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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 offentli-
che Personennahverkehr (OPNV) auf dieser Strecke
produziert (Quarks, 2019). Der StralRenverkehr hatte
2018 einen Anteil von 18 % an den weltweit verursach-
ten CO,-Emissionen. Das entspricht einer Menge von
6 Milliarden Tonnen (Kords, 2021a). Ein wenig hoher
ist der Anteil in Deutschland. 2019 waren es 20 % an
Emissionen, die vom Verkehrssektor erzeugt worden
sind, davon 95 % vom StraRenverkehr (Umweltbun-
desamt (UBA), 2021a). Im Gegensatz zu den sinkenden
Treibhausgasemissionen in Deutschland steigen seit
2009 die Emissionen im StraRBenverkehr. Dies ist zu-
riickzufiihren 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 Umweltpramie (Abwrackpramie), 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-
stlitzung von weiteren Verbanden und Unternehmen
eine ,,Mobilitatspramie fiir Alle“ (ADFC e. V., 2020). Die
»Mobilitatspramie fiir Alle“ soll eine Bezuschussung
fur alternativer Verkehrsmittel zum Pkw, wie z. B. das
E-Bike und den OPNV umfassen und die Pramie somit
universal einsetzbar machen. In diesem Jahr hat sich
die Stadt Paris entschlossen, diesen Weg zu gehen. Fiir
alle Personen, die ihren privaten Pkw abschaffen, kann
die 2500 Euro hohe Pramie auch fiir den Erwerb eines
E-Bikes oder Lastenfahrrads genutzt werden (Soller,
2021). Auch weitere Stadte in England und Finnland
haben bereits die Abwrackpramie 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 OPNV-Jahreskarte, einen
Gutschein fiir 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 Mobilitatsverhalten durch finanzi-
elle Anreize beeinflusst werden soll. Doch fallt es vielen
Menschen schwer, das eigene Verhalten zu verandern,
gerade wenn bestimmte Muster bereits fest etabliert
sind. Automatisch ablaufende Gewohnheiten und Pro-
zesse haben unwillkiirlich Einfluss auf unsere Verhal-
tensweisen. Vor allem das Mobilitatsverhalten ist tief
verwurzelt, da es das tagliche Leben charakteristisch
mitbestimmt.



Basierend auf den aktuellen Diskussionen und Ent-
wicklungen beziiglich der Offnung der Abwrackpramie
hat sich mein Forschungsinteresse entwickelt. Ich stell-
te mir die Frage, ob diese MaBnahme ausreichend ist,
um Personen zu motivieren, auf ihren Pkw dauerhaft
zu verzichten. AulRerdem fragte ich mich, ob diese Art
von Pramie auf Zuspruch stoRt und unter welchen Be-
dingungen sie in Anspruch genommen werden wiirde.
Diese Uberlegungen und eine anfangliche Recherche
flihrten mich zu folgender Forschungsfrage, die ich im
Rahmen meiner Bachelorarbeit beantworten méchte:

Stellvertretend fiir die finanziellen Anreize wird in der
empirischen Forschung das Konzept der Mobilitatspra-
mie als eigenstédndige MaRnahme untersucht. Meine
Definition der Mobilitatspramie basiert auf der Um-
weltpramie (umgangssprachlich: Abwrackpramie) und
dem vorgestellten Vorschlag des ADFC. Die Umweltpra-
mie war eine ,Pramie zur Forderung des Absatzes von
Personenkraftwagen, die am 27.01.2009 vom Bundes-
kabinett beschlossen wurde“ (,Umweltpramie®, o. J.).
Die Hohe der Umweltpramie betrug 2500 Euro, die ich
fiir meine Auslegung beibehalte. Das Konzept der Mo-
bilitatspramie sieht im Gegensatz vor, dass alternative
Verkehrsmittel zum Pkw gefordert werden sollen. Ziel
der Pramie ist es, ein umweltbewusstes Mobilitatsver-
halten zu unterstiitzen. Deswegen habe ich mich dazu
entschieden, dass die Mobilitdtspramie nicht fiir einen
neuen Pkw eingeldst werden kann. Dementsprechend
sind auch Autos mit alternativen Antriebsformen (elek-
trisch, hybrid etc.) ausgeschlossen. Die Mobilitatspra-
mie ist flexibel gestaltet und der Betrag von 2500 Euro
kann auf festgelegte Angebote aufgeteilt werden. Mit
dem Hintergrund dieser Definition ergeben sich fiir
mich anschlieRende Unterfragen:

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

« Inwiefern reicht die Mobilitatspramie 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 Mobilitatspramie?

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

«  Verhaltenstheorien analysieren und Interven-
tionsmoglichkeiten zur Beeinflussung heraus-
arbeiten (Fokus: Mobilitatsverhalten)

+  Studienergebnisse zu Verhaltensanderungen
durch finanzielle Anreize zusammenfassen

+ eine quantitative Befragung durchfiihren

« eine Clusteranalyse zur Erstellung von Mobili-
tatstypen und Identifizierung der Unterschiede
durchfiihren



Fur die Beantwortung der Forschungsfrage habeich die
methodische Kombination Literaturarbeit und Feldfor-
schung verfolgt. Das Vorgehen orientierte sich in Tei-
len an induktiven und in anderen Teilen an deduktiven
Forschungsansatzen. Zum deduktiven Teil zahlen die
Literaturrecherche und die Entwicklung des Fragebo-
gens. Der induktive Teil beschreibt die Auswertung der
Ergebnisse, da das Konzept der Mobilitatspramie, wie
in Kapitel 1.1. beschrieben, gerade erst etabliert wird
und diesbezuglich noch keine Untersuchungen durch-
gefiihrt worden sind.
Das Forschungsdesign folgte einem linearen Ablauf
und beinhaltet die folgenden hierarchischen Schritte:

+  Durchflihrung der Literaturrecherche

+  Entwicklung des Fragebogens

»  Durchflihrung 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. Fiir den ersten Uberblick tiber das
Themenfeld habe ich unter dem Stichwort ,,Mobilitats-
verhalten“ in folgenden Online-Datenbanken recher-
chiert:
+  Onlinekatalog der Universitatsbibliothek der
Technischen Universitdt Hamburg-Harburg
+  Onlinekatalog der Universitatsbibliothek der
HafenCity Universitat Hamburg

Als Ergebnis habe ich eine Schliisselreferenz identi-
fiziert, die die weitere Recherche beziiglich der Erkla-
rung des individuellen Mobilitatsverhaltens 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

financial incentives changing
behaviour

ScienceDirect

FiD move financial incentives
Onlinekatalog

HafenCity Universitat (in-
klusive Verbundkatalog)

monetary incentives

financial incentives changing
travel behaviour

Tab. 1: Ubersicht Stichwortsuche

Ziel der Stichwortsuche war es, relevante Studien aus
anderen Disziplinen zu identifizieren und als Referenz
zur Erklarung der Wirkungsweise von finanziellen An-
reizen heranzuziehen. Durch die Recherche habe ich
entgegen meiner Annahme jedoch festgestellt, dass es
im Bereich der Mobilitatsforschung relevante Studien
gibt. ScienceDirect stellte sich als ergiebigste Plattform
fir die Literaturrecherche heraus. Weiterhin erfiillte
die Literaturrecherche den Zweck, bestehende Kon-
zepte und Theorien fiir die Erklarung des Mobilitats-
verhaltens zu erarbeiten, die fiir die Konzipierung des
Fragebogens ausschlaggebend waren. Nach der Kon-
zipierung des Fragebogens wurde die internetbasierte
Umfrage durchgefiihrt. Ich habe mich fiir die quantita-
tive Befragung entschieden, da ich ein Meinungsbild
beziiglich der Mobilitdtspramie 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), daich einerseits
nicht tiber die Ressourcen verflige, Aussagen lber die
Grundgesamtheit treffen zu kdnnen und andererseits
die Bachelorarbeit diesen Anspruch nicht verfolgt. Um
das Ziel der Arbeit ,Erstellung von Mobilitatstypen® zu
erreichen, habe ich neben der deskriptiven Auswer-
tung eine Post-hoc Clusteranalyse durchgefiihrt. Aus
den empirischen Befunden der Befragung und den the-
oretischen Erkenntnissen der Literaturrecherche habe
ich die Handlungsempfehlungen entwickelt.
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Die Bachelorarbeit ist in den Grundzligen 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 Begriffe, die
aus der Fragestellung hervorgehen. Daran schlief3t sich
im Kapitel 3 die Erklarung des Mobilitdtsverhaltens an.
Zuerst werden die Einflussfaktoren auf das Mobilitats-
verhalten erlautert. Danach beleuchte ich die verschie-
denen Verhaltenstheorien, die in der Forschung und
Literatur verwendet werden. Als weiteren Ansatz zur
Erklarung des Mobilitatsverhaltens thematisiere ich
den Einfluss von Gewohnheiten. Das Kapitel schlief3t
damit ab, Faktoren zu erlautern, die bei der Beeinflus-
sung des Mobilitatsverhaltens eine Rolle spielen. Im
vierten Kapitel thematisiere ich, inwiefern finanzielle
Anreize Mallnahmen des kommunalen Mobilitatsma-
nagements darstellen. Beginnend erldutere ich die

allgemeine Wirkung von monetéren Anreizen auf das
Mobilitatsverhalten. Anschlieend fasse ich Studien
zusammen, die finanzielle Anreize einerseits als res-
triktive MaRBnahmen und andererseits als angebots-
orientierte MaRnahmen untersuchen.

Der empirische Teil umfasst die anschlieRenden Ka-
pitel 5 und 6. Im Kapitel 5 stelle ich die Forschungs-
methodik bezogen auf die quantitative Erhebung vor.
Daran schlief3t sich die Auswertung der Ergebnisse an,
die in Stichprobenbeschreibung, Auswertung, Bildung
der Zielgruppen, zentrale Erkenntnisse und Diskussion
gegliedert ist.

Die Handlungsempfehlungen flir das kommunale Mo-
bilitatsmanagement stelle ich in Kapitel 7 dar.
Abschliel3end ziehe ich in Kapitel 8 ein Fazit, reflektiere
meine Erkenntnisse und gebe einen Ausblick fir weite-
re Forschungsansatze.



Das Mobilitatsverhalten ist eine individuelle Verhal-
tensweise, die auf Entscheidungen zur Ortsverande-
rung und auf dem Bediirfnis der Teilhabe ,an gesell-
schaftlichen Aktivitaten im aufRerhduslichem Bereich®
(Hunecke, 2015, S. 9) beruht. Es wird von unterschied-
lichen Einflussfaktoren bestimmt und kann durch
Verhaltenstheorien erklart werden. Weiterhin ist es
wichtig, das individuelle Mobilitatsverhalten zu ver-
stehen, um zielgerichtete Interventionen zu erarbei-
ten, die das Mobilitatsverhalten langfristig verandern.
Dementsprechend sind in der Forschung Erhebungen
zum Mobilitdtsverhalten essenziell, um zukiinftige ver-
kehrspolitische Entwicklungen auf gesellschaftliche
Bediirfnisse ausrichten zu kdnnen (Sammer, 2014).

Fiir ein Mobilitatsverhalten, dass durch die Affinitat
zum motorisierten Individualverkehr (MIV) gepragt ist,
gibt es keine allgemeingiiltigen Kriterien oder eine ver-
bindliche Definition. In der vorliegenden Arbeit ist das
wichtigste Merkmal, dass MIV-affine Personen einen
Pkw besitzen oder im Haushalt Zugang zu einem ha-
ben. Sobald Personen liber ein privates Auto zu jeder
Zeit verfligen konnen, werden die anderen Verkehrs-
mittel verdrangt. Dieses Phanomen wird als Kuckucks-
Effekt beschrieben (Canzler, 2021). Dementsprechend
nutzen MIV-affine Personen einen Pkw zur Fortbewe-
gung, dabei ist es fiir diese Arbeit unerheblich in wel-
cher Intensitat das Auto genutzt wird. Bei MIV-affinen
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 tatsachlichen Kosten widerspiegeln
(Gatersleben, 2014). Umweltschadliche Auswirkungen
(Kosten) werden deshalb nicht unmittelbar reflektiert,
da sie von der Person selbst nicht erlebt und tenden-
ziell zukiinftige Generationen beeinflussen werden.
Dementsprechend liegen die Folgen in nicht nahbarer
Zukunft und werden daher weniger wahrgenommen,
wohingegen die personlichen Vorteile (Nutzen) direkt
erlebt werden konnen (ebd.).

11

Der Begriff des Mobilitdtsmanagements ist bis heute
nicht eindeutig definiert und die Inhalte kénnen nicht
klar abgegrenzt werden (Louen, 2021; Loukopoulos,
2007; Schwedes et al., 2017). Grundlegend ist das Mo-
bilititsmanagement neben dem Verkehrs- und Infra-
strukturmanagement eine eigenstandige Planungsdi-
mension der integrierten Verkehrsplanung, das das
Individuum in das Zentrum der Malinahmen- und Stra-
tegieentwicklung stellt und nicht die objektiven Rah-
menbedingungen verdndert (Schwedes & Rammert,
2020). Vorrangiges Ziel des Mobilitadtsmanagements
ist es, die Attraktivitat der Pkw-Nutzung zu reduzieren
und eine Verlagerung des Verkehrs zur Nutzung des
Umweltverbundes zu erwirken (Louen, 2021; Louko-
poulos, 2007).

Das kommunale Mobilitdtsmanagement zeichnet
sich dadurch aus, dass es die ,Gesamtheit der syste-
matischen Mobilitdtsmanagement-Aktivitdten einer
Kommune“ (Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und
Verkehrswesen (FGSV), 2018, S. 11) umfasst. Die Haupt-
aufgabe besteht darin, die zustdndigen Abteilungen
im Bereich Verkehr und Mobilitat zu koordinieren und
Ubergeordnete Ziele festzusetzen (FGSV, 2018; Zu-
kunftsnetz Mobilitdat NRW, 2020). Loukopoulos (2007)
beschreibt das kommunale Mobilitadtsmanagement
treffend als ,umbrella term“ (S. 277). Dementspre-
chend sind Kommunen und Stadte in der Verantwor-
tung die Tragerschaft und Organisation des kommu-
nalen Mobilitdtsmanagements zu ubernehmen und
dieses dauerhaft zu implementieren. Als Vorteil kon-
nen die strukturellen Voraussetzung einer Kommune
dazu beitragen, dass eine dauerhafte Tragerschaft und
Umsetzung des Mobilitatsmanagements etabliert wer-
den kann (Blees, 2012). Um dem integrativen Ansatz
gerecht zu werden, sollte das kommunale Mobilitats-
managementin Ubergeordnete Verkehrsentwicklungs-
plane aufgenommen und festgeschrieben werden.
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Um MaRnahmen des kommunalen Mobilitdtsmanage-
ments, die zur Forderung von umweltvertraglichen
Verkehrsmitteln eingesetzt werden, zu klassifizieren,
existieren verschiedene Begriffe: Push und Pull Mal3-
nahmen (u. a. Anable, 2005; Asitha & Khoo, 2020;
Veldstra et al., 2021); harte und weiche Malknahmen
(u. a. Bamberg et al., 2011; Moser & Bamberg, 2008;
Richter et al., 2009); informative und strukturelle Maf3-
nahmen (Steg & Vlek, 2009) und angebotsorientierte
und restriktive MaBnahmen (Schwedes et al., 2017,
Schwedes & Rammert, 2020). Alle MalRnahmeneintei-
lungen haben gemeinsam, dass die Autonutzung von
Personen reduziert und die Attrak-tivitat von alterna-
tiven Verkehrsmitteln gesteigert werden soll. Push,
harte, strukturelle und rest-riktive MalRnahmen sollen
die Pkw-Nutzung moglichst unattraktiv gestalteten
und MIV-affine Personen durch duflere Zwange dazu
drangen, das Mobilitatsverhalten zu verdndern (Velds-
tra et al., 2021). Pull, weiche, informative und ange-
botsorientierte MaRnahmen steigern die Attraktivitat
der alternativen Verkehrsmittel zum Pkw und zielen
grundsatzlich darauf ab, dass Personen ihr Mobilitats-
verhalten freiwillig verandern (Keizer et al., 2019). Die
Einteilungen lassen sich nicht trennscharf voneinan-

der abgrenzen, ebenso sind die Inhalte nicht eindeutig
zuzuordnen. Bauliche MaRnahmen, die insbesondere
die Attraktivitat des Radverkehrs steigern sollen, kon-
nen dement-sprechend einerseits als strukturelle und
anderseits als Pull Mallnahme eingeteilt werden. In
der vorliegenden Arbeit werden die MaRnahmen nach
Schwedes & Rammert (2020) eingeteilt. Angebots-
orientierte Mallnahmen erweitern das Angebot der
alternativen Verkehrsmittel, konnen das Mobilitatsver-
halten direkt beeinflussen und die Wirkung hangt da-
von ab, ob Personen die Angebotserweiterung wahr-
nehmen. Restriktive Malinahmen hingegen schranken
das Mobilitdtsverhalten ein, wirken ebenso direkt auf
das Mobilitatsverhalten ein und hangen nicht von der
Akzeptanz ab, da die Wirkung vorausgesetzt ist (ebd.).
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Die Mobilitatspsychologie erweitert das traditionelle auf technischen Annahmen basierende Verstandnis von Ver-
kehrsverhalten um die innerpsychischen Prozesse von Menschen. Denn das individuelle Mobilitatsverhalten kann
nicht nur durch externe Faktoren, wie das Angebot an Mobilitdtsdienstleistungen oder die Verfligbarkeit von ver-
schiedenen Verkehrsmitteln, beschrieben werden. Es ist emotional gesteuert, kann impulsiv sein und ist hdufig von
habituellen Verhaltensweisen geprégt (Schlag & Schade, 2007). Durch die Mobilitatspsychologie ,wird das Mobili-
tatsverhalten erklarbar und [ist] die Voraussetzung fiir die Konzeption und Entwicklung effektiver Strategien und
MaRnahmen“ (Flade, 2013, S. 29). Im folgenden Kapitel werden als Rahmenbedingung fiir die Erklarung des Mobili-
tatsverhaltens die Einflussfaktoren vorgestellt. Daran schlieft sich die Erklarung von Mobilitdtsverhalten anhand
drei relevanter Verhaltenstheorien und Gewohnheiten an. Im anschlieenden Unterkapitel wird das Mobilitatsver-
halten von Personen beleuchtet, die den motorisierten Individualverkehr (MIV) préferieren. Das Kapitel wird mit der

Erklarung der Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens durch interne und externe Faktoren abgeschlossen.

Soziodemographische Einflussfaktoren des Mobili-
tatsverhaltens sind messbar und lassen sich meist nu-
merisch ausdriicken. Am haufigsten werden u. a. das
Geschlecht, das Alter, die Erwerbstatigkeit, das Haus-
haltseinkommen und die Haushaltsstruktur verwen-
det, um das Mobilitatsverhalten zu erklaren. Knapp
(1998) argumentiert, dass ,diese Variablen [...] zu-
meist als Restriktionen auf das Verkehrsverhalten [wir-
ken]“ (S. 165), da bestimmte Faktoren unterschiedliche
Handlungsspielraume hervorrufen (ebd.). Weiterhin
sdeterminieren [sie] die individuellen Optionen und
Notwendigkeiten fiir Mobilitatsaktivitaten“ (Hunecke
et al., 2007, S. 278). Altere Personen sind deswegen
meist immobiler als Jugendliche, die ein sehr hohes
Mobilitatsbediirfnis haben (Jarass, 2012). Neben dem
Haushaltseinkommen ist auch der Beschaftigungs-
status ein aussagekraftiger Faktor fiir die Verkehrsmit-
telwahl. Vollzeiterwerbstatige neigen der Studie von
Haustein et al. (2007) folglich, am starksten dazu, den
privaten Pkw zu nutzen. Dennoch ist festzuhalten, dass
die alleinige Beriicksichtigung einzelner Faktoren nicht
ausreicht, um das Mobilitdtsverhalten zu erklaren. In
Kombination konnen die verschiedenen GroRen einen
gewissen Einfluss auf das Verhalten haben (Knapp,
1998).

Strukturelle Rahmenbedingungen, darunter zah-
len die rdumlichen Einflussfaktoren, werden in der
klassischen Verkehrsforschung als die wesentlichen
Determinanten zur Beeinflussung des Mobilitatsver-
haltens angesehen (Jarass, 2012). Durch die manifes-
tierte raumliche Struktur konnen ,Mdoglichkeiten oder
Zwange der Erreichbarkeit geschaffen werden“ (ebd.,
26). Am haufigsten werden die drei D‘s (Dichte, Diversi-
tat, Design) nach Cervero und Kockelmann (1997) ge-
nannt, um den Zusammenhang zwischen Mobilitats-
verhalten und den gebauten Rahmenbedingungen zu
erklaren (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 GrofRe und wird im-
mer als Variable pro Flacheneinheit angegeben. Als Va-
riable kdnnen verschiedene Werte eingesetzt werden,
z. B. Bevolkerungszahlen oder Wohneinheiten (ebd.).
Eine charakteristische Angabe ist die Bevolkerungs-
anzahl pro Quadratmeter. Durch eine dichte Bauweise
und die damit einhergehenden kurzen Wege kann ins-
besondere der Ful3- und Radverkehr geférdert und der
MIV-Verkehr verringert werden (Cervero & Kockelman,
1997).
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Der Faktor der Diversitat befasst sich mit der Anzahl
an verschiedenen Bodennutzungen in einem Gebiet
und wird in Bezug zur Flache, Geschossflache und
zur Beschaftigungsanzahl gesetzt (Cervero & Ewing,
2010). Die vielfdltige Ansiedlung von z. B. Geschaften,
Supermarkten, Dienstleistungsbetrieben in der Nach-
barschaft, kann die Notwendigkeit von Fahrten mit
dem Pkw zu externen Zielen reduzieren, da die Erle-
digungen in der eigenen Nachbarschaft gemacht wer-
den konnen. Auch kann der berufliche Pendelverkehr
durch die Schaffung von Burogebauden reduziert wer-
den. Dementsprechend sind Cervero und Kockelmann
(1997) der Meinung, dass die diverse Gestaltung der
Bodennutzung die Abhangigkeit vom Pkw reduzieren
und die umweltvertrdglichen Verkehrsmittel fordern
kann.

Das dritte D (design) kann auf vielfdltige Weise das
Mobilitatsverhalten und die damit einhergehende Ver-
kehrsmittelwahl beeinflussen. Durch die Gestaltung
der raumlichen Umwelt kann unter anderem das Zu-
fuRgehen oder das Autofahren unterstiitzt werden.
Leck (2006) argumentiert, dass ,die Gestaltung klei-
nerer [Wohn-]Blocke, durchgehender Gehwege und
stark verbundener StraRen (Rasterlayout) Autofahrten
[...] reduzieren und mehr FuRverkehr generieren“ (S.
41) kann. Die Gestaltung der gebauten Umwelt ist ver-
schieden ausgepragt und kann von kleinen Objekten,
z. B. die Installierung von Bénken, bis zu stark manifes-
tierten Objekten, z. B. die Bebauungsstruktur, reichen.

Das Mobilitatsverhalten wird nicht nur durch (duf3ere)
strukturelle Einflussfaktoren beeinflusst, sondern auch
durch intrapersonelle Faktoren. Psychographische
Einflussfaktoren konnen wichtige Hinweise auf die
Erklarung des Mobilitdtsverhaltens liefern und haben
dementsprechend einen einflussreichen Effekt auf die
Verkehrsmittelwahl (Hunecke et al., 2007; Lanzini &
Khan, 2017; Schoenau & Miiller, 2017). Zu den vier psy-
chographischen Merkmalen, die Einfluss auf das Mobi-
litatsverhalten haben zahlen: Kontrolliiberzeugungen,
Einstellungen, Normen und Werte.

Kontrolliiberzeugungen (control beliefs) sind die
»[subjektiven] Vermutungen einer Person, hinsichtlich
der eigenen Moglichkeiten, die Umwelt und deren Er-
eignisse zu kontrollieren® (Stumm & Pritz, 2007, S. 368).

Die Kontrolle liber ein Verhalten kann bei einer Person
selbst (internal), bei anderen Menschen (soziale Exter-
nalitat) liegen und/oder durch Zufalle und Schicksals-
einfliissen (fatalistische Externalitdt) beeinflusst wer-
den (Renner & Salewski, 2009). Alle drei Dimensionen
konnen individuell unterschiedlich gewichtet werden
(ebd.), wodurch selbstbestimmtes Handeln intersub-
jektiv anders wahrgenommen und empfunden wird
(Hunecke, 2015). Bezogen auf das Mobilitdtsverhal-
ten ,kennzeichnen Kontrolliiberzeugungen [...] die
subjektive Bewertung der Umsetzbarkeit der eigenen
Mobilitatsziele im jeweiligen Lebenskontext“ (ebd.,12).
Individuelle Ziele konnen z. B. sein, plinktlich bei der
Arbeit zu erscheinen, moglichst stressfrei unterwegs zu
sein oder sich sportlich zu betatigen. Um das jeweilige
Ziel zu erreichen, gilt es abzuwagen, mit welchem Ver-
kehrsmittel das Ziel am besten zu erreichen ist. Dabei
wird die Kontrolle ,lber selbstgesteuerte Verkehrs-
mittel wie dem Pkw oder dem Fahrrad [...] in der Regel
subjektiv hoher eingeschatzt“ (ebd., S. 13). Personen
haben auf diese Verkehrsmittel mehr Einfluss, da sie
nicht kollektiv gesteuert werden und die Selbstverant-
wortung fiir 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 raumlichen Einfluss-
faktoren ist deutlich starker 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-
Uberzeugungen spielen in der Theorie des geplanten
Verhaltens (Ajzen, 1985) eine bedeutende Rolle. Dieser
Zusammenhang wird im anschlieBenden Kapitel ge-
nauer erlautert.

Einstellungen (attitudes) sind ,Bewertungen von
Sachverhalten, Menschen, Gruppen und anderen Arten
von Objekten unserer sozialen Welt“ (Haddock & Maio,
2014, S. 198.). Im Bereich der Mobilitatsforschung 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 konnen (Haddock & Maio, 2014). Erstens
konnen Einstellungen positiv konnotiert sein (,Ich fah-
re gerne mit dem Auto“), zweitens neutral (,lch habe



keine Praferenz in der Verkehrsmittelwahl“) oder drit-
tens negativ (,Fahrradfahren ist mir zu anstrengend)
ausfallen. Im Bereich der Mobilitatspsychologie hat
Steg (2005) drei Motive, die die Einstellungen inhalt-
lich prégen, definiert: instrumentelle, affektive und
symbolische Motive. Die instrumentellen Motive ver-
binden Gedanken, Uberzeugungen und Merkmale mit
dem einstellungsbezogenen Objekt (z. B. das Auto)
(Haddock & Maio, 2014) und ist ein extrinsisches Mo-
tiv, das grundsatzlich rational bewertet wird (Schlag
& Schade, 2007). Am haufigsten 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, zahlen Faktoren
wie Schnelligkeit, Flexibilitat und Komfort (u. a. Ga-
tersleben, 2014; Steg, 2005; Veldstra et al., 2021). Diese
Variablen werden von MIV-affinen Personen als positiv
wahrgenommen. Wegeziele werden mit dem Auto am
schnellsten erreicht, die Nutzung ist unabhangig und
passt sich den Bediirfnissen an.

Geflihle, die intrinsisch mit einem Objekt verbunden
sind, werden als affektive 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-
fihlen oder mit negativen Emotionen verbunden sein.
MIV-affine Personen verbinden hauptsachlich positive
Geflihle mit der personlichen Autonutzung. Der eigene
Pkw ist ein Objekt des Erlebens, das Autofahren macht
Spal und weckt ein Freiheitsgefiihl (Steg, 2005; Velds-
tra et al., 2021). Ein weiterer positiver Faktor ist die mit
dem Auto verbundene Kontrolle liber mogliche situ-
ative beeinflussende Faktoren, die im Gegensatz zum
OPNV als héher eingeschéatzt 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 Mobilitat einher, wodurch ,der soziale Status und
Aspekte der sozialen Identitat von Personen bewer-
tet werden“ (Hunecke, 2015, S. 17). Durch das Fahren
eines bestimmten Autos kann die eigene Identitat so-
wie der reale oder antizipierte soziale Status ausge-
driickt werden (Veldstra et al., 2021). MIV-affine Perso-
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nen kénnen sich dementsprechend gut mit dem oder
durch den eigenen Pkw identifizieren. Der Pkw wird
als Ort des Wohlfiihlens und der Sicherheit assoziiert
und erfullt somit tiber die rein instrumentellen Vorteile
hinausgehend, eine territoriale Funktion, die sonst die
eigene Wohnung libernimmt (Gatersleben, 2014).

Normen sind ,Regeln und Standards, die von den Mit-
gliedern einer Gruppe akzeptiert werden“ (Hewstone &
Martin, 2014, S. 273). Soziale Normen bilden Uberzeu-
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 fiir 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 kdnnen Normen das Verhalten in gewis-
ser Weise einschranken, aber auch eine Struktur und
Ordnung in die Gesellschaft bringen (Hewstone & Mar-
tin, 2014). Soziale Normen lassen sich in deskriptive
und injunktive Normen aufteilen. Injunktive Normen
geben an, inwiefern die Ausfiihrung eines bestimmten
Verhaltens erwartet wird, z. B., dass bei einer vollen
Bahn der eigene Sitzplatz fiir Altere freigemacht wer-
den sollte. Deskriptive Normen hingegen bilden das
tatsachliche Verhalten von Personen einer Gruppe ab,
z. B. ob Personen den Sitzplatz in der Bahn tatsachlich
fir Altere 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 personliche Normen die innere moralische
Verpflichtung gegenliber einem Verhalten wider (Hu-
necke, 2015). Die Auspragung der personlichen Norm
erfolgt hauptséchlich durch die Internalisierung von
sozialen Normen im Kindesalter und der weiteren in
der Starke abnehmenden Festigung im Lebensverlauf
(Thegersen, 2002). Vor allem in altruistischen Verhal-
tenstheorien, wie dem Norm-Aktivations-Modell (s.
anschliefendes Kapitel), spielt die personliche Norm
eine entscheidende Rolle, da sie meist mit prosozialem
Verhalten in Verbindung gebracht wird.
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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 auspragt
(Beckers, 2018). Durch den universellen Charakter kon-
nen Werte weder von duReren Verbindlichkeiten kont-
rolliert noch durch einen Grad an Institutionalisierung
und Durchsetzbarkeit beeinflusst werden (ebd.). Werte
konnen sich indirekt auf die Verkehrsmittelwahl aus-
wirken, in dem eine Person 6kologische Werte vertritt
und folglich das Fahrrad oder den OPNV zur Fortbewe-
gung nutzt (Hunecke, 2015).

Das individuelle Mobilitatsverhalten kann einerseits als bewusster Prozess und andererseits als Resultat aus Ver-

haltensgewohnheiten erklart werden (Eriksson et al., 2008). Im Bereich der Mobilitatsforschung haben sich drei Ver-

haltenstheorien zur Erklarung von Mobilitdtsverhaltens 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.

Die Theorie des geplanten Verhaltens (theory of plan-
ned behaviour, TPB) ist eine Weiterentwicklung der
von Ajzen und Fishbein entworfenen Theorie des liber-
legten Handelns (theory of reasoned action) (Ajzen,
1985). Sie basiert auf der Annahme, dass Handlungen
durch eine Intention bestimmt werden, die die Voraus-
setzung fiir eine neue Verhaltensweise darstellt (ebd.).
Ajzen (1985) argumentiert, dass Verhaltensintentionen
bessere Pradiktoren fiir ein mogliches Eintreten eines
antizipierten Verhaltens darstellen als das tatsachliche
Verhalten selbst. Denn je starker eine Intention ausge-
pragt 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 fir die Willensstarke (Ajzen, 1991).
Der TPB folgend gibt es drei Faktoren, in Form von
Glaubenssatzen, die in jeweils individueller Gewich-
tung auf das menschliche Verhalten einwirken. Erstens
formen behavioristische Uberzeugungen eine positive

oder negative Einstellung gegeniiber dem angestreb-
ten Verhalten. Sie geben an, inwiefern eine Person ge-
geniiber bestimmten Konsequenzen eines Verhaltens
eingestellt ist. Zweitens spielen normative Glaubens-
satze eine Rolle. Diese resultieren aus den individuell
wahrgenommenen sozial zu entsprechenden Anforde-
rungen und der individuellen subjektiven Norm. Die
Glaubenssatze werden durch die gesellschaftlichen
normativen Erwartungen gepragt und geformt. Drit-
tens konnen Kontrolliiberzeugungen die Ausfiihrung
eines Verhaltens fordern oder behindern. Individuen
nehmen die Ausfliihrung eines Verhaltens entweder
als schwer oder leicht erreichbar wahr (Bamberg et al.,
2003).

Beruhend auf diesen drei verhaltenspragenden Uber-
zeugungen formen drei Faktoren die Ausgestaltung der
Verhaltensintention: Einstellung gegeniiber dem Ver-
halten (attitude), Subjektive Norm (subjective norm)
und wahrgenommene Verhaltenskontrolle (perceived
behavior control) (Ajzen, 1991).

Die Einstellung gegeniliber dem angestrebten Verhal-
ten wird durch die individuelle Bewertung der mogli-



chen mit dem Verhalten assoziierten Ergebnisse und
die Starke dieser Assoziationen bestimmt. Die Ein-
schatzung, dass ein angestrebtes Verhalten forderliche
Auswirkungen haben wird, flihrt dazu, dass Personen
eine grundsatzlich positive Einstellung gegeniiber
dem Verhalten entwickeln. Gleichwertig dazu fordert
die Einschatzung der Auswirkungen als nachteilig eine
negative Einstellung gegeniiber dem Verhalten. Die
subjektive Norm ist durch injunktive und deskriptive
Uberzeugungen gepragt. Injunktive Normen sind die
Erwartung oder die subjektive Wahrscheinlichkeit,
dass eine bestimmte Bezugsperson oder -gruppe die
Ausfiihrung des angestrebten Verhaltens gutheif3t oder
missbilligt (Ajzen, 2020). Deskriptive Normen zeichnen
sich dadurch aus, dass andere wichtige Bezugsperso-
nen dasindividuell angestrebte Verhalten auch ausfiih-
ren. Beide Arten flihren dazu, dass das Individuum ei-
nen gewissen sozialen Druck verspiirt, ein bestimmtes
Verhalten auszufiihren oder nicht umzusetzen (ebd.).

Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle spielt in der
TPB eine entscheidende Rolle, da sie erstens durch
die Beriicksichtigung die Theorie des liberlegten Han-

»Einstellung®

Autofahren macht mir keinen

SpaR und dauert zu lang.
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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 Effekt der
Intention auf das ausgefiihrte Verhalten direkt steuern
kann.

Wenn eine Person eine positive Einstellung gegentiiber
dem Verhalten hat und eine unterstiitzende subjek-
tive Norm erfahrt, dann fiihlt diese sich besser in der
Lage, das betreffende Verhalten mittels der zur Ver-
figung stehenden Ressourcen auszufiihren. Gleiches
gilt auch in anderer Richtung: eine negative Einstel-
lung und nachteilige subjektive Norm fiihren dazu,
dass die Kontrolle tiber die Ausfiihrung des Verhaltens
als sehr gering eingeschatzt wird (Ajzen, 2020). Im Be-
reich der Mobilitatsforschung wird die TPB haufig als
Referenz fiir die Untersuchung von Mobilitatsverhal-
ten genutzt (Anable, 2005; Bamberg et al., 2003; Bam-
berg & Schmidt, 1998; Hunecke et al., 2010).

»Soziale Norm“

Meine Bekannten haben kein »

Auto und sind sehr zufrieden.

Hintention“

Ich méchte in meinem Alltag —— >

ohne ein Auto mobil sein.

Mobilitatsverhalten

ohne Auto

,Verhaltenskontrolle“

Ich kann leicht auf mein Auto

verzichten, daich andere

Verkehrsmittel nutzen kann.

Abb. 1: Erkldrung des Mobilitdtsverhaltens ohne Auto
durch die TPB (nach Bamberg & Schmidt, 2003)
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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 Erklarung
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
personliche Normen bezeichnet (personal norm, PN).
Diese werden durch verschiedene Ausloser getriggert
und l6sen dadurch ein neues Verhalten aus (Klockner
& Blobaum, 2010) normative, situational, and habitual
influences on environmentally friendly behaviour. The
main assumptions of the theory of planned behaviour
(TPB. Bis die Verhaltensanderung 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-
tensanderung in Gang gesetzt, wenn der eigene Hand-
lungsbedarf und die Verantwortung bewusst wahr-
genommen werden. Dabei spielen folgende Faktoren
eine Rolle:

¢

»Problemwahrnehmung’
Der CO,-AusstoR des Auto-
verkehrs muss verringert

werden, um das Klima zu

«  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 [6sen

+  Wahrnehmen der Fahigkeiten, das Problem
[6sen zu konnen

In der zweiten Phase, die als ,obligation step“ (2)
(Schwartz, 1977, S. 241) bezeichnet wird, wird das Ge-
fuhl der situativen moralischen Verpflichtung erzeugt,
das durch bereits vorhandene oder situativ konstru-
ierte personliche 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 (Blobaum 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 Mobilitatsverhalten zu untersuchen, da
dieses in einer Wechselwirkung mit der direkten Um-
welt steht (u. a. Blobaum et al., 1998; Hunecke et al.,
2001; Klockner, 2005; Mgller et al., 2018).

schiitzen.

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

wandel bei.

+~Wahrnehmung Verhaltens-

»personliche Norm“
Ich bin ein umwelt-
bewusster Mensch und
flihle mich moralisch dazu
verpflichtet, mein Auto

weniger zu nutzen.

Aktive
Pkw-Nutzung

Abb. 2: Erklarung der Pkw-Nutzung durch die NAM
(vereinfacht, nach Bamberg & Schmidt, 2003)



Basierend auf dem model of action phases (MAP) von
Heckhausen und Gollwitzer hat Bamberg (2013b) ein
Modell entwickelt, das die Verhaltensanderung von
Menschen anhand einer sequenziellen Abfolge be-
stimmter Stufen erkldrt. Dieser Ansatz betont die
selbstregulative Natur der Verhaltensanderung 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-
tensanderung zu bewerten und Ziele und Strategien
entsprechend zu revidieren (vgl. Bamberg, 2013b, S.
152). Eine Verhaltensdnderung und das erfolgreiche
Erreichen eines gesetzten Ziels treten folglich nur auf,
wenn die Person insgesamt vier Stufen durchlauft. Die-
sevier zeitlich aufeinanderfolgenden Stufen lauten wie
folgt: predecisional stage, preactional stage, actional
stage, postactional stage. In der predecisional stage (1)
steht die Reflexion von gegensatzlichen und konkurrie-
renden Wiinschen im Mittelpunkt. Personen versuchen
bestimmte Wiinsche in konkrete Ziele umzuformulie-
ren. Pragend 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
nachste Phase. Die preactional stage (2) wird dadurch
charakterisiert, dass sich Individuen eine personlich
passende Verhaltensstrategie aussuchen, mit der die
gesetzte Intention erreicht werden soll. Wahrenddes-
sen werden die Vor- und Nachteile von verschiedenen
moglichen Verhaltensstrategien abgewogen. Pragend
in dieser Phase ist die Selbstverpflichtung zur aktiven
Verfolgung der gewahlten Strategie. Nach dem Abwa-
gungsprozess wird die Zielintention in eine Verhaltens-
absicht umformuliert.

Wurde die beabsichtigte Strategie festgelegt, dann
erfolgt der Ubergang 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-
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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
Ubergehen.

Denn mit dem Eintreten der postactional stage (4) wur-
de die anfangliche Zielintention in ein neues Verhalten
umgesetzt. Es erfolgt eine Reflexion der erreichten Ver-
haltensdnderung, in dem das anfangliche gewiinschte
Verhalten mit dem implementierten Verhalten ver-
glichen wird. Weiterhin wird evaluiert, ob bestimmte
weitere Schritte notwendig sind, um ein eventuelles
Missverhaltnis 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®
o Ich méchte das Klima
Predecision . )
schiitzen und weniger

Auto fahren.

i

,Verhaltensabsicht*

) Ich nutze mein Auto nur
Preaction ) .
noch an zwei Tagen in

der Woche.

i

»,Umsetzungsabsicht®

Bei guten Wetter fahre

Action ich mit dem Fahrrad, bei

schlechtem nehme ich
den ONPV.

i

,heues Verhalten*

Postaction .
reduzierte Autonutzung

Abb. 3: Erklarung der Verdnderung des Mobilitatsverhalten
durch SSBC (vereinfacht, nach Bamberg, 2013b)
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Wenn gleiche Verhaltensmuster (z. B. Autonutzung auf
dem Weg zur Arbeit) regelmaRig in demselben physi-
schen und sozialen Kontext auftreten, 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 auftreten (Ouellette & Wood, 1998).
Ein Vorteil der Auspragung von Gewohnheiten ist, dass
die schnelle Abrufung und Durchfiihrung des Verhal-
tens weniger kognitive Leistungen in Anspruch neh-
men, da das Verhalten automatisch abgerufen werden
kann, ebenso parallel mit anderen Aktivitaten (ebd.).
Somit miissen beispielsweise bei der Verkehrsmittel-
wahl nicht alle Alternativen gegeneinander abgewo-
gen werden, da dies ,in den meisten Fallen informa-
tionell Uberlasten bzw. zu zeitaufwandig [ware], um
eine praktikable Alltagsmobilitat sichern zu kénnen
(Hunecke, 2015). Einerseits konnen Gewohnheiten als
einen ,goal-directed type of automaticity“ (Verplanken
etal., 1998, S. 1358) beschrieben werden. Dementspre-
chend dienen automatisch ablaufende Handlungen
dazu ein konkretes Ziel zu erreichen (ebd.). Anderer-
seits konnen Gewohnheiten als script im Gehirn ab-
gespeichert sein (Eriksson et al., 2008). Klockner &
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 ausgepragte
Starke der Gewohnheit ist dementsprechend abhangig
von erstens der Anzahl an abgespeicherten situations-
bezogenen scripts im Gedachtnis und zweitens von
der Leichtigkeit, mit der jedes script abgerufen wer-
den kann (Fujii & Garling, 2007). Im Gedachtnis exis-
tieren beispielsweise zwei scripts: Einerseits den Weg
mit dem Fahrrad zuriickzulegen und andererseits, mit
dem Auto zu fahren. In diesem Fall ist es fiir die Person
nicht leicht, das script abzurufen, da noch ein anderes
existiert. Ware nur ein script (Autofahren) vorhanden,
steigt die Starke der Gewohnheit und es fallt leichter,
die Wahl zu treffen. MIV-affine Personen haben die Au-
tonutzung als Entscheidungsregel abgespeichert, die
aus dem Gedéachtnis abgerufen und situativ angewen-
det wird (Fujii & Garling, 2007).

Neben der Automatik und den kognitiven abgespei-
cherten scripts stellt die Vergangenheit einen weite-
ren Pradiktor dar, Gewohnheiten zu identifizieren. Die
Haufigkeit, mit dem ein vergangenes Verhalten auftritt,
ist nach Bamberg et al. (2003) ein treffender Indikator,
um Aussagen Uber die Auspragungsstarke einer Ge-
wohnheit treffen zu konnen. Dementsprechend kann
bereits regelmaRig ausgefiihrtes vergangenes Verhal-
ten als unabhéangige Variable fiir die Vorhersage von
folgenden Handlungen genutzt werden (Bamberg et
al., 2003; Thggersen, 2006; Verplanken et al., 1998).

Im Gegensatz zu den vorgestellten Verhaltenstheorien
ist das Verhaltnis zwischen Intention und dem dar-
aus resultierendem Verhalten bei Gewohnheiten ge-
schwacht. Denn sobald ein Verhalten zur Gewohnheit
wird, kann die Intention das bewusste Handeln nicht
mehr beeinflussen (Bamberg et al., 2003). Eine stark
ausgepragte Gewohnheit stellt eine Barriere fir Ver-
haltensanderungen 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).

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 Begriffsdefinition, da Motivation
»€in Sammelbegriff flir vielerlei psychische Prozesse
[ist]“ (Kirchler & Walenta, 2010, S. 10). Motivation tritt
temporar begrenzt auf und ist ein ,,Zusammenspiel
zwischen Eigenschaften 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 Krafte das beab-
sichtigte Verhalten auslésen, beenden, in der Zielrich-
tung verandern und in der Intensitat sowie Kontinuitat
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-



trinsische Motive sind Bediirfnisse, Kognitionen und
Emotionen (ebd.), die sich aus dem Inneren heraus
und aus der Ausfliihrung des Verhaltens selbst ergeben
(Kirchler & Walenta, 2010). Dementsprechend wird in-
trinsisch motiviertes Verhalten ausgefiihrt, 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 ausgefiihrt 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 erfiillt 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
Ausmald erlebter Autonomie bzw. Selbstbestimmung*
(Krapp & Ryan, 2002, S. 61) unterscheiden. Die erste
Form ist die externale Regulation, bei der das Verhalten
einer Person vollstandig durch dulRere Beweggriinde
bestimmt wird. Die Person handelt dementsprechend
nur, um einerseits eine Belohnung zu erhalten oder
andererseits einer Bestrafung zu entgehen (Hennecke
& Brandstatter, 2016). Diese Stufe ist die schwachste
Form der Motivation, da keine interne wahrgenom-
mene Verhaltenskontrolle vorhanden ist (Raufelder,
2018). Wenn eine Person externe Zwange 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 Tatigkeit, da nur noch eine schwache
externe Verhaltenskontrolle vorhanden ist (Hennecke
& Brandstatter, 2016; Raufelder, 2018). Externe Einflis-
se bestimmen zwar noch die Handlungsziele, aber die-
se werden als ,personlich wichtig eingestuft und be-
wusst ibernommen® (Raufelder, 2018, S. 51). Die letzte
Stufeist die integrierte Regulation, die die ,Vorstufe zur
intrinsischen Motivation“ (ebd.) beschreibt. In dieser
Stufe hat eine Person den hochsten Grad an selbstbe-
stimmtem Handeln in Bezug auf die extrinsische Mo-
tivation erreicht (Hennecke & Brandstatter, 2016) und
sich mit den Handlungszielen identifiziert. Extrinsische
und intrinsische Motivation stehen in einer gewissen
Wechselbeziehung zueinander, da extrinsische Anreize
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sich auf die intrinsische Motivation auswirken kdnnen.
Diese Beziehung wird mit Blick auf die finanziellen An-
reize im Kapitel 4.1 thematisiert.

Weiterhin hangt die Verfolgung des Verhaltensziels
von Anreizen ab. Anreize sind ,ein Konstrukt, das situ-
ative Reize bezeichnet, die einen Motivationszustand
anregen konnen. Im Kern dieses Konstruktes stehen
dabei affektive Reaktionen, die eine grundlegende
(basale) Bewertung vornehmen“ (Beckmann & Heck-
hausen, 2018, S. 121). Folglich beeinflussen Anreize
das Verhaltnis von individuellen Bediirfnissen (intrin-
sisch) und der Motivation, ein konkretes Verhalten
auszuflihren, 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 Aufforderungscharakter 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 verandern zu
kdnnen. Inwiefern diese externen Anreize ausreichen
das Mobilitatsverhalten dauerhaft zu verandern, wird
im folgenden Kapitel untersucht.
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Wie bereits im vorherigen Kapitel beschrieben, sind finanzielle Anreize externe Faktoren zur Beeinflussung oder Her-

vorrufung eines bestimmten Verhaltens. In Kapitel 2 wurden die MaRnahmen hinsichtlich ihres Wirkungscharakters

abgegrenzt. Finanzielle Anreize kdnnen je nach beabsichtigter Wirkung zu den restriktiven und zu den angebots-

orientierten MafBnahmen gezahlt werden und sind somit ein Baustein des kommunalen Mobilitdtsmanagements.

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 MaRnahmen hinsichtlich der potenziellen Auswirkungen auf das Mobilitats-

verhalten untersucht.

Monetédre Anreize sind eines der haufigsten Instrumen-
te, um einerseits ,,gute“ Verhalten zu fordern (Umwelt-
bewusstsein, soziales Handeln usw.) und andererseits
»Schlechte® Verhalten durch Restriktionen zu unter-
driicken (umweltschadliches Verhalten, ungesunde
Lebensweise usw.). Grundsatzlich 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
monetare Anreize eingesetzt, um die intrinsische Moti-
vation zu erhdhen, ein favorisiertes Verhalten anzustre-
ben (ebd.). Weiterhin belegen Bolderdijk & Steg (2015),
dass die Wirkung von Geld liber das ,,neutral medium
of exchange® (S. 330) hinausgeht und psychologische
sowie kognitive Einfliisse auf das Individuum ausubt
(Gneezy et al., 2011; Lea & Webley, 2006). Nach Theo-
rien, die Verhaltensweisen aufgrund von rationalen
Entscheidungen erklaren (z. B. TPB), kdnnen monetare
Anreize die Attraktivitat des angestrebten Verhaltens
erhéhen (Bolderdijk & Steg, 2015; Maki et al., 2016).
Dementsprechend kann das zu etablierende Verhalten
durch Verglinstigungen attraktiver werden (z. B. Aus-
zahlung von einer Pramie, wenn der Pkw nicht genutzt
wird, sondern das Fahrrad) und Personen entscheiden
sich folglich mittels rationaler Kosten-Nutzen-Analyse
fiir das neue finanziell glinstiger gewordene Verhalten.
Die Beeinflussung kann weiterhin durch die Hohe des
Anreizes gesteuert werden. Je hoher der monetare
Wert des Anreizes ist, desto starker sind die moglichen

Auswirkungen auf das Verhalten zu erwarten (Bolder-
dijk & Steg, 2015). Nach kognitiven Verhaltenstheorien
(z. B. NAM) haben monetare Anreize eine Auswirkung
auf die intrinsische Motivation, indem sie die extrinsi-
sche Motivation fordern und dabei die intrinsische un-
tergraben (Bolderdijk & Steg, 2015; Hess, 2018; Maki et
al., 2016). Durch den Korrumpierungseffekt (Gneezy et
al., 2011; Hess, 2018) verlieren reizvolle, sonst freiwillig
ausgeflihrte Tatigkeiten an Wert, da die Belohnung des
Verhaltens hauptsachlich wahrgenommen und somit
das Verhalten nur wegen des Anreizes ausgefiihrt wird.
Dieser Effekt wirkt sich nachteilig auf die Wirkungs-
weise von monetdren Anreizen aus, da die angestrebte
Verhaltensanderung nur oberflachlich erfolgt und sich
die Einstellung gegenuber dem Verhaltensobjekt nicht
geandert hat. Nach Maki et al. (2016) kann dadurch die
Verhaltensanderung nur iber den Zeitraum des Anrei-
zes bestehen bleiben, denn sobald dieser wegfallt, ist
es moglich, dass Personen in das alte Verhalten zuriick
verfallen.

In Bezug auf prosoziales Verhalten fanden Ariely et al.
(2009) heraus, dass monetare Anreize mit der sozialen
und personlichen Norm zusammenhdngen. Gibt die
soziale Norm vor, dass soziales Verhalten angesehen
ist, dann werden monetare Anreize in einem offentli-
chen Rahmen weniger beachtet und in Anspruch ge-
nommen als in einer privaten Umgebung (ebd.). Per-
sonen, die sich aufgrund der personlichen Norm als
altruistisch handelnd wahrnehmen, wollen in der Of-
fentlichkeit das eigene Gesicht wahren und nehmen
deshalb keine monetaren Anreize in Anspruch (Gneezy
et al., 2011). Im privaten Rahmen liberwiegt der extrin-
sische finanzielle Anreiz und liberlagert die soziale und
personliche Norm (Ariely et al., 2009; Bolderdijk & Steg,
2015; Gneezy et al., 2011).



Als Vorteil kann die Auswirkung auf gewohnheits-
bedingtes Verhalten gesehen werden, wozu das Mo-
bilitatsverhalten zdhlt. Finanzielle Anreize konnen
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 Haufigkeit im Auftreten des Ver-
haltens geférdert 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 kon-
nen. Dies hdngt ab von der Form, die die finanziellen
Anreize annehmen kdnnen. Sie kdnnen einerseits Ver-
halten belohnen und andererseits Verhalten bestrafen.

Als restriktive MaRnahmen im Bereich der finanziellen
Anreize werden insbesondere Preispolitiken angewen-
det, die die monetdren Kosten der Pkw-Nutzung fiir
Personen erhohen. Es gibt verschiedene MalRnahmen,
um die Nutzung als moglichst unattraktiv zu gestalten,
z. B. die Erhebung von Steuern und Stral’ennutzungs-
gebiihren, die Erhohung der Kosten fiir Kraftstoff so-
wie die Berechnung einer Kilometerpauschale. Im
folgenden Abschnitt wird die Erhebung von StralRen-
nutzungsgebiihren vorrangig betrachtet, da beziiglich
dieser MalRnahme relevante Studien mit Bezug zur
Verhaltensforschung vorliegen. Besonders die Unter-
suchung der beeinflussenden Faktoren auf die Akzep-
tanz dieser MalRnahme wird in den Studien fokussiert,
da die fehlende gesellschaftliche Befiirwortung eine
Barriere in Bezug auf eine erfolgreiche Umsetzung dar-
stellt (Steg & Schuitema, 2007).

Strallennutzungsgebiihren werden fiir den motorisier-
ten Individualverkehr fiir die Benutzung von innerstad-
tischen StraRen erhoben (Gehlert, 2009). Mithilfe der
Gebiihren soll das Verkehrssystem organisiert und ein
Einfluss auf den stadtischen Verkehr ausgelibt werden
(FIS, 2004). Weltweit finden sich Beispiele von StralRen-
nutzungsgebiihren in innerstadtischen Gebieten: Lon-
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don, Stockholm, Singapur. Gehlert (2009) belegt durch
verschiedene Studien die Wirksamkeit der MalRnahme.
Durch die GebUlhren kann ein durchschnittlicher Riick-
gang des stadtischen Verkehrsaufkommens von 16 %
bis 22 % erzielt werden.

Die Einfiihrung von StraRennutzungsgebiihren wird in
der Politik stark diskutiert und mit der Umsetzung ge-
zogert, da davon ausgegangen wird, dass die Gebuhren
in die individuelle Lebensqualitat eingreifen (Steg &
Schuitema, 2007). Im Gegensatz dazu belegen Studien,
dass Personen die Gebiihren nicht als Einschrankung
ihrer Lebensqualitdt wahrnehmen. Die Verbesserung
der Umweltbedingungen und der Verkehrssituation
kompensieren den Eingriff in die individuelle Freiheit.
Sobald Personen der Verkehrspolitik glauben, dass die
MaRnahme zur Bekampfung von Umweltproblemen
und Verkehrsbelastung erfolgt, steigt die Erwartung
der Verbesserung der eigenen Lebenssituation und da-
raus folgend die Akzeptanz gegeniiber der Malinahme
(ebd.). Weiterhin argumentieren Garling et al. (2008),
dass die Akzeptanz wachst, wenn Personen die positi-
ven Auswirkungen der Preispolitik leibhaftig erleben.

Ein weiterer Einflussfaktor ist die soziale Norm, die in
der TPB ein Merkmal fiir die Bildung der Verhaltens-
intention ist. Schade & Schlag (2003) haben in einer
Studie unter Autonutzenden herausgefunden, dass die
soziale Norm den groéf3ten Einfluss auf die positive Re-
sonanz hinsichtlich der Preispolitik hat, gefolgt von der
personlichen Ergebniserwartung. Nehmen Bekannte
einer Person die Preisrestriktion beispielsweise als an-
gebracht wahr und erwarten, dass andere die Maf3nah-
me ebenfalls beflirworten, dann neigt die Person dazu
aufgrund der Normen der wichtigen Bezugsgruppe, die
Restriktionen als positiv wahrzunehmen. Je positiver
die soziale Norm erlebt wird, desto starker steigt die in-
dividuelle Akzeptanz gegeniiber der Malinahme (ebd.).
Ein weiterer Faktor ist die Wahrnehmung der eigenen
Verhaltenskonsequenzen, die in der NAM das Einset-
zen der Verhaltensanderung mitbestimmt. Dabei lasst
sich zwischen einer Umwelt-fokussierten und einer
verkehrstechnischen Problemwahrnehmung unter-
scheiden (Schade & Schlag, 2003). Wenn sich Personen
aufgrund ihrer personlichen 6kologischen Norm dazu
verpflichtet fiihlen, altruistisch zu handeln und sich
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der negativen Folgen der Autonutzung bewusst sind,
dann haben diese eine héhere Akzeptanz gegeniiber
der Preispolitik (Garling et al., 2008; Steg & Schuitema,
2007). Der NAM folgend haben Personen eine hohere
Zustimmung, die sich der Verantwortung bewusst sind,
selbst zur Losung der Verkehrsprobleme beitragen zu
konnen. Eindeutige empirische Befunde, die den Zu-
sammenhang zwischen der Problemwahrnehmung
und der Akzeptanz belegen, gibt es allerdings nicht
(Schade & Schlag, 2003). Die Erhebung von Strafien-
nutzungsgebihren verfolgt verschiedene Ziele (6kolo-
gischer Natur, verkehrspolitisch etc.), die ein Konflikt-
potenzial mit anderen individuellen Zielen (schneller
Weg zur Arbeit, kostenglinstig unterwegs sein etc.)
aufweisen konnen. Sobald die Wahrnehmung des Kon-
fliktpotenzials aktiviert wird, sinkt die Akzeptanz, da ei-
nige personliche Ziele, vorrangig gewinnmaximieren-
de, nicht mehr erreicht werden kdonnen (ebd.). Schade
& Schlag (2003) haben durch ihre Studie bewiesen,
dass soziookonomische Faktoren, wie in der Theorie
angenommen, kaum Auswirkungen auf die Akzeptanz
haben, sondern dass psychologische Einflussfaktoren
einen dominanten Einfluss entfalten.

Die direkte Wirkung von Strallennutzungsgebiihren auf
das Mobilitatsverhalten kann aus zwei Perspektiven
betrachtet werden. Zum einen entfalten die Gebiihren
eine konditionierende Wirkung, die das Mobilitatsver-
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 Veranderung des
Mobilitatsverhaltens bei und erhohen dessen Auftre-
tenswahrscheinlichkeit (Gehlert, 2009). Zum anderen
werden die Rahmenbedingungen der Verkehrsmittel-
wahl verdndert. Dadurch wird ein erneutes Nachden-
ken Uber das sonst routinierte Mobilitatsverhalten
ausgelost. Dies ist ein wichtiger erster Schritt, um die
Autonutzung verandern zu konnen. Ein mogliches Er-
gebnis der Uberlegung ist, die Verhaltensintention
dahin gehend zu verandern, dass der Pkw weniger ge-
nutzt werden soll (Garling et al., 2008; Gehlert, 2009).
Die daraus resultierende neue Verhaltensintention ist
der TPB folgend entscheidend fiir die Implementie-
rung des angestrebten Mobilitatsverhaltens. Es hangt

allerdings von soziodemographischen und variablen
situativen Faktoren ab und ,,in welchem AusmaR sich
Personen das Ziel zur Reduktion der Pkw-Nutzung set-
zen“ (Gehlert, 2009, S. 76). In der Umsetzung des neu-
en Mobilitdtsverhaltens wird zuerst jenes verfolgt, das
mit geringen Kosten einhergeht, z. B. die Vermeidung
der kostenpflichtigen Straflen oder die Verlagerung
der Fahrt auf eine andere Uhrzeit (Garling et al., 2008).
Wenn diese Anderung nicht den gewlinschten 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. Garling et al. (2008) fanden
durch ihre Studie heraus, dass Personen durch eine
starke Verhaltenskontrolle die Nutzung des OPNV zur
Substituierung als einfach empfanden und dadurch die
Akzeptanz gegenuber der Preispolitik hoher war. Dem-
entsprechend beeinflussen StraRennutzungsgebiihren
vor allem die Merkmale der TPB, die zur Bildung einer
neuen Verhaltensintention flhren. Daran ldsst sich die
angenommene Wirksamkeit der restriktiven Maf3nah-

me erkennen.

Vergiinstigungen im OPNV, vor allem die Einrichtung
eines kostenlosen OPNV, werden vielfach politisch dis-
kutiert, um die Attraktivitat zu steigern. In der Stadt
Tallinn (Estland) ist die Nutzung des OPNV fiir gemel-
dete Einwohner*innen seit 2013 kostenlos und wurde
von Cats et al. (2014, 2017) eine Veranderung im Modal
Split festgestellt. Der Anteil an MIV-Fahrten gingum 3%
(von 31 % auf 28 %) zuriick, der Anteil vom Fuldverkehr
ging um 5 % zuriick (von 12 % auf 7 %) und der Anteil
vom OPNV stieg um acht Prozentpunkte auf 63 %. Der
Radverkehrsanteil blieb unverandert bei 1 %. In der
Studie wurde die Einstellung zum OPNV 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 lasst sich ableiten,
dass die Nutzer*innen eine deutlich positivere Einstel-
lung gegeniiber dem OPNV entwickelt haben (Cats et



al., 2017). Im Zusammenhang mit der TPB kann an-
genommen werden, dass die neue Einstellung dazu
fuhrt, dass Personen ihr Mobilitatsverhalten dauerhaft
verandern konnen. Dennoch ist darauf hinzuweisen,
dass der Anteil vom OPNV in Tallinn vor der Implemen-
tierung des kostenlosen Tickets bei liber der Halfte lag
und somit die Einwohner*innen den OPNV bereits als
Hauptverkehrsmittel genutzt haben. Aufgrund des Er-
folgs der Einfiihrung hat die Regierung in Estland be-
kannt gegeben, dass alle Stadte ein kostenloses OPNV-
Angebot erhalten werden (Gray, 2018).

Im Bereich der partiellen Umsetzung von kostenlosen
oder kostengiinstigeren Angeboten des OPNV gibt es
einige Modelle, die wissenschaftlich begleitet worden
sind. Van Goeverden et al. (2006) listen Beispiele aus
den Niederlanden und Belgien auf. In Den Haag wur-
den fiir 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 héatten. Dennoch
konnte die erhoffte Verkehrsentlastung der Autobahn
nicht erreicht werden (ebd.). In Hasselt (Belgien) wur-
de 1997 ein kostenloser innerstadtische Busverkehr
eingerichtet (ebd.). Die Fahrgastzahl konnte innerhalb
eines Jahres um das Zehnfache (3,2 Millionen) erh6ht
werden und 16 % der Nutzer*innen hatten den Weg
vorher mit dem Auto zuriickgelegt, 12 % mit dem Fahr-
rad und 9 % zu Ful} (Kebtowski, 2020; van Goeverden
et al., 2006). Seit 2013 kdénnen jedoch nur noch gewisse
Altersgruppen (unter 19-Jahrige und Uber 65-Jahrige)
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
OPNV kostenlos nutzen kénnen, wurde 1994 dahin-
gehend angepasst, dass die kostenlose Nutzung ent-
weder innerhalb der Woche (Montag bis Freitag) oder
am Wochenende mdglich ist. Cats et al. (2017) geben
an, dass sich die Anzahl der Fahrten zwischen 1991 und
1994 von 11 % auf 21 % erhoht 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-Effekt festgestellt werden. Die
erhohte Anzahl an Reisenden fiihrte dazu, dass die Ver-
kehrsmittel tberfillt waren und dadurch die Taktzei-
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ten erhoht wurden. Dementsprechend profitierte die
Gesamtbevolkerung der Niederlande von der Einfiih-
rung des kostenlosen Tickets fiir Studierende (ebd.).
Thegersen (2009) hat eine Studie in Kopenhagen
durchgefiihrt, bei der Autofahrer*innen mit einer kos-
tenlosen OPNV-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 OPNV-
Fahrten festgestellt werden. Weiterhin bestatigen die
Ergebnisse, dass das kostenlose Ticket als Information
ausreichend war, um die Gewohnheit der Autonutzung
zu durchbrechen und es konnte eine positive Verande-
rung der Einstellung gegeniiber dem OPNV festgestellt
werden. Die Wirkung der kostenlosen OPNV-Karte
hangt von der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle
ab. Dementsprechend war die Wirkung groRer, wenn
Personen sich besser in der Lage sahen, den OPNV statt
des Autos zu nutzen. Darauf aufbauend argumentiert
Thegersen (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
durchgefiihrt worden ist, wo ein funktionierendes und
ausgebautes OPNV-Netz vorhanden ist.

Aus den vorgestellten Studien lasst sich festhalten,
dass die Subventionierung von OPNV-Karten einen
Effekt auf das individuelle Mobilitatsverhalten haben
kann. Dennoch ist eine Schwéache dieser MaRnahme,
dass die groBte Verlagerung des Verkehrs auf den
Ful3- und Radverkehr zuriickgeht und somit die Redu-
zierung im MIV-Bereich weniger stark ins Gewicht fallt
(Cats et al., 2017; Kebtowski, 2020). Weiterhin ist eine
temporare Implementierung nicht so wirksam wie eine
dauerhafte Umsetzung, da Personen nach dem Wegfall
des finanziellen Anreizes wieder in das alte Verhaltens-
muster zuriickfallen kdnnen.
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Ein weiterer finanzieller Anreiz, der zur Starkung der al-
ternativen Verkehrsmittel zum Pkw eingesetzt wird, ist
die Subventionierung von E-Bikes und E-Lastenfahrra-
dern. Diese angebotsorientierte Malinahme wird mitt-
lerweile bundes- und europaweit verfolgt. Privatperso-
nen konnen durch Forderprogramme von Stadten und
Kommunen einen finanziellen Vorteil fir den Erwerb
eines E-Lastenfahrrads erhalten. In Koln ist der Erhalt
der Pramie beispielsweise an einige Bedingungen ge-
kniipft. Personen miissen einen Verwendungsnach-
weis erbringen und verpflichten sich dazu, das Lasten-
fahrrad mindestens innerhalb eines Jahres als Ersatz
fiir den Pkw zu nutzen. Insgesamt muss der Nachweis
jahrlich liber eine Dauer von drei Jahren eigenstandig
der Stadt vorgelegt werden. Die Stadtverwaltung be-
halt sich dadurch vor, nach einer Priifung der Nachwei-
se die Pramie bei Nichterfiillung zuriickzufordern (De-
zernat fiir Mobilitat und Liegenschaften, 2021). Durch
die Verpflichtung der Ersetzung der Fahrten mit dem
Pkw kann es moglich, die Mobilitdtsgewohnheiten zu
durchbrechen und das Mobilitatsverhalten zu veran-
dern.

Eine Forderung von E-Bikes oder auch Fahrradern
ohne Antrieb fiir Privatpersonen ist in Deutschland
eher uniiblich. Carey & Sloman (2019) haben in einer
Untersuchung flr die Bicycle Association in Grof3bri-
tannien europaweite Forderprogramme von E-Bikes
beleuchtet. Subventionen von E-Bikes werden u. a. in
Frankreich, Osterreich, 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 fiir den Weg
zur Arbeit zu nutzen. Weiterhin haben einige Haushalte
den zweiten Pkw nach der Anschaffung eines E-Bikes
verkauft. Die Anzahl der Haushalte mit zwei Pkws sank
von 46 % auf 39 % (ebd.). Da Personen das E-Bike teil-
weise fiir die taglichen Pendelwege zur Arbeit nutzen,
kann dies auf eine Durchbrechung der Gewohnheit der
Autonutzung hindeuten. Psychologische Aspekte wur-
den in der Evaluation allerdings nicht berlicksichtigt,
ebenso wenig wie eine Kontrollgruppe.

Eine weitere Studie wurde im Osterreichischen Vor-
arlberg durchgefiihrt. Dort wurden 2009 500 E-Bikes
an interessierte Privatpersonen preisglinstig zur Ver-
fligung gestellt (Deutsches Institut fiir Urbanistik

gGmbH, o. J.). Anhand der Ergebnisse ist erkennbar,
dass das E-Bike hauptsachlich fir typische Pendelwe-
ge, wie Wege zur Arbeit oder Ausbildungsstelle genutzt
worden ist (39 %). Weiterhin waren 34 % der zuriickge-
legten Wege vor dem Besitz des E-Bikes mit dem Pkw
gemacht worden. Deutlich erkennbar ist ein Riickgang
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 Haufigkeit 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 haufiger als den Pkw
nutzen und somit ihr Mobilitatsverhalten verandert
haben. Als Kaufmotivation haben mehr als 60 % die
umweltfreundliche Mobilitdt angegeben sowie 85 %
den Grund, das Auto weniger nutzen zu wollen (Strele,
2010). Daran lasst sich erkennen, dass als Vorausset-
zung fiir eine erfolgreiche Umsetzung die personliche
Norm (Umweltfreundlichkeit) und die Verhaltensin-
tention (weniger Auto fahren) eine Rolle spielen kon-
nen. Weiterhin wird in diesem Projekt ein Potenzial zur
Gewohnheitsdurchbrechung durch die Nutzung des
E-Bikes fiir tagliche Pendelwege erkennbar. Dement-
sprechend kann der finanzielle Anreiz als Unterstiit-
zung gesehen werden, die die bereits vorhandene Ver-
haltensintention beglinstigt.

Die Verlagerung vom Pkw auf die verschiedenen For-
men von Fahrrddern kann nicht nur durch die Sub-
ventionierung der Verkehrsmittel fokussiert werden,
sondern durch die Auszahlung von finanziellen Beloh-
nungen fir die aktive Nutzung. De Kruijf et al. (2018)
haben die Wirkung von finanziellen Anreizen fiir die
Nutzung eines E-Bikes bei MIV-affinen Personen in den
Niederlanden untersucht. Den Teilnehmenden wurde
eine Kilometerpauschale fiir die Nutzung des E-Bikes
ausgezahlt. Die Uiber eine App erfassten gefahrenen Ki-
lometer, wurden nicht nur fir die Erfassung, sondern
von der Verwaltung fiir die kontinuierliche Verbesse-
rung des Radverkehrsnetzes genutzt (Noord-Brabant,
2021). Die Versuchsgruppe wurde in zwei Untergrup-
pen aufgeteilt, wobei eine Gruppe ausschlieflich den
Pkw fiir 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 Erhohung der E-Bike-Nut-
zung von 68 % nach einem Monat festgestellt. Weiter-



hin erhoht die Multimodalitat 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 fiir ihre Arbeitswege zu verwenden als
Personen, die eine starker ausgepragte Gewohnheit
haben. AbschlieRend konnte kein signifikanter Zusam-
menhang zwischen den affektiven Motiven (positive
oder negative Einstellung gegeniiber dem Arbeitsweg)
und der Bereitschaft zum Wechsel des Verkehrsmittels
nachgewiesen werden (de Kruijf et al., 2018).

In den drei groften Stadten (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
durchgefiihrt. Uber einen Zeitraum von fiinf Wochen
wurde die Fahrradnutzung von drei Versuchsgruppen
und einer Kontrollgruppe untersucht. Alle Versuchs-
gruppen haben mit dem Fahrrad langere Wege zurtick-
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 erhohte
Effekt der Fahrradnutzung nach dem Wegfall des finan-
ziellen Anreizes bei den Versuchsgruppen vorhanden
war, aber nur noch in einem geringeren Ausmaf} (Cic-
cone et al., 2021). Dementsprechend ist anzunehmen,
dass die extrinsische Motivation die intrinsische tiber-
lagert hat.

Alle vorgestellten Untersuchungen geben Hinweise da-
rauf, dass durch angebotsorientierte finanzielle Anreize
eine Verhaltensanderung moglich ist. Vor allem wachst
durch die Subventionierung eines E-Bikes oder E-Las-
tenfahrrades die Bereitschaft zum Kauf. Beispielsweise
war in Hamburg die zweite Fordersumme fiir E-Lasten-
fahrrader im September 2020 innerhalb von 20 Minu-
ten ausgeschopft (NDR, 2020). Dennoch bleibt durch
den bedingungslosen Erwerb offen, ob und inwiefern
Personen das neue E-Bike oder E-Lastenfahrrad nutzen
und dadurch ihr Mobilitatsverhalten verandern. Wei-
terhin belegen die Untersuchungen, dass angebots-
orientierte Malnahmen stark davon abhangen, dass
Personen ihr Mobilitatsverhalten freiwillig verdndern.
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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
hauptsachlich geschlossene Fragekategorien gewahlt,
die durch einige offene Antwortmoglichkeiten erganzt
worden sind. Dementsprechend sind in dem Fragebo-
gen qualitative Forschungselemente eingebettet. Die
Teilnehmenden wurden darauf hingewiesen, ihr Mobi-
litatsverhalten vor den pandemiebedingten Einschran-
kungen einzuschatzen. Der vollstandige 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 Angebotsqualitét (ordinal, offen)
»  Psychographische Merkmale des Mobilitatsver-
haltens, Stufen SSBC (ordinal, dichotom)
«  Szenario: Abwrackpramie neu denken (Mobili-
tatspramie) (dichotom, metrisch, offen)
+  Soziodemographische Daten (metrisch, nomi-
nal)
Fur die Formulierung der Fragen beziiglich der Ver-
kehrsmittelwahl und die Abfrage der soziodemogra-
phischen Daten habe ich den Fragebogen der Erhe-
bung Mobilitdt in Deutschland (infas et al., 2018) als
Referenz herangezogen. Der Themenblock psychogra-
phische Merkmale des Mobilitatsverhaltens basiert auf
den relevanten Verhaltenstheorien, die in Kapitel 3.2
vorgestellt wurden. Stellvertretend fiir 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 Thaegersen (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-
sonliche Norm (personal norm), die Wahrnehmung der

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 Angebotsqualitat des jeweiligen Ver-
kehrsmittels formuliert.

Nach dem Abwagen der Vor- und Nachteile der unge-
raden oder geraden Anzahl an Skalenpunkten, habe
ich mich fiir die gerade Anzahl entschieden, um Per-
sonen zu animieren nicht meinungslos zu antworten.
Allerdings wurde bei der Bewertung der Angebots-
qualitat die Ausweichkategorie ,kann ich nicht ein-
schatzen“ eingefligt, damit Personen diese Pflicht-
frage beantworten kénnen, obwohl das angegebene
Verkehrsmittel nicht genutzt wird. Die Bewertung der
Angebotsqualitat der verschiedenen Verkehrsmittel
und die psychographischen Merkmale des Mobilitats-
verhaltens wurden durch Aussagen lberpriift, die von
den Befragten auf einer bipolaren verbal formulierten
4-Punkte-Skala eingestuft worden sind. Meine Aus-
legung der Mobilitatspramie habe ich in einem Einlei-
tungstext kurz vorgestellt. Folgende Angebote habe
ich festgelegt, die durch die Mobilitatspramie in An-
spruch genommen werden konnen: Fahrrad, E-Bike
(bis 25 km/h), E-Bike (bis 45 km/h), (E-)Lastenfahrrad,
Monatskarte (OPNV), Jahreskarte (OPNV), Guthaben
Carsharing-Mitgliedschaft. Der genaue Aufbau und die
Leitung der Befragten durch den Fragebogen sind in
der nebenstehenden Abbildung 4 zu erkennen.
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BegriiBungstext und Hinweise zum Datenschutz

[

Filterfragen 1 und 2 nein Abbruch der
Pkw-Besitz und Eigentumsverhaltnis Umfrage
ja Besitz verschiedener Verkehrsmittel
und Aboticket OPNV
[
. Verkehrsmittelwahl und
Art des Abotickets |—p
Wegezecke
Bewertung der Angebotsqualitit (Fahrrad, OPNV, Auto)
Angabe weiterer Griinde der Nutzung und Nichtnutzung von Verkehrsmitteln
Psychographische Merkmale des
Mobilitatsverhaltens
\
Predicisional
ohne Verhaltensabsicht
\
Predicisional
mit Verhaltensabsicht
\
[ Preactional j
\
( Actional j
\
[ Postactional j
\
Zustimmung Ablehnung
| |
Aufteilung der Mobilititspramie Begriindung der Ablehnung
auf verschiedene Angebote und Angabe von Bedingungen

Angabe von attraktiven

alternativen Angeboten

Abfrage soziodemographi-

sche Daten

Abb. 4: Schematischer Aufbau des Fragebogens
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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
(Mobilitatslabor Hamburg), Twitter, Facebook, Linke-
din). Weiterhin wurde die Befragung liber den News-
letter des Pegasus-Netzwerkes sowie auf der The-
meninternetseite ,DIY. Dein Mobilitatsprojekt® 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 vollstandige aus-
gefiillte Fragebogen registriert. Die Teilnehmenden be-
notigten im Durchschnitt 15 Minuten flr die Beantwor-
tung des Fragebogens.

In der Auswertung wurden 201 Einzeldatensatze be-
riicksichtigt, da durch die Priifung der Konsistenz vier
Antworten aufgrund der fehlenden Angabe der PKW-
Anzahlim Haushalt ausgeschlossen worden.

Fur die Aufbereitung des Datensatzes habe ich zuerst
die Antworten der offenen Fragekategorien aus dem
Datensatz entfernt und in ein separates Dokument ein-
gefligt. Darauffolgend habe ich die richtige Skalierung
den Variablen zugeordnet und Zeichenfolgen (z. B. A1)
zu metrischen Werten umcodiert. Weiterhin wurde die
Merkmalsauspragung ,kann ich nicht einschatzen® in
SPSS als fehlend markiert, da sie keine Bewertung der
Angebotsqualitat 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 kdnnen. Um die angegebenen Wohnorte
in Raumkategorien einzuordnen, habe ich als Referenz
die vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) entwickelten regional statistische
Raumtypologien (RegioStar) verwendet. Ich habe mich
fiir die Einteilung nach sieben Raumtypen (RegioStar7)
entschieden, da dadurch in der Erhebung ,Mobilitat
in Deutschland 2017“ aussagekréftige Ergebnisse hin-

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 konnen.

Stadtregionen Landliche Regionen

Metropole
Regiopolen, Grofistadte Zentrale Stadte

Mittelstadte, stadtischer
Raum

Mittelstadte, stddtischer Raum

Kleinstadtischer, dorflicher | Kleinstadtischer, dorflicher
Raum Raum

Tab. 2: Einteilung der Raumkategorien nach Regiostar 7

Ein Ziel der deskriptiven Auswertung ist die Moglich-
keit aus den heterogenen Antworten homogene Mo-
bilitatstypen entwickeln zu kénnen und somit die
Unterschiede zwischen Personen beziiglich der Inan-
spruchnahme der Mobilitatspramie herauszuarbeiten.
Die Segmentierung ermoglicht die Entwicklung von
zielgerichtete InterventionsmafRnahmen und Hand-
lungsempfehlungen in der Planungspraxis, die im
kommunalen Mobilitdtsmanagement eine entschei-
dende Rolle spielen. Durch die zielgruppenspezifische
Ausrichtung lasst sich die Effektivitat der MalRnahmen
erhohen, da diese den Zielgruppen entsprechend ge-
staltet werden konnen (Haustein & Hunecke, 2013;
Hunecke, 2015). In der Mobilitatsforschung haben sich
vier Segmentierungsansatze etabliert: geographische,
soziodemographische, verhaltensbasierte und psycho-
graphische Ansatze. Ich fokussiere in der vorliegenden
Arbeit den psychographischen Ansatz, im konkreten
die Entwicklung einstellungsbasierter Mobilitatsty-
pen. Dieser Ansatz stiitzt sich auf die innerpsychischen
Merkmale hinsichtlich des Mobilitatsverhaltens einer
Person. Weiterhin erganze ich den Ansatz, um eine
raumliche Variable, Variablen des realisierten Mobili-
tatsverhaltens (Verkehrsmittelwahl, Wegezwecke) und
soziodemographische Variablen. Fiir die Segmentie-
rung der Zielgruppen habe ich das Verfahren der Clus-
teranalyse verwendet.

Um die Unterfrage nach den Rahmenbedingungen be-
antworten zu konnen, wurden die Variablen auf Koha-
renz Uberpriift. Weiterhin war mein Ziel der Analyse
der Zusammenhange zwischen den Variablen, diejeni-
gen herauszufinden, die flir die Clusteranalyse relevant



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 Cleff (2012) habe ich folgende
Verfahren fiir die Analyse des Zusammenhangs genutzt
(vgl. S. 80):

Skalierung der Variablen Verfahren
ordinal & ordinal Rangkorrelation nach
Spearman
ordinal & nominal nicht CramersV
dichotom
beide Variablen dichotom CramersV
ordinal & nominal dichotom | CramersV

Tab. 3: Ubersicht Korrelationsverfahren

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

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

leicht mittel hoch sehr hoch

Die qualitative Auswertung wurde mit dem Programm
MAXQDA durchgefiihrt. Als ersten Schritt habe ich das
offene Codieren verwendet, um die ,Daten und Pha-
nomene in Begriffe 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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Die Stichprobe weist einen hohen Anteil an Teilnehme-
rinnen auf. Insgesamt fiihlten sich 60,4 % dem weibli-
chen Geschlecht zugehorig, 37,1 % dem mannlichen.
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 starksten in der
Stichprobe vertreten, wohingegen die Gruppe der liber
65-jahrigen (3,5 %) sowie die Gruppe der 35- bis 44-jah-
rigen (8,4 %) am geringsten auftreten.

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

18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 >65

Abb. 5: Altersverteilung der Stichprobe

Die Befragten sind am haufigsten in einem angestell-
ten Arbeitsverhéltnis (47,8 %). Die zweitgrofite Gruppe
setzt sich aus den Studierenden und Auszubildenden
zusammen (36,8 %). Am wenigsten vertreten sind
Rentner*innen (4 %) und Selbststédndige (4,5 %). Eine
Person hat angegeben, dass sie arbeitssuchend ist
und eine Person, dass sie nicht erwerbstatig und nicht
arbeitssuchend ist. 6,5 % der Befragten haben als Be-
schaftigungsstatus ,Sonstiges“ angegeben. Darunter
fallen vor allem Mini-Jobs oder eine Kombination aus
Angestelltenverhaltnis und Studium.

Ein Durchschnitt an Personen pro Haushalt kann durch
die Umfrage nicht abgebildet werden, da die Antwort-
kategorien vorgegeben waren. Den grolRten Anteil ha-
ben Zweipersonenhaushalte. Diese sind zu rund 45 %

in der Stichprobe vertreten. Am zweithaufigsten 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 fiinf oder mehr Per-
sonen aufweisen. In der Erhebung wurden Wohnge-
meinschaften nicht als ein Haushalt gezahlt.

Das monatliche Nettoeinkommen aller erwerbstatigen
Personen im Haushalt betragt im Durchschnitt rund
5200 Euro. Das Minimum liegt bei 160 Euro und das Ma-
ximum bei 11 0000. Die Frage war nicht verpflichtend
auszufiillen, wodurch 34 Personen keine Antwort an-
gegeben haben (n=167). Darund 17 % an giiltigen Ant-
worten fehlen, wird das Einkommen in der weiterfiih-
renden Auswertung als Variable nicht beruicksichtigt.
Die Stichprobe setzt sich aus rund 62 % Pkw-Besit-
zer*innen und rund 38 % aus Personen, die den Pkw
im Haushalt mitbenutzen, zusammen. Ungefdhr jede
vierte Person der Stichprobe kann sich vorstellen, den
privaten Pkw gegen eine Mobilitatspramie einzutau-
schen (ca. 21 %. Ja-Stimmen/ca. 79 % Nein-Stimmen).

Rund 88 % der Befragten wohnen im stddtischen
Raum, 12 % im landlichen Raum. In der Stichprobe
konnten alle Raumtypologien (RegioStar 7) nachge-
wiesen werden. Die Metropole ist mit 46,5 % am starks-
ten vertreten. In der Stichprobe sind beispielsweise
die Stadte Hamburg, Berlin, Diisseldorf, Stuttgart und
Koln vorhanden. Hamburg (ca. 30 %) und Berlin (10 %)
machen den grofiten Anteil in der Kategorie Metropo-
le aus. In einer Regiopole/GroRstadt wohnen ca. 12 %
der Befragten und 4 % leben im kleinstadtischen dorf-
lichen Raum. Rund 30 % wohnen in einer Mittelstadt
im stadtischen Raum, u. a. Lilienthal, Teltow, Versmold
und Marbach. Im Bereich des landlichen Raums wur-
de am haufigsten die Kategorie Kleinstadt/dorflicher
Raum nachgewiesen (5,5 %). Dazu zdhlen Kommunen
wie z. B. Bollingstedt, ScheeRel und Osterburg. Am ge-
ringsten in der Stichprobe vertreten sind zentrale Stad-
te im [andlichen Raum (1,5 %). Mittelstadte im landli-
chen Raum kommen zu 5 % vor. In der Abbildung 6 ist
die deutschlandweite raumliche Verteilung abgebildet.
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Abb. 6: Raumliche Verteilung der Stichprobe
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6.2 Auswertung der Befragung

Verkehrsmittel im Haushalt

Im Durchschnitt besitzen die Befragten 1,5 Pkw (keine
Dienstautos) und 2.6 Fahrrader pro Haushalt. Es wurde
dariiber hinaus der Besitz von (E-)Lastenfahrradern,
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 verfiigen tiber ein E-Bike bis zu
einer Unterstiitzung 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 offenen Antwortmdglichkeiten in einem spateren
Abschnitt der Befragung wird deutlich, dass darunter
u. a. Motorrader und Fahrradanhanger gezahlt werden.
Das E-Bike bis zu einer Unterstiitzung von 45 km/h
wird in der weiteren Auswertung nicht betrachtet, da
keine Anzahl angegeben wurde. Knapp die Halfte der
Befragten (46 %) besitzen ein Aboticket des OPNV. Das
Semesterticket/Ausbildungsticket tritt am haufigsten
auf (82 %). Daran schlielt sich das Jobticket fiir ein
Jahr an (10 %). Rund 8 % besitzen ein selbstfinanzier-
tes Aboticket mit einer Laufzeit von mindestens einer
Woche. Eine Person verfiigt liber einen Schwerbehin-
dertenausweis.

zu Fuly
(E-)Lastenfahrrad
E-Bike

Fahrrad

OPNV

Carsharing

Pkw
0% 20 % 40 %

Il taglich bzw. fast taglich

selten Bl nie

Il 1-3 Tage in der Woche

Verkehrsmittelwahl

Insgesamt wird vom Pkw am haufigsten Gebrauch
gemacht, da keine Angaben gemacht worden sind,
diesen nie zu nutzen. Zu rund 75 % wird der Pkw min-
destens wochentlich genutzt, ebenso haufig gehen die
befragten Personen zu Fuf3. Das Fahrrad wird zu einem
Viertel taglich genutzt und zu rund 30 % wochentlich.
Rund 40 % der Befragten nutzen den OPNV mindestens
wochentlich. Weiterhin zeigt sich, dass das (E-)Lasten-
fahrrad und das E-Bike zum Grof3teil 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 verfiigbar ist. Hervorzuheben
ist die Nutzungshaufigkeit 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
Nutzungshaufigkeit nicht weiter analysiert, da durch
die geringe Antwortanzahl keine belastbaren Aussagen
getroffen werden kdnnen.

Abb. 7: Verkehrsmittelwahl

60 % 80 % 100 %

Il 1-3 Tage im Monat



Zwischen der Raumkategorie und der Pkw-Haufig-
keit besteht ein mittelstarker Zusammenhang, der auf
dem 0,01 Niveau signifikant ist (r = -0.402, p = <.001).
Im Gegensatz dazu wurde bei der OPNV-Haufigkeit 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 Nutzungshaufigkeit des Fahrrads
(p=.501) und die Intensitat des ZufuRgehens (p =.051).
Personen, die in einer Metropole oder in einer Regio-
pole wohnen, nutzen den Pkw weniger als Personen
in landlichen Regionen. Die Nutzung des Pkw als tag-
liches Verkehrsmittel sinkt, je stadtischer die Raumka-
tegorie wird. Die Nutzung des OPNV steigt mit zuneh-
mender stadtischer Raumkategorie.

kleinstadtischer,
dorflicher Raum

100 %
/\\ 80%

,J 60 %
/\/ 40 %

/ %
M\ / .
/ 0%

Abb. 8: Pkw-Nutzung unterschieden nach Raumkategorien

Metropole

Il tiglich bzw. fast taglich Il 1-3 Tage in der Woche

1-3 Tage im Monat selten

Durch die Spearman Korrelation wurde zwischen der
Altersgruppe und der Verkehrsmittelwahl kein signi-
fikanter Zusammenhang nachgewiesen. Tendenziell
nutzen die unter 35-Jahrigen den Pkw weniger als
die Uber 35-Jahrigen. Rund 46 % der unter 25-Jah-
rigen nutzt den OPNV mindestens an 1 bis 3 Tagen in
der Woche. Aquivalent zu der Pkw-Nutzung sinkt die
Nutzungsintensitdt des OPNV mit steigendem Alter.
Beziiglich der Nutzung des Fahrrads gibt es kaum Un-
terschiede zwischen den Altersgruppen, genauso wie
beim Zufullgehen. Die Korrelation ergab zwischen der
Verkehrsmittelwahl und der Altersgruppe keinen signi-
fikanten Zusammenhang.

Fir fast alle HaushaltsgroRen ist der Pkw das Ver-
kehrsmittel fiir die tagliche Mobilitdt. Nur Zweiper-
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sonenhaushalte nutzen den Pkw zu 5 % haufiger wo-
chentlich. Kumuliert wird der OPNV am meisten von
Zwei- und Vierpersonenhaushalten fiir die taglichen
Wege genutzt (42 %). Hinsichtlich der Nutzungsinten-
sitat des Fahrrads war kein Unterschied zwischen den
HaushaltsgroRen erkennbar. Der Zusammenhang zwi-
schen der HaushaltsgroRe und der Verkehrsmittelwahl
war nicht signifikant.

Zwischen dem Beschéaftigungsstatus und der OPNV-
Haufigkeit konnte ein leicht signifikanter Zusam-
menhang festgestellt werden (V = .224, p = .038).
Rund 24 % der Studierenden und Auszubildenden
nutzen den OPNV tiglich, wohingegen fast die Halfte
der Festangestellten den OPNV selten bis gar nicht
nutzt. Dementsprechend sind 53 % der tdglich
Pkw-Nutzenden in einem Angestelltenverhaltnis. In
Bezug auf die anderen Verkehrsmittel lieR sich kein
signifikanter nachweisen.

Anhand der Ergebnisse wurde deutlich, dass die Pkw-
Nutzung am haufigsten mit dem Fahrrad und dem zu
Full gehen kombiniert wird. 26 % der Personen, die
den Pkw taglich verwenden, gehen auch taglich zu
FuB. 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 FulR. Nur 6
% der taglich Pkw-Nutzenden gaben an, den OPNV
jeden Tag fiir ihre Wege zu nutzen. Rund 32 % der
wochentlichen Autonutzenden sind auch wéchentlich
mit dem OPNV unterwegs. Die OPNV 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 taglich den Pkw nutzen, verwenden
taglich das Fahrrad. Jedoch steigt die tagliche 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 Haufig-
keit der Autonutzung steigt. Es wurde ein mittelstarker
Zusammenhang auf dem 0,01 Niveau nachgewiesen
(r=-.320, p = <.001). AbschlieRend ist festzustellen,
dass die Pkw-Haufigkeit in einem negativen Zusam-
menhang mit der Haufigkeit der alternativen Verkehrs-
mittel steht.
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Wegezwecke

Grundsatzlich werden alle Verkehrsmittel und Fort-
bewegungsarten im Vergleich zu den anderen Wege-
zwecken liberwiegend fiir den Freizeitverkehr genutzt.
Der Pkw und der OPNV werden am haufigsten fiir den
Weg zur Arbeit, Hochschule oder Ausbildungsstelle
verwendet werden (zwischen 53 und 56 %). Der hohe
OPNV-Anteil ist darauf zuriickzufiihren, dass rund 67
% der Wege zur Arbeit/Hochschule/Ausbildungsstelle
von Personen mit einem Aboticket zuriickgelegt wer-
den. Weiterhin wird der OPNV fiir sonstige private Er-
ledigungen mehrfach genutzt. Fiir die Erledigung der
Einkdufe des taglichen Bedarfs und fiir das Holen und
Bringen von Personen wird der OPNV sehr wenig ver-
wendet und ist dementsprechend fiir diese Zwecke
unattraktiv. Das Auto hingegen wird fiir alle Zwecke
zu mindestens 50 % genutzt, was die MIV-Affinitat der
Stichprobe untermauert. Zusatzlich sind die alterna-
tiven Verkehrsmittel vorrangig fiir den Freizeitverkehr
attraktiv.

Abb. 9: Ubersicht 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)
Grundsatzlich 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-
geschatzt. 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 mitdem Fahrrad inihrem Alltag (M=1.8,n=188).
Dementsprechend wurde eine positive Einstellung
gegeniiber dem Fahrradfahren nachgewiesen.
Zwischen der Nutzungsintensitdt des Fahrrads/Pkw

100 %

90 %

80 %

Il Arbeit/Hochschule/Ausbildungsstelle

bringen/holen von Personen B Freizet

70 %
60 %
50 %
40 %
30 %
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Il tSgliche Erledigungen

E-Bike (E-)Lastenfahrrad

Il andere Erledigungen



und der Zufriedenheit die Alltagsziele mit dem Fahrrad
erreichen zu kdnnen, 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 haufiger genutzt wird. Umgekehrt sind Perso-
nen, die das Auto haufig nutzen, unzufriedener mit der
Erreichbarkeit der Alltagsziele. Weiterhin sind Perso-
nen, die haufiger zu Full 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 bezliglich der Einstellung zum Fahr-
rad nachgewiesen werden. Je haufiger Personen das
Fahrrad nutzen, desto positiver ist die Einstellung dem
Fahrrad gegeniiber (r = .639, p = <.001). Ebenso trifft
dies auf die Haufigkeit des ZufuRgehens zu (r = .249,
p = <.001). Im Gegensatz dazu haben Personen eine
negativere Einstellung gegenliber dem Fahrrad, wenn
sie haufiger mit dem Auto fahren (r=-.154, p =.034).

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

+ Angebotsqualitat (Taktung, Betriebszeiten,

Linien) (n=186)

«  Zuverlassigkeit (n=176)

+  Erreichbarkeit der Alltagsziel (n = 183)
Grundsatzlich sind die Befragten mit der gesam-
ten Angebotsqualitit des OPNV-Netzes zufrieden
(M = 2.2). Die Zuverldssigkeit und die Erreichbarkeit
eingeschatzt (M = 2.2)
ebenso wie die Angebotsqualitat als ausreichend

wurden zufriedenstellend

eingeschatzt wurde (M = 2.1). Im Gegensatz zu der
Einschatzung, dass die Rahmenbedingungen des
OPNV ausreichend sind, fahren die Befragten in ihrem
Alltag ungern mit dem OPNV (M = 2.7, n = 188). Daraus
folgt, dass die Teilnehmenden eine eher negative
Einstellung gegeniiber dem OPNV haben. In Bezug
auf die Verkehrsmittelwahl wurde ein signifikanter
Zusammenhang mit der OPNV-Nutzungshaufigkeit
identifiziert. Je haufiger Personen den OPNV nutzen,
desto zufriedener sind sie mit der Angebotsqualitat.
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Angebots- | Zuverldssig- | Erreichbar-
qualitat keit keit
Korrelationsko-
effizient .309 .165 481
Signifikanz
(2-seitig) <.001 .028 <.001

Tab. 4: Korrelation Einstellung zum OPNV und Bewertung der Angebots
qualitat

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

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

«  Verzogerungen 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 haufig zeit-
liche Verspatungen.), wodurch die Antwortkategorien
der Likert-Skala fiir diesen Fall umcodiert worden sind
(1 = stimme liberhaupt nicht zu, 2 = stimme teilweise
nicht zu, 3 = stimme teilweise zu, 4 = stimme voll und
ganz zu).
Grundsatzlich sind die Befragten tendenziell zufrie-
den mit der Angebotsqualitdt in Bezug auf die Pkw-
Nutzung (M = 2.3). Die Alltagswege der Befragten sind
teilweise durch Verzogerungen gepragt (M = 2.4). Im
gesamten wurde die Parkplatzsituation als gut einge-
schétzt, am Zielort (M =2.3) wurde sie etwas schlechter
eingeschatzt 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 gegeniiber
dem eignen Auto. Zusatzlich ist der Zusammenhang
zwischen der Nutzungshaufigkeit des Autos und der
Zufriedenheit mit dem Angebot als signifikant belegt
worden.
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Parken Parken Zeitliche
Wohnort | Ziele Verzbgerungen
Korrelationsko-
effizient 330 212 191
Signifikanz
(2-seitig) <.001 003 .009

Tab. 5: Korrelation Pkw-Haufigkeit und Bewertung Angebotsqualitat

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

Dariiber hinaus wurden mittels zwei offener Fragen
die Griinde fir die Nutzung und Nichtnutzung der
Verkehrsmittel abgefragt. Durch die Codierung ist er-
sichtlich geworden, dass die Befragten vor allem ins-
trumentelle und affektive Motive, die die Einstellung
gegenliber dem Verkehrsmittel pragen, als Griinde
angegeben haben. Dies wurde fiir alle Verkehrsmittel
festgestellt.

Die Befragten haben hauptsachlich instrumentelle Mo-
tive als Begriindung fiir die Pkw-Nutzung angegeben.
Dazu zéhlen: Erreichbarkeit und Entfernung von Zie-
len, Schnelligkeit, Moglichkeit der Mitnahme von Per-
sonen und Gegenstanden und Fehlen einer attraktiven
Alternative. Fir die Befragten liegen viele Ziele nicht
in unmittelbarer Nahe zum Wohnort und kénnen auf-
grund eines langen Fahrtweges nur mit dem Pkw er-
reicht werden. Dementsprechend ist das Auto fiir die
Teilnehmenden die schnellste Moglichkeit, um im All-
tag mobil zu sein. Das Auto bietet fiir einige Befragte
den Vorteil, dass Gegenstande unkompliziert transpor-
tiert werden konnen.

»PKW ist einfach flexibler, vor allem wenn ich fiir
einen Freizeitausflug ein paar Sachen mitnehmen
mochte.”

Ein weiterer Faktor ist die Unabhangigkeit von Wet-
tereinfliissen, weshalb einige Personen den Pkw bei
schlechtem Wetter nutzen. Zusatzlich wird die Sicher-
heit im Pkw hoher eingeschétzt 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 fiir viele Personen die beste Wahl
fur die Mobilitat ist, gaben einige Personen Griinde an,
den Pkw ofter stehenzulassen. Erstens wird der Zeit-
faktor angebracht. Sobald Verspatungen auf der Weg-
strecke durch insbesondere Baustellen zu erwarten
sind, wahlen Personen ein alternatives Verkehrsmittel.
Zweitens spielt die Parkplatzsituation am Zielort eine
Rolle, wenn dort Parkgebiihren erhoben werden und/
oder die Parkplatzsuche viel Zeit in Anspruch nimmt,
nutzen Personen eher den OPNV. Drittens nutzen Per-
sonen den Pkw weniger, um das Klima zu schiitzen.
Ein weiterer Vorteil des Pkw stellt die Unabhangigkeit
dar. Personen fiihlen sich durch den Pkw in ihrer Mobi-
litat flexibler. Der Pkw kann zu jeder Tageszeit verwen-
det werden und Personen schatzen es, sich nicht nach
Taktzeiten richten zu miissen und haben dementspre-
chend die (zeitliche) Kontrolle tiber ihre individuelle
Mobilitat.

»PKW - féihrt auf die Sekunde, wenn ich es will.“

»Ich fahre gern mit dem Auto, da man unab-
hdngig 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 affektive Motive als Begriindung an-
gegeben. Einige Personen verbinden mit der Nutzung
des Pkw ein Erlebnisgefiihl und haben SpaR daran
Auto zu fahren. Das Auto wird als privater Raum gese-

Pkw-Haufigkeit ‘ OPNV-Haufigkeit ‘ Fahrrad-Haufigkeit ‘ FuR-Haufigkeit

Korrelationskoeffizient 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 Haufigkeit anderer Verkehrsmitte



hen, indem Personen z. B. liber die Musik entscheiden
konnen, es nicht laut ist und sich diesen nicht mit an-
deren Personen teilen miissen.

»Auto fahre ich, um meinen privaten Raum zu ha-
ben, bessere Transportmoglichkeit und Komfort
und bin vor Schadstoffen geschiitzter als beim
Radfahren.“

Am haufigsten wurden von den Befragten Griinde ge-
nannt, den OPNV nicht zu benutzen.

Als instrumentelles Motiv wird die Weglange und der
damit einhergehende hohe Zeitaufwand wiederholt
angegeben. Im Vergleich zum Pkw ist der OPNV fiir 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 OPNV gibt oder dieser nur
eine sehr geringe Taktung hat.

In Bezug auf die Angebotsqualitdt bemangeln 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 eingeschatzt. Teilweise sind
die Zielorte besser mit dem OPNV zu erreichen als mit
dem Pkw. Dennoch geben die Befragten hauptsach-
lich an, dass einerseits die Erreichbarkeit von Zielen
schlecht ist und andererseits die nachste Haltestelle
nicht in direkter Umgebung ist, weshalb der OPNV als
Verkehrsmittel unattraktiv wird.

,Das Bus und Bahn-Netz ist in meinem Ort nicht
ausreichend fldchendeckend. Eine fuBldufige
Strecke von 20 min zur ndchstliegenden Station
ist mit Besorgungen zu weit.“

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

»PKW: weil 6ffentliche Verkehrsmittel viel zu teuer
und dafiir nicht komfortabel genug sind.“

»ES ist praktisch und finanziell, in meiner Situ-
ation, sinnvoller kein Auto zu fahren. Also eher
OPNV“
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Weiterhin nutzen Personen den OPNV, wenn das eige-
ne Auto nicht zur Verfligung steht. Beziiglich der aktu-
ellen pandemischen Situation wird der OPNV aufgrund
des als erhoht wahrgenommenen Ansteckungsrisikos
vermieden. Die Nutzung des OPNV wird bei einigen
Befragten durch das Parkplatzangebot am Zielort be-
einflusst, da die Parkplatzsuche ausbleibt und das Ziel
schneller erreicht werden kann.

Die wahrgenommene Unzuverlassigkeit des OPNV ist
ein weiteres instrumentelles Motiv, weshalb der OPNV
nicht genutzt wird. Einige Personen gaben an, dass sie
bei Schienenersatzverkehr ihre Ziele nicht erreichen
konnen und durch zeitliche Verspatungen nicht piinkt-
lich ankommen. Personen mdchten die Kontrolle tiber
ihr Mobilitatsverhalten behalten und damit geht eine
verlassliche Zeitplanung einher, genauso wie die Mog-
lichkeit flexibel zu sein. Diese wird durch die Anpassung
an Fahrtzeiten als eingeschrankt wahrgenommen.

»Zug fahren nervt, mache ich nicht. Ist mir zu un-
flexibel und oft zu spdt.“

,,Offentliche Verkehrsmittel schréinken einen in
der persénlichen Freiheit ein.“

Als positives affektives Motiv wird angegeben, dass der
OPNV zum entspannten unterwegs sein beitragt, da
nebenbei andere Dinge gemacht werden kdnnen. Zu-
satzlich 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 OPNV ent-
spannter.“

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

»Ich fahre sehr ungern mit offentlichen Verkehrs-
mitteln, weil es mir zu eng und zu voll ist.“
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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 fiir 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
Mangel auf und teilweise sind keine vorhanden. Die To-
pographie spielt aulerdem eine Rolle. Der Weg ist zu
hiigelig und von steilen Anstiegen gepragt. Hinzu kom-
men fehlende sichere Abstellméglichkeiten. Im Gegen-
satz zum Auto bietet die Nutzung des Fahrrades keinen
ausreichenden Schutz vor Wettereinfliissen, weshalb
Personen das Fahrrad bei schlechtem Wetter stehen
lassen. Ebenso wie beim OPNV entfillt die Parkplatz-
suche, wodurch das Fahrrad fiir einzelne Personen at-
traktiv ist.

Die affektiven Motive fiir die Nutzung des Fahrrades
werden am haufigsten von den Befragten angegeben.
So verbinden einige mit dem Fahrrad, ahnlich zum
Auto, ein Freiheitsgefiihl. Es ist flexibel und unabhén-
gig nutzbar.

»Ich nutze gerne sowohl das Fahrrad als auch
das Auto, da ich hiermit unabhdngig von irgend-
welchen Abfahrtszeiten des OPNV 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
konnen und entschleunigt unterwegs zu sein.

»,Das Umfeld rauscht nicht so schnell an einem
vorbei, man kann die Umgebung mehr genief3en.“

Fur viele befragte Personen bietet das Fahrrad den Vor-
teil, sich sportlich zu betétigen und damit etwas fir sei-
ne Gesundheit zu tun.

»Nutze iiberwiegend das Fahrrad, da es schnell
und umweltfreundlich ist und ich so tégliche 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 schiitzen.

»Radfahren schon die Umwelt durch weniger
Luft- und Ldrmverschmutzung und weniger Platz-
bedarf.“

Die Griinde fiir und gegen das Zufuligehen dhneln den
angegebenen Griinden der Fahrradnutzung. Personen
gehen zu Fuf}, wenn die Ziele in unmittelbarer Entfer-
nung liegen und das Wetter gut ist.

»In meiner Stadt kann ich das meiste fu8ldufig
erreichen. Das ist gesund, preiswert und benétigt
keine besondere Anschaffung.”

In Bezug auf die affektiven Motive verbinden einige Be-
fragte mit dem ZufulRgehen ein positives Gefiihl, da sie
Spal? daran haben. Weiterhin sehen manche den Vor-
teil der korperlichen Bewegung. Grundsatzlich wurden
zu dieser Form der Fortbewegung sehr wenige Kom-
mentare hinterlassen, weshalb keine weiteren Griinde
aufgefiihrt werden kdnnen.

Es wurden Aussagen bezuglich der Nutzung von Car-
sharing und des Motorrades getroffen. Carsharing wird
als Ersatz zum OPNV genutzt, da es einen hoheren
Komfort und die Vorteile eines privaten Pkw bietet.
Das Motorrad wird aufgrund des FahrspalRes 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 (Ghnlich wie auf dem

Fahrrad) nicht wirklich verpflichtet sich an die
StVO zu halten, was zu Zeiteinsparung fiihrt.“



Einstellung

Rund 57 % der Befragten haben eine positive Einstel-
lung gegeniiber dem Pkw. Im Durchschnitt lag die Be-
wertung bei 2,4. Daraus lasst sich erkennen, dass die
Einstellung gegeniiber dem Autofahren im Gesamten
neutral ist.

Rund 58 %, der taglichen Pkw-Nutzenden stimmten der
Aussage ,Autofahrenist fiir mich die beste Wahl, um im
Alltag unterwegs zu sein“ voll und ganz zu. Im Gegen-
satz dazu stimmten 67 % der Aussage Uberhaupt 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 Nutzungshaufigkeit des Autos zu (s. Abb. 10). Die
Einstellung gegeniiber dem Auto wirkt sich auf die Nut-
zungshaufigkeit des OPNV und des Fahrrads sowie auf
die Haufigkeit der zuriickgedegten Wege zu Ful} aus. Je
positiver die Einstellung gegeniiber dem Pkw ist, des-
to weniger werden die anderen Fortbewegungsarten
verwendet. Der Zusammenhang wurde als signifikant
nachgewiesen und ist in Tabelle 7 abgebildet.

OPNV- Fahrrad-

Haufigkeit | Haufigkeit | FuR-Haufigkeit

Korrelationsko-

effizient - 499 -.429 -.280
Signifikanz
(2-seitig) <.001 <001 <001

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

0% 20 % 40 %

I

\
selten -

1-3 Tage im Monat
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Wahrgenommene Verhaltenskontrolle

Die Befragten sind gegeniiber der wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle neutral eingestellt (M = 2.5). Rund
53 % fallt es leicht im Alltag auf den privaten Pkw zu
verzichten.

Im Vergleich mit der Haufigkeit der Autonutzung wird
allerdings erkennbar, dass es ca. 82 % der Personen,
die taglich den Pkw verwenden, schwerfallt auf diesen
fir die alltagliche Mobilitat zu verzichten. Im Gegensatz
dazu steigt die wahrgenommene Verhaltenskontrolle
Uber die Nicht-Nutzung des Autos mit der Abnahme
der Haufigkeit der Nutzung (s. Abb. 11). Rund 57 % der
Befragten, die den Pkw an 1 bis 3 Tagen nutzen, kon-
nen miihelos auf diesen verzichten. Der Zusammen-
hang wurde als stark signifikant auf dem 0,01 Niveau
nachgewiesen (r = - .658, p = <.001). Weiterhin fahren
Personen haufiger mit dem OPNV, sobald die Verhal-
tenskontrolle als starker wahrgenommen wird. Dem-
entsprechend wurde ein signifikanter Zusammenhang
nachgewiesen (r=.411, p =<.001). Ebenso beeinflusst
die wahrgenommene Verhaltenskontrolle die Nutzung
des Fahrrades und das ZufulRgehen dahingehend, dass
Personen das Auto haufiger stehen lassen. Der Zusam-
menhang wurde bei der Fahrradnutzung als signifikant
nachgewiesen (r =.302, p = <.001), genauso beim Zu-
fullgehen (r=.185, p =<.001).

Hl stimme voll und ganz zu stimme teilweise nicht zu

Hl stimme teilweise zu I stimme Uberhaupt nicht zu

60 % 80 % 100 %

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

selten

1-3 Tage im Monat

1-3 Tage in der Woche

taglich bzw. fast taglich _
! !

0% 20 % 40 %

Hl stimmevollundganzzu M stimme teilweise zu

Personliche Norm

Die Befragten fiihlen sich im Durchschnitt durch ihre
personlichen Werte in geringem Male dazu verpflich-
tet, den eigenen Pkw wenig zu benutzen (M = 2.3).
Zwischen der personlichen 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 personli-
che Norm moralisch dazu verpflichtet fiihlen, den Pkw
weniger zu nutzen, desto haufiger wird dieser stehen
gelassen. Ein Anteil von 37 % der taglich OPNV-Nutzen-
den sehen sich durch ihre personliche Norm voll und
ganz dazu gezwungen, den Pkw im geringen Ausmaf}
zu verwenden. Hinsichtlich der Nutzung des Fahrrads
sind es 43 %. In Bezug auf die anderen Verkehrsmittel
und das ZufuRgehen wurde ein signifikanter Zusam-
menhang festgestellt (s. Tab. 8). Dementsprechend
nutzen Personen fir ihre Mobilitdt andere Fortbewe-
gungsarten, da sie sich verpflichtet fuhlen, den Pkw

nicht zu verwenden.

OPNV- Fahrrad-

Haufigkeit | Haufigkeit | FuBR-Haufigkeit
Korrelationsko-
effizient 312 327 262
Signifikanz
(2-seitig) <001 <001 <001

Tab. 8: Korrelation persdnliche Norm und weitere Verkehrsmittel

F

60 % 80 % 100 %

stimme teilweise nichtzu [ stimme Uberhaupt nicht zu

Allerdings wurde die personliche Norm, ob diese ins-
besondere 6kologisch orientiert ist, nicht konkret ab-
gefragt. Sie kann im Kontext der Wahrnehmung der
Verhaltenskonsequenzen und uber die Problemwahr-
nehmung ausgewertet werden, da hierbei die umwelt-
bedingten Auswirkungen fokussiert worden sind. Rund
82 % der Befragten, die den Pkw aufgrund der person-
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 schatzen den Bei-
trag der weltweiten verursachten klimawirksamen
Treibhausgase durch den Autoverkehr als erheblich
ein. Der Zusammenhang zwischen der personlichen
Norm und der Wahrnehmung der Verhaltenskonse-
quenzen (r = .462, p = < .001) sowie der allgemeinen

Abb. 12: Zusammenhang personliche 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
Haufigkeit der Autonutzung wurde kein signifikan-
tes Ergebnis festgestellt (p = .377). Die Wahrnehmung
der Verhaltenskonsequenzen steigt von taglicher bis
seltener Autonutzung leicht um 17 % an. Im Hinblick
auf die Nutzungshaufigkeit des OPNV (p = .747), des
Fahrrades (p = .051) und des Fuldverkehrs (p = .255)
wurde ebenfalls kein signifikanter Zusammenhang

nachgewiesen.

Problemwahrnehmung

Die allgemeine Problemwahrnehmung wurde lber die
Aussage: ,Der Beitrag des weltweiten Autoverkehrs
zum AusstoR von klimawirksamen Treibhausgasen ist
erheblich® erfasst. Im Durchschnitt stimmen die Be-
fragten der Aussage zu (M = 1.7). Es ist grundsatzlich zu
erkennen, dass die Halfte der Befragten, der Aussage
voll und ganz zustimmt und nur 2,5 % die Aussage voll-
standig ablehnen. Rund 58 % der Befragten, die den
Pkw selten nutzen, stimmten der Aussage voll und ganz
zu, im Gegensatz zu ca. 37 % der taglich Pkw-Nutzen-
den. Es wurde ein schwach signifikanter Zusammen-
hang auf dem 0,01 Niveau zwischen der Haufigkeit der
Autonutzung und der Problemwahrnehmung nachge-
wiesen (r = -.246, p = < .001). Zusatzlich gab es einen
leicht signifikanten Zusammenhang beziiglich der Nut-
zung des Fahrrades (r=.233,p=.001) und beziiglich des
Zufuldigehens (r=.180, p =.010). Je starker der Aussage
zugestimmt wird, desto haufiger nutzen Personen das
Fahrrad oder gehen zu FuR. Zwischen der OPNV-Nut-
zung und der Problemwahrnehmung wurde kein signi-
fikanter Zusammenhang untersucht (p =.063).
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Um die Stichprobe hinsichtlich der vorgestellten drit-
ten Verhaltenstheorie (SSBC) charakterisieren zu kon-
nen, wurden den Befragten nach einander Aussagen,
die passend zu der jeweiligen Stufe sind, gezeigt. Zwolf
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 unterrepra-
sentiert. Insgesamt haben sich zehn Personen diesen
beiden Stufen zugeordnet.

Rund 70 % der Personen, die sich der predecisional
stage 1 zuordnen lassen, nutzen taglich den Pkw. Es
wurde ein mittelstarker signifikanter Zusammenhang
in Bezug auf die Pkw-Nutzung festgestellt (V = .445,
p =<.001). Weiterhin nutzen 62 % den OPNV selten bis
nie und der Zusammenhang zwischen der Nutzungs-
haufigkeit des OPNV und der predecisional stage 1wur-
de als signifikant nachgewiesen (V =.385, p = <.001).
Ebenso ist die Haufigkeit der Fahrradnutzung signifi-
kant (V =.317, p = <.001). Nur 9 % der Personen, die
sich dieser Phase zuordnen, nutzen das Fahrrad tag-
lich, wohingegen 23 % das Fahrrad selten verwenden.
Ein ahnlich hoher Anteil ist in der predecisional stage 2
vorhanden. Rund 62 % nutzen den Pkw fiir ihre tag-
lichen Wege. Der Zusammenhang wurde im mittle-
ren Bereich als signifikant nachgewiesen (V = .619,
p = <.001). Ebenso ist zu erkennen, dass der Grol3teil
den OPNV 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 Autonutzungshaufig-
keit nachgewiesen (p = .342). Dennoch wird deutlich,
dass Personen in dieser Phase nur zu ca. 4 % den Pkw
taglich nutzen, wohingegen ca. 43 % das Auto an 1 bis 3
Tagen im Monat verwenden. Dadurch wird erkennbar,
dass die tagliche Nutzung des Pkws von der ersten
Stufe bis zur vierten Stufe abnimmt.
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Es konnen sich rund 21 % der Befragten (n = 42)
vorstellendeneigenenPkwgegeneineMobilitatspramie
einzutauschen. Im kommenden Abschnitt wird die
Gruppe, die angegeben hat, den Pkw gegen die
Mobilitatspramie einzutauschen, naher charakterisiert
und als Pro-Gruppe bezeichnet. Personen, die sich
nicht vorstellen kdnnen das Auto abzugeben, werden
als Contra-Gruppe zusammengefasst.

Es ist deutlich erkennbar, dass die Pro-Gruppe im stad-
tischen Raum wohnt (ca. 93 %). Rund 62 % aus dem
stadtischen Raum wohnen in einer Metropole. Hervor-
zuheben ist, dass zwei Personen aus dem landlichen
Raum kommen, der dorflich gepragt ist und eine Per-
son wohnt in einer Mittelstadt im landlichen Raum.
Zwischen der Raumkategorie und der Bereitschaft den
Pkw abzugeben, gab es keinen signifikanten Zusam-
menhang (p =.265).

Am haufigsten sind die 25- bis 34-Jahrigen bereit den
privaten Pkw abzugeben (ca. 43 %). Grundsatzlich ver-
teilt sich die Befiirwortung der Pramie am starksten un-
ter den 35-Jahrigen (ca. 79 %). Das Durchschnittsalter
der Pro-Gruppe betragt rund 34 Jahre. Weiterhin sind
Personen in einem angestellten Verhaltnis (ca. 47 %)
und Studierende/Auszubildende (ca. 38 %) am
haufigsten 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 Mobilitatspramie wurde kein signifikanter Zusam-

menhang nachgewiesen.

Die Befragten kdnnen sich vorstellen den Pkw abzu-
geben, wenn sie diesen bereits weniger nutzen. Dem-
entsprechend wurde ein mittlerer signifikanter Zu-
sammenhang zwischen der Nutzungshdufigkeit des
Pkw und der Bereitschaft auf das eigene Auto zu ver-
zichten nachgewiesen (V = .335, p = <.001). Die Pro-
Gruppe nutzt den Pkw am haufigsten an 1 bis 3 Tagen
im Monat (ca. 36 %) im Gegensatz zur Contra-Gruppe
(ca. 14 %). Ein groRer Unterschied ist beziiglich der
taglichen 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 OPNV und der Zu-
stimmung zur Abgabe des Pkw (V=.254, p=.011). Rund
17 % der Pro-Gruppe nutzen den OPNV taglich und
45 % wochentlich, wohingegen die Contra-Gruppe den
OPNV zu rund 20 % wochentlich nutzt. Zwischen der
NutzungdesFahrrades (p=.113) und der Fortbewegung
des Zufuligehens (p = .582) wurde kein signifikanter
Zusammenhang hinsichtlich der Offenheit gegeniiber
der Mobilitétspramie festgestellt. Die Pro-Gruppe
fahrt dementsprechend nicht mehr Fahrrad oder geht
haufiger zu FuR als die Contra-Gruppe.

Abb. 13: Pkw-Nutzung und Inanspruchnahme der Mobilitatspramie
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Abb. 14: Wegezwecke nach Verkehrsmittel der Pro-Gruppe (n =42, Mehrfachnennung)
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Es wird durch die Auswertung deutlich, dass der Pkw
vergleichsweise haufig fiir gelegentliche Aktivitaten
von der Pro-Gruppe genutzt wird. Rund 81 % nutzen
den Pkw fir den Freizeitverkehr und 31 % fiir den Weg
zur Arbeit/Hochschule/Ausbildungsstelle. Der OPNV
wird von rund 70 % der Pro-Gruppe fiir den taglichen
Weg zur Arbeit/Hochschule/Ausbildungsstelle und fiir
den Freizeitverkehr verwendet. Am haufigsten wird das
Fahrrad fiir gelegentliche Aktivitaten, wie beispielswei-
se sonstige private Erledigungen und die Freizeit, ge-
nutzt. Die Pro-Gruppe geht am haufigsten zu Ful}, um
Einkaufe des taglichen 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 fiir die Alltagsmobilitat die beste Wahl ist, zu
beobachten. Fir ca. 43 % der Pro-Gruppe ist das Auto
Uberhaupt nicht die beste Wahl, um im Alltag mobil zu
sein, wohingegen fiir ca. 33 % der Contra-Gruppe der
Pkw die beste Verkehrsmittelwahl darstellt. Der Zu-

50 %

40 %

H 30%
I 20 %
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Fahrrad Fuf®
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I andere Erledigungen

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

Wahrgenommene Verhaltenskontrolle

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

Psychographische Einflussfaktoren NAM

Personliche Norm

Ein Grofiteil (ca. 45 %) der Pro-Gruppe fiihlt sich auf-
grund der personlichen 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 fiihlen den Pkw weniger zu nutzen.
Dementsprechend wurde ein mittlerer signifikanter
Zusammenhang zwischen der persénlichen Norm und
der Bereitschaft gegeniiber der Mobilitatspramie 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. Grundsatzlich weist die
Pro-Gruppe eine hohere 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 Mobilitatspramie 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 einschatzen. Weiterhin gab es keine Per-
sonen in der Pro-Gruppe, die die Aussage ,,Der Beitrag
des weltweiten Autoverkehrs zum Ausstof} von klima-
wirksamen Treibhausgasen ist erheblich“ vollstandig
ablehnten.

Die meisten Befragten (23 %) gaben an, die Pramie
fiir den Zuschuss zu einer Jahreskarte fiir den OPNV
zu nutzen. Kumuliert ist jedoch die Subvention von
einem Fahrrad, einem E-Bike sowie (E-)Lastenfahrrad
fir die befragten Personen am attraktivsten. Dement-
sprechend teilten 54 % der Beflirwortenden die Mo-
bilitatspramie auf Angebote des Radverkehrs auf. Am
unattraktivsten ist die Subventionierung eines E-Bikes
mit einer Unterstiitzung von bis zu 45 km/h (4 %) und
der Zuschuss zu einer Monatskarte (8 %). Es ist hervor-
zuheben, dass die Subventionierung der Carsharing-
Mitgliedschaft fir 14 % der Befragten in Erwagung ge-

zogen wurde.

Abb. 15: Aufteilung der Mobilitdtspramie

Bl Fahrrad

Wl E-Bike (bis 25 km/h)

Hl £-Bike (bis 45 km/h)
(E-)Lastenfahrrad

Monatskarte (OPNV)
B Jahreskarte (OPNV)

Carsharing-
Mitgliedschaft

Fir das E-Bike mit einer Unterstiitzung von 45 km/h
wahlten die Befragten den groRten Betrag, gefolgt vom
E-Bike mit einer Unterstiitzung von 25 km/h. Den ge-
ringsten geldlichen Betrag hatte der Zuschuss zur Car-
sharing-Mitgliedschaft zu verzeichnen.
Durchschnittliche Betrage:

«  Fahrrad: 640 Euro

«  E-Bike (25 km/h): 1200 Euro

o E-Bike (45 km/h): 1420 Euro

o (E-)Lastenrad: 1190 Euro

+  Monatskarte: 610 Euro

+  Jahreskarte: 820

«  Carsharing-Mitgliedschaft: 520 Euro



Die Griinde sich nicht vorstellen zu kénnen, den priva-
ten Pkw abzugeben, sind fast identisch zu den bereits
beschriebenen Motiven, den Pkw zu nutzen. Die Be-
fragten schatzen 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 fiir sie keine praktikable
Alternative, um insbesondere den Weg zur Arbeit zu-
riickzulegen. Damit einhergehend wurden haufig die
weiten Entfernungen zu den Zielorten als Griinde an-
gebracht, den Pkw nicht abgeben zu wollen.

»Flir viele Wege benétigt man hier einen PKW, da
sie oft sehr weit sind.“

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

Das Auto bietet fiir die Befragten den Vorteil, dass Per-
sonen, vor allem Kinder, und schwer transportierbare
Gegenstande unkompliziert mitgenommen werden
kdnnen. Diese Griinde beschranken sich teilweise auf
gelegentliche Aktivitaten. Daran wird deutlich, dass
Personen ein Gefiihl der Sicherheit mit dem Besitz
eines Autos verbinden, da dieses fiir Eventualitaten ge-

nutzt werden kann.

,»Flir die grofReren Ausflugsfahrten mit Kindern,
fiir den Urlaub, fiir das Fahren zu Familienfeiern
o. d. ist das Auto mit 2 kleinen Kindern einfach
weiterhin zu praktisch.”

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

muss.“

Weiterhin gibt es verschiedene personliche Grin-
de. Beispielsweise haben mobilitatseingeschrankte
Personen an der Umfrage teilgenommen. Fiir diese
Gruppe ist es aufgrund ihrer personlichen Situation
nicht moglich ein anderes Verkehrsmittel zu nutzen.
Ein weiterer Grund ist die fehlende Bereitschaft sich
umweltvertraglich fortzubewegen. Im Gegensatz
dazu hat eine Person angegeben, bereits ein E-Auto
zu besitzen und dementsprechend umweltvertraglich
mobil zu sein.

An einigen Aussagen ist deutlich geworden, dass sich
Personen das tagliche Leben ohne Auto nicht vorstel-
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len konnen, da es gewisse Vorteile bietet, die aus ihrer
Sicht mit anderen Verkehrsmitteln nicht erfiillt werden
konnen. Daran ist erkennbar, dass Informationen feh-
len, die Alternativen attraktiver machen konnen und
Hemmnisse abbauen.

»Flir viele tdgliche Dinge braucht man ein Auto,
Einkaufen mit Getrdnkekisten 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-
tatspramie reagiert und merkten an, dass die alltagli-
chen Wege mit einem E-Bike nicht zu bewaltigen und
gewisse langere Strecken, beispielsweise zu Bekann-
ten und der Familie, zu weit fiir ein E-Bike seien.

Die angegebene Pramie von 2500 Euro ist fiir einige
Personen unattraktiv, da die Hohe nicht den Wert des
eigenen Pkw erreicht und somit mit der Abgabe ein fi-
nanzieller Verlust gemacht werden wiirde. Weiterhin
sieht eine Person die Pramie als zu niedrig an, um Fol-
gekosten, die durch die Abgabe des Autos entstehen,
zu decken.

»Was bringen mir 2500 Euro, wenn ich dafiir fiir
jede Strecke, die nicht mit dem Fahrrad erreich-
bar ist, einen Mietwagen mieten muss?“

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

»Weil Autofahren ein gewisser Luxus ist und 2500
Euro in keinem Verhdltnis dazu steht.“

»Auch wenn ich nicht viel fahre, ich mag mein
Auto. Es ist ein treuer Geféhrte seit vielen Jahren.
Ich pflege es und verbinde eine Geschichte mit
ihm. Die Vorstellung mein Auto zu verschrotten,
um Geld fiir andere Verkehrsmittel zu haben
gefdllt mir daher nicht. Irgendwie ist mein Auto
dann doch ein kleines Stiick Freiheit, dass ich
nicht vollig aufgeben maochte, es ist Erinnerung,
praktischer Helfer und ein persénlicher (mobiler)
Raum, den ich schdtze.“
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Weiterhin fiihlen sich einige Befragte durch die Abgabe
des Pkw in ihrer Lebensqualitat beschrankt. Das Be-
dirfnis nach flexibler und komfortabler Mobilitdt kann
aus ihrer Sicht nur mit einem Pkw erfiillt werden.

»Weil es meinen Alltag sehr viel schwieriger und
unbequemer machen wiirde.“

»Ein Auto bietet mehr Vorteile und erhoht meine
Lebensqualitdt.“

AbschlieRend wurde Kritik an dem Konzept der Mo-
bilitatspramie geduRert. Eine Person nahm an, dass
dadurch keine Verhaltensanderung erreicht werden
kann, da ,Mitnahmeeffekte“ entstehen konnen. 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 Pramie profitiert. Spater wird ein neu-
es Auto gekauft.“ Des Weiteren sei das Konzept nicht
durchdacht und wiirde somit keinen Anreiz darstellen.
Eine genauere Begriindung der Aussagen wurde nicht
vorgenommen.

Zum Abschluss der Umfrage wurden die Personen der
Contra-Gruppe nach Bedingungen gefragt, unter de-
nen sie bereit waren, auf den Pkw zu verzichten und
die gesamte Stichprobe konnte Aussagen zu weiteren
attraktiven Angeboten treffen. Die Antworten auf die
beiden Fragen sind thematisch gleichwertig, weshalb
sie zusammengefasst dargestellt werden.

Wie die Nutzungsgriinde bereits vermuten lieRRen, ist
fur den GroRteil der Befragten der Ausbau des OPNV-
Netzes essenziell, um auf den Pkw verzichten zu kon-
nen. Dazu zdhlen eine bessere Taktung, eine hohere
Liniendichte und eine bessere sowie schnellere Ver-
bindung zwischen Wohn- und Zielorten. Der OPNV soll
dementsprechend die ahnlichen bis gleiche Vorteile
bieten, wie ein privater Pkw.

,Wenn die OPNV-Fahrzeit annéihernd die aktuelle
Fahrzeit mit dem PKW erreichen wiirde.“

»Wenn ich in weniger als 5 Minuten nach Buchung
GARANTIERT von einem offentlichen 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-
moglichkeiten fir Fahrrader sind Angebote, die das
Fahrrad als Verkehrsmittel attraktiver machen.

»Die Infrastruktur (Radwege etc.) ist so gut, dass
es einfach (in fast allen Fdllen) 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 landlichen Gebieten. Das
Angebot ist am attraktivsten, wenn es moglichst kos-
tenglinstig im Gegensatz zum eigenen Pkw, flexibel
nutzbar und jederzeit verfligbar ist.

»Wenn giinstige Carsharingautos sich bei uns in
der Vorstadt bei mir vor der Tiir inmer verfiigbar
wdren. 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 Veranderung des Arbeitsortes, die vor al-
lem den Fokus auf geringen Wegdistanzen legen.

Die Mobilitatspramie fokussiert nicht den Eintausch
des Pkw gegen eine alternative Antriebsform, sondern
den Umstieg auf andere Verkehrsmittel. Dies wurde
im Einflhrungstext der Mobilitatspramie deutlich ge-
macht, dennoch kdnnen sich Personen nur vorstellen,
ihren Pkw gegen ein E-Auto einzutauschen.

»Wenn mein Auto weniger als 2500 € und ich
mir mit der Prdmie ein neues E-Auto finanzieren
kénnte. Ansonsten wiirde ich mein Pkw niemals
abgeben.”
Weiterhin wurde deutlich, dass sich mehrere Personen

unter keinen Umsté@nden vorstellen kdnnen, den eige-
nen Pkw abzugeben.



Aquivalent zur thematischen Fokussierung der vorlie-
genden Arbeit, hat ein Grof3teil der Befragten angege-
ben, dass ein kostenglinstiger OPNV eine Bedingung
darstellt, um auf den Pkw verzichten zu kénnen. Zu-
satzlich duflerten einige Personen, dass die Ticket-
preise fur den Fernverkehr giinstiger gestaltet werden
miissten, damit der Pkw fiir gelegentliche Aktivitdten,
wie in den Urlaub fahren, nicht mehr notwendig ware.

,»Kostenloser Nahverkehr mit guter stérungsfreier
Taktung, wie es bereits Modelle schon in anderen
Léndern gibt.“

,,Hoher Zuschuss fiir Monatskarte im 6PNV.“

Zusammenfassend ist durch die qualitative Auswer-
tung ersichtlich geworden, dass der Pkw fiir den Grof3-
teil der Befragten mehr als ein reines Verkehrsmittel
ist. Das Bedlirfnis nach selbstbestimmtem Handeln
kann durch den Pkw gestillt werden, da er Flexibilitat,
Komfort und Unabhangigkeit bietet. Der OPNV kann
aus Sicht der Befragten diese Vorteile nicht bieten.
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Durch die vorhergehende Auswertung und die Analy-
se der Zusammenhange unter den Variablen hat sich
gezeigt, dass die soziodemographischen Ansatze nicht
fir die Clusteranalyse geeignet sind. Ebenso gibt es
zwischen den Verkehrsmitteln und der Bewertung
der Angebotsqualitdt keinen einheitlichen signifikan-
ten Zusammenhang, weshalb diese Variablen aus-
geschlossen worden sind. Die Raumtypologie wird
als Faktor zur Klassifizierung beriicksichtigt, 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
raumliche Charakter auf RegioStar7 Ebene ermittelt.
In Bezug auf die verhaltensbasierten Faktoren wurden
die Nutzungshaufigkeiten folgender Verkehrsmittel
einbezogen: Pkw, OPNV, Fahrrad und ZufuRgehen. Die
anderen Verkehrsmittel wurden aufgrund der geringen
Nutzungsintensitat nicht berlicksichtigt. Die Wege-
zwecke und die Abwrackpramie wurden aufgrund der
dichotomen Auspragung nicht fiir 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 personlichen 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:

Verhaltensbasierte Variablen

Raumliche Variable

Zuerst wurde eine hierarchische Clusteranalyse nach
dem Ward-Verfahren durchgefiihrt, da die Anzahl der
Cluster durch die Analyse erkannt werden sollten. Aus
dem Scree-Plot wurde die Einteilung nach fiinf 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 Félle 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 Haufigkeiten der ausgeschlossenen
Variablen untersucht, um eine Tendenz abbilden zu
konnen und die Zielgruppen tiefergehender zu charak-
terisieren.

Psychographische Variablen

Pkw-Haufigkeit

OPNV-Haufigkeit

Fahrrad-Haufigkeit

Haufigkeit ZufulRgehen

Tab. 9: Zuordnung der relevanten Variablen der Clusteranalyse

Raumtypologie (RegioStar 2)

Einstellung (TPB)

wahrgenommene Verhaltenskontrolle
(TPB)

personliche Norm (NAM)

Problemwahrnehmung (NAM)

Wahrnehmung der Verhaltenskonse-
quenzen (NAM)




Der Wohnort der multimodal Konservativen hat stad-
tischen Charakter und gleicht einer Regiopole. Das
Durchschnittsalter liegt bei 32 Jahren, wobei die Al-
tersgruppe der liber 35-Jahrigen den kleinsten An-
teil ausmacht (ca. 19 %). Die Gruppe nutzt alle Ver-
kehrsmittel und Fortbewegungsarten regelmaRig,
durchschnittlich wochentlich. Lediglich der Pkw wird
geringfligig haufiger verwendet. In Bezug auf die psy-
chographischen Faktoren hat die Gruppe eine positi-
ve Einstellung gegentiber dem Pkw und dieser stellt
fir sie die beste Wahl dar, um im Alltag mobil zu sein.
Der Verzicht auf die Pkw-Nutzung fallt den multimodal
Konservativen relativ schwer, da dieser fiir alle Wege-
zwecke verwendet wird, hauptsachlich fiir tagliche
Aktivitaten, wie der Weg zur Arbeit/Hochschule/Aus-
bildungsstelle und das Erledigen von Einkdufen. Das
Fahrrad und der OPNV werden am haufigsten fiir den
Freizeitverkehr genutzt. Die Gruppe fiihlt sich aufgrund
ihrer personlichen 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 Affinitat zum Pkw kdnnen sich die
multimodalen Konservativen nicht vorstellen, den Pkw
gegen eine Mobilitatspramie einzutauschen.

Diese Gruppe hat den grofiten Anteil an der Stichprobe
(37 %, n = 74). Der Wohnort hat stadtischen Charakter
und gleicht einer Metropole. Im Durchschnitt sind die
umweltbewussten Mobilen 33 Jahre alt, wobei die Al-
tersgruppen der tiber 55-Jahrigen den geringsten An-
teil hat (9 %). Das Hauptverkehrsmittel ist das Fahr-
rad, gefolgt vom ZufuRgehen. Das Auto und der OPNV
werden maximal an einigen Tagen im Monat genutzt.
Dementsprechend ist der Pkw fiir die umweltbewuss-
ten Mobilen eine schlechte Wahl, um im Alltag mobil zu
sein. Sie verbinden mit der Nutzung eine negative Ein-
stellung. Dementsprechend fallt es der Gruppe leicht
auf den Pkw zu verzichten, da dieser fiir tagliche Wege
nicht das Hauptverkehrsmittel darstellt. Das Auto wird
am haufigsten fiir den Freizeitverkehr verwendet, wo-
hingegen das Fahrrad hauptsachlich fiir die Einkaufe
des tdglichen Bedarfs, fiir den Weg zur Arbeit/Hoch-
schule/Ausbildungsstelle und fiir andere private Erle-
digungen genutzt wird. Aufgrund ihrer persoénlichen
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Norm fiihlen sich die umweltbewussten Mobilen dazu
verpflichtet, das Auto so wenig wie moglich zu benut-
zen. Die personliche Norm ist umweltfreundlich orien-
tiert, da sie die umweltbelastenden Auswirkungen
als hoch einschatzen 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 Affinitat zum Auto
und des umweltbewussten Mobilitatsverhaltens neigt
die Gruppe dazu gegentliber der Mobilitatspramie offen
zu sein und kann sich vorstellen, den privaten Pkw ab-
zugeben.

Durch die Clusteranalyse wurden dieser Gruppe 26 Per-
sonen zugeteilt. Der Wohnort hat stadtischen Charak-
ter und gleicht einer Mittelstadt. Im Durchschnitt sind
die Personen 44 Jahre alt. Das Auto ist das Hauptver-
kehrsmittel und wird tiglich genutzt. Der OPNV und
das Fahrrad werden selten fiir die Mobilitat verwendet.
Zusatzlich gehen die Uberzeugten MIV-Affinen auch
selten zu Fuf3. Der Pkw wird fiir alle Wegezwecke in ei-
nem sehr hohen Mal? verwendet. Aufgrund der taglich
wiederkehrenden Aktivitaten, wie der Weg zur Arbeit/
Hochschule/Ausbildungsstelle und der Erledigung von
Einkaufen, ist das Autofahren fiir diese Gruppe eine
eingeschliffene Gewohnheit. Dariiber hinaus haben sie
eine sehr positive Einstellung gegeniiber dem Auto, da
dieses fiir die Gruppe die beste Wahl der Fortbewegung
darstellt. Somit fallt es den iiberzeugten MIV-Affinen
schwer auf diese Form der Mobilitdt zu verzichten.
Dennoch besteht ein Bewusstsein liber die negativen
Umweltauswirkungen der Pkw-Nutzung. Im Gegen-
satz dazu, fuihlt sich die Gruppe durch die personliche
Norm nicht verpflichtet die Nutzung zu reduzieren.
Deswegen befindet sich der Grof3teil in der predecisio-
nal stage ohne Verhaltensabsicht nach der SSBC und
sind nicht bereit dazu, den Pkw gegen eine Mobilitats-

pramie einzutauschen.
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Die OPNV-Mobilen wohnen in einer Umgebung, die
stadtischen Charakter hat und einer Metropole gleicht.
Die OPNV-Mobilen sind die jiingste Gruppe, da der Al-
tersdurchschnitt bei 28 Jahren liegt. Der OPNV ist das
Hauptverkehrsmittel und wird an mehreren Tagen un-
ter der Woche fiir die Mobilitat genutzt. Die Personen
gehen am zweithaufigsten zu Ful’. Das Auto wird am
haufigsten monatlich verwendet und das Fahrrad am
seltensten. Die taglichen Wege zur Arbeit/Hochschule/
Ausbildungsstelle werden mit dem OPNV zuriickgelegt.
Der Pkw wird hauptsachlich zum Einkaufen und fiir an-
dere private Erledigungen genutzt, das Fahrrad tber-
wiegend fiir den Freizeitverkehr. In Bezug auf den Pkw
haben die OPNV-Mobilen eine negative Einstellung, da
dieser nicht die beste Wahl fir die tagliche Mobilitat
darstellt. Weiterhin fallt es ihnen leicht den Pkw wenig
zu nutzen und fiihlen sich aufgrund ihrer persénlichen
Norm dazu verpflichtet, diesen fiir die Bewaltigung der
Alltagswege zu vermeiden. Ihre Wahrnehmung der Ver-
haltenskonsequenzen beziiglich der Pkw-Nutzung ist
geringer ausgepragt als die allgemeine Problemwahr-
nehmungin Bezug auf die negativen Auswirkungen der
Autonutzung. Dennoch haben die OPNV-Mobilen eine
grundlegende umweltbewusste Einstellung. Die Grup-
pe befindet sich groRtenteils in der postactional stage
der SSBC, ist aber weniger bereit dafiir, den Pkw gegen
eine Mobilitatspramie einzutauschen.

Die fiinfte Gruppe stellt die zweitgrofite in der Stich-
probe dar (22 %, n = 44). Der Wohnort hat stadtischen
Charakter und gleicht einer dorflichen Mittelstadt. Im
Durchschnitt sind die Personen 41 Jahre alt. Das Auto
ist das Hauptverkehrsmittel und wird taglich genutzt.
Die gefangenen MIV-Affinen gehen wochentlich zu Fulg,
nutzen das Fahrrad gelegentlich und den OPNV selten.
Der Pkw wird fiir alle Wegezwecke im sehr hohen Male
verwendet, am haufigsten fiir den Weg zur Arbeit/
Hochschule/Ausbildungsstelle. Andere tagliche Wege,
wie unter anderem einkaufen gehen oder andere pri-
vate Erledigungen, werden haufig zu FuR gemacht. Fiir
den Freizeitverkehr werden der OPNV und das Fahrrad
gelegentlich genutzt. Die gefangenen MIV-Affinen ha-
ben eine sehr positive Einstellung zum Pkw und es fallt
ihnen sehr schwer diesen weniger zu nutzen. Dies wird
beeinflusst durch die Raumkategorie, die tendenziell

dorflich gepragt ist. Sie fiihlen sich durch ihre person-
liche Norm nicht dazu verpflichtet, den Pkw weniger
zu verwenden. Trotzdem besteht ein Bewusstsein tiber
die negativen Umweltauswirkungen der Pkw-Nutzung
und sie haben eine umweltbewusste Einstellung. Der
GrolRteil befindet sich in der predecisional Phase der
SSBC und kdnnen sich tiberhaupt nicht vorstellen, den
privaten Pkw gegen die Mobilitatspramie einzutau-
schen.

Der rdumliche Faktor der Raumtypologie ist ebenfalls
ein guter Pradiktor fiir die Nutzungshaufigkeit des
Autos und des OPNV. Je landlicher die Raumkatego-
rie wird, desto haufiger verwenden Personen den pri-
vaten Pkw fiir die Mobilitat. Entgegensetzt dazu wird
der OPNV weniger genutzt, wenn die Raumkategorie
dorflicher gepragt ist. Personen, die in einer Metropole
wohnen, nutzen den OPNV 6fter und den Pkw tenden-
ziell weniger, als Personen, die in den anderen Raum-
kategorien wohnen. Die erfassten soziodemographi-
schen Merkmale (Alter, Geschlecht, HaushaltsgroRe
und Beschaftigungsstatus) sind nicht geeignet, um das
individuelle Mobilitatsverhalten zu erkldren, da kein si-
gnifikanter Zusammenhang festgestellt worden ist.

Durch die Auswertung ist erkennbar geworden, dass
die verhaltensbasierten Faktoren den starksten Zu-
sammenhang mit dem individuellen Mobilitatsverhal-
ten aufweisen. Anhand der gewahlten Merkmale ist
es moglich die Nutzungshaufigkeit der verschiedenen
Verkehrsmittel zu erklaren. Die Merkmale der TPB wei-
sen den starksten Zusammenhang auf. Insbesondere
die wahrgenommene Verhaltenskontrolle (perceived
bahaviour control) hat eine starke Aussagekraft be-
ziiglich der Nutzungshéufigkeit der verschiedenen
Verkehrsmittel. Je schwerer es Personen fallt auf den
privaten Pkw fiir die Mobilitat zu verzichten, desto hau-
figer nutzen sie diesen. Vice versa nutzen Personen den
OPNV und das Fahrrad haufiger, wenn der Verzicht auf



den Pkw als miihelos wahrgenommen wird.

Die Merkmale der NAM stehen ebenso in einer Wechsel-
beziehung mit der Verkehrsmittelwahl. Die personliche
Norm ist der aussagekraftigste Pradiktor fiir die Hau-
figkeit der Verkehrsmittelwahl, da alle Verkehrsmittel
in einem signifikanten Zusammenhang dazu stehen.
Je starker die personliche Norm ausgepragt ist, desto
mehr fuhlen sich Personen dazu verpflichtet den Pkw
weniger zu verwenden. Dementsprechend benutzen
die Personen die alternativen Verkehrsmittel haufiger.
Die Problemwahrnehmung (awareness of need) spielt
ebenso eine Rolle, jedoch besteht der starkste signifi-
kante Zusammenhang in Bezug auf die Autonutzung.
Je starker Personen die Auswirkungen der weltweiten
Autonutzung auf die Umwelt als negativ einschatzen,
desto weniger wird der private Pkw genutzt.

Identisch zu den Einflussfaktoren auf das Mobilitats-
verhalten stellen die soziodemographischen Merkmale
keine Rahmenbedingung fiir die Bereitschaft, den Pkw
gegen die Mobilitatspramie einzutauschen dar. Ob-
wohl kein signifikanter Zusammenhang zwischen der
Raumkategorie und der Mobilitdtspramie festgestellt
werden konnte, ist aufgrund der Haufigkeit erkennbar,
dass die stadtische Raumkategorie eine Rahmenbe-
dingung darstellt.

Die pragnantesten Rahmenbedingungen sind die Ver-
kehrsmittelwahl und die psychographischen Faktoren.
Es ist deutlich erkennbar, dass die Personen, die sich
fiir die Mobilitatspramie entschieden haben, den Pkw
nicht als Hauptverkehrsmittel nutzen, sondern multi-
modal mobil sind. Der OPNV wird am haufigsten wo-
chentlich fiir die Alltagswege verwendet, wohingegen
der Pkw monatlich fiir die Fortbewegung genutzt wird.
Aquivalent dazu haben die Wegezwecke, die mit dem
Pkw verbunden sind, Gelegenheitscharakter und die
Wegezwecke des OPNV einen vergleichsweise hoheren
regelmafligen Charakter. Die Einstellung gegeniiber
der Pkw-Nutzung ist die geeignetste innerpsycholo-
gische Rahmenbedingung, um die Inanspruchnahme
der Mobilitatspramie zu erklaren. Ebenso stellt die
wahrgenommene Verhaltenskontrolle einen weiteren
Faktor dar, da es Personen bereits leicht fallt auf den
Pkw zu verzichten. Eine 6kologisch orientierte person-
liche Norm und damit einhergehend eine starke Pro-
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blemwahrnehmung fiihrt dazu, dass Personen bereit
sind, den privaten Pkw einzutauschen.

Einerseits ist in Bezug auf die Stichprobe hervorzu-
heben, dass sich 42 Person fiir die Mobilitatspramie
entschieden haben. Dementsprechend ist die Mobili-
tatspramie fiir einige ausreichend gewesen, um das
Mobilitatsverhalten zu verandern. Darliber hinaus be-
sitzen 31 Personen der Pro-Gruppe nur einen Pkw im
Haushalt, wodurch die Abgabe des Pkw den Kuckucks-
Effekt auflosen kann, der eine Barriere in der Verande-
rung des Mobilitatsverhaltens darstellt.

Andererseits gaben viele Personen als Begriindung an,
dass sie sich unter keinen Umstanden vorstellen kon-
nen, auf den privaten Pkw zu verzichten. Infolgedessen
ist die Pramie nicht ausreichend, um das Mobilitatsver-
halten zu veréandern. Dennoch wurde erkennbar, dass
andere finanzielle Anreize attraktiv sind, um auf den
Pkw zu verzichten. Dazu zahlt vor allem die Verglins-
tigung des OPNV sowie eine Pramie, die dem Wert des
aktuellen Autos entsprache.

Durch die Auswertung hat sich gezeigt, dass die Befiir-
wortung der Pramie mit den inneren psychologischen
Faktoren zusammenhangt. Wenn Personen bereits
das Verhaltensziel ,,den Pkw so wenig wie moglich zu
nutzen“ internalisiert haben und es aktiv verfolgen,
dann sind diese auch bereit dazu die Bedingung der
Pkw-Abgabe zu erfiillen. Dementsprechend kann die
Mobilitatspramie als situativer Anreiz, der die inneren
Motive in der integrierten Regulation triggert, inter-
pretiert werden. Dadurch hat die Mobilitatspramie den
Vorteil, dass sie das Bediirfnis nach selbstbestimmtem
Handeln nicht untergrabt.
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Grundsatzlich hat meine Gestaltung des Fragebogens
dazu beigetragen, dass ich aussagekraftige 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 personlichen Norm, konnte ich
nachweisen, dass sich die personliche Norm als um-
weltbewusst charakterisieren lasst. Um jedoch eine
konkrete Aussage diesbezliglich machen zu kdnnen,
muss der Fragebogen durch die Abfrage der Selbst-
wahrnehmung erganzt werden. Dementsprechend
ist das Einfligen einer neuen Variablen, durch die sich
Personen in Bezug auf die Umwelt-Norm einschéatzen,
unerlasslich. Es kann beispielsweise gepriift werden, in
welcher Starke Personen ihre Lebensweise am Klima-
schutz orientieren oder ob sie glauben, dass sie sich
ausreichend fiir den Klimaschutz einsetzen.

Im Gegensatz zu meiner gewahlten Skalierung, haben
numerische Skalen den Vorteil, dass in der Auswertung
keine Umwandlung beziiglich der Starke vorgenom-
men werden muss. Weiterhin hatte ich mich fiir eine
vierdimensionale Likert-Skala entschieden, die die
Aussagekraft der Ergebnisse zwar nicht deutlich ein-
geschrankt hat, da gewisse Zusammenhange durch die
Korrelation bewiesen worden sind, dennoch kénnen
Personen bezogen auf ein Einstellungsobjekt (Pkw)
auch neutral eingestellt sein. In der Erfassung von psy-
chographischen Merkmalen geht es nicht, um die per-
sonliche Meinung einer Aussage gegeniiber, sondern
um innerpsychologische Prozesse. Dementsprechend
ist die Auspragung neutral nicht mit Meinungslosigkeit
gleichzusetzen.

Bei der Formulierung der Fragen habe ich darauf ge-
achtet diese neutral zu formulieren. Riickblickend ist
mir dies bei der Bewertung der Problemwahrnehmung
nicht gelungen: ,Der Beitrag des weltweiten Autover-
kehrs zum Ausstofy 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 Schatzung 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 durchgefiihrt worden ist, be-
steht das Risiko, dass die Befragten sozial erwiinscht
geantwortet haben. Um dieses Risiko zu verringern,
habe ich die Bitte eingefligt nach eigenem Ermessen zu
antworten und das es keine ,falschen“ Antworten gibt.
Allerdings identifiziere ich zwei Fragekategorien, bei
denen Personen tendenziell sozial erwiinscht geant-
wortet haben kdnnten, zum einen die Aussage tiber die
Problemwahrnehmung und zum anderen die Wahr-
nehmung der Verhaltenskonsequenzen. Als Gegenar-
gument zahlt die Vielzahl an ehrlichen Antworten, die
bei den offenen Fragekategorien verzeichnet worden
sind. Dementsprechend nehme ich an, dass die Anony-
mitat der Umfrage dazu beigetragen hat, das Risiko der
sozial erwiinschten Antworten zu reduzieren.

Am Anfang der Umfrage habe ich den Hinweis einge-
flgt, dass die Befragten die Umfrage hinsichtlich ihres
Mobilitatsverhaltens vor den pandemiebedingten Ein-
schrankungen angeben sollen. Trotzdem ist darauf
hinzuweisen, dass die Pandemie einen Einfluss auf das
Ergebnis der Umfrage gehabt haben kdnnte, da diese
aktuell den Alltag der Gesellschaft stark beeinflusst.
Weiterhin kann es fiir die Befragten schwierig gewesen
sein, sich an das Mobilitdtsverhalten zu erinnern.

Um zu untersuchen, inwiefern die Mobilitatspramie
als kommunal gesteuerter finanzieller Anreiz einen
Einfluss auf das Mobilitatsverhalten von MIV-affinen
Personen hat, habe ich eine quantitative empirische
Forschung durchgefiihrt. Aus der online basierten
schriftlichen Umfrage sind insgesamt 201 giiltige Ein-
zeldatensatze hervorgegangen. Die Ergebnisse der
Umfrage zeigen, dass der rdumliche Charakter des
Wohnorts (stadtisch/dorflich), die Nutzungshaufig-
keit des Pkw und alternativer Verkehrsmittel (OPNV,
Fahrrad) und die psychographischen Merkmale (TPB,
NAM, SSBC) relevant fiir die Erklarung der Rahmenbe-
dingungen fir die Abgabe des Pkw sind. Durch diese
Faktoren habe ich die Unterschiede zwischen den Per-
sonengruppen hinsichtlich der Inanspruchnahme der
Mobilitatspramie mithilfe der Clusteranalyse belegt.



Zusatzlich habe ich nachgewiesen, dass verschiede-
ne Arten von Fahrradern am attraktivsten beziglich
der Aufteilung der Mobilitatspramie sind. Anhand der
ausgewerteten Studien, die sich mit der Wirkungswei-
se von finanziellen Anreizen beschaftigen, ist zu er-
kennen, dass restriktive MalRinahmen (z. B. City-Maut)
einen groReren Effekt auf das Mobilitdtsverhalten von
MIV-affinen Personen haben als angebotsorientierte
MaRnahmen.

Grundsatzlich lehnt die Mehrheit der Befragten die
Mobilitatspramie ab. Die Griinde dafiir sind vielfaltig.
Das Auto wird verbunden mit Komfort, Flexibilitat und
Schnelligkeit. Dementsprechend verwenden viele
Personen den Pkw aufgrund von positiv wahrgenom-
menen instrumentellen Motiven. Dies bestatigt die
Forschung von Veldstra et al. (2021), die durch die Aus-
wertung von verschiedenen Studien zu dem Ergebnis
kommt, dass Personen bei Befragungen am haufigsten
die instrumentellen Motive angeben. Dennoch sind die
affektiven und symbolischen Motive besser geeignet,
um den Gebrauch vom Pkw zu erklaren (ebd.). Teil-
weise haben einige Befragte den Fahrspal3, die emo-
tionale Verbundenheit und die Wahrnehmung des
Autos als Luxusobjekt benannt. Um die symbolischen
und affektiven Motive genauer zu erfahren, kann das
Forschungsdesign dahin angepasst werden, dass zum
einen qualitative Interviews mit Einzelpersonen durch-
gefiihrt werden oder zum anderen der Fragebogen
durch konkrete Fragestellungen mit Bezug zu diesen
Motiven erweitert wird. Beispielsweise konnten die
Fragen wie folgt lauten: ,Wie fiihlen Sie sich, wenn Sie
lhr Auto nutzen?“ und ,,Aus welchen Griinden haben
Sie sich fiir Thr Automodell entschieden?”.

Durch die Umfrage kdnnen die individuellen Griinde,
die fiir die Mobilitatspramie sprechen, nicht vollstan-
dig begriindet abgebildet werden. Aufgrund der Cha-
rakterisierung der Pro-Gruppe (s. Kapitel 6.3) kdnnen
verschiedene Rahmenbedingungen angenommen
werden. Grundsatzlich nutzen die Pro-Gruppe den
Pkw am haufigsten an 1 bis 3 Tagen im Monat. Daraus
[dsst sich schlielien, dass das Auto keine groRRe Rolle
in Bezug auf das Mobilitatsverhalten spielt. Die
Affinitat ist dementsprechend eher gering ausgepragt,
wodurch es leichter fallt, auf den Pkw zu verzichten.
Eine weitere Erklarung kann die personliche Norm
sein, die das Umweltbewusstsein der Personen
ausdriickt. Dementsprechend kann ein Grund sein,
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dass Pro-Gruppe die Umwelt schiitzen und ihren
CO,-FuRabdruck verringern will, indem sie das Auto
abgeben. Ahnlich zu der Erfassung der affektiven und
symbolischen Motive in Bezug auf die Autonutzung,
muss das Forschungsdesign angepasst werden, um die
genauen personlichen Griinde zu erfahren. Einerseits
kdnnen qualitative Interviews durchgefiihrt werden,
bei denen Personen ihre genauen Lebensumstande
schildern und erkldren. 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 Erklarung des Mobilitatsverhaltens im Fragebogen
durch Referenzen aus Studien abzufragen. Dadurch
konnte ich treffende Aussagen fiir jedes Merkmal for-
mulieren. Zusatzlich 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) zusammenhangen. 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 CO_-Ausstol? beitragt. Diesen
Zusammenhang haben De Groot & Steg (2009) in ihren
durchgefiihrten Studien ebenfalls belegt. Weiterhin
wurde durch meine Erhebung gezeigt, dass die wahr-
genommene Verhaltenskontrolle und die Einstellung
gegeniiber dem Pkw gute Pradiktoren darstellen, um
die Verkehrsmittelwahl zu erklaren. Zu den gleichen
Ergebnissen kommen Studien von Bamberg (2013a),
Bamberg et al. (2011) und Lanzini & Khan (2017).
Meine durchgefiihrte quantitative Forschung erklart
das Mobilitatsverhalten ausschlief3lich durch bewusst
getroffene Prozesse. Ich kann nicht abbilden, inwiefern
Gewohnheiten das Mobilitatsverhalten beeinflussen.
Dafiir miissen andere Messmethoden genutzt werden.
Um den Einfluss der Vergangenheit auf die Gewohn-
heit zu erfassen, konnen die Fragen diesbezliglich aus-
gerichtet sein. Personen berichten dementsprechend
Uber ihr vergangenes Mobilitatsverhalten. Damit das
mentale Konstrukt der Gewohnheit erfasst werden
kann, konnen Fragen gestellt werden, die Personen un-
ter Zeitdruck beantworten miissen (Verplanken, 2006).
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Der Fokus der Handlungsempfehlungen liegt auf kommunikativen Malnahmen, da sich die psychographischen Ein-
flussfaktoren in der empirischen Untersuchung als aussagekraftigster Pradiktor fir das Mobilitatsverhalten erwie-
sen haben. Weiterhin haben Mdser & Bamberg (2008) in einer Metaanalyse von verschiedenen Studien die Wirksam-
keit von kommunikativen angebotsorientierten Malinahmen belegt. Die Analyse zeigt, dass diese Malinahmen den
Anteil der Nutzung von alternativen Verkehrsmitteln zum Pkw von 39 % auf 46 % erhohen kdnnen. Zu dem gleichen
Ergebnis kommt eine Metaanalyse von Semenescu et al. (2020). Die Forschenden zeigen auf, dass Mafinahmen, die
auf psychographische Merkmale zugeschnitten sind, den Anteil an alternativen Verkehrsmitteln um 7 % erhohen
kénnen. Dariiber hinaus zeigten Semenescu et al. (2020), dass Interventionen, die die soziale und personliche Norm
beeinflussen am effektivsten sind, da ein Riickgang des Pkw-Anteils um 32 % am Verkehrsaufkommen verzeich-
net werden konnte. MalRnahmen, die das Bewusstsein und das Wissen uiber die Folgen des MIV-affine Mobilitats-
verhaltens starken, 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 Mobilitdtspramie dargestellt. Drittenssowie wird auf die identifizierten Zielgruppen eingegangen
und spezifisch zugeschnittene Handlungsempfehlungen sowie MalRnahmen entwickelt. Ziel ist es, dass die MaR-
nahmeninhalte durch ein etabliertes kommunales Mobilitatsmanagement umsetzbar sind. Dementsprechend sind
Handlungsempfehlungen, die den institutionellen Aufbau des Mobilitatsmanagements fokussieren, nicht Teil dieser
Arbeit. Finanzielle Anreize werden als Teil der angebotsorientierten Maflnahmen des kommunalen Mobilitdtsma-
nagements thematisiert.

Folgende Kombinationen sind denkbar:
+  AnreiztKommunikation: Monetdre Anreize

Finanzielle Anreize sind nicht das Allheilmittel fur die miissen immer im Zusammenhang mit kommu-

Verkehrswende. Sie sollten lediglich dazu beitragen, nikativen Mafinahmen eingesetzt werden. Dem-

dass an umweltbewusstes Mobilitdtsverhalten an- entsprechend liegt der Fokus auf dem Aufzeigen

gestoRen wird. Da durch monetire Anreize das Risiko der Probleme, die mit dem Mobilitatsverhalten

auftritt, dass Personen aufgrund der externen Verin- einhergehen und der gemeinsamen Erarbeitung

derung dem Verhalten nachgehen, darf die Héhe des von Losungen. Wenn finanzielle Anreize tiber ei-

Anreizes nicht das Verhaltensziel iiberlagern. Das Ziel nen gewissen Zeitraum eingesetzt werden, z. B.

muss es sein, durch die monetéren Anreize die intrin- Kilometergeld fiir jeden gefahrenen Kilometer

sische Motivation zu triggern, damit die Verhaltensén- mit dem Fahrrad, dann muss wahrend des Zeit-

derung langfristig bestehen bleibt. Da die intrinsische raums eine intensive Betreuung erfolgen, um

Motivation von diversen Faktoren abhangt, sollte da- den Korrumpierungseffekt nach dem Wegfall

von abgesehen werden, finanzielle Anreize als alleinige des Anreizes entgegenzuwirken. Es kann be-

MaRnahme einzusetzen. Vor allem langfristige geldli- sonders positives Feedback dartiber gegeben

che Auszahlungen kénnen dazu fiihren, dass Personen werden, wie viel CO, eingespart wurde.
nach dem Wegfall wieder in das alte Mobilitatsverhal-
ten zuriickfallen. Dementsprechend muss das kommu-
nale Mobilitditsmanagement die finanziellen Anreize
sparsam einsetzen und als ,,Add-On“ zu anderen ange-

botsorientierten MaRnahmen betrachten.



+ Anreiztbauliche MaBnahmen: Aufbauend
auf dem vorgestellten Projekt (Kilometergeld
flir E-Bike-Nutzung) in den Niederlanden (s.
Kapitel 4.3) liegt das Potenzial in temporaren
finanziellen Anreizen in der Identifizierung von
Mangeln. Wird durch den finanziellen Anreiz das
Fahrradfahren und das zu Fuf? gehen angeregt,
dann kénnen durch eine App-basierte Plattform
Hauptwegerouten identifiziert werden. Gleich-
zeitig ist es hilfreich, wenn Personen lber die
Erfahrungen berichten. Dadurch werden zielori-
entiert Mdngel in der Infrastruktur aufgedeckt,
die darauf aufbauend behoben werden konnen.
Dies hat wiederum einen positiven Effekt auf
das Mobilitatsverhalten, da dadurch die Ein-
stellung zu der Art der Fortbewegung verandert
werden kann. Die Infrastruktur wird beispiels-
weise als komfortabler wahrgenommen und
Personen fiihlen sich auf den Wegen sicherer.
Weiterhin werden Spill-Over-Effekte generiert
von denen die Gesamtbevolkerung profitiert.
Wenn das kommunale Mobilitdtsmanagement
solch ein Projekt favorisiert, dann ist es empfeh-
lenswert damit zu werben, durch diese Art der
Beteiligung eine Veranderung der Infrastruktur
angestrebt wird.

Finanzielle Anreize konnen 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 Mobilitatsmanagement abwa-
gen, ob die monetdren Anreize bedingungslos zur Ver-
figung gestellt werden und somit auf die Freiwilligkeit
der Verhaltensanderung basieren, oder ob nur durch
die Erfiillung einer Bedingung der finanzielle Anreiz in
Anspruch genommen werden kann. Dementsprechend
gibt es keine allgemeingiiltige Empfehlung, da es von
den Kontexten und Zielvorstellungen des Mobilitats-
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managements abhangt, welche Form am besten geeig-
net ist. An Umbruchsituationen, die gut geeignet sind,
um Gewohnheiten zu verdndern, ist es moglicherwei-
se sinnvoller nicht geldliche Pramien einzusetzen. Im
Neubiirger*innenmanagement ist es liblich ein Probe-
ticket fiir den OPNV bereitzustellen.

Ausschlaggebend fiir den Erfolg von finanziellen An-
reizen sind die Menschen selbst. Dementsprechend ist
der Erfolg sehr individuell. Personen, denen es leicht
fallt auf den Pkw zu verzichten und liber eine mogliche
Verhaltenséanderung nachdenken, sind offen fiir Anrei-
ze, die umweltbewusstes Verhalten belohnen. Wenn
Personen eine sehr positive Einstellung gegenuiber
dem Pkw haben und keine Intention haben ihr Mobili-
tatsverhalten zu verandern, werden die finanziellen An-
reize nicht wahrgenommen. Das Ergebnis hdangt dem-
zufolge stark davon ab, ob Personen empfanglich fiir
neue Informationen sind und keine stark ausgepragte
Gewohnheit haben. Angebotsorientierte MaRnahmen
konnen nur unter bestimmten Voraussetzungen dazu
beitragen, dass sich Gewohnheiten d@ndern, wohinge-
gen restriktive MaBnahmen diese durchbrechen kon-
nen. Dementsprechend muss das kommunale Mobili-
tatsmanagement beachten, dass angebotsorientierte
finanzielle Anreize nur fiir bestimmte Zielgruppen ge-
eignet sind. Weiterhin ist es wichtig, dass die externe
Einwirkung nicht in den Vordergrund der Wahrneh-
mung riickt, da sonst das Streben und Bediirfnis nach
selbstbestimmtem Handeln untergraben wird.
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Damit die Mobilitatspramie zielgerichtet das Mobilitdtsverhalten von MIV-affinen Personen beeinflussen kann, ist es

notwendig, dass das kommunale Mobilitatsmanagement den Inhalt der Forderbedingungen dementsprechend aus-

richtet. Die Auswirkungen auf die Reduzierung des Pkw-Besitzes hangen ebenfalls von den inhaltlichen Vorgaben

ab. Den Handlungsempfehlungen ,Ausgestaltung der Mobilitatspramie” ist eine Best-Practice-Sammlung beigefiigt,

um einen Orientierungsrahmen abzubilden. Die Forschungsergebnisse zeigen, dass fiir die Mobilitatspramie folgen-

de Bedingungen essenziell sind:

Auch wenn die Abgabe des Pkws eine Bedingung dar-
stellt, so muss das Risiko von Mitnahmeeffekten in
der Ausgestaltung der MaRnahme verringert werden.
Dementsprechend muss als Rahmenbedingung eine
Selbstverpflichtung definiert werden. Um eine lang-
fristige Verhaltensanderung zu erreichen, sollte der
Zeitraum, in dem kein neues Auto angeschafft oder
wieder angelemdet werden darf, mindestens ein Jahr
betragen. Dies stellt zwar eine weitere Hiirde fiir die In-
anspruchnahme der Mobilitatspramie dar, ist aber fiir
eine Veranderung des tiefverwurzelten Mobilitatsver-
haltens und das Wiederaufheben des Kuckucks-Effek-
tes unumganglich.

Das Ziel der Pramie muss fiir die Subventionierung klar
formuliert werden. Dabei gilt es abzuwagen, welches
Ergebnis erreicht werden soll. Steht vorzugsweise die
Reduktion der Treibhausgase im Vordergrund kann
die Abschaffung eines Autos mit Verbrennungsmotor
fokussiert werden und gleichzeitig der Neukauf eines
E-Autos moglich sein. Wenn es darum geht den Pkw-
Besitz dauerhaft zu reduzieren, dann muss der Neu-
kauf eines Autos unterbunden werden. Weiterhin muss
der Begriff der Abschaffung definiert werden. Einer-
seits kann die Verpflichtung zur Verschrottung fokus-
siert werden (z. B. Frankreich). Andererseits kann der
Verkauf oder die Abmeldung des Autos geniigen (z. B.
Denzlingen). Ebenso wichtig, ist die Uberlegung wel-
che alternativen Verkehrsmittel durch die Mobilitats-
pramie gefordert werden sollen. Eine flexible Gestal-
tung, die sich den individuellen Bedirfnissen anpasst,
sollte favorisiert werden (z. B. Steig um! in Hamburg,
Coventry).

Die Effekte der Mobilitatspramie hangen vom klar
definierten Ziel ab, so auch die méglichen negativen
Auswirkungen. Jede Art der Abschaffung bringt Konse-
quenzen mit sich. Dabei gilt es abzuwagen, inwiefern
es dem Ziel entspricht, wenn das Auto verkauft werden
kann und in einer anderen Kommune weiterhin zur
Umweltbelastung beitrdgt. Ahnlich zu der klaren Ziel-
formulierungen ist es notwendig das Bewusstsein liber
die Auswirkungen der Mobilitdtspramie zu scharfen.
Mit der Produktion eines Autos geht ein hoher Ressour-
cenverbrauch einher, dementsprechend gilt zu tiberle-
gen, ob die Mobilitdtspramie fiir alle zugelassenen Pkw
sinnvoll ist. Es ist zu empfehlen die europdische Abgas-
norm, als Richtwert fiir die Verschrottung eines Pkw zu
verwenden (dhnlich den Best-Practice-Beispielen).

In dem untersuchten Konzept der Mobilitatspramie
werden ausschlieBlich MIV-affine Personen belohnt.
Personen, die kein Auto besitzen und schon liber einen
langeren Zeitraum ein umweltbewusstes Mobilitats-
verhalten verfolgen, werden nicht berticksichtigt. Dies
kann in der Gesellschaft zu Unverstandnis und dem Ge-
fiihl der Ungerechtigkeit fiihren, gerade weil Personen
ohne Pkw bereits finanziell zu einer Aufrechterhaltung
der Verkehrsinfrastruktur beitragen und nicht davon
profitieren. Dementsprechend gilt zu (iberlegen, ob
das kommunale Mobilititsmanagement in anderen
Forderungen (z. B. Lastenradforderung) eine Pramie
fiir den Nichtbesitz integriert (z. B. Wiirzburg). Einen
gegenteiligen Vorschlag hat der Verein changing cities.
Dieser hat das Konzept der freien Straflen Pramie 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-



rung von Spill-Over-Effekten, da von weniger Autos im
offentlichen Raum, alle profitieren kdnnen (changing
cities & ium-institut fiir urbane mobilitat, 2020).

Durch die Abschaffung des Pkws haben Personen
einen grofRen unverdnderlichen Schritt gemacht, um
ihr Mobilitatsverhalten grundlegend zu verandern. Die
Aufgabe des kommunalen Mobilitdtsmanagements ist
es, Personen auf diesem Weg zu begleiten. Sie bei auf-
kommenden Problemen unterstiitzen und durch Kom-
munikation positives Feedback geben. Von weiteren
Pramien, die das Mobilitatsverhalten belohnen, sollte
allerdings abgesehen werden, da dies zum Korrum-
pierungseffekt flihren kann. Das verbale Feedback ist
in der Verhinderung des Effektes effektiver (Hennecke
& Brandstatter, 2016). Eine jahrliche Evaluation mit
Erfahrungsberichten kann dazu beitragen, dass Spill-
Over-Effekte auftreten. Positive Erfahrungen miissen
mittels des kommunalen Mobilitdtsmanagement mit
anderen Personen kommuniziert werden, um die Moti-
vation der Pkw-Abschaffung anzuregen und mégliche
Vorurteile abzubauen. Ebenso ist es wichtig Probleme
und deren Lésung zu kommunizieren.
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Durch die Clusteranalyse wurden aus der Stichprobe Zielgruppen segmentiert, die hinsichtlich der Wirksamkeit

der Mobilitatspramie vorgestellt worden sind. Die zielgruppenspezifischen Handlungsempfehlungen thematisieren

MaRnahmen, die vom kommunalen Mobilitdtsmanagement angestrebt werden kdnnen, um die Attraktivitat der Mo-

bilitatspramie zu erhéhen.

Fokus: Potenziale nutzen!

Die Wirkung der Mobilitatspramie ist fiir diese Ziel-
gruppe als mittelmafig einzuschatzen, da noch kein
inneres Bedlirfnis besteht, das Mobilitatsverhalten zu
verandern. Dementsprechend ist die Abgabe des Pkws
eine unbezwingbare Hiirde. Um diese Wahrnehmung
zu verandern, miissen kommunikative angebotsori-
entierte MaRnahmen ergriffen werden, die folgende
Schwerpunkte enthalten:

1. Durch das kommunale Mobilitadtsmanagement
sollen die Zielpersonen dazu angeregt werden,
Uber die Verkehrsmittelwahl bezuglich der
Wegezwecke nachzudenken. Personen miissen
dabei unterstiitzt werden, offen fiir andere Ver-
kehrsmittel zu werden, um diese beispielsweise
fiir den Weg zu Arbeit/Hochschule/Ausbildungs-
stelle oder zum Einkaufen zu nutzen.

2. Personen missen darin bestarkt werden ihre
Wahrnehmung beziiglich der Umweltaus-
wirkungen auch auf ihre personliche Norm zu
Ubertragen. Die Starkung der personlichen 6ko-
logischen Norm ist Aufgabe des kommunalen
Mobilitatsmanagements.

3. Dadiese Zielgruppe sich in der predecisional
stage befindet, miissen Widerstande und Vorur-
teile gegen ein umweltbewussteres Mobilitats-
verhalten abgebaut werden. Der Fokus liegt auf
der Bildung einer neuen Verhaltensintention.

Fokus: Mobilitatsverhalten festigen!

Die Wirkung der Mobilitatspramie ist in dieser Gruppe
als sehr hoch zu erwarten, da das Mobilitatsverhalten
als umweltbewusst und nicht stark MIV-affin eingestuft
wird. Dementsprechend ist die Abgabe des Pkws gegen
die Mobilitatspramie keine Hiirde. Um diese Wahrneh-
mung zu starken, missen die Maflnahmen folgende
Schwerpunkte fokussieren:

1. Dasinnere Bediirfnis, den Pkw fiir Eventuali-
taten nutzen zu wollen, muss abgebaut werden.
Dabei miissen durch das kommunale Mobili-
tdtsmanagement die Griinde herausgefunden
werden, um zielgerichtet attraktive Alternativen
bieten zu konnen. Es kann helfen, Personen die
laufenden Kosten eines nicht genutzten Pkw zu
offenbaren, um aufzuzeigen, dass die Abschaf-
fung zu einer Kostenreduzierung fiihren kann.

2. Die Zielgruppe befindet sich in der postactional
stage. Dementsprechend ist es nach Bamberg
(2014) wichtig, durch positives Feedback das
Mobilitatsverhalten aufrechtzuerhalten. Die
Aufgabe des kommunalen Mobilitdtsmanage-
ments ist es Riickfalle zu vermeiden und mit
Personen einen Plan zu erarbeiten, der ver-
schiedene Riickfallszenarien beleuchtet und

einen Losungsansatz enthalt.



Fokus: Aufmerksamkeit fordern!

Die Wirkung der Mobilitatspramie ist in dieser Gruppe
als einflusslos zu erwarten, da das Auto einen hohen
Stellenwert hat. Die Mobilitatspramie beeintrachtigt
nicht das aktuelle Mobilitatsverhalten, wie es insbe-
sondere restriktive finanzielle Maflnahmen machen
wirden. Dadurch wird sie von den Ulberzeugten MIV-
Affinen nicht wahrgenommen. Um diese Wahrneh-
mung zu verandern, miissen die MaBnahmen folgende
Schwerpunkte fokussieren:

1. Restriktive MaBnahmen werden beziglich
der Zielgruppe als wirksam eingestuft, da die
Uberzeugten MIV-Affinen keinen Anlass sehen
ihr Mobilitatsverhalten zu verandern. Um den
Widerstand abzumildern, wird empfohlen die
restriktiven MalBnahmen mit angebotsorien-
tierten MaRnahmen zu verbinden, z. B. kosten-
giinstige OPNV-Tickets. Schuitema et al. (2007)
haben in einer Befragung nachgewiesen, dass
die Kombination der finanziellen Erhhung der
Autonutzung und der finanziellen Reduzierung
der OPNV-Nutzung einen abmildernden Effekt
auf die Autonutzung hat.

2. Damitdie liberzeugten MIV-Affinen wieder auf-
merksam bezliglich neuer Information werden,
muss das kommunale Mobilitatsmanagement
den situativen Kontext, in dem das Verhalten
auftritt, verandern. Die Veranderung kann
einerseits temporarer Natur sein oder anderer-
seits von dauerhaftem Charakter. Als temporare
angebotsorientierte MaRnahme, kdnnen z. B.
kostenlose OPNV-Tage eingefiihrt werden.
Dauerhafte Veranderungen gehen meist mit
restriktiven Mafinahmen einher.

3. DieZielgruppe befindet sich in der predecisio-
nal stage. Ahnlich zu den multimodal Konser-
vativen miissen die Aufforderungen zur Ver-
haltensanderung so formuliert werden, dass sie
nicht als Zwange verstanden werden (Bamberg,
2014). Es geht darum Menschen mitzunehmen,
statt durch MaRnahmen abzuschrecken. Der
Fokus muss daraufgelegt werden, dass die
Notwendigkeit einer neuen Verhaltensintention
erkannt wird.
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Fokus: Alternativen aufzeigen!

Die Wirkung der Mobilitatspramie ist als tendenziell
geringfligig zu bewerten. Unter bestimmten Vorausset-
zungen kann es moglich sein, dass die Mobilitatspra-
mie in dieser Gruppe auf Zuspruch trifft. Um die Wahr-
nehmung der Pramie zu starken, miissen Maflnahmen
folgende Schwerpunkte enthalten:

1. Die OPNV-affinen nutzen den Pkw hauptsich-
lich fiir gelegentliche Aktivitaten. Das Ziel des
kommunalen Mobilitatsmanagements muss es
sein, die Personen dabei zu unterstiitzen alter-
native Verkehrsmittel fiir diese Wegezwecke
zu verwenden. Dabei kann die Erstellung eines
individualisierten Reiseplans helfen, in dem
thematisiert wird welche Verkehrsmittel sich
individuell fiir 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 konnen die Griinde
flir den Pkw-Besitz in einem offenen Gesprach
herausgefunden werden. In diesem Gesprach
liegt der Fokus auf dem Abbau der Hemmnisse
gegeniiber dem Verkauf des Pkws.

3. Genau wie die umweltbewussten Mobilen be-
finden sich die OPNV-affinen in der postactional
stage. Dementsprechend gilt durch positives
Feedback das Mobilitatsverhalten aufrechtzu-
erhalten und Riickfélle vorzubeugen. Die Ermu-
tigung zum Verkauf des Pkw stellt eine Moglich-
keit dar, das Mobilitatsverhalten dauerhaft zu
implementieren.
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Fokus: Bediirfnisse identifizieren!

Die Wirkung der Mobilitatspramie ist als erfolglos zu
betrachten, da Personen aufgrund der raumlichen
Gegebenheiten sich auf den Pkw angewiesen sehen.
Um dieser Wahrnehmung entgegenzuwirken, miissen
MaRnahmen folgende Schwerpunkte enthalten:

1. Firdie Erarbeitung von Mafinahmen fiir diese
Zielgruppe nimmt das kommunale Mobili-
tatsmanagement die typische koordinieren-
de Funktion ein. Die Maflnahmen miissen in
Wechselwirkung und enger Absprache mit den
Beteiligten an den Zielorten erarbeitet werden.
Das grof3te Potenzial bieten Unternehmen, da
die Zielgruppe den Pkw am haufigsten fiir den
Arbeitsweg nutzt. Dementsprechend muss das
kommunale Mobilitdtsmanagement die Unter-
nehmen dabei unterstiitzen ein eigenes betrieb-
liches Mobilitatsmanagement zu etablieren.

2. Weiterhin konnen durch Beratungsgesprache
Alternativen zum Pkw gefunden werden. Als
Potenzial ist erkennbar, dass die Zielgruppe
bereits Einkaufe des taglichen Bedarfs zu Ful
erledigt, aber auch in groRRen Teilen noch mit
dem Pkw. Der Fokus sollte daraufgelegt werden,
dass z. B. das Fahrrad eine Alternative zum
Pkw fir die taglichen Einkaufe darstellen kann.
Dabei sollten Bedenken seitens der Personen
abgebaut werden.

3. Dieraumlichen Gegebenheiten zwingen die ge-
fangenen MIV-affinen dazu den Pkw zu nutzen.
Durch Beteiligungen kann das kommunale Mo-
bilititsmanagement Schwachstellen in Bezug
auf das Angebot von alternativen Verkehrsmit-
teln feststellen und die Beddirfnisse der ge-
fangenen MIV-Affinen herausfinden. Der Fokus
liegt dementsprechend auf der Erhohung der
Angebotsqualitat alternativer Verkehrsmittel.



Ziel meiner Bachelorarbeit war es, die oben genannte
Forschungsfrage durch theoriebasiertes Wissen und
den Erkenntnissen aus der quantitativen Forschung
zu beantworten. Stellvertretend fiir die Vielzahl an fi-
nanziellen Anreizen habe ich das Konzept der Mobili-
tatspramie mithilfe einer internetbasierten Befragung
untersucht.

Durch die intensive Auseinandersetzung mit den Ein-
flussfaktoren des Mobilitatsverhaltens, 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 gegeniiber 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. Bezlig-
lich meines Konzepts der Mobilitatspramie ist als Kritik
anzumerken, dass ich keine Selbstverpflichtung inte-
griert hatte. Dadurch kdnnen Personen angenommen
haben, dass sie sich ein neues Auto, nur nicht von der
Mobilitatspramie, kaufen kénnen.

Meine Forschung hat einen Beitrag dazu geleistet, ein
Meinungsbild beziiglich des noch nicht etablierten
Konzepts der Mobilitatspramie in Deutschland abzu-
bilden. Da es diesbeziiglich keine Forschungen gibt,
bietet meine Bachelorarbeit eine Grundlage fiir zu-
kinftige reprasentative Studien. Damit die Mobilitats-
pramie als zukunftsfahige Maflnahme des kommuna-
len Mobilitatsmanagements attraktiv wird, missen in
der Praxis Ergebnisse generiert werden, die Aufschluss
Uber Erfolgsfaktoren und Grenzen geben kénnen.
Finanzielle Anreize haben das Potenzial, das Mobili-
tatsverhalten zu beeinflussen. Restriktive MalBnahmen
haben eine kalkulierbare und vorausgesetzte Wirkung,
wohingegen angebotsorientierte MaRnahmen von
der Freiwilligkeit der Verhaltensanderung abhangen.
Da das Mobilitatsverhalten von MIV-affinen Personen
stark durch Gewohnheiten gepragt sein kann, ist da-
von auszugehen, dass angebotsorientierte finanzielle
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Anreize nicht wahrgenommen werden, im Gegensatz
zu restriktiven Anreizen, da diese direkt erfahrbar sind.
Zusammenfassend kann die Mobilitatspramie als Maf3-
nahme des kommunalen Mobilitdtsmanagements ei-
nen Beitrag zur Reduzierung des Pkw-Besitzes leisten,
da sich in meiner Umfrage 42 Personen fiir die Abgabe
entschieden haben. Es ist anzunehmen, dass sich das
Mobilitatsverhalten verandert, wenn nach der Abgabe
kein Auto mehr im Haushalt vorhanden ist. Allerdings
wird die Mobilitatspramie ein tief verwurzeltes MIV-affi-
nes Mobilitatsverhalten kaum beeinflussen konnen, da
die Bedingung der Pkw-Abgabe eine Hiirde darstellt.
Dementsprechend haben meine Ergebnisse gezeigt,
dass die Mobilitatspramie von Leuten in Anspruch ge-
nommen wird, die bereits negativer gegeniiber dem
Pkw eingestellt sind, denen es leicht fallt auf diesen zu
verzichten und sich mit Sicht auf die negativen Folgen
des Autoverkehrs moralisch dazu verpflichtet fiihlen
umweltbewusst zu handeln. Weiterhin stellt das Wohn-
umfeld eine Rahmenbedingung dar. Das grofite Poten-
zial zeigte sich in Metro- und Regiopolen. Ebenso spielt
die Nutzungshaufigkeit vom Pkw eine Rolle. Sobald
dieser selten verwendet wird und andere Verkehrsmit-
tel fir die taglichen Wege haufiger genutzt werden, ist
die Inanspruchnahme der Mobilitatspramie hoher.
Dennoch war meine Auslegung der Mobilitatspramie
nicht weitreichend und attraktiv genug, um den Grol3-
teil der Teilnehmenden dazu zu motivieren, dauerhaft
auf ihren privaten Pkw zu verzichten und somit eine
groRflachige Reduzierung des Autobesitzes zu erzie-
len. Dafiir ist das Mobilitatsverhalten zu individuell und
allein der Gedanke ohne Auto zu leben war fiir viele Be-
fragte unvorstellbar.

Damit Personen die Mobilitatspramie in Anspruch neh-
men, ist es essenziell die innerpsychologischen Fak-
toren des Mobilitatsverhaltens zu ergriinden. Deshalb
muss das kommunale Mobilitditsmanagement verhal-
tensbeeinflussende MaRnahmen fokussieren, die die
Einstellung gegeniiber dem Pkw dahingehend veran-
dern, dass dieser nicht mehr attraktiv fur die Mobilitat
ist. Die angebotsorientierten MalBnahmen des kommu-
nalen Mobilitatsmanagements missen mit der Stadt-
und Verkehrsplanung Hand in Hand gehen. Dadurch
kann sichergestellt werden, dass attraktive alternative
Angebote zum Pkw geschaffen werden.
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ANHANG

Fragebogen

Liebe Teilnehmer:innen!

Ich freue mich, dass Sie sich Zeit nehmen, um den folgenden Fragebogen auszufiillen.

In der Umfrage geht es um lhr personliches Mobilitatsverhalten 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 Universitat Hamburg durchgefiihrt und nur fiir wissenschaftliche Zwecke genutzt.

Durch das Klicken auf ,Weiter“ bestatigen Sie, dass Sie alle unter data polica und legal notice stehenden
Informationen gelesen und verstanden haben. Sie erklaren sich mit der Teilnahme an dieser Umfrage
und mit der Analyse der Daten einverstanden.

*Besitzen Sie einen Fihrerschein und kénnen mindestens einen privaten Pkw fiir lhren Alltag nutzen?

v @

Ja Nein

*Bitte geben Sie das Eigentumsverhéltnis an.

O Bitte wahlen Sie eine der folgenden Antworten:
Ich bin Fahrzeughalter:in
Ich bin nicht Fahrzeughalter:in (Mitbenutzung im Haushalt)

Anderes

Verkehrsmittelwahl

In diesem Abschnitt werden lhnen Fragen beziiglich der persénlichen Wahl von verschiedenen Verkehrsmitteln gestellt.

Bitte geben Sie lhre Antworten basierend auf Ihrer Verkehrsmittelwahl vor den pandemiebedingten Einschréankungen ein.

*Wie viele der folgenden Verkehrsmittel befinden sich in lhrem Haushalt?
@ Nur ganzzahlige Werte kénnen in diese Felder eingegeben werden.
Pkw (ohne Dienstwagen)
Fahrrad
(E-)Lastenfahrrad
E-Bike (Unterstlitzung bis 25 km/h)
E-Bike (Unterstiitzung bis 45 km/h, Fiihrerscheinpflicht)

Anderes



*Besitzen Sie ein Aboticket des offentlichen Personennahverkehrs?

*kWelche der folgenden Zeitkarten besitzen Sie?

O Bitte wahlen Sie eine der folgenden Antworten:

Wochenkarte (selbstfinanziert)
Monatsticket (selbstfinanziert)
Jahreskarte (selbstfinanziert)
Jobticket (Monat)

Jobticket (Jahr)

Semesterticket/Ausbildungsticket

Sonstiges:

*Wie haufig nutzen Sie folgende Verkehrsmittel?

Privater Pkw

Car-Sharing

Offentlicher Personennahverkehr inkl. Regionalverkehr
Fahrrad

E-Bike (bis 25 km/h)

E-Bike (bis 45 km/h, Fiihrerscheinpflicht)
(E-)Lastenfahrrad

Wege ausschlieBlich zu Ful

*Fur welchen Anlass nutzen Sie folgende Verkehrsmittel?

Privater Pkw

Car-Sharing

Offentlicher Personennahverkehr inkl. Regionalverkehr
Fahrrad

E-Bike (bis 25 km/h)

E-Bike (bis 45 km/h, Fiihrerscheinpflicht)
(E-)Lastenfahrrad

Wege ausschlieBlich zu Ful

Téglich bzw. fast

taglich

Wege zur Ar-
beit/Ausbildung
sstelle/Hochsch

ule

Q@

1-3 Tage in der Wo-

che

Einkaufe des
taglichen Be-
darfs

Seltener als monat-

1-3 Tage im Monat

andere private
Erledigungen

bringen/holen
von Personen

lich

Freizeit

fir keinen der
genannten An-
lasse



Angebotsqualitadt von verschiedenen Verkehrsmitteln an Ihrem Wohnort

*Wie bewerten Sie folgende Aussagen zur Radverkehrsinfrastruktur an Ihrem Wohnort?

(Wenn von Fahrrad gesprochen wird, sind E-Bikes und (E-)Lastenfahrrader eingeschlossen)

stimme voll und

ganz zu stimme teilweise zu

Auf meinen Alltagswegen sind die Radwege und Rad-
fahrstreifen so angelegt, dass ich darauf ohne Hinder-
nisse sicher fahren kann.

Die Radwege auf meinen Alltagswegen sind eben und
in einem guten baulichen Zustand.

Ich kann meine Alltagsziele gut mit dem Fahrrad errei-
chen.

Ich fahre in meinem Alltag gerne mit dem Fahrrad.

*Wie bewerten sie folgende Aussagen zum &ffentlichen Nahverkehrsnetz an lhrem Wohnort?

stimme voll und

ganz zu stimme teilweise zu

Die Angebotsqualitat (Taktung, Betriebszeiten, Linien)
des offentlichen Personennahverkehr ist ausreichend.

Der 6ffentliche Personennahverkehr fahrt zuverlassig.

Ich kann meine Alltagsziele gut mit dem offentlichen
Personennahverkehr erreichen.

Ich fahre in meinem Alltag gerne mit dem 6ffentlichen
Personennahverkehr.

*Wie bewerten Sie folgende Aussagen zur Pkw-Nutzung an Ihrem Wohnort?

stimme voll und

ganz zu stimme teilweise zu

Auf meinen Alltagswegen habe ich haufig zeitliche Ver-
spatungen (z. B. Stau).

Es sind ausreichend Parkmdéglichkeiten an meinem
Wohnort vorhanden.

Es sind ausreichend Parkmdglichkeiten an meinen All-
tagszielen vorhanden.

Ich fahre gerne im Alltag mit dem Pkw.

Welche weiteren Griinde haben Sie, um ein bestimmtes Verkehrsmittel zu nutzen?

(Bitte geben Sie das/die gewéhite/n Verkehrsmittel mit an.)

Welche weiteren Griinde haben Sie, um ein bestimmtes Verkehrsmittel nicht zu nutzen?

(Bitte geben Sie das/die gewéhlte/n Verkehrsmittel mit an.)

liberhaupt  kann ich nicht ein-

nicht zu

nicht zu schétzen

nicht zu

tiberhaupt kann ich nicht ein-
nicht zu schatzen

uberhaupt kann ich nicht ein-

nicht zu

nicht zu schatzen

N

%
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Bewertung des persoénlichen Mobilitatsverhaltens im Alltag

Im folgenden Abschnitt werden Ihnen Fragen zu Ihrem personlichen Mobilitatsverhalten gestellt. Bitte beantworten Sie die Fragen méglichst wahrheitsgemaR. Es geht in diesem Ab-
schnitt nur um lhre personliche Selbsteinschétzung.

*Inwiefern stimmen Sie den folgenden Aussagen zu?

stimme liberhaupt nicht

stimme voll und ganz zu til teilweise zu til ilweise nicht zu zu

Autofahren ist fiir mich die beste Wahl, um im Alltag un-
terwegs zu sein.

Mir fallt es leicht auf die Nutzung des Pkws fiir meine
alltaglichen Wege zu verzichten.

Aufgrund meiner personlichen Werte fiihle ich mich
dazu verpflichtet, das Auto so wenig wie méglich zu
nutzen.

Mit der Nutzung des Pkws trage ich zur Umweltbelas-
tung an meinem Wohnort bei.

Der Beitrag des weltweiten Autoverkehrs zum Aussto
von Kl irksamen Treibhal 1 ist erheblich.

*Beschreibt diese Aussage, wie Sie sich derzeit bei lhrer Autonutzung fiihlen?

"Aktuell nutze ich den Pkw fiir die meisten alltdglichen Wege. Ich bin zufrieden mit meiner derzeitigen Autonutzung und sehe keinen Grund diese zu

reduzieren."

v %]
Ja Nein

*Beschreibt diese Aussage, wie Sie sich derzeit bei Ihrer Autonutzung fiihlen?

"Aktuell nutze ich den Pkw fiir die meisten alltaglichen Wege. Ich wiirde gerne meine Autonutzung reduzieren, wei3 aber noch nicht wie."

v %]
Ja Nein

*Beschreibt diese Aussage, wie Sie sich derzeit bei Ihrer Autonutzung fiihlen?

"Aktuell nutze ich den Pkw fiir die meisten alltéglichen Wege. Ich denke derzeit dariiber nach meine Autonutzung zu reduzieren und andere Verkehrs-
mittel flr die Wege zu nutzen. Ich bin mir aber nicht sicher, wie ich die Autofahrten ersetzen kann."

v )
Ja Nein

*Beschreibt diese Aussage, wie Sie sich derzeit bei Ihrer Autonutzung fiihlen?

"Aktuell nutze ich den Pkw fiir die meisten alltédglichen Wege. Mein Ziel ist es, meine Autonutzung zu reduzieren. Ich weiB, welche Fahrten ich durch
andere Verkehrsmittel ersetzen kann. Das Vorhaben habe ich aber noch nicht in die Praxis umgesetzt."

v Q
Ja Nein

*Beschreibt diese Aussage, wie Sie sich derzeit bei lhrer Autonutzung fiihlen?

"Mir sind die vielen Probleme der Nutzung des Pkws bewusst und ich versuche jetzt schon so viel wie méglich andere Verkehrsmittel zu nutzen. In
den n&chsten Monaten werde ich meine geringe Autonutzung beibehalten oder versuchen sie noch weiter zu reduzieren."
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Szenario: Abwrackpramie neu denken

%2009 gab es in Deutschland im Rahmen des Konjunkturpakets eine staatlich geférderte Umweltpramie. Diese ist allgemein als Abwrackpramie bekannt. Die Abwrackpramie wur-
de einmalig fiir die Verschrottung eines Altfahrzeuges und den damit verbundenen Kauf eines abgasameren Neufahrzeuges gezahlt. Die Hohe der Pramie belief sich auf 2.500 €.

Im folgenden Szenario wird die einmalige Zahlung der Pramie von 2.500 € auf andere Verkehrsmittel ausgeweitet. Sie kénnen die einmalige Pramie fiir einen Zuschuss
zu verschiedenen Verkehrsmitteln nutzen. Der Kauf eines neuen Pkws (unabhéngig von der Antriebsform) ist allerdings ausgeschlossen. In Paris kann die Pramie zum Beispiel fir
den Kauf eines E-Bikes genutzt werden. Ziel der Pramie ist es ein umweltbewusstes Mobilitdtsverhalten zu fordern.

Konnen Sie sich vorstellen Ihren Pkw abzugeben und ihn gegen diese Pramie einzustauschen?

v Q

Ja Nein

*Warum kénnen Sie es sich nicht vorstellen?

%

Unter welchen Bedingungen waren Sie bereit Ihren Pkw abzugeben?

Ja Nein

*Sie kénnen die Pramie auf eines oder verschiedene Verkehrsmittel inrer Wahl aufteilen.

© Die Summe muss gleich 2500 sein.
@ Die Summe muss zwischen 0 und 2500 sein.
@ Nur ganzzahlige Werte kénnen in diese Felder eingegeben werden.

Fahrrad [ 0 ]

E-Bike (bis 25 km/h) { 0 ]

E-Bike (bis 45 km/h, Fihrerscheinpflicht) [ 0 ]
(E)-Lastenfahrrad [ 0 ]

Zuschuss zur Monatskarte (OPNV) [ 0 ]
Zuschuss zur Jahreskarte (OPNV) [ 0 }
Guthaben Carsharing-Mitgliedschaft [ 0 ]

Welche anderen Angebote sind fiir Sie interessant, um lhren Pkw abzugeben?

N
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Soziodemographische Daten

*Welchem Geschlecht fiihlen Sie sich zugehtrig? %*Wie viele Personen leben dauerhaft in Inrem Haushalt?

O Bitte wahlen Sie eine der folgenden Antworten: (Sie eingeschlossen, WG's zéhlen nicht als ein Haushalt)
weiblich 0 Bitte wihlen Sie eine der folgenden Antworten:
mannlich 1
divers 2
keine Angabe 3

4
5
*Bitte geben Sie ihr Alter an.
mehr als 5

@ In dieses Feld dirfen nur Zahlen eingegeben werden.

*Bitte geben Sie Ihren Wohnort und die Postleitzahl an.

(Die Daten kénnen nicht zurtickverfolgt werden.)

Wohnort

Postleitzahl

*Welche der folgenden Kategorien beschreibt lhren Beschaftigungsstatur am besten?

O Bitte wahlen Sie eine der folgenden Antworten:
Vollzeit erwerbstéatig (angestellt)
Teilzeit erwerbstétig (angestellt)
Selbststandig
Arbeitssuchend
Pensioniert
in Ausbildung/Studium

Nicht erwerbstétig, nicht arbeitssuchend

Sonstiges:

Wie hoch ist das monatliche Nettoeinkommen aller erwerbsfahigen Personen in ihrem Haushalt?

(Angabe in ganzen Zahlen, auf die hunderter Stelle runden)

O In dieses Feld diirfen nur Zahlen eingegeben werden.
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Kontingenztaballe Cramers 'V

g o
5 <
.z 3 £ § £
5 ¥ P 3 - g £
2 : 3 2 3 2 = 2 5 P
E £ £ 4 z 5 g 5 s 3
o fe) w [ ] > [<% > o <
Predecisional 1 Vv 445 .385 317 291 .610 462 574 .236 .316 119
Sig. (2-seitig) 0 0 0 .002 0 0 0 .011 0 721
N 201 201 201 201 201 201 201 201 201 201
Predecisional 2 s 619 .394 168 .235 .608 .627 .204 .220 .134 223
SigA (2-seitig) 0 0 446 .123 0 0 .139 .094 .501 .253
N 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132
Postactional \ 204 185 122 292 317 .085 AT2 .576 .469 .161
Sig. (2—seitig) 342 605 880 .144 .045 .903 0 0 .001 .837
N 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80
Mobilitatspramie s 335 .254 193 119 .362 275 .280 .161 .257 .188
Sig. (2-seitig) 0 .011 113 .582 0 .002 .001 .159 .004 213
N 201 201 201 201 201 201 201 201 201 201
Clusteranalyse
Hierarchische Clusteranalyse (Ward Verfahren, euklidische Distanz)
Zuordnungslbersicht (gekurzt)
Schritt Zusammengefiihrte Cluster Koeffizienten
Cluster1 Cluster 2 Anzahl Differenz
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

Raumtypologie

NN © ko WN O W
SO LW WwSNO SO
PO 0SS rNREORGR

Predecisional 1

80

.268

201

Predecisional 2

80

.075
.388

102

Postactional

80

.007
.947

80
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Screeplot (basiert auf der Zuordnungsiibersicht, Ablesen der Anzahl an Cluster)
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Mittelwerte der Cluster (Charakterisierung)

Verkehrsmittel Haufigkeit Einstellung/Verhaltenskontrolle/personline Norm/ | Raumkategorie
Verhaltenskonsequenzen/Problemwahrnehmung

1: taglich 1: stimme voll und ganz zu 1: stadtischer Raum

2:1bis3 Tagein der Woche | 2: stimme teilweise zu 2: landlicher Raum

3:1 bis 3 Tage im Monat 3: stimme teilweise nicht zu

4: selten 4: stimme liberhaupt nicht zu

Cluster1 Cluster2 | Cluster3 Cluster4 | Cluster5

Verhaltenskontrolle 3 2 3 2 4
persoénliche Norm 3 2 3 2 3
Verhaltenskonsequenzen 2 1 2 2 2
Problemwahrnehmung 2 1 2 2 2
Pkw Haufigkeit 2 2 1 3 1

OPNV Haufigkeit 2 3 4 2 4
Fahrrad Haufigkeit 2 1 4 4 3
Fuss Haufigkeit 2 1 4 2 2
Raumkategorie 1,13 1,03 1,19 1,04 1,27
Einstellung 2 3 1 3 1




XVII
Codes der qualitativen Auswertung

Grunde Nutzung und Nicht-Nutzung

Oberkategorie Unterkategorie 1 Unterkategorie 2

Pkw Instrumentelle Motive Finanzielle Griinde
Schnelligkeit
Kurzer Weg

Einzige Alternative

Personliche Griinde

Sicherheit

Komfort

Transportmoglichkeit

Unabhangigkeit/Flexibilitat

Wetter

Gelegentliche Aktivitaten

Affektive Motive Fahrspal’

Auto als privater Raum

Stressempfinden

OPNV Instrumentelle Motive Dauert zu lange

Zu weiter Weg

Keine direkte Verbindung

Unkomfortabel

Unflexibel/Abhéngigkeit

Zuverlassigkeit

Klimaschutz

Affektive Motive Entspannung

Kein gutes Gefiihl

Fahrrad Instrumentelle Motive Weglange

Schnelligkeit

Komfort

Wetter

Affektive Motive Gesundheit

Fahrspal’

Bewegung/an der frischen Luft sein

FulR/sonstige
Verkehrsmittel

Corona




Alternative Angebote/Bedingungen

Oberkategorie Unterkategorie
Pkw Alternativen gleiche Vorteile
Kosten steigen
OPNV Kostengtinstiger
Streckenausbau
Bessere Taktung
Ziele schneller erreichbar
Fahrrad Verbesserung der Radwege

Verbesserung der Sicherheit

Ohne Einschrankungen mobil sein

Unter keinen Umstanden

Sonstige

Grunde das Auto nicht abzugeben (teilweise unter den bereits aufgefiihrten genannt)

Bequemlichkeit

Wohnort

Freiheitsgefiihl

Einschrankung der Lebensqualitat
Emotionale Bindung

Fir gelegentliche Aktivitaten brauchen
Wert des Autos hoher

Personliche Griinde

Pramie zu niedrig

Einzige Moglichkeit mobil zu sein
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