 0 0 .002 0 0 0 .011 0 .721 .006

N 201 201 201 201 201 201 201 201 201 201 201
Predecisional 2  V .619 .394 .168 .235 .608 .627 .204 .220 .134 .223 .379

Sig. (2-seitig) 0 0 .446 .123 0 0 .139 .094 .501 .253 .004
N 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132

Postactional  V .204 .185 .122 .292 .317 .085 .472 .576 .469 .161 .118
Sig. (2-seitig) .342 .605 .880 .144 .045 .903 0 0 .001 .837 .954

N 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80
Mobilitätsprämie  V .335 .254 .193 .119 .362 .275 .280 .161 .257 .188 .195 .268 .075 .007

Sig. (2-seitig) 0 .011 .113 .582 0 .002 .001 .159 .004 .213 .265 0 .388 .947
N 201 201 201 201 201 201 201 201 201 201 201 201 102 80

Schritt Zusammengeführte Cluster Koe"izienten

Cluster 1 Cluster 2 Anzahl Di"erenz

187 2 42 779,047 14 26,604

188 5 61 807,625 13 28,578

189 12 29 843,436 12 35,811

190 3 7 882,621 11 39,185

191 19 22 923,312 10 40,691

192 18 60 966,908 9 43,596

193 3 4 1025,099 8 58,191

194 1 15 1086,103 7 61,004

195 12 19 1147,352 6 61,249

196 3 5 1217,365 5 70,013

197 1 2 1311,454 4 94,089

198 12 18 1414,206 3 102,752

199 1 3 1554,4 2 140,194

200 1 12 2140,697 1 586,297
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Screeplot (basiert auf der Zuordnungsübersicht, Ablesen der Anzahl an Cluster)

Mittelwerte der Cluster (Charakterisierung)
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Anzahl Cluser

Cluster 1 Cluster 2 Cluster 3 Cluster 4 Cluster 5
Verhaltenskontrolle 3 2 3 2 4

persönliche Norm 3 2 3 2 3
Verhaltenskonsequenzen 2 1 2 2 2

Problemwahrnehmung 2 1 2 2 2
Pkw Häufigkeit 2 2 1 3 1

ÖPNV Häufigkeit 2 3 4 2 4
Fahrrad Häufigkeit 2 1 4 4 3

Fuss Häufigkeit 2 1 4 2 2
Raumkategorie 1,13 1,03 1,19 1,04 1,27

Einstellung 2 3 1 3 1

Verkehrsmittel Häufigkeit Einstellung/Verhaltenskontrolle/persönline Norm/
Verhaltenskonsequenzen/Problemwahrnehmung

Raumkategorie

1: täglich
2: 1 bis 3 Tage in der Woche
3: 1 bis 3 Tage im Monat
4: selten

1: stimme voll und ganz zu
2: stimme teilweise zu
3: stimme teilweise nicht zu
4: stimme überhaupt nicht zu

1: städtischer Raum
2: ländlicher Raum
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Codes der qualitativen Auswertung

Oberkategorie Unterkategorie 1 Unterkategorie 2
Pkw Instrumentelle Motive Finanzielle Gründe

Schnelligkeit
Kurzer Weg
Einzige Alternative
Persönliche Gründe
Sicherheit
Komfort
Transportmöglichkeit
Unabhängigkeit/Flexibilität
Wetter
Gelegentliche Aktivitäten

A"ektive Motive Fahrspaß
Auto als privater Raum
Stressempfinden

ÖPNV Instrumentelle Motive Dauert zu lange
Zu weiter Weg
Keine direkte Verbindung
Unkomfortabel
Unflexibel/Abhängigkeit
Zuverlässigkeit
Klimaschutz

A"ektive Motive Entspannung
Kein gutes Gefühl

Fahrrad Instrumentelle Motive Weglänge
Schnelligkeit
Komfort
Wetter

A"ektive Motive Gesundheit
Fahrspaß
Bewegung/an der frischen Lu! sein

Fuß/sonstige 
Verkehrsmittel
Corona

Gründe Nutzung und Nicht-Nutzung
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Alternative Angebote/Bedingungen

Oberkategorie Unterkategorie
Pkw Alternativen gleiche Vorteile

Kosten steigen
ÖPNV Kostengünstiger

Streckenausbau
Bessere Taktung
Ziele schneller erreichbar

Fahrrad Verbesserung der Radwege
Verbesserung der Sicherheit

Ohne Einschränkungen mobil sein
Unter keinen Umständen
Sonstige

Gründe das Auto nicht abzugeben (teilweise unter den bereits aufgeführten genannt)

Bequemlichkeit
Wohnort
Freiheitsgefühl
Einschränkung der Lebensqualität
Emotionale Bindung
Für gelegentliche Aktivitäten brauchen
Wert des Autos höher
Persönliche Gründe
Prämie zu niedrig
Einzige Möglichkeit mobil zu sein
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