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Zusammenfassung

Der Pkw ist in Deutschland das vorherrschende Verkehrsmittel und tragt maBgeblich zu den
Treibhausgas-Emissionen im Verkehrssektor bei. Durch die Vereinbarung des Pariser
Klimaabkommens und der 17 Ziele fir Nachhaltige Entwicklung der Vereinten Nationen hat
sich Deutschland zur Bekdmpfung des Klimawandels und damit zur Transformation des
Verkehrssektors verpflichtet. Hierzu wird die Verkehrswende angestrebt, wonach Verkehre
moglichst vom Pkw auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel verlagert oder gar vermieden
werden sollen.

Ziel der Arbeit ist die Charakterisierung von Personengruppen auf Basis ihres zukinftigen
Mobilitatsverhaltens. Zukiinftig sollen so MaBnahmen fir mehr Pkw-Freiheit im stadtischen
Raum zielgruppenspezifisch eingesetzt werden kénnen, um eine Reduzierung der Pkw-
Nutzung und des Pkw-Besitzes mdglichst effektiv zu erreichen.

Zunachst wurde mithilfe leitfadengestitzter Expert:innen-Interviews und Literaturrecherche
der psychologische Hintergrund des Mobilitatsverhaltens von Menschen eingeordnet. Es
wurde deutlich, dass Mobilitédtsverhalten ein stark habitualisiertes Verhalten darstellt und nur
ein Umdenken durch extern geschaffene Veranderungen erzielt werden kann. Hierzu ist die
Umsetzung von wirkungsvollen Push- und Pull-MaBnahmen notwendig, die sowohl Restrikti-
onen gegeniber dem privaten Pkw als auch attraktive Anreize zur Nutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel umfassen. Es zeigte sich, dass Push- und Pull-MaBnahmen nur in Kombination
effektiv wirken kénnen und eine Ausrichtung an die jeweilige Zielgruppe notwendig ist.

Mithilfe einer durchgeflihrten Haushaltsbefragung in zwei Hamburger Stadtteilen und der
daraus folgenden deskriptiven und explanativen Datenauswertung, wurde die Verkehrsmittel-
verlagerung bei Umsetzung von MaBnahmen fir mehr Pkw-Freiheit (Mobilitatsbausteinen)
untersucht. Fur die Haushaltsbefragung wurden Zukunftsszenarien formuliert, die die Umset-
zung von Push- und Pull-MaBnahmen beinhalten. Auf Basis dieser Szenarien sollten die
Proband:innen angeben, welches Verkehrsmittel sie zukinftig wahlen und ob sie die Abschaf-
fung ihres Pkw in Erwagung ziehen wirden. AbschlieBend konnten Personengruppen nach
ihnrem zukinftigen Mobilitatsverhalten abgeleitet werden.

Die Ergebnisse der Arbeit zeigen, dass durch den Ausbau umweltfreundlicher Mobilitdtsange-
bote in Kombination mit restriktiven Push-MaBnahmen gegenltber dem Pkw, die Pkw-Nutzung
und der Pkw-Besitz im stadtischen Raum deutlich reduziert werden kann. Den Verkehrsmitteln
Fahrrad und OPNV kommen zukiinftig bedeutende Rollen zu. Auch das Potential von Carsha-
ring-Dienstleistungen darf zukinftig zur Reduzierung der Pkw-Nutzung und des Pkw-Besitzes
nicht unterschatzt werden. Um Mobilitatsbedirfnisse fir alle Wegezwecke auch ohne den Ein-
satz privater Pkw befriedigen zu kénnen, ist beim Ausbau der Mobilitatsangebote vor allem
auf die Bereitstellung eines verkehrsmittellibergreifenden Angebotes zu achten. Durch die in
dieser Arbeit charakterisierten Personengruppen kénnen MaBnahmen fir mehr Pkw-Freiheit
zielgruppenspezifisch ausgerichtet werden und so die Verkehrswende in Stadten zukinftig
vorangetrieben werden.



Abstract

In Germany passenger cars are still the predominant mode of transport that primarily contri-
butes to greenhouse gas emissions in the transport sector. By signing the Paris Agreement
and adopting the 17 Sustainable Development Goals of the United Nations, Germany has
committed to fight climate change, and thus to transform the transport sector. Therefore, the
so called “Verkehrswende” is necessary to shift transport demand to more environmentally
friendly modes or even to avoid unnecessary transportation.

The objective of the study is to characterize groups of people based on their future mobility
behavior. Thereby, target group-specific measures should be implemented in order to reduce
both, car use and car ownership in urban areas.

First, the psychological background of people’s mobility behavior was classified based on
guided interviews with experts and literature research. Throughout the analysis conducted as
part of this study, it appears that mobility behavior is highly habitualized. Hence, mobility be-
havior can only be realigned by changing external factors. This requires the implementation of
effective push and pull measures, which include both restrictions on private cars and attractive
incentives to use environmentally friendly modes of transport. According to this study the im-
plementation of these measures is considered to be more effective when adjusting them to
target groups and combining both, restrictions and incentives.

Additionally, a household survey was carried out in two districts in Hamburg. The survey data
was analysed using descriptive and explanatory statistics to examine the future modal shift
after implementing measures for more car-free living. With this aim in mind, scenarios for future
mobility were formulated in the household survey, including the implementation of push and
pull measures. Based on these scenarios, survey participants were asked to indicate which
modes of transport they would choose in the future and whether they would consider not own-
ing a car. The final part of the paper identifies groups of people based on their future mobility
behavior.

This study has proven that expanding environmentally friendly mobility services along with
extending restrictive push measures against cars, reduce car use and car ownership in urban
areas significantly. In the future, the use of bicycles and public transport will increase. Moreo-
ver, carsharing services should not be underestimated in their potential to reduce car use and
car ownership. In order to meet mobility needs for all travel purposes, the implementation of
particularly intermodal mobility solutions is required. The groups of people characterised in this
study enable determining target group-specific measures in order to reduce car use and car
ownership in urban areas and provide a suitable path to transform transport and to ensure
tomorrow’s mobility.
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Einleitung

1.1 Ausgangslage und Problemstellung

»Eine globale Erwédrmung von 1,5 °C und 2 °C wird im Laufe des 21. Jahrhunderts (iber-
schritten werden, es sei denn, es erfolgen in den kommenden Jahrzehnten drastische Re-
duktionen der CO:- und anderer Treibhausgasemissionen. [...] Mit jedem weiteren Zuwachs
an globaler Erwdrmung werden Anderungen von Extremen weiterhin gréer. [...]

Viele Verédnderungen aufgrund vergangener und kinftiger Treibhausgasemissionen sind
(iber Jahrhunderte bis Jahrtausende unumkehrbar.“

So fasste das Intergovernmental Panel On Climate Change (IPCC, auch als ,Weltklimarat®
bezeichnet) die Situation um die Klimakrise im August 2021 zusammen. Der Handlungsdruck
ist demnach hoch. Auf der Klimakonferenz der Vereinten Nationen (engl.: United Nations (UN))
im November 2021 bestarkten die Regierungschefs weltweit nochmals ihr Versprechen zur
Einhaltung des Pariser Klimaabkommens von 2015.2 Deutschland bestarkte dabei das Ziel,
bis 2045 klimaneutral zu sein.® Wird jedoch die bisherige Reduzierung der Treibhausgasemis-
sionen (THG-Emissionen) in Deutschland nach Emissionssektoren betrachtet, fallt auf, dass
der Verkehrssektor der Einzige ist, in dem seit 1990 die THG-Emissionen nicht sinken.*
DarUber hinaus hat sich Deutschland im Jahr 2015 zur Umsetzung der 17 Ziele fir Nachhaltige
Entwicklung (engl.: Sustainable Development Goals (SDGs)) der UN verpflichtet.> Neben der
Forderung von mehr MaBnahmen zum Klimaschutz (SDG 13), heben auch andere SDGs den
Handlungsbedarf im Verkehrssektor explizit hervor. SDG 11 fordert beispielsweise die Schaf-
fung nachhaltiger Stadte und Gemeinden, unter anderem durch die Sicherstellung des
Zugangs zu nachhaltigen, erschwinglichen und sicheren Verkehrssystemen. Zudem wird
gefordert, ein gesundes Leben flir alle Menschen zu gewéhrleisten und das Wohlergehen
einer:s jeden Einzelnen zu fordern (SDG 3).% Es braucht demnach MaBnahmen, die zu weniger
Emissionen im Verkehr fihren, nachhaltigere und lebenswertere Stadte schaffen und zugleich
die Mobilitat der Menschen verbessern.”

Abgesehen von internationalen Vereinbarungen und globalen Krisen wird auch innerhalb
Deutschlands der Ruf nach einer Veranderung der Verkehrs- und Mobilitatssituation, insbe-
sondere in Stadten, deutlich. So fordert der Deutsche Stadtetag (DST) ein wirksames Umsteu-
ern in der Verkehrspolitik und die Umsetzung der Verkehrswende.® Helmut Dedy, Hauptge-
schaftsfihrer des DST, konkretisierte hierzu: ,Wir wollen zu einem anderen Mix von Verkehrs-
mitteln kommen, mit weniger Autofahrten, mehr Radverkehr und méglichst vielen Menschen,

' Deutsche IPCC-Koordinierungsstelle 2021, S. 19, 21, 29
2 Vgl. UN Climate Change Conference UK 2021, S. 3

3 Vgl. Merkel 2021

4Vgl. UBA 2021, S. 73

5Vgl. UN 2015, S. 5f.

6 Vgl. UN 2015, S. 16, 21-22; UN 2016, S. 8

7 Vgl. Agora Verkehrswende 2017, S. 14

8 Vgl. DST 2021a, S. 1; DST o.J.



Einleitung

die Bus und Bahn nutzen.“ Auch die Blrger:innen Deutschlands empfinden eine Veranderung
der Mobilitétssituation als notwendig. So fordert der Leitsatz zum Thema Mobilitat des Blrger-
rats Klima, der sich im Sommer 2021 aus 160 reprasentativ ausgewahlten Menschen aus ganz
Deutschland zusammensetzte'?, dass der ,6ffentliche Raum zum attraktiven Lebensraum fiir
Menschen, Tiere und Pflanzen werden [soll]. [...] Der offentliche Verkehr, Radverkehr und
FuRverkehr muss Prioritat vor dem motorisierten Individualverkehr haben.“!!

Die Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) in Stadten ist vor dem Hintergrund
der Klimaschutz- und Nachhaltigkeitsziele sowie des Gesundheitsschutzes demnach von be-
sonderer Relevanz.'? Dadurch gilt es nicht nur, die Pkw-Nutzung im stadtischen Raum zu re-
duzieren, sondern auch die Pkw-Abschaffung zu férdern, um den 6ffentlichen StraBenraum
mehr den Nutzer:innen umweltfreundlicher Verkehrsmittel zur Verfigung stellen zu kénnen.

Der Wunsch und Bedarf nach Veranderung der Mobilitat in Deutschland ist vorhanden. Aber
wie kam es Uberhaupt zu der bestehenden Dominanz des MIV? Warum besitzen und nutzen
Menschen den Pkw, in Stadten so oft und so gerne, obwohl das Angebot alternativer
Verkehrsmittel besteht? Welche MaBnahmen muissen ergriffen werden, um die Nutzung um-
weltfreundlicher Verkehrsmittel zu férdern und gleichzeitig die Nutzung und den Besitz eines
privaten Pkw zu reduzieren?

1.2 Ziel der Arbeit

Ziel der vorliegenden Masterarbeit ist es, Personengruppen auf Basis ihres zuklnftigen Mobi-
litdtsverhaltens zu charakterisieren, um wirksame Mobilitdtsbausteine flir mehr Pkw-Freiheit
zu identifizieren. Daraus sollen zielgruppenspezifische MaBnahmen fir autoarme Mobilitat im
stadtischen Raum abgeleitet werden kénnen.

Zunéachst wird dazu die Entwicklung des Pkw hinsichtlich der gesellschaftlichen Bedeutung
und der daraus resultierenden Konsequenzen erldutert. AnschlieBend wird der psychologische
Hintergrund der Pkw-Freiheit untersucht. Hierbei wird eroértert, welche Faktoren, bei dem Ver-
such die Pkw-Nutzung und den Pkw-Besitz zu reduzieren, beachtet werden mussen. Mithilfe
einer Haushaltsbefragung wird anschlieBend herausgefunden, inwieweit sich das Mobilitats-
verhalten auf Basis der Umsetzung von MaBnahmen verandert. Daraus werden Personen-
gruppen gebildet, auf die die Umsetzung dieser MaBBnahmen effektiv wirkt, um zukunftig ziel-
gruppenspezifische MaBnahmen fir autoarme Mobilitat im stadtischen Raum ableiten zu kén-
nen.

9 DST 2020

10 Vgl. BurgerBegehren Klimaschutz e. V. 2021, S. 75
1 BurgerBegehren Klimaschutz e. V. 2021, S. 46

12 Vgl. Canzler & Knie 2016, S. 86f.
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1.3 Aufbau der Arbeit

Zu Beginn dieser Arbeit werden die Forschungsfragen und die verwendete Methodik grund-
legend erlautert (Kapitel 2).

In Kapitel 3 wird das in der Arbeit zu untersuchende Thema eingeleitet, indem die historische
Entwicklung des Automobilismus bis hin zur heutigen Diskussion der Verkehrswende
betrachtet wird. Dabei wird zunachst auf die Entstehung des Autos und dessen Bedeutung
eingegangen. AnschlieBend wird die Problematik des Klimawandels beleuchtet und das
notwendige Handeln spezifiziert. Nachdem die aktuellen Entwicklungen des Verkehrssektors
in Deutschland eingeordnet wurden, wird abschlieBend die erforderliche Verkehrs- und Mobi-
litatswende aufgezeigt sowie die dadurch notwendige Veranderung des Mobilitatsverhaltens
erlautert.

In Kapitel 4 wird der psychologische Hintergrund der Pkw-Freiheit erlautert, um das Ver-
kehrsverhalten und zukinftige Verhaltensverédnderungen einordnen zu kénnen. Dazu werden
zunachst psychologische EinflussgréBen auf Verhalten untersucht und Verhaltenstheorien zur
Erklarung von Mobilitdtsverhalten beschrieben. Mithilfe von Expert:innen-Interviews wird an-
schlieBend ein vertiefendes Verstédndnis der Bedeutung des Pkw als Besitzgegenstand und
als Fortbewegungsmittel erlangt.

Kapitel 5 bis 7 umfassen eine empirische Untersuchung in Verbindung mit Mobilitatsbaustei-
nen fir mehr Pkw-Freiheit. Dazu werden in Kapitel 5 zun&chst die Grundlagen der Befragung
vorgestellt, die im Zuge dieser Arbeit durchgefiihrt wird. Hierzu wird das Vorgehen zur Erstel-
lung der Befragung beschrieben. Zudem werden die ausgewahlten Untersuchungsgebiete
werden eingegrenzt, charakterisiert und gegenlbergestellt. AnschlieBend werden Mobilitats-
bausteine flir mehr Pkw-Freiheit als Grundlage fir die Haushaltsbefragung aus bestehender
Literatur identifiziert.

In Kapitel 6 wird die Vorbereitung und Durchfihrung der Befragung aufgezeigt. Dazu
werden die Fragebogenerstellung sowie das Vorgehen zur Befragung erldutert. AnschlieBend
wird die Datenaufbereitung als Vorbereitung zur Datenauswertung beschrieben.

Die Auswertung der Befragung erfolgt in Kapitel 7. Zunachst wird die Stichprobe beschrie-
ben und eingeordnet. AnschlieBend werden die identifizierten zukinftigen Veranderungen des
Verkehrsmittelwahlverhaltens beschrieben. Aus diesen Daten werden personengruppenspe-
zifische Verhaltensveréanderungen abgeleitet, indem statistische Tests herangezogen werden.
Hierdurch werden signifikante Unterschiede zwischen Nutzer:innen des Pkw und Nutzer:innen
alternativer Verkehrsmittel, wie beispielsweise dem FuBverkehr, Radverkehr, éffentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV) oder Sharing-Dienstleistungen, festgestellt. GleichermaBen wird
der Pkw-Besitz untersucht. Dabei steht im Fokus, auf Basis der Daten zur zukuinftigen Pkw-
Abschaffung, Personengruppen ableiten zu kénnen und Unterschiede zwischen Pkw-abschaf-
fenden und Pkw-behaltenden Personen zu identifizieren. AbschlieBend werden die gewonne-
nen Erkenntnisse diskutiert.
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Die Arbeit wird durch ein Fazit (Kapitel 8) abgeschlossen. Zunachst werden dabei die Ergeb-
nisse der Arbeit im Forschungskontext eingeordnet. Dazu werden zum einen die Forschungs-
fragen beantwortet und zum anderen die Grenzen der Arbeit aufgezeigt. AnschlieBend werden
die wesentlichen Erkenntnisse zusammengefasst und Handlungsempfehlungen abgeleitet.
Die Arbeit schlie3t mit einem Forschungsausblick ab.

1.4 Begriffsdefinitionen

Die in diesem Kapitel erlauterten Definitionen wurden im Laufe der Arbeit geformt und basieren
im Wesentlichen auf den gesammelten Erkenntnissen der Arbeit. Um jedoch ein einheitliches
Begriffsverstandnis sicherzustellen, werden die Begriffe bereits zu Beginn der Arbeit im Fol-
genden definiert.

1.4.1 Definition ,,Pkw-Freiheit“

In dieser Arbeit wird der Begriff ,Pkw-Freiheit* zum Ausdruck autoarmer Mobilitat verwendet.
Die Definition des Begriffes wird zum einen aus bestehenden Definitionen und zum anderen
aus gewonnenen Erkenntnissen der in Kapitel 4 beschriebenen Expert:innen-Interviews her-
geleitet.

Das Wort ,Freiheit* steht per Definition fir einen ,Zustand, in dem jemand von bestimmten
persdnlichen oder gesellschaftlichen, als Zwang oder Last empfundenen Bindungen oder
Verpflichtungen frei ist“!3. Im Kontext dieser Arbeit wird der Begriff verwendet, um einen Zu-
stand zu beschreiben, der die Unabhangigkeit und die Ungebundenheit vom privaten Pkw zum
Ausdruck bringt. Pkw-Freiheit impliziert daher die Freiheit der Pkw-Nutzung und die Freiheit
des Pkw-Besitzes. Die Freiheit der Pkw-Nutzung ist als Pkw-freie Mobilitéat zu verstehen, also
die ,Befriedigung von Beddirfnissen zur Raumveranderung (kurz: Mobilitat)“™* eines Individu-
ums, ohne dafir einen privaten Pkw nutzen zu missen. Unter der Freiheit des Pkw-Besitzes
ist aquivalent die Freiheit zu verstehen, keinen Pkw besitzen zu missen und Pkw-frei leben
zu kénnen.™

Der Begriff ,Pkw-Freiheit“ kann kontrar dazu auch als Autonomie und Unabhéangigkeit verstan-
den werden, die mit einem Pkw erreicht wird.'® Dies ist in dieser Arbeit nicht der Fall. Demnach
ist ,Pkw-Freiheit* im Kontext dieser Arbeit die Unabhangigkeit und Ungebundenheit von Pkw-
Nutzung und Pkw-Besitz. ,Pkw-Freiheit* ist folglich ein Zustand, in welchem der Pkw nicht
mehr als Voraussetzung fir Mobilitat gesehen wird.

3 Dudenredaktion 0.J.a

4 Becker et al. 1999, S. 71

5 In Anlehnung an AK Z. 315-322

16 Vgl. SH, Z. 373-375; AF Z. 387-395
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1.4.2 Definition ,,Push- und Pull-MaBnahmen flir mehr Pkw-Freiheit“

Zudem werden in dieser Arbeit die Begriffe ,Push- und Pull-MaBnahmen flar mehr
Pkw-Freiheit“ verwendet.

Urspringlich stammen Push- und Pull-Faktoren aus dem Kontext der Migrationstheorie. Diese
besagt, dass Menschen aus einem Gebiet weggedruckt (,push®) und gleichzeitig zu einem
anderen Gebiet hingezogen (,pull“) werden.!” Dieses grundsatzliche Verstandnis von Push-
und Pull-Faktoren wird auch im Verkehrswesen verwendet. Demnach stellen Pull-Faktoren in
diesem Zusammenhang MaBnahmen dar, die die anziehende Wirkung bestimmter Verkehrs-
mittel erhéhen. Pull-MaBnahmen bestehen primar aus positiven Anreizen, die Verkehrsteil-
nehmer:innen dazu verleiten, ihr Verkehrsmittelwahlverhalten zu verandern.'® Push-Faktoren
stellen dahingegen MaBnahmen dar, die Verkehrsteilnehmer:innen dazu motivieren, den jet-
zigen Zustand zu verandern und ihr aktuelles Verkehrsmittel nicht mehr zu nutzen. Dies erfolgt
beispielsweise durch restriktive MaBnahmen.'®

In der Verkehrswissenschaft werden Push- und Pull-MaBnahmen vor allem im Kontext der
Verkehrsmittelwahl herangezogen. Dabei steht meist die Verlagerung vom Pkw auf bestimmte
umweltfreundliche Verkehrsmittel im Fokus. In dieser Arbeit werden Push- und Pull-MaBnah-
men allgemeiner gefasst und zur Erreichung von mehr Pkw-Freiheit verwendet. Demnach
zielen Push-MaBnahmen durch Restriktionen auf die Reduzierung der Nutzung und des Be-
sitzes privater Pkw ab, wohingegen Pull-MaBnahmen durch positive Anreize die Verkehrsmit-
telwahl von der Nutzung des eigenen Pkw auf die Nutzung alternativer Verkehrsmittel verla-
gern sollen.

1.4.3 Definition ,,Mobilitatsbausteine

Fur den in dieser Arbeit verwendeten Begriff ,Mobilitdtsbaustein® gibt es in der Literatur keine
eindeutige Definition. Um den Begriff zu erldutern und die Bedeutung im Kontext dieser Arbeit
einzuordnen, wird zunachst der Begriff ,Baustein® definiert.

Laut Duden ist ein Baustein ein ,kleiner, aber wichtiger Bestandteil von etwas.“?® Anders aus-
gedrickt ist ein Baustein ,einer von vielen Bestandteilen, aus denen etwas zusammengesetzt
ist oder zusammengesetzt werden kann.“?' In Rahmen dieser Arbeit wird der Begriff auf das
Themengebiet der Mobilitdt angewendet. Ein Mobilitdtsbaustein ist demnach ein Bestandteil
der aktuellen Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung, um eine erfolgreiche Transformation im
Verkehrswesen zu erreichen.

7 Vgl. Spektrum Akademischer Verlag 2001a

18 \Vgl. Brauninger et al. 2012, S. 19; Hofmann 2018, S. 27
% Vgl. Hofmann 2018, S. 27

20 Dudenredaktion 0.J.b

21 Dudenredaktion 0.J.b
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Im Verkehrswesen ist der Begriff Mobilitdtsbaustein haufig in Verkehrsentwicklungsplanen,
Mobilitdtskonzepten, Masterplanen und wissenschaftlichen Arbeiten zu finden.?2 So erklart die
Freie und Hansestadt Hamburg beispielsweise, dass ein Mobilitatskonzept der Zukunft ,alle
Bausteine des Verkehrs unter einen Hut [bringt].“?® In diesem Sinne sind unter Mobilitatsbau-
steinen konkrete MaBnahmen zu verstehen, mit denen die Gbergeordneten Ziele im Bereich
Verkehr und Mobilitat erreicht werden sollen.

Unter dem gleichen Verstandnis wird der Begriff Mobilitatsbaustein auch in der vorliegenden
Arbeit verwendet. Mobilitdtsbausteine sind Bestandteile, die zur Transformation des Verkehrs-
und Mobilitatssystems beitragen. Sie stellen MaBnahmen dar, die unterschiedlich kombiniert
und zusammengesetzt werden kénnen, um das langfristige Ziel der Verkehrs- und Mobilitats-
wende zu erreichen.

22 \Vgl. Frehn et al. 2018, S. 59-135; Garde et al. 2014, S. 906
23 BSW o.J.
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2 Forschungsfragen und Methodik

In diesem Kapitel werden zunéchst die untersuchten Forschungsfragen vorgestellt. Anschlie-
Bend werden die Grundzilge der in dieser Arbeit angewendeten Methodik aufgezeigt.

2.1 Forschungsfragen

Um das Ziel der Arbeit (vgl. Kapitel 1.2) in einen konkreten Forschungsauftrag zu Gberfihren,
wurden zwei Forschungsfragen mit jeweiligen Unterfragen formuliert. Die Arbeit lasst sich in
zwei Teile aufteilen: Den theoretischen Hintergrund zum Erlangen eines grundlegenden
Versténdnisses von Pkw-Nutzung, Pkw-Besitz sowie dem Prozess der Pkw-Abschaffung und
der Ableitung von Personengruppen auf Basis ihres zukilinftigen Mobilitadtsverhaltens, zur
Identifizierung wirksamer Mobilitatsbausteine.

Der theoretische Hintergrund zielt darauf ab, die erste Forschungsfrage zu beantworten:

Forschungsfrage 1

Wie konnen die Pkw-Nutzung und der Pkw-Besitz beeinflusst werden?

Die Beantwortung dieser Frage soll vor allem durch Literaturrecherche und unterstitzend
durch Expert:innen-Interviews erfolgen. Drei Unterfragen konkretisieren das Vorgehen zur
Beantwortung der Forschungsfrage:

¢ Wie hat sich die Bedeutung des Pkw in Deutschland bis heute entwickelt?

e Welche Auswirkungen haben Pkw-Nutzung und Pkw-Besitz heute?

o Welche Einfliisse sind bei der Reduzierung der Pkw-Nutzung und des Pkw-Besitzes
aus psychologischer Sicht zu beachten?

Zunéchst sollen die historische Entwicklung und vor allem die daraus resultierende Bedeutung
des Pkw in Deutschland skizziert werden, um ein umfassendes Bild bereits bestehender Zu-
sammenhénge zu erhalten. AuBerdem sind die Auswirkungen der Pkw-Nutzung und des Pkw-
Besitzes aufzuzeigen. Hierdurch wird ein potenzieller Handlungsbedarf hin zu mehr Pkw-Frei-
heit herausgearbeitet. Darauf aufbauend erfolgt eine Einordnung der Bedeutung des Pkw im
Allgemeinen, der Pkw-Nutzung sowie des Pkw-Besitzes aus psychologischer Sicht. Zur Be-
antwortung der dritten Unterfrage sollen Expert:innen-Interviews herangezogen werden.



Forschungsfragen und Methodik

Die zweite Forschungsfrage zielt auf die Charakterisierung von Personengruppen auf Basis
ihres zukinftigen Mobilitdtsverhaltens ab. Diese Frage soll durch eine empirische Erhebung
und anschlieBende quantitative Auswertung beantwortet werden:

Forschungsfrage 2

Welche Personen lassen sich zukiinftig durch welche Mobilitatsbausteine
zu mehr Pkw-Freiheit lenken?

Auch hier werden Unterfragen zur Konkretisierung des Vorgehens herangezogen:

¢ Wie sind Mobilitdtsbausteine fir mehr Pkw-Freiheit definiert?

o Wer reduziert zuklinftig auf Basis welcher Mobilitdtsbausteine die Pkw-Nutzung?

e Wer schafft zuklinftig auf Basis welcher Mobilitdtsbausteine den Pkw ab?

e Wie verandert sich das Verkehrsmittelwahlverhalten durch Umsetzung von Mobilitats-
bausteinen fur mehr Pkw-Freiheit?

e Welche Personengruppen lassen sich daraus auf Basis ihres zukiinftigen Mobilitats-
verhaltens ableiten?

Zunachst missen Mobilitdtsbausteine in ihrer Bedeutung abgegrenzt und definiert werden.
AnschlieBend sollen wirksame Mobilitatsbausteine auf Basis einer empirischen Erhebung in
zwei Untersuchungsgebieten identifiziert werden. Die sich ableitenden Ergebnisse sollen da-
raufhin auf Charakteristika von Personengruppen untersucht werden, die zukilnftig durch die
Umsetzung der Mobilitdtsbausteine die Pkw-Nutzung reduzieren und zu mehr Pkw-Abschaf-
fung flihren. Zudem soll untersucht werden, wie sich das zukiinftige Verkehrsmittelwahlverhal-
ten und die Entscheidung zur Pkw-Abschaffung zwischen den Personengruppen unterschei-
det.

2.2 Methodische Grundlagen

Im Folgenden werden die in dieser Arbeit genutzten Methoden beschrieben und eingefiihrt.
Dies soll ein grundlegendes und einheitliches Verstéandnis schaffen. Die Anwendung der Me-
thoden auf den Kontext dieser Arbeit wird im jeweiligen Kapitel naher erlautert.

2.2.1 Leitfadengestutzte Expert:innen-Interviews

In dieser Arbeit wurden leitfadengestitzte Expert:innen-Interviews als qualitatives Erhebungs-
instrument herangezogen. Leitfadeninterviews stellen eine systematisch angewandte Vorgabe
zur Gestaltung von Interviews dar. Diese kdnnen unterschiedliche Elemente wie Erzahlauffor-
derungen, vorformulierte Fragen oder Stichworte fiir frei formulierbare Fragen enthalten.?* Leit-
fadeninterviews folgen dabei dem Prinzip ,So offen wie mdglich, so strukturierend wie nétig.“?®

24 \gl. Helfferich 2014, S. 560f.
25 Helfferich 2014, S. 566
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Fir die Leitfadenentwicklung kann das SPSS-Schema nach Helfferich (2011, S. 182-185)
herangezogen werden. Dieses beinhaltet die folgenden vier Schritte:

Sammeln
Prifen
Sortieren
Subsumieren

L~

Zunachst werden alle interessanten Fragen zum Forschungsgegenstand gesammelt und no-
tiert. AnschlieBend wird die Liste der Fragen auf Notwendigkeit und Eignung der Fragen fur
das Interview sowie auf bereits vorhandenes oder durch Literaturrecherche aneigenbares Vor-
wissen Uberprift. Ziel ist es dabei, die Anzahl der Fragestellungen mdglichst zu reduzieren
und zu strukturieren. Daraufhin kénnen die Fragen in eine sinnvolle Reihenfolge gebracht und
zu Themenblécken gebindelt werden. AbschlieBend erfolgt durch das Subsumieren die Opti-
mierung der konkreten Fragestellungen an den/die Expert:in.?®

Auf Grundlage des so zusammengestellten Leitfadens kann anschlieBend das Interview mit
dem/der Expert:in erfolgen.

2.2.2 Inhaltlich strukturierende qualitative Inhaltsanalyse

Inhaltlich strukturierende qualitative Inhaltsanalysen stellen ein Ubliches Auswertungsinstru-
ment fiir zu analysierende Texteinheiten dar. Ublicherweise wird diese zur Auswertung von
Interviews herangezogen, kann aber auch auf andere Textarten Ubertragen werden. Bei dieser
Analyse wird der Text zun&dchst anhand von deduktiv bestimmten Kategorien analysiert.
Darauf aufbauend werden induktive Kategorien gebildet, welche die Analyse demnach weiter
ausdifferenzieren.?’

Die in dieser Arbeit verwendete Inhaltsanalyse nach Kuckartz (2018, S. 97-121) lasst sich in
sieben Schritte unterteilen. Zunachst wird der Text gesichtet, wichtige Textstellen markiert und
Auffalligkeiten notiert. AnschlieBend werden thematische Hauptkategorien entwickelt, auf des-
sen Grundlage der Text codiert wird. An den zusammengestellten Textstellen werden
anschlieBend induktiv Subkategorien gebildet. Danach wird der Text anhand dieser Subkate-
gorien erneut codiert und kann letztendlich kategorienbasiert ausgewertet werden
(vgl. Abbildung 1).

26 Vgl. Helfferich 2011, S. 182-185)
27 Vgl. Kuckartz 2018, S. 971.
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Initiierende Entwickeln von the- Codierendes ~ Zusammenstellen
Textarbeit matischen Hauptkate- gesamten aller mit der gleichen
gorien Materials mit den Hauptkategorie codier-
Hauptkategorien ten Textstellen
v = - @
=] €= |iZ] €= og0 *—
- — Fah
Kategorienbasierte Aus- Codieren des gesamten Induktives
wertung und Ergebnis-  Materials mit dem aus- Bestimmen von Subka-
darstellung differenzierten Katego- tegorien am Material

riensystems

Abbildung 1: Vorgehen zur Datenauswertung nach Kuckartz
Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Kuckartz 2018, S. 100, Abb. 16
Die Auswertung der Ergebnisse des Codierungsprozesses kann in unterschiedlicher Tiefe
erfolgen. Es kann zwischen folgenden Formen der Auswertung nach Kuckartz differenziert
werden, von einfach bis komplex geordnet:

o Kategorienbasierte Auswertung der Hauptkategorien

e Zusammenhange der Subkategorien innerhalb einer Hauptkategorie
e Zusammenhé&nge zwischen Hauptkategorien

o Kreuztabellen — qualitativ und quantitativ

e Konfigurationen von Kategorien

e Visualisierung von Zusammenhangen®

2.2.3 Standardisierte Befragung mithilfe eines Fragebogens

Als weiteres methodisches Instrument wurde im Zuge dieser Arbeit eine standardisierte
Befragung als Online-Befragung durchgefiihrt. Schriftliche Befragungen stellen ein mégliches
Instrument der Datenerhebung flir empirische Studien dar.?®° Die Verwendung standarisierter
Fragebdgen stellen dabei das am haufigsten angewendete Instrument quantitativer Datener-
hebung dar. Im Gegensatz zu anderen Erhebungsmethoden ist der Fragebogen durch seine
Selbstadministration sehr effizient, insbesondere bei der Erhebung groBer Datenmengen.
Zudem kdnnen Daten diskret und anonym erhoben werden, wodurch die Teilnahmehirde an
der Befragung sinkt. Der Fragebogen muss jedoch auf wenige Inhalte beschrankt und es kén-
nen nur schwer komplexe Sachverhalte erhoben werden. AuBerdem sind sich die Befragten

28 Vgl. Kuckartz 2018, S. 118-121
29 Vgl. Déring & Bortz 2016, S. 322
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bewusst, dass sie an einer Studie teilnehmen, was wiederum Einfluss auf ihr Antwortverhalten
haben koénnte.3°

In dieser Arbeit wurde auf einen elektronischen Fragebogen mit Zugang Uber das Internet
zurtickgegriffen. Bei den Online-Befragung erfolgt die Datenerhebung automatisch digitalisiert
und vereinfacht demnach die Erhebung. Nachteil dieser Methode ist, dass teilnehmende Per-
sonen Uber einen Internetzugang verfligen missen. Durch eine vollstrukturierte Mixed-Mode-
Befragungsmethode, bei der zusétzlich Papierfragebégen hinzugezogen werden, kdnnten
auch nicht-internetnutzende Personen eingeschlossen werden. Der zusatzliche Aufwand
rechtfertigt sich jedoch nur, wenn eine verbesserte Stichprobenqualitdt zur Lésung des
Forschungsproblems notwendig ist, was in dieser Arbeit nicht gegeben ist.3!

Die in einer standarisierten Befragung erhobenen Daten kdnnen mithilfe einer interpretieren-
den qualitativen oder statistischen quantitativen Datenanalyse ausgewertet werden.*2 In dieser
Arbeit wurden beide Anséatze verfolgt, der Schwerpunkt wurde jedoch auf die quantitative
Datenanalyse gelegt. Die Forschungsfragen dieser Arbeit lassen sich durch eine explanative
Studie beantworten. In solcher werden zunachst deskriptiv die Stichprobe beschrieben und
anschlieBend Hypothesen statistisch Uberprift. Darlber hinaus kénnen weitere deskriptive
Untersuchungen zu den in den Hypothesen gepriiften Effekten herangezogen werden.

2.2.4 Literaturrecherche

Letztendlich wurden weitergehende Literaturrecherchen durchgefihrt. Vor allem die Kapitel
zum thematischen Hintergrund dieser Arbeit (Kapitel 3 und 4) basieren auf solch einer Litera-
turrecherche. Dabei wurde nach Begriffen im Kontext des Kapitels in Wissenschaftsdatenban-
ken, Bibliotheks- und Internet-Suchmaschinen auf Deutsch und Englisch gesucht. Die gefun-
dene Literatur wurde jeweils thematisch eingeordnet und zum Verfassen der Kapitel verwen-
det.

30 Vgl. Déring & Bortz 2016, S. 398f.

31 Vgl. Déring & Bortz 2016, S. 414-416
32 \gl. Doring & Bortz 2016, S. 598

33 Vgl. Déring & Bortz 2016, S. 612f.
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3 Vom Automobilismus zur Verkehrswende

Seit Ende des 19. Jahrhunderts wird die Gesellschaft durch die Entwicklung des Automobils
gepragt. In diesem Kapitel wird zunachst die Bedeutung des Autos aus einer historischen
Perspektive beleuchtet. AnschlieBend werden die Nutzung und der Besitz des Pkw auf ihre
Auswirkungen fur die Gesellschaft in Stadten, insbesondere in Hinblick auf die Klimakrise,
untersucht. Letztendlich wird aufgezeigt, wie durch die Verkehrs- und Mobilitdtswende den
resultierenden Problemen entgegengewirkt werden kann.

3.1 Historische Entwicklung des Autos

Im Folgenden wird die Geschichte des Automobils und dessen sich wandelnde Bedeutung in
der Gesellschaft aufgezeigt. Der Fokus der historischen Aufarbeitung liegt dabei nicht, wie oft
in der Literatur zu finden, auf den technischen Innovationen des Automobils, sondern viel mehr
auf dessen Bedeutung fir die Gesellschaft und dem Umgang mit der entstehenden Veréande-
rung des Verkehrsgeschehens.

3.1.1 1900 bis 1960: Das Auto gewinnt an Bedeutung

Die Anfange des Automobilismus

Ende des 19. Jahrhunderts war die Eisenbahn das in Deutschland dominierende Verkehrsmit-
tel. Diese war deutlich schneller als die sonst vorherrschende Postkutsche®* und konnte mehr
Personen beférdern. Sie stellte die Grundlage der Industrialisierung dar und definierte den
Fortschritt einer Region. Gebiete, die nicht an die Eisenbahn angebunden waren, verloren
Bezugs- und Absatzgebiete der Industriestatten. Daher wurde das Eisenbahnnetz immer
weiter ausgebaut und Klein- und Nebenbahnen verbreiteten sich, damit méglichst viele Stadte
und Gemeinden Uber Eisenbahnanschlisse verflgten. Auf Strecken, auf denen sich die
Eisenbahn nicht rentierte, wurde die Postkutsche weiterhin eingesetzt.3®

Nach der Erfindung des funktionsfahigen Automobils im Jahre 1895 waren schnell die ersten
Automobile auf den StraBen der Stadte zu sehen. In dieser Anfangszeit des Automobilismus
machte das Automobil nur eine Minderheit auf den StraBen aus. Postkutschen und Pferdewa-
gen waren weiterhin das dominierende Verkehrsmittel. Das Automobil diente weniger als Fort-
bewegungsmittel, sondern mehr zu Sport- und Vergnigungszwecken.® Die Besitzer und
Fahrer der Automobile wurden haufig als ,Herrenfahrer* bezeichnet, denn zum einen waren
diese meist mannlich und zum anderen war die Anschaffung und Haltung eines Automobils
sehr kostspielig und nur wohlhabenden Personen vorbehalten. Das Automobil galt als ein

34 Ein regelméBig verkehrender Pferdewagen auf einer Linie, der die Brief- mit der Personenbeférderung kombi-
nierte (vgl. Zatsch 1993, S. 25f.)

35 Vgl. Zatsch 1993, S. 18-25

36 Vgl. Zatsch 1993, S. 1, 185-186
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Luxusgut, durch das Automobilfahrer sich von den Menschen abheben konnten, die auf die
Eisenbahn angewiesen waren. So waren ,Herrenfahrer® erstmals unabhangig von den
Abfahrtszeiten und Strecken der Eisenbahn und konnten individuell Gber ihre Mobilitat ent-
scheiden.®’

Durch die Veranstaltung von Autorennen wurde eine interessierte Offentlichkeit fiir das Auto-
mobil geschaffen, die als Voraussetzung flir die spéatere gesellschaftliche Durchsetzung des
Automobils gilt. Dies ist vor allem dem Kommunikationsgeschick und der Initiative von Auto-
mobilverbanden zu verdanken, die sich Anfang des 20. Jahrhunderts organisierten.®® So griin-
dete sich im Jahr 1903 die Deutsche Motorradfahrer-Vereinigung, welche ab dem Jahr 1906
auch Automobilfahrer vertrat. Aus dieser entstand spater der Allgemeine Deutsche Automobil-
Club (ADAC).*

Trotz technischer Faszination und Unabhé&ngigkeit von der Eisenbahn, stie3 die Verbreitung
des Automobils bei einem GrofB3teil der Bevdlkerung auf wenig Begeisterung. Die Kraftfahr-
zeuge galten als gefahrlich, laut und dreckig. Es wurde von vielen Verletzten durch Unfélle
berichtet, von hohen Geschwindigkeiten, unachtsamen Fahrern und haufiger Fahrerflucht.*
Zudem blieb die Haftungsfrage bei Unféllen meist ungeklart und es gab keine Verhaltensregeln
fir Automobilisten. In einem ersten Gesetzesentwurf wollte die Politik vor allem die Haftpflicht
regeln und diese an die bestehenden Regelungen der Eisenbahn anpassen. Dies hétte eine
deutlich héhere Verantwortung fur Fahrer von Kraftfahrzeugen bedeutet. Die Automobilvereine
und Automobilindustrie beflirchteten dadurch eine Schadigung des Interesses am Automobil
und lésten verschiedene GegenmaBnahmen aus, um Unfalle zu reduzieren und das Fahrver-
halten zu verbessern. Viele dieser Regelungen pragen das StraBenverkehrsverhalten auch
heute noch: Verkehrsschilder, Verkehrserziehung, Fahrerlbungen, die Einfihrung von Vor-
fahrtsregelungen, wie rechts-vor-links. AuBerdem wurde an das Verhalten der Birger:innen
appelliert, Platz auf den StraBen fir das Automobil zu schaffen und als FuBganger:innen kinf-
tig den Burgersteig zu nutzen. Die GegenmaBnahmen zeigten Wirkung, denn das Gesetz zur
Haftpflicht fiir Automobilsten wurde deutlich abgeschwéacht.*!

Der Kraftfahrzeugbestand stieg innerhalb der ersten zwélf Jahre des Automobilismus schnell
an. So gab es kurz vor dem ersten Weltkrieg tber 93.000 Automobile im Deutschen Reich.
Dies entsprach 1,5 Automobilen je 1.000 Einwohner:innen (vgl. Abbildung 2). Kurz vor dem
ersten Weltkrieg galt das Automobil als das Fortbewegungsmittel fir Kaufleute, um ihre Kund-
schaft schneller und glnstiger erreichen zu kénnen sowie als Lésung, um die medizinische
Versorgung auf dem Land zu ermdglichen. Seit 1909 ist das Automobil im Kraftfahrzeuggesetz
als wirtschaftliches Gebrauchsgut anerkannt.*?

37 Vgl. Grieger 2019, S. 12

38 Vgl. Grieger 2019, S. 13

%9 \/gl. ADAC 2021

40 Vgl. Zatsch 1993, S. 209-211

41 Vgl. Zatsch 1993, S. 241

42 Vgl. Zatsch 1993, S. 250, 510-511
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Abbildung 2: Entwicklung des Pkw-Bestandes in Deutschland von 1902 bis 1914
Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: vgl. Anhang B

Erster Weltkrieg und 1920er-Jahre

Wahrend des ersten Weltkrieges war der private Automobilverkauf verboten, die Produktion
wurde weitestgehend ausgesetzt und die Produktionsstatten wurden auf den militérischen
Markt ausgerichtet. So musste sich die deutsche Automobilindustrie nach dem Kriegsende
1918 umstellen. Sie war im internationalen Wettbewerb deutlich zuriickgefallen und nicht mehr
wettbewerbsfahig.** Wahrend der Kriegszeit hatte sich das Automobil in den USA stéarker in
der Gesellschaft etabliert. Die Fertigungstechnik wurde von milhsamer Handarbeit zur Fliel3-
bandarbeit optimiert und die gebauten Fahrzeuge wurden dadurch deutlich glnstiger. Den
Beginn der Prozessoptimierung stellt die FertigungsstraBe von Ford in Detroit dar. Der Histo-
riker Prof. Dr. Frank Becker (2005, S. 24) subsumiert dazu:

,Hier wurden die Prinzipien entwickelt, die das Auto von einem technischen Artefakt in den
Trager einer sozialen und kulturellen Utopie verwandelt.”

In Deutschland hatte die Automobilindustrie die amerikanischen, am FlieBband hergestellten,
gunstigen Autos zunachst als billige Produkte von niedrigerer Qualitat dargestellt und die deut-
sche Fertigungstechnik durch Handarbeit hervorgehoben. Der Erfolg der amerikanischen
Automobilindustrie und der aufkommende globale Wettbewerb zwang jedoch auch die deut-
sche Automobilindustrie sich die amerikanische Industrie als Vorbild zu nehmen.**

Durch den niedrigeren Anschaffungspreis standen Autos fortan auch mittleren Einkommens-
schichten zur Verfigung. Dabei galt es jedoch, den Arbeiter:innen beizubringen, dass diese
ihren Lohn nicht direkt ausgeben, sondern ansparen, um sich ein Auto leisten zu kénnen. Es
wurden verschiedene Kampagnen diesbezlglich gestartet und Normen und Werte wurden
derart gepragt, dass ein Auto zum Statussymbol wurde. Damit war der Grundstein der
Massenmotorisierung gelegt.*

43 Vgl. Edelmann 1989, S. 231
44 Vgl. Edelmann 1989, S. 231
45 Vgl. Becker 2005, S. 23-24, 37
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Mit der Wahrungsreform 1923 bildeten sich neue Konsummuster nach amerikanischem Vor-
bild und auch die Einstellung zum Auto anderte sich Schritt flir Schritt. So wurde in Zeitungen
oft Uber die technischen Innovationen des Automobils berichtet, nitzliche Hinweise fir Auto-
fahrer aufgelistet und das Auto als praktisches Fortbewegungsmittel beschrieben.*® Wahrend
den Wirtschaftskrisen der 1920er-dahre war das Auto zudem ein unentbehrliches Hilfsmittel
fur viele Unternehmen, um konkurrenzfahig zu bleiben.*” Dartiber hinaus brachte ein Auto wirt-
schaftliche Vorteile, da weite Strecken unabhéngig von der Eisenbahn und schneller als mit
einem Pferdewagen zurlickgelegt werden konnten. So wandelte sich das Bild des Autos in der
Gesellschaft im Laufe der 1920er-Jahre von einem allgemein gefahrlichen Luxusgut hin zu
einem allgemein anerkannten Gebrauchsgut.*® Gestltzt wurde dieser Prozess von einer Reihe
politischer Entscheidungen und der starken Initiative von Automobilvereinen. Dies sorgte da-
fir, dass der StraBenraum neu verteilt und das Automobil auf der StraBe nicht mehr nur
geduldet, sondern die StraBe an sich als Grundlage fiir den Autoverkehr verstanden wurde.*®
Es wurden demnach umfassende Verkehrsregeln fiir den zunehmenden StraBenverkehr mit
Autos erlassen.®® Ab Mitte der 1920er-Jahre wurden erstmals FuBganger:innen, die zuvor
nicht in ihrer Mobilitat eingeschrankt wurden, in das Verkehrsrecht miteinbezogen. Von ihnen
wurde ein diszipliniertes und verkehrsgerechtes Verhalten gegentber Autos verlangt. Von nun
an konnten auch FuBganger:innen die Schuld an einem Unfall mit einem Auto tragen.®'

Auch im &ffentlichen Verkehr spielten Kraftfahrzeuge eine zunehmende Rolle. Bereits vor dem
ersten Weltkrieg verbreiteten sich Postomnibusse, die Postkutschen ersetzten, zu einem
beliebten Verkehrsmittel auf Strecken ohne Eisenbahnanschluss. Es wurde ein weites Versor-
gungsnetz mit Postomnibuslinien geschaffen.5? Ende der 1920er-Jahre standen die drei Ver-
kehrsmittel Eisenbahn, Postomnibus und privates Kraftfahrzeug im Wettbewerb zueinander.
Um das Versorgungsnetz miteinander zu verknlpfen, war politisch die Zusammenarbeit
zwischen Eisenbahn und Postomnibus zwingend gewollt. Dies flihrte dazu, dass Eisenbahn-
und Postomnibusunternehmen miteinander kooperierten und ein eigenes Netz konzipierten.
Privater Kraftfahrzeugverkehr wurde bewusst ausgeschlossen, wodurch dieser sich eigene,
von den o6ffentlichen Verkehrsmitteln getrennte, Verbreitungswege suchte. Die Folge:
Der private Kraftfahrzeugverkehr verbreitete sich zunehmend und die Grundlage flr die heu-
tige Konkurrenz zwischen MIV und 6ffentlichem Verkehr war gelegt.

46 \gl. Zatsch 1993, S. 524

47 Vgl. Zatsch 1993, S. 12

48 \gl. Zatsch 1993, S. 508-511
49 Vgl. Zatsch 1993, S. 521-524
50 Vgl. Zatsch 1993, S. 508-511

51 vgl. Zatsch 1993, S. 523

52 Vgl. Zatsch 1993, S. 28-30, 511
53 Vgl. Zatsch 1993, S. 518
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Hans Kluge, damaliger Professor an der Technischen Hochschule Fridericiana in Karlsruhe,
fasste die Erwartung an das Auto in einer Rede zum Antritt des Rektorats im Dezember 1927
wie folgt zusammen:

,Ob die kommende Automobilisierung fiir unser Leben und unsere Kultur erfreulich ist,
kann gewil3 bezweifelt werden, aber ebenso gewil3 kann sie nicht verhindert oder wesentlich
aufgehalten werden ... Es handelt sich hier nicht mehr, wie manche immer noch glauben,
um eine Sache des Sports oder der Liebhaberei, sondern um eine der wichtigsten

Fragen der technischen und wirtschaftlichen Entwicklung.“**

Anfang 1930er-Jahre und die Zeit des Nationalsozialismus

In den 1930er-dahren konnte vom Aufschwung des Autos wahrend der Weimarer Republik
profitiert werden.%® Bis zum Jahr 1934 wuchs der Fahrzeugbestand auf 607.000 Autos zur
Personenbeférderung an. Dies entsprach etwa acht Autos je 1.000 Einwohner:innen und damit
einer Verflinffachung des Bestandes seit dem ersten Weltkrieg.% Ende der 1920er-Jahre stan-
den das Auto und die Motorisierung fir den Fortschritt einer Gesellschaft, zehn Jahre zuvor
galt noch die Eisenbahn als Maf3 des Fortschritts.” Die Massenmotorisierung galt zu diesem
Zeitpunkt als MaBnahme zur L6sung wirtschaftlicher Probleme und als entscheidender Impuls
flr zahlreiche Wirtschaftszweige.®® Die bereits fortschreitende Massenmotorisierung in den
USA setzte zudem européische Lander zunehmend unter Druck.*®

In den 1920er- und 1930er-Jahren fihrte der zunehmende Totalitarismus in européischen
Staaten zur Instrumentalisierung des Autos als Propagandamittel. So stellte das Auto ein
Objekt dar, durch dessen Weiterentwicklung und Férderung sich ein Staat als besonders in-
novativ darstellen konnte. Als erster Staat nutzte ltalien diesen Effekt und eréffnete 1924 die
erste Autostrada, der Vorlaufer der heutigen Autobahn.®® Nach der Machtergreifung Hitlers im
Januar 1933 war im Deutschen Reich noch lange keine Massenmotorisierung vorhanden,
weshalb sich das nationalsozialistische Regime (NS-Regime) von Anfang an zum Ziel setzte,
diese herbeizufuhren. Eine MaBnahme war dabei der Bau eines bundesweiten Schnellstra-
Bennetzes. Dieses sollte zum einen die Massenmotorisierung férdern. Andererseits sollte es
der Bevdlkerung suggerieren nach der vorangegangenen wirtschaftlichen Depression in ganz
Deutschland flachendeckend Arbeitsplatze zu schaffen. Im Gegensatz zu den Autostrade in
Italien sollte es aber keine Gegenfinanzierung durch eine StraBenbenutzungsgebihr in Form
einer Autobahnmaut geben. Die Finanzierung sollte vielmehr durch die 6ffentliche Hand erfol-
gen, um Hurden fiir das ideologische Image der Autobahnen zu vermeiden.®’

54 Hans Kluge: Kraftwagen und Kraftwagenverkehr, Kritische Bemerkungen Gber bisherige und zukinftige Ent-
wicklung der Kraftwagen und des Kraftwagenverkehrs, Karlsruhe 1928, S. 31f., zitiert nach Zatsch 1993, S. 511
55 Vgl. Henning, Friederich-Wilhelm, Das industrialisierte Deutschland 1914-1978, Paderborn 5 1979, S. 231 zi-
tiert nach Edelmann 1989, S. 237

% Vgl. Anhang B

57 Vgl. Edelmann 1989, S. 231f.

%8 Vgl. Becker 2005, S. 39

59 Vgl. Edelmann 1989, S. 231f.

60 V/gl. Becker 2005, S. 28-33

61 Vgl. Becker 2005, S. 39-43
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Eine andere MaBnahme zur Férderung der Massenmotorisierung war die Umstellung der
Steuerpolitik. So stellte sich Anfang der 1930er-Jahre bereits heraus, dass nicht die Anschaf-
fungspreise, sondern hohe Haltungskosten ein entscheidendes Hemmnis fir die groBflachige
Verbreitung des Autos darstellten. Dabei hingen die hohen Haltungskosten vor allem mit den
staatlichen Vorgaben, zum Beispiel der Besteuerung, zusammen. Im Frihjahr 1933 war eine
Revision der Kraftfahrzeugbesteuerung geplant. Dies nutzte das NS-Regime fir MaBnahmen
zur Forderung der Automobilindustrie und der Massenmotorisierung. Dabei wurde die bishe-
rige Pauschalsteuer auf Neuwagen abgeschafft.?? Die Nachfrage nach Neuwagen stieg
schnell an. Der Absatz von Autos steigerte sich, befand sich aber immer noch auf einem ver-
héaltnismaBig niedrigen Niveau, sodass auch Ende der 1930er-Jahre noch nicht von einer Mas-
senmotorisierung gesprochen werden konnte.®

Ein weiteres Projekt des NS-Regimes zum Erreichen der Massenmotorisierung war der Bau
des sogenannten Kraft-durch-Freude-Wagen (KdF-Wagen) ,Volkswagen* ab dem Jahr 1938.
Dieses Automodell sollte in einem eigens errichteten Werk in Wolfsburg gebaut und zudem
durch eine starke staatliche Subventionierung fiir die Mittelschicht finanzierbar werden. Trotz
Propaganda fir das Auto und Werbung fir den KdF-Wagen, war die Nachfrage fir das
Fahrzeug jedoch zurlickhaltend. Ein Grund war die fehlende Motorisierungseuphorie in der
Gesellschaft.* Dennoch hat der KdF-Wagen den Menschen der Mittelschicht signalisiert, dass
auch sie ein Anrecht auf den Besitz eines Autos haben.®® In Verbindung mit dem intensiven
Autobahn-Bau wurde so das Versprechen von Wohlstand und Mobilitdt flr die gesamte
Bevolkerung vermittelt.%¢ Dieses Versprechen konnte jedoch nicht lange eingehalten werden,
da die autokratischen Ziele des NS-Regimes mit den Zielen der Massenmotorisierung konkur-
rierten. Industriestatten wurden letztendlich fir die militdrische Aufristung bendtigt und der
KdF-Wagen nicht mehr ausgeliefert.®’

Nachkriegszeit bis Ende der 1950er-Jahre

Nach den Kriegsjahren war die deutsche Automobilindustrie zunachst stark geschwéacht. Der
Wiederaufbau Deutschlands benétigte allerdings Autos fur den Transport, die Versorgung und
die Verwaltung. So wurden die gro3en Automobilstandorte in Deutschland erneuert und far
eine baldige Produktion vorbereitet.®® Die Nachfrage durch Privatpersonen war jedoch gering.
Zunachst mussten lebensnotwendige Guter, wie Kleidung und verlorener Hausrat, wiederbe-
schafft werden. Zudem wurde der Autokauf zwar subventioniert, jedoch nur fir gewerbliche
und nicht fir private Kund:innen. Das Auto wurde auch 1955, zehn Jahre nach Kriegsende,
wieder als Luxusgut gesehen und die Anschaffung von Haushaltsgeraten der Autoanschaffung
vorgezogen. &

62 \/gl. Edelmann 1989, S. 234-236
63 Vgl. Edelmann 1989, S. 236f.

64 Vgl. Kopper 2010, S. 20f.

65 Vgl. Edelmann 1989, S. 239

66 Vgl. Kopper 2010, S. 41

67 Vgl. Edelmann 1989, S. 237f.

68 Vgl. Grieger 2019, S. 16

69 Vgl. Kopper 2010, S. 21-23
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So lag die Motorisierung Deutschlands im europaischen Vergleich in den 1950er-Jahren
immer noch deutlich im Riickstand.” Dennoch lief die Produktion in der Automobilindustrie
wieder an und vor allem der wirtschaftliche Erfolg deutscher Autos im Ausland trug bei dieser
zu einer positiven Zahlungsbilanz bei.”" Aber auch in Deutschland sollte die Motorisierung
fortan gestarkt werden. 1955 wurde zu diesem Zweck die Pendlerpauschale eingeflhrt, die
erstmals Wege mit dem privaten Kraftfahrzeug bei der Steuererm&Bigung berlcksichtigte.’?
Da jedoch noch nicht viele lohnsteuerpflichtige Beschéaftigte ein Auto besal3en, entfaltete diese
MaBnahme erst zu einem spateren Zeitpunkt ihre motorisierungsférdernde Wirkung. Im Ge-
gensatz dazu wirkten Preissenkungen der Automobilindustrie, die durch eine Modernisierung
der Produktionsanlagen, Skaleneffekte und Exporterfolge mdéglich waren, schneller.”™

Die Motorisierung in Deutschland stieg im Laufe der 1950er-Jahre stetig an und Personen in
verschiedenen Gesellschaftsschichten konnten sich ein eigenes Auto leisten. Der Deutsche
Gewerkschaftsbund schlussfolgerte aus dem fortschreitenden Autobesitz unter Arbeitneh-
mer:innen einen Indikator der Uberwindung sozialer Klassengegensatze.’ Die IG-Metall ging
noch einen Schritt weiter und formulierte den Autobesitz als ,Voraussetzung fiir einen ange-
messenen Lebensstil unserer Zeit*. Das Auto sei das reprasentativste Gut der Konsumguter-
welle der Nachkriegszeit und auch das Wichtigste, ,denn [es] kommt in geradezu idealer Weise
den Bedirfnissen des modernen Menschen entgegen.“’®

Das Auto gilt als Motor des Wirtschaftswunders der Nachkriegszeit. Automobilverbande galten
dabei als Problemldser.”® Durch das Auto konnten Wiederaufbauarbeiten ermdglicht werden,
die Wirtschaft wurde durch Arbeitsplatze in der Automobilindustrie gestarkt und die individuelle
Mobilitat, die durch ein Auto ermdglicht wurde, machte das Auto zum Traumobjekt des sozia-
len Aufstiegs.”’

3.1.2 1960 bis heute: Massenmotorisierung und resultierende Probleme

Anfang der 1960er-Jahre: Beginn der Massenmotorisierung

Mit Beginn der 1960er-dahre begann die Massenmotorisierung in Deutschland. Deutlich wird
dies vor allem, bei Betrachtung der Entwicklung des Pkw-Bestandes von 1900 bis heute (vgl.
Abbildung 3). Eine kurze Abschreibungsdauer von vier Jahren fir selbstandige Unterneh-
mer:innen, sorgte fir ausreichend neue Autos auf dem Gebrauchtwagenmarkt. Erst hierdurch
konnte Anfang der 1960er-dahre die soziale Demokratisierung des Autobesitzes erfolgen:
Auch Personen niedrigerer Einkommensklassen konnten sich den Traum vom eigenen Auto

70 Vgl. Kopper 2010, S. 21

71 Vgl. Grieger 2019, S. 16

72 Vgl. Wieland 2017, S. 3

73 Vgl. Kopper 2010, S. 23-24

74 Vgl. Kopper 2010, S. 21f.

75 Industriegewerkschaft Metall, Die Automobilindustrie. Entwicklungstendenzen und Aussichten, Stuttgart, 1956,
zitiert nach Edelmann 1989, S. 226

76 Vgl. Kramer-Badoni & Kuhm 2000, S. 166

7 Vgl. Grieger 2019, S. 16f.
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verwirklichen.” In der Gesellschaft galt das Auto mittlerweile als Statusobjekt, als Symbol der
Zugehorigkeit zu den Erfolgreichen.” Es wandelte sich damit vom unerreichbaren Luxusgut
zu einem fir alle in der Gesellschaft erreichbaren Alltagsgut.8°
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) Abbildung 3: Entwicklung des Pkw-Bestandes von 1900 bis heute.
2008: Anderung des Erhebungsverfahrens zu Pkw ohne voriibergehend abgemeldete Fahrzeuge

Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: vgl. Anhang B
Die Folgen der zunehmenden Motorisierung waren jedoch bald in den GroBstadten spirbar:
Staus auf den StraBen, Behinderung des 6ffentlichen Nahverkehrs durch zu viele Autos, Larm,
Abgase und Uberfiillung von Platzen und StraBen durch parkende Autos pragten das Stadt-
bild.8" Durch stadtebauliche MaBnahmen versuchten die Stadte dem entgegenzuwirken.
Dabei spielte das Konzept der ,autogerechten Stadt* eine besondere Rolle. Eine autogerechte
Stadt stellt eine auf den Individualverkehr ausgerichtete Planung der Verkehrsinfrastruktur dar,
wobei der nicht-motorisierte Verkehr und 6kologische Belange eine untergeordnete Rolle spie-
len.®2 Der Stadtebau in Deutschland erfolgte zwar weiterhin vorrangig nach der Stadtplanung
der Stadtzentren und das Konzept der autogerechten Stadt kam nur bei Neubauten zur
Anwendung. Dennoch wurden DurchgangsstraBen und ErschlieBungsstraBen fir den Auto-
verkehr optimiert.82 Zur Verbesserung der Verkehrssituation in GroBstadten bestellte der Bun-
destag bereits 1961 eine ,Sachverstandigenkommission tber eine Untersuchung von Maf3-
nahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden®.8*

78 Vgl. Kopper 2010, S. 32

¥ Vgl. Grieger 2019, S. 16

80 Vgl. Kramer-Badoni & Kuhm 2000, S. 167
81 Vgl. Kopper 2002, S. 62

82 Vgl. Spektrum Akademischer Verlag 2001b
83 Vgl. Kopper 2002, S. 62f.

84 Vgl. Deutscher Bundestag 1964, S. 6
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Die Sachverstandigenkommission benannte in ihrem Abschlussbericht unter anderem fol-
gende Punkte:

e Eine Stadt sollte ,allen in ihr Wohnenden und Tatigen ein gesundes und menschen-
wirdiges Leben” bieten.8 Dem Verkehr kommt dabei eine dienende Funktion zu, die
allerdings auch zu einer Gefahrdung des menschlichen Zusammenlebens fihren kann.

e Das Auto sollte nicht alleinig geférdert werden, sondern alle Verkehrsmittel gleicher-
mafBen. Insbesondere ist der 6ffentliche Verkehr mit einzubeziehen.

e ,Ohne die freiwillige oder nétigenfalls erzwungene Einordnung samtlicher Verkehrsteil-
nehmer unter die Erfordernisse des Gemeinwohls 1aBt sich die Verkehrsnot nicht
beheben. ¢

e Es missen verschiedenste, sowohl populére als auch unpopuléare, MaBnahmen zur
Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse ergriffen werden.®”

In den 1960er-Jahren bestand demnach ein gewisses Problembewusstsein fir den aufkom-
menden Autoverkehr. So kam es in Deutschland, anders als in den USA, nicht zu einer Ver-
drédngung des 6ffentlichen Nahverkehrs, sondern mit der zunehmenden Verkehrsbelastung in
GroBstadten zum Ausbau des OPNV .88

Die oben beschriebenen Entwicklungen beziehen sich auf die Bundesrepublik Deutschland
(BRD). In der Deutschen Demokratischen Republik (DDR) entwickelte sich der Automobilsek-
tor dagegen, durch das andere Wirtschaftssystem, nie zu einem strukturbestimmenden
Wirtschaftssektor. Das Auto wurde in der DDR als substituierbares Konsumgut verstanden,
wodurch kaum in die Weiterentwicklung des Autos investiert wurde. Die vorherrschenden Au-
tomodelle ,Trabant® und ,Wartburg®, die Mitte der 1960er-Jahre entwickelt wurde, blieben
dadurch bis zur Wiedervereinigung 1989 fast unverandert. Auch die Motorisierung der Gesell-
schaft entwickelte sich langsamer und war stets 15 bis 20 Jahre hinter der Entwicklung in der
BRD (vgl. Abbildung 4).8°
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Abbildung 4: Entwicklung des Pkw-Bestandes in West- (BRD) und Ostdeutschland (DDR).
Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: vgl. Anhang B

85 Deutscher Bundestag 1964, S. 10
86 Deutscher Bundestag 1964, S. 11
87 Vgl. Deutscher Bundestag 1964, S. 10f.
8 Vgl. Kopper 2010, S. 34
8 Vgl. Kopper 2002, S. 68f.
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Ab den 1970er-Jahren: Krisen und neue Regelungen

Der Besitz und die Nutzung des Autos wurden fortan vor allem mit Wohlstand, Status und
Freiheit verknUpft und stellten einen willkommenen Gegensatz zu den Einschnitten der Nach-
kriegszeit dar. Die Regulierung des Autoverkehrs stand damit jedoch vor einer Herausforde-
rung. In den 1950er-Jahren wurden Versuche der Regulation des Autoverkehrs, zum Beispiel
Geschwindigkeitsbeschréankungen, mit kriegsbedingten RationalisierungsmaBnahmen vergli-
chen. Im Zuge des wirtschaftlichen Aufschwungs der 1960er-Jahre wurde das Leitbild des
freien und selbstverantwortlichen Autofahrers gepréagt. Jegliche Versuche in die Freiheit des
Autoverkehrs einzugreifen, wurden von den Automobilverbanden, die mittlerweile hohe Mit-
gliederzahlen verzeichneten, als Eingriff in die persénliche Selbstverantwortung kritisiert.%

Mit der Olkrise 1973 war der rasante Aufstieg des Autos in der Gesellschaft vorerst unterbro-
chen. Bei der Olkrise verhdngten die Organisation der erddlexportierenden Lander ein Erddl-
Embargo gegen die USA und die Niederlande, wodurch in den Gbrigen Industrielandern
plétzlich viel weniger Erddl zur Verfigung stand. Als Folge dessen wurden 1973 vier autofreie
Sonntage verordnet und ein vortibergehendes Tempolimit auf Autobahnen und LandstraBen
festgelegt.’’ Das Auto war nun nicht mehr endlos verfligbar. Zugleich wurden die Auswirkun-
gen des Autofahrens immer deutlicher. Das Umweltbewusstsein der Bevélkerung wuchs und
viele Burger:innen hatten Angst vor einer Zerstérung von Erholungsgebieten und der Zer-
schneidung von Landschaften durch zusatzlichen StraB3enbau. Durch zahlreiche Proteste wur-
den so zum Beispiel zwei Autobahn-Neubauprojekte gestoppt.*?

Auch wurde die Verkehrspolitik kontrovers diskutiert. Der Fokus wurde wieder mehr auf den
Menschen in der Stadt und weniger auf das Autos gelenkt.®® Es wurden vermehrt Wohnstra-
Ben eingerichtet und die ersten Tempo-30-Zonen sowie verkehrsberuhigte Bereiche geschaf-
fen, in denen das Auto eine nachrangige Prioritat einnehmen sollte.** Der Forderung nach
einem allgemeinen Tempolimit auf deutschen StraBen standen der Protest und verschiedene
Kampagnen der deutschen Automobilindustrie und der Automobilverbande unter dem Motto
,Freie Fahrt fir freie Blrger* entgegen, sodass dieses bis heute nicht eingefuhrt wurde.%

Es wurde deutlich: Seit dem zweiten Weltkrieg entwickelte sich eine auf das Auto zentrierte
Infrastruktur und Lebensweise der Gesellschaft. Darliber hinaus behinderten die Exportinte-
ressen der deutschen Automobilindustrie eine Rickbesinnung auf andere Verkehrsmittel. Die
Forderung nach verkehrsreduzierenden Ansatzen, wie der ,Stadt der kurzen Wege*, erschie-
nen als lllusion.® So riickten die, durch die sozialliberalen Regierungen ausgehenden, Impulse
zur Férderung des &ffentlichen Nahverkehrs durch die auf die Olkrise folgende Rezession in
den Hintergrund. Im Fokus stand vor allem der Erhalt von Arbeitsplatzen, zu denen die der

% Vgl. Kopper 2002, S. 67

91 Vgl. Fraune 2013

92 Vgl. Kopper 2002, S. 65

9 Vgl. Sachs 1984, S. 209f.

94 Vgl. Mller et al. 1989, S. 1f.
% Vgl. Grieger 2019, S. 17

9% Vgl. Haefeli 2014, S. 10

22



Vom Automobilismus zur Verkehrswende

Automobilindustrie zahlten.®” Auch auf Grund der lange Zeit vernachlassigten Férderung der
Eisenbahn, stellte das Auto als nahezu einziges Verkehrsmittel dar, mit dem die Mobilitat der
Menschen nach ihren Beddirfnissen erreicht werden konnte.®®

In den folgenden Jahren etablierte sich das Auto nicht mehr vorrangig durch seine soziale
Notwendigkeit, sondern vermehrt Uber hedonistische Motive, die insbesondere das Erlebnis
des Autofahrens in den Vordergrund stellten. Mit diesem gesellschaftlich gepragten Bild des
Autos im ,Autoland Deutschland“ wuchsen die Entscheidungstrager:innen der heutigen Zeit
auf.%®

Nach der Wiedervereinigung 1989

Der GroBteil der Literatur zur Historie des Autos wurde in den 1980er-Jahren veréffentlicht und
beschaftigt sich dementsprechend mit der Zeit bis maximal 1990. Fir die Zeit nach 1990 sind
weniger chronologische Informationen, sondern eher Informationen zu spezifischen Entwick-
lungen der Verkehrspolitik, Automobilindustrie oder Wirtschaft zu finden. Die Wichtigsten wer-
den im Folgenden skizziert.

In der DDR lag der Fortschritt der Automobilindustrie weit hinter dem in der BRD zurilick. Nach
der Wiedervereinigung Deutschlands 1989 fihrte diese Divergenz des Automobilmarktes zu
einem Wachstumsschub der Automobilindustrie. Kurzzeitig standen 6kologische Aspekte im
Vordergrund. Diese wurden jedoch bald durch eine auf Absatzsteigerung, héhere Rentabilitat
und Arbeitsplatzsicherheit fokussierte Politik zur Uberwindung der wirtschaftlichen Schieflage
gegentiber Osteuropa abgeldst.'®

Mit Grindung der Europaischen Union (EU) durch den Vertrag von Maastricht im Jahr 1992
wurde eine Institution geschaffen, die von nun an Regulierungen fir den europédischen Markt
festlegen konnte.’®' In Verbindung mit dem Kyoto-Protokoll, durch das 1997 erstmals eine
rechtlich bindende Begrenzung des AusstoBes von Treibhausgasen in einem vélkerrechtli-
chen Vertrag festgehalten wurde, spielte der Umweltschutz in den kommenden Jahren eine
immer gréBer werdende Rolle.'® So folgte zum Beispiel Mitte der 2000er-Jahre eine europa-
weite Selbstregulierung der Automobilhersteller zur Reduzierung der Kohlenstoffdioxid-Emis-
sionen (CO2-Emissionen) von Pkw. Diese scheiterte allerdings. So legte 2012 die EU erste
verbindliche Flottengrenzwerte fest.'%

%7 Vgl. Grieger 2019, S. 17

9 \Vgl. Haefeli 2014, S. 10f.

9 Vgl. Grieger 2019, S. 17

100 Vgl. Grieger 2019, S. 18

101 Vgl. Generaldirektion Kommunikation der Europaischen Kommission o.J.
102 \gl. UBA 2013

103 \Vgl. BMU 2020
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Heute: Neue Absatzmarkte

Ungeachtet dessen, verénderte sich in der Automobilindustrie der deutsche Absatzmarki:
In den letzten Jahren wurden vermehrt leistungsstarke, hochmotorisierte Fahrzeuge mit
groBeren Abmessungen, sogenannte Sport Utility Vehicle (SUV), abgesetzt.'% Die Anzahl neu
zugelassener SUV stieg stetig bis zum Jahr 2019 auf 760.000 Neuzulassungen an. Das ent-
sprach etwa 20 % aller in Deutschland neu zugelassenen Pkw.'% In Hinblick auf den Klima-
schutz stellen Elektroautos einen neuen Trend in der Automobilindustrie dar. Seit dem Jahr
2019 hat sich der Anteil an Neuzulassungen von Elektroautos in Deutschland mehr als ver-
sechsfacht. Demnach waren 2021 11,4 % aller zugelassenen Autos Elektroautos. Im Septem-
ber 2021 wurden sogar erstmals mehr Elektro- als Dieselautos zugelassen.'®® Das Bundesmi-
nisterium fur Wirtschaft und Energie bezeichnet Elektroautos als ,weltweit[er] [...] Schlissel
far klimafreundliche Mobilitat und Innovation®.'®” Daneben zeichnen sich auch neue internati-
onale Absatzmarkte fir die Automobilindustrie ab. Insbesondere Schwellenldnder, vorrangig
China und Indien, werden zukulnftig den weltweiten Pkw-Absatz bestimmen, da bisher etab-
lierte Méarkte voraussichtlich nicht weiterwachsen werden.'%®

Bis zum Jahr 2021 stieg die Zahl der Pkw in Deutschland stetig auf inzwischen 48 Millionen
Pkw an. Dadurch besitzt im Durschnitt jede zweite in Deutschland lebende Person einen
Pkw.'% Der Pkw ist heute ein Gegenstand mitten in unserer Gesellschaft und der zentrale
Punkt, um den sich unsere Mobilitat dreht. Deutlich wird dies bei einer Untersuchung von Bun-
destagsdebatten auf die Art der Berichterstattung Gber den Pkw: Es zeigt sich, dass keine
Partei die Vormachtstellung des Pkw herausfordert. Viele Parteien reproduzieren eine Alter-
nativiosigkeit des Pkw und der Pkw gilt als selbstverstandlich und zukunftsfahig. Die Mobilitat
der Burger:innen wird in den Diskussionen des 19. Bundestages als durch den Pkw garantiert
dargestellt. Andere Verkehrsmittel stellen dabei nur eine Erganzung zum Pkw dar.'°

In Deutschland, und vielen weiteren Landern, wird die weitere Expansion des Pkw jedoch auch
kritisch betrachtet. Es formieren sich vermehrt Gegenbewegungen, die nicht mehr nur gegen
einzelne Entwicklungen, wie die Verbreitung des SUVs in Stadten, protestieren, sondern sich
gegen die komplette Automobilindustrie richten, so der Protest- und Bewegungsforscher
Simon Teune. Hierbei liegt der Protestgrund jedoch nicht bei der Industrie selbst, sondern
vorrangig an der Forderung nach Klimagerechtigkeit und konsequentem Klimaschutz.'"!

104 Vgl. Grieger 2019, S. 18

105 \gl. KBA 2019, S. 1

106 Vgl. KBA 2021b; Werte fur 2021 nur fir den Zeitraum von Januar bis November
107 BMWI 0.J.

108 Vgl. McKinsey & Company 2016, S. 7

109 Vgl. Datengrundlage Anhang B

110 Vgl. Sierts & Ullmann 2020, S. 96-100

111 Vgl. Schmidt 2019
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3.2 Klimakrise und notwendiges Handeln

Neben der zunehmenden Massenmotorisierung und der Ausrichtung der Gesellschaft und
Stadte an den Autoverkehr steht die Welt noch vor viel gréBeren Problemen. Der Klimawandel
schreitet zunehmend voran und der Ruf nach gerecht aufgeteiltem StraBenraum wird immer
gréBer. Nachhaltigkeit und Klimaschutz gelten heute nicht nur als wiinschenswert, sondern
sind

basierend auf Staatenvereinbarungen gesetzlich vorgegeben. In diesem Kapitel werden zu-
nachst die globalen und nationalen Ziele zur Erreichung einer nachhaltigen und umweltge-
rechten Welt erlautert. AnschlieBend werden die aktuellen Entwicklungen des Verkehrssektors
in Deutschland diesbezlglich eingeordnet.

3.2.1 Agenda 2030 fur nachhaltige Entwicklung

Im September 2015 wurden auf dem Weltgipfel fir nachhaltige Entwicklung von der General-
versammlung der UN die 17 Ziele flr nachhaltige Entwicklung (SDGs) beschlossen. Die UN
haben sich das Ziel gesetzt, gemeinsam die Herausforderungen der Menschheit im 21. Jahr-
hundert anzugehen. Nach dem zweiten Weltkrieg wurde die UN als internationale, staaten-
Ubergreifende Organisation gegriindet und umfasst heute 193 Mitgliedsstaaten.'? Mit der
2015 formulierten Agenda 2030 fir nachhaltige Entwicklung haben sich die Mitgliedsstaaten
vorgenommen, die Welt auf einen nachhaltigen und widerstandsféahigen Pfad zu bewegen. Die

wesentlichen Kernpunkte der Agenda 2030 stellen die sogenannten ,5 P’s“ dar:

e Die Wilrde des Menschen im Mittelpunkt (People)

e Den Planeten schitzen (Planet)

o Wohistand fir alle erreichen (Prosperity)

e Frieden sichern (Peace)

e Eine neue globale Partnerschaft leben (Partnership)''®

Mit der Agenda 2030 wurden erstmals global geltende, einheitliche Nachhaltigkeitsziele ver-
abschiedet. Um die ,5 P’s“ umzusetzen, haben sich die UN-Mitgliedsstaaten auf 17 SDGs
geeinigt.""* Zur langfristigen Erreichung einer nachhaltigen und zukUinftig widerstandsféahigen
Welt, sind die Staaten dazu aufgerufen bis 2030 die formulierten SDGs umzusetzen. Dabei
sollen alle Staaten regelmaBig ihren Stand auf dem Politischen Forum fir Nachhaltige Ent-
wicklung der UN berichten.''® Die 17 SDGs berticksichtigen verschiedene Entwicklungsziele,
die stark miteinander verzahnt sind (vgl. Abbildung 5).

112 ygl. UN o.J.

113 Vgl. UN 2015, S. 1, Ubersetzung nach BMZ 2017, S. 7
114 Vgl. UN 2015, S. 5f.

15 Vgl. BMZ 2017, S. 7
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Abbildung 5: 17 Ziele fir Nachhaltige Entwicklung der UN nach der Agenda 2030 flr nachhaltige Entwicklung
Quelle: Engagement Global gGmbH 2021
Die SDGs sind mit insgesamt 169 Unterzielen (targets) untermauert. AuBerdem gibt es pro
SDG globale Indikatoren, die die Zielerreichung einheitlich und vergleichbar gestalten. Die Mit-
gliedsstaaten kénnen zudem spezifische regionale und nationale Indikatoren entwickeln. Die
17 SDGs sind zum 1. Januar 2016 in Kraft getreten. Seither ist jeder Mitgliedsstaat eigenstan-
dig fur die Umsetzung dieser beschlossenen Ziele verantwortlich.!'®

Die Mobilitdt der Menschen spielt in Hinblick auf eine nachhaltige Entwicklung eine groBe
Rolle. Nachhaltiger Verkehr ist ein Schlisselfaktor fur Wirtschaftswachstum und stellt die Vo-
raussetzung fir nachhaltige Entwicklung dar. Demnach gibt es keine Méglichkeit, die 17 SDGs
umzusetzen, ohne nachhaltigen Verkehr und nachhaltige Mobilitat sicherzustellen.!'” Die
SDGs weisen unterschiedliche Verknipfungspunkte zum Thema Verkehr und Mobilitét auf:

e Infrastrukturzugang in landlichen Gebieten

¢ Nachhaltige Lésungen flr stadtische Gebiete

e Nachhaltiger Verkehr zur Bek&dmpfung der Klimakrise

e Energieversorgung

 Offentlicher Verkehr

e Infrastrukturzugang in unter-, bzw. weniger entwickelten Landern
e Konnektivitat

e Verkehrssicherheit

e Wirtschaft und Handel

e Gesundheit."'®

118 Vgl. UN 2015, S. 6 & 32
"7 Vgl. UN 2016, S. 2
118 Vgl. UN 2016, S. 2-7
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Im Vordergrund dieser Arbeit steht der Beitrag zur Erfullung der SDGs 3, 11 und 13 auf deren
Verbindung zu nachhaltiger Mobilitat im stadtischen Raum im Folgenden eingegangen wird.

GESUNDHEIT UND SDG 3 soll fir ein gesundes Leben aller Menschen jeden Alters gewahr-
WOHLERGEHEN leisten und ihr Wohlergehen férdern. Es lassen sich zwei der Unterziele
direkt auf nachhaltige Mobilitédt beziehen: Bis 2020 soll die Anzahl der
. Toten und Verletzten durch Verkehrsunfalle halbiert werden (target 3.6).
AuBerdem soll die Zahl der Toten und Kranken durch Luft-, Wasser- und
Bodenverschmutzung bzw. -kontamination erheblich reduziert werden
(target 3.9).""° Nachhaltiger Verkehr soll auBerdem dafiir sorgen, dass landliche Regionen
durch Infrastrukturausbau an Gesundheits- und Versorgungssysteme angeschlossen
werden. 20

SDG 11 fordert, dass Stadte und Gemeinden inklusiv, sicher, wider-

standsféahig und nachhaltig gestaltet werden. Dieses Ziel umschlief3t vor

allem die Bereitstellung des Zugangs zu sicheren, erschwinglichen und

nachhaltigen Verkehrssystemen. Im Fokus soll dabei die Verbindung zu

erhdhter Verkehrssicherheit stehen, vor allem durch den Ausbau des 6f-

fentlichen Verkehrs unter besonderer Bertcksichtigung von Menschen in
prekaren Situationen, wie Frauen, Kinder, Menschen mit Behinderungen und altere Menschen
(target 11.2). Bis 2030 sollen auBerdem die Umweltbelastungen in den Stadten pro Kopf ge-
senkt werden. Insbesondere soll dabei die Luftqualitét verbessert werden (target 11.6). Ziel ist
es, bis 2030 allgemein den Zugang zu sicheren, inklusiven, zugénglichen Grinflachen und
offentlichen Raumen zu schaffen (target 11.7). Bis 2020 sollten Stadte und Siedlungen auBer-
dem Plane zur Férderung der Inklusion, der Ressourceneffizienz, der Abschwéachung des Kii-
mawandels, der Klimaanpassung und der Widerstandsfahigkeit gegentiber Katastrophen be-
schlieBen und umsetzen. Dazu sollte ein ganzheitliches Katastrophenrisikomanagement auf
allen Ebenen entwickelt und umgesetzt werden (target 11.b)."?!

MASSNAHMEN ZUM SDG 13 formuliert das Ziel, umgehend MaBnahmen zur Bekdmpfung des

1 KLIMASCHUTZ Klimawandels und dessen Auswirkungen zu ergreifen. Dem nachhaltigen
Verkehr sind keine direkten Unterziele zugeordnet. Es wird jedoch auf

@ das Pariser Klimaabkommen verwiesen, welches unmittelbare Auswir-
kungen auf die Entwicklung des Verkehrs hat. Das Bundesministerium

fir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung formuliert spezifi-

scher, dass in Deutschland mit der Erflllung des SDG 13 das Ziel verfolgt wird, den globalen
Temperaturanstieg auf 1,5 °C zu begrenzen und globale Treibhausgas-Neutralitat bis 2045 zu

119 Vgl. UN 2015, S. 16
120 \/gl. UN 2016, S. 10
121 ygl. UN 2015, S. 21-22
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erreichen.'? Emissionsarmer und umweltschonender Verkehr spielt in diesem Zusammen-
hang eine wesentliche Rolle.'?® Dabei hat die Dekarbonisierung des Verkehrs oberste Priori-
tat.’24

3.2.2 Pariser Klimaabkommen

Neben der Verpflichtung des Erreichens der 17 SDGs wurde im Jahr 2015 auf der internatio-
nalen Klimakonferenz ,COP21“ auch das Pariser Klimaabkommen beschlossen. Insgesamt
haben sich 197 Vertragsparteien auf die folgenden wesentlichen Ziele geeinigt:

e Der Anstieg der globalen Durchschnittstemperaturen ist auf deutlich unter 2 °C
gegenuber dem vorindustriellen Niveau zu halten.

e Der Anstieg der globalen Durchschnittstemperaturen ist méglichst auf 1,5 °C
Zu begrenzen.

e Alle Vertragsparteien haben Anpassungen an nachteilige Auswirkungen der Klima-
anderungen zu treffen und sollen ihre Widerstandsféhigkeit gegen Klima&nderungen
sicherstellen.?

Das Pariser Klimaabkommen verpflichtet erstmals alle Vertragsparteien, einen nationalen
Aktionsplan (engl.: nationally determined contribution (NDC)) zu erarbeiten, in welchem Maf3-
nahmen zum Klimaschutz und zur Klimaanpassung beschlossen und umgesetzt werden.'2¢
Der NDC der EU zielte bislang darauf ab, die THG-Emissionen bis 2030 um mindestens 40 %
im Vergleich zu 1990 zu senken.'?” Fiir Deutschland ergibt sich daraus ein THG-Minderungs-
ziel von minus 55 % bis 2030. AuBerdem haben sich die EU-Staaten auf das Ziel geeinigt,
Europa bis 2050 zum ersten klimaneutralen Kontinent zu machen.'?

Um den Sachstand hinsichtlich des Klimawandels regelméaBig zu bewerten und kontinuierlich
zu Uberwachen, gibt es als Institution der UN den IPCC. Expert:innen dieser Institution tragen
regelmafig die aktuellen Wissensstdande zum Klimawandel zusammen und bewerten diese
aus wissenschaftlicher Sicht. Der IPCC ver6ffentlicht regelméBig wissenschaftliche Grundla-
gen, die fiir politische Entscheidungsprozesse herangezogen werden kénnen.'® Im August
2021 wurde der erste Band des sechsten IPCC-Sachstandberichtes ver6ffentlicht. Die neuen
Erkenntnisse zeigen, dass die Erderwarmung bereits bei rund 1,09 °C im Vergleich zur vorin-
dustriellen Zeit liegt.’*® Die gemittelte Oberflachentemperatur und die CO2-Konzentration in
der Atmosphéare nimmt weiter zu und erhoht sich sogar schneller als bisher angenommen. 3!
In allen finf Szenarien des Berichtes wird die globale Erwarmung in den nachsten 20 Jahren

122 \/gl. BMZ 2021

123 ygl. UN 2016, S. 8

124 ygl. UN 2016, S. 3

125 \/gl. EU 2016, S. 5

126 \/gl. BMU 2021

127 \Vgl. UNFCCC 2020, S. 5

128 Vgl. BMU o.J.

129 Vgl. Deutsche IPCC-Koordinierungsstelle o.J.
130 Vgl. IPCC 2021, S. 5

131 Vgl. IPCC 2021, S. 9
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mit einer Wahrscheinlichkeit von mehr als 50% das 1,5°C-Ziel Ubersteigen.'®
Die Covid-19-Pandemie hat zwar zu einem leichten weltweiten Rickgang der Emissionen im
Jahr 2020 gefiihrt, trotzdem ist die Welt weit davon entfernt, das 1,5 °C-Ziel des Pariser
Klimaabkommens zu erreichen.'® Langfristig steuert die Erde sogar auf eine globale Erwar-
mung von 2,1 °C bis 3,5 °C zu.'®* Der aktuelle Emissionspfad entspricht damit in keiner Weise
den verabschiedeten Zielen des Klimaabkommens von Paris.

Deutschlands Weg in Richtung Klimaneutralitat ist im Klimaschutzgesetz festgehalten. Dieses
wurde nach einem Urteil des Bundesverfassungsgerichtes im April 2021 verschérft.'® Die im
Juni 2021 beschlossene Novelle des Klimaschutzgesetzes verpflichtet Deutschland aktiv
Klimaschutz voranzutreiben, sodass es ,in Zukunft nicht zu unverhaltnismaBigen Einschran-
kungen der Freiheitsgrundrechte der heute jlingeren Menschen kommt.“!3® Demnach hat sich
die Bundesregierung zum neuen Ziel gesetzt, THG-Neutralitat bis 2045 zu erreichen. Bis 2030
sollen die Emissionen bereits um 65 % gegeniiber 1990 sinken.'?”

3.2.3 Aktuelle Entwicklungen im Verkehrssektor

Nach dem Pariser Klimaabkommen und den SDGs der UN sind die THG-Emissionen stark zu
reduzieren. Werden die tatsachlichen Entwicklungen mit den gesetzten Zielen verglichen, zeigt
sich, dass vor allem im Verkehrssektor die Ziele der Emissionsminderung nicht eingehalten
werden. So sprach der IPCC in seinem letzten vollstandigen Sachstandsbericht (2014, S. 603)
davon, dass der Verkehr global eine besondere Herausforderung bei der Reduzierung der
THG-Emissionen darstellt. Ohne eingreifende Klimapolitik kénnten sich die Emissionen bis
2050 sogar in Bezug auf das Jahr 2010 verdoppeln.'® Diese Herausforderung zeigt sich auch
in Deutschland: So stiegen die THG-Emissionen im Verkehrssektor von 1990 bis 1998 an,
sanken bis 2009 leicht und stiegen bis 2018 wieder kontinuierlich. Insgesamt sind die
THG-Emissionen im Vergleich zu 1990 sogar um 0,4 % gestiegen. Damit stellt der Verkehrs-
sektor den einzigen Bereich dar, in dem die Emissionen noch immer steigen
(vgl. Abbildung 6, Verkehrssektor in dunkelblau).®

182 \Vgl. IPCC 2021, S. 18

133 Vgl. BMU o.J.

134 Vgl. IPCC 2021, S. 16 (SSP2-4.5)
135 Vgl. Die Bundesregierung 2021
136 Die Bundesregierung 2021

137 Vgl. Die Bundesregierung 2021
138 \Vgl. IPCC 2014, S. 603

139 Vgl. UBA 2021, S. 73
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Abbildung 6: Relative Entwicklung der THG-Emissionen in Deutschland seit 1990 nach Sektoren
Quelle: UBA 2021, S. 73

Die Schwankungen der Emissionen der vergangenen Jahre lassen sich im Wesentlichen
durch die Faktoren Kraftstoffverbrauch und Fahrleistung erklaren. Seit 2013 (bis zum Berichts-
jahr 2019) nahmen die Verkehrsleistung und zugleich auch die durchschnittliche Motorenleis-
tungen bei Pkw-Neuzulassungen zu. Demzufolge stiegen die THG-Emissionen im Verkehrs-
sektor wieder deutlich an.' Die gegenlaufigen Entwicklungen der verschiedenen Sektoren
bedeuten zugleich, dass dem Verkehr beim Aussto3 von THG-Emissionen eine immer gréBere
Rolle zukommt. Dieser Trend findet sich auch im Teilgebiet StraBenverkehr wieder, der mit
Uber 96 % nahezu alle THG-Emissionen im Verkehrssektor verursacht.'! So entsprachen
allein die Emissionen des deutschen StraBenverkehrs im Jahr 2019 19,3 % aller in Deutsch-
land ausgestoBenen THG-Emissionen, Tendenz steigend (vgl. Abbildung 7). Darlber hinaus
ist Deutschland im EU-Vergleich mit Abstand der Staat mit den hdchsten absoluten
THG-Emissionen, sowohl insgesamt als auch im Verkehrssektor.'#2

140 Vgl. UBA 2021, S. 214f.
141 Vgl. EEA 2021
142 Vgl. EEA 2021
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Abbildung 7: Entwicklung der THG-Emissionen im deutschen StraBenverkehr
Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: EEA 2021, Emissionssektor 1.A.3.b

Die Erhebung der THG-Emissionen erfolgt fir den StraBenverkehr in Unterkategorien. Werden
diese ins Verhéltnis zueinander gesetzt, lasst sich feststellen, dass Autos, und damit die Pkw-
Nutzung, mit 63 % Uber die Halfte der THG-Emissionen im StraBenverkehr ausmachen.
Daneben spielt der Lkw-Verkehr mit insgesamt 36 % eine wichtige, aber nicht dominierende
Rolle. In den letzten Jahren hat sich das Verhaltnis der THG-Emissionen im StraBenverkehr
kaum verandert (vgl. Abbildung 8).
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Bereich StraRenverkehr (1.A.3.b)
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Abbildung 8: Anteile der im deutschen StraBenverkehr ausgestoBenen THG-Emissionen nach Unterkategorien
Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: EEA 2021, Emissionssektor 1.A.3.b
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Die Verteilung der THG-Emissionen zeigt die entscheidende Bedeutung des Pkw-Verkehrs in
Deutschland fir die notwendige Senkung der THG-Emissionen zur Bekdmpfung der Klima-
krise (vgl. Kapitel 3.2.2). Im Folgenden wird auf die zugrunde liegende Pkw-Nutzung einge-
gangen und die aktuelle Rolle des Pkw im Mobilitatsverhalten in Deutschland dargestellt.

Die gréBte deutschlandweite Erhebung zur Alltagsmobilitat ist die Studie Mobilitat in Deutsch-
land (MiD), beauftragt vom Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur.'
Die letzte Erhebung aus dem Jahr 2017 zeigt deutlich, dass der Pkw im Verkehrsverhalten
dominiert. So wurden Uber die Halfte aller Wege und sogar drei Viertel der Kilometer mit dem
Pkw zurtckgelegt (vgl. Abbildung 9).

Modal Split des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung

I =y =

Zu FuB Fahrrad MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer
Modal Split Modal Split
Wege Personenkilometer

Angaben in Prozent; alle Wege

. MiID 2017 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2017

Abbildung 9: Modal Split des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung in Deutschland
Quelle: BMVI 2019, S. 45

Wird dies nach Raumstruktur und Pkw-Besitz weiter unterteilt, zeigt sich, dass im l&ndlichen
Raum weitere Strecken zurlickgelegt werden und der Pkw eine noch dominantere Rolle im
Verkehrsverhalten spielt als bei stadtischen Bewohner:innen. Dennoch wird auch im stadti-
schen Raum der Pkw oft und fir mehr als 20 Kilometer am Tag genutzt, wenn er im Besitz
einer Person ist. Vor allem in Metropolen und GroBstédten zeigt sich andersherum, dass Per-
sonen, die keinen Pkw besitzen, vorrangig den OPNV zur Fortbewegung nutzen (vgl. Abbil-
dung 10).

143 Vgl. BMVI 2021
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Tagesstrecke nach Verkehrsmittel, Pkw-Besitz und Raumtyp
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Abbildung 10: Tagesstrecke nach Verkehrsmittel, Pkw-Besitz und Raumtyp
Quelle: BMVI 2019, S. 48

Die Bedeutung der Verkehrsmittel unterscheidet sich demnach in stédtischen und Iandlichen
Raumen. Diese Arbeit beschaftigt sich mit der Mobilitdt im stadtischen Raum, der landliche
Raum wird daher nicht naher betrachtet. Stadtische Radume gelten dabei aber als Labore zur
Veranderung der Mobilitat. Dabei ist eine Verédnderung des innerstadtischen Verkehrsverhal-
tens in den letzten Jahren zu beobachten. Neben Infrastrukturausbauten, insbesondere flr
den Radverkehr, spielen dabei auch neue Mobilitatsformen, wie Sharing-Dienstleistungen,
eine besondere Rolle."**

Neben der MiD werden im Forschungsprojekt ,Mobilitét in Stadten — SrV* regelmaBig die Mo-
bilitatskennwerte der stadtischen Bevdlkerung ermittelt. So lassen sich stadtelbergreifende
Trends identifizieren.'*® Hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung zeigt sich, dass jlingere Men-
schen in Stadten seltener den MIV nutzen. Bei élteren Menschen zeigt sich ein umgekehrter
Trend: Diese nutzen haufiger den MIV als friher. Zudem zeigt sich eine hohe Dynamik in der
Fahrradnutzung. In den vergangenen Jahren hat diese, vor allem bei Personen ab 40 Jahren,
in Stadten deutlich zugenommen. Der FuBverkehr ist dagegen leicht riickldufig und die Nut-
zung des OPNV hat sich nicht wesentlich verandert (vgl. Abbildung 11).146

144 \/gl. DLR 0.J.
145 Vgl. TU Dresden o.J.
148 \gl. Gerike et al. 2020, Folie 19-21, 36
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Abbildung 11: Verkehrsleistung je Verkehrsmittel nach Alter in GroBstédten
*revidierte Werte flir 2008
Quelle: Gerike et al. 2020, Folie 19 und 21
Vor allem die Bedeutung des Pkw in Stadten wird in der Gesellschaft vermehrt diskutiert und
infrage gestellt. So hat der ADAC, der im 20. Jahrhundert den Pkw durch Lobbyarbeit als Ver-
kehrsmittel etabliert hat (vgl. Kapitel 3.1), eine Studie zur Evolution der Mobilitat verdffentlicht.
Diese besagt, dass die Gesellschaft vor ,ahnlichen Umwalzungen wie nach der Erfindung des
Autos vor 125 Jahren [steht]. Hinter der vordergrindigen Kontinuitat verbirgt sich ein evolutio-
narer Wandel des Systems der Mobilitat, der nicht unterschatzt werden darf.“'%” Der einstige
Komfort des Pkw, schnell und bequem ein Ziel zu erreichen, ist heute durch Uberflllte StraBen
nicht mehr konkurrenzfahig. Dennoch besagt die Studie auch, dass der Pkw ein wichtiges
Fortbewegungsmittel bleibt, das jedoch in ein 6ffentliches System integriert werden miisse.'*®

Daneben forderte der Deutsche Stadtetag mit verschiedenen Blndnispartnern in einer ge-
meinsamen Pressemitteilung im Oktober 2021 durchgreifende MaBnahmen zum Erreichen der
Klimaschutzziele im Verkehr. Hierzu zéhlen laut Helmut Dedy, Hauptgeschaftsfihrer des Deut-
schen Stadtetages, vor allem ,6ffentliche Raume besser fir ein Miteinander der Menschen
[zu] nutzen. Stadte fir Menschen kénnen nicht Parkplatze sein, sie sind Orte zum Leben.

147 ADAC 2017, S. 7
148 \/gl. ADAC 2017, S.7
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Wir brauchen einen fairen Mix fur Rad- und FuBverkehr, Busse und Bahnen und keinen Vor-
rang flr das Auto.“'4°

Schon heute spielt der Umweltverbund, bestehend aus Rad- und FuBverkehr sowie dem
OPNV, eine wesentliche Rolle fiir die stadtische Mobilitat. Die bisherigen Entwicklungen in
GroBstadten, hin zu deutlich mehr Radverkehr und weniger MIV-Nutzung bei jungen
Menschen, vollzogen sich dabei oft ohne eine aktive Verkehrswendepolitik. Durch zukunftige
politische Unterstiitzung kénnten dabei noch mehr Potenziale umweltvertraglicher Mobilitat
erschlossen werden, die das Erreichen der Klimaziele im Verkehrssektor ermdglichen.'®®

3.3 Verkehrs- und Mobilitatswende

Um die globalen und nationalen Klimaschutz- und Nachhaltigkeitsziele zu erreichen, ist eine
Veranderung des bestehenden Verkehrssystems notwendig. Die Entwicklungen der
THG-Emissionen besagen nach IPCC, dass eine aggressive und nachhaltige Klimapolitik
notwendig ist, um dem steigenden Trend der Emissionen im Verkehrssektor entgegenzuwir-
ken.'™®" Moglichkeiten zur Einleitung der Trendwende im Verkehr stellen Strategien wie
Verkehrsverlagerung, Verkehrsverbesserung und Verkehrsvermeidung dar. Diese lassen sich
wie folgt erlautern:

e Verkehrsvermeidung: Reduzierung zurtickgelegter Distanzen oder ganzer Wege,
z. B. durch die Arbeit im Home-Office.

e Verkehrsverlagerung: Verlagerung des MIV auf umweltfreundliche Verkehrsmittel,
wie FuBverkehr, Radverkehr oder OPNV.

o Verkehrsverbesserung: Umweltvertraglichere Abwicklung des Verkehrs,
z. B. durch emissionsarmere Kraftstoffe und alternative Antriebe.'?

Zur Erreichung der Klimaschutzziele, missen die Emissionen im Verkehrssektor in Deutsch-
land deutlich reduziert werden. Neben einer Dekarbonisierung des Verkehrssektors sind der
Ausbau nachhaltiger Verkehrsinfrastruktur und die Investition in die Energie- und Verkehrs-
wende wichtige Handlungsstrénge in Richtung Klimaschutz.'%

Far die Erreichung der gesetzten Klimaziele im Verkehrssektor, ist eine Transformation des
heute bestehenden Verkehrssystems notwendig: Die sogenannte Verkehrswende.'>* Diese
bringt Herausforderungen fir Politik, Wirtschaft und die Gesellschaft mit sich. Die in Deutsch-
land anséassige Denkfabrik ,Agora Verkehrswende“ hat es sich zur Aufgabe gemacht, zusam-
men mit zentralen Akteuren aus Politik, Wirtschaft, Wissenschaft und der Zivilgesellschaft eine
Grundlage zur Erreichung der Klimaschutzziele im Verkehrssektor zu schaffen. Agora Ver-
kehrswende wurde im Jahre 2016 von der Stiftung Mercator und der European Climate Foun-

149 DST 2021b

150 Vgl. Agora Verkehrswende 2020, S. 50
151 Vgl. IPCC 2014, S. 603

152 \/gl. Holz-Rau 2009, S. 797

153 Vgl. Bergk et al. 2017, S. 7

154 Vgl. Agora Verkehrswende 2016, S. 1
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dation gegrindet und erarbeitet seither eine Klimaschutzstrategie mit Fokus auf Verkehrsver-
lagerung, Verkehrsverbesserung und Verkehrsvermeidung.'*® Die Denkfabrik vertritt dabei die
Position, dass eine Dekarbonisierung des Verkehrssektors durch die Umstellung auf Elektro-
mobilitat nicht ausreichend ist.’® Vielmehr miissen zukiinftige Verkehrssysteme im Gesamt-
kontext betrachtet und Verkehrsverhaltensweisen verandert werden.'s’

Im Verkehrswesen wird demzufolge zwischen den Begriffen Verkehrswende und Mobilitats-
wende unterschieden. Um den Unterschied ganzheitlich zu verstehen, miissen zunachst die
Begriffe Verkehr und Mobilitdt voneinander abgegrenzt werden. Verkehr I&sst sich als eine
konkrete Ortsveranderung von Personen, Gitern oder Informationen beschreiben und wird
durch Verkehrsaufwand beispielsweise in Personenkilometern angegeben. Mobilitat hingegen
beschreibt die Méglichkeit von Bewegung und Ortsveranderung und lasst sich nur durch die
Anzahl zurtickgelegter Wege, unabhéngig von Lange oder Zeit, ermitteln.’™® Durch Mobilitat
entstehen Bedirfnisse der Ortsveranderung, die in Form von Verkehr befriedigt werden. Dem-
nach stellt Verkehr das Instrument der Mobilitat dar.'®®

Die Verkehrswende ist eine Strategie, um die Klimaneutralitdt des Verkehrs bis 2045 zu si-
chern.'®® Sie stlitzt sich dabei auf zwei Saulen: die Mobilitaitswende und die Energiewende im
Verkehr (vgl. Abbildung 12). Nur ein Zusammenspiel der Mobilitats- und Energiewende ermdg-
licht langfristig eine erfolgreiche Verkehrswende. ¢!

Verkehrswende

Die Verkehrswende stellt die
Klimaneutralitat des Verkehrs bis zum
Jahr 2050 sicher.

Energiewende im

Mobilitatswende Verkehr

Die Mobilitatswende sorgt Die Energiewende im Verkehr
fur die Senkung des I sorgt fiir die Deckung des
Endenergieverbrauchs ohne verbleibenden Energiebedarfs

Einschrankung der Mobilitat mit klimaneutraler
Antriebsenergie.

Abbildung 12: Verkehrs-, Mobilitats-, und Energiewende
Quelle: Eigene Darstellung nach Agora Verkehrswende 2017, S. 14

155 \gl. Agora Verkehrswende 2016, S. 1

156 Vgl. Agora Verkehrswende 2017, S. 3

157 Vgl. Agora Verkehrswende 2017, S. 14

158 \gl. Canzler 2013, S. 922; Becker 2016, S. 18

159 Vgl. Becker 2016, S. 17

160 \/gl. Agora Verkehrswende 2017, S. 14; Die Bundesregierung 2021
161 Vgl. Agora Verkehrswende 2017, S. 14
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Die Mobilitdtswende sorgt daflr, dass der Energieverbrauch des Verkehrssektors sinkt, ohne
dabei die Mobilitat der Menschen einzuschréanken. Demnach andert sich die Mobilitat und da-
mit die Mdglichkeit der Bewegung zur Bedurfnisbefriedigung nicht. Die Mobilitat wird lediglich
effizienter, weil beispielsweise Wege intelligent geblindelt werden, Wegestrecken kirzer sind
oder Wege auf umweltfreundliche Verkehrsmittel verlagert werden.'®2 Die Energiewende im
Verkehr umfasst vor allem technische Herausforderungen der Verkehrswende. Dabei geht es
um das Ziel, den Verkehrssektor insgesamt klimaneutral zu gestalten, indem auf Antriebstech-
nologien wie Elektromotoren umgerustet wird.®3

Der momentan zu verzeichnende Trend der Verkehrswende reicht allerdings nicht aus, um ein
klimagerechtes Verkehrssystem im Sinne der Klimaschutzziele zu erreichen. Neben Verénde-
rungen politischer Verkehrsstrategien und der Anpassung von Investitionen in die Verkehrsin-
frastruktur darf vor allem die gesellschaftliche Transformation als wichtiger Baustein der Ver-
kehrswende nicht vergessen werden. Das Mobilitdtsverhalten eines jeden Einzelnen ist ent-
scheidend. Dementsprechend muss die Verkehrswende nicht nur durch Investitionen und
Infrastrukturausbau geférdert werden, sondern auch bei den Nutzer:innen und somit der Zivil-
gesellschaft ankommen und von diesen akzeptiert werden.®*

162 \/gl. Agora Verkehrswende 2017, S. 15
163 \/gl. Agora Verkehrswende 2017, S. 16
164 \/gl. Ruhrort 2019, S. 11
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4 Psychologischer Hintergrund der Pkw-Freiheit

Die gesellschaftliche Transformation im Verkehrswesen bedarf einer Verhaltensverédnderung
in der Mobilitat vieler Menschen, insbesondere von Pkw-Nutzer:innen. Um die Beweggrinde
fir die Nutzung sowie den Besitz des Pkw zu verstehen, wird im Folgenden der psychologi-
sche Hintergrund betrachtet. Daher werden in diesem Kapitel psychologische Einflussgré3en
auf das individuelle Mobilitatsverhalten beleuchtet und bestehende Handlungsmodelle aufge-
zeigt. Um die gewonnenen Erkenntnisse besser einordnen und explizit auf die Pkw-Nutzung
und den Pkw-Besitz beziehen zu kénnen, wurden Expert:innen-Interviews gefihrt. Aufbauend
auf die Beschreibung und Auswertung der Interviews erfolgt abschlieBend eine Zusammen-
fassung und Diskussion der Erkenntnisse.

4.1 Psychologische EinflussgroBen

Die Erklarung des Mobilitdtsverhaltens aus psychologischer Perspektive erfordert ein erwei-
tertes Verstéandnis der zugrunde liegenden Theorien und Begriffe. Im Folgenden werden
grundlegende psychologische EinflussgréBen definiert und ihre Wirkungen auf das Mobilitéts-
verhaltens erlautert. Alle in diesem Kapitel eingefiihrten Begriffe sind zur Ubersicht in Tabelle
1 zunachst kurz definiert.

Tabelle 1: Ubersicht der Definitionen psychologischer Grundbegriffe

EinflussgroBe Definition

Werte Konzeption des Wiinschenswerten einer Person
Soziale Norm Unverbindliche Regel in einer Gruppe/Gesellschaft
Persdnliche Norm Gefiihl der moralischen Verpflichtung

Einstellung Bewertung/Erwartung zu einem Einstellungsgegenstand
Motive Unterschiedliche Bewertung von Zielen, innere Ursache

fir das Verhalten

Uberzeugung, etwas aufgrund der eigenen Kompetenzen

Selbstwirksamkeitserwartung beeinflussen zu kénnen

Wahrgenommene Selbstbeurteilung einer handelnden Person, das geplante
Verhaltenskontrolle (PBC) Verhalten auch tatsachlich ausfihren zu kénnen.
Gewohnheit Automatisches Verhalten auf spezifische Reize

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf den Erkenntnissen in Kapitel 4.1
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4.1.1 Werte

Eine grundlegende Einflussgréi3e stellen die Werte einer Person dar. Werte sind eine ,fur ein
Individuum oder eine Gruppe charakteristische Konzeption des Winschenswerten, die die
Auswahl unter verfligbaren Handlungsarten, -mitteln und -zielen beeinflusst.“®> Werte bezie-
hen sich, im Gegensatz zu anderen EinflussgréBen, nicht auf konkrete Gegenstande oder
Situationen, sondern strukturieren allgemein die Lebensziele und Weltsicht einer Person.'6

Zwischen Werten und Handlungen besteht nur eine theoretische Beziehung.'®” Aus diesem
Grund spielen Werte in der Erklarung des Mobilitédtsverhaltens nur eine hintergriindige Rolle.
Werte sind viel mehr als vorgeschaltete Einflussfaktoren zu Kontrolliberzeugungen, Normen
und Einstellungen zu verstehen.'®® So ist es beispielsweise wahrscheinlicher, dass eine
Person, der 6kologische Werte wichtig sind, 6kologisch orientierte Normen und Einstellungen
bildet.'6°

Veldstra et al. fassen Werte, die bei der Pkw-Abschaffung eine Rolle spielen und jeweils
unterschiedliche Motivationen hervorrufen, wie folgt zusammen:

¢ Umweltfreundliche Werte: Eine Person wiirde ihren Pkw abschaffen,
wenn es der Umwelt zugutekommt.

o Altruistische Werte: Die Pkw-Abschaffung kommt infrage,
wenn dies der Gemeinschaft zugutekommt und anderen Personen hilft.

e Egoistische Werte: Fir eine Person ist die Pkw-Abschaffung nur eine Option,
wenn dadurch ein eigener Vorteil entsteht (z. B. finanziell).

e Hedonistische Werte: Fir eine Person stehen das Erleben und der Spal3 im
Vordergrund. Sie handelt vor allem, wenn es angenehm ist. Die Pkw-Abschaffung
ist jedoch meist kein angenehmer Prozess. Personen mit hedonistischen Werten
sind daher schwer zur Pkw-Abschaffung zu bewegen.'”®

4.1.2 Normen

Normen sind im Gegensatz zu Werten starker handlungsorientiert und bieten eine starkere
Motivation fiir das konkrete Verhalten.'”* Sie sind als Uberzeugungssysteme zu verstehen, die
festlegen, wie wir uns verhalten sollen bzw. uns nicht verhalten sollen. Dadurch steuern
Normen das Verhalten, ohne zwingend als Gesetze zu gelten.'”? Es gibt festgelegte Normen,
wie die deutsche Industrienorm (kurz: DIN), Gesetze oder weitere Vorschriften.'”® In der Sozi-
alpsychologie spielen vor allem soziale und persénliche Normen eine Rolle.

165 Six 2021b

166 \/gl. Hunecke 2015, S. 23

167 Vgl. Six 2021b

168 \/gl. Hunecke 2015, S. 23-24

169 Vgl. Hunecke 2015, S. 23-24

170 Vgl. Veldstra et al. 2021, S. 386

71 Vgl. Hunecke 2015, S. 20

172 \gl. Hewstone & Martin 2007, S. 364
173 Vgl. Wirtz o.J.
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Soziale Normen

Eine soziale Norm ist als Regel mit Verbindlichkeitsgrad in Gruppen bzw. Gesellschaften zu
verstehen, die sich auf das Verhalten und Denken einer Person bezieht.'”* Sie bildet einen
gesellschaftlichen Erwartungsdruck und wird von einer bestimmten sozialen Gruppe geteilt.'”

Es werden zwei Arten sozialer Normen unterschieden:

e Injunktive Norm:  gebilligtes Verhalten;
Wahrnehmung des Verhaltens, das von anderen gebilligt bzw.
missbilligt wird. Die Motivation zum Verhalten erfolgt durch
Belohnung fir normentsprechendes Verhalten bzw. Bestrafung
flr nicht normentsprechendes Verhalten.
Beispiel: Mdill irgendwo stehen lassen, ist falsch und nicht erlaubt.
e Deskriptive Norm: tats&chliches Verhalten;
Wahrnehmung des Verhaltens anderer in bestimmten
Situationen, unabhé&ngig davon, ob das Verhalten gebilligt bzw.
missbilligt wird. Das eigene Verhalten orientiert sich daran, ob
das Verhalten anderer effektiv ist.
Beispiel: Bei FuBballspielen werden die Bierdosen einfach
stehen gelassen.’”®

Eine soziale Norm beeinflusst das Handeln der Menschen insoweit, dass anzunehmen ist,
eine Handlung, die die Mehrheit ausflhrt, sei vernunftig. Nutzen etwa viele Menschen im
persdnlichen Umfeld den OPNV, so kann dies als implizite Norm verstanden und das eigene
Verhalten daran angepasst werden. Solche Normen kdnnen dazu fihren, dass Kampagnen
zur Verhaltensveranderung (zum Beispiel der Aufruf den OPNV mehr zu nutzen) als irrelevant
betrachtet werden, da die Mehrheit der Menschen dieses Verhalten nicht abbildet. Deshalb
kann es sinnvoll sein, bestimmtes Verhalten zu kommunizieren, um so eine soziale Norm zu
schaffen. Wird kommuniziert, dass viele Menschen mit dem OPNV zur Arbeit pendeln
(z. B. als MarketingmaBnahme), kann damit eine explizite soziale Norm formuliert werden.
Andere Menschen orientieren sich dann an dieser Norm.'””

Soziale Normen beeinflussen auch Sichtweisen der Menschen auf das Mobilitédtsverhalten
in der Gesellschaft und definieren beispielsweise die Bedeutung der Pkw-Nutzung und des
Pkw-Besitzes in Bezug auf den sozialen Status einer Person.'”8

174 Vg, Six 2019

175 \Vgl. Schwartz 1977, S. 231

176 \/gl. Aronsen et al. 2014, S. 287-288
77 \gl. Veldstra et al. 2021, S. 386-387
178 \Vgl. Hunecke 2015, S. 20
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Probleme entstehen jedoch, wenn die deskriptive Norm (erlaubtes Verhalten) und injunktive
Norm (tatséchliches Verhalten) nicht Ubereinstimmen. In diesem Fall ist es wahrscheinlich,
dass die deskriptive Norm von vielen nicht eingehalten wird. Ein Beispiel dazu ist das Halten
im absoluten Halteverbot vor Schulen, um die Kinder dort aussteigen zu lassen. Wenn dies
viele Eltern tun, ist die Wahrscheinlichkeit hoch, dass sich weitere anschlieBen.!”®

Personliche Normen

Eine Sonderform der sozialen Norm stellt die persdnliche Norm dar. Die persénliche Norm ist
eine verinnerlichte Norm und bezieht sich auf die Selbsterwartung an das eigene Verhalten in
einer bestimmten Situation. Sie wird von einem Gefiihl der moralischen Verpflichtung getrie-
ben, wobei sich dieses meist individuell unterscheidet.’® Nach der persénlichen Norm kann
sich eine Person auch zu etwas verpflichtet fihlen, obwohl andere in der Gesellschaft (soziale
Norm), das nicht so sehen.'®

Vor allem umweltbezogene Normen haben einen Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten der
Menschen. Dabei spielen umweltbezogene persénliche Normen eine verhaltensrelevante
Rolle. So kénnen sich Menschen durch ihre persénliche Norm moralisch zum Klima- und
Umweltschutz verpflichtet flihlen.'8?

4.1.3 Einstellungen

Eine Einstellung wird als Bewertung oder Beurteilung eines Einstellungsgegenstandes durch
eine Person verstanden.'® Diese lasst sich nach zwei Kennwerten unterscheiden: Ihre Rich-
tung (Valenz) und ihre Starke. Die Richtung einer Einstellung kann positiv, negativ oder neutral
sein. Die Starke beschreibt die Intensivitat der Empfindung.'® Letztendlich ist eine Einstellung
die Vorstrukturierung far die Informationsverarbeitung und bildet somit einen vorgelagerten
Entscheidungsprozess ab.8®

Im Verkehrswesen werden als Einstellungsgegenstand meist einzelne Verkehrsmittel verstan-
den. So wird zu jedem Verkehrsmittel bereits vorher ein Urteil (z. B. gut/schlecht oder ange-
nehm/unangenehm) gefallt, welches beispielsweise durch eigene Erfahrungen beeinflusst
wird. So werden bestehende Einstellung durch gewonnene Erfahrungen stetig bestarkt oder
Uberschrieben. Einstellungen sind nicht als rationale Bewertungen zu sehen, sondern beruhen
auf Emotionen, bestehenden Assoziationen und Erfahrungen mit dem Gegenstand.'8®

179 Vgl. Veldstra et al. 2021, S. 387
180 \/gl. Schwartz 1977, S. 227-231

181 Vgl. Hunecke 2015, S. 19-20

182 \/gl. Hunecke 2015, S. 20

183 Vgl. Six 2021a

184 \/gl. Haddock & Maio 2007, S. 189
185 \/gl. Hunecke 2015, S. 16

186 \/gl. Hunecke 2015, S. 16
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Motive als Charakterisierung von Einstellungen

Motive sind eine Méglichkeit Ziele inhaltlich zu erklaren. Sie sind Merkmale dafiir, ob ein Ziel
erreicht oder verfehlt wird und bestimmen so die Motivation einer Person dieses Ziel zu errei-
chen. Sie lassen sich als innere Ursache fir das Verhalten ansehen und werden in ver-
schiedensten Zusammenhéangen genutzt.'®” In dem hier betrachteten Kontext dienen Motive
der Charakterisierung von Einstellungen und kdnnen deshalb als Bewertungskriterien einer
Person gegentiber einem Einstellungsgegenstand verstanden werden. '8

Eine Grundlage zur Charakterisierung bildet das Modell des materiellen Besitzes von Dittmar
(1992, S. 88-90). Dittmar hat untersucht, wie sich der materielle Besitz charakterisieren lasst
und welche Bedeutung der Besitz von Gegenstanden fiir Personen hat. Sie identifizierte zum
einen instrumentelle Funktionen und zum anderen symbolische Funktionen, die sich wiederum
in den Selbstausdruck und die Einordnung in der Gesellschaft unterteilen lassen. Die Bedeu-
tungsebenen sind jedoch eng miteinander verknUpft. Auf die Pkw-Nutzung und den Pkw-Besitz
bezogen, bedeutet die instrumentelle Funktion die Mdéglichkeit Aktivitdten durchzufiihren, die
ohne Pkw nicht méglich wéaren. Daraus folgt auch die Mdglichkeit der besitzenden Person, den
Pkw nach Belieben zu nutzen.®®

Steg (2005, S. 151-160) baute auf diesem Modell auf und zeigte in einer empirischen Unter-
suchung, dass sich diese Bedeutungsebenen auch fiir die Verkehrsmittelwahl heranziehen
lassen. Steg identifizierte drei Motive, nach denen sich die Bewertung eines Verkehrsmittels
(Einstellung) unterscheiden I&sst:

¢ Instrumentelle Motive
sind der rationale Nutzen der einzelnen Verkehrsmittel zum Erreichen der individuel-
len Mobilitatsziele. Hierrunter fallen vor allem die objektiven Folgen der Verkehrsmit-
telnutzung, wie zum Beispiel Zeit, Sicherheit, Kosten und Umweltauswirkungen.

o Affektive Motive
beziehen sich vor allem auf den hedonistischen Wert wahrend der Nutzung der
Verkehrsmittel. Die hervorgerufenen Emotionen kdnnen positiv (Stolz beim Fahren,
Freude) und negativ (Stress durch Warten oder Uberfiillung) sein.

e Symbolische Motive
bezeichnen die sozialen Funktionen der Mobilitat. Eine Person driickt demnach durch
die Nutzung eines Verkehrsmittels etwas gegeniber anderen Personen aus und kann
sich in der Gesellschaft vergleichen. Ein Beispiel ist der soziale Status.'®°

187 \Vgl. Puca 2019

188 \/gl. Hunecke 2015, S. 17

189 Vgl. Dittmar 1992, S. 88f.

190 Vgl. Steg 2005, S. 151-160; Hunecke 2015, S. 17
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Den Zusammenhang der Motivklassen untersuchten Steg & Tertoolen (1999). Instrumentelle
und symbolische Motive haben einen direkten Einfluss auf die Nutzung des Pkw. Affektive
Motive leiten sich dagegen aus den instrumentellen und symbolischen Motiven ab und flieBen
ebenfalls auf die Pkw-Nutzung ein (vgl. Abbildung 13).

instrumentell

affektiv

symbolisch

Abbildung 13: Modell fir Motive der privaten Pkw-Nutzung
Quelle: Eigene Darstellung, nach Steg & Tertoolen 1999, S. 21
Die Nutzung des Pkw héngt von allen drei Motivklassen ab. Symbolisch-affektive Motive spie-
len jedoch eine eher unterbewusste Rolle. Wurden Proband:innen explizit nach den Grinden
fr die Pkw-Nutzung gefragt, gaben sie vor allem instrumentelle Motive an. War die Befragung
jedoch komplexer und das Ziel nicht zu offensichtlich, spielten symbolisch-affektive Motive
eine signifikantere Rolle.™"

In einer weiteren Studie zeigte Steg (2003, S. 33-34) den Zusammenhang zwischen Einstel-
lung und Problembewusstsein. Personen, denen die entstehenden Probleme der Pkw-Nut-
zung bewusst waren, empfanden MaBnahmen zur Reduzierung des Pkw-Verkehrs legitimer
als Personen, die diese Probleme nicht wahrnahmen. Letztere waren zudem der Meinung,
dass die Freiheit der Pkw-Mobilitat nicht eingeschrankt werden dirfe.

Hunecke (2006, S. 32f.) fasste die symbolisch-affektiven Motivklassen in vier Dimensionen der
Mobilitdt zusammen, die einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben und ebenfalls dazu
dienen, Einstellungen diesbezlglich ndher zu charakterisieren:

e Autonomie:
Einschatzung der rdumlichen Erreichbarkeit von Zielen, um an dort stattfindenden
Aktivitaten teilnehmen zu kénnen.

e Erlebnis:
Erlebnisqualitédt aus dem Prozess der Fortbewegung, vor allem der hedonistische
Wert des Unterwegsseins. Erfahren als positives Erlebnis ist vor allem von
gesellschaftlichen Bewertungsprozessen abhangig.

e Status:
Form gesellschaftlicher Anerkennung, resultierend aus dem Prozess der
Fortbewegung und der Verkehrsmittelwahl. In der modernen Gesellschaft wird
die soziale Anerkennung mit der Art und Haufigkeit von Mobilitat verbunden.

191 Vgl. Steg et al. 2001, S. 153-165
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e Privatheit:
Bedurfnis nach einer selbstbestimmten Privatsphare sowie die Vermeidung
unerwinschter Kontakte. Die selbstbestimmte Kontrolle Uber die Privatheit ist eine
wichtige Grundvoraussetzung flr das individuelle Wohlbefinden. Die Akzeptanz der
Einschrankung der Privatheit ist stark von kulturellen Bewertungsprozessen
abhangig.

4.1.4 Kontrolliiberzeugungen

Die Kontrolliberzeugung beschreibt, inwieweit eine Person glaubt, auf das Erreichen eines
Zielzustandes selbst Einfluss nehmen zu kénnen oder inwieweit das Erreichen des Zielzustan-
des durch externe Faktoren beeinflusst ist.'®2 Zu beachten ist, dass eine Kontrollliberzeugung
stets das subjektive Empfinden abbildet. Objektiv kann nie die absolute Kontrolle Uber eine
Handlung und deren Konsequenzen erlangt werden.'®3

In Bezug auf Mobilitatsverhalten ist eine Kontrolliberzeugung die Wahrnehmung einer Person,
wie gut sie die eigenen Mobilitatsziele durch das eigene Handeln erreichen kann.'™* In der
Verhaltenspsychologie werden zwei Begriffe fir Kontrolllberzeugungen verwendet: Selbst-
wirksamkeitserwartung und wahrgenommene Verhaltenskontrolle.

Selbstwirksamkeitserwartung

Die Selbstwirksamkeitserwartung beruht auf der sozialkognitiven Theorie von Bandura und
beschreibt die Uberzeugung, ob neue Anforderungssituationen aufgrund der eigenen Kompe-
tenzen bewaltigt werden kdnnen. Personen mit hoher Selbstwirksamkeitserwartung sind Uber-
zeugt, dass sie ihre Umwelt aufgrund ihrer Kompetenzen beeinflussen kénnen.'® Die Selbst-
wirksamkeitserwartung findet vor allem im Norm-Aktivationsmodell Anwendung (vgl. Kapitel
4.2.2).

Wahrgenommene Verhaltenskontrolle (PBC)

Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle (engl.: perceived behavioral control (PBC)) stellt
eine Art der Kontrolliberzeugung dar und wird zur Erkldrung von Mobilitatsverhalten herange-
zogen. Sie stammt aus der Theorie des geplanten Verhaltens von Ajzen (vgl. Kapitel 4.2.1).1%
Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle beschreibt die Selbstbeurteilung einer handelnden
Person, das geplante Verhalten auch tatsachlich ausfiinren zu kénnen.'%”

192 \/gl. Rotter 1966, zitiert nach Heinecke-Mdiller 2019
193 Vgl. Heinecke-Mdller 2019

194 Vgl. Hunecke 2015, S. 12-13

195 Vgl. Bandura 1986, zitiert nach Warner 2019

196 Vgl. Hunecke 2015, S. 13

197 Vgl. Ajzen 1991, S. 183
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4.1.5 Gewohnheiten/Habitualisierung

Gewohnheiten (engl.: habits) sind erlernte Verhaltenssequenzen, die automatisch und
unbewusst bei bestimmten Hinweisreizen abgerufen werden.'®® Gewohnheiten bilden sich aus
bewussten Handlungen, die kognitiven Ressourcen bedirfen. Wenn Handlungen und
Entscheidungsprozesse sehr haufig und im selben Kontext ausgefiihrt werden, wandeln sich
diese mit der Zeit in automatisiertes Verhalten um. Mit dem Etablieren einer Gewohnheit
(habitualisieren), kann es auch zu einer Anderung der Einstellung zu dem betroffenen Gegen-
stand kommen.'®®

Im Verkehrsbereich spielen Gewohnheiten eine entscheidende Rolle. Mobilitédt gehért zu den
taglichen Bedurfnissen des Menschen und wird demnach sehr h&ufig ausgefihrt. Mobilitats-
verhalten wandelt sich schnell in Gewohnheiten um, wozu vor allem die Verkehrsmittelwahl
gehort.2® So lange nichts dagegen spricht, das bisherige, gut funktionierende Verhalten
beizubehalten, bleibt es unverandert und etabliert sich weiter.2%" Aarts et al. (1997, S. 10-11)
haben zudem herausgefunden, dass Personen, deren Verhalten bereits habitualisiert (zu einer
Gewohnheit geworden) ist, weniger Informationen fir die Verkehrsmittelwahl heranziehen.
Diese Personen informieren sich weniger tber Alternativen und passen ihr Verhalten weniger
an auBere Faktoren, wie dem Wetter, an. GewohnheitsmaBige Entscheidungen folgen einfa-
chen Denkmustern, wéahrend nicht habitualisierte Personen komplexere Denkmuster anwen-
den, um Entscheidungen zu treffen.

4.2 Psychologische Handlungsmodelle

Die erlauterten psychologischen EinflussgréBen sind von zentraler Bedeutung zur Erklarung
des Mobilitdtsverhaltens. Die folgenden psychologischen Handlungsmodellen kombinieren
diese EinflussgréBen.

In der psychologischen Mobilitatsforschung werden zur Erklarung des Mobilitatsverhaltens drei
zentrale Handlungsmodelle herangezogen: Die Theorie des geplanten Verhaltens von Ajzen
(1991), das Norm-Aktivationsmodell von Schwartz (1977) und das Stage Model of Self-Regu-
lated Behavioral Change von Bamberg (2013). Die Modelle werden im Folgenden zunéchst
theoretisch erldutert und im Anschluss auf die Anwendung in der Verkehrs- und Mobilitatsfor-
schung spezifiziert.

198 \/gl. Stroebe 2007, S. 255

199 Vgl. Stroebe 2007, S. 255; Hunecke 2015, S. 34
200 Vgl. Hunecke 2015, S. 34

201 Vgl. Veldstra et al. 2021, S. 387
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4.2.1 Theorie des geplanten Verhaltens

Die Theorie des geplanten Verhaltens (engl.: Theory of Planned Behavior (TPB)) wird in der
Mobilitétsforschung zur Vorhersage von Mobilitdtsverhalten angewendet. Ajzen entwickelte
die Theorie im Jahre 1991 als Erweiterung der Theorie des Uberlegten Handelns (engl.: Theory
of Reasoned Action (TRA)), die bereits 1980 von Ajzen und Fishbein veroffentlicht wurde.2%?

In Abbildung 14 ist die TPB vereinfacht dargestellt. Unter Einbeziehung der Einstellung, der
personlichen Norm, der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle und der Intention des
Handelns kann Verhalten vorhergesagt werden.

Einstellung zum
Verhalten

Personliche

Norm Intention

Wahrgenommene
Verhaltenskontrolle
(PBC)

Abbildung 14: Theorie des geplanten Verhaltens
Quelle: Eigene Darstellung, nach Ajzen 1991, S. 182.

Die individuelle Intention einer Person ist dabei der determinierende Faktor des Verhaltens.
Die Intention stellt motivierende Faktoren dar, die das Verhalten beeinflussen und dient als
Indikator fiir die Starke des Willens einer Person das geplante Verhalten tatsachlich auszufiih-
ren. Die Intention ist abhangig von der persénlichen Norm und der Einstellung zum Verhal-
ten.2% Zur Beriicksichtigung nicht vollstandiger Handlungskontrolle einer Person wurde dem
Modell ein weiterer Faktor hinzugefigt, die wahrgenommene Verhaltenskontrolle
(vgl. Kapitel 4.1.4). So wird die Selbstbeurteilung der handelnden Person, ob das geplante
Verhalten auch tatsachlich ausgefiihrt werden kann, in das Modell einbezogen.?%*

Umweltrelevantes Verhalten wird meist nicht nur durch individuumsinterne, sondern auch
durch individuumsexterne Faktoren bestimmt, wie beispielsweise die zur Verfligung stehende
Infrastruktur. Diese externen Faktoren werden in der TPB als subjektive Bewertung durch die
oben beschriebene wahrgenommene Verhaltenskontrolle integriert. Die Erweiterung des Mo-
dells um die wahrgenommene Verhaltenskontrolle, macht die TPB auf die Vorhersage umwelt-
relevanter Verhaltensweisen anwendbar.?%

202 \Vgl. Ajzen 1991, S. 181
203 Vgl. Ajzen 1991, S. 181f.
204 \/gl. Ajzen 1991, S. 183
205 \Vgl. Hunecke 2008, S. 4
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Die TPB wurde bereits in verschiedenen Studien auf die Vorhersage der Nutzung umweltscho-
nender Verkehrsmittel angewendet. In einer Langsschnittuntersuchung haben Bamberg et al.
(2003) die Auswirkungen der Einflhrung eines Semestertickets auf das Mobilitatsverhalten
von Studierenden untersucht. Die Studie zeigt, dass durch die Einfihrung sowohl die Einstel-
lung zur Nutzung von Bussen als auch die subjektive Norm und die wahrgenommene Verhal-
tenskontrolle zu Gunsten der Nutzung von Bussen verandert wurde. Durch die EinfUhrung
eines Semestertickets konnte daher sowohl die Intention zur Nutzung von Bussen als auch
das tats&chliche Mobilitatsverhalten der Studierenden verandert werden.2%

Auch flr die Untersuchung, warum Menschen freiwillig ohne privaten Pkw leben, wurde in
einer Studie der University of Queensland in Australien die TPB als Orientierungsrahmen
angewendet.?” So konnten die wichtigsten Einstellungen gegeniiber Pkw-freiem Mobilitats-
verhalten, subjektive Normen und die wahrgenommene Verhaltenskontrolle bereits Pkw-frei
lebender Menschen analysiert werden.

4.2.2 Norm-Aktivationsmodell

In der TPB von Ajzen (1991) liegt der Fokus auf der Erklarung von entscheidungsbasiertem
Verhalten. Das Norm-Aktivationsmodell (NAM) von Schwartz fokussiert dagegen vor allem die
Erklarung von normorientiertem Verhalten. Das NAM wurde 1977 entwickelt und galt urspriing-
lich der Erklarung von altruistischem Verhalten.?%® Spater wurde das Modell erweitert, um vor
allem umweltschonendes Verhalten erklaren zu kénnen.?®® Das NAM basiert auf der Grund-
annahme, dass personliche Normen verhaltenswirksam sind. Persdnliche Normen sind dabei
persdnliche moralische Verpflichtungen, die eng mit Erwartungen und Ansprichen an die
eigene Person verkniipft sind.2'°

Im NAM besteht die grundlegende Motivation des altruistischen Handelns daraus, dass die
eigene Selbsterwartung und das eigene Verhalten Ubereinstimmen. Die in der persénlichen
Norm enthaltende Selbsterwartung wird von der Person situationsspezifisch entwickelt und
fuhrt zu dem Geflihl moralischer Verpflichtung. Schafft es eine Person, diese Selbsterwartung
zu erfillen, entwickelt sie ein Geflihl des Stolzes und die eigene Selbsteinschatzung erhéht
sich.?!

206 \/gl. Bamberg et al. 2003a, S. 175
207 Vgl. Pijmans & Pojani 2021, S. 823
208 \/g|. Schwartz 1977, S. 226

208 Vgl. Haustein 2021, S. 47

210 Vgl. Schwartz 1977, S. 274

211 Vgl. Schwartz 1977, S. 231f.
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Der Prozess im NAM durchlauft von der Aktivierung der persdnlichen Norm bis hin zur Aus-
fihrung des altruistischen Verhaltens vier Phasen mit insgesamt neun Stufen (vgl. Tabelle 2).

Tabelle 2: Norm-Aktivationsmodell nach Schwartz 1977

Phase des NAM

Stufen

I. Aktivierungsschritt:
Wahrnehmung des Bedarfs und der
Verantwortung

1. Wissen um eine Person im Bedarfszustand

2. Wahrnehmung von Handlungsméglichkeiten
zur Linderung

3. Erkennen eigener Fahigkeiten zur Linderung

4. Annahme einer Verantwortung, um emotional
beteiligt zu sein

Il. Verpflichtungsschritt:
Normkonstruktion und Erzeugung
eines Gefiihls der moralischen
Verpflichtung

5. Aktivierung von bereits bestehenden oder
neu in der Situation konstruierten persénlichen Norm

lll. Abwehrschritt:

Beurteilung, Bewertung und Neu-
einschatzung potenzieller Handlun-
gen

6. Einschatzung der Kosten und Bewertung
wahrscheinlicher Konsequenzen

Die nédchsten beiden Schritte kbnnen ausgelassen werden, wenn
eine bestimmte Reaktion die Balance der Kosten, die in Schritt 6 be-
wertet wurden, in eindeutiger Weise optimiert. Wenn nicht, werden
durch die Schritte 7 und 8 eine oder mehrere lterationen erfolgen.

7. Neueinschatzung und Neudefinition der Situation
durch Verneinung von:
a) Zustand des Bedirfnisses
b) Verantwortung zu reagieren
c) Angemessenheit von Normen
8. lIteration friherer Schritte im Lichte der Neueinschatzung

IV. Reaktionsschritt

9. Handlung oder Unterlassung der Handlung

Quelle: Eigene Darstellung nach Schwartz 1977, S. 241, Ubersetzung nach Hunecke 2000, S. 50

Vereinfacht erklart, erkennt die handelnde Person in der ersten Phase, dass eine andere Per-
son Hilfe bendtigt und sie selbst Gber Handlungsmdglichkeiten verflgt diesen Hilfezustand zu
lindern. In der zweiten Phase wird die persénliche Norm der handelnden Person aktiviert, also
ein situationsspezifisches Geflhl der moralischen Verpflichtung geschaffen. In der dritten
Phase findet eine erneute Bewertung der Situation statt, wonach es durch eine Kosten-Nut-
zung-Bewertung zu einer Neu- und Umbewertung der Situation kommen kann. In der letzten
Phase entscheidet sich, ob die handelnde Person das Hilfeverhalten schlussendlich ausfinhrt.
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Der Verkehrspsychologe Marcel Hunecke hat das NAM auf unterschiedliche Umweltbereiche
angewendet und das Umweltverhalten von Menschen untersucht. Dabei flihrte er eine Studie
zur ,Uberpriifung des modifizierten Norm-Aktivations-Modell und der symbolischen Dimensio-
nen der Mobilitat* durch.?'? Da individuumsinterne Faktoren nur in geringem MaBe das Um-
weltverhalten erklaren, wurde das modifizierte NAM um individuumsexterne Faktoren erwei-
tert. So kdnnen situative Merkmale, also externe Faktoren wie infrastrukturelle Veréanderun-
gen, in das Modell einbezogen werden, die unabh&ngig von der subjektiven Wahrnehmung
und Bewertung sind.2'® Hunecke (2000, S. 261) schreibt dazu: ,Damit wird die dominante psy-
chologische Position verlassen, die physikalische und soziale Umwelt des Menschen immer
als eine subjektiv reprasentierte Umwelt in die Erklarungsmodelle aufzunehmen.“ In diesem
Punkt unterscheidet sich das modifizierte NAM stark von der TPB. In der TPB werden situative
Merkmale nur im Rahmen der subjektiv wahrgenommenen Verhaltenskontrolle in das Modell
einbezogen und als Verhaltenspradiktor beriicksichtigt. Das modifizierte NAM dahingegen be-
zieht die situativen Merkmale, unabhangig von der subjektiven Wahrnehmung und Bewertung,
in das Modell ein.?'

Bezogen auf das Verkehrsverhalten untersuchte Hunecke (2000, S. 221) die Veranderung des
Verkehrsmittelwahlverhaltens von Personen in Folge der Veradnderung eines individuumsex-
ternen Einflussfaktors ,Fahrpreis®. Im Zuge der Untersuchung wurde an eine bestimmte
Gruppe von Proband:innen ein Frei-Ticket fiir die Bochumer Innenstadt verteilt.?'® Daraufhin
wurde in der Studie der individuumsexterne Faktor ,Fahrpreis® als direkter Verhaltenspradiktor
identifiziert. Das neue situative Merkmal ,Fahrpreis” wurde unabhangig vom subjektiven Wahr-
nehmungs- und Bewertungsprozess in das Model einbezogen.?'®

4.2.3 Stage Model of Self-Regulated Behavioral Change

In den vorab beschriebenen Modellen geht es vor allem um die Erklarung von Verhalten. Das
Stage Model of Self-Regulated Behavioral Change (SSBC) dient dahingegen der Erklarung
von Verhaltensverdnderung. Es basiert auf der Annahme, dass Verhaltensveranderung einen
zeitlich geordneten Prozess darstellt, der Gber unterschiedliche Stufen erfolgt. Die zeitlich be-
zogene Dimension der Theorie nimmt hierbei eine wichtige Rolle ein.2'” Im SSBC werden die
Annahmen verschiedener Modelle kombiniert, darunter die TPB von Ajzen (1991) und das
NAM von Schwartz (1977). Die wesentliche Annahme des SSBC ist, dass Menschen auch
stark habitualisiertes Verhalten dndern, wenn sie dazu ausreichend Motivation empfinden.?'8

212 \Vgl. Hunecke 2000, S. 221
213 Vgl. Hunecke 2000, S. 261
214 \Vgl. Hunecke 2000, S. 261
215 \gl. Hunecke 2000, S. 221
216 \/gl. Hunecke 2000, S. 261
217 \gl. Bamberg 2013, S. 68
218 \Vgl. Bamberg & Schulte 2019, S. 312f.
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Der Prozess von abstrakter Motivation bis hin zu tatsdchlicher Verhaltensverédnderung
erfordert laut SSBC den Durchlauf der folgenden vier Stufen (vgl. Abbildung 15):

1. Vorentscheidungsstufe (engl.: Predecisional Stage)
2. Vorhandlungsstufe (engl.: Preactional Stage)
3. Handlungsstufe (engl.: Actional Stage)
4. Nachhandlungsstufe (engl.: Postactional Stage)?'°
Predecisional Preactional Actional Postactional
Pos. emotions anticipated
with goals v
sali:::r::Cial > Personal norm > > * ’
MNegative emotions | i i 1
Perceived own P wed
'“F’o"fib“ity Efr::;bmaual Attitude toward and Action planning
- perceived behavioral Coping planning Recovery Self-
Awareness of negative control over Maintenance Self- Efficacy
consequences behavioral strategies Efficacy

Abbildung 15: The Stage Model of Self-Regulated Behavioral Change
Eine gréBere Darstellung der Abbildung befindet sich in Anhang K

Quelle: Eigene Darstellung nach Bamberg 2013, S. 79
Nach Bamberg & Schulte (2019, S. 313) folgt eine erfolgreiche Verhaltensveréanderung diesen
vier Stufen, wobei sowohl Rickschritte als auch Wiederholungen zwischen den Stufen mdglich
sind (vgl. Abbildung 15). In der ersten Stufe — Vorentscheidungsstufe — befasst sich ein In-
dividuum mit der Frage, warum Verhaltensveréanderung in einem spezifischen Feld notwendig
ist.?20 Dabei reflektiert die betreffende Person ihr eigenes Verhalten und wandelt Wiinsche in
verbindliche personliche Ziele um.?2' Die Absicht des Ziels (goal intention) wird dabei durch
Faktoren, wie beispielsweise das Bewusstsein negativer Konsequenzen des eigenen Han-
delns, negativen Emotionen und persénliche Normen, beeinflusst.???

Die Spezifizierung der Zielabsicht stellt im SSBC den Ubergang in die zweite Stufe — Vorhand-
lungsstufe — dar. Ublicherweise fiihren mehrere Verhaltensweisen zur Erfiillung der Zielab-
sicht. In der zweiten Stufe soll eine Person herausfinden, welche alternative Verhaltensstrate-
gie bestmdglich passt.??? In dieser Stufe flieBen sowohl die Einstellung zur alternativen Ver-
haltensstrategie als auch die Wahrnehmung, inwiefern die Verhaltensveranderung umgesetzt
werden kann (wahrgenommene Verhaltenskontrolle), ein.?2*

218 Vgl. Bamberg 2013, S. 68
220 \/gl. Bamberg & Schulte 2019, S. 313
221 Vgl. Bamberg 2013, S. 69
222 \/gl. Bamberg & Schulte 2019, S. 313
223 \Vgl. Bamberg 2013, S. 69
224 \/gl. Bamberg & Schulte 2019, S. 314
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In der dritten Stufe — Handlungsstufe — wird geplant, wie die vorab festgelegte alternative
Verhaltensstrategie umgesetzt werden kann.?? Die Fahigkeiten Plane auszuarbeiten und vor-
herige Hemmnisse abzuschaffen, sind hier die Impulsgeber.22¢ Mithilfe des Plans wird die Ab-
sicht der Umsetzung (implementation intention) geschaffen. In der letzten Stufe des Modells —
Nachhandlungsstufe — gilt es, das neue Verhalten zu stabilisieren und der Versuchung zu
widerstehen, in alte Verhaltensmuster zu verfallen. Schafft es eine Person, den Versuchungen
zu widerstehen, kann das neue Verhalten zur Gewohnheit werden.??”

Das SSBC zeichnet sich besonders durch die detaillierte Beschreibung der Stufen aus, die
eine Person durchlaufen muss, um das eigene Verhalten erfolgreich zu veréandern. Dabei wer-
den nicht nur die spezifischen Aufgaben, die eine Person auszufiihren hat, beschrieben, son-
dern auch kognitive Erfordernisse, die eine Person annehmen muss, betrachtet.??

Im Verkehrswesen wird das SSBC zur Beschreibung der Veranderung von Mobilitatsverhalten
verwendet. In einer Verdffentlichung aus dem Jahr 2019 beschreiben Bamberg & Schulte
(2019, S. 312-314) die Theorie anhand des Beispiels der Reduzierung der Pkw-Nutzung. In
der ersten Stufe formuliert das Individuum die Absicht des Ziels. In diesem Fall stellt sich die
Person also die Frage ,Warum ist es wichtig die Pkw-Nutzung zu reduzieren?“. Wenn die Per-
son erkannt hat, dass es wichtig oder sinnvoll ist, die Pkw-Nutz zu reduzieren, wird in der
nachsten Stufe die Absicht des alternativen Verkehrsverhaltens formuliert. Die Person stellt
sich die Frage ,Welche Handlung muss ich durchfiihren, um meine Pkw-Nutzung zu reduzie-
ren?“. Anschlielend, wird in der Handlungsstufe die Absicht des Verhaltens konkretisiert. Die
Person stellt sich die Frage ,Wie kann ich meine geplante Verhaltensveranderung umsetzen?.
Das Individuum formuliert daraufhin einen Plan, zum Beispiel am nachsten Tag den Bus zur
Arbeit zu nehmen. In der letzten Stufe hat die Person einen Plan erstellt, wie sie die geplante
Veranderung umsetzt. Nun gilt es, die neue Verhaltensweise zu stabilisieren und die Pkw-
Nutzung langfristig zu reduzieren.??®

4.3 Vertiefendes Verstandnis von Pkw-Nutzung und Pkw-Besitz

Die bisherigen Erkenntnisse aus der bestehenden Literatur beziehen sich gréBtenteils auf die
Erklarung von Mobilitatsverhalten, dabei insbesondere die Verkehrsmittelwahl und in diesem
Zusammenhang die Pkw-Nutzung. Der Pkw-Besitz spielt in der bisherigen Forschung eine
eher untergeordnete Rolle. Um weitere Erkenntnisse Uber die Erklarung des Pkw-Besitzes
sowie Mdglichkeiten der Veranderung von Mobilitatsverhalten zu erlangen, wurden Expert:in-
nen befragt. Hierzu wurden leitfadengestitzte Expert:innen-Interviews in Zusammenhang mit
einer qualitativen Inhaltsanalyse durchgefiihrt, deren Ergebnisse in diesem Kapitel dargestellt
werden. Zunachst wird die angewendete Methodik erlautert. AnschlieBend werden die Ex-
pert:innen vorgestellt und die Interviews kategorienbasiert ausgewertet.

225 \gl. Bamberg 2013, S. 69

226 \/gl. Bamberg & Schulte 2019, S. 314

227 \/gl. Bamberg & Schulte 2019, S. 314

228 \/gl. Bamberg & Schulte 2019, S. 314

229 Vgl. Bamberg & Schulte 2019, S. 312-314
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4.3.1 Methodik

Zur Vorbereitung, Durchfihrung und Auswertung von Expert:innen-Interviews wurde das in
Kapitel 2.2.1 aufgezeigte Vorgehen zu leitfadengestiitzten Expert:innen-Interviews angewen-
det. Im Folgenden werden die Ergebnisse der jeweiligen Arbeitsschritte dokumentiert und dar-
gestellt.

Auswahl der Expert:innen

Zunachst wurde festgelegt, welche Personen fir ein Expert:innen-Interview im Zusammen-
hang mit dem Thema dieses Kapitels infrage kommen. Hierzu wurden folgende Bedingungen
festgelegt:

e Wissenschaftlicher Hintergrund, Expert:in durch Forschung in diesem Bereich

e Forschungsbereich: Autoarme Mobilitat, Pkw-Abschaffung, Pkw-Freiheit

e Fahigkeit zur Erklarung des Mobilitadtsverhaltens von Menschen bei der
Pkw-Abschaffung, vorzugsweise psychologisch

Nach diesen Kriterien wurden zundchst zehn Personen identifiziert. AnschlieBend wurden
die Kontaktdaten der Personen recherchiert und eine Anfrage fir ein Expert:innen-Interview
zwischen dem 5. und 20. Juli 2021 versendet.

Es gab daraufhin vier Zusagen und drei Absagen. Drei weitere angeschriebene Personen ha-
ben nicht auf die Anfrage geantwortet. Mit den vier Personen, die sich zu einem Interview
bereit erklart haben, wurden anschlieBend Interviewtermine vereinbart. Es handelt sich um
folgende Expert:innen:

e Dr. Antje Flade

e Dr. Sonja Haustein

e Prof. Dr. Andreas Knie
e Dr. Jens Schade
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Interview-Leitfaden

Die Erstellung des Interview-Leitfadens erfolgte nach dem SPSS-Schema nach Helfferich (vgl.
Kapitel 2.2.1). Daraus resultieren die in Abbildung 16 dargestellten fiinf Abschnitte, bestehend
aus drei Themenbldcken sowie der Einleitung des Interviews und einer abschlieBenden Ein-
ordnung des Begriffes ,Pkw-Freiheit".

2 Mobilitatsverhalten und Pkw-Besitz

3 Einfluss auf das Mobilitatsverhalten

4 | Wahrnehmung der Pkw-Abschaffung

Abbildung 16: Abschnitte des Interview-Leitfadens
Quelle: Eigene Darstellung
Im Folgenden werden diese Abschnitte nédher erlautert. Dabei werden die Fragestellungen der
Abschnitte sowie die jeweiligen Unterfragen (in grau dargestellt) vorgestellt. Alle Fragestellun-
gen wurden den Expert:iinnen in den Interviews gestellt. Die Unterfragen wurden bei Bedarf
herangezogen, um den Gespréachsfluss zu lenken.

Den ersten Abschnitt bildete die Einleitung in das Interview. Zunachst wurde sichergestellt,
dass die Hinweise zum Datenschutz durch die Interviewten gelesen und akzeptiert
wurden (1.1). AnschlieBend wurde die Aufnahme des Gesprachs gestartet. Daraufhin wurde
eine Vorstellungsrunde aller Beteiligten durchgefihrt sowie das Thema der Masterarbeit ein-
geleitet (1.2). Es resultierte der folgende Interview-Leitfaden:

1.1 Hinweise zum Datenschutz

e Bevor wir die Aufnahme des Interviews starten: Haben Sie die Datenschutzerkla-
rung gelesen und stimmen Sie dieser zu?

1.2 Vorstellung

e Eigene Vorstellung kurz

e Masterarbeit vorstellen

e Vorstellung des/der Interviewpartners:in
Der zweite Abschnitt Mobilitatsverhalten und Pkw-Besitz stellte den ersten inhaltlichen
Block des Leitfadens dar. Dieser hatte zum Ziel in das Thema einzuleiten und innere Ursachen
fir eine Verhaltensveranderung zu ergriinden. Um erste allgemeine Einschatzungen der Ex-
pert:innen zu erhalten, wurde zun&chst nach der grundsatzlichen Rolle des Pkw-Besitzes und
der Pkw-Nutzung gefragt und wie diese verandert werden kann (2.1). An dieser Stelle wurde
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nochmals betont, dass es sich um eine psychologische Einschatzung handeln soll. Die zweite
Frage zielte auf die Umstande der Veranderung des Mobilitatsverhaltens ab (2.2). Auch hier
wurde der Fokus auf die psychologischen Prozesse im Menschen gelegt. Es ergab sich der
folgende Leitfaden:

2.1 Welche Rolle spielt der Besitz und die Nutzung des Pkw fir den Menschen?
Wie kann diese Rolle verandert werden (kurz-/mittel-/langfristig)?

o psychologische Einschéatzung

o Was assoziieren Personen mit dem Pkw als Besitzgegenstand oder als
Nutzungsgegenstand?

e Wie unterscheiden sich die Rollen von Besitz und Nutzung?

o Wie kann erreicht werden, dass die Bedeutung des eigenen Pkw an Wert verliert?

2.2 Wann @ndern Menschen ihr Mobilitatsverhalten? Und was spielt dabei eine Rolle?

e Unter welchen Bedingungen &ndern Menschen ihr Mobilitatsverhalten?
o Welche Emotionen/psychologischen Einflliisse spielen dabei eine Rolle?

Der dritte Abschnitt fragte mdgliche Einflisse auf das Mobilitatsverhalten ab und stellt den
Hauptfokus des Interviews dar. In diesem sollte erértert werden, wie das Mobilitdtsverhalten
durch &uBere Einfliisse verandert werden kann und inwieweit die Anderung der Pkw-Nutzung
mit der Anderung des Pkw-Besitzes zusammenhangt. Zunéchst wurde die Vergleichbarkeit
zwischen den Eigenschaften des Pkw und Eigenschaften alternativer Verkehrsmittel
erfragt (3.1). AnschlieBend erfolgte eine kurze Einordnung des Begriffs ,Push- und Pull-Maf3-
nahmen® im Kontext dieser Arbeit. Die anschlieBende Frage zielte auf die Wirkung von Push-
und Pull-MaBnahmen in Bezug auf das Entscheidungsverhalten der Menschen ab (3.2). Ins-
besondere sollte hierbei von der/dem Expert:in auf die Kombination der Push- und Pull-Maf3-
nahmen eingegangen werden. In der letzten Frage dieses Abschnittes wurde erfragt, inwieweit
die Veranderung der Pkw-Nutzung zu einer Veranderung des Pkw-Besitzes, also zur Pkw-
Abschaffung, fuhrt (3.3). AuBerdem wurde nach méglichen Mobilitdtsbausteinen mit dem Ziel
der Pkw-Abschaffung gefragt, die im spateren Verlauf dieser Arbeit wieder aufgegriffen wurden
(vgl. Kapitel 5.3). Es resultierte der folgende Leitfaden:

3.1 Inwiefern missen andere Verkehrsmittel die Eigenschaften des privaten Pkw
Ubernehmen, um als Alternative wahrgenommen zu werden?

o Mdussen alternative Verkehrsmittel alle Eigenschaften des Pkw tbernehmen?
e Wie entscheidet sich, ob ein Verkehrsmittel als Alternative wahrgenommen wird?

Im Verkehrswesen wird zwischen Push- und Pull-MaBnahmen (hier zum Pkw-Besitz)
unterschieden. Push-MalB3nahmen = restriktive MaBnahme (z. B. Erhéhung der Parkge-
bihren); Pull-MaBnahmen = positive Anreize (z. B. Ausbau der Radinfrastruktur,
Niedrigere OPNV-Preise)
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3.2 Wie wirken Push- im Gegensatz zu Pull-MaBnahmen auf das Entscheidungsverhalten
des Menschen?

e Was bewirkt eine Push-MaBnahme (z. B. emotional) im Menschen?
Was eine Pull-MaBnahme?

e Inwieweit missen Push- und Pull-MaBnahmen anderer Verkehrsmittel kombiniert
werden? Genugt ein ausreichender Anreiz (Pull) zu anderen Verkehrsmitteln?

3.3 Inwieweit kann eine Anderung des Mobilitatsverhaltens zur Abschaffung
des eigenen Pkw fihren? Und unter welchen Bedingungen erfolgt die Abschaffung?

e Wann schaffen Menschen ihren eigenen Pkw ab?
Und was spielt dabei eine Rolle?

e Mussen besondere, zusétzliche Kriterien erfullt werden,
damit der Besitz aufgegeben wird?

e Welche Eigenschaften missen Mobilitatsbausteine (= konkrete MaBnahmen)
aufweisen, um den Pkw-Besitz wirksam zu andern?

e Was muss passieren, damit ein Mensch den eigenen Pkw abschafft?

e Unter welchen Bedingungen erfolgt die Abschaffung?

Die Wahrnehmung der Pkw-Abschaffung wurde als vierter und letzter inhaltlicher Abschnitt
erfragt. Im Gegensatz zu den vorherigen Abschnitten, die vor allem den psychologischen
Hintergrund fokussierten, wurde in diesem Abschnitt explizit gefragt, wie die Wahrnehmung
der Pkw-Abschaffung positiv beeinflusst werden kann (4.1). Aus dieser Frage resultierte
folgender Leitfaden:

4.1 Wie kann erreicht werden, dass die Abschaffung des Pkw als etwas Positives
angesehen wird?

e Zu welchem Zeitpunkt sollte die Pkw-Abschaffung als positiv wahrgenommen
werden? (vorher schon, oder erst nachher?)
o Wie stark hangt diese positive Sicht von externen Einflissen ab?
e Wie kdnnen die erforderlichen MaBnahmen von den Menschen positiv aufgefasst
und angenommen werden?
Zum Abschluss wurden die Expert:innen im flnften Abschnitt nach ihren Assoziationen zu
dem Begriff ,Pkw-Freiheit* befragt. Ziel war es, den Begriff und seine Verwendung im Kontext
dieser Arbeit einzuordnen, da dieser noch nicht eindeutig definiert ist und im Verkehrswesen
nicht haufig verwendet wird. Es ergab sich folgender Leitfaden:

5.1 Fragen zum Begriff ,Pkw-Freiheit*

e Was sind lhre ersten Gedanken zum Begriff ,,Pkw-Freiheit“?
e Was kdnnte der Begriff ,Pkw-Freiheit* bei Menschen auslésen?
Eher ein positives oder negatives Geflhl und warum?

Der vollstandige Interview-Leitfaden inklusive Unterfragen ist der Arbeit in Anhang C angeflgt.
AuBerdem wurde ein Leitfaden ohne Unterfragen erstellt, der vor Durchfiihrung der Interviews
an die Expert:innen gesendet wurde, um ihnen einen Uberblick (iber die Fragestellungen zu
geben und dennoch die grundsatzliche Offenheit des Interviews zu gewahrleisten.
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Datenschutzerklarung

Jeder:m Expert:in wurde im Vorfeld eine Datenschutzerklarung zugesendet. Die Expert:innen
wurden darin schriftlich Gber die Verwendung ihrer Interview-Daten aufgeklart und zur Einwil-
ligung der Aufzeichnung des Interviews aufgefordert. Die zugesendete Datenschutzerklarung
befindet sich in Anhang D.

Interviewdurchfiihrung

Nach erstmaliger Kontaktaufnahme mit den Expert:innen wurde jeweils ein Interviewtermin
vereinbart. Die Interviews fanden zwischen dem 6. und 19. Juli 2021 als Video- oder Telefon-
konferenz statt. Ein personliches Interview war aufgrund der rdumlichen Lage und des Infekti-
onsschutzes aufgrund der Covid-19-Pandemie nicht méglich.

Lag bis zum Zeitpunkt des Interviews keine unterschriebene Datenschutzerkl&rung vor, wur-
den die Interviewten tber den Inhalt mindlich aufgeklart. AnschlieBend wurde das Interview
nach dem Interview-Leitfaden durchgefiihrt. Alle Interviews wurden von beiden Verfasser:in-
nen dieser Arbeit begleitet, wobei immer nur ein:e Verfasser:in als Interviewer:in fungierte und
die andere Person bei Bedarf zusatzliche Nachfragen stellte.

Transkription

Im Anschluss an die Interviews wurden die Tonaufnahmen mit dem Programm ,easytranscript*
verschriftlicht, mit dem Programm Microsoft Word formatiert und letztendlich als PDF gespei-
chert. Die Transkription erfolgte geman den 14 Transkriptionsregeln nach Kuckartz.?®® Dabei
ist als erste:r Sprecher:in (11) stets die moderierende Person gemeint. Die/der zweite:r Spre-
cher:in (12) stellt die/den andere:n Verfasser:in der Arbeit dar. In Klammern notierte Einwirfe
einer anderen Person meinen immer die interviewte Person oder den/die Interviewer:in.

Die Transkripte wurden zur einfacheren Zitation mit Zeilennummern versehen und den in
Tabelle 3 genannten eindeutigen Kennungen zugeordnet.?

Tabelle 3: Kennungen der Transkripte zu den Expert:innen-Interviews

Interviewte Person Kennung
Dr. Antje Flade AF
Dr. Sonja Haustein SH
Dr. Andreas Knie AK
Dr. Jens Schade JS

Quelle: Eigene Darstellung

230 Vgl. Kuckartz 2018, S. 1671.
231 Die vollstandigen Transkripte werden in digitaler Form an die Prifer dieser Arbeit Ubergeben.
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Auswertung

Die Auswertung der erhobenen Daten erfolgte nach der inhaltlich strukturierenden Inhaltsan-
alyse nach Kuckartz (vgl. Kapitel 2.2.2). Im Folgenden werden Anmerkungen und Ergebnisse
der sieben Schritte zur Durchflihrung der Inhaltsanalyse nach Kuckartz aufgelistet.

1. Initilerende Textarbeit

Die Interviews wurden zunachst gesichtet und Anmerkungen wurden notiert. AuBBer-
dem wurden die Interviews jeweils kurz zusammengefasst. Die Zusammenfassungen
finden sich in Anhang E.

2. Thematische Hauptkategorien

Die Hauptkategorien leiteten sich vor allem aus dem Interview-Leitfaden ab. Zur Uber-
prifung des Kategoriensystems wurde ein Interview (25 % des Datenmaterials) von
den Verfasser:innen dieser Arbeit probeweise codiert. AnschlieBend wurden die in
Tabelle 4 aufgelisteten neun Hauptkategorien entsprechend ihrer Codierdefinition final
festgelegt.

Tabelle 4: Hauptkategorien und ihre Codierdefinition (Expert:innen-Interviews)

Kategorie Codierdefinition

Welche Rolle spielt der Pkw-Besitz fir den

Rolle des Pkw-Besitzes
Menschen?

Welche Rolle spielt die Pkw-Nutzung fir den

Rolle der Pkw-Nutzung Menschen?

allgemeine Erlauterungen zum Mobilitatsverhalten,

Mobilitatsverhalten allgemein .
d ohne Pkw-Bezug, ohne Anderungsbezug

Anderung des Mobilitatsverhaltens

Wie/wann andern Menschen ihr Mobilitatsverhalten?

Prozess der Pkw-Abschaffung

Wie/wann schaffen Menschen ihren Pkw konkret ab?

Wahrnehmung der
Pkw-Abschaffung

Wie hangt die Wahrnehmung der Pkw-Abschaffung
mit anderen Einfliissen zusammen?

Eigenschaften alternativer
Verkehrsmittel

Welche Eigenschaften mussen alternative
Verkehrsmittel aufweisen?

Wirkung von Push- und
Pull-MaBnahmen

Was l6sen Push-/Pull-MaBnahmen im Menschen aus?

~Pkw-Freiheit”
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3. Codierung

Fir die Codierung des Datenmaterials wurde das kostenlos verfligbare Online-Tool
QCAmap?*2, das von Prof. Dr. Philipp Mayring und Dr. Thomas Fenzl entwickelt wurde,
verwendet. Um die Qualitat des Codierungsprozesses zu sichern, wurde die Methode
des konsensuellen Codierens angewendet. Demnach codierten die Verfasser:innen
der Arbeit das Datenmaterial unabhéngig voneinander. AnschlieBend wurden die co-
dierten Textstellen verglichen, diskutiert und mithilfe des Programms Microsoft Excel
in eine Auswertungstabelle Ubertragen.

Insgesamt wurden 165 Textstellen codiert. Die Anzahl der codierten Textstellen pro
Kategorie wird in der kategorienbasierten Auswertung in Kapitel 4.3.3 genannt.

Die Textstellen der Kategorie ,Pkw-Freiheit* wurden im weiteren Auswertungsprozess
nicht weiter berticksichtigt, da sich diese inhaltlich differenzieren. Diese wurden aus-
schlieBlich fur die Definition und Einordnung des Begriffs ,Pkw-Freiheit* in Kapitel 1.4.1
herangezogen.

4. Zusammenstellen der codierten Textstellen
Dieser Schritt wurde durch das Anlegen der Auswertungstabelle in Schritt 3 integriert.
5. Bestimmen von Subkategorien

Hierzu wurde die Auswertungstabelle aufgegriffen. Die Bildung von Subkategorien er-
folgte induktiv nach der Methode des konsensuellen Codierens. Nach der voneinander
unabhéngigen Codierung der Verfasser:innen der Arbeit, wurden die Textstellen sowie
die zugeordneten Subkategorien diskutiert und die finalen Subkategorien in die Aus-
wertungstabelle Ubertragen.

Es ergeben sich insgesamt 44 verschiedene Subkategorien in den acht betrachteten
Hauptkategorien. Die zugeordneten Subkategorien je Hauptkategorie sind Tabelle 5
zu entnehmen.

232 Siehe: www.gqcamap.org
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Tabelle 5: Subkategorien je Hauptkategorie (Expert:innen-Interviews),
absteigend sortiert nach Anzahl der zugeordneten Textstellen

Hauptkategorie Subkategorie

Besitz = Nutzung

Symbolische Dimensionen des Pkw

Unabhangigkeit/Freiheit

Pkw als Problemlésung

Rolle des Pkw-Besitzes Alltagsgegenstand

Zielgruppenunterschied

Luxusgut

Historie Pkw-Bedeutung

Problemlésung

Symbolisch-affektive Motive

Rolle der Pkw-Nutzung Notwendige Wege

Rechtfertigung des Besitzes

Gewohnheit
Einstellung
Mobilitatsverhalten Lebenssituation
allgemein Zielgruppenspezifisch
Normen

Hierarchien Mobilitatsverhalten

Positive Erfahrungen/Erprobung

Anderung der Lebenssituation

Habitualisierung

Anderung des Informationen

Mobilitatsverhaltens Hindernisse Autonutzung

Kontrolliberzeugung

Zielgruppenspezifische MaBnahmenpakete

Soziale Normen (Mobilitatsverhalten)

Soziale Normen (Pkw-Abschaffung)

Veranderung der Situation (intern/extern)
Prozess der

Pkw-Abschaffung Rationale Entscheidung

Passende Einstellung

Personliche Norm
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Soziale Norm/Leitbild
Problembewusstsein

Wahrnehmung der
Pkw-Abschaffung

Positive Einstellung zu Alternativen

Keine vergleichbare Alternative
Instrumentelle und affektive Motive
Symbolische Dimensionen

Positive Einstellung ggii. Verkehrsmitteln
Alternativen missen besser sein als Pkw

Eigenschaften
alternativer Verkehrsmittel

Kombination Push/Pull
Akzeptanz

Lerntheorie

Pull- vor Push-MaBnahmen
Push-MaBnahmen wirksamer

Wirkung von
Push- und Pull-MaBnahmen

Quelle: Eigene Darstellung

6. Codierung mit dem differenzierten Kategoriensystem

In diesem Schritt unterscheidet sich die durchgefiihrte Methodik von der Methodik nach
Kuckartz (vgl. Kapitel 2.2.2). Eine erneute Codierung des Materials wurde in dieser
Arbeit nicht durchgefliihrt, da mit der Durchflhrung der Interviews lediglich der Zweck
verfolgt wurde, das bisherige Wissen aus der Literatur einzuordnen und auf den Pkw-
Besitz und die Pkw-Nutzung zu beziehen. In Betracht des Aufwandes und des gerin-
geren resultierenden Nutzens wurde entschieden, den Schritt der erneuten Codierung
zu Uberspringen.

7. Ergebnisauswertung

Folgende Auswertungsformen nach Kuckartz (vgl. Kapitel 2.2.2) wurden flr die
Auswertung der Expert:innen-Interviews herangezogen:

o Kategorienbasierte Auswertung der Hauptkategorien
e Zusammenhange der Subkategorien innerhalb einer Hauptkategorie
e Zusammenhé&nge zwischen Hauptkategorien

Zunachst werden in Kapitel 4.3.3 die Textstellen der identifizierten Subkategorien je
Hauptkategorie erlautert und ausgefiihrt. Zudem werden die Anzahl der Textstellen
je Subkategorie innerhalb einer Hauptkategorie ins Verhéltnis zueinander gestellt und
s0 besonders relevante Punkte herausgearbeitet.

In Kapitel 4.4 werden die wesentlichen Erkenntnisse der Psychologie zur Reduzierung
der Pkw-Nutzung und der Pkw-Abschaffung aus der Literaturrecherche und den Ex-
pert:innen-Interviews zusammengefasst und gegentbergestellt. In diesem Zusammen-
hang erfolgt auch eine kategorienlbergreifende Auswertung der Aussagen aus den
Interviews.
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4.3.2 Vorstellung der Expert:innen

Im Folgenden werden die vier befragten Expert:innen kurz vorgestellt. Dabei wird auf die fur
diese Arbeit relevanten biographischen Abschnitte eingegangen und der Forschungsbereich
der/des Expert:in aufgezeigt. Darlber hinaus findet sich eine inhaltliche Zusammenfassung
der einzelnen Interviews in Anhang E.

Dr. Antje Flade

Dr. Antje Flade studierte Psychologie an der Universitdt Hamburg und war anschlieBend an
der Technischen Universitat Darmstadt sowie der Universitat Frankfurt als wissenschaftliche
Mitarbeiterin tatig. Ihre Dissertation schrieb sie mit dem Fokus auf Wahrnehmungspsychologie
und befasste sich spater zunehmend mit Umweltwahrnehmung und Umweltpsychologie. Nach
einer langjahrigen Tatigkeit am Institut fr Wohnen und Umwelt und verschiedenen Lehrauf-
tragen an Universitaten lebt sie seit 2006 wieder in Hamburg und ist dort freiberuflich aktiv.233

Dr. Sonja Haustein

Dr. Sonja Haustein ist Senior Researcher im Bereich Verkehrspsychologie (Transport Psycho-
logy) am Department of Technology, Management and Economics der Technischen Universi-
tat Danemark (DTU). Sie studierte Psychologie an der Ruhr-Universitadt Bochum und promo-
vierte dort im Anschluss an das abgeschlossene Diplom-Studium.?* In ihrer Dissertation fo-
kussierte sich Haustein bereits auf die Themen Umweltpsychologie und Mobilitat.2*> Haustein
wechselte anschlieBend zum Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung bevor sie
2011 ihre Stelle als Researcher an der DTU antrat. In ihrer Forschung an der DTU fokussiert
sich Haustein auf das Verstehen und die Vorhersage von Verkehrsmittelwahlverhalten, um
eine Grundlage fir Eingriffe in Richtung nachhaltige, sichere und gesunde Mobilitdt zu schaf-
fen. AuBerdem untersucht Haustein die Auswirkungen von neuen Verkehrstechnologien und
versucht herauszufinden, wie soziale und umweltrelevante Auswirkungen dieser verbessert
werden kdnnen.2%¢ Haustein veroffentlichte bereits zahlreiche wissenschaftliche Artikel und
Blcher, unter anderem zusammen mit dem Umweltpsychologen Marcel Hunecke.

Prof. Dr. Andreas Knie

Prof. Dr. Andreas Knie studierte Politikwissenschaften in Marburg und Berlin, promovierte an
der TU Berlin zum Thema ,Diesel — Karriere einer Technik“ und schloss sein Habilitationsver-
fahren an der TU Berlin im Jahr 1994 mit dem Thema ,Wankel-Mut in der Automobilindustrie®
ab. Er ist Grinder verschiedener Unternehmen im Mobilitdtsbereich, arbeitete 16 Jahre als

233 Vgl. Flade 2015, S. 11
234 \gl. Elsevier B.V. 2021
235 Vgl. SH, Z. 28

236 Vgl. Elsevier B.V. 2021
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Prokurist und Bereichsleiter bei der Deutsche Bahn AG und ist seit 2020 Leiter der For-
schungsgruppe ,Digitale Mobilitat* am Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung.?”

Dr. Jens Schade

Der Diplom-Psychologe Dr. Jens Schade hat bereits in den 1990er Jahren wahrend seines
Studiums eine forschungsorientierte Vertiefung Uber die Abschaffung des Pkw geschrieben.?
In seiner Dissertation, die Schade an der Technischen Universitat Dresden (TU Dresden)
ablegte, fokussierte er sich auf die Akzeptanz von StraBenbenutzungsgebtihren. Seither ist er
wissenschaftlicher Mitarbeiter an der TU Dresden und besetzt eine Professur flr Verkehrspsy-
chologie.?* In seiner Forschung beschéftigt er sich vor allem mit dem Verkehrsmittelwahlver-
halten und inwiefern MaBnahmen, wie beispielsweise StraBenbenutzungsgebihren, das
Mobilitédtsverhalten beeinflussen. Dabei fokussiert er verschiedene MaBnahmen, wie Soft-
Policies, Hard-Policies und 6konomische MaBnahmen.24

4.3.3 Kategorienbasierte Auswertung

In diesem Kapitel werden die Interviews entlang der Hauptkategorien ausgewertet sowie die
Zusammenhange der Subkategorien innerhalb der jeweiligen Hauptkategorien aufgezeigt.
Hierzu wird im Folgenden jede Hauptkategorie (vgl. Kapitel 4.3.1, Auswertung) separat
betrachtet.

Rolle des Pkw-Besitzes

Die Rolle des Pkw-Besitzes ist eng mit der Pkw-Nutzung verknipft. Eine Trennung zwischen
Besitz und Nutzung ist schwierig, denn ,der Besitz eines Autos [ist] im Grunde nur dann fir
jeden Menschen sinnvoll, wenn er dieses Auto auch nutzt.“?*' Der Besitz ist demnach die
Grundvoraussetzung fur die Nutzung des eigenen Pkw.242

Der Besitz spielt aber vor allem fur die Erfallung symbolischer Dimensionen der Mobilitdt nach
Hunecke (vgl. Kapitel 4.1.3) eine Rolle. So wird der eigene Pkw oft als privater Raum wahrge-
nommen, zu dem ein direkter Zugang mdglich ist und in dem ,man vielleicht auch seine
personlichen Sachen [...] lasst.“?*3 Der Pkw ermdglicht zudem Autonomie: ,Ich bin autonom,
ich kann meine Ziele selbst bestimmen, ich kann meine Zeit, wann ich losfahre selbst bestim-
men.“?** Mit dem eigenen Pkw kénnen darlber hinaus Emotionen, wie Spa3 am Autofahren,

237 \/gl. WZB 0.J.

238 \/gl. JS, Z. 15-18

239 \Vgl. TU Dresden 2016

240 \/gl. JS, Z. 27-31

241 AF, 7. 146-148

242 \gl. AF, Z. 71-74; AK, Z. 55-59; JS, Z. 76-78
243 GH, Z.191-194

244 AF, Z. 296-300
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eigene Kontrolle und Freiheit, verkniipft werden.2*® Letztendlich spielt auch die Dimension des
sozialen Status eine wichtige Rolle beim Besitz des Pkw.246

Der Pkw ist ein individuelles Verkehrsmittel, bei dem selbst entschieden werden kann, wann
es wie genutzt wird, ohne Abhangigkeit von anderen Akteuren.?*” Durch den Besitz besteht
eine exklusive Nutzung und standige theoretische Verfligbarkeit.?*® Es besteht immer die
Option der Nutzung, nach dem Motto ,ich brauche es zwar eigentlich nicht, aber es kann ja
immer sein, plétzlich wird jemand krank und dann muss ich aber unbedingt mein Auto vor der
Tur stehen haben.“>* Insbesondere flir junge Erwachsene bedeutet der Pkw-Besitz Autono-
mie und Unabhangigkeit vom Elternhaus.?*

Die Rolle des Pkw hat sich Uber die vergangenen Jahrzehnte stark veréndert (vgl. Kapitel 3.1).
Letztendlich war der Pkw Mitte des 20. Jahrhunderts noch ein Luxusgut, wurde in den 1990er-
Jahren jedoch zunehmend zu einem Alltagsgegenstand, der selbstverstandlich wurde.?s

Die Veranderung vom Luxusgut zum Alltagsgegenstand zeigt sich auch nach der Anschaffung
eines Pkw. Schade beschreibt diese wie folgt: ,Am Anfang ist es erst noch ein Luxusgut, aber
dann [...] habe ich ganz neue Méglichkeiten, Aktivitdten durchzufihren. Ich kann mir Rdume
ganz neu erschlieBen, ich kann plétzlich Ziele erreichen, die ich vorher nicht erreichen konnte.
[...] Aus dem Luxusgut [wird] dann irgendwann ein notwendiges Gut [...]. Wenn ich dann nach-
her das Auto abschaffen wirde, dann wirden viele Aktivitdten wegfallen, die ich dann erst mal
so nicht mehr durchfiihren kénnte.“?%2 Hinzu kommt die Habitualisierung des Pkw: Durch eine
alltagliche Nutzung werden Entscheidungen nicht mehr reflektiert und das Auto wird zur Rou-
tine.2s3

Der Pkw spielt zudem bei der Lésung alltaglicher Mobilitatsprobleme eine Rolle. So erleichtert
der Besitz des Pkw, durch die damit einhergehende Flexibilitdt, den Umgang mit schwierigen
Randbedingungen, wie beispielsweise einem schlechtem OPNV-Anschluss.?** Auch ist der
Pkw durch die generelle Verkehrspolitik in Deutschland privilegiert, sodass fir die Lésung von
vielen Mobilitatsproblemen oft der Pkw die einfachste Losung darstellt.2%

Letztendlich hat der Besitz des Pkw eine individuelle Bedeutung. Fir ,Personen, die eher funk-
tionale Motive in den Vordergrund stellen, [...] ist auch der Besitz nicht so wichtig, [...] [wie fUr]
die Personen, wo Status und die Unabhangigkeit und Autonomie [...] wichtiger ist.“?%

245 \Vgl. JS, Z. 136-147

246 \gl. SH, Z. 75-83; JS, Z. 136-147, 152-159
247 \gl. AF, Z. 195-196

248 \gl. SH, Z. 256-260; AK, Z. 55-59
249 SH, Z- 256-260

250 Vgl. JS, Z. 91-97

251 Vgl. AK, Z. 40-45

252 JS, 2.101-108

253 \gl. AF, Z. 50-56

254 Vgl. AF, Z. 88-90; JS, Z- 131-136
255 Vgl. AK, Z. 45-52

256 SH, Z. 99-101
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Fdr die Rolle des Pkw-Besitzes ist vor allem relevant, dass dieser nicht von der Nutzung ab-
grenzbar ist (7 Textstellen). Mit dem Pkw werden auBBerdem haufig symbolische Dimensionen
der Mobilitat verknipft (7 Ts.). Auch die Unabhéngigkeit und Flexibilitéat spielt eine wichtige
Rolle (5 Ts.). Insgesamt wurden in der Kategorie ,Rolle des Pkw-Besitzes* 31 Textstellen
kodiert.

Rolle der Pkw-Nutzung

Die Rolle der Nutzung begriindet den Besitz eines Pkw. ,Haufige Nutzung heift, es lohnt sich
einen Pkw zu haben.“?®” Vor allem kommt der Nutzung aber eine besondere Bedeutung zu,
wenn Personen aufgrund der Verkehrs- und Versorgungsinfrastruktur vom Pkw abhangig sind,
da es keine Alternative gibt. In diesem Fall ist die Pkw-Nutzung alternativlos.®

Durch die Nutzung des Pkw kénnen jedoch auch hedonistische und soziale Motive ausgelebt
werden. Dies betrifft zum einen das Erlebnis des Fahrens selber und zum anderen die Wirkung
auf andere. Dazu zahlen zum Beispiel der soziale Status und das Austiben von Macht auf
andere Verkehrsteilnehmer:innen.?°

Die Nutzung ist im Gegensatz zum Besitz jedoch nur eine Momentaufnahme und kein standi-
ger Zustand.?°

Die Kategorie ,Rolle der Pkw-Nutzung“ wurde mit insgesamt finf Textstellen nicht haufig in
den Interviews erwéhnt. Die notwendige Nutzung des Pkw wurde in den Interviews zwei Mal
genannt. Symbolisch-affektive Motive als Grund der Pkw-Nutzung wurden ebenfalls zwei Mal
aufgegriffen. Nur ein Mal wurde die Rolle der Nutzung als Rechtfertigung fir den Pkw-Besitz
genannt.

Mobilitatsverhalten allgemein

Die Aussagen Uber das allgemeine Mobilitadtsverhaltens greifen gréBtenteils die in Kapitel 4.1
beschriebenen KenngréBen und Studien auf. Die Habitualisierung der Verkehrsmittelnutzung
spielt eine besonders groBe Rolle. Die Nutzer:iinnen von Verkehrsmitteln treffen selten
bewusste Entscheidungen zur Verkehrsmittelwahl.?' |Es gibt sozusagen einen bestimmten
Reiz, nédmlich zur Arbeit fahren und dann kommt im Grunde dieses Habit und wird dann
ausgefiihrt. 262

Das Erleben der Verkehrsmittel tragt wesentlich zur Einstellung gegeniber dem jeweiligen
Verkehrsmittel bei. Hieraus bildet sich unter anderem das Mobilitatsverhalten.?%® Soziale Nor-
men, wie beispielsweise das Verkehrsverhalten der Nachbarn, kébnnen einen Einfluss auf das

257 AF, Z. 291-292

258 \/g|. JS, Z. 108-117, 124-126

259 \/g|. JS, Z. 68-74

260 \/g|. JS, Z. 152-153

261 \/gl. AK, Z. 234-241; JS, Z. 163-168
262 JS, 7. 163.168

263 \/g|. SH, Z. 128-131; AF, Z. 117-122
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eigene Mobilitatsverhalten haben.?* AuBerdem hat die Lebenssituation der Person und die
damit verbundenen Mobilitadtsbediirfnisse und -ziele einen Einfluss auf das Mobilitatsverhal-
ten.2% Die Einfllisse sind letztendlich aber zielgruppenspezifisch zu betrachten.?6®

Schade benennt zudem eine hierarchische Aufteilung des Mobilitatsverhaltens: ,Auf der obers-
ten Ebene sind [...] langfristige Entscheidungen, also wo wohne ich, wo arbeite ich, was habe
ich auch fur grundsatzliche Freizeitaktivitdten. Dann gibt es [...] eine mittlere Ebene. Das ware
dann tatsachlich die Verkehrsteilnahme, all diese Entscheidungen, die da eine Rolle spielen:
Mode-Choice, Routenwahl, Besetzungsgrade und so weiter. Und die unterste Ebene ist [...]
die tatsachliche fahrbezogene Ebene.“?%”

Insgesamt wurden zehn Textstellen in dieser Hauptkategorie kodiert. Diese wurden vor allem
den Subkategorien Gewohnheit (3 Textstellen), Einstellung (2 Ts.) und Lebenssituation (2 Ts.)
zugeordnet.

Anderung des Mobilitatsverhaltens

Die wesentliche Schwierigkeit bei der Anderung des Mobilititsverhaltens ist die Habitualisie-
rung der Verkehrsmittelnutzung. Wie in Kapitel 4.1.5 beschrieben, machen sich habitualisierte
Personen weniger Gedanken um die Verkehrsmittelwahl. Menschen sind grundsatzlich
.kognitive Faulenzer. Das heif3t, [...] wir probieren [...] was aus und irgendwann finden wir
dann eine Form, wo wir sagen so das ist jetzt okay, das passt so. Und dann wird dariber nicht
mehr nachgedacht. Und allen nachfolgenden Dingen wird im Grunde dieses Muster wieder
abgefahren. Bis es irgendwann nicht mehr geht.“?%®

Das Mobilitatsverhalten @ndert sich also vor allem dann, wenn ein Hindernis auftaucht und
eine Person in der Zielerreichung blockiert wird. In diesem Moment wird das Verhalten neu
Uberdacht, zur Verfligung stehende Informationen werden herangezogen und andere Mobili-
tatsoptionen kommen wieder infrage.?®® Diese Hindernisse kdnnen zum Beispiel zu viele
Staus, zu wenige Parkplatze, zu hohe Kosten oder eine geringe Flexibilitat im Vergleich zu
anderen Verkehrsmitteln sein.2”

Ein weiterer wesentlicher Punkt, an dem das Mobilitatsverhalten Uberdacht wird, sind Veran-
derungen der Lebenssituation, wie beispielsweise EheschlieBungen, Familienzuwachs oder
Umziige.?"!

264 \gl. SH, Z. 131-140
265 Vgl. AF, Z. 96-98; AK, Z. 63-66
266 \gl. SH, Z. 71-75

7
267 JS, Z. 62-69
268 UG, Z.242-248
269 \gl. AF, Z. 147-183; JS, Z. 169.175
270 Vgl. AF, Z. 152.159; AK, Z. 101-110
271 Vgl. SH, Z. 105-124; AK, Z. 67-71; JS, Z. 194-203
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Zudem gibt es die in Kapitel 4.1 beschriebenen psychologischen EinflussgréBen, wie die wahr-
genommene Verhaltenskontrolle oder soziale Normen, die Mobilitdtsverhalten ebenfalls
verandern kénnen.2"

Sobald eine Person in eine Umbruchsituation kommt und ihr Verhalten tGberdenkt, sei es durch
andere oder durch die Person selbst verursacht, wird eine Verhaltensveranderung vor allem
durch neue Informationen erreicht.2”® Da Personen in Umbruchsituationen aus ihrer Gewohn-
heit ausbrechen muissen, sind diese empfanglich fir Informationen Uber die bisherige
Gewohnheit hinaus. Diese neuen Informationen kénnen die Grundlage fir Verhaltensande-
rungen bilden (vgl. SSBC, Kapitel 4.2.3).27

Das Mobilitatsverhalten &ndert sich jedoch nur langfristig, wenn positive Erfahrungen mit
anderen als den bisher genutzten Verkehrsmitteln gemacht werden. So ist die Erprobung von
Verkehrsmitteln ein wesentlicher Bestandteil der Verhaltensanderung.?’® Denn, ,wenn ich
mich nicht wohl fuhle, gefihlsmaBig, dann werde ich dieses Verkehrsmittel mdglichst nicht
nutzen. Das flihrt automatisch zu Vermeidungsverhalten.“?”® Durch Erprobung kann letztend-
lich die Einstellung zu einem Verkehrsmittel verandert werden.?””

Auch im Bereich der Verhaltensanderung gilt, dass es kein Schema fir alle gibt, sondern das
Verhalten individuell ist. Lésungsansatze missen also zielgruppenspezifisch gedacht
werden.?’8

In der Kategorie ,Anderung des Mobilitatsverhaltens® wurden insgesamt 31 Textstellen kodiert.
Besonders heben sich Aussagen zur Anderung durch eine neue Lebenssituation (7 Textstel-
len) und die Etablierung durch positive Erfahrung und Erprobung (7 Ts.) hervor. Auch die Ge-
wohnheit wurde als erschwerender Faktor oft genannt (5 Ts.).

Prozess der Pkw-Abschaffung

Genauso wie in der Veranderung des Mobilitatsverhaltens, muss auch zur Veranderung des
Pkw-Besitzes eine spezifische Situation als Ausléser eintreten, wie beispielsweise Verande-
rungen im Haushalt, Veranderungen der Lebenssituation oder ein Arbeitsplatzwechsel.?”®
Generell ist die Anderung des Besitzzustandes (Pkw-Abschaffung) immer durch eine vorab
eingetretene Veranderung im Mobilitatsverhalten begriindet.?&

272 \gl. SH, Z- 131-134, 279-285

273 \gl. SH, Z. 155-159, 170-172, 277-279; JS, Z. 354-358
274 \/gl. JS, Z. 255-263

275 \gl. SH, Z. 160-166, 208-215; JS, Z- 389-390

276 AF, 7. 122-130

277 \gl. SH, Z. 208-215

278 \/g|. SH, Z. 202-204

279 \g|. SH, Z. 241-245; SH, Z. 245-248; AK, Z. 200-204
280 \/g|. AK, Z. 197-198
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Bei dem Prozess der Pkw-Abschaffung spielt ebenfalls die Rationalitdt des Menschen eine
Rolle. Ein rational denkender Mensch wiirde den eigenen Pkw abschaffen, wenn der Besitz
unwirtschaftlich wird oder sich die eigene Pkw-Nutzung stark reduziert.?®"

Das Mobilitatsverhalten wird unter anderem durch Einstellungen und Normen beeinflusst und
geformt (vgl. Kapitel 4.1). Die passende Einstellung zum Pkw ist daher im Prozess der Pkw-
Abschaffung wichtig. Menschen missen ,eine grundsatzlich kritische Einstellung zum Auto
haben [...], um dann auf die Gelegenheit zu warten, dass Sie es tatsachlich auch loswer-
den.”®®2 Neben der Einstellung sind auch Normen elementare Einflussfaktoren auf den
Prozess der Pkw-Abschaffung. Schade macht die Relevanz sozialer Normen insbesondere an
Erfahrungen aus friheren Projekten autofreier Siedlungen deutlich: ,Da konntest du wirklich
nur hinziehen, wenn du kein Auto hattest.“?83 Es bildet sich in der Gemeinschaft eine soziale
Norm, nach der ein Auto nicht akzeptabel ist.?8* Besonders wichtig ist beim Prozess der Pkw-
Abschaffung, das negative Bild des Autos, in den moralischen Ansichten der Menschen zu
verfestigen.28®

Zur Abschaffung des Pkw gehért auch die persdnliche Norm. Pkw-Freiheit muss ,wirklich Teil
der Identitat‘ sein.?8® Demnach muss bei Personen, die eine Abschaffung in Erwagung ziehen,
eine ,sehr starke innere Uberzeugung*“ vorhanden sein.?%”

Aus den Interviews ging hervor, dass besonders die soziale Norm im Prozess der Pkw-
Abschaffung eine gro3e Rolle spielt (6 Textstellen). Als Ausléser zur Pkw-Abschaffung ist be-
sonders die Veranderung der eigenen Lebenssituation zu nennen (5 Ts.). Insgesamt wurden
in der Kategorie ,Prozess der Pkw-Abschaffung“ 17 Textstellen kodiert.

Wahrnehmung der Pkw-Abschaffung

Die Wahrnehmung der Pkw-Abschaffung ist abhangig vom Problembewusstsein der
Menschen. Es ist wichtig, dass die Abschaffung des Pkw argumentativ zum ,Schutz der
Umwelt, der Menschen und der Gesundheit gemacht wird.“?®® Haufig ist das Problembewusst-
sein Uber die Unwirtschaftlichkeit des eigenen Pkw nicht vorhanden. ,Das wurden die Leute ja
gar nicht wollen. Das wirde [...] kognitive Dissonanz erzeugen. 2%

Zur positiven Wahrnehmung der Pkw-Abschaffung ist wichtig, dass auch alternative Verkehrs-
mittel positiv wahrgenommen werden. Dabei ist besonders von Relevanz, dass diese Alterna-
tiven emotional positiv erlebt werden, ,dass man sagt [...] es macht mir Spal® [mich] in dieser
und jener Art fortzubewegen und dazu brauche ich den Pkw nicht.“?®® AuBerdem muss die

281 Vgl. AF, Z. 277-283
282 AK, Z. 83-85

283 JS, Z. 318

284 \gl. JS, Z. 318-321
285 \Vgl. AK, Z. 71-74
286 S, 2. 315

287 JS, Z. 314-315

288 SH, Z. 293

289 JS, Z. 450-451

2% AF, Z. 358-359
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Nutzung alternativer Verkehrsmittel als personlicher Vorteil gewertet werden. Beispielsweise
ist bei der Nutzung des Fahrrads nicht unbedingt der Umwelt-Aspekt der entscheidende
Faktor, sondern viel mehr, dass der Weg zur Arbeit direkt mit kbrperlicher Bewegung kombi-
niert werden kann.2%!

Problematisch ist jedoch die hoch bewertete Automobilitét in der Gesellschaft. Um die Wahr-
nehmung zu &ndern und das negative Bild der Pkw-Abschaffung zu verandern, ist es notwen-
dig, ein neues Leitbild zu schaffen.?®2 So kann eine neue soziale Norm verankert werden.?%
Wichtig ist hierbei das Leitbild nicht auf individueller Ebene, sondern auf der gesellschaftspo-
litischen Ebene zu etablieren.?®* Knie fasst dies spezifischer und sagt: ,So ein bisschen wie
die Flugscham wird es auch demnachst eine Autoscham geben, da bin ich mir (unv.) sicher."2%

Das Problembewusstsein als Ausléser fir die Wahrnehmung der Pkw-Abschaffung wird in vier
Textstellen genannt. Auch das Formen eines neuen Leitbilds (4 Textstellen) ist eine wichtige
Erkenntnis, wird aber nur von einer Expertin genannt. Insgesamt wurden unter ,Wahrnehmung
der Pkw-Abschaffung® 13 Textstellen codiert.

Eigenschaften alternativer Verkehrsmittel

Die Eigenschaften des privaten Pkw kénnen niemals vollstandig in alternative Verkehrsmittel
Ubertragen werden. ,Die Alternative zum Auto kann nur das bessere Auto sein.“?*® Eigenschaf-
ten wie Privatheit und Unabhangigkeit, also die Freiheit zu einem beliebigen Zeitpunkt loszu-
fahren und das Ziel nach Belieben wéahlen zu kénnen, sind durch alternative Verkehrsmittel
kaum ersetzbar.?’

Alternative Verkehrsmittel missen die Mobilitatsziele demnach besser erflllen als der private
Pkw, um als attraktive Alternative wahrgenommen zu werden. Alternativen missen ,noch
flexibler, noch eigenraumiger sein.?®® Hinzu kommt, dass einzelne Verkehrsmittel selten als
Alternative zum Pkw wahrgenommen werden. Es missen Kombinationen geschaffen werden,
die in Gesamtpaketen attraktive Alternativen zum privaten Pkw darstellen.2*®

Die Pkw-Nutzung hat unter anderem eine symbolische Bedeutung. Symbolische Dimensionen
wie Autonomie, Privatheit und Status haben demnach groBBen Einfluss auf die Verkehrsmittel-
wabhl (vgl. Kapitel 4.1.3). Bei der Schaffung alternativer Mobilitdtsangebote zum privaten Pkw
muss in unterschiedliche Zielgruppen differenziert werden. Beispielsweise haben Autofah-
rer:innen, die besonders von symbolischen Dimensionen in ihrem Verkehrsmittelwahlverhal-

291 Vgl. SH, Z. 318-324 & Z. 338-341
292 \gl. AF, Z. 315-318

298 Vgl. AF, Z. 318-319

294 \gl. AF, Z. 324-326

295 AK, Z. 310-311

2% AK, Z. 99

297 \gl. AF, Z. 194-198; SH, Z. 191-195
2% AK, Z. 127-128

29 Vgl. AK, Z. 135-136
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ten beeinflusst werden, ein viel gréBeres Verlangen genau diese Dimensionen auch in Alter-
nativen wiederzufinden. Genau dann ist das Elektrofahrrad viel eher eine attraktive Alternative
als ein Carsharing-Fahrzeug oder die Nutzung des OPNV .30

Verkehrsteilnehmende, die vor allem aus instrumentellen und affektiven Motiven den privaten
Pkw nutzen, lassen sich durch andere Eigenschaften zur Nutzung von Alternativen leiten
(vgl. Kapitel 4.1.3). Beispielsweise kann fur diese Personen die effektivere Nutzung der Fahr-
zeit im OPNV (als Pausen- oder Arbeitszeit) attraktiv wirken.3°!

Bevor ein alternatives Verkehrsmittel dem privaten Pkw vorgezogen wird, besteht die Heraus-
forderung zunéachst darin, das Vorstellungsvermégen der Verkehrsteilnehmer:innen zu 6ffnen.
Nur so kann die Nutzung von Alternativen Uberhaupt in Erwagung gezogen werden.3% Ob ein
Verkehrsmittel als Alternative wahrgenommen wird, entscheidet sich Uber die Einstellung, die
eine Person zu dem Verkehrsmittel hat (vgl. Kapitel 4.1.3). Schade berichtet von einem
Projekt, in welchem er die Rolle von Verkehrskulturen in verschiedenen Landern in Literatur,
Kunst und Filmen untersucht hat. Haufig werden dort Einstellungen zu bestimmten Verkehrs-
mitteln gepréagt, wie beispielsweise das negative Bild des OPNV: ,Es gibt kaum Filme, wo die
Hauptfigur, im o6ffentlichen Verkehr sich irgendwie bewegt. Das ist ein Zeichen fiir sozialen
Abstieg.“3%3

Dass die Eigenschaften des privaten Pkw durch kein alternatives Verkehrsmittel ersetzt wer-
den kénnen, wurde von allen vier Expert:innen genannt (7 Textstellen). Wichtig war auch, dass
die Nutzung von Verkehrsmitteln im Allgemeinen vor allem durch instrumentelle und affektive
Motive (5 Ts.) und symbolische Dimensionen (4 Ts.) angetrieben wird. Insgesamt wurden in
der Kategorie ,Eigenschaften alternativer Verkehrsmittel“ 21 Textstellen kodiert.

Wirkung von Push- und Pull-MaBnahmen

Um besonders wirksame Alternativen zum privaten Pkw zu schaffen, missen Push- und Pull-
MaBnahmen in Kombination umgesetzt werden: ,Push und Pull gehen immer eine Kombina-
tion ein und sind nie getrennt voneinander handlungsleitend.“*** Bei Umsetzung einer Push-
MalRnahme, die restriktiv ist und dem Menschen etwas ,wegnimmt®, muss gleichzeitig eine
Pull-MaBnahme umgesetzt werden, die dem Menschen wiederrum eine Alternative zur Verfi-
gung stellt.3%® Werden beispielsweise durch eine Push-MaBnahme Parkplatze reduziert, ist die
autofahrende Person gezwungen, ihr Mobilitatsverhalten zu GUberdenken und eine Lésung far
das Problem des reduzierten Parkplatzangebotes zu finden. Wenn gleichzeitig ein neuer
Fahrradweg vor der eigenen Haustr eréffnet wird, kann dies bereits der Anreiz sein, das Fahr-
rad als Alternative zum Pkw auszuprobieren.3%

300 \/gl. SH, Z. 327-332 &199-201
301 Vgl. AF, Z. 208-217

302 \gl. JS, Z. 252-254

303 JS, 7. 221-223

304 AK, 7. 173-175

305 \/gl. SH, Z. 227-231

306 \/gl. AK, Z. 179-184
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Aus lernpsychologischer Sicht stellt eine Push-MaBnahme eine Bestrafung dar, wohingegen
eine Pull-MaBnahme als Belohnung gilt. Die Theorie der Lernpsychologie besagt, dass Ver-
halten zu belohnen eine effektivere MaBnahme ist, denn so wird es gefestigt.3’” Bestrafungen
fuhren oftmals zu Reaktanz und Protest.3%

Die Akzeptanz von MaBnahmen ist ein wichtiger Bestandteil bei der Umsetzung neuer Maf3-
nahmen. Auch hier muss in unterschiedliche Personengruppen unterschieden werden:
,Manche reagieren auf die einen Sachen mit Reaktanz und wollen dann erst recht nichts an-
dern und fir andere ist es dann vielleicht ein Anreiz.“3%

Bei Umsetzung von MaBnahmen ist zu beachten, dass zunachst Anreize verbessert werden,
bevor Einschrankungen umgesetzt werden. Zundchst muss demnach die Méglichkeit zu alter-
nativem Mobilitatsverhalten geschaffen werden. In einem nachsten Schritt kbnnen restriktive
MaBnahmen umgesetzt werden.3°

Dennoch sind laut Expertiinnen-Meinungen Push-MaBnahmen wirksamer als Pull-MaBnah-
men. ,MalBnahmen, die in einer gewissen Weise obligatorischen Charakter haben, haben
natdrlich eine héhere Wirksamkeit als MaBnahmen, die freiwillig sind [...].“*"

Auf die Fragen zur Wirkung von Push- und Pull-MaBnahmen haben alle Expert:innen betont,
dass es wichtig ist, diese in Kombination umzusetzen (9 Textstellen). Wichtig ist auch, in
welchem MaBe die MaBnahmen akzeptiert werden (5 Ts.). Der Bezug zur Lerntheorie wurde
von zwei Expertiinnen herangezogen (4 Ts.). Insgesamt wurde die ,Wirkung von Push- und
Pull-MaBRnahmen® in 20 Textstellen kodiert.

4.4 Zusammenfassung und Diskussion: Pkw-Nutzung und Pkw-Be-
sitz verandern

AbschlieBend werden die wesentlichen Erkenntnisse des psychologischen Hintergrundes der
Pkw-Freiheit herausgearbeitet und gegenlbergestellt. Mobilitdtsverhalten basiert auf
verschiedensten psychologischen EinflussgroBen. Handlungsmodelle, wie die TPB und das
NAM, stellen diese GrdBen in einen Zusammenhang und erméglichen es, Mobilitatsverhalten
zu erklaren.

Die Forschung zur Erklarung von Mobilitdtsverhalten bezieht sich vor allem auf die Nutzung
von Verkehrsmitteln und die Verkehrsmittelwahl. Die Nutzung und der Besitz des Pkw sind
dabei eng miteinander verknipft. Dennoch hat der Pkw-Besitz eine viel weitreichendere Rolle
als die einfache Nutzung. Neben instrumentellen Motiven, einen Pkw zu besitzen, sind auch
symbolisch-affektive Dimensionen der Mobilitat in ihnrem Einfluss auf den Pkw-Besitz nicht zu
unterschétzen. Die Entwicklung der daraus resultierenden starken, positiven Einstellungen

37 Vgl. AF, Z. 261-265 & Z. 265-269; JS Z. 367-377
308 \/gl. AF, Z. 337-341

309 SH, 7. 225-227

310 vgl. SH, Z. 177-185

311 S, 7. 271-272
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zum Pkw ist historisch gewachsen. Der private Pkw wird in der heutigen Gesellschaft immer
noch hoch bewertet, wodurch die Beeinflussung des Pkw-Besitzes erschwert wird.

Die TPB besagt, dass Verhalten insbesondere durch Einstellungen beeinflusst wird. Um
Einstellungen zu verandern, missen Menschen positive Erfahrungen mit Alternativen machen
und diese erproben. Das NAM erklart Verhalten priméar tGber Normen. Unsere immer noch au-
tomobilfokussierte Gesellschaft formt Gberwiegend die bestehenden sozialen Normen im Mo-
bilitatsverhalten. Leitbilder, die die Wahrnehmung des Pkw-freien Lebens und der autoarmen
Mobilitét neu positionieren, sind aber elementar fir die Veranderung von sozialen, aber auch
persénlichen Normen. Dadurch kdnnen Pkw-Besitz und Pkw-Abschaffung in der Gesellschaft
neu definiert werden.

Das SSBC beschreibt die Veranderung von Verhalten. Unterschiedliche psychologische
EinflussgréBen stellen verschiedene Ansatzpunkte dar, um Verhalten langfristig zu veréandern.
Elementar ist dabei Gewohnheiten zu verandern. Wirkungsvolle Push- und Pull-MaBnahmen
missen genutzt werden, um Einstellungen und Normen neu auszurichten und das bisherige,
habitualisierte Verhalten zu durchbrechen. Menschen mussen anfangen, ihr Mobilitatsverhal-
ten zu Uberdenken und schlieBlich zu verandern. Ein besonderes Potenzial, Gewohnheiten zu
durchbrechen, bieten neue Lebenssituationen. Personen sind in diesen Situationen — sei es
ein Umzug, die Trennung von dem/der Partner:in, Auszug der eigenen Kinder oder auch eine
Beschadigung des Pkw durch einen Unfall — gezwungen, das eigene Verhalten zu Uberdenken
und Routinen neu zu schaffen. Grundlage fiir das Uberdenken des Mobilititsverhaltens ist
aber vor allem die Verfugbarkeit und der Erhalt entsprechender Informationen. Nur wenn eine
Person weif3, dass sich etwas in ihrem Umfeld (z. B. an der Verkehrsinfrastruktur) &ndert oder
die Auswirkungen des eigenen Verhaltens aufgezeigt bekommt, kann sie anfangen dartber
nachzudenken und das eigene Verhalten neu bewerten. Dies erfolgt entweder Uber die Ver-
anderung von Einstellungen oder Normen.

Pkw-Besitz und Pkw-Nutzung kénnen nur veréndert werden, wenn ausreichend attraktive Mo-
bilitdtsalternativen zur Verfligung stehen (Pull-MaBnahmen). Alternative Verkehrsmittel zum
privaten Pkw werden nur in Kombination mehrerer Verkehrsmittel als attraktive Alternative
wahrgenommen. Letztendlich ist die Kombination von restriktiven Push-MaBnahmen und an-
ziehenden Pull-MaBnahmen unabdingbar. Nach erfolgreicher Umsetzung von Pull-MaBnah-
men, missen durch restriktive MaBnahmen Gewohnheiten durchbrochen und Menschen zum
Uberdenken des eigenen Verhaltens gebracht werden.

Push- und Pull-MaBnahmen muissen sich dementsprechend erganzen und als ganzheitliche
MaBnahmenpakete umgesetzt werden, um den Pkw-Besitz und die Pkw-Nutzung beeinflus-
sen zu kénnen. Hierbei gilt es individuelle Mobilitatsbedlrfnisse und -ziele zu berlcksichtigen,
indem Push- und Pull-MaBnahmen zielgruppenspezifisch ausgerichtet werden.
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5 Grundlagen der Befragung

Aus den vorangehenden Kapiteln wurde deutlich: Der Pkw ist in Deutschland das vorherr-
schende Verkehrsmittel und tragt maBgeblich zu den THG-Emissionen im Verkehrssektor bei.
Durch die Vereinbarung des Pariser Klimaabkommens und der 17 SDGs hat sich Deutschland
zur Bekdmpfung des Klimawandels und damit zur Transformation des Verkehrssektors ver-
pflichtet. Hierzu wird die Verkehrswende angestrebt, wonach Verkehre méglichst vom Pkw auf
umweltfreundlichere Verkehrsmittel verlagert oder gar vermieden werden sollen
(vgl. Kapitel 3).

Durch die Betrachtung des psychologischen Hintergrundes (Kapitel 4) wurde deutlich, dass
eine Veranderung der Pkw-Nutzung und des Pkw-Besitzes hin zu mehr Pkw-Freiheit durch
bestimmte psychologische EinflussgroBen erklart werden kann. Besonders bedeutend sind
dabei die Einstelllungen zu verschiedenen Verkehrsmitteln und Normen. Damit zukinftig Pkw-
Verkehre auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel verlagert werden, missen Push- und Pull-
MaBnahmen in Kombination umgesetzt werden. Welche Push- und Pull-MaBnahmen die
gewlnschte Wirkung erreichen, unterscheidet sich jedoch nach den unterschiedlichen und
individuellen Mobilitdtsbedirfnissen und -zielen jeder:s Verkehrsteilnehmer:in.

Um Push- und Pull-MaBnahmen demnach méglichst wirkungsvoll und zielgruppenspezifisch
einsetzen zu kénnen, missen Personengruppen identifiziert werden. Dazu wurde im Zuge
dieser Arbeit eine Haushaltsbefragung durchgefiihrt. Im folgenden Kapitel wird zunéchst das
Ziel der Befragung sowie das Vorgehen zur Erstellung der Befragung erlautert. Daraufhin
werden die herangezogenen Untersuchungsgebiete aufgezeigt und der Untersuchungsgegen-
stand ,Mobilitdtsbausteine fir mehr Pkw-Freiheit* herausgearbeitet.

5.1 Vorgehen zur Erstellung der Befragung

Ziel der Befragung war es, personenbezogene Merkmale sowie zuklnftige Verédnderungen
des Mobilitatsverhaltens auf Grundlage von Mobilitdtsbausteinen fir mehr Pkw-Freiheit
zu erheben. Die erstellte Haushaltsbefragung setzte sich dazu aus zwei wesentlichen Erhe-
bungsteilen zusammen: den personenbezogenen Merkmalen und der Veranderung des Mo-
bilitdtsverhaltens durch Zukunftsszenarien. In Abbildung 17 ist die Herleitung zum Befragungs-
design aufgezeigt, welches in Kapitel 6 inhaltlich ndher beschrieben wird. Zunachst wurden
mdgliche MaBnahmen flr mehr Pkw-Freiheit in Form von Mobilitdtsbausteinen identifiziert, die
der Ableitung personenspezifischer MaBnahmen dienen sollten. Diese wurden zu beispielhaf-
ten MaBnahmenpaketen geblndelt, woraus Zukunftsszenarien der Mobilitat formuliert wurden.
In der Befragung wurde das Mobilitatsverhalten der Proband:innen zum aktuellen Zeitpunkt
dem abgefragten Verhalten bei Umsetzung der Zukunftsszenarien gegenlibergestellt. Daraus
lieBen sich schlieBlich, mithilfe von abgefragten personenbezogenen Merkmalen, Personen-
gruppen charakterisieren und personengruppenspezifische MaBnahmen fir mehr Pkw-Frei-
heit ableiten.
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Mobilitatsbausteine flr
mehr Pkw -Freiheit

In Verbindung
mit Wegezw eck

Erkenntnisse
Psychologie Beispielhafte
MaRnahmenpakete

Mobilitatsverhalten:

Status Quo Zukunftsszenarien

Personenmerkmale
(geographisch, soziodemografisch,
psy chologisch, mobilitatsbezogen)

Personengruppenspezifische
Malinahmen

Legende

Auf den Untersuchungsraum zugeschnitten

Abbildung 17: Vorgehen zur Erstellung der Befragung
Quelle: Eigene Darstellung
Um mdgliche MaBnahmen hin zu mehr Pkw-Freiheit zu ermitteln, wurden zuné&chst
Mobilitatsbausteine fir mehr Pkw-Freiheit identifiziert (Kapitel 5.3). Diese bildeten die inhalt-
liche Grundlage der abgefragten Zukunftsszenarien sowie der daraus resultierenden perso-
nengruppenspezifischen MaBnahmen.

Der zu erstellende Fragebogen sollte eine bestimmte Ausfulldauer nicht Gberschreiten, um das
Risiko fur eine sinkende Teilnahmemotivation wahrend der Befragung zu reduzieren.3'?
Um die identifizierten Mobilitatsbausteine in den Fragebogen zu integrieren und die Befragung
gleichzeitig so kurz wie mdglich zu halten, mussten diese deutlich reduziert oder zusammen-
gefasst werden. Aus diesem Grund wurden aufbauend auf den Erkenntnissen des psycholo-
gischen Hintergrundes von Pkw-Freiheit beispielhafte MaBnahmenpakete erstellt, die eine

312 Vgl. Doring & Bortz 2016, S. 410
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Kombination von Mobilitdtsbausteinen darstellen. Diese MaBnahmenpakete wurden nach
Wegezwecken differenziert und angepasst (Kapitel 6.1.1).

Kern der Befragung bildete die Abfrage des Mobilitédtsverhaltens. Hierzu wurde zun&chst die
Verkehrsmittelwahl fir den Status Quo und anschlieBend fir einen zukilnftigen Zeitpunkt,
unter Anwendung der aus den Mobilitdtsbausteinen abgeleiteten MaBnahmenpakete, abge-
fragt. Die MaBnahmenpakete wurden in Form von Zukunftsszenarien als zukinftige Vision
der Mobilitat formuliert. Gleiches gilt fir die Abfrage der zukiinftigen Veranderung des Pkw-
Besitzes. Auch hierzu wurden MaBnahmenpakete erstellt, die als Zukunftsszenarien in der
Befragung vorgestellt wurden (vgl. Kapitel 6.1.1).

Die Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens und der Pkw-Besitz-Situation I&sst sich so
personenbezogen auswerten. Die Charakterisierung von Personengruppen auf Basis des
veranderten Mobilitatsverhaltens erfolgte mithilfe von Personenmerkmalen. Nach Hunecke
(2015, S. 47-74) kdénnen Personengruppen anhand verschiedener Merkmale segmentiert
werden. In dieser Arbeit wurden die folgenden Segmentierungen verwendet:

e Geographisch (ausschlieBlich Wohnort): Zur Differenzierung der
Untersuchungsgebiete.

e Soziodemografisch: Erméglichen eine grobe raumliche Verortung durch Statistiken
und damit die beste Anwendbarkeit fir Planer:innen.

e Psychologisch (vor allem einstellungsbasiert): Ermdglichen eine Erklarung des
Mobilitédtsverhaltens und Ableitung von MaBnahmen zur Einstellungsédnderung.

¢ Mobilitatsbezogen: indirektes Merkmal, da es unmittelbar mit dem Mobilitatsverhalten
zusammenhangt, kann aber weitere Merkmale erganzen.

Letztendlich wurden personengruppenspezifische MaBnahmen fir mehr Pkw-Freiheit
abgeleitet und diskutiert.

5.2 Untersuchungsgebiete

Zur néheren Definition und Einordnung der Stichprobe der Befragung und Herstellung eines
Raumbezuges zu den Aussagen der Befragten, wurden Untersuchungsgebiete festgelegt.
Durch die Haushaltsbefragung sollte hierbei ein méglichst breites soziodemografisches Speki-
rum abgebildet werden. Dazu wurden zwei Untersuchungsgebieten ausgewéhlt, die hetero-
gene soziodemografische Merkmale aufweisen. Die Verkehrsanbindung und radumliche Lage
der Untersuchungsgebiete sollten aber mdglichst homogen sein, um die beiden Stichproben
als Gesamtstichprobe betrachten zu kénnen. AuBerdem wurde festgelegt, dass beide
Untersuchungsgebiete in der Freien und Hansestadt Hamburg liegen sollen.
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5.2.1 Auswahl der Untersuchungsgebiete

Zur Auswahl der Untersuchungsgebiete wurden alle 99 Hamburger Stadtteile, zu denen
statistische Daten vorliegen, hinsichtlich des Pkw-Besitzes der Bewohner:innen differenziert.
Hierbei wurde nach zwei Kriterien unterschieden:

e Pkw-Besitz pro Einwohner:in hier in Pkw/1.000 Einwohner:innen
o Pkw-Besitz pro Flache hier in Pkw/km?

Alle Hamburger Stadtteile wurden anhand dieser beiden Kriterien in einer Matrix abgebildet.
Zur aussagekraftigeren Darstellung wurden die oben genannten Kriterien normiert, das heif3t
ins Verhaltnis zur maximalen Auspragung gebracht (vgl. Abbildung 18). Es bilden sich vier
Quadranten, die wie folgt interpretiert werden kdnnen:

¢ Oben links: Hoher Parkdruck, nicht viele Einwohner:innen mit Pkw

e Oben rechts: Hoher Parkdruck, viele Einwohner:innen mit Pkw

e Unten links: Niedriger Parkdruck, nicht viele Einwohner:innen mit Pkw
e Unten rechts: Niedriger Parkdruck, viele Einwohner:innen mit Pkw

1,0

0.8
g 0.6 Barmbek-Nord
E Median 1]
o
3 GroR Flottbek
2 04 .

0,2

0,0

Median
0,0 0,1 0.2 0,3 04 0,5 0,6 0,7 0.8 0,9 1,0

Index Pkw/1.000 Ew.

Abbildung 18: Hamburger Stadtteile nach Pkw-Besitz pro Einwohner:in und Flache

mit den ausgewdhlten Untersuchungsgebieten
Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Statistikamt Nord 2020
Im Zuge dieser Arbeit sind vor allem Stadtteile in den Quadranten oben links, oben rechts und
unten rechts interessant. In Stadtteilen mit hohem Parkdruck kann durch die Verringerung des
Pkw-Besitzes und der Pkw-Nutzung eine nachhaltigere und lebenswertere Stadt geschaffen
werden (vgl. SDG 11, Kapitel 3.2.1). In Stadtteilen mit einer hohen Pkw-Besitzquote ist das
Potenzial der Pkw-Abschaffung gréBer. Unter der Auswahl weiterer soziodemografischer
Kriterien (Anzahl der Personen Uber 65 Jahre, Anteil sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigte:r, Anteil der Leistungsempfanger:innen nach SGB II, Anteil der Haushalte mit Kindern)
reduzierte sich die Anzahl der mdéglichen heterogenen Untersuchungsgebiete. Daraufhin
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wurde auch die Verkehrsanbindung an die Hamburger Innenstadt untersucht, um Stadtteile
mit &hnlichen infrastrukturellen Voraussetzungen herauszuarbeiten. So konnte die Anzahl der
maoglichen Untersuchungsgebiete weiter reduziert werden. Der GroBteil der infrage kommen-
den Gebiete befand sich in den Hamburger Bezirken Hamburg-Nord und Altona.

Im Abschluss daran wurden Gesprache mit den jeweiligen Mobilitatsbeauftragten der Bezirks-
amter gefihrt, um eine Einschatzung von Expert:innen zur Auswahl der Untersuchungsgebiete
zu erhalten. Dies flhrte zur Festlegung auf die finalen Untersuchungsgebiete Hamburg Barm-
bek-Nord (Bezirk Nord) und Hamburg GroB3 Flottbek (Bezirk Altona) (vgl. Einordnung in die
Matrix Abbildung 18). Diese werden im Folgenden raumlich, verkehrlich und soziodemogra-
fisch eingeordnet.

5.2.2 Hamburg-Barmbek-Nord

Barmbek-Nord liegt im Norden Hamburgs im Bezirk Hamburg-Nord (vgl. Abbildung 19). Der
Stadtteil hat nach Westen und Stden klare Abgrenzungen gegentber den Nachbarstadtteilen:
Im Stden bestimmt der Verlauf der Osterbek sowie des Osterbekkanals die Grenze zu den
Stadtteilen Barmbek-Sid und Dulsberg. Im Westen verlauft die Grenze zum Stadtteil Winter-
hude entlang der S-Bahn-Achse sowie der SaarlandstraBe. Die nérdlichen Stadtteilgrenze zu
Ohlsdorf bildet die Nordheimer StraBe. Die Abgrenzung zu Steilshoop und Bramfeld im
Nordosten und Osten verlauft entlang verschiedener Wohnstra3en.

Legende
) Barmbek-Nord

* ] Bezirksgrenzen
Kartenquelle: OpenStreetMap

Wandsbek

DAavmndacs

Abbildung 19: Lage des Stadtteils Barmbek-Nord
Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf LGV 2020a; Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende
Der Stadtteil Barmbek wurde Ende des 19. Jahrhunderts in die Stadt Hamburg eingemeindet
und umfasste damals die Flache der heutigen Stadtteile Barmbek-Nord, Barmbek-Std und
Dulsberg. Zur Zeit der Industrialisierung entwickelte sich dort durch den Ausbau des Hafens
und der Speicherstadt ein Arbeiterviertel. Durch den starken Zuzug wurde die Wohnsituation
jedoch schnell brisant, bis Oberbaudirektor Fritz Schumacher diese durch den Bau von Arbei-
terwohnungen entspannte. Die Arbeiterwohnungen pragen auch heute noch einen Teil des
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Stadtteils als typische Barmbeker Rotklinker Gebaude. Im zweiten Weltkrieg wurde Barmbek
fast vollstandig zerstort. Der Wiederaufbau dauerte bis in die 1960er-Jahre hinein.3'3

Das damalige Arbeiterviertel macht sich auch heute noch bemerkbar. So sind die Mieten in
Barmbek-Nord trotz zentraler Lage vergleichsweise niedrig und es entstehen auf Freiflachen
weiterhin neue Wohnungsbauprojekte.?'* Zudem leben in Barmbek-Nord vorwiegend Perso-
nen zwischen 18 und 65 Jahren, von denen knapp 70 % sozialversicherungspflichtig beschéf-
tigt sind. Die Wohnungen in Barmbek-Nord sind mit durchschnittlich 56 m? verhéltnismaBig
klein. Demnach wohnen weniger Familien und mehr Alleinlebende in Barmbek-Nord. Insge-
samt leben in Barmbek-Nord 41.875 Personen in etwa 30.000 Haushalten auf einer Flache
von 3,9 km?2.31°

Fir die Haushaltsbefragung im Rahmen dieser Arbeit ist der gesamte Stadtteil Barmbek-Nord
zu groB. Aus diesem Grund wurde ein Teilgebiet des Stadtteils als Untersuchungsgebiet
eingegrenzt. Kriterien fur die Auswahl des neuen Gebietes waren zum einen eine Haushalts-
anzahl von etwa 5.000 Haushalten, vorwiegende Wohnnutzung sowie eine gute Verkehrsan-
bindung an die Innenstadt. Das festgelegte Untersuchungsgebiet befindet sich im Westen des
Stadtteils und grenzt sich im Norden durch die Lauensteinstral3e und Dennerstral3e, im Osten
durch den Habichts- und Schwalbenplatz und im Siden sowie Westen durch die U- bzw.
S-Bahn-Strecke ab (vgl. Abbildung 20). Die folgenden weitergehenden Einordnungen bezie-
hen sich nur auf das ausgewahlte Untersuchungsgebiet.

Y N WE
\ ; Legende
A = [ Barmbek-Nord
- ~ \\\ 2 { ] Untersuchungsgebiet

Kartenquelle: OpenStreetMap

Untersuchingsgebiet

Abbildung 20: Lage des Untersuchungsgebietes in Barmbek-Nord
Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf LGV 2020a; Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

313 Vgl. Teerling 0.J.
314 Vgl. Teerling o.J.
315 Vgl. Statistikamt Nord 2020, S. 97f.
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Stadtebaulich zeichnet sich das Untersuchungsgebiet durch eine Blockrandbebauung mit
vierstockigen Hausern aus (vgl. Abbildung 21). Zudem ist nahezu die gesamte Flache als
Wohnnutzung definiert.316

Legende

[ UG Barmbek-Nord
& Karte: DOP Hamburg
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Abbildung 21: Bebauungsstruktur im Untersuchungsgebiet (UG) Barmbek-Nord
Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: LGV 2020b

Alltagsziele

Im Untersuchungsgebiet Barmbek-Nord liegen eine Grundschule und die Stadtteilschule
Barmbek. Ostlich des Gebietes befinden sich weitere Sekundarschulen. Im Siidosten des
Untersuchungsgebietes befinden sich auBerdem zwei Supermarkte (vgl. Abbildung 22).
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Abbildung 22: Alltagsziele im Untersuchungsgebiet (UG) Barmbek-Nord; Quelle: Eigene Darstellung, basierend
auf BSB 2013, Sozialbehdrde 2016, BWI 2019; Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

316 Vgl. Freie und Hansestadt Hamburg 1938
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MIV-ErschlieBung

Das Untersuchungsgebiet grenzt nérdlich an den Ring 2, der eine Uberregionale StadtstraBen-
verbindung darstellt. Der nédchste Autobahnanschluss besteht einige Kilometer stidlich mit der
Bundesautobahn 24 in Richtung Osten. WohnstraBBen, die keine Verbindungsfunktion haben,
sind als Tempo-30-Zone ausgewiesen. Der Parkraum ist zum GroBteil nicht bewirtschaftet.
Lediglich entlang der Fuhlsbiittler StraBe sind werktags Parkgebiihren fallig. Offentliche Stell-
platze auBerhalb des StraBenraumes gibt es nicht (vgl. Abbildung 23).
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Abbildung 23: MIV-ErschlieBung im Untersuchungsgebiet (UG) Barmbek-Nord
Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf BVM 2015, LBV 2013; Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende
Zudem gibt es im Untersuchungsgebiet in Barmbek-Nord verschiedene Carsharing-Anbieter.
Als Freefloating-Anbieter stehen WeShare, ShareNow, SixtShare und Miles zur Verfligung.
Die Anbieter cambio und Greenwheels bieten stationsbasiertes Carsharing an. Allerdings be-
findet sich keine Station dieser beiden Anbieter direkt im Untersuchungsgebiet.3!’

OPNV-ErschlieBung

Die Anbindung des Untersuchungsgebietes an den OPNV erfolgt durch die S- und U-Bahn
sowie den Busverkehr. Die S-Bahnstation der Linien S1 und S11 ,Alte W6hr* grenzt unmittel-
bar an das Gebiet. Im Slidosten befindet sich die U-Bahnstation der Linie U3 ,Habichtstrale*.
Sudlich des Gebietes befindet sich zudem die U- und S-Bahnstation ,Barmbek®, die einen
zentralen Knotenpunkt im Nordosten Hamburgs mit verschiedenen Umsteigebeziehungen
darstellt. Durch die Linien S1 und S11 ist eine umsteigefreie Verbindung zum Flughafen, der
Innenstadt, Altona und in den Hamburger Westen gegeben. Mit der Linie U3 kénnen umstei-
gefrei nahezu die gesamte Hamburger Innenstadt sowie Winterhude, Eppendorf und Hoheluft
erreicht werden. Dariiber hinaus erganzen verschiedene Buslinien den Schienenverkehr und

317 Vgl. hamburg.de o0.J.a; WeShare 0.J.
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stellen vor allem eine Anbindung des Stadtteils an den Knoten Barmbek sicher. Im Untersu-
chungsgebiet befinden sich flinf Bushaltestellen sowie eine S-Bahnstation (vgl. Abbildung 24).

Auf Grundlage der Informationen Gber Linienverlaufe und Haltestellen der Buslinien, die im
Gebiet verkehren, kann die raumliche ErschlieBungsqualitat des OPNV untersucht werden.
Der Hamburger Verkehrsverbund (HVV) stellt dazu zuséatzlich Einzugsradien der Bushaltestel-
len zur Verfigung. Demnach wird ein Radius von 400 Metern um den Haltestellenmast
erschlossen. S-Bahnhaltestellen haben einen 600-Meter-Einzugsradius.3'® Durch die enge
Bebauung und das dichte OPNV-Netz wird das gesamte Untersuchungsgebiet durch den
OPNV erschlossen (vgl. Abbildung 24). Das OPNV-Angebot ergéanzt der Ridesharing-Anbieter
MOIA, der im gesamten Gebiet verkehrt.3'®
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Abbildung 24: OPNV-ErschlieBung im Untersuchungsgebiet (UG) Barmbek-Nord
Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf HVV 2014, BVM 2016; Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

Rad-ErschlieBung

Barmbek-Nord verfugt Uber ein dichtes Radverkehrsnetz, welches sich aus getrennten FuB3-
und Radwegen sowie Fahrradschutzstreifen auf der Fahrbahn zusammensetzt (vgl.
Abbildung 25, in Blau dargestellt). Die Veloroute 5 verlauft durch das Untersuchungsgebiet
und bindet dieses an die Hamburger Innenstadt an. In Richtung Norden sind zudem die Stadt-
teile Steilshoop, Bramfeld, Poppenblittel sowie Duvenstedt (iber die Veloroute 5 erreichbar.32°
Nahe des Untersuchungsgebietes befinden sich ebenfalls zwei Stationen des Hamburger
Fahrradverleihsystems StadtRAD. An der nérdlichen Station kann auch ein E-Lastenrad tber
das Fahrradverleihsystem ausgeliehen werden. An der S-Bahn-Station ,Alte Wohr* und der
U- und S-Bahn-Station ,Barmbek® befindet sich eine Bike & Ride-Station zum Abstellen von
Fahrradern (vgl. Abbildung 25).

318 \gl. BWVI 2016
319 Vgl. MOIA 2021
320 Vgl. hamburg.de 0.J.b
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Abbildung 25: Rad-ErschlieBung im Untersuchungsgebiet (UG) Barmbek-Nord
Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf BVM2021a, BVM 2017a, BVM 2021b, BVM 2020b; Kartengrundlage:
OpenStreetMap-Mitwirkende

5.2.3 Hamburg-GroB Flottbek

Der Stadtteil Grof3 Flottbek liegt im Hamburger Westen im Bezirk Altona (vgl. Abbildung 26).
Grof3 Flottbek wird im Norden durch die Osdorfer LandstraBe begrenzt, die in ihrem Verlauf in
den Osdorfer Weg Ubergeht. Im Osten wird der Stadtteil durch die Baurstrae vom Stadtteil
Bahrenfeld abgegrenzt und im Westen bildet die Heinrich-Plett-StraBe die Stadtteilgrenze zu
Osdorf. Im Stden markiert die Bahnlinie der S1 und der S11 die Grenze zum Stadtteil
Othmarschen.
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Abbildung 26: Lage des Stadtteils Grof3 Flottbek
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf LGV 2020a; Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende
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Im 17. Jahrhundert wurden die ersten Villensiedlungen im Stden von GroB3 Flottbek gebaut.
Die dort entstandenen Villen wurden primar von der Hamburger Bevélkerung als Landhauser
fir den Sommer genutzt. Bereits im Jahre 1867 wurde die Schieneninfrastruktur fir eine Bahn-
verbindung von der Hamburger Innenstadt nach Blankenese gebaut. Im Zuge dessen bekam
auch GroB Flottbek einen Bahnhof. Rund um den Bahnhof entstanden daraufhin Luxusvillen
fir wohlhabende Kaufleute, die bequem mit dem Zug zur Arbeit pendeln konnten. Im Norden
von Grof3 Flottbek wurde das bauerliche Leben allerdings noch bis in das 20. Jahrhundert
beibehalten. 32!

Stadtebaulich ist Gro3 Flottbek vorwiegend durch Einzelhduser auf gréBeren Grundstiicken
gepragt. Zeilen- und Reihenbebauung findet sich vor allem im Norden GroB3 Flottbeks
(vgl. Abbildung 27). Im gesamten Stadtteil dominiert die Wohnnutzung.*?? Auf den StraBen des
Stadtteils befinden sich noch immer Uberwiegend groBe Stadtvillen mit englischen Garten,
Jugendstilvillen und Klinkerhausern.3%

% Legende

8 [ UG GroR Flottbek
==% Kartenquelle: DOP20 Hamburg

Abbildung 27: Bebauungsstruktur im Untersuchungsgebiet (UG) Grof3 Flottbek
Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: LGV 2020b
Der Stadtteil Gro3 Flottbek ist heute eine der beliebtesten Wohngegenden Hamburgs. Dies
spiegelt sich vor allem in den Immobilienpreisen wider, die im Hamburger Vergleich Gberdurch-
schnittlich hoch sind.®2* Dementsprechend hoch ist auch das Durchschnittseinkommen der
Flottbeker:innen. Mit 86.000 € liegt dieses deutlich Giber dem Hamburger Durchschnitt.325

Heute wohnen in GroB Flottbek in 5.300 Haushalten insgesamt 11.111 Einwohner:innen auf
einer Flache von 2,4 km2. Grof3 Flottbek weist mit 4.687 Einwohner:innen/km2 eine iber dem

321 Vgl. Nommensen o.J.

322 \gl. Freie und Hansestadt Hamburg 2020, S. 71
323 \VVgl. Nommensen o.J.

324 \gl. Nommensen o.J.

325 \/g|. Statistikamt Nord 2017, S. 3
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Durchschnitt der Stadt Hamburg liegende Bevdlkerungsdichte auf. Fast 20 % der Flottbeker:in-
nen sind unter 18 Jahre alt und ca. 21 % sind &lter als 64 Jahre. 3% Im weiteren Verlauf der
Arbeit wird der gesamte Stadtteil Grof3 Flottbek als Untersuchungsgebiet herangezogen.

Alltagsziele

Das Stadtteilzentrum in Grof3 Flottbek befindet sich an der im Siiden gelegenen WaitzstralBe
(vgl. Abbildung 28, in Gelb dargestellt). Zahlreiche Einzelhandelsgeschéfte, Backereien und
Restaurants sind dort beliebte Alltagsziele. Im Norden und Siden des Gebietes befinden sich
insgesamt fiinf Supermarkte. In Grof3 Flottbek sind auBerdem neun Kindertagesstatten,
eine Grundschule und eine Stadtteilschule angesiedelt (vgl. Abbildung 28).
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Abbildung 28: Alltagsziele im Untersuchungsgebiet (UG) GroB3 Flottbek
Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf BSB 2013, Sozialbehérde 2016, BWI 2019; Kartengrundlage: OpenSt-
reetMap-Mitwirkende

MIV-ErschlieBung

Der Stadtteil Gro3 Flottbek grenzt im Norden an die BundesstraBe Osdorfer LandstralBe,
die im weiteren Verlauf in den Osdorfer Weg tbergeht (vgl. Abbildung 29, in Blau dargestellt).
Rechts entlang des Stadtteils fuhrt die Bundesautobahn 7, die den Stadtteil Uber die
Anschlussstelle HH-Othmarschen an das Autobahnnetz anschlieBt (in Griin dargestellt).
WohnstraBBen innerhalb des Stadtteils, die keine Verbindungsfunktion haben, sind als Tempo-
30-Zonen ausgewiesen. Der Parkraum in Grof3 Flottbek ist zum GroBteil nicht bewirtschaftet.
Lediglich entlang der WaitzstraBe sind Parkgebiihren fallig. Offentliche Stellplitze oder
Parkh&user gibt es im Untersuchungsgebiet nicht (vgl. Abbildung 29).

326 \/g|. Statistikamt Nord 2020, S. 43
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Abbildung 29: MIV-ErschlieBung im Untersuchungsgebiet (UG) Grof3 Flottbek
Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf BVM 2015, LBV 2013, BVM 2017b; Kartengrundlage: OpenStreetMap-
Mitwirkende
Daneben gibt es in GroB Flottbek auch zahlreiche Anbieter von Carsharing-Dienstleistungen.
Der Stadtteil befindet sich im Bediengebiet von sowohl freeefloating als auch stationsbasierten
Anbietern. Zu diesen gehoren unter anderem ShareNow, Miles, WeShare und SIXTshare.??’

Es befindet sich jedoch keine Station der stationsbasierten Anbieter direkt in Grof3 Flottbek.

OPNV-ErschlieBung

Der Stadtteil GroB3 Flottbek wird durch das Bus- und S-Bahnnetz erschlossen. Die S-Bahnhal-
testelle Othmarschen (im Stden Grof3 Flottbeks) wird von den Linien S1 und S11 angefahren.
Mit den Linien S1 und S11 kann umsteigefrei die Hamburger Innenstadt und der Hamburger
Flughafen erreicht werden.328

Grof3 Flottbek wird auBerdem durch sechs Linien an das Busnetz des HVV und der Verkehrs-
betriebe Hamburg-Holstein angeschlossen. Durch GrofB3 Flottbek fahren die Linien 1 und 16,
die StadtBus-Linien 186 und 284, die SchnellBus-Linie 37 und die MetroBus-Linie 21. In Ab-
bildung 30 sind die Bushaltestellen in GroB3 Flottbek dargestellt. Insgesamt gibt es 12 Bushal-
testellen im Stadtteil.

Wie bereits fur das Untersuchungsgebiet Barmbek-Nord erlautert, wurde auch die raumliche
ErschlieBungsqualitat des OPNV im Stadtteil GroB3 Flottbek untersucht. Dazu wurden die vom
HVV zur Verfligung gestellten Einzugsradien der Bushaltestellen verwendet. Die Auswertung
zeigt, dass in Grof3 Flottbek das Ende der WaitzstraBBe sowie die darum liegenden Wohnstra-
Ben weder durch das S-Bahn- noch durch das Busverkehrsnetz erschlossen werden.

327 \VVgl. hamburg.de o0.J.a; WeShare 0.J.
328 \Vgl. hamburg.de o0.J.c
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Die ErschlieBungsliicke betrifft insgesamt 743 Einwohner:innen und somit fast 7 % der Grof3
Flottbeker Bevélkerung (vgl. Abbildung 30).32° Zusétzlich zum OPNV ergénzt der Ridesharing-
Anbieter MOIA das Angebot, der im gesamten Gebiet verkehrt.33°
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Abbildung 30: OPNV-ErschlieBung im Untersuchungsgebiet (UG) GroB Flottbek
Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf HVV 2014, BVM 2016; Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

Rad-ErschlieBung

In Abbildung 31 ist das Radverkehrsnetz in Gro3 Flottbek dargestellt, welches sich aus ge-
trennten FuB-, Radwegen und Fahrradschutzstreifen auf der Fahrbahn zusammensetzt.
Fahrradschutzstreifen (vgl. Abbildung 31, in Blau dargestellt) sind in Gro3 Flottbek nur an we-
nigen StraBen vorhanden. FahrradstraBen gibt es im Gebiet nicht.

Grof3 Flottbek ist an das Veloroutennetz der Stadt Hamburg angeschlossen. Die Velorouten 1
und 14 fOhren direkt durch das Gebiet (vgl. Abbildung 31, in Rot dargestellt). Dabei flihrt die
Veloroute 1 von der Innenstadt durch Altona, Othmarschen und Blankenese und endet in
Rissen.®! Die Veloroute 14 ist eine Ringroute und verlauft vom Westen tber den Norden bis
in den Osten Hamburgs.3?2 Im Stadtteil Grof3 Flottbek befindet sich auBerdem nahe des S-
Bahnhofes Othmarschen eine Station des Fahrradverleihsystems StadtRAD. In direkter Nahe
zum Untersuchungsgebiet liegen zudem zwei weitere StadtRAD-Stationen (in Griin darge-
stellt). An der S-Bahnstation befindet sich auBerdem eine Bike & Ride-Station zum Abstellen
von Fahrradern (vgl. Abbildung 31).

329 \gl. LGV 2021

330 \gl. MOIA 2021

331 Vgl. BVM 20204, S. 1
332 Vgl. hamburg.de 0.J.b
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Abbildung 31: Rad-ErschlieBung im Untersuchungsgebiet (UG) Grol3 Flottbek
Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf BVM2021a, BVM 2017a, BVM 2021b, BVM 2020b; Kartengrundlage:
OpenStreetMap-Mitwirkende

5.2.4 Gegeniberstellung der Untersuchungsgebiete

Das ehemalige Arbeiterviertel Barmbek-Nord stellt aus soziodemografischer Perspektive
einen starken Kontrast zum urspringlichen Villenviertel GroB3 Flottbek dar. Im dichtbesiedelten
Stadtteil Barmbek-Nord pragen vor allem Mehrfamilienhduser das Stadtbild. Gro3 Flottbek
wird durch Stadtvillen mit oft groBzligigen Gartenanlagen gepragt. Dennoch ist die rdumliche
Lage und die verkehrliche Anbindung an die Innenstadt in beiden Untersuchungsgebieten ahn-
lich. Alltagsziele wie Schulen, Kindertagesstatten und Einkaufsméglichkeiten befinden sich
direkt in den Untersuchungsgebieten oder in direkter N&he. Auch das Carsharing- und Ride-
sharing-Angebot ist in beiden Gebieten identisch. Beide Untersuchungsgebiete haben durch
das zur Verfliigung stehende OPNV-Angebot eine umsteigefreie Anbindung an die Hamburger
Innenstadt. Zudem sind beide Gebiete direkt an das Veloroutennetz der Stadt Hamburg
angebunden.

Die Gegenuberstellung der beiden Untersuchungsgebiete Barmbek-Nord und Grof3 Flottbek
zeigt, dass diese aus soziodemografischer Sicht als heterogene Gebiete zu betrachten sind,
aus verkehrlicher und réaumlicher Perspektive allerdings zwei nahezu homogene Gebiete
darstellen.
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5.3 Mobilitatsbausteine

Als inhaltliche Grundlage der Befragung dienten Mobilitdtsbausteine fir mehr Pkw-Freiheit
(vgl. Kapitel 5.1). In diesem Kapitel wird das Vorgehen zur Identifikation von Mobilitatsbaustei-
nen fir mehr Pkw-Freiheit erlautert und die Ergebnisse vorgestellt. Eine Definition des Begriffs
~Mobilitatsbaustein® ist in Kapitel 1.4.3 zu finden.

5.3.1 Vorgehen zur Identifikation von Mobilitatsbausteinen

Zur Ableitung von Mobilitdtsbausteinen wurden bestehende, in die Zukunft gerichtete Mobili-
tatsplanungen verwendet. Die Identifikation von Mobilitdtsbausteinen erfolgte durch eine
Inhaltsanalyse, die sich an der inhaltlich strukturierenden Inhaltsanalyse nach Kuckartz (vgl.
Kapitel 2.2.2) orientiert. Als Analyseeinheit wurden MaBnahmentitel aus bestehenden Mobili-
tatsplanen und -konzepten verwendet.

Zunachst wurden entsprechende Mobilitatskonzepte recherchiert, um diese nach passenden
Mobilitdtsbausteinen zu untersuchen. Hierzu wurde in Internet-Suchmaschinen (Google,
Ecosia, Google Scholar) nach folgenden Begriffen, auf Deutsch und Englisch, gesucht:

¢ Mobilitadtskonzept/mobility concept

o Mobilitatsplan/mobility plan

o Verkehrsentwicklungsplan/sustainable urban mobility plan

¢ MaBnahmen fir nachhaltige Mobilitat/green mobility measures

Die gefundenen Mobilitdtskonzepte wurden anschlieBend auf folgende Kriterien Gberpruft:

o Veréffentlichung nach dem Jahr 2000, Bezugsgebiet innerhalb Europas

¢ Die Konzepte enthalten MaBnahmen, die dazu beitragen, dass Pkw weniger genutzt
oder die Prasenz des Pkw im 6éffentlichen StraB3enraum verringert wird.

o Die Konzepte enthalten MaBnahmen, die sich eindeutig als solche identifizieren
lassen und nicht aus dem Zusammenhang abgeleitet werden muissen.

Erst wenn alle Kriterien zutrafen, wurden die Konzepte fir die weitere Auswertung berlcksich-
tigt. Insgesamt wurden die in Tabelle 6 aufgelisteten 18 Mobilitdtskonzepte einer weitergehen-
den Inhaltsanalyse unterzogen.
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Tabelle 6: Herangezogene Mobilitdtskonzepte fir die weitergehende Inhaltsanalyse

Bezugsgebiet Titel zitiert als
Urban Mobility Plan —

Barcelona , | . Ajuntament de Barcelona o.J.
Sustainable Mobility

Berlin Klimafreundliche Mobilitat fir Bezirksamt Lichtenberg
Berlin-Lichtenberg von Berlin 2015

Bremen Verkehrsentwicklungsplan Der Senator fir Umwelt, Bau und
Bremen 2025 Verkehr Bremen 2014

Disseldorf Verkehrsentwicklungsplan bis 2020 | Landeshauptstadt Disseldorf 2007

ful inabl
EU Successful Sustainable Burinskiené et al. 2017

Mobility Measures Selection

GroBraum Paris

The fle-de-France Urban
Mobility Plan

lle-de-France Mobilités 2015

Freie und Hansestadt

Hamburg Mobilitatskonzept Mitte Altona Hamburg 2013

Hamburg Mobilitatskonzept der Dock 71 GbR | Dock 71 GbR 2013

Hamburg Mobilitdtskonzept Eidelstedt Freie und Hansestadt Hamburg o.J.
Hamburg Mobilitatskonzept Pergolenviertel Bezirksamt Hamburg-Nord 2015
Konstanz Masterplan Mobilitat 2020+ Stadt Konstanz 2018

Kopenhagen Action Plan for Green Mobility The City of Copenhagen 2013

Landau i.d. Pfalz

Integriertes Mobilitatskonzept
der Stadt Landau in der Pfalz

Stadtverwaltung Landau
in der Pfalz 2019

Mdénchengladbach Leitlinien Mobilitatsplan Stadt Ménchengladbach 2019
Minchen Verkehrsentwicklungsplan Landeshauptstadt Minchen 2006
Stadte und Klimawandel: Ruhrge-
Ruh i Schwarze et al. 2017
uhrgebiet biet 2050 warz
The City of Stockholm Traffic
khol Mobili
Stockholm Urban Mobility Strategy Administration 2012
Wien Fachkonzept Mobilitdt Wien 2025 Stadtentwicklung Wien 2015

Quelle: Eigene Darstellung

89



Grundlagen der Befragung

Im Folgenden werden die Anmerkungen und Ergebnisse der sieben Schritte zur Durchfiihrung
der Inhaltsanalyse nach Kuckartz aufgelistet (vgl. Kapitel 2.2.2).

1.

Initiierende Textarbeit

In einem ersten Schritt erfolgte die initierende Textarbeit, wodurch der Inhalt der
Mobilitdtskonzepte darauf hin untersucht wurde, in welchen Kapiteln des Dokumentes
MaBnahmen aufgeflhrt und erlautert werden. Andere Kapitel, in denen zum Beispiel
das betreffende Gebiet beschrieben wird, allgemeine Informationen lber zukilnftige
Mobilitat aufbereitet sind oder sehr auf das Bezugsgebiet zugeschnittene MaBnahmen
beschrieben werden, wurden flir die weitere Analyse nicht betrachtet.

Thematische Hauptkategorien

Aus den Erkenntnissen der psychologischen Hintergriinde der Pkw-Freiheit (vgl. Kapi-
tel 4.4) lie3 sich eine sinnvolle Differenzierung in drei Kategorien ableiten: Push- und
Pull-MaBnahmen fiir mehr Pkw-Freiheit sowie Sonstiges. Diese wurden zunéachst als
deduktiv bestimmte thematische Hauptkategorien zur Codierung verwendet.

Im Codierungsprozess zeigte sich jedoch, dass im Textmaterial deutlich mehr Pull- als
Push-MaBnahmen zu finden sind und dartber hinaus eine Zuordnung nicht immer ein-
deutig mdglich war, sodass die bisherige Kategorisierung nicht weiter sinnvoll erschien.
Aus diesem Grund wurde eine neue Kategorisierung eingefiihrt, die sich an den
verschiedenen Verkehrsmitteln und dem Bezugsobjekt der MaBnahme orientiert. Die
thematischen Hauptkategorien sind mit ihrer Codierdefinition sowie ausgewahlten Bei-
spielen in Tabelle 7 dargestellt.

Tabelle 7: Hauptkategorien und ihre Codierdefinition (Mobilitdtsbausteine)

Hauptkategorie

Codierdefinition

Beispiel

Radverkehr

Mobilitidtsbausteine, die den Verkehr
mit dem privaten Fahrrad betreffen.

Ausbau von
Radwegen

FuBverkehr

Mobilitatsbausteine, die den
FuBverkehr betreffen.

Ausbau von
FuBwegen

OPNV

Mobilitatsbausteine, die den
offentlichen Nahverkehr betreffen.

Einrichtung von
Busbeschleunigung
an LSA

Privater Pkw-Verkehr

Mobilitdtsbausteine, die den Verkehr
mit dem privaten Pkw betreffen.

Parkraum-
management

Carsharing

Mobilitdtsbausteine, die auf die Férderung
von Carsharing-Systemen abzielen.

Stellplatze fiir Carsha-
ring-Fahrzeuge

Mobilitdtsmanagement

Mobilitadtsbausteine, die lbergreifende
Koordination, unabhangig vom
Verkehrsmittel, betreffen.

Kampagnen,
Burgerinformationen

Inter- und Multimodalitat

90

Mobilitdtsbausteine, die die Nutzung
mehrerer Verkehrsmittel in einer Wege-
kette oder je nach Wegezweck férdern.

Mobilitatsstationen
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Quelle: Eigene Darstellung

3. Codierung

Da keine Stellen im FlieBtext, sondern lediglich die Titel der MaBnahmen aus den
Mobilitdtskonzepten extrahiert werden mussten, wurde auf eine softwaregestitzte
Codierung verzichtet und die codierten MaBnahmen direkt in eine Auswertungstabelle
mithilfe des Programms Microsoft Excel Ubertragen.

Insgesamt wurden 195 MaBnahmen aus den 18 Mobilitdtskonzepten codiert. Die
Anzahl der codierten MaBnahmen je thematischer Hauptkategorie ist Tabelle 8
zu entnehmen.

Tabelle 8: Anzahl codierter MaBnahmen je thematischer Hauptkategorie (Mobilitdtsbausteine)

Anzahl codierter

Hauptkategorie MaBnahmen
Radverkehr 42
FuBverkehr 14
OPNV 20
Privater Pkw-Verkehr 22
Carsharing 14
Mobilititsmanagement 49
Inter- und Multimodalitat 8
Offentlicher Raum 14
Sonstige Dienstleistungen 12

Quelle: Eigene Darstellung

4. Zusammenstellen der codierten Textstellen
Dieser Schritt wurde durch das Anlegen der Auswertungstabelle in Schritt 3 integriert.
5. Bestimmen von Subkategorien

Hierzu wurde die Auswertungstabelle aufgegriffen. Anhand dieser wurden die
MaBnahmen gemeinsam durch beide Verfasseriinnen der Arbeit induktiv in
Subkategorien eingeteilt.
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Es ergeben sich die in Tabelle 9 dargestellten 58 Subkategorien gruppiert nach
thematischer Hauptkategorie.

Tabelle 9: Subkategorien je thematischer Hauptkategorie (Mobilitdtsbausteine),
absteigend sortiert nach Anzahl der zugeordneten MaBBnahmen

Anzahl cod.

Hauptkategorie Subkategorie MaBnahmen

Qualitativ hochwertige Fahrradabstellanlagen 8

Flachendeckendes Radverkehrsnetz

Fahrradstellplatz-Konzept

Qualitat des Radverkehrs verbessern

Fahrradverleihsysteme

Fahrradfreundliche Knotenpunkte

N W A OO O N

Radverkehr Beschilderung fir Radverkehr ausweiten

—_

Fahrradwerkstatten

—_

Finanzielle Férderungen fir Fahrrader

Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrrdder ausbauen 1

Radschnellwege einrichten 1

—_

Serviceangebote fiir Radverkehr

—_

Lastenradverleihsysteme

Qualitat des FuBverkehrs verbessern

I N

FuBgangerfreundliche Querungsanlagen

—_

FuBverkehr Flachendeckendes FuBverkehrsnetz schaffen

—_

Beschilderung fir FuBverkehr ausweiten

—_

FuBverkehrskonzept
OPNV-Angebot ausbauen
Verbesserte Tarifangebote im OPNV
Barrierefreiheit im OPNV
Bevorrechtigung des OPNV

OPNV

- W W o,

Fahrgastinformation verbessern
Fahrradmitnahme im OPNV

OPNV-Infrastruktur instandsetzen und ausbauen 1

—_

OPNV-Umsteigebeziehungen verbessern 1

Reduzierung Pkw-Stellplatze im 6ffentlichen 9
StraBenraum

Preisgestaltung fir Parkraum

Privater Pkw-Verkehr Tempolimits

N W

StraBenbenutzungsgebiihren

—_

Quartiersgaragen
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Carsharing-Stellplatze schaffen und ausweisen

Privat organisierte Mobilitdtsangebote

Carsharing Carsharing-Angebot etablieren/ausbauen

N W A~ O

Carsharing-Verglinstigungen zur Verfligung stel-
len

Kampagnen fiir umweltfreundliche Mobilitat

Kooperationen zwischen Mobilitdtsdienstleistern

Betriebliches Mobilititsmanagement

Zentrales Informationsangebot

Mobilitatsberatung

Mobilitdtsmanagement Mietertickets

Neubiirger:innenpakete

Veranstaltungen zu Verkehr und Mobilitat

Routenplane fir FuB- und Radverkehr

Aktionstage zu Verkehr und Mobilitat

Mobilitatserziehung

Mobilitatsstationen

Inter-/Multimodalitat . :
B+R-Stellplatze schaffen und ausweiten

Umverteilung des StraBenraums

Mehr Privilegien fir den Radverkehr

Offentlicher Raum Aufwertung des StraBenraums

- 2w oMo WO DDA OO O O

Verkehrsberuhigte Zonen ausbauen

—_

Umnutzung des StraBenraums

Nahversorgungsangebot sichern und ausbauen

Sonstige Dienstleistungen Lieferservice flir Nahversorgung

N Wi

Alternative Transportmdglichkeiten
zum eigenen Auto

Quelle: Eigene Darstellung

Die Subkategorien entsprechend dabei den identifizierten Mobilitatsbausteinen.

Die daraus folgende Auswertungstabelle befindet sich inklusive der Literaturverweise
im Anhang F.

6. Codierung mit dem differenzierten Kategoriensystem

Bei den codierten MaBnahmen handelt es sich nicht um komplexe Textstellen, sondern
um stichpunktartig beschriebene, meist eindeutig zuordenbare Umsetzungsvor-
schlage. Die Codierung erfolgte hierbei eindeutig an den Verkehrsmitteln bzw. Bezug-
sobjekten. Hierdurch kann davon ausgegangen werden, dass auch bei einer erneuten
Codierung mit differenziertem Kategoriensystem keine neuen oder anderen Codierun-
gen zustande kommen wirden. Aus diesem Grund wurde auf die Durchfihrung des
Schritt 6 nach Kuckartz verzichtet.
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7. Ergebnisauswertung

Die Ergebnisauswertung umfasst lediglich die Beschreibung der Mobilitadtsbausteine
(Subkategorien) entlang der Hauptkategorien. Eine tiefergehende Auswertung ware
zwar moglich, ist jedoch flr die Erstellung der Befragung, deren Grundlage die identi-
fizierten Mobilitatsbausteine bilden, nicht notwendig.

Die identifizierten Subkategorien (Mobilitdtsbausteine) wurden zusatzlich mit den Ergebnissen
der Expert:iinnen-Interviews aus Kapitel 4.3 verglichen. Nahezu alle Anmerkungen der
Expert:innen in Bezug auf mdgliche Mobilitatsbausteine fanden sich in den identifizierten Mo-
bilitatsbausteinen wieder. Lediglich die MaBnahme der Einfiihrung eines Mobilitdtsbonus bei
der Pkw-Abschaffung3*® wurde als zusatzlicher Mobilitatsbaustein (Subkategorie) hinzugefligt
und der Hauptkategorie ,Privater Pkw-Verkehr* untergeordnet.

5.3.2 Mobilitatsbausteine fiir mehr Pkw-Freiheit

Im Folgenden werden die identifizierten Mobilitdtsbausteine, geordnet nach der jeweiligen
Hauptkategorie, ndher beschrieben.

Mobilitatsbausteine zur Férderung des Radverkehrs

Die Kategorie Radverkehr umfasst insgesamt 13 Mobilitatsbausteine. Zur Férderung des
Radverkehrs sollte die Qualitat des Radverkehrs verbessert werden. Dazu zahlt beispiels-
weise die Instandsetzung bereits vorhandener Infrastruktur sowie die bauliche Herstellung und
Beleuchtung von nutzungsgerechten Radwegen. Dabei sind die Belange von konventionellen
Fahrradern, Elektro-Fahrradern (Geschwindigkeit) und Lastenfahrradern (Breite und Lénge)
zu beachten.

Die Errichtung eines flachendeckenden Radverkehrsnetzes ist eine elementare Vorausset-
zung zur Forderung des Radverkehrs. Dazu gehért vor allem die Entwicklung eines Radver-
kehrsnetzes fir den Alltagsverkehr im gesamten Stadtgebiet. Alle quartiersbedeutsamen
Einrichtungen und Ziele, wie beispielsweise Arbeitsplatze, Einkaufsmdglichkeiten, Freizeitak-
tivitdten und Bahnhofe, sollten in das Radwegenetz eingebunden werden. Die Einrichtung
von Radschnellwegen und richtungsweisender Beschilderung fir den Radverkehr verrin-
gern zusatzlich die Reisezeit auf dem Fahrrad und erleichtern die Orientierung beim Fahren.

Auch an Knotenpunkten sollte auf den Komfort fur Radfahrende geachtet werden. So kénnen
fahrradfreundliche Knotenpunkte durch die Einrichtung der ,Grinen Welle® fir den Radver-
kehr die Reisezeit auf dem Fahrrad verringern und das Warten an Lichtsignalanlagen (LSA)
vermeiden. Kann die Wartezeit an LSA nicht vermieden werden, kénnen Vorrichtungen wie
Greifstangen oder FuBablagen das Warten fur Fahrradfahrer:innen angenehmer machen.

33 Vgl. AK, Z. 274-278
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Die Entwicklung eines flachendeckenden Fahrradabstellkonzeptes dient ebenfalls einer
erhdhten Qualitat des Radverkehrs. Dazu sollten die bereits bestehenden Fahrradabstellanla-
gen einbezogen und neue Fahrradabstellanlagen geplant werden. AuBBerdem sollte ein Fahr-
radabstellkonzept die Belange unterschiedlicher Nutzer:innen berlicksichtigen. Dazu zahlen
beispielsweise Pendler:innen, langzeitparkende Radfahrer:innen und Touristen. Qualitativ
hochwertige Fahrradabstellanlagen erhéhen dabei zusatzlich den Komfort beim Abstellen
und die Sicherheit vor Diebstahl.

Zusétzliche Serviceangebote fur den Radverkehr wie Luftpumpenautomaten machen das
Fahrradfahren noch bequemer. AuBerdem helfen ausreichend Fahrradwerkstatten an
Alltagszielen technische Probleme am Fahrrad schnell I16sen zu kénnen.

Zur Férderung der E-Mobilitat im Radverkehr sollte die Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrra-
der ausreichend ausgebaut werden. Um die Anschaffung von Elektrofahrradern und Lasten-
fahrrddern zu unterstitzend, bietet sich eine finanzielle Forderung dieser Verkehrsmittel an.
So wird die Anschaffung attraktiver und die Nutzung des Fahrrads wird im Allgemeinen erhéht.

Auch die Einrichtung von Fahrradverleihsystemen oder Lastenradverleihsystemen bietet
eine Mdglichkeit, das Angebot und die Nutzung von Fahrradern im gesamten Stadtgebiet zu
steigern und zu férdern.

Mobilitatsbausteine zur Férderung des FuBverkehrs

Insgesamt fallen unter die Kategorie FuBverkehr finf Mobilitatsbausteine. Zur Verbesserung
der Qualitat des FuBverkehrs sollte die Erreichbarkeit und das Wohlbefinden auf FuBwegen
und in FuBBgangerzonen erhdht werden. Dabei spielt auch die Errichtung barrierefreier Ful3-
wege eine groBe Rolle. Um eine vollstédndig durchdachte FuBverkehrsstrategie zu verfolgen,
sollten gebietsspezifische FuBverkehrskonzepte erarbeitet werden.

Ein flachendeckendes FuBverkehrsnetz ist zusatzlich wichtig, um alle quartiersbezogenen
Einrichtungen gut zu FuB3 zu erreichen. Ein weiterer Mobilitdtsbaustein dieser Kategorie ist die
Beschilderung fur den FuBverkehr. FuBleitsysteme gestalten das zu Fuf3 gehen attraktiver.

FuBgangerfreundliche und barrierefreie Querungsanlagen sind ebenfalls wichtig zur
Férderung des FuBverkehrs. Insbesondere eine optimierte LSA-Steuerung reduziert die
Wartezeiten von zu Ful3 Gehenden an Kreuzungen und StraBenquerungen.

Mobilitatsbausteine zur Férderung des OPNV

Der Kategorie OPNV wurden acht Mobilitatsbausteine zugeordnet. Um den OPNV zu verbes-
sern und die Nutzung des OPNV zu erhéhen, sollte vor allem die Infrastruktur instandge-
setzt und ausgebaut werden. Dazu z&hlen zum Beispiel StraBen und Haltestellen.

Durch einen Ausbau des OPNV-Angebotes kann der OPNV an das Fahrgastaufkommen
angepasst und das Potenzial zur Beférderung des Fahrgastaufkommens erhéht werden. Dazu
zahlen beispielsweise die Taktverdichtung im OPNV, Linienverstarkung durch zusétzliche
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Fahrzeuge, aber auch die ErschlieBung von Stadtentwicklungsgebieten und weniger gut er-
schlossenen Stadtteilen.

Um den Fahrgasten ein maglichst gutes OPNV-Angebot anbieten zu kdénnen, sollte ein
Augenmerk auf verbesserte Umsteigebeziehungen gelegt werden. Die Garantie guter Ver-
bindungen an Umsteigepunkten verringert die Reisezeit und steigert den Komfort bei der Nut-
zung des OPNV. Durch Bevorrechtigungen fiir den OPNV kann dieser méglichst schnell
durch die Stadt geleitet werden. So kann insbesondere der Busverkehr durch Bevorrechtigun-
gen an LSA oder durch die Einrichtung von Bussonderfahrstreifen beschleunigt werden.

Der barrierefreie Ausbau von Haltestellen macht den OPNV fiir alle Bevélkerungsgruppen
zuganglich. Dieser wird durch das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) auBerdem gesetz-
lich vorgeschrieben. Demnach ist das Ziel, bis zum 1. Januar 2022 vollstandige Barrierefreiheit
im OPNV zu erreichen.33

Zur Férderung intermodaler Mobilitit sollte die Fahrradmitnahme im OPNV erméglicht und
ausgeweitet werden. Dazu gehd6rt zum einen der Ausbau der Zuwegung zu Bahnstationen
(U-Bahn-, S-Bahn-, Regional- und Fernverkehr) und zum anderen das Angebot von sicheren
Stellplatzen flr Fahrrader wahrend der Fahrt.

Auch die Verbesserung von Fahrgastinformationssystemen ist ein wichtiger Mobilitatsbau-
stein zur Férderung des OPNV. Dies kann beispielsweise durch dynamische Fahrgastanzei-
gen erreicht werden, mit denen Fahrgéste in Echtzeit informiert werden, wann der nachste Bus
die Haltestelle erreicht. Auch verbesserte Tarifangebote im OPNV erhéhen dessen Attrakti-
vitat. Gunstigere Tickets, an die Nachfrage angepasste Ticket-Abonnements und die Verein-
fachung von Ticketkaufen verringern die Barriere, den OPNV zu nutzen.

Mobilitatsbausteine zur Férderung von Carsharing

In die Kategorie Carsharing fallen vier Mobilitdtsbausteine. Zunachst sollten Carsharing-
Angebote etabliert und ausgebaut werden. Das bedeutet vor allem die Sicherstellung einer
ausreichenden Anzahl an bereitstehenden Carsharing-Fahrzeugen. AuBerdem sollten die
Carsharing-Angebote bis an Gebiets- oder Stadt(teil)grenzen erweitert werden.

Um die Nutzung von Carsharing-Fahrzeugen so attraktiv wie méglich zu gestalten und die
Vorteile gegentber der Nutzung des privaten Pkw hervorzuheben, sollten reservierte
Carsharing-Stellplatze eingerichtet werden. Dies sind ausgewiesene Stellplatze im 6ffentli-
chen StraBenraum, in Parkhdusern oder Tiefgaragen, wodurch die Parkplatzsuche entfallt.

Zudem koénnen Verglinstigungen von Carsharing-Angeboten die Nutzung steigern.
Beispielsweise kdonnen Tarife in Kooperation mit Nahverkehrsunternehmen angeboten wer-
den. Auch Wohnungsgenossenschaften kénnen Angebote einrichten, sodass Mieter:innen die
Carsharing-Fahrzeuge kostenglinstig oder sogar kostenlos nutzen kénnen. Genauso kénnen
privat organisierte Mobilitatsangebote eine Mdglichkeit darstellen, den Pkw-Besitz und

334 Vgl. PBefG 2021 §8 Abs. 3
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die Pkw-Nutzung zu reduzieren. Autogemeinschaften, die sich beispielsweise unter mehreren
Wohneinheiten ein Auto teilen, oder wohnungsbezogene Carsharing-Angebote fir Mieter:in-
nen stellen dafiir geeignete Bausteine dar.

Mobilitatsbausteine zur Férderung von Mobilititsmanagement

Mobilitdtsmanagement stellt einen Ansatz zur Férderung nachhaltiger, effizienter, umwelt- und
sozialvertraglicher Mobilitat dar, dessen Aufgabe die Verteilung von Informationen, Koordina-
tion und Organisation aller Mobilitdtsangebote ist.33 Unter die Kategorie Mobilititsmanage-
ment fallen insgesamt elf Mobilitadtsbausteine.

Einen wichtigen Mobilitdtsbaustein stellen Kampagnen fur umweltfreundliche Mobilitat dar.
Darunter fallen beispielsweise Marketingkampagnen fir das zu FuB gehen, Radfahren oder
andere Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Diese Kampagnen kénnen beispielsweise neu
errichtete Infrastrukturanlagen, wie neue Fahrradparkhduser oder Radschnellwegeverbindun-
gen, aufgreifen und so die Attraktivitat des jeweiligen Verkehrsmittels erhéhen.

Aktionstage fir umweltfreundliche Verkehrsmittel kénnen autoarme Mobilitét erlebbar ma-
chen. So kdnnen beispielsweise temporar StraBen fir den Kfz-Verkehr gesperrt werden,
sodass diese mit aktiven Mobilitdtsformen, wie Ful3- und Radverkehr, genutzt werden kénnen.
Um zusatzlich die Bevolkerung zu sensibilisieren, kdnnen Veranstaltungen zu Verkehr und
Mobilitat angeboten werden, in denen zielgruppenspezifisch Gber Mobilitadtsangebote infor-
miert wird und die Bevdlkerung aktiv in die Planung neuer Mobilitdtsangebote einbezogen wird.

Zur weiteren Information der Bevdlkerung sollte ein zentrales Informationsangebot
eingerichtet werden, wie beispielsweise eine Internetplattform, auf welcher Informationen zum
Pkw-freien Leben, autoarmer Mobilitat oder umweltfreundlichen Verkehrsmitteln zu finden
sind. Mithilfe von Routenplanen fir den FuB- und Radverkehr kdnnen dariiber hinaus
Radschnellwegeverbindungen oder neue FuBverkehrskonzepte erkléart und fur Birger:innen
Ubersichtlich dargestellt werden.

Zusatzlich kbnnen Kommunen, Unternehmen, Universitaten und weitere Institutionen Mobili-
tatsberatungen anbieten, die Menschen dabei helfen, das optimale Verkehrsmittel fir die ei-
genen Wege zu finden. So kdnnen sich die Personen standort- und zielgruppenspezifisch be-
raten lassen.

Kinder und Jugendliche sollten bereits friih mithilfe von Mobilitatserziehung Uber die unter-
schiedlichen Méglichkeiten der Mobilitat und die Folgewirkungen informiert werden. So kénnen
beispielsweise Arbeitsgruppen oder Projektwochen dabei helfen, Kindern und ihren Eltern
Themen, wie umweltfreundliche Mobilitat oder auch Verkehrssicherheit, ndherzubringen.

335 Vgl. Neumair 0.J.
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Zugezogene Neubdlrger:innen einer Stadt bendtigen zentrale Informationsangebote in Form
von Neubirger:innen-Paketen, um Uber die umweltfreundlichen Mobilitatsoptionen in der
Stadt informiert zu werden. Ein weiterer Baustein des Mobilitditsmanagements sind zielgrup-
penspezifische Verglnstigungen wie beispielsweise ein Mieterticket. So kénnen stadtische
Wohnungsbaugesellschaften ihren Mieter:innen vergiinstigte OPNV-Tickets anbieten.

Die Kooperation zwischen Mobilitatsdienstleistern macht die Nutzung der Mobilitdtsange-
bote einfacher und attraktiver. Kooperative Modelle ermdéglichen die Nutzung aller umwelt-
freundlichen Verkehrsmittel und Dienstleistungen mit der Registrierung bei nur einem Anbie-
ter. So kdnnen Nutzer:innen mit einem Abonnement das OPNV-Angebot, Carsharing-Ange-
bote, Lastenrad- oder Fahrradverleihangebote und weitere Mobilitdtsangebote in Anspruch
nehmen.

Ein wichtiger Baustein ist zusétzlich das betriebliche Mobilitatsmanagement. Betriebe und
Unternehmen kénnen mithilfe von betrieblichem Mobilitdtsmanagement ihre Mitarbeiter:innen
dabei unterstitzen, auf dem Weg zur Arbeit und nach Hause sowie wahrend der Arbeitszeit
umweltfreundliche Verkehrsmittel zu nutzen, die auf die Bedirfnisse des Jobs und der Arbeit-
nehmer:innen angepasst sind.

Mobilitatsbausteine zur Férderung von Inter- und Multimodalitat

Die Forderung von inter- und multimodalem Verkehrsverhalten ist ein wichtiger Bestandteil zur
Forderung der umweltfreundlichen Verkehrsmittelwahl. Der Unterschied zwischen multimoda-
lem und intermodalem Mobilitdtsverhalten ist in Abbildung 32 dargestellt. Multimodales Ver-
kehrsverhalten beschreibt die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel im Mobilitatsverhalten.
Intermodalitat ist eine Sonderform der Multimodalitat und beschreibt die Nutzung unterschied-
licher Verkehrsmittel in einer Wegekette.

Multimodales Intermodales
Verkehrsverhalten Verkehrsverhalten

Abbildung 32: Definition multi- und intermodales Verkehrsverhalten
Quelle: Eigene Darstellung nach Gerike 2019
Insgesamt wurden zwei Mobilitdtsbausteine zur Férderung von inter- und multimodaler Mobi-
litdt identifiziert. Zum einen sollten Mobilitatsstationen errichtet werden, um den Umstieg
zwischen Verkehrsmitteln zu erleichtern und Verkehrsmittel gezielt miteinander zu verknlpfen.
Beispielsweise kénnen Mobilitatsstationen an S-Bahnhéfen bereitstehen und den Umstieg
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zum Busverkehr, Fahrradverleihsystem, Carsharing oder sonstigen Mobilitdtangeboten
ermdoglichen.

Auch Bike & Ride-Stellplatze dienen zur Férderung intermodalen Verkehrsverhaltens. In die-
sem Fall wird explizit die VerknlUpfung zwischen Fahrrad und Bahn- oder Busverkehr fokus-
siert. Fahrradparkhauser oder groBe und sichere Fahrradabstellanlagen an Bahnstationen
oder zentralen Busstationen erleichtern den Umstieg und férdern insgesamt die Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel.

Mobilitatsbausteine zur Férderung des 6ffentlichen Raumes

Unter der Kategorie 6ffentlicher Raum wurden insgesamt fiinf Mobilitatsbausteine zusammen-
getragen. Die Aufwertung des 6ffentlichen Raumes durch mehr StraBBengrin und Stadtmo-
bel wie Banke erhdht die Lebensqualitat in Stadten und macht Stadte insgesamt lebenswerter.
Zur Férderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel ist auch die Umnutzung des StraBenraums
ein geeigneter Baustein. So kdnnen beispielsweise Parkflachen fir den ruhenden Verkehr ge-
sperrt und fir Radfahrende freigegeben werden oder ganze StraBensperrungen flr belebte
StraBen zu Gunsten des Rad- und FuBBverkehrs errichtet werden.

Auch die Umverteilung des StraBenraums spielt eine wichtige Rolle in der Férderung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel. Der éffentliche StraBenraum bietet nur begrenzte Platzver-
héltnisse. Um den Umweltverbund zu férdern, sollten Pkw-Spuren fir alternative Verkehrsmit-
tel freigegeben oder reserviert werden. So kénnen beispielsweise neue Radwege oder Bus-
sonderfahrstreifen eingerichtet werden. AuBerdem kdnnen Pkw-Stellplatze zu Fahrrad-Stell-
platzen umfunktioniert werden. Die Gestaltung des StraBenraumes sollte nicht mehr am Pkw,
sondern an den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes ausgerichtet werden. Eine Méglichkeit
stellt beispielsweise die Einrichtung von mehr Privilegien fiir den Radverkehr dar. Durch die
Einrichtung von FahrradstraBen oder die Freigabe von EinbahnstraBen fir den Radverkehr
wird die Mobilitdt mit dem Fahrrad erleichtert. Auch die Einrichtung verkehrsberuhigter
Zonen stellt einen Mobilitatsbaustein dar, um aktive Mobilitdtsformen wie den Fuf3- und Rad-
verkehr zu férdern.

Sonstige Dienstleistungen als Mobilitatsbausteine

Dienstleitungsangebote kénnen vor allem zur Reduzierung des Verkehrsaufkommens und we-
niger Abhangigkeit eines privaten Pkw fuhren. Insgesamt wurden hierzu drei Mobilitatsbau-
steine identifiziert.

Zur Reduzierung der Abhéangigkeit eines privaten Pkw sollten vor allem Nahversorgungs-
angebote sichergestellt und ausgebaut werden. Dazu z&hlen beispielsweise ausreichend
Einkaufsmdglichkeiten, Alltagsnutzungen wie Freizeitstatten, Schulen, Kindertagesstatten und
Versorgungszentren.

Auch ein Lieferservice von Supermarkten und Essenslieferanten bieten fir autofreie
Haushalte eine gute Modglichkeit ihre Versorgung sicherzustellen. Zusatzlich kdnnen
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alternative Transportmaoglichkeiten zum Transport von schweren Gegenstanden, eine
Alternative zum privaten Pkw darstellen. Dazu z&hlen beispielsweise ausleihbare Lastenfahr-
rader, Handwagensysteme oder Fahrradanhanger.

Mobilitatsbausteine zur Reduzierung des privaten Pkw-Verkehrs

Zum Erreichen des Ziels, den Platz im 6ffentlichen StraBenraum gerechter fir alle Verkehrs-
teilnehmenden zu verteilen, die Verkehrssicherheit zu erhéhen und die CO,-Emissionen im
Verkehrssektor zu reduzieren, wurden sieben Mobilitatsbausteine zusammengetragen.
Die Mobilitatsbausteine stellen vorwiegend Push-MaBnahmen vom Pkw-Besitz hin zur Pkw-
Freiheit dar, mit dem Ziel der Reduzierung von Pkw-Nutzung und Pkw-Besitz.

Die Einrichtung von Tempolimits auf innerstédtischen StraBBen, wie beispielsweise einer
Regelgeschwindigkeit von 30 km/h, stellt eine Méglichkeit dar, die Verkehrssicherheit fir alle
Verkehrsteilnehmenden zu erhéhen.

Um den Umweltverbund im StraBenverkehr zu férdern, wird mehr Platz bendtigt. Die
Reduzierung von Pkw-Stellplatzen im o6ffentlichen StraBenraum ist daher ein sinnvoller
Mobilitdtsbaustein, um die Flachen des ruhenden Verkehrs umzuwidmen und alternative Nut-
zungen zu ermdglichen. Das Abstellen von privaten Pkw in Quartiersgaragen lasst die Pkw
aus dem Sichtfeld verschwinden und der bendétigte Platz fir den ruhenden Verkehr im Stra-
Benraum wird reduziert.

Einen weiteren Mobilitatsbaustein stellt die Preisgestaltung fiir Parkraum dar. Nachfrageori-
entierte Tarifstaffelungen kdnnen daflr sorgen, dass die Nutzung alternativer Verkehrsmittel
anstelle des privaten Pkw in Erwagung gezogen wird. Einen &hnlichen Anreiz, auf die Nutzung
des privaten Pkw zu verzichten, bietet die Einrichtung einer StraBenbenutzungsgebuhr. So
sorgt beispielsweise das Modell einer Innenstadtmaut daflir, dass Personen, die ihren privaten
Pkw in Innenstadtbereichen nutzen méchten, eine Geblihr zahlen miissen.

Neben erhdhten Kosten fur die Nutzung des privaten Pkw, stellt auch die Auszahlung eines
Mobilitatsbonus bei Abschaffung des Pkw eine MaBnahme dar. Hierbei handelt es sich um
eine Pull-MaBnahme mit positiven Anreizen zur Reduzierung der Nutzung und des Besitzes
von privaten Pkw.
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6 Vorbereitung und Durchfuhrung der Befragung

In diesem Kapitel wird die Vorbereitung und Durchfiihrung der Haushaltsbefragung beschrie-
ben. Zunachst wird aufbauend auf dem in Kapitel 5.1 beschriebenen Vorgehen zur Erstellung
der Befragung ein Fragebogenentwurf erstellt. Hierzu werden Zukunftsszenarien formuliert.
AnschlieBend wird die Durchfihrung der Pretests erldutert und der finale Fragebogen be-
schrieben. Darauf aufbauend wird die Durchfihrung der Haushaltsbefragung und die Aufbe-
reitung der erhobenen Daten aufgezeigt.

6.1 Fragebogenentwurf

Die Datenerhebung basiert auf einer durchgefiihrten Haushaltsbefragung, die als Online-
Befragung in den vorgestellten Untersuchungsgebieten (vgl. Kapitel 5.2) durchgefihrt wurde.
Zunachst musste hierzu ein Fragebogen entwickelt werden, der das Mobilitatsverhalten von
Proband:innen heute und in der Zukunft abfragt. Die Hauptbestandteile der Befragung stellten
beispielhafte Zukunftsszenarien und Personenmerkmale dar. In den Zukunftsszenarien wurde
die Umsetzung von Mobilitatsbausteinen flir mehr Pkw-Freiheit dargestellt, um das zukinftige
Mobilitdtsverhalten der Proband:innen abzufragen. Daraus ergab sich ein erster Fragebogen-
entwurf, der mehreren Pretests unterzogen wurde (vgl. Abbildung 33). Im Folgenden wird
zunachst die Bildung der Zukunftsszenarien sowie die Durchfiihrung der Pretests beschrieben.
AnschlieBend wird der finale Fragebogen aufgefihrt, in dem auch die abgefragten Personen-
merkmale naher erlautert werden.

Erkenntnisse
Mobilitatsbausteine ~ Psychologie

. !

@ Beispielhafte e o Personenmerkmale
i @ O@n  (geographisch, soziodemografisch,
Zukunftsszenarien - psychologisch, mobilitatsbezogen)

Erster Fragebogenentwurf

Pretests

¥

Finaler Fragebogen

Py

®
o

Abbildung 33: Vorgehen zum Fragebogenentwurf
Quelle: Eigene Darstellung
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6.1.1 Zukunftsszenarien

Die Abfrage von Zukunftsszenarien stellte den Kern der Befragung dar. Die Zukunftsszenarien
bestehen aus konkreten MaBnahmenpaketen, die sich aus Mobilitdtsbausteinen
(vgl. Kapitel 5.3) zusammensetzen. Darlber hinaus wurden die in Kapitel 4 gewonnen
Erkenntnisse der psychologischen Hintergriinde der Pkw-Freiheit miteinbezogen.

Ziel der Zukunftsszenarien ist, moglichst konkrete Zukunftsvisionen zu vermitteln, anhand de-
rer die Befragten Entscheidungen zu ihrem zukilnftigen Mobilitatsverhalten treffen kénnen.
Hierbei wurden Entscheidungen hinsichtlich der zukunftigen Verkehrsmittelwahl sowie Ent-
scheidungen zur Abschaffung der im Haushalt zur Verfligung stehenden Pkw abgefragt. Dabei
sollten sich die Befragten zwischen verschiedenen zuklnftigen Mobilitdtsoptionen entscheiden
und die von ihnen bevorzugte Option auswahlen. Ein geeignetes Fragenformat ermdglichen
dazu Stated-Preference-Befragungen (SP-Befragungen). SP-Befragungen dienen der Quan-
tifizierung von Verhaltensverweisen in zuklnftigen, hypothetischen Situationen. Proband:in-
nen werden dabei gefragt, wie sie sich auf Basis der neuen, hypothetischen Situation entschei-
den bzw. verhalten wirden. SP-Befragungen sind insbesondere dann nitzlich, wenn keine
realen Daten vorliegen, um Schliisse Uber veranderte Verhaltensweisen zu ziehen. Im
Verkehrswesen und der Verkehrsforschung werden SP-Befragungen haufig verwendet, um
herauszufinden, wie Personen ihr Verkehrsverhalten auf Basis veranderter Umfeldbedingun-
gen andern wiirden.336

Durch die gezielte Kombination von Push- und Pull-MaBnahmen sollten wirkungsvolle
Zukunftsszenarien geschaffen werden, die insbesondere Pkw-Nutzer:innen auf die Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel verlagern. Bestenfalls sollte dies auch dazu fihren, dass
sich Pkw-besitzende Personen vorstellen kénnen, den Pkw zukiinftig abzuschaffen und Pkw-
frei zu leben. Im Folgenden wird die Bildung der formulierten Zukunftsszenarien zur Verande-
rung des Verkehrsmittelwahlverhaltens und zur Veranderung des Pkw-Besitzes naher be-
schrieben.

Wegezwecke

Um Zukunftsszenarien zur Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens in der Befragung
mdglichst konkret darstellen zu kénnen, wurden diese an bestimmten Alltagswegen festge-
macht. Hierzu wurden zunachst Wegezwecke definiert, die sich an der Mobilitatsstudie MiD
orientierten. In der MiD wird in sieben Wegezwecke unterschieden: Arbeit, dienstlich, Ausbil-
dung, Einkauf, Erledigung, Freizeit, Begleitung.®*” Um die Befragung méoglichst kurz zu halten,
aber dennoch auf die Realitat Gbertragbare Zukunftsszenarien zu formulieren, wurden die
Kategorien der MiD zum Teil zusammengefasst, weiter unterteilt oder ausgelassen (vgl. Ta-
belle 10).

336 Vgl. FDOT o.J., S. 1
337 Vgl. BMVI 2017
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Tabelle 10: Herleitung der in der Befragung verwendeten Wegezwecke

Kategorien aus der MiD 2017 Wegezweck in der Befragung
Arbeit

Arbeit
dienstlich
Ausbildung Ausbildung
Einkauf

Einkauf
Erledigung

Freizeit (Mo-Fr)
Freizeit

Wochenende (Sa-So)
Begleitung -

Quelle: Eigene Darstellung

Die Kategorien ,Arbeit* und ,dienstlich® wurden zur Kategorie ,Arbeit* zusammengefasst. Die
Kategorie ,,Ausbildung“ wurde Ubernommen. Die Kategorien ,Einkauf‘ und ,Erledigung® wur-
den zu ,Einkauf* zusammengefasst. Die Kategorie ,Freizeit* wurde nach dem Tag der Freizei-
taktivitét in die Kategorien ,Freizeit* (Montag bis Freitag) und ,Wochenende® (Samstag und
Sonntag) aufgeteilt. Die Kategorie ,Begleitung" wurde nicht Gbernommen.

Zukunftsszenarien zur Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens

Zur Erstellung der Zukunftsszenarien wurden MaBBnahmenpakete aus den zuvor identifizierten
Mobilitatsbausteinen gebildet (vgl. Kapitel 5.3.2). Um ganzheitliche und attraktive MaBnah-
menpakete zu bilden, wurden dazu Mobilitdtsbausteine aus unterschiedlichen Kategorien
kombiniert. Die MaBnahmenpakete wurden als Zukunftsszenarien formuliert, um das zuk(nf-
tige Verkehrsmittelwahlverhalten der Befragten mithilfe der oben erlauterten SP-Befragung zu
erheben.

Fir die Wegezwecke Einkauf, Arbeit, Freizeit und Wochenende wurden Zukunftsszenarien
fur die folgenden Verkehrsmittel formuliert:

o FuBverkehr

o Radverkehr

o Offentlicher Nahverkehr
e Carsharing

e Pkw/Motorrad

Die gebildeten Zukunftsszenarien zur Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens beinhal-
ten jeweils einen einheitlich formulierten Textteil, der fir jeden Wegezweck unverandert bleibt.
Teilweise wurden die Szenarien dariiber hinaus um einen wegespezifischen Zusatz ergéanzt.
So wird sichergestellt, dass die Szenarien an die jeweiligen Wegezwecke angepasst sind,
trotzdem aber durch den einheitlichen Textteil vergleichbar bleiben. Um die Zukunftsszenarien
mdglichst realistisch und vorstellbar zu formulieren, wurden Anhaltswerte, wie konkrete Kosten
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oder Gehminuten, in die Formulierung mit aufgenommen. Die verwendeten Anhaltswerte
wurden als logische Orientierungswerte frei gewahlt und sollten die Push- bzw. Pull-Wirkung
des erstellten Szenarios greifbarer machen.

Im Folgenden werden die gebildeten Zukunftsszenarien zur Veranderung des Verkehrsmittel-
wahlverhaltens vorgestellt. Fiir die verschiedenen Verkehrsmittel wird der einheitliche Textteil
der Szenarien und die jeweiligen Zuséatze je Wegezweck dargestellt.

Die Zukunftsszenarien fir den FuBverkehr sind in Tabelle 11 dargestellt. Nur das Szenario fir
den Wegezweck Arbeit enthélt einen wegespezifischen Zusatz.

Tabelle 11: Zukunftsszenarien FuBverkehr

Zukunftsszenarien FuBverkehr

Das FuBverkehrsnetz in Hamburg wird ausgebaut und die Breite
der FuBwege wird an die Bedlrfnisse angepasst. Die FuBwege
Einheitlicher Textteil und Kreuzungen werden barrierefrei gestaltet. Die Ampel-
schaltungen werden optimiert, sodass sich die Wartezeit

fir FuBgénger:innen reduziert.

Wegezweckspezifischer Zusatz:

Einkauf -

Arbeit AuBerdem zahlt Ihr Arbeitgeber Ihnen einen Mobilitdtsbonus,
wenn Sie nachweislich klimafreundlich zum Arbeitsort pendeln.

Ausbildung -

Freizeit -

Wochenende -

Quelle: Eigene Darstellung
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In Tabelle 12 sind die Zukunftsszenarien fir den Radverkehr dargestellt. In diesem Fall
enthalten alle Wegezwecke einen wegespezifischen Zusatz.

Tabelle 12: Zukunftsszenarien Radverkehr

Zukunftsszenarien Radverkehr

Es wird ein flaichendeckendes Radverkehrsnetz geschaffen.
Einheitlicher Textteil Auf den StraBBen zu <Wegezweck> befinden sich gut ausgebaute
Radwege.

Wegezweckspezifischer Zusatz:

Vor allen Einkaufsladen befinden sich groBe und liberdachte
Fahrradstellplatze. Zusatzlich ist im gesamten Stadtgebiet ein
E-Lastenrad-Verleih-System (&hnlich wie StadtRAD) eingefiihrt.
Sie kénnen fuBlaufig innerhalb von maximal 5 Minuten ein
E-Lastenrad erreichen, mit dem Sie die Einkaufe einfach nach
Hause bringen kénnen.

Einkauf

Der Arbeitgeber muss sicherstellen, dass es fur jede:n Mitarbeiter:in
einen sicheren und attraktiven Fahrradstellplatz gibt. AuBerdem
zahlt Ihr Arbeitgeber Ihnen einen Mobilitatsbonus, wenn Sie
nachweislich klimafreundlich zum Arbeitsort pendeln.

Arbeit

Die Ausbildungsstatte muss sicherstellen, dass es fiir jede Person

Ausbildun
< einen sicheren und attraktiven Fahrradstellplatz gibt.

Im Stadtgebiet wird sichergestellt, dass an allen zentralen Punkten
geniigend Fahrradstellplatze und Lademdéglichkeiten fiir
E-Bikes zur Verfugung stehen. Zusatzlich ist im gesamten Stadt-
Freizeit gebiet ein E-Lastenrad-Verleih-System (2hnlich wie StadtRAD)
eingeflihrt. Sie kdnnen fuBlaufig innerhalb von maximal 5 Minuten
ein E-Lastenrad erreichen, mit dem Sie zu |hren Freizeitaktivitdten
oder zurlickfahren kénnen.

Das Radschnellwegenetz wird ausgebaut, sodass Sie kreuzungs-
frei und schnell auch das Hamburger Umland erreichen kénnen.
Wochenende Am Zielort wird sichergestellt, dass an allen zentralen Punkten
geniigend Fahrradstellplatze und Lademdéglichkeiten fiir
E-Bikes zur Verfugung stehen.

Quelle: Eigene Darstellung
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Die Zukunftsszenarien fur den 6ffentlichen Nahverkehr sind in Tabelle 13 dargestellt. Auch
hier enthalt jeder Wegezweck einen wegezweckspezifischen Zusatz.

Tabelle 13: Zukunftsszenarien Offentlicher Nahverkehr

Zukunftsszenarien Offentlicher Nahverkehr

Das OPNV-Angebot in Hamburg wird ausgebaut und verdichtet,
sodass an allen Haltestellen eine maximale Wartezeit von
Einheitlicher Textteil 5-7 Minuten besteht. Die OPNV-Preise in Hamburg werden an-
gepasst, sodass Sie ein 365 € Ticket erwerben kénnen und

damit ein ganzes Jahr mit dem OPNV Fahren kénnen (1 € pro Tag).

Wegezweckspezifischer Zusatz:

Sie kénnen mit einem Bus bis vor die Tiir groBerer Einkaufs-
méglichkeiten in Ihrer Umgebung fahren. Der OPNV ist
vollstédndig barrierefrei ausgebaut und auch die Haltestellen
sind barrierefrei zu erreichen.

Einkauf

Es wird ein Taktfahrplan erstellt, der Schichtarbeitszeiten

(auch nachts) beriicksichtigt. Die Fahrradmithahme in S- und
Arbeit U-Bahnen ist immer kostenlos und komfortabel jederzeit mdglich.
AuBerdem zahlt |hr Arbeitgeber Ihnen einen Mobilitdtsbonus,
wenn Sie nachweislich klimafreundlich zum Arbeitsort pendeln.

Die Fahrradmitnahme in S- und U-Bahnen ist immer kostenlos

Ausbil
usbildung und komfortabel jederzeit méglich.

Die Fahrradmitnahme in S- und U-Bahnen ist immer kostenlos

Freizeit
1z¢l und komfortabel jederzeit méglich.

Sie werden komfortabel zu Regional- und Fernverkehrsziigen
Wochenende gebracht. Die Fahrradmitnahme in S- und U-Bahnen ist immer
kostenlos und komfortabel jederzeit mdglich.

Quelle: Eigene Darstellung
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In Tabelle 14 sind die Zukunftsszenarien fir Carsharing abgebildet. Lediglich der Wegezweck
Wochenendaktivitaten enthalt einen wegezweckspezifischen Zusatz.

Tabelle 14: Zukunftsszenarien Carsharing

Zukunftsszenarien Carsharing

Es wird ein flichendeckendes Carsharing-Netz geschaffen. Im
gesamten Stadtgebiet stehen Ihnen innerhalb von maximal

5 Gehminuten 2 Carsharing-Fahrzeuge zur Verfligung. Die
Einheitlicher Textteil Fahrzeuge haben reservierte Parkplatze, weshalb die Parkplatz-
suche entféllt. AuBerdem kooperieren alle Carsharing-Dienstleister
in Hamburg, sodass Sie nur noch eine App fir alle Anbieter
bendtigen.

Wegezweckspezifischer Zusatz:

Einkauf -

Arbeit -

Ausbildung -

Freizeit _

Sie kénnen Carsharing-Fahrzeuge auch fiir mehrere Tage zu
Wochenende fairen Preisen (Mietwagenpreise) mieten, sodass Sie das
Fahrzeug auch fur Wochenendausfliige nutzen kénnen.

Quelle: Eigene Darstellung
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Die Zukunftsszenarien fur private Pkw oder Motorrader sind in Tabelle 15 abgebildet. Hier
enthalt jeder Wegezweck einen wegezweckspezifischen Zusatz.

Tabelle 15: Zukunftsszenarien Pkw/Motorrad

Zukunftsszenarien Pkw/Motorrad

Um umweltfreundliche Verkehrsmittel zu férdern, werden bei der
Nutzung des eigenen Autos kilometerbezogene StraBenbenut-
Einheitlicher Textteil zungsgebiihren féllig. Ein Kilometer kostet 50 Cent. Wenn lhre
Einkaufsmaoglichkeit 5 km entfernt ist, missen Sie flur den Hin- und
Rickweg eine Geblihr von 5 € zahlen.

Wegezweckspezifischer Zusatz:

Zudem erhebt der Supermarkt eine Parkgebiihr von 3 €

Einkauf
nrau far 30 Minuten.

Parken im 6ffentlichen StraBenraum ist bei lhrem Arbeitgeber nicht
Arbeit mehr moglich. Sie sind auf einen kostenpflichtigen Parkplatz in
einem Parkhaus angewiesen.

Parken im 6ffentlichen StraBenraum ist bei lhrer Ausbildungsstatte
Ausbildung nicht mehr méglich. Sie sind auf einen kostenpflichtigen Park-
platz in einem Parkhaus angewiesen.

Parken im 6ffentlichen StraBenraum ist bei lhrer Freizeitaktivitat
Freizeit nicht mehr méglich. Sie sind auf einen kostenpflichtigen Park-
platz in einem Parkhaus angewiesen.

Parken im 6ffentlichen StraBenraum ist bei Ihrer Wochenendaktivi-
tat nicht mehr méglich. Sie sind auf einen kostenpflichtigen Park-
platz angewiesen. Es gibt keine kostenfreien 6ffentlichen Park-
platze mehr.

Wochenende

Quelle: Eigene Darstellung
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Zukunftsszenarien zur Veranderung des Pkw-Besitzes

Neben der Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens soll durch die Befragung auch die
Veranderung des Pkw-Besitzes untersucht werden. Dazu wurden zusatzlich Zukunfts-
szenarien zur Pkw-Abschaffung formuliert. Ziel dieser Szenarien ist, herauszufinden, ob Pkw-
besitzende Personen in Folge der Umsetzung der Szenarien alle zur Verfligung stehenden
privaten Pkw abschaffen wirden. Hierbei wurden sowohl passende Mobilitdtsbausteine als
auch die aus Kapitel 4 gewonnen Erkenntnisse zu psychologischen Hintergrinden der Pkw-
Freiheit bertcksichtigt. Die Zukunftsszenarien zur Veranderung des Pkw-Besitzes bauen zu-
dem auf den zuvor genannten Szenarien auf.

Insgesamt wurden zwei verschiedene Szenarien formuliert. Das erste Zukunftsszenario spricht
dabei die soziale Norm der Befragten an. Durch dieses Szenario soll an den gesellschaftliche
Erwartungsdruck der Befragten appelliert werden, um insbesondere den Pkw-Besitz zu
reduzieren (vgl. Tabelle 16).

Tabelle 16: Zukunftsszenario Pkw-Abschaffung durch Norm

Zukunftsszenario Pkw-Abschaffung durch Norm

Es werden regelméaBige Aktionstage angeboten, an denen Sie die
alternativen Verkehrsmittel kostenfrei ausprobieren kdnnen.
Einheitlicher Textteil Aus Umweltschutzgrinden bekommt das Autofahren einen
gesellschaftlich schlechten Ruf und auch die Menschen in lhrem
Umfeld haben sich dazu entschieden, ihr Auto abzuschaffen.

Quelle: Eigene Darstellung

Das zweite Zukunftsszenario fokussiert Restriktionen gegentber dem Pkw, um auf die
Pkw-Abschaffung abzuzielen (vgl. Tabelle 17). Insbesondere werden die Haltungskosten des
Pkw erhéht sowie der Zugang zum parkenden Fahrzeug erschwert. Fir dieses Szenario wur-
den ebenfalls Anhaltswerte herangezogen, die der Konkretisierung des Szenarios und der
Verstarkung der Push- bzw. Pull-Wirkung dienen sollen.

Tabelle 17: Zukunftsszenario Pkw-Abschaffung durch Kosten

Zukunftsszenario Pkw-Abschaffung durch Kosten

Um umweltfreundlichen Verkehrsmitteln im 6ffentlichen StraBen-
raum mehr Platz zu geben, fallen zuséatzlich zu den erhobenen
StraBenbenutzungsgebiihren die Parkplatze auf den StraBen
Einheitlicher Textteil wed. Autos kénnen nur noch auf privaten Grundstiicken oder in
Quartiersgaragen geparkt werden. Diese sind durchschnittlich
innerhalb von 10 Gehminuten zu erreichen. Der Parkplatz in einer
Quartiersgarage kostet 70 € im Monat (840 € im Jahr).

Quelle: Eigene Darstellung
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6.1.2 Pretest

Aus den Zukunftsszenarien sowie den Fragen zu Personenmerkmalen wurde ein erster
Entwurf des Fragebogens erstellt. Dieser wurde anschlieBend mehreren Pretests mit insge-
samt 79 Proband:innen unterzogen.

Ein Pretest wird als Testung und Evaluation des Fragebogens vor der eigentlichen Erhebung
verstanden. Dadurch kénnen zum Beispiel Kontexteffekte identifiziert, die Verstandlichkeit der
Fragen GOberprift und die Zeitdauer der Befragung bestimmt werden. Hierbei wird zwischen
verschiedenen Pretest-Arten unterschieden, die in zwei Gruppen eingeteilt werden kénnen:
Standardbeobachtungs-Pretests und kognitive Pretest-Techniken.®3® Fir das Testen des
Fragebogens dieser Arbeit wurden zwei verschiedene Pretest-Techniken aufeinander aufbau-
end angewandt (vgl. Abbildung 34).

Erster Fragebogenentwurf

Think aloud-Methode
n=4
I

Standardbebobachtungs-Pretest
(fachnahe und involvierte Personen)
n=15

Standardbebobachtungs-Pretest
(nicht involvierte Personen)
n=60

|

Finaler Fragebogen

Abbildung 34: Vorgehen zur Durchfiihrung von Pretests
Quelle: Eigene Darstellung

Nach der Fertigstellung des ersten Fragebogenentwurfes wurde zundchst die sogenannte
»think aloud“-Methode angewendet. Bei dieser Methode fordert der/die Ersteller:in des Frage-
bogens eine andere Person auf, den Fragebogen auszufillen und dabei laut zu denken. Hierzu
mussen der/die Ersteller:in und der/die Proband:in miteinander sprechen kénnen (vor Ort oder
per Telefon). Dieses Verfahren hat zum Zweck, den Antwortprozess deutlich zu machen und
mogliche Probleme in Fragestellungen oder Antwortkategorien friihzeitig zu identifizieren.3%°
Die think aloud-Methode wurde fir den Pretest mit vier Proband:innen durchgefthrt. Mégliche
Anderungsbedarfe wurden unmittelbar nach einem Pretest-Durchgang eingearbeitet.

338 Vgl. Porst 2014, S. 190f.
338 Vgl. Porst 2014, S. 194
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Als Nachstes erfolgten zwei Standardbeobachtungs-Pretests. Als Standardbeobachtungs-
Pretest wird ein ,klassischer” Pretest verstanden, bei dem Proband:innen den Original-Frage-
bogen ausgehandigt bekommen und diesen ausfillen sollen. Im Optimalfall wissen die
Proband:innen nicht, dass es sich um einen Pretest handelt. So kénnen reale Antwortverhalten
getestet und Schllisse auf technische Mangel des Fragebogens, die Ausfllldauer sowie ein
grundlegendes Unverstandnis im Fragebogen gezogen werden. Dadurch kénnen Aussagen
Uber die Qualitdt des Fragebogens als Ganzes getroffen werden. Anmerkungen zum
Standardbeobachtungs-Pretest sind jedoch eher oberflachlich und nicht systematisch.34 Fir
die Standardbeobachtungs-Pretests wurde in den Fragebogen ein zusatzliches Anmerkungs-
feld auf der letzten Seite hinzugefligt. So wurden die Befragten darlber aufgeklart, dass die
Befragung lediglich als Pretest diente und die Daten nicht ausgewertet werden.

Um zunachst Hinweise und Anmerkungen von Personen zu erhalten, die mit dem Themenfeld
Mobilitéat oder Befragungen vertraut sind, wurde in einem ersten Schritt ein Standardbeobach-
tungs-Pretest mit fachnahen Personen durchgeflihrt. Die Personen waren dartber informiert,
dass es sich bei der Befragung um einen Pretest handelte, wurden einzeln kontaktiert und um
Teilnahme gebeten. Insgesamt nahmen 15 Proband:innen an der Pretest-Befragung teil. Die
Anmerkungen wurden gesammelt und nach Abschluss des Pretests in den Fragebogen
eingearbeitet.

AbschlieBend wurde ein Standardbeobachtungs-Pretest mit nicht-involvierten Proband:innen
durchgefiihrt. Dabei wurde Uber soziale Medien der Autor:innen dieser Arbeit zum Pretest auf-
gerufen. Die Proband:innen wussten in diesem Fall nicht, dass es sich um einen Pretest han-
delte. Porst (2014, S. 191) empfiehlt eine StichprobengréBe bei einem Standardbeobach-
tungs-Pretest von mindestens 20 bis 50 Proband:innen. Dieses Kriterium konnte mit 60 Pro-
band:innen erfullt werden. Die Anmerkungen wurden nach Abschluss des Pretests eingear-
beitet.

Durch die Pretests konnten verschiedene Fehler und Missverstandnisse in der Befragung de-
tektiert und ausgebessert werden. Vor allem wurden Fragestellungen und Antwortkategorien
umformuliert und einzelne Wérter hervorgehoben. Zum Teil wurden auch neue Antwortkate-
gorien hinzugefiigt. So haben die Pretests zum Beispiel ergeben, dass mehrere Personen sich
einen Pkw mit Nachbarn oder Familie (auBerhalb des eigenen Haushalts) teilen. Demnach
wurde zu Frage 7 (Pkw-Besitz) eine zusatzliche Antwortkategorie hinzugefligt (vgl. Kapi-
tel 6.1.3, Seite 119). AuBerdem wurde deutlich, dass die Auswahl eines konkreten Verkehrs-
mittels fr einen Wegezweck nicht immer eindeutig mdglich war. Hier wurde versucht durch
Worter wie ,Ublicherweise®, ,regelmafig®, ,die letzten Wege* auf eine mdglichst konkrete Situ-
ation einzugehen. Mehrere Verkehrsmittel zur Auswahl zu stellen und eine multimodale Ver-
kehrsmittelnutzung abzubilden, hatte jedoch die Komplexitat des Fragebogens deutlich erhéht
oder die Aussagekraft der Auswertung vermindert. Auch wurde bemangelt, dass kein Zuriick-
Button vorhanden war. Dies wurde nicht veréndert, da insbesondere die Fragen zu psycholo-

340 Vgl. Porst 2014, S. 191f.
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gischen Merkmalen und dem Verkehrsmittelwahlverhalten intuitiv beantwortet und nicht nach-
traglich zur sozial erwlinschteren Antwortkategorie geandert werden sollten. Dariiber hinaus
héatte ein Zurlck-Button negative Folgen auf die Funktionalitéat der Filter-Funktion im Fragebo-
gen gehabt.

6.1.3 Finaler Fragebogen

Durch die Bearbeitung aller Anmerkungen aus den Pretests und Anpassung des Fragebogens,
entstand der finale Fragebogen. Dieser setzte sich aus flunf Kategorien zusammen, die insge-
samt 35 Fragestellungen beinhalteten. Je nach geltenden Filtern wurden den Befragten
mindestens 20 und maximal 34 Fragen gestellt.

Aufbau des Fragebogens

Die finf Kategorien des Fragebogens benennen die Themenbereiche der gestellten Fragen
(vgl. Abbildung 35). Die Kategorien Mobilitatsbezogene Merkmale, Psychologische
Merkmale und Soziodemografische Merkmale umfassen die abgefragten personenbezoge-
nen Merkmale. Diese dienen im weiteren Verlauf der Arbeit zur Ableitung von Personengrup-
pen. Die Abfrage der soziodemografischen Merkmale dient dartber hinaus der Einordnung
der Stichprobe in die Statistik der Bevélkerung in den Untersuchungsgebieten. In der Kategorie
Zukunftsszenarien wurden das derzeitige und zukinftige Mobilitatsverhalten auf Basis der in
Kapitel 6.1.1 formulierten Zukunftsszenarien zum Verkehrsmittelwahlverhalten und der Pkw-
Abschaffung abgefragt. Die Kategorie Abschluss beinhaltete Fragestellungen zu Zukunfts-
wilnschen der Befragten und Anmerkungen zur Befragung, um den Fragebogen abzurunden.

Mobilitatsbezogene Psychologische
Merkmale Merkmale
Zukunftsszenarien Soziodemografische

Merkmale

Abschluss

Abbildung 35: Fiinf Kategorien des Fragebogens
Quelle: Eigene Darstellung
Der chronologische Aufbau des Fragebogens ist in Abbildung 36 dargestellt. Der Fragebogen
begann mit einer BegriBung, einem kurzen Einleitungstext und einer Datenschutzerklarung.
Um sicherzustellen, dass ausschlieBlich Bewohner:innen aus Barmbek-Nord oder Grof3 Flott-
bek den Fragebogen ausflllten, wurde in der ersten Frage nach dem Wohnort gefragt. Wohn-
ten die Teilnehmenden nicht in einem der beiden Staditteile, verlieBen diese die Befragung
direkt. AnschlieBend wurde nach der Anzahl der zur Verflgung stehenden Verkehrsmitteln
gefragt. Daraufhin folgten Fragen zur Erhebung verschiedener psychologischer Einflussgro-
Ben gestellt. Es folgte die Abfrage der Pkw-Situation, wodurch die Teilnehmenden nach ihrem
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Pkw-Besitz in vier Gruppen eingeteilt wurden: eigener Pkw, Pkw zur Verfligung mit Mitbestim-
mung, Pkw zur Verfigung ohne Mitbestimmung und Pkw-frei. AnschlieBend folgte eine Frage
zur Tatigkeit des/der Teilnehmenden, damit nur relevante, auf die Person zutreffende, Wege-
zwecke zur Abfrage der zuklinftigen Verkehrsmittelwahl angezeigt wurden. Mithilfe der Wege-
zwecke wurde das zukinftige Mobilitatsverhalten auf Basis der formulierten Zukunftsszenarien
erfragt. Als Nachstes wurden die soziodemografischen Daten der Proband:innen abgefragt.
Je nach Pkw-Situation wurde anschlieBend eine Frage zum Abstellort des Pkw gestellt. Der
Fragebogen endete mit Texteingabefeldern fir Zukunftswiinsche und Anmerkungen sowie ei-
ner Danksagung und der Anzeige von Kontaktdaten fur weitere Fragen oder Anmerkungen zur
Befragung. Der finale Fragebogen befindet sich in Anhang G.

1
BegriiRung, Einleitungstext und Datenschutzerklarung

Wohnort

2

Zur Verfigung stehende Verkehrsmittel

| §

Psychologische Merkmale

I

1

Pkw-Situation: Pkw-besitzend oder Pkw-frei?
Pkw zur Pkw zur
Eigener Pkw Verfugung mit Verfligung ohne Pkw-frei
Mitbestimmung Mitbestimmung
Tatigkeit ‘
Zukunftsszenarien

Soziodemografische Merkmale

¥

Abstellort Pkw

g

Zukunftswiinsche & Anmerkungen

Frage 32-33

1

|

Danksagung und Kontaktdaten

Abbildung 36: Aufbau des Fragebogens
Quelle: Eigene Darstellung
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Der Fragebogen enthielt hauptsachlich geschlossene Fragen, um die Beantwortung fir die
Befragten so einfach wie mdglich zu gestalten und gleichzeitig die Dauer der Befragung zu
minimieren.3*' Um trotzdem sicherzustellen, dass sich alle Teilnehmenden in den Fragen wie-
derfinden, wurden teilweise halboffene Fragen gestellt, welche ein zusatzliches Antwortfeld
~Sonstiges” enthielten. So wurde den Teilnehmenden ermdglicht, eine Antwort hinzuzufligen,
falls die vorgeschlagenen Antwortmdglichkeiten nicht zutrafen. Um den Fragebogen zu indivi-
dualisieren und die Anzahl an Fragen so gering wie mdglich zu halten, wurden zudem Filter in
die Befragung eingebaut. Dadurch konnten die Fragen auf die jeweilige Lebenssituation der
Proband:innen zugeschnitten werden.

Je nach zugeordneter Pkw-Situation (Frage 7 und 8) wurden den Befragten durch mehrere
Filterfunktionen unterschiedliche Fragen gestellt (vgl. Abbildung 37). Die Fragen 23 und 24
stellten Zukunftsszenarien zur Veranderung des Pkw-Besitzes dar. Diese Zukunftsszenarien
wurden nur Pkw-besitzende Personen angezeigt (Personen, die einen eigenen Pkw besitzen
oder Personen, denen ein Pkw zur Verflgung steht und die bei der An-/Abschaffung mitent-
scheiden). Die Fragen 32 und 33 erfragten den Abstellort des Pkw. Personen, die einen eige-
nen Pkw besitzen oder denen ein Pkw zur Verfligung steht, bekamen diese gestellt. Frage 31
zum FUhrerscheinbesitz wurde nur an Personen, die keinen Pkw besitzen oder keinen Firmen-
wagen haben, gestellt. Dieser Filter unterlag der Annahme, dass Personen, die einen eigenen
Pkw besitzen auch tber einen Auto-Fihrerschein verfligen. Der detaillierte Ablauf des Frage-
bogens inklusive aller méglichen Filterstrange befindet sich in Anhang H.

Frage 23-24
Eigener Pkw Zukunftsszenarien Pkw-
Abschaffung

Pkw zur
E Verfigung mit
= Mitentscheidung Frage 32/33
3
& Pkw-Abstellort
_é Pkw zur
o Verfigung ohne

Mitentscheidung

Fuhrerscheinbesitz

Pkw-frei

Abbildung 37: Filterfragen nach Pkw-Situation
Quelle: Eigene Darstellung
Bis auf Fragen der Kategorie Abschluss waren alle Fragen des Fragebogens Pflichtfragen.
Dementsprechend mussten die Teilnehmenden bei jeder Frage eine Antwort geben, um den
Fragebogen fortzuflihren. Im Themenkomplex der soziodemografischen Daten wurde jeweils

341 Vgl. Porst 2014, S. 60
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die Ausweichkategorie ,Keine Angabe“ hinzugefiigt, um die Teilnehmenden nicht zu einer
Beantwortung der Fragen zu drangen und somit die Abbruchquote des Fragebogens gering
zu halten.

Im Folgenden werden alle Fragen des finalen Fragebogens in chronologischer Reihenfolge
erlautert.

Fragen des Fragebogens

In der ersten Frage wurde der Wohnort der Befragten abgefragt (vgl. Abbildung 38). So konn-
ten die Proband:innen in der Auswertung dem jeweiligen Untersuchungsgebiet Barmbek-Nord
oder Grof3 Flottbek zugeordnet werden. Personen, die die Umfrage 6ffneten, aber nicht in ei-
nem der beiden Untersuchungsgebiete wohnten, verlieBen nach einer kurzen Danksagung die
Befragung.

Frage: In welchem Stadtteil wohnen Sie?

Antwortmdglichkeiten:

() Hamburg Barmbek-Nord
~) Hamburg Groft Flottbek
_ Anderer Wohnort (bitte Postleitzahl angeben):

Abbildung 38: Fragebogen — Frage 1
Quelle: Eigene Darstellung
Die Fragen 2 und 3 des Fragebogens sind der Kategorie mobilitaitsbezogene Merkmale
zuzuordnen und erfragten die zur Verfligung stehenden Verkehrsmittel. Dabei sollten die Teil-
nehmenden in Frage 2 auswahlen, wie viele der abgefragten Verkehrsmittel in ihrem Haushalt
zur Verflgung stehen (vgl. Abbildung 39). In Frage 3 wurde abgefragt, ob die Teilnehmenden
ein Abonnement fir den &ffentlichen Nahverkehr besitzen. Hier konnten die Teilnehmenden
.ja‘ oder ,nein“ auswahlen (vgl. Abbildung 40).

Frage: Wie viele der folgenden Fahrzeuge gibt es in lnrem Haushalt?

Antwortmaéglichkeiten:

Autos keine 1 2 3 4 =5
Motorrader/Mopeds/Mofas keine 1 2 3 4 =5
Elektrofahrrader/Pedelcs keine 1 2 3 4 =5
Lastenfahrréder keine 1 2 3 4 z5
Weitere Fahrréder keine 1 2 3 4 25

Abbildung 39: Fragebogen — Frage 2
Quelle: Eigene Darstellung
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Besitzen Sie ein Abonnement fiir den 6ffentlichen Nahverkehr

F :
i in Hamburg?

Ein Abonnement ist z. B. eine Monatskarte, eine Jahreskarte,

Anmerkung: , , . ,
g ein Semesterticket oder ein Jobticket.

Antwortmdglichkeiten:

) Ja

MNein

Abbildung 40: Fragebogen — Frage 3
Quelle: Eigene Darstellung

Die Fragen 4 bis 6 umfassten die Untersuchung dreier psychologischer Merkmale.
In Frage 4 wurde die wahrgenommene Verhaltenskontrolle der Proband:innen untersucht (vgl.
Kapitel 4.1.4). Dabei wurde die Operationalisierung nach Bamberg et al. 2003b (S. 101) ver-
wendet. Die Frage resultierte in der Selbstbeurteilung (wahrgenommene Verhaltenskontrolle)
der befragten Person, inwieweit die Fortbewegung mit dem abgefragten Verkehrsmittel auch
tatsachlich ausgefuhrt werden kann. Unter der Annahme, dass jede Person eine wahrgenom-
mene Verhaltenskontrolle zu den dargestellten Verkehrsmitteln hat (vgl. Kapitel 4.1.4), wurde
bewusst auf eine Ausweichkategorie verzichtet. Dies sollte sicherstellen, dass eine Person,
die eines der Verkehrsmittel nicht nutzt, nicht intuitiv die Ausweichkategorie wahlt, sondern
sich fir die am besten passende Auspragung entscheidet. Um dies den Befragten deutlich zu
machen, wurde unter der Fragestellung explizit darauf hingewiesen, dass auch bei fehlender
Erfahrung eine Vermutung angegeben werden soll. Die Skala reichte von ,sehr kompliziert*
bis ,sehr einfach® (vgl. Abbildung 41).

Wie schétzen Sie die Fortbewegung mit den folgenden Verkehrs-

Frage:
d mitteln allgemein ein?

Anmerkung: Falls Sie keine Erfahrung haben, bitte eine Vermutung angeben.

Antwortmdglichkeiten:

sehr eher aher sehr

Ich finde die Fortbewegung mit kompliziert kompliziet neutral einfach einfach

dem dffentlichen Nahverkehr
einem eigenen Auto

dem Fahrrad

zu Ful

einem Carsharing-Fahrzeug

einem Leihrad (z. B. Stadtrad Hamburg)

Abbildung 41: Fragebogen — Frage 4
Quelle: Eigene Darstellung
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Frage 5 ging anschlieBend auf die persénliche Norm der Befragten ein (vgl. Abbildung 42).
Diese Frage orientierte sich an dem Operationalisierungsvorschlag von Haustein et al. (2009,
S. 176) mit Ubersetzungen aus Witzke (2016, S. 61). Den Teilnehmenden der Befragung in
Haustein et al. wurden vier ltems prasentiert, die auf Basis einer 7-Punkt-Skala entsprechend
der personlichen Meinung eingeordnet werden mussten.?*? Die 7-Punkt-Skala verlief von
,Stimme Gberhaupt nicht zu“ bis ,,Stimme sehr zu“.3*3 Um die vorliegende Befragung mdglichst
kurz zu halten, wurden nur zwei der vier ltems Ubernommen. AuBBerdem wurden die ltems
leicht umformuliert, um das grundsétzliche Verstandnis der Frage sicherzustellen. Zusatzlich
wurden die Skalenwerte an die vorliegende Befragung angepasst. Um eine einheitliche Ska-
lierung gewahrleisten zu kénnen, wurde eine 4-Punkt-Skala von ,stimme Gberhaupt nicht zu*
bis ,stimme voll und ganz zu“ gewahlt. Die Auswertung dieser Frage erfolgt nach Witzke (2016,
S. 60). Demnach wurden die einzelnen Skalenwerte aufsummiert, sodass ein individueller
Wert fir die jeweilige persénliche Norm definiert werden konnte. Je héher der Wert, desto
starker ist die persénliche Norm.

Frage: Inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu?

Antwortmdglichkeiten:

stimme stimme stimme
dberhaupt eher nicht  stimme voll und
nicht zu Zu eher zu ganz zu

Ich fuhle mich auf Grund meiner persénlichen Werte verpflichtet, bei meinen Wegen
umweltfreundliche Verkehrsmittel zu nutzen (z. B. Fahrrad oder 6ffentliche Verkehrsmittel).

Aufgrund meiner persénlichen Werte fihle ich mich verpflichtet, so selten wie méglich ein
Auto zu nutzen.

Abbildung 42: Fragebogen — Frage 5
Quelle: Eigene Darstellung

Die letzte Frage in der Kategorie psychologische Merkmale (Frage 6) diente der Ermittlung der
Einstellung der Befragten zum Pkw (vgl. Abbildung 43). Um diese zu ermitteln, wurden unter-
schiedliche Aussagen formuliert, die durch die Proband:innen bewertet werden sollten. Hierbei
wurden instrumentelle, affektive und symbolische Motive abgefragt (vgl. Kapitel 4.1.3). Fir
diese Frage wurde ebenfalls eine 4-Punkt-Skala verwendet. Es wurde bewusst auf einen Ska-
lenmittelpunkt verzichtet, da die Beantwortung der Frage lediglich in Form einer Zustimmung
oder Ablehnung erfolgen kann.®** Es wurde zusétzlich eine Ausweichkategorie
.kann ich nicht beurteilen“ hinzugeftigt, um auch Personen, die ggf. noch nie selber Auto ge-
fahren sind, eine Antwortmdglichkeit zu bieten.

342 \/gl. Haustein et al. 2009, S. 178
343 \/gl. Witzke 2016, S. 60
344 \Vgl. Porst 2014, S. 83
117



Vorbereitung und Durchflihrung der Befragung

Was denken Sie grundsétzlich zu den folgenden

Frage:
g Aussagen zum Auto?

Antwortméglichkeiten:

stimme stimme stimme kann ich
tberhaupt ehernicht  stimme voll und nicht
nicht zu U eher zu ganz zu beurteilen

Mit einem Auto komme ich schnell an mein Ziel.

Ein eigenes Auto zu besitzen und zu nutzen ist kostengiinstig.

Mit einem Auto bin ich komfortabel unterwegs.

Ein Auto ist ein zuverlassiges Verkehrsmittel.

Mit einem Auto bin ich unabhangig und flexibel.

Mit dem Besitz eines Autos steigt mein gesellschaftliches Ansehen.
In einem Auto habe ich Privatsphare.

Mit einem Auto kann ich mich stressfrei fortbewegen.

In einem Aute fiihle ich mich sicher.

Das Autofahren hat geringe Umweltauswirkungen.

Autofahren macht Spaft.

Abbildung 43: Fragebogen — Frage 6
Quelle: Eigene Darstellung

Die Fragen 7 und 8 gehérten zur Kategorie mobilitatsbezogene Merkmale und dienten dazu,
die Pkw-Situation der Proband:innen nach dem in Abbildung 44 dargestellten Schema zu
ermitteln. Dadurch konnten alle Proband:innen in zwei Kategorien eingeteilt werden: Pkw-be-
sitzend und Pkw-frei. Als Pkw-besitzend sind dabei alle Proband:innen zu verstehen, die sel-
ber einen eigenen Pkw besitzen oder denen ein Pkw im Haushalt oder durch Nachbarn und
Familie zur Verfligung steht, bei dem sie Uber die An- bzw. Abschaffung mitentscheiden. Pkw-
frei sind alle Proband:innen, denen ein Pkw im Haushalt oder durch Nachbarn und Familie zur
Verflgung steht, die aber Uber die An- bzw. Abschaffung nicht mitentscheiden sowie Perso-
nen, die grundsétzlich Pkw-frei leben.
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Frage 7
Pkw-Besitz?
Besitz/ Auto im Haushalt zur Verfligung/ Kein Besitz/
Firmenwagen Auto mit Familie/Nachbarn geteilt Kein Auto
zur Verfligung
Frage 8
Mitentscheidung bei
Pkw-An/Abschaffung
ja nein
Pkw zur Pkw zur
Eigener Pkw Verfligung mit Verfligung ohne Pkw-frei
Mitentscheidung Mitentscheidung
Pkw-besitzend Pkw-frei

Abbildung 44: Einordnung der Pkw-Situation

Quelle: Eigene Darstellung
Zur Einordnung der Teilnehmenden wurde zunéchst in Frage 7 gefragt, ob ein Pkw zur Verf(-
gung steht (vgl. Abbildung 45). Antworteten die Befragten, dass sie persénlich ein Auto besit-
zen oder ihnen einen Firmenwagen zur Verflgung steht, wurden sie direkt als Pkw-besitzend
eingeordnet. Wenn die Proband:innen antworteten, dass sie kein Auto besitzen und ihnen
auch kein privates Auto zur Verfligung steht, wurden die Personen direkt in die Kategorie Pkw-
frei eingeordnet.

Frage: Steht lhnen ein Auto zur Verfligung?

Antwortmdglichkeiten:

O lIch persénlich besitze ein Auto.

) Mir steht ein Auto in meinem Haushalt zur Verfligung.
) leh teile mir ein Auto mit Familie/Nachbarn.

(O Ich habe einen Firmenwagen.

() Nein, ich besitze kein Auto und mir steht auch kein privates Auto zur Verfligung.

Abbildung 45: Fragebogen — Frage 7
Quelle: Eigene Darstellung
Steht den Befragten ein Auto im Haushalt zur Verfligung oder teilen diese sich ein Auto mit
Freunden oder Familie, so wurde in Frage 8 erfragt, ob sie bei der Pkw-An- oder Abschaffung
mitentscheiden (vgl. Abbildung 46). Gaben die Befragten ,Ja“ an, so wurden sie den Pkw-
besitzenden Personen zugeordnet, bei ,Nein® den Pkw-freien Personen (vgl. oben,
Abbildung 44).
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Frage: Entscheiden Sie bei der An- oder Abschaffung des Autos mit?

Antwortméglichkeiten:
D Ja

Nein

Abbildung 46: Fragebogen — Frage 8
Quelle: Eigene Darstellung

Zur Vorbereitung der Abfrage des zukilnftigen Verkehrsmittelwahlverhaltens der Proband:in-
nen, wurde in Frage 9 die Hauptbeschaftigung der Teilnehmenden erfragt (vgl. Abbildung 47).

Frage: Welche Tatigkeit (iben Sie zur Zeit aus?

Anmerkung: Bitte wahlen Sie lhre Hauptbeschéftigung aus.

Antwortmdglichkeiten:

) Volizeit berufstatig
O Teilzeit berufstétig
() Auszubildende:r
Schiiler:in
(O Student:in, mit Nebenbeschaftigung
O Student:in, ohne Nebenbeschéitigung
) Hausfrau/Hausmann
) Rentner:in oder Pensiondr:in
() Zurzeit arbeitslos
_ Sonstiges:

Abbildung 47: Fragebogen — Frage 9
Quelle: Eigene Darstellung

Diese Frage gehort zur Kategorie soziodemografische Merkmale, wurde aber den anderen
Fragen zu soziodemografischen Merkmalen vorgezogen, um als Filter genutzt zu werden. Die
Frage hatte zum Ziel, die Wegezwecke der abgefragten Szenarien an die tatsachlich durch-
gefUhrten Wege einer Person bestmdglich anzupassen und die Qualitdt der Befragung
dadurch zu erhdhen. In Tabelle 18 sind die abgefragten Hauptbeschaftigungen mit den jewei-
ligen darauffolgend abgefragten Zukunftsszenarien dargestellt.
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Tabelle 18: Abgefragte Zukunftsszenarien je Wegezweck nach Hauptbeschéftigung

Hauptbeschaftigung Abgefragte Zukunftsszenarien

Vollzeit berufstatig

Einkauf, Arbeit, Freizeit, Wochenende
Teilzeit berufstétig

Auszubildende:r

Schdler:in Einkauf, Ausbildung, Freizeit, Wochenende

Student:in, ohne Nebenbeschaftigung

Student:in, mit Nebenbeschaftigung Einkauf, Arbeit, Ausbildung, Freizeit, Wochenende

Hausfrau/Hausmann Einkauf, Freizeit, Wochenende

Rentner:in oder Pensionar:in

Zurzeit arbeitslos

Sonstiges Einkauf, Arbeit, Freizeit, Wochenende

Quelle: Eigene Darstellung

AnschlieBend wurden die entsprechenden Zukunftsszenarien abgefragt. Dabei wurde fir je-
den Wegezweck nach dem folgenden Schema vorgegangen:

e Abfrage des derzeit genutzten Hauptverkehrsmittels (vgl. Abbildung 48).

e ggf. Abfrage der Entfernung zum Zielort (vgl. Abbildung 49).

e Vorstellung der Zukunftsszenarien.

e Abfrage, welches Verkehrsmittel die Proband:innen wahlen wirden, wenn die
Zukunftsszenarien umgesetzt werden wirden (vgl. Abbildung 50).

Die Zusammenstellung der Zukunftsszenarien fir den jeweiligen Wegezweck ist in Kapitel
6.1.1 erlautert und zusatzlich im finalen Fragebogen in Anhang G zu finden.

Bei der Frage zum derzeit gewahlten Hauptverkehrsmittel (vgl. Abbildung 48) wurden die Ver-
kehrsmittel zu FuB, Fahrrad, OPNV, Pkw, Mofa/Motorrad und Carsharing abgefragt. Bei der
Nutzung des Pkw wurde zudem in Fahrer:in und Mitfahrer:in unterschieden, um sicherzustel-
len, dass sich alle Personen in den Antwortkategorien wiederfinden.

Um sicherzustellen, dass die Fragen fiir alle Teilnehmenden beantwortbar waren, wurden fir
ausgewahlte Wegezwecke Ausweichkategorien hinzugefligt. Wurden die Ausweichkategorien
ausgewahlt, so bekamen die Personen die Zukunftsszenarien nicht angezeigt und wurden
direkt zum néachsten Wegezweck weitergeleitet. Der Wegezweck Einkaufen enthielt die Aus-
weichkategorie ,Ich kaufe nicht selber ein.“, um Personen zu berlcksichtigen, die Einkaufe
beispielsweise Uber Lieferdienste kommen lassen. Der Wegezweck Arbeit enthielt die Aus-
weichkategorien ,Ich arbeite nicht.“ und ,Ich arbeite nur im Home-Office“. Die Ausweichkate-
gorie ,lch arbeite nicht.“ stellte sicher, dass Personen die das Feld ,Sonstiges® in
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Frage 9 (Téatigkeit) ausgefullt haben und nicht arbeiten, die Frage trotzdem beantworten konn-
ten. Der Wegezweck Freizeitaktivitat enthielt die Ausweichkategorie ,Ich habe an Wochenta-
gen (Montag bis Freitag) keine regelmaligen Freizeitaktivitaten.“ und der Wegezweck Wo-
chenendaktivitdten enthielt gleichermaBen die Ausweichkategorie ,Ich habe keine Wochen-
endaktivitaten.”

Welches Hauptverkehrsmittel haben Sie iiblicherweise auf

Frage:
e dem Weg zum/zur [...] genutzt?

Wenn Sie mehrere Verkehrsmittel auf einem Weg genutzt haben, ist das

Anmerkung:
< Hauptverkehrsmittel das Verkehrsmittel mit der I1&ngsten Wegezeit.

Antwortméglichkeiten:

Zu Fuf

*) Fahrrad (normales Rad, Elektrorad, Leihrad)
) Offentlicher Nahverkehr (Bus/Bahn)

) Eigenes Auto (Fahrer:in)
() Auto (Mitfahrer:in)

~) Mofa/Motorrad
() Carsharing-Fahrzeug

__ Sonstiges:

Abbildung 48: Fragebogen — Frage 10, 12, 15, 18, 21

Quelle: Eigene Darstellung
Je nach Wegezweck wurde zusatzlich zu dem genutzten Hauptverkehrsmittel auch die Lange
des Weges zum Zielort abgefragt (vgl. Abbildung 49). Da sich die Entfernungen zur Arbeit,
Ausbildungsstatte und Freizeitaktivitdten stark unterscheiden kénnen und das gewahlte
Hauptverkehrsmittel von der Entfernung der Zielorte abhangt, wurden die Proband:innen ge-
beten, diese abzuschéatzen. Dabei wurde in “unter 5 km”, “5 bis 10 km”, “10 bis 20 km” und
“mehr als 20 km” unterschieden. Fur den Wegezweck Wochenendaktivitat wurde davon aus-
gegangen, dass dies eine nicht regelmaBig durchgeflhrte Aktivitat ist und die Abfrage der
Entfernung daher nicht intuitiv eingeschatzt werden kann.

Frage: Wie weit ist Ihr [...] ungefahr von Ihrem Wohnort entfernt?

Antwortmdglichkeiten:

unter 5 km
5 bis 10 km
1 10 bis 20 km
) mehr als 20 km

Abbildung 49: Fragebogen — Frage 13, 16, 19
Quelle: Eigene Darstellung
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In den Fragen 11, 14, 17, 20 und 22 wurden letztendlich die Zukunftsszenarien vorgestellt und
das Verkehrsmittelwahlverhalten der Zukunft als SP-Fragen abgefragt (vgl. Kapitel 6.1.1).
In Abbildung 50 sind beispielhaft die Szenarien fir den Weg zum Einkaufen dargestellt. Durch
einen Klick auf das jeweilige Verkehrsmittel konnten die Befragten dieses als Antwort auswah-
len und gelangten zur nachsten Frage.

Stellen Sie sich vor, die dargestellten Szenarien werden
Frage: in Hamburg umgesetzt. Welches der folgenden Verkehrsmittel
wirden Sie dann auf dem Weg zu [...] nutzen?

Erganzungen zu vorherigen Szenarien sind kursiv markiert.
Anmerkung: Bitte lesen Sie alle Szenarien vollstandig durch, klicken Sie lhren
Favoriten an und klicken Sie dann auf ,\\Weiter*.

Antwortméglichkeiten:

Zu FuB

Das FuBverkehrsnetz in Hamburg wird ausgebaut und die Breite der FuBwege wird an die Bedlrfnisse angepasst. Die FuBwege und
Kreuzungen werden barrierefrel gestaltet. Die Ampelschaltungen werden optimiert, sodass sich die Wartezeit fiir
FuBgéanger:innen reduziert.

Fahrrad

Es wird ein flaichendeckendes Radverkehrsnetz geschaffen. Auf den StraBen zu lhren Freizeitaktivitaten befinden sich gut
ausgebaute Radwege.

Im Stadigebiet wird sichergestelll, dass an allen zentralen Punkten genidgend Fahrradstellpldtze und Lademdéglichkeiten fiir E-
Bikes zur Verfiigung stehen. Zusdlzlich ist im gesamien Stadtgebiet ein E-Lastenrad-Verlelh-System (dhnlich wie Stadirad)
eingefiihr. Sie kénnen fuBldufig innerhalb von maximal 5 Minuten ein E-Lastenrad erreichen, mit dem Sie zu Ihren Freizeitaktivitaten
oder zuriickfahren kénnen.

Oifentlicher Nahverkehr

Das OPNV-Angebot in Hamburg wird ausgebaut und verdichtet, sodass an allen Haltestellen eine maximale Wartezeit von 5-7
Minuten besteht. Die OPNV-Praise in Hamburg werden angepasst, sodass Sie ein 365 € Ticket erwerben kénnen und damit gin
ganzes Jahr mit dem OPNV Fahren kénnen (1 € pro Tag).

Die Fahrradmitnahme in S- und U-Bahnen ist immer kosfenfos und komfortabel jederzeit méglich.

Carsharing

Es wird ein flichendeckendes Carsharing-Netz geschaffen. Im gesamten Stadtgebiet stehen lhnen innerhalb von maximal 5
Gehminuten 2 Carsharing-Fahrzeuge zur Verfligung. Die Fahrzeuge haben reservierte Parkplétze, weshalb die Parkplatzsuche
entféllt. AuBerdem kooperieren alle Carsharing-Dienstleister in Hamburg, sodass Sie nur noch eine App fiir alle Anbieter bendtigen.

Auto/Motorrad

Um umweltfreundliche Verkehrsmittel zu fordem, werden bei der Nutzung des eigenen Auto kilometerbezogene
StraBenbenutzungsgebiihren fallig. Ein Kilometer kostet 50 Cent. Wenn lhre Freizeitaktivitat 5 km entfernt ist, miissen Sie flr den
Hin- und Riickweg eine Gebiihr von 5 € zahlen.

Parken im dffentlichen StraBenraum ist bei lhrer Freizeitaktivitat nicht mehr méglich. Sie sind auf einen kostenpfiichtigen Parkplatz
in einem Parkhaus angewiesen.

Abbildung 50: Fragebogen — Frage 20
Quelle: Eigene Darstellung
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Im Anschluss an die Zukunftsszenarien zur Verkehrsmittelwahl wurden die Zukunftsszenarien
zur Pkw-Abschaffung vorgestellt (Frage 23 und 24). Diese bekamen nur Personen aufgezeigt,
die auch einen Pkw besitzen oder bei der An-/Abschaffung mitentscheiden. Als Frageformat
wurde hier eine skalenorientierte SP-Frage genutzt. Die Befragten konnten auf einer 4-Punkt-
Skala von ,Nein, auf keinen Fall.“ bis ,Ja, auf jeden Fall.“ angeben, ob sie in Folge der Szena-
rien alle in ihrem Haushalt zur Verfigung stehenden Pkw abschaffen wirden. Das Szenario in
Frage 23 sprach die soziale Norm der Proband:innen an (vgl. Abbildung 51) und in Frage 24
wurde die Auswirkung auf die Pkw-Abschaffung Uber restriktive Push-MaBnahmen erfragt (vgl.
Abbildung 52). Dabei wurde vorangestellt, dass die zuvor aufgezeigten Zukunftsszenarien zum
Verkehrsmittelwahlverhalten weiterhin umgesetzt werden.

Stellen Sie sich vor...

die zuvor dargestellten Szenarien fur den FuR-/Radverkehr, offentlichen Nahverkehr und Carsharing wurden erfolgreich umgesetzt

Bei Bedarf konnen Sie die Szenarien hier nochmals nachlesen. (hier klicken)

AuRerdem tritt folgendes Szenario ein:

Es werden regelmaBige Aktionstage angeboten, an denen Sie die alternativen Verkehrsmittel kostenfrei ausprobieren konnen. Aus
Umweltschutzgrinden bekommt das Autofahren einen gesellschaftlich schlechten Ruf und auch die Menschen in lhrem Umfeld haben
sich dazu entschieden, ihr Auto abzuschaffen.

Nein, auf Ja, auf
keinen Eher jeden
Fall nein Eher ja Fall

Wiirden Sie unter diesen Umstanden die Abschaffung aller Autos in lhrem Haushalt in
Erwagung ziehen?

Abbildung 51: Fragebogen — Frage 23
Quelle: Eigene Darstellung

Stellen Sie sich vor...

die zuvor dargestellten Szenarien fur den FuR-/Radverkehr, offentlichen Nahverkehr und Carsharing wurden erfolgreich umgesetzt.

Bei Bedarf konnen Sie die Szenarien hier nochmals nachlesen. (hier klicken)

AuBerdem tritt folgendes Szenario ein:

Um umweltfreundlichen Verkehrsmitteln im offentlichen Stralenraum mehr Platz zu geben, fallen zusatzlich zu den erhobenen
StraBenbenutzungsgebiihren die Parkplatze auf den StraBen weg. Autos kénnen nur noch auf privaten Grundstiicken oder in
Quartiersgaragen geparkt werden. Diese sind durchschnittlich innerhalb von 10 Gehminuten zu erreichen. Der Parkplatz in einer
Quartiersgarage kostet 70 € im Monat (840 € im Jahr).

Nein, auf Ja, auf
keinen Eher jeden
Fall nein Eher ja Fall

Wiirden Sie unter diesen Umstanden die Abschaffung aller Autos in lhrem Haushalt in @) @ © Q)
Erwagung ziehen?

Abbildung 52: Fragebogen — Frage 24
Quelle: Eigene Darstellung
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Es folgten im Fragebogen sieben Fragen zur Kategorie soziodemografische Merkmale. In
Frage 25 wurde das Alter der Befragten abgefragt (vgl. Abbildung 53). Dabei wurde eine Frei-
texteingabe verwendet, um das genaue Alter zu erfassen und als metrische Variable auswer-
ten zu kénnen. Um sinnfreie Antworten zu vermeiden, konnten in diesem Feld nur ganze Zah-
len eingegeben werden und die Eingabe wurde auf maximal 110 Jahre begrenzt.

Frage: Wie alt sind Sie?

Antwortméglichkeiten:

Jahre, [] keine Angabe

Abbildung 53: Fragebogen — Frage 25
Quelle: Eigene Darstellung
In Frage 26 wurde das Geschlecht der Befragten abgefragt. Insgesamt standen drei Antwort-
moglichkeiten zur Verfigung (vgl. Abbildung 54).

Frage: Welchem Geschlecht ordnen Sie sich zu?

Antwortméglichkeiten:

() weiblich
) mannlich

O divers

) keine Angabe

Abbildung 54: Fragebogen — Frage 26
Quelle: Eigene Darstellung

In Frage 27 wurde der héchste Schul- oder Bildungsabschluss der Befragten abgefragt.
Die erfragten Bildungsabschlisse orientieren sich an den in der MiD 2017 erhobenen Antwort-
kategorien.345

Frage: Was ist lhr héchster Schul- bzw. Bildungsabschluss?

Antwortmdglichkeiten:

() noch Schuler:in/fohne Abschluss
) Volks- oder Hauptschule, POS 8. Klasse
() Mittlere Reife, Realschulabschluss, POS 10. Klasse
(O Fachhochschulreife, Abitur, EOS 12. Klasse
() Fachhochschul-/Universitatsabschluss
_ anderer Abschluss:

(0 keine Angabe

Abbildung 55: Fragebogen — Frage 27
Quelle: Eigene Darstellung

345 Vgl. BMVI 2017, S. 10
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Frage 28 erfragte die Wohnsituation der Proband:innen (vgl. Abbildung 56). Hierbei gab es
drei Antwortmdglichkeiten. Gab die befragte Person an, alleine zu leben, so wurde Frage 29
ausgeblendet. Alle anderen Befragten mussten in Frage 29 angeben, wie viele Personen der
vier dargestellten Altersgruppen in inrem Haushalt leben (vgl. Abbildung 57). Diese Frage ent-
hielt keine Ausweichkategorie, da die Anzahl fir die Auswertung des 6konomischen Status
von besonderer Relevanz ist.

Frage: Was trifft auf Sie zu?

Antwortmdglichkeiten:

Ich lebe ...
() alleine
mit Partner:in und/oder Kindern in einem Haushalt
) mit anderen Personen in einem Haushalt (z. B. Wohngemeinschaften, bei meinen Eltern)

) keine Angabe

Abbildung 56: Fragebogen — Frage 28
Quelle: Eigene Darstellung

Frage: Wie viele Personen leben insgesamt in lhrem Haushalt?

Anmerkung: Sie selbst eingeschlossen.

Antwortméglichkeiten:

Personen ab 18 Jahre: Personen
Jugendliche von 14 bis 17 :
Jaﬁren: _ Jugendliche
Kinder von 6 bis 13 Jahren: ) Kinder
Kinder unter 6 Jahren: |0 Kinder

Abbildung 57: Fragebogen — Frage 29

Quelle: Eigene Darstellung
In der letzten Frage zu soziodemografischen Merkmalen (Frage 30) wurde das monatliche
Nettoeinkommen des Haushalts abgefragt (vgl. Abbildung 58). Um sicherzustellen, dass ein
Grundverstandnis fur den Begriff Nettoeinkommen bestand, wurde eine Anmerkung hinzuge-
flgt, welche den Begriff erldutert. Zudem wurde nochmals auf die Anonymitat der Befragung
hingewiesen, um trotz dieser sensiblen Frage mdglichst viele Antworten zu generieren.
Die Einkommensklassen in den Antwortmdglichkeiten wurden an der Mobilitatserhebung ,Mo-
bilitat in Stadten — SrV 2018 orientiert, mit dem Ziel in der Auswertung den 6konomischen
Status nach Haushaltseinkommen und gewichteter Haushaltsgré3e geman der Berechnung
der Organisation flr wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD) zu bestim-
men.346

346 Vgl. Hubrich et al. 2019, S. 16-17
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Frage: Wie hoch ist das monatliche Nettoeinkommen lhres Haushalts?

Das Einkommen, das lhrem Haushalt monatlich zur Verfligung steht
(abzuglich Steuern und Sozialabgaben).

Durch diese Umfrage kénnen keine Ruckschlisse auf lhre Person gezo-
gen werden.

Anmerkung:

Antwortmdglichkeiten:

() unter 500 Euro
() 500 bis 900 Euro
) 900 bis 1.500 Euro
1.500 bis 2.000 Euro
) 2.000 bis 2.600 Euro
) 2.600 bis 3.000 Euro
(") 3.000 bis 3.600 Euro
) 3.600 bis 4.600 Euro
4.600 bis 5.600 Euro
) (iber 5.600 Euro

) keine Angabe

Abbildung 58: Fragebogen — Frage 30
Quelle: Eigene Darstellung
AbschlieBend folgten zwei Fragen aus der Kategorie mobilitatsbezogene Merkmale.
In Frage 31 sollten die Befragten abgeben, ob sie einen Auto-Fuhrerschein besitzen (vgl. Ab-
bildung 59). Wie weiter oben in Abbildung 37 (S. 114) dargestellt, wurde diese Frage nicht an
Personen gerichtet, die einen eigenen Pkw besitzen.

Frage: Besitzen Sie einen Auto-Fiihrerschein?

Antwortméglichkeiten:
Ja
O Nein
Abbildung 59: Fragebogen — Frage 31
Quelle: Eigene Darstellung
Proband:innen, denen ein Pkw zur Verfligung steht oder die einen eigenen Pkw besitzen,
wurde in Frage 32 bzw. 33 gefragt, wo das Auto Ublicherweise abgestellt wird. Um den Frage-
bogen weitestgehend zu individualisieren, wurde die Fragestellung dahingehend angepasst,
ob den Personen ein Pkw in ihrem Haushalt zur Verfigung steht (Frage 32), oder sie sich
diesen mit Nachbarn oder Familie teilen (Frage 33) (vgl. Abbildung 60).
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Frage: Wo wird das [...] Auto [...] Gblicherweise abgestellt?

Antwortméglichkeiten:

1 Im 6ffentlichen Strallenraum
) Parkhaus/Tiefgarage
) Garage/Carport/Stellplatz auf Privatgrundstiick

_ Sonstiges

Abbildung 60: Fragebogen — Frage 32 und 33
Quelle: Eigene Darstellung

Zum Abschluss des Fragebogens konnten die Befragten Zukunftswiinsche und Anmerkun-
gen angeben. In Frage 34 wurde den Befragten die Mdglichkeit gegeben, Winsche fir die
Mobilitédt der Zukunft in ihrem Stadtteil zu formulieren. Die Angaben zu Zukunftswiinschen
wurden erhoben, um diese als Verbesserungspotenziale an die Stadtverwaltung weitergeben
zu kénnen, dienen aber nicht der Beantwortung der Forschungsfragen und wurden im Zuge
dieser Arbeit nicht weiter betrachtet. In Frage 35 konnten die Befragten ein Feedback zur Be-
fragung geben. Die Abfrage des Feedbacks diente der Identifizierung von Fehlerquellen, die
trotz Durchfiihrung von Pretests nicht vorher behoben werden konnten. Die Fragen 34 und 35
waren jeweils keine Pflichtfragen.

Der Fragebogen endete mit einer Danksagung an die Teilnehmenden. AuBerdem wurde auf
die Kontaktdaten der Autor:innen und den Link zu einem Blogeintrag des Mobilitatslabors ver-
wiesen, Uber den weitere Informationen zur Befragung zu finden waren (vgl. Kapitel 6.2).

6.2 Durchfuhrung der Haushaltsbefragung

Der in Kapitel 6.1.3 beschriebene Online-Fragebogen wurde Uber das Befragungsportal
SoSciSurvey bereitgestellt. Das Portal bietet neben umfangreichen Méglichkeiten zur Indivi-
dualisierung und Auswertung des Fragebogens auch eine datenschutzkonforme Verarbeitung
der erhobenen Daten.

Die Befragung wurde in den zwei ausgewahlten Untersuchungsgebieten in Hamburg-Barm-
bek-Nord und Hamburg-GroB3 Flottbek durchgefuhrt (vgl. Kapitel 5.2). Um auf die Online-
Befragung aufmerksam zu machen, wurden Postkarten mit einer Einladung zur Teilnahme an
alle Haushalte in den beiden Untersuchungsgebieten verteilt. In Barmbek-Nord wurden die
Postkarten am 15. September 2021 verteilt und in GroB3 Flottbek am 16. und 17. September
2021. Dabei wurden in Barmbek-Nord 5.192 Postkarten und in Grof3 Flottbek 4.245 Postkarten
in alle zuganglichen Briefkdsten eingeworfen. In Barmbek-Nord wurden bei der Verteilung der
Postkarten 99 Briefkésten nicht erreicht, in Gro3 Flottbek waren es 123 Briefkasten. Insgesamt
wurden 9.437 Postkarten verteilt.>*” Die Abweichung gegentiber der Anzahl der Haushalte laut
den Daten des Statistischen Amts flir Hamburg und Schleswig-Holstein (vgl. Kapitel 5.2) lasst
sich durch die dort verwendete Berechnungsmethode erklaren. Die Statistik gibt keine genaue

347 Basierend auf einer Hochrechnung Uber das Postkartengewicht.
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Anzahl der Haushalte wieder, sondern nutzt einen auf Grundlage des Melderegisters
entworfenen Algorithmus.348

Die Befragung startete mit dem Verteilen der Postkarten und endete in beiden Untersuchungs-
gebieten am 6. Oktober 2021. Die Befragungsdauer umfasste somit 19 bis 21 Tage.

Die Darstellung der verteilten Postkarten ist in Abbildung 61 exemplarisch fiir das Untersu-
chungsgebiet Barmbek-Nord dargestellt. Die auf der Vorderseite der Postkarte stehende
Frage sollte die betrachtende Person neugierig machen und sie dazu animieren, die Rickseite
anzusehen. AuBerdem sollte bereits die Vorderseite der Karte hervorheben, dass die
Befragung das Themengebiet der Mobilitat behandelt.

Wie sieht I h re
Mobilitat

der Zukunft

in Barmbek-Nord aus?

Abbildung 61: Vorderseite der Postkarte mit Einladung zur Befragung in Barmbek-Nord
Quelle: Eigene Darstellung
Auf der Riickseite der Postkarte fanden sich weitere Informationen zu der Befragung. Hier war
auch der Internetlink bzw. ein QR-Code abgebildet, um zur Online-Befragung zu gelangen
(vgl. Abbildung 62).

348 \/g|. Statistikamt Nord 2020, S. 199
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Ihre Mobilitat der Zukunft

Wir sind zwei Studierende der Technischen Universitdt Hamburg und untersuchen
in unserer Masterarbeit die zukiinftige Mobilitat in Barmbek-Nord.

Was beeinflusst Sie in lhrer Mobilitat?

Helfen Sie uns mit lhrer persoénlichen Perspektive, die zuklnftige Mobilitét zu
untersuchen und nehmen Sie an unserer Online-Umfrage (etwa 10 Minuten) teil.

Emm Bitte lassen Sie die Umfrage durch eine Person aus |hrem
.+ Haushalt beantworten, die liber 18 Jahre alt ist.

Die Umfrage finden Sie online unter
www.soscisurvey.de/zukunftmobilitaet ccer den OR-Code scannen

Vielen Dank fur Ihre Unterstitzung!

Qv.ld H'Jolr Z Vuaniw, Kn' 0

Ansprechpartnerin bei Ruckfragen: veronique.kring@tuhh.de

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

Abbildung 62: Riickseite der Postkarte mit Einladung zur Befragung in Barmbek-Nord

Quelle: Eigene Darstellung
Auf der Postkarte befand sich zusétzlich zum Logo der Technischen Universitadt Hamburg
(TUHH) das Logo des Mobilitatslabor Hamburg, eine Institution der TUHH. Auf der Rlckseite
der Postkarte wurde zusatzlich auf die Internetseite des Mobilitdtslabors verwiesen. Dort
wurde zum Befragungsstart ein Blogeintrag veréffentlicht, in welchem die Befragung kurz
beschrieben wird. So hatten die Befragten die Méglichkeit, sich Uber die Website des Mobili-
tatslabors naher Uber die Befragung und die damit verbundene Masterarbeit zu informieren.
Die Kooperation mit dem Mobilitatslabor Hamburg hatte zum Ziel, die Intention der Befragung
zu spezifizieren und die Bereitschaft zur Teilnahme zu erhdhen. DarUber hinaus wurden auf
der Postkarte Kontaktdaten vermerkt, um den Befragten die Méglichkeit zu geben, Ruckfragen
zu stellen.

6.3 Datenaufbereitung zur Auswertung

Die wahrend des Befragungsprozesses erhobenen Daten mussten vor der Auswertung zu-
nachst aufbereitet werden, um ein einheitliches Datenformat zu generieren und die Daten an
die Voraussetzungen zur Datenauswertung anzupassen. Am Ende der Datenaufbereitung
sollte ein elektronischer Datensatz vorliegen, der direkt mit einer entsprechenden Analysesoft-
ware ausgewertet werden kann.34° Da die Daten ausschlieBlich elektronisch und anonymisiert
erhoben wurden, konnte der erzeugte Datensatz direkt fur die Bereinigung herangezogen wer-
den. Zudem erfolgte zur zielgerichteten und schnelleren Auswertung eine Aggregation von
Variablen im Datensatz. Das Vorgehen hierzu wird im Folgenden beschrieben.

349 Vgl. Doring & Bortz 2016, S. 580
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6.3.1 Datensatz-Erzeugung

Die Befragung wurde am 6. Oktober 2021 um 12:00 Uhr beendet und der Datensatz von der
Befragungsplattform heruntergeladen. Der Datensatz enthélt dabei nur die Antworten der
Teilnehmer:innen, die den Fragebogen mindestens bis einschlieBlich Frage 33 beantwortet
haben. Alle nicht vollstandigen Teilnahmen wurden demnach ausgeschlossen. Die Fragen zu
Zukunftswinschen und Anmerkungen (Fragen 34 und 35) missen nicht beantwortet worden
sein, um als vollstdndige Teilnahme zu gelten. Der Datensatz aller vollstandigen Teilnahmen
setzt sich aus 520 Einzeldatensatzen (Anzahl der Befragten) zusammen, die anhand der in
Tabelle 19 aufgelisteten Variablen beschrieben werden kénnen. Dartber hinaus beinhaltet der
Datensatz die Fragebogennummer (Case-ID), die als Schlissel des Einzeldatensatzes fun-
giert, sowie die Eingaben aus den Freitextfeldern zu Zukunftswiinschen und Anmerkungen
zum Fragebogen (Fragen 34 und 35).

Tabelle 19: Variablen des Befragungs-Datensatzes nach Kategorie

soziodemografisch

psychologisch

mobilitatsbezogen

Zukunftsszenarien

Wohnort

Tatigkeit

Alter

Geschlecht
Bildungsabschluss
Haushaltstyp

Anz. Personen =18
Anz. Personen 14—17
Anz. Personen 6 — 13
Anz. Personen <5

Haushaltseinkommen

PBC OPNV

PBC Auto

PBC Fahrrad

PBC zu FuBB

PBC Carsharing
PBC Leihrad
Persdnliche Norm 1
Persdnliche Norm 2
Motiv Schnelligkeit
Motiv Kosten

Motiv Komfort

Motiv Zuverlassigkeit
Motiv Unabhangigkeit
Motiv Status

Motiv Privatheit
Motiv Stress

Motiv Sicherheit
Motiv Umwelt

Motiv Spal3

Anz. Autos

Anz. Motorréader
Anz. E-Bikes

Anz. Lastenrader
Anz. Fahrrad
OPNV-Abo
Pkw-Verfligbarkeit
Pkw-Mitentscheidung
FOhrerschein-Besitz
Pkw-Abstellort

Pkw-Abstellort (Nach-
barn)

Quelle: Eigene Darstellung

Einkaufen Ist
Einkaufen Zukunft
Arbeit Ist

Arbeit Entfernung
Arbeit Zukunft
Ausbildung Ist
Ausbildung Entfernung
Ausbildung Zukunft
Freizeit Ist

Freizeit Entfernung
Freizeit Zukunft
Wochenende Ist
Wochenende Zukunft

Abschaffung durch
Norm

Abschaffung durch
Kosten
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6.3.2 Bereinigung des Datensatzes

Die Datenbereinigung dient dazu, die Datenqualitét sicherzustellen. Hierzu zahlen das Detek-
tieren und Ausbessern von Eingabefehlern oder auch die Identifikation von doppelten Datens-
atzen.3%0

Bei einigen Fragen konnten die Befragten anstelle der Antwortkategorien das Feld ,Sonstiges”
angeben und eine eigene Antwort formulieren. Diese Freitextantworten wurden entsprechend
der bestehenden Antwortkategorien klassifiziert.

Fir die Frage 9 (Tétigkeit) konnten alle angegebenen sonstigen Tatigkeiten in andere Katego-
rien einsortiert werden. Beispielsweise wurden Personen in Elternzeit vereinfachend als
,=Hausfrau/Hausmann® eingestuft und krankgeschriebene Personen als ,Vollzeit berufstatig®.
Eine Besonderheit liegt in der Filterabhangigkeit der Antworten der Frage (vgl. Kapitel 6.1.3).
So wurde zusétzlich Gberprift, ob die Tatigkeit mit den Angaben in den Zukunftsszenarien
Ubereinstimmte. Personen in Elternzeit wahlten im Arbeits-Szenario zum Beispiel immer eine
Ausweichkategorie aus. Bis auf einen Fall ergaben sich keine Konflikte und die Tatigkeit
stimmte mit den Szenario-Angaben Uberein. Dieser Datensatz wurde geldscht.

Bei Freitexteingaben zur Frage des héchsten Bildungsabschlusses (Frage 27) wurden meist
Berufsqualifikationen (z. B. ,Meister”) angegeben. In der Datenbereinigung wurde jeweils der
fur den Beruf notwendige hdchste Bildungsabschluss (z. B. ,Mittlere Reife, Realschulab-
schluss®) als Antwort angenommen.

Bei Fragen zur aktuellen Verkehrsmittelwahl (Fragen 10, 12, 15, 18, 21) konnten die sonstigen
Angaben meistens einem Hauptverkehrsmittel zugeordnet werden. Wurde angegeben, dass
mehrere Verkehrsmittel benutzt werden und eines davon der Pkw war, wurden diese Personen
als Pkw-Nutzer:in eingestuft.

AnschlieBend wurden weitere Eingabefelder auf inre Eingaben Gberprift. Das Alter (Frage 25)
wurde im Fragebogen als Zahl abgefragt. In zwei Féllen wurde eine einstellige Zahl als Alter
angegeben. Diese wurden als ,keine Angabe“ klassifiziert, da das tats&chliche Alter nicht
ableitbar war. In einem Fall wurde ein Minus vor das Alter geschrieben und dadurch eine ne-
gative Zahl angegeben. Diese wurde zum positiven Betrag der Zahl verandert.

Wenn eine befragte Person nicht ,alleinlebend” angab, wurde sie nach den im Haushalt leben-
den Personen gefragt (Frage 29). Demzufolge muss die Anzahl der Personen gréBer als eins
sein. Dies war in 19 Féllen jedoch nicht der Fall. In vier dieser 19 Falle haben die Befragten
bei der Wohnsituation (Frage 28) ,keine Angabe“ ausgewahlt. Dies wurde zu ,alleinlebend*
geandert. In den 15 weiteren Fallen wurde die Anzahl der Personen im Haushalt zu ,Keine
Angabe“ geadndert und entsprechend kein Wert hinterlegt.

350 \Vgl. Doring & Bortz 2016, S. 589
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In zwei Féllen gab eine befragte Person an, dass sie einen Pkw besitze, jedoch kein Pkw im
Haushalt zur Verfligung stehe. In diesen Fallen wurde die Anzahl der im Haushalt zur Verfi-
gung stehenden Pkw (Frage 2) auf eins geandert.

Dariber hinaus wurden die Datenséatze auf Sinnhaftigkeit und Voraussetzungen zur Teilnahme
(Uber 18 Jahre alt, wohnhaft in Barmbek-Nord oder GroB3 Flottbek) Uberprift. Es konnten vier
Datensatze detektiert werden, die den Voraussetzungen nicht entsprachen oder bei denen ein
Logikproblem beim Ausflllen des Fragebogens vorlag. Diese wurde aus dem Datensatz aus
folgenden Griinden geldscht:

e Eine Person war ein 17-jahriger Schiler (unter 18 Jahre).

e Eine Person hat keine sinnhaften Antworten angegeben und eine Anmerkung in das
Anmerkungsfeld geschrieben, die deutlich machte, dass der Fragebogen nicht gewis-
senhaft ausgeflllt wurde.

e Eine Person hat bei Tatigkeit ,Sonstiges” angegeben und anschlieBend nicht ihrer
Tatigkeit entsprechende Zukunftsszenarien ausgefillt.

e Eine Person hat angegeben, dass ihr kein Pkw zur Verfigung stehe, sie aber mit
dem eigenen Pkw Wochenendaktivitaten durchfuhrt.

Der bereinigte Datensatz beinhaltet demnach 516 Einzeldatensatze.

6.3.3 Aggregation von Variablen

Far die weitere Auswertung der Befragung konnten nicht alle Variablen ohne eine Aggregation
der Variablen verwendet werden. Diese mussten zum Teil zusammengefasst oder vervollstan-
digt werden. AuBerdem konnten aus den erhobenen Variablen weitere Variablen aggregiert
werden. Das Vorgehen zur Datenaggregation wird im Folgenden beschrieben.

Zwingende Aggregationen

Folgende Variablen mussten zundchst zusammengefasst oder vervollstandigt werden, um in
die Auswertung einzuflieBen:

o Alter

e Personen Uber 18 Jahre
e Fihrerschein-Besitz

e Pkw-Abstellort

Das Alter wurde metrisch skaliert erfasst. Fir eine deskriptive Auswertung und Gegenulber-
stellung zu anderen Daten ist jedoch eine gruppierte Darstellung sinnvoller. Hierzu wurde das
Alter in folgende Klassen eingeteilt: 18 — 29 Jahre, 30 — 39 Jahre, ..., 60 — 69 Jahre, Uber
70 Jahre. Es ergibt sich die ordinalskalierte Variable Alter (gruppiert). Die bisherige Variable
Alter kann jedoch weiterhin fur die Auswertung mit einem metrischen Skalenniveau herange-
zogen werden.
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Im Fragebogen wurde nur die Personenanzahl im Haushalt erfasst, wenn die Befragten nicht
alleine wohnten. Fir alleinlebende Personen kann die Anzahl der Personen tiber 18 Jahre
im Haushalt als 7 angenommen werden. Durch einen Verbund (join) der bestehenden und
angenommenen Werte ergibt sich die neue Variable Anz. Personen 218 (aggregiert). Die
bisherige Variable wurde nicht mehr verwendet.

Ebenfalls wurden Pkw-besitzende Personen nicht nach lhrem Fiihrerschein-Besitz gefragt.
Fir diese wurde angenommen, dass sie einen Fihrerschein besitzen. In diesem Fall konnte
durch einen Verbund (join) der bestehenden und angenommenen Werte die neue Variable
Flhrerschein-Besitz (aggregiert) erzeugt werden. Die bisherige Variable wurde nicht mehr ver-
wendet.

Die Frage nach dem Pkw-Abstellort wurde flr die Befragten individualisiert (Fragen 32 und
33). Die Antwortkategorien der Fragen waren jedoch identisch, sodass ebenfalls ein Verbund
der Variablen Pkw-Abstellort und Pkw-Abstellort (Nachbar) die neue, vollstdndige Variable
Pkw-Abstellort (aggregiert) ergibt. Die bisherigen Variablen wurden nicht mehr verwendet.

Zusatzliche Aggregationen

Dartber hinaus wurden weitere Variablen generiert, um eine tiefergehende Auswertung zu
ermoglichen:

¢ Kinder im Haushalt

o HaushaltsgréBBe

e Anzahl der Kinder

e Okonomischer Status

e Pkw-Situation

e Persoénliche Norm gesamt
e Einstellung zum Pkw

Mit der Variable Kinder im Haushalt wurde eine Boolean-Variable erzeugt, die aussagt, ob
minderjahrige Kinder im Haushalt leben. Diese berechnet sich wie folgt:

WENN (,Anz.Personen 14-17“ > 0 ODER ,Anz.Personen 6-13“ > 0
ODER ,Anz.Personen < 5“ > 0) DANN ,Ja“ SONST ,Nein"

Die Variable HaushaltsgroBe ergibt sich wie folgt:

Haushaltsgrofie = Anz. Personen > 18 +

Anz.Personen 14- 17 + Anz. Personen 6 — 13 + Anz. Personen < 5
Als weiter differenzierte Variable wurde die Variable Anzahl der Kinder wie folgt berechnet:

Anzahl der Kinder = Anz. Personen 14-17 + Anz. Personen 6 — 13 +
Anz.Personen < 5
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Der Okonomische Status berechnet sich nach der in Anhang | dargestellten Tabelle. Hierzu
wurden das Haushaltseinkommen sowie die HaushaltsgréBe nach der modifizierten OECD-
Skala benbtigt.

Mithilfe der Tabelle ist es mdglich, ein Nettoaquivalenzeinkommen fir Bedarfsgemeinschaften,
wie beispielsweise Familien, zu berechnen. Demnach wird die Summe der Haushaltseinklinfte
durch eine gewichtete Summe der Haushaltsmitglieder geteilt. Nach der modifizierten OECD-
Skala erhalt die hauptbeziehende Person des Einkommens den Gewichtungsfaktor 1,0. Mit-
glieder der Bedarfsgemeinschaft mit einem Alter von 14 Jahren und &lter erhalten den Faktor
0,5. Mitglieder, die unter 14 Jahre alt sind, werden mit einem Faktor von 0,3 in die Berechnung
einbezogen.®® Aus der durchgefiihrten Haushaltsbefragung lasst sich nicht ableiten, ob
der/die Proband:in auch gleichzeitig die hauptverdienende Person ist. Demnach wurden in der
Auswertung des 6konomischen Status die erste Person Gber 18 Jahren mit dem Faktor 1,0
gewertet, alle weiteren volljahrigen Personen mit dem Faktor 0,5. Jugendliche, Schulkinder
und Kleinkinder wurden entsprechend der oben genannten Abstufung den Faktoren der
OECD-Skala zugeordnet. Es resultieren aus der Tabelle die folgenden Klassen des 6konomi-
schen Status:

e 1= Sehr niedrig

e 2 = Niedrig
e 3 = Mittel
e 4 =Hoch

e 5= Sehr hoch.3%?

Die Pkw-Situation bestimmt sich nach dem in Abbildung 44 (S. 119) dargestellten Schema.
Hierzu wurden die Variablen Pkw-Verfligbarkeit und Pkw-Mitentscheidung herangezogen. Die
herangezogenen Variablen wurden nicht mehr verwendet.

Die Persénliche Norm gesamt berechnet sich nach Witzke (2016, S. 60) durch die Summe
der Werte der zwei gestellten Frage zur persdnlichen Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung.
In diesem Fall bedeutete dies folgende Rechnung:

Personliche Normgesqme = (Personliche Norm 1 + Personliche Norm 2) /2.

Ein héherer Wert entspricht dabei einer stérkeren persénlichen Norm zur Reduzierung der
Pkw-Nutzung.

Die Einstellung zum Pkw berechnet sich nach gleichem Schema als durchschnittlicher Wert
aller zum Pkw abgefragten Motive:

Einstellungpy,, = ( Z?=1 Motiv;)/n.

Ein héherer Wert bedeutet dabei eine positivere Einstellung zum Pkw.

351 Vgl. Destatis o.J.
352 \Vgl. Hubrich et al. 2019, S. 16-17
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Far die Auswertung der Befragung standen demnach die in Tabelle 20 aufgelisteten Variablen

zur Verfugung.

Tabelle 20: Variablenlibersicht zur Auswertung der Befragung

Variablen-Bezeichnung Kategorie Skalenniveau
Fragebogen-ID - nominal
Wohnort soziodemografisch nominal
Tétigkeit soziodemografisch nominal
Alter soziodemografisch metrisch
Alter (gruppiert) soziodemografisch ordinal
Geschlecht soziodemografisch nominal
Bildungsabschluss soziodemografisch ordinal
Haushaltstyp soziodemografisch nominal
Anz. Personen 218 (aggregiert) soziodemografisch metrisch
Anz. Personen 14 — 17 soziodemografisch metrisch
Anz. Personen 6 — 13 soziodemografisch metrisch
Anz. Personen < 5 soziodemografisch metrisch
HaushaltsgroBe soziodemografisch metrisch
Anzahl der Kinder soziodemografisch metrisch
Kinder im Haushalt soziodemografisch nominal
Haushaltseinkommen soziodemografisch intervall
Okonomischer Status soziodemografisch ordinal
PBC OPNV/Autol... psychologisch ordinal
Pers. Norm gesamt psychologisch ordinal
Motiv Schnelligkeit/Kosten/... psychologisch ordinal
Einstellung Pkw psychologisch ordinal
Anz. Pkw/Motorrader/... mobilitdtsbezogen ordinal
OPNV-Abo mobilitatsbezogen nominal
Pkw-Situation mobilitdtsbezogen nominal
Fluhrerschein-Besitz (aggregiert) mobilitdtsbezogen nominal
Pkw-Abstellort (aggregiert) mobilitdtsbezogen nominal
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<Wegezweck> Ist Zukunftsszenarien nominal
<Wegezweck> Zukunft Zukunftsszenarien nominal
<Wegezweck> Entfernung Zukunftsszenarien nominal
Abschaffung durch Norm/Kosten Zukunftsszenarien ordinal
Zukunftswiinsche Abschluss —
Anmerkungen Abschluss —

Vereinfachungen

Quelle: Eigene Darstellung

In einigen Fallen konnte eine Vereinfachung von Variablen die Auswertungsqualitat erhéhen.
So zum Beispiel, wenn die Variable viele Auspragungen umfasste, die zum Teil nur selten
auftreten. Um selten auftretende Auspréagungen besser auswerten zu kénnen, wurden logi-
sche, zusammenfassende Gruppierungen gebildet. Die folgenden neuen Variablen wurden

abgeleitet:

o <Wegezwecks Ist (gruppiert)

o Tatigkeit (gruppiert)
o Tatigkeit (gruppiert 2)

e Haushaltstyp (gruppiert)

Um die Verkehrsmittelwahl im Status Quo (<Wegezweck> Ist) mit der zuklnftigen Verkehrs-
mittelwahl vergleichen zu kénnen, mussten die Antwortkategorien vereinheitlicht werden. Fir
den Status Quo wurden dabei mehr Verkehrsmittel abgefragt als in den Zukunftsszenarien.
Demnach wurden die Auspragungen fur den Status Quo (fir alle Wegezwecke), wie in Tabelle
21 dargestellt, gruppiert. Es ergibt sich die neue Variable <Wegezweck> Ist (gruppiert).

Tabelle 21: Gruppierung der Auspragungen fir die Variable <Wegezweck> Ist

Abgefragte Verkehrsmittel (<Wegezwecks> Ist) | <Wegezweck> Ist (gruppiert)
Zu FuB Zu FuB

Fahrrad Fahrrad

Offentlicher Nahverkehr OPNV

Eigenes Auto

Auto (Mitfahrer:in) Pkw

Mofa/Motorrad

Carsharing-Fahrzeug Carsharing

Quelle: Eigene Darstellung
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Zur besseren Gegentiberstellung der Tatigkeit der Befragten wurden die neun Auspréagungen
in vier Tatigkeitsgruppen zusammengefasst. Hierbei wurde zwischen Berufstatigen, Personen
in Ausbildung, Rentner:innen/Persiondr:innen und derzeit nicht beschaftigten Personen unter-
schieden. Daraus ergibt sich die neue Variable Tétigkeit (gruppiert). Um ausreichend grof3e
Auspragungsklassen zu erhalten, war dartber hinaus eine weitere Vereinfachung notwendig.
In der neuen Variable Tétigkeit (gruppiert 2) wurde nur noch in zwei Auspragungen unterschie-
den: ,Berufstatige“ und ,Andere” (vgl. Tabelle 22).

Tabelle 22: Gruppierung der Auspragungen fiir die Variable Té&tigkeit

Tatigkeit Tétigkeit (gruppiert) Tétigkeit (gruppiert 2)
Vollzeit berufstéatig
Berufstatige Berufstatige
Teilzeit berufstétig
Auszubildende:r
Schdler:in
Student:in, in Ausbildung
mit Nebenbeschéftigung
Student:in, Andere
ohne Nebenbeschéftigung
Hausfrau/Hausmann derzeit nicht beschaftigt
Rentner:in oder Pensionér:in Rentner:in oder Pensionar:in
Zurzeit arbeitslos derzeit nicht beschaftigt

Quelle: Eigene Darstellung

Auch die Variable Haushaltstyp konnte weiter zusammengefasst werden, um ausreichend
groBe Auspragungsklassen zu erhalten. Hierzu wurde in der neuen Variable Haushaltstyp
(gruppiert) nur noch zwischen alleinlebenden Personen und mit anderen zusammenlebenden
Personen differenziert (vgl. Tabelle 23).

Tabelle 23: Gruppierung der Auspragungen fir die Variable Haushaltstyp

Haushaltstyp Haushaltstyp (gruppiert)

alleine alleine

mit Partner:in und/oder Kindern

in einem Haushalt mit anderen Personen

mit anderen Personen in einem Haushalt

Quelle: Eigene Darstellung

Die neuen gruppierten Variablen konnten in der Auswertung ergénzend zu den urspringlichen
Variablen herangezogen werden. Nach Méglichkeit wurden in der Auswertung aber die detail-
lierteren, urspringlichen Variablen herangezogen.
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7 Auswertung der Befragung

In diesem Kapitel erfolgt die Auswertung der durchgefliihrten Haushaltsbefragung. Dazu wird
zunéchst die Stichprobe beschrieben und mithilfe statistischer Daten aus den Untersuchungs-
gebieten eingeordnet. AnschlieBend wird auf Basis der in der Befragung dargestellten
Zukunftsszenarien, die Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens nach Wegezwecken
und die Veranderung des Pkw-Besitzes der Befragten untersucht. Daraus werden Personen-
gruppen anhand ihres zukiinftigen Mobilitdtsverhaltens charakterisiert.

7.1 Beschreibung der Stichprobe

Zunachst erfolgt eine deskriptive Beschreibung der erhobenen Daten. Dazu werden im
Folgenden die soziodemografischen, psychologischen und mobilitdtsbezogenen Merkmale
dargestellt und beschrieben.

7.1.1 Soziodemografische Merkmale

In Tabelle 24 ist die Verteilung der soziodemografischen Merkmale der Stichprobe zusammen-
gefasst. Die Stichprobe umfasst insgesamt 516 Personen. Davon wohnen 283 Personen im
Hamburger Stadtteil Barmbek-Nord und 233 Personen in Grof3 Flottbek. Damit setzt sich die
Stichprobe zu 54,8 % aus Personen mit Wohnsitz in Barmbek-Nord und zu 45,2 % aus Perso-
nen mit Wohnsitz in Grol3 Flottbek zusammen.

Tabelle 24: Uberblick der Verteilung der soziodemografischen Merkmale nach Untersuchungsgebiet

Barmbek-Nord GroB Flottbek

n=283 n=233
Alter
18 bis 29 Jahre 24,4 % 4,3 %
30 bis 39 Jahre 29,3 % 12,0 %
40 bis 49 Jahre 21,9 % 22,7 %
50 bis 59 Jahre 15,5 % 25,3 %
60 bis 69 Jahre 42 % 18,9 %
70 Jahre und &lter 1,8% 14,2 %
Keine Angabe 2,8 % 2,6 %
Geschlecht
mannlich 50,2 % 53,6 %
weiblich 47,0 % 46,4 %
divers 0,7 % 0,0 %
Keine Angabe 2,1 % 0,0 %
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Wohnsituation

alleine 46,3 % 18,5 %
mit Partner:in 33,6 % 42,1 %
mit minderjéllhrigen Kindern in einem Haushalt und 13,1 % 35.2 %
ggf. Partner:in

mit anderen Persc_Jnen in einem_HaushaIt 6.0 % 399
(z. B. Wohngemeinschaften, bei den Eltern) ’ ’
Keine Angabe 1,1% 0,4 %
Haushaltseinkommen

unter 500 Euro 1,4 % 0,0 %
500 bis 900 Euro 1,4 % 0,4 %
900 bis 1.500 Euro 6,0 % 0,4 %
1.500 bis 2.000 Euro 7,8 % 3,0 %
2.000 bis 2.600 Euro 14,5 % 3,9 %
2.600 bis 3.000 Euro 12,4 % 4,7 %
3.000 bis 3.600 Euro 18,7 % 9,9 %
3.600 bis 4.600 Euro 12,0 % 13,7 %
4.600 bis 5.600 Euro 13,1 % 15,9 %
Uber 5.600 Euro 53 % 38,6 %
Keine Angabe 7,4 % 9,4 %
Okonomischer Status

Sehr niedrig 3,9 % 1,3 %
Niedrig 8,1 % 2,6 %
Mittel 26,5 % 8,6 %
Hoch 43,8 % 43,3 %
Sehr hoch 6,7 % 33,5 %
Keine Angabe 11,0 % 10,7 %
Bildungsabschluss

noch Schiler:in/ohne Abschluss 0,4 % 0,0 %
Volks- oder Hauptschule, POS 8. Klasse 1,1 % 0,9 %
Mittlere Reife, Realschulabschluss, POS 10. Klasse 11,0 % 3,0 %
Fachhochschulreife, Abitur, EOS 12. Klasse 18,4 % 12,9 %
Fachhochschul-/Universitatsabschluss 68,9 % 82,8 %
Keine Angabe 0,4 % 0,4 %
Tatigkeit

Vollzeit berufstéatig 67,5 % 58,4 %
Teilzeit berufstatig 141 % 16,7 %
Auszubildende:r 1,8 % 0,4 %
Schiler:in 0,7 % 0,0 %
Student:in, mit Nebenbeschéftigung 7,4 % 0,4 %
Student:in, ohne Nebenbeschaftigung 2,1 % 0,0 %
Hausfrau/Hausmann 1,1 % 3,0 %
Rentner:in oder Pensionar:in 42 % 19,3 %
Zurzeit arbeitslos 1,1 % 1,7 %
Keine Angabe 0,0 % 0,0 %

Werte sind gerundet, Quelle: Eigene Darstellung
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Im Folgenden werden Auffalligkeiten der soziodemografischen Merkmale in Bezug auf die
Untersuchungsgebiete gegenibergestellt und naher erlautert.

In Abbildung 63 ist die Altersverteilung der Befragten dargestellt. Es wird deutlich, dass der
GroBteil der Befragten in Barmbek-Nord den Altersklassen unter 39 Jahren zuzuordnen ist.
Die Altersverteilung in Gro3 Flottbek dahingegen hauft sich bei den Altersklassen zwischen
40 und 60 Jahren. Auch der Anteil Gber 60-Jahriger ist in Gro3 Flottbek deutlich héher als in
Barmbek-Nord. Insgesamt sind in Barmbek-Nord nur 6 % der Befragten einer Altersklasse
alter als 60 Jahre zuzuordnen, wohingegen der Anteil in GroB3 Flottbek ca. 33 % der Befragten
ausmacht.

I Barmbek-Nord GroR Flottbek
18 - 29 Jahre 244% e 4,3%
30-39Jahre 29,3% 12,0%
40 - 49 Jahre 21.9% e 22,7%
50 - 59 Jahre 15,5% [ 25,3%
60 - 69 Jahre 4,2% B8 18,9%
70 Jahre und alter 1,8% [ 14,2%
keine Angabe 2,8% 0 2,6%
30% 20% 10% 0% 0% 10% 20% 30%
Anteil der Befragten [n=283] Anteil der Befragten [n=233]

Abbildung 63: Verteilung des Alters (gruppiert) nach Untersuchungsgebiet
Quelle: Eigene Darstellung
Die Geschlechterverteilung ist in beiden Untersuchungsgebieten ungefahr gleich. Aus dem
Untersuchungsgebiet Barmbek-Nord haben ca. 50 % mannliche und ca. 47 % weibliche
Proband:innen teilgenommen. 0,7 % der Befragten gaben als Geschlecht ,divers” an. In Gro3
Flottbek lasst sich eine &hnliche Verteilung erkennen: ca. 54 % der Befragten gaben an, sich
dem mannlichen Geschlecht zuzuordnen, wahrend 46 % der Befragten angaben, sich dem
weiblichen Geschlecht zuzuordnen. In GroB3 Flottbek gab es keine Teilnehmenden, die sich
einem diversen Geschlecht zugeordnet haben (vgl. Tabelle 24).

Bei Betrachtung der Wohnsituation der Befragten wird deutlich, dass sich der Anteil alleinle-
bender Proband:innen in Barmbek-Nord mit Uber 46 % deutlich von dem in Grof3 Flottbek
abhebt (18,5 %). In Grof Flottbek stellen Proband:innen, die mit inrer:m Partner:in zusammen-
leben, mit Gber 42 % die gréBte Gruppe dar. Zudem Uberwiegen in Grof3 Flottbek Haushalte
mit Kindern. Uber 35 % der Proband:innen leben in GrofB Flottbek in Haushalten mit Kindern,
in Barmbek-Nord dahingegeben nur knapp Uber 13 % (vgl. Tabelle 24).
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Bei genauerer Betrachtung der Haushalte mit Kindern nach deren Alter wird deutlich, dass mit
19,3 % die Haushalte mit Schulkindern in Grof3 Flottbek Uberwiegen. In Barmbek-Nord
dagegen bilden Haushalte mit Kleinkindern unter 6 Jahren und Schulkindern die haufigsten
Altersklassen mit einem jeweiligen Anteil von ungeféhr 6 % (vgl. Abbildung 64).

B Barmbek-Nord GroR Flottbek

Kinder (< 5) 6,6% 13,6%
Schulkinder (6-13) 6.2% 19,3%
Jugendliche (14-17) 2,6% [ 14,5%

20% 15% 10% 5%
Anteil der Befragten [n=273]

0% 0% 5% 10% 15% 20%

Anteil der Befragten [n=228]

Abbildung 64: Anteil von Haushalten mit Kindern nach Alter und Untersuchungsgebiet
Quelle: Eigene Darstellung
Die Einkommensverteilung zeigt im Vergleich beider Untersuchungsgebiete deutliche Unter-
schiede (vgl. Abbildung 65). In Barmbek-Nord sind den Einkommensklassen zwischen 2.000
und 5.600 Euro monatlichem Nettohaushaltseinkommen jeweils 10 bis 20 % der Teilnehmen-
den zuzuordnen. Bei Betrachtung der Einkommensverteilung in Grof3 Flottbek ist eine deutli-
che Haufung in der Klasse ,uber 5.600 Euro® mit fast 40 % der Teilnehmenden zu erkennen.

[ Barmbek-Nord Grof Flottbek

unter 500 Euro 1,4% §
500 bis 900 Euro 1,4% [ | 04%
900 bis 1.500 Euro 6,0% I | 0.4%
1.500 bis 2.000 Euro 7.8% - 3.0%
2,000 bis 2.600 Euro 14,5% N 10 3.9%
2,600 bis 3.000 Euro 124% 4,7%
3.000 bis 3.600 Euro 18,7% [ 9,9%
3.600 bis 4.600 Euro 12,0% [ 13,7%
4.600 bis 5.600 Euro 13,1% [ 15,9%
iiber 5.600 Euro 53% N 38,6%
keine Angabe 7.4% N 9,4%

40% 30% 20% 10%
Anteil der Befragten [n=283]

0%

0%

10% 20% 30% 40%
Anteil der Befragten [n=233]

Abbildung 65: Verteilung des Nettohaushaltseinkommens nach Untersuchungsgebiet
Quelle: Eigene Darstellung

Zur Vergleichbarkeit der Einkommensverteilung in Bezug auf die HaushaltsgréBe wurde die
OECD-Skala zur Berechnung des 6konomischen Status herangezogen (vgl. Kapitel 6.3.3). Es
wird ersichtlich, dass in beiden Untersuchungsgebieten die gréBte Gruppe der Teilnehmenden
einem hohen ékonomischen Status zuzuordnen ist (Barmbek-Nord: ca. 44 %, Grof3 Flottbek:
ca. 43 %). Auffallig ist, dass in GroB3 Flottbek der ékonomische Status tendenziell héher
ausfallt. So werden in GroB3 Flottbek die meisten Befragten (76,8 %) dem 6konomischen Sta-
tus ,sehr hoch® oder ,hoch” zugeordnet, wahrend in Barmbek-Nord die Mehrzahl der Befragten
(70,3 %) dem 6konomischen Status ,mittel“ oder ,hoch“ zuzuordnen ist (vgl. Abbildung 66).
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[ Barmbek-Nord | GroR Flottbek
Sehr niedrig 39% B | 1.3%
Niedrig 8,1% I | 26%
Mittel 26,5% [ 8,6%
Hoch 438% e 43,3%
Sehr hoch 6,7% I 1 33,5%
Keine Angabe 11,0% 10,7%
60% 50% 40% 30% 20% 10% 0% 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
Anteil der Befragten [n=283] Anteil der Befragten [n=233]

Abbildung 66: Verteilung des 6konomischen Status nach Untersuchungsgebiet
Quelle: Eigene Darstellung
Die Verteilung nach Bildungsabschlissen lasst erkennen, dass in beiden Untersuchungsge-
bieten der Uberwiegende Anteil der Befragten einen Fachhochschul- oder Universitatsab-
schluss vorweist (vgl. Tabelle 24). In Barmbek-Nord sind dies fast 69 % und in GroB3 Flottbek
fast 83 % der Befragten.

Auch die Betrachtung der Variable Tétigkeit zeigt in beiden Untersuchungsgebieten ein &hnli-
ches Bild zwischen den Untersuchungsgebieten (vgl. Abbildung 67). Der Anteil berufstatiger
Personen Uberwiegt in beiden Untersuchungsgebieten. In Barmbek-Nord sind tber 80 % der
Teilnehmenden berufstatig und in Grof3 Flottbek mehr als 75 %. Auffallig ist zudem, dass in
Barmbek-Nord mit einem Anteil von 12 % deutlich mehr Personen, die derzeit eine Ausbildung
absolvieren, an der Befragung teilgenommen haben als in GroB3 Flottbek (0,9 %). Gleichzeitig
haben in Grof3 Flottbek deutlich mehr Renter:iinnen bzw. Pensiondr:iinnen teilgenommen.
Diese Gruppe wird in Gro3 Flottbek durch mehr als 19 % der Teilnehmenden reprasentiert,
wohingegen in Barmbek-Nord nur 4,2 % der Befragten Renter:innen oder Pensionar:innen
sind.

B Barmbek-Nord | GroR Flottbek
Berufstitige  81,6% [N 75,1%
in Ausbildung 12,0% [ | 0,9%
Rentner:in oder Pensionér:in 42% N 19,3%
derzeit nicht beschaftigt 21% | B 47%
100% 80% 60% 40% 20% 0% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
Anteil der Befragten [n=283] Anteil der Befragten [n=233]

Abbildung 67: Verteilung der Tatigkeit (gruppiert) nach Untersuchungsgebiet
Quelle: Eigene Darstellung
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7.1.2 Psychologische Merkmale

Neben soziodemografischen Merkmalen wurden Merkmale zu psychologischen Eigenschaf-
ten der Befragten erhoben. Die Zusammenhé&nge und Definitionen der jeweiligen Merkmale in
Bezug auf die Pkw-Nutzung und den Pkw-Besitz lassen sich Kapitel 4.1 entnehmen. Im Fol-
genden werden die Ergebnisse naher beschrieben.

Da bei der Einstellung zum Pkw zwischen den Untersuchungsgebieten kein signifikanter
Unterschied (a = 0,05) festgestellt werden kann, wird diese als Ergebnis der Gesamtstich-
probe dargestellt.>>® Die Einstellung der Befragten zum Pkw lasst sich durch die abgefragten
Motive charakterisieren (vgl. Abbildung 68). Diese lassen sich in instrumentelle, affektive und
symbolische Motive unterteilen.

Die Betrachtung der instrumentellen Motive zeigt, dass die Befragten mit einem Pkw ein
schnelles, zuverlassiges, allerdings kostenintensives Verkehrsmittel verbinden. Das Sicher-
heitsempfinden ist neutral mit einer Tendenz zu hoch und die meisten Befragten sind der
Meinung, dass sich der Pkw negativ auf die Umwelt auswirkt.

Die affektiven Motive der Befragten sind vorwiegend positiv zum Pkw ausgerichtet. Demnach
wird Autofahren als komfortabel angesehen und mit einem hohen Grad an Unabhangigkeit
verbunden. Allerdings wird Autofahren gleichzeitig als eher stressig empfunden. Der Spal3
beim Autofahren wird durchweg unterschiedlich beurteilt.

Der GroBteil der Befragten verneinte zudem die Zunahme des gesellschaftlichen Ansehens
durch den Besitz eines Pkw (symbolisches Motiv).

Motive schwach stark i3t rte?liggt
Schnelligkeit e 3,3%
Kosten eee——— 4.3%
Zuverlassigk.. B 2,9%
Sicherheit - 3,3%
Umwelt [ 2,3%
Komfort E— 2,3%
Unabhangig.. B— ) 1,9%
Privatheit B ) 2,7%
Stress i 1,7%
Spal e —— 3,9%
Status [ 6,8%

Anteil der Befragten [n=516]

0.00% I 000

Abbildung 68: Verteilung der Einstellung zum Pkw in Abh&ngigkeit der abgefragten Motive
Quelle: Eigene Darstellung

353 Das Vorgehen zur Ermittlung der Signifikanz wird in Kapitel 7.3.2 erlautert (unabhangige Variable: Wohnort;
abhéangige Variable: Einstellung zum Pkw).

144



Auswertung der Befragung

Der Pkw wird von Pkw-besitzenden und Pkw-freien Personen grundsatzlich unterschiedlich
bewertet. In Abbildung 69 ist die Einstellung der beiden Gruppen gegenubergestellt. Pkw-
Besitzende bewerten den Pkw auf einer Skala von 1 (negativ) bis 4 (positiv) mit durchschnitt-
lich 2,8 und demnach deutlich positiver als Pkw-Freie (durchschnittlich 2,4).

Pkw-besitzend H ’—{

Pkw-frei I

Einstellung zum Pkw [1 = negativ, 4 = positiv]

Abbildung 69: Einstellung zum Pkw nach Pkw-Situation als Boxplot-Diagramm
vertikale Linie (rot): arithmetisches Mittel
Quelle: Eigene Darstellung

Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle gegentber verschiedenen Verkehrsmitteln wurde
anhand der Einschatzung der Fortbewegung (einfach bis kompliziert) abgefragt. In Abbildung
70 ist die Verteilung der Befragungsergebnisse aufgezeigt. Es liegt ein signifikanter Unter-
schied (a = 0,05) zwischen den Untersuchungsgebieten fir die Verkehrsmittel privater Pkw,
Leihrad und OPNV vor (firr alle: p < 0,001).3 So zeigt sich, dass die Nutzung des OPNV
generell einfach angesehen wird. Bewohner:innen in Barmbek-Nord empfinden diese etwas
einfacher als Bewohner:innen in Grof3 Flottbek. Der private Pkw wird sehr unterschiedlich
beurteilt, aber zunehmend kompliziert (in Barmbek-Nord etwas komplizier als in GroB3 Flott-
bek). Zu Fu3 gehen und Fahrrad fahren wird in beiden Untersuchungsgebieten sehr einfach
angesehen. Carsharing und die Nutzung von Leihrddern werden dagegen etwas komplizierter
beurteilt (Leihrad in GroB3 Flottbek komplizierter als in Barmbek-Nord).

354 Das Vorgehen zur Ermittlung der Signifikanz wird in Kapitel 7.3.2 erlautert (unabhangige Variable: Wohnort;
abhéangige Variablen: PBC Auto/OPNV/...).
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Einschatzung
Verkehrsmittel  sehr kompliziert sehr einfach
OPNV

Privater Pkw

Fahrrad

Zu Fui

Carsharing

Leihrad

l
‘i”nu |

Anteil der Befragten B Barmbek-Nord [n=283] [ GroR Flottbek [n=233]
je Untersuchungsgebiet

1,00%
20,00%
40,00%
55,00%

Abbildung 70: Verteilung der Einschatzung der Nutzung von Verkehrsmitteln nach Untersuchungsgebiet
Quelle: Eigene Darstellung

Die persénliche Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung wird von Pkw-besitzenden und Pkw-
freien Personen grundlegend unterschiedlich beurteilt (vgl. Abbildung 71). Pkw-Freie sehen
sich zu einem GroBteil sehr stark (46 %) moralisch dazu verpflichtet, auf den Pkw zu verzich-
ten und umweltfreundliche Verkehrsmittel zu nutzen. Die persénliche Norm Pkw-Besitzender
fallt etwas geringer, aber dennoch eher stark aus. Zwischen den Untersuchungsgebieten kann
kein signifikanter Unterschied (a = 0,05) festgestellt werden.3%

Auspragung der personlichen Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung

sehr schwach sehr stark

Pkw-besitzend B o
Pkw-frei )

Anteil der Befragten [Pkw-besitzend n=342; Pkw-frei n=174]

000% e 000

Abbildung 71: Verteilung der persdnlichen Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung nach Pkw-Situation
Quelle: Eigene Darstellung

3%5 Das Vorgehen zur Ermittlung der Signifikanz wird in Kapitel 7.3.2 erlautert (unabhéngige Variable: Wohnort,
abhangige Variable: Persénliche Norm gesamt).
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7.1.3 Mobilitatsbezogene Merkmale

AbschlieBend kann die erhobene Stichprobe nach mobilitatsbezogenen Merkmalen charakte-
risiert werden. Die erhobenen Merkmale lassen sich aus Tabelle 25 entnehmen. Demnach
beinhaltet die Stichprobe in Barmbek-Nord etwa gleich viele Pkw-besitzende wie Pkw-freie
Personen (Pkw-besitzend: 53 %, Pkw-frei: 47 %). Dahingegen nahmen in GroB3 Flottbek
deutlich mehr Pkw-Besitzende an der Befragung teil (82,4 %). In beiden Untersuchungsgebie-
ten besitzen nahezu alle befragten Personen einen Pkw-Fihrerschein (93,3 bzw. 97,9 %).
Wird betrachtet, ob ein Verkehrsmittel in einem Haushalt zur Verfligung steht, liegt ein deutli-
cher Unterschied zwischen den Untersuchungsgebieten vor. In Barmbek-Nord ist in der Hélfte
der Haushalte ein privater Pkw vorhanden, in 2,5 % der Haushalte ein Elektrofahrrad bzw.
Pedelec. In GroB3 Flottbek ist dagegen in 80 % der Haushalte ein privater Pkw vorhanden und
in 18,5 % der Haushalte auch ein Elektrofahrrad bzw. Pedelec. Die weiteren abgefragten
Verkehrsmittel sind auf einem vergleichbaren Niveau vorhanden. AuBerdem besitzt die Halfte
der Befragten in Barmbek-Nord ein OPNV-Abonnement, in GroB Flottbek nur ein Viertel der
Befragten.

Tabelle 25: Uberblick der Verteilung der mobilititsbezogenen Merkmale nach Untersuchungsgebiet

Barmbek-Nord GroB Flottbek

n=283 n=233
Pkw-Situation
Pkw-besitzend 53,0 % 82,4 %
Pkw-frei 47,0 % 17,6 %
Pkw-Fiihrerschein-Besitz
Ja 93,3 % 97,9 %
Nein 6,7 % 2,1 %
Anteil der Haushalte mit mindestens
einem der genannten Verkehrsmittel
Privater Pkw 53,7 % 81,1 %
Motorrad/Moped/Mofa 11,0 % 9,9 %
Elektrofahrrad/Pedelec 2,5 % 18,5 %
Lastenfahrrad 2,1 % 3,9 %
Konventionelles Fahrrad 89,0 % 75,5 %
Verfiigbarkeit eines OPNV Abonnements
Ja 53,7 % 24,9 %
Nein 46,3 % 75,1 %

Werte sind gerundet, Quelle: Eigene Darstellung

Werden die im Haushalt verfligbaren Verkehrsmittel nach ihrer Anzahl naher betrachtet, erge-
ben sich weitere Unterschiede zwischen den Untersuchungsgebieten (vgl. Tabelle 26). In
Barmbek-Nord besitzen die meisten Haushalte keinen oder einen Pkw (jeweils 46,3 %),
wogegen in Grof3 Flottbek meistens ein oder zwei Pkw pro Haushalt zur Verfligung stehen
(51,5 bzw. 25,8 %). Motorrader/Mopeds/Mofas, Elektrofahrrader/Pedelecs und Lastenfahrra-
der stehen in beiden Untersuchungsgebieten nur selten mehr als einmal im Haushalt zur
Verfligung. Konventionelle Fahrrader sind dagegen in GroR3 Flottbek in deutlich hdherer Zahl
vorhanden als in Barmbek-Nord.
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Tabelle 26: Anzahl der im Haushalt verfligbaren Fahrzeuge nach Untersuchungsgebiet

Fahrzeuge

P (MO Oy Koninioretes
0 s [BSOESTSRIeeN T 7
1 46,3% 10,2% 1,8% 2,1% 37,1%
2 7.1% 0.4% 0,7% 31,8%
3 0,4% 0,4% 15,2%
4 4,9%
25 3,5%
0 18,0% _ 96,17 | 8,6%
1 51,5% 8.2% 10,7% 3,9% 14,6%
2 25,8% 1,3% 1.7% 26,6%
3 3,4% 15,0%
4 0,4% 0,4% 19,3%
25 0,9% 15,9%

B Barmbek-Nord [ GroR Flottbek

Barmbek-Nord n=283, Grof Flottbek n=233
Werte sind gerundet, Quelle: Eigene Darstellung

Zudem wurde in der Befragung der Abstellort des Pkw abgefragt. In Barmbek-Nord wird der
Pkw sehr haufig (75,8 %) im &ffentlichen StraBenraum abgestellt. In GroB3 Flottbek dahingegen
wird der Pkw fast genauso haufig auf dem Privatgrundstick (43,7 %) wie im o&ffentlichen

StraBenraum (48,2 %) abgestellt (vgl. Abbildung 72).

[ Barmbek-Nord [ GroR Flottbek

Im éffentlichen StraRenraum  [EIeRA _ 48,2%

Parkhaus/Tiefgarage 11,2% - .8,1%

Garage/Carport/Stellplatz auf o _
Privatgrundstiick 12.9% - AT

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

60% 80%

Anteil der Pkw-besitzenden Befragten Anteil der Pkw-besitzenden Befragten

[n=178] [n=192]

Abbildung 72: Verteilung der Pkw-Abstellorte nach Untersuchungsgebiet
Quelle: Eigene Darstellung
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7.2 Einordnung der Stichprobe

Um die Aussagekraft der Stichprobe beurteilen zu kébnnen, werden im Folgenden die erhobe-
nen soziodemografischen Merkmale mit bestehenden Statistiken der Stadt Hamburg vergli-
chen. Dabei werden nach Méglichkeit vorhandene Stadtteilstatistiken fir Barmbek-Nord bzw.
GroB Flottbek herangezogen. Bei den angegebenen StichprobengréBen wurde jeweils die Ant-
wortmdglichkeit ,Keine Angabe“ ausgeschlossen und demnach nicht in der prozentualen Ver-
teilung beriicksichtigt. Die sich daraus ergebenden StichprobengréBen sind je betrachtetem
Merkmal separat dargestellt.

7.2.1 Untersuchungsgebiet Barmbek-Nord

Zunachst werden die soziodemografischen Merkmale der Stichprobe aus Barmbek-Nord
eingeordnet. In Tabelle 27 ist die Altersverteilung zu sehen. Erkennbar ist, dass die Alters-
gruppen 18 bis 24 Jahre und 65 Jahre und &lter im Vergleich zur Stadtteilstatistik unterpropor-
tional vertreten sind. Dahingegen haben Personen zwischen 25 und 64 Jahren Uberdurch-
schnittlich oft an der Befragung teilgenommen.

Tabelle 27: Vergleich der Stichprobe aus Barmbek-Nord nach Altersgruppen

Vergleichswerte
Altersgruppen Stiﬁilg;gbe Ba':rglt')dek' Hamburg
18 — 24 Jahre 7,3 % 8,5 % 7,7 %
25 — 29 Jahre 17,8 % 13,3 % 7,7 %
30 — 49 Jahre 52,7 % 37,0 % 29,9 %
50 — 64 Jahre 18,9 % 17,7 % 20,0 %
65 Jahre und élter 3,3 % 12,9 % 18,0 %

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Statistikamt Nord 2020

Der Vergleich der Geschlechterverteilung der Befragung mit der Statistik in Barmbek-Nord
macht deutlich, dass der Anteil mannlicher Proband:innen leicht Gber dem Durchschnitt des
Stadtteils liegt. GleichermaBen sind weibliche Proband:innen leicht unterproportional in der
Befragung vertreten (vgl. Tabelle 28). Personen, die sich in der Befragung dem Geschlecht
divers zugeordnet haben, wurden in der Berechnung gleichmaBig auf die beiden anderen
Geschlechter aufgeteilt, da diese in der Stadtteilstatistik nicht aufgefihrt werden.
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Tabelle 28: Vergleich der Stichprobe aus Barmbek-Nord nach Geschlecht

Vergleichswerte
Geschlecht Stichprobe Barmbek- Hamburg
n=277 Nord
Méannlich 51,6 % 49,6 % 49,2 %
Weiblich 48,4 % 50,4 % 50,8 %

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Statistikamt Nord 2020

Der Vergleich der Haushaltstypen der Stichprobe mit der Stadtteilstatistik aus Barmbek-Nord
lasst lediglich eine Unterteilung in zwei Haushaltstypen zu. In Tabelle 29 ist zu sehen, dass
Einpersonenhaushalte in der Stichprobe unterproportional vertreten sind. Der Anteil von Haus-
halten mit minderjahrigen Kindern ist dagegen tUberproportional vertreten.

Tabelle 29: Vergleich der Stichprobe aus Barmbek-Nord nach Haushaltstypen

Vergleichswerte
Haushaltstyp Stichprobe Barmbek- Hamburg
n=280 Nord
Allein 46,8 % 70,0 % 54,4 %
Mit minderjéhrigen Kindern 13,2 % 10,6 % 18,0 %

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Statistikamt Nord 2020

Aufgrund der in der Befragung gewahlten Einkommensintervalle kann das Nettohaushaltsein-
kommen der Stichprobe nicht direkt mit den vorliegenden Statistiken verglichen werden.
Dennoch kann der 6konomische Status fir einen Vergleich herangezogen werden. Da keine
statistischen Daten zum 6konomischen Status auf Stadtteilebene vorliegen, wurde die Statistik
der Stadt Hamburg verwendet. Erkennbar ist, dass Personen mit einem sehr niedrigen bis
mittleren 6konomischen Status unterproportional in der Stichprobe vertreten sind. Im Vergleich
zur gesamten Hamburger Bevdlkerung sind dahingegen Personen mit dem Status ,hoch® oder
»Sehr hoch* deutlich Gberproportional vertreten (vgl. Tabelle 30 ).

Tabelle 30: Vergleich der Stichprobe aus Barmbek-Nord nach 6konomischem Status

Vergleichswerte
Okonomischer Status Stig:gggbe Hamburg
Sehr niedrig 2,7 % 5,0 %
Niedrig 5,6 % 13,0 %
Mittel 18,4 % 48,0 %
Hoch 43,6 % 26,0 %
Sehr hoch 18,8 % 8,0 %
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Ein ahnliches Bild lasst sich beim Vergleich der Bildungsabschlliisse der Stichprobe mit den
Daten der Stadt Hamburg erkennen (vgl. Tabelle 31). Alle Bildungsabschlussklassen sind un-
terproportional vertreten, bis auf die zwei héchsten Bildungsabschliisse. Insbesondere Fach-
hochschul- und Universitatsabschliisse liegen in der Stichprobe mit 69,1 % deutlich Gber dem
Hamburger Durchschnitt.

Tabelle 31: Vergleich der Stichprobe aus Barmbek-Nord nach Bildungsabschluss

Vergleichswerte

Bildungsabschluss Stig:ggbe Hamburg
Noch Schiler:in/ohne Abschluss 0,4 % 18,0 %
Volks- oder Hauptschule, POS 8. Klasse 1,1% 16,0 %
Mittlere Reife, Realschulabschluss, 11,0 % 18,0 %
POS 10. Klasse

Fachhochschulreife, Abitur, EOS 12. Klasse 18,4 % 14,0 %
Fachhochschul-/Universitatsabschluss 69,1 % 28,0 %

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf BVMI 2021b

Im Vergleich zur Stadtteilstatistik Barmbek-Nord stehen den Befragten Uberdurchschnittlich
viele private Pkw im Haushalt zur Verfigung. Die Befragten besitzen durchschnittlich 0,62 Pkw
je Haushalt, wohingegen im Stadtteil durchschnittlich 0,38 Pkw je Haushalt zur Verfligung
stehen (vgl. Tabelle 32).

Tabelle 32: Vergleich der Stichprobe aus Barmbek-Nord nach Pkw im Haushalt

Vergleichswerte

Pkw im Haushalt ELENECLE Barmbek-Nord
n=283
Anzahl privater Pkw je Haushalt ’ 0,62 ‘ 0,38

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Statistikamt Nord 2020

7.2.2 Untersuchungsgebiet GroB Flottbek

Im Folgenden werden die soziodemografischen Merkmale der Stichprobe aus Grof3 Flottbek
mit der Stadtteilstatistik bzw. dem Hamburger Durchschnitt verglichen. In Tabelle 33 ist der
Vergleich der Altersgruppen der Stichprobe mit der Stadtteilstatistik zu erkennen. Deutlich
wird, dass Personen, die alter als 30 Jahre sind, Gberproportional in der Stichprobe vertreten
sind. Alle jingeren Altersgruppen sind unterproportional vertreten.
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Tabelle 33: Vergleich der Stichprobe aus Grof3 Flottbek nach Altersgruppen

Vergleichswerte
Altersgruppen Stichprobe GroB Hamburg
n=227 Flottbek
18 — 24 Jahre 0,7 % 7,8 % 7,7 %
25 — 29 Jahre 3,5 % 4,8 % 7,7 %
30 — 49 Jahre 35,7 % 24,7 % 29,9 %
50 — 64 Jahre 37,9 % 21,6 % 20,0 %
65 Jahre und alter 22,0 % 20,8 % 18,0 %

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Statistikamt Nord 2020

Der Vergleich der Geschlechterverteilung der Stichprobe aus Grof3 Flottbek mit der Stadtteil-
statistik zeigt nur geringfligige Unterschiede (vgl. Tabelle 34).

Tabelle 34: Vergleich der Stichprobe aus Grof3 Flottbek nach Geschlecht

Vergleichswerte
Stichprobe GroB Hamburg
Geschlecht n=233 Flottbek
Mannlich 53,6 % 53,0 % 49,2 %
Weiblich 46,4 % 47,0 % 50,8 %

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Statistikamt Nord 2020

Wie bereits in Kapitel 7.2.1 fir den Untersuchungsraum Barmbek-Nord erlautert, kébnnen fir
den Stadtteil GroB Flottbek lediglich die zwei in Tabelle 35 aufgefiihrten Haushaltstypen far
einen Vergleich der Stichprobe mit dem gesamten Stadtteil heranzogen werden. Einpersonen-
haushalte sind in der Stichprobe deutlich unterproportional vertreten, wohingegen Haushalte
mit minderjahrigen Kindern Uberproportional vertreten sind.

Tabelle 35: Vergleich der Stichprobe aus Grof3 Flottbek nach Haushaltstypen

Vergleichswerte
Stichprobe GroB Hambur
Haushaltstyp =232 Flottbek °
Allein 18,5 % 43,2 % 54,4 %
Mit minderjéhrigen Kindern 35,3 % 24,6 % 18,0 %

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Statistikamt Nord 2020

Aufgrund unterschiedlicher Einkommensklassen kann auch fir das Untersuchungsgebiet
GroB3 Flottbek das Nettohaushaltseinkommen nicht mit den statistischen Daten des Stadtteils
verglichen werden. Daher wird auch hier der 6konomische Status herangezogen (vgl. Kapitel
7.2.1). In der Stichprobe aus GroR3 Flottbek sind Personen mit eine hohen bis sehr hohen
6konomischen Status Uberproportional vertreten. Alle anderen 6konomischen Status sind
unterproportional in der Stichprobe reprasentiert (vgl. Tabelle 36).
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Tabelle 36: Vergleich der Stichprobe aus GroB Flottbek nach 6konomischem Status

Vergleichswerte
Okonomischer Status Stig:gggbe Hamburg
Sehr niedrig 3,4 % 5,0 %
Niedrig 2,9 % 13,0 %
Mittel 15,4 % 48,0 %
Hoch 58,2 % 26,0 %
Sehr hoch 20,2 % 8,0 %

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf BVMI 2021b

Eine &hnliche Verzerrung wie in Barmbek-Nord zeichnet sich auch in der Verteilung der Bil-
dungsabschliisse ab (vgl. Tabelle 37). Der héchste Bildungsabschluss ist stark Uberproportio-
nal in der Stichprobe vertreten, wohingegen alle anderen Bildungsabschliisse deutlich
unterproportional gegentiber dem Hamburger Durchschnitt reprasentiert sind.

Tabelle 37: Vergleich der Stichprobe aus Grof3 Flottbek nach Bildungsabschluss

Vergleichswerte

Bildungsabschluss Sti:::g;gbe Hamburg
Noch Schler:in/ohne Abschluss 0,0 % 18,0 %
Volks- oder Hauptschule, POS 8. Klasse 0,9 % 16,0 %
Mittlere Reife, Realschulabschluss, 3,0 % 18,0 %
POS 10. Klasse

Fachhochschulreife, Abitur, EOS 12. Klasse 12,9 % 14,0 %
Fachhochschul-/Universitatsabschluss 83,2 % 28,0 %

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Statistikamt Nord 2020

Die Pkw-Besitzquote der Befragten in Grof3 Flottbek ist hdéher als der Vergleichswert des Stadt-
teils. So besitzen die Befragten durchschnittlich 1,19 Pkw je Haushalt. Im Stadtteil stehen
allerdings nur durchschnittlich 0,88 Pkw je Haushalt zur Verflgung (vgl. Tabelle 38).

Tabelle 38: Vergleich der Stichprobe aus Grof3 Flottbek nach Pkw im Haushalt

Vergleichswerte

. Stichprobe
Pkw im Haushalt n=233 GroB Flottbek
Anzahl privater Pkw je Haushalt 1,19 ‘ 0,88

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Statistikamt Nord 2020
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7.2.3 Beurteilung der Datenqualitat

Aus der Einordnung der Befragungsstichprobe in die statistischen Daten der Untersuchungs-
gebiete wird deutlich, dass die Stichprobe nicht als reprasentativ anzusehen ist. So sind
Personen zwischen 25 und 64 Jahren aus Barmbek-Nord und tber 30-Jahrige aus Grof3 Flott-
bek Uberproportional in der Befragungsstichprobe vertreten. Die Abweichungen gegeniber
den Stadtteilstatistiken sind jedoch in einer GréBenordnung, die keine starke Verzerrung der
Stichprobe ergeben. Dartber hinaus sind alleinlebende Personen eher unterproportional in
der Stichprobe vertreten. Eine starke Verzerrung ergibt sich jedoch aus dem Bildungsab-
schluss der Befragten. Personen mit einem Fachhochschul- oder Universitatsabschluss haben
Uberproportional oft an der Befragung teilgenommen. Diese machen insgesamt drei Viertel der
Befragten aus und préagen demnach die Stichprobe. Auch die Anzahl der Pkw je Haushalt sind
stark verzerrt. Da durch die Befragung MaBBnahmen zur Pkw-Abschaffung und zur geringeren
Pkw-Nutzung identifiziert werden sollen, stellt eine hdhere Teilnahmequote von Pkw-
besitzenden Personen allerdings keinen Nachteil dar.

In Kapitel 5.2.1 wurde dariber hinaus formuliert, dass ein méglichst breites soziodemografi-
sches Spektrum abgebildet werden soll. Hierzu sollten die Untersuchungsgebiete heterogen
in ihren soziodemografischen Auspragungen und hinsichtlich der Lage und Verkehrsanbin-
dung homogen gewahlt sein. Dies kann anhand der Befragungsergebnisse nun Gberpruft
werden. So bestehen zwischen den Stichproben der Untersuchungsgebiete deutliche Unter-
schiede in Hinblick auf Alter und Haushaltseinkommen der Befragten. Auch weitere
soziodemografische Merkmale unterscheiden sich zwischen den Untersuchungsgebieten. Die
heterogene Struktur bestéatigt sich demnach in den Befragungsergebnissen.

Bei der Auswahl der Stadtteile wurde auBerdem darauf geachtet, dass sich der Pkw-Besitz in
den Stadteilen unterscheidet. Nach der Auswahl der Untersuchungsgebiete wurde Barmbek-
Nord als Stadtteil mit vielen Pkw je Flache, jedoch eher wenigen Pkw je Einwohner:in
herangezogen. Grof3 Flottbek wurde als Stadtteil mit umgekehrten Auspragungen herangezo-
gen. Dies bestatigt sich auch in den Befragungsergebnissen. So stehen den Befragten aus
Grof3 Flottbek deutlich mehr Pkw im Haushalt zur Verfigung. Andererseits stellen die Befrag-
ten aus Barmbek-Nord ihren Pkw haufiger im 6ffentlichen StraBenraum ab, was sich durch die
dichte Bebauungsstruktur im Untersuchungsgebiet erklaren Iasst.

Die homogene Verkehrsanbindung kann vor allem durch objektive Kriterien, wie OPNV-Anbin-
dung und StraBennetz, beurteilt werden. Diese wurden bereits in Kapitel 5.2 aufgezeigt. Dar-
Uber hinaus gibt die Einschatzung der Befragten zu verschiedenen Verkehrsmitteln einen
Aufschluss Uber die subjektive Wahrnehmung. Es fallt auf, dass Personen in Grof3 Flottbek
das Leihrad und den OPNV schlechter bewerten als Personen in Barmbek-Nord. In der sub-
jektiven Wahrnehmung bestehen zusammenfassend lediglich geringe Unterschiede zwischen
den Untersuchungsgebieten. Insgesamt kann von einer nahezu homogenen Verkehrsanbin-
dung gesprochen werden.

Letztendlich zeigt sich, dass die Stichprobe der Befragung das Ziel erreicht, Personen aus
zwei Untersuchungsgebieten, die eine vergleichbare Verkehrsanbindung aufweisen und sich
soziodemografisch voneinander unterscheiden, aussagekraftig abzubilden. Demnach eignen
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sich die Stichproben fiir die Auswertung und Interpretation des Mobilitatsverhaltens. Fortan
wird auf eine separierte Betrachtung der Untersuchungsgebiete verzichtet, um ein breiteres
Spektrum an Personen in der Auswertung abzubilden.

7.3 Veranderungen im Verkehrsmittelwahlverhalten

In der Haushaltsbefragung wurden die Proband:innen gefragt, ob sie ihr zukiinftiges Verkehrs-
mittelwahlverhalten auf Basis der Umsetzung von Zukunftsszenarien verandern wirden. Diese
Zukunftsszenarien beinhalten restriktive Push-MaBnahmen gegenlber dem privaten Pkw-
Verkehr und Pull-MaBnahmen als positive Anreize zur Nutzung alternativer Verkehrsmittel
(vgl. Kapitel 6.1.1). In diesem Kapitel wird die Veranderung Verkehrsmittelwahlverhaltens mit
den erhobenen personenbezogenen Merkmalen zusammengebracht, um Personengruppen
anhand ihrer Verkehrsmittelwahl zu charakterisieren. Es wird im Folgenden die entstehende
Verkehrsmittelverlagerung nach Wegezwecken aufgezeigt. AnschlieBend erfolgt die Charak-
terisierung von Personengruppen durch statistische Tests auf Lagealternativen. Hierzu wird
die verwendete Methodik vorgestellt und die Ergebnisse der Charakterisierung der Personen-
gruppen aufgefihrt.

7.3.1  Zukinftige Verkehrsmittelverlagerung (Model Shift)

In der Befragung wurden die aktuelle sowie die zukinftige Verkehrsmittelwahl entsprechend
den Zukunftsszenarien flir die Wegezwecke Einkauf, Arbeit, Ausbildung, Freizeit und Wochen-
ende abgefragt. Zur Abbildung der Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens werden im
Folgenden Sankey-Diagramme verwendet. Auf der linken Seite der Diagramme befindet sich
die Verteilung der aktuell gewahlten Verkehrsmittel (<Wegezweck> Ist gruppiert), auf der
rechten Seite befindet sich die Verteilung der zuklinftig gewahlten Verkehrsmittel (<Wege-
zweck> Zukunft). Dazwischen ist die Verkehrsmittelverlagerung (Modal Shift) dargestellt. Die
Breite der Linie entspricht der Anzahl der Personen. Die Farbe entspricht dem zuklnftig
gewahlten Verkehrsmittel.

Wegezweck Einkauf

FOr den Wegezweck Einkauf haben nahezu alle Befragten eine Angabe zum Verkehrsmittel-
wahlverhalten gemacht (n=515). In Abbildung 73 ist das entsprechende Sankey-Diagramm
dargestellt. Dabei bildet der Wegezweck Einkauf den Wegezweck mit der gréBten Verkehrs-
mittelverlagerung durch Umsetzung der Zukunftsszenarien ab. So wurden tber die Hélfte der
Befragten (52 %) in Zukunft ein anderes Verkehrsmittel nutzen.

Aktuell gehen die meisten Personen zu Ful3 einkaufen (54,4 %) oder fahren mit dem Fahrrad
(22,9 %). Nur wenige Personen nutzen den OPNV oder Carsharing. Ungefahr jede flinfte
befragte Person nutzt den eigenen Pkw. Personen, die zurzeit den Pkw nutzen, wiirden nach
Umsetzung der Zukunftsszenarien zu 86 % auf andere Verkehrsmittel umsteigen. Dabei
wlrden viele der heute Pkw-Nutzenden zukiinftig auf das Fahrrad umsteigen (31 % der Pkw-
Nutzenden) oder Carsharing nutzen (29 % der Pkw-Nutzenden). Auffallig ist zudem, dass
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nur 45 % der Personen, die zurzeit zu Ful3 gehen, zuklnftig weiterhin zu Ful3 gehen wirden.
Ein GroBteil der heute zu FuB Gehenden (32 %) wiirde zukiinftig auf das Fahrrad umsteigen
und 17 % der zu FuB Gehenden wiirden stattdessen mit dem OPNV zum Einkaufen fahren.

Mit Umsetzung der Zukunftsszenarien wirde sich die Verkehrsmittelwahl stark in Richtung
Radverkehr verschieben. Auch das zu FuB Gehen und die Nutzung des OPNV spielen eine
nicht zu unterschatzende Rolle. Den eigenen Pkw wirden zukinftig nur noch 4,1 % der
Befragten auf dem Weg zum Einkaufen nutzen.

Pkw 4,1%

Carsharing 8,3%

Pkw 20,4%

Carsharing 0,2% (
OPNV 2,1% - —

OPNV 15,5%

s

Fahrrad 43,5%

Zu Ful 54,4%

_ -

Abbildung 73: Veranderung der Verkehrsmittelwahl fir den Wegezweck Einkauf
links: Status Quo, rechts: Zukunftsszenario; n=515
Quelle: Eigene Darstellung

Wegezweck Arbeit

83 % der Befragten sind berufstatig und konnten demnach Angaben zur ihnrem Verkehrsmittel-
wahlverhalten auf dem Weg zur Arbeit machen (n=410). Das Sankey-Diagramm in Abbildung
74 zeigt, dass der GroBteil der Befragten zurzeit mit dem Fahrrad (37,6 %) oder dem OPNV
(34,6 %) zur Arbeit fahrt. Ein Viertel der Befragten nutzt den Pkw. Zu FuB Gehen oder
Carsharing spielen auf dem Arbeitsweg bisher kaum eine Rolle.

156



Auswertung der Befragung

Beim Wegezweck Arbeit kommt es insgesamt zu einem geringeren Modal Shift als beim
Wegezweck Einkauf. Dennoch wiirden 37 % der Befragten nach Umsetzung der Zukunftssze-
narien das Verkehrsmittel wechseln. Fahrradfahrer:innen wirden kaum auf ein anderes
Verkehrsmittel umsteigen. Aber etwa ein Viertel der Personen, die heute den OPNV nutzen,
wirden zukunftig auf das Fahrrad umsteigen. Heute Pkw-Nutzende wirden nur noch zu 13 %
weiterhin den Pkw als Verkehrsmittel zur Arbeit nutzen. Die lbrigen 87 % wiurden vor allem
auf den OPNV (51 %) und das Fahrrad (23 %) umsteigen. 14 % der heute Pkw-Nutzenden
wirden zukunftig Carsharing fir den Arbeitsweg wéahlen.

In Folge der Umsetzung der Zukunftsszenarien wirde sich demnach die Pkw-Nutzung auf
dem Weg zur Arbeit stark reduzieren. So wiirden zukinftig nur noch 3,4 % der Berufstatigen
mit dem Pkw zur Arbeit fahren. Fast die Halfte der Befragten (49,3 %) wirden zuklnftig mit

dem Fahrrad zur Arbeit fahren, rund 41 % mit dem OPNV.
Pkw 3,4%
Carsharing 4,4%

Pkw 25,4%

Carsharing 0,2%

Fahrrad 49,3%

Fahrrad 37,6%

Zu FuB 2,2% Zu FuB 1,7%

Abbildung 74: Veranderung der Verkehrsmittelwahl fir den Wegezweck Arbeit
links: Status Quo, rechts: Zukunftsszenario; n=410
Quelle: Eigene Darstellung

157



Auswertung der Befragung

Auch die Entfernung zum Arbeitsort hat einen Einfluss auf die zuklnftige Verkehrsmittelwahl
(vgl. Abbildung 75). Auf kurzen Distanzen bis zu finf Kilometer wirde bei Umsetzung der
Zukunftsszenarien das Fahrrad das wichtigste Verkehrsmittel darstellen. Bei Distanzen bis zu
20 Kilometer wiirde mit steigender Distanz vermehrt der OPNV und weniger das Fahrrad
genutzt werden. Auffallig ist, dass ab Distanzen von mehr als zehn Kilometer vermehrt
Carsharing-Fahrzeuge genutzt werden und der private Pkw vor allem bei Distanzen Uber
20 Kilometer eine Rolle spielen wirde.

Entfernung zur Arbeit

unter 5 km | — J—
5 bis 10 km —
10 bis 20 km | — -
mehr als 20 km [N R

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Kumulierter Anteil der Befragten je Entfernungsabschnitt

B zuFul B Fahrrad OPNV B Carsharing ] Pkw

Abbildung 75: Zukiinftige Verkehrsmittelwahl nach Entfernung zum Arbeitsort
Quelle: Eigene Darstellung

Wegezweck Ausbildung

In der Befragungs-Stichprobe befinden sich lediglich sieben Prozent der Befragten in Ausbil-
dung (vgl. Kapitel 7.1.1). Demnach beantworteten nur 35 Personen Fragen zu ihrer Verkehrs-
mittelwahl fir den Wegezweck Ausbildung. Dadurch kénnen die Ergebnisse der Verédnderung
des Verkehrsmittelwahlverhaltens nicht aussagekréaftig durch ein Sankey-Diagramm
dargestellt und ausgewertet werden. Bei Betrachtung der Daten wird dennoch deutlich, dass
heute vor allem die Verkehrsmittel OPNV (60 %) und Fahrrad (20 %) auf dem Weg zur Aus-
bildungsstatte dominieren. Zukiinftig wiirden sich die Wege zu gleichen Teilen auf den OPNV
und das Fahrrad aufteilen (jeweils 49 %). Demnach wlrden viele Personen in Ausbildung
zukiinftig vom OPNV auf das Fahrrad umsteigen. Die Rolle der Entfernung kann aufgrund der
geringen StichprobengréBe nicht interpretiert werden.

Wegezweck Freizeit

86 % der Befragten haben Angaben zum Verkehrsmittelwahlverhalten fir den Wegezweck
Freizeit gemacht (n=454). Um zur Freizeitaktivitdt zu gelangen, nutzen die Befragten heute
vor allem das Fahrrad (43,7 %), den Pkw (24,4 %) und den OPNV (22,4 %). Nur wenige
Personen gehen zu FuB. Carsharing spielt zwar mit 1,3 % der heutigen Verkehrsmittelwahl
kaum eine Rolle, wird aber haufiger genutzt als auf den Wegen zum Einkaufen oder zur Arbeit
(jeweils 0,2 %).
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Personen, die heute den Pkw nutzen, wirden sich bei Umsetzung der Zukunftsszenarien zu
fast gleichen Teilen auf die Verkehrsmittel OPNV (29 % der heute Pkw-Nutzenden) und
Fahrrad (26 % der heute Pkw-Nutzenden) aufteilen. 23 % der Pkw-Nutzer:innen wirden
zukinftig weiterhin den Pkw auf dem Weg zu Freizeitaktivitditen nutzen. 19 % der Pkw-
Nutzenden wirden auf Carsharing umsteigen.

Somit wirde die zukiinftige Pkw-Nutzung bei Umsetzung der Zukunftsszenarien, auf dem Weg
zu Freizeitaktivitaten, um knapp zwei Drittel, auf 6,3 %, sinken. Die wichtige Bedeutung des
Fahrrads fir Wege zu Freizeitaktivitaten bleibt bestehen. Zukinftig wirde die Halfte der
Befragten das Fahrrad nutzen. Daneben spielt der OPNV (29,1 %) eine ebenfalls wichtige
Rolle. Die Carsharing-Nutzung wiirde auf 7,8 % steigen.

Pkw 6,3%

Carsharing 7,8%
Pkw 24,4%

Carsharing 1,3%

OPNV 22,4%

0,
Fahrrad 43,7% Fahrrad 50,9%

Zu FuR 8,1%

Zu Ful} 5,8%

Abbildung 76: Veranderung der Verkehrsmittelwahl fiir den Wegezweck Freizeit
links: Status Quo, rechts: Zukunftsszenario; n=454
Quelle: Eigene Darstellung
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Bei Berlcksichtigung der Entfernung zur Freizeitaktivitat zeigt sich ein ahnliches Bild wie flr
den Wegezweck Arbeit (vgl. Abbildung 77). Auf kurzen Wegen bis zu flnf Kilometern wirde
vorrangig das Fahrrad genutzt oder zu Ful3 gegangen werden. Umso langer der Weg wird,
desto wichtiger wiirde die Nutzung des OPNV. Ab einer Wegelange von zehn Kilometern
wirde auch der MIV (eigener Pkw, Carsharing) zunehmend eine Rolle spielen.

Entfernung zur
Freizeitaktivitat

unter 5 k| mE =10

5 bis 10 kn — L

10 bis 20 km Sl

mehr ais 20 k[N I "-2°
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Kumulierter Anteil der Befragten je Entfernungsabschnitt

B zuFun B Fahrrad OPNV P carsharing [l Pkw

Abbildung 77: Zukilinftige Verkehrsmittelwahl nach Entfernung zur Freizeitaktivitat
Quelle: Eigene Darstellung

Wegezweck Wochenende

Wege zu Wochenendaktivitaten fihren mit 510 Personen nahezu alle Befragten durch. Fir
fast die Halfte aller Befragten (45,5 %) ist momentan der Pkw das Verkehrsmittel der Wahl.
Daneben spielt mit 30,2 % der OPNV eine ebenfalls wichtige Rolle. Fiir Wege zu Wochenend-
aktivitaten werden, im Gegensatz zu anderen Wegezwecken, bereits heute etwas haufiger
Carsharing-Fahrzeuge genutzt (3,7 %). Zu Ful3 gehen spielt kaum eine Rolle (vgl. Abbildung
78).

Mit Umsetzung der Zukunftsszenarien wirden 38 % der heute Pkw-Nutzenden auf ein
Carsharing-Fahrzeug umsteigen. Der OPNV stellt fiir 27 % der Pkw-Nutzenden eine zukiinf-
tige Alternative zum Pkw dar. Auffallig ist, dass ein Viertel der heute Pkw-Nutzenden zukinftig
weiterhin den privaten Pkw nutzen wiirde. Darliber hinaus wiirden 15 % der heute OPNV-
Nutzenden zukinftig auf das Fahrrad umsteigen. Ansonsten wirde sich die Verkehrsmittel-
wahl kaum andern.

Mit Umsetzung der Zukunftsszenarien wirde sich die Verkehrsmittelnutzung demnach nicht
mehr auf den Pkw fokussieren, sondern auf den OPNV (37,6 %), Carsharing (23,1 %) und das
Fahrrad (24,7 %) aufteilen. Der Pkw wirde zuklnftig nur noch von 11,6 % der Befragten fur
den Wegezweck Wochenende gewahlt werden. Demnach wiirde der Pkw zwar selten, aber
dennoch haufiger als fiir die anderen Wegezwecke als zukinftiges Verkehrsmittel gewahit
werden.
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Pkw 11,6%

Pkw 45, Carsharing 23,1%

Carsharing 3,7% : /
\ OPNV 37,6%

OPNV 30,2%

.

. Fahrra

Fahrrad 16,5%

Zu Fufy 4,1‘.‘-"&! Zu Ful 2.9(:,.;_)

Abbildung 78: Veranderung der Verkehrsmittelwahl fir den Wegezweck Wochenende
links: Status Quo, rechts: Zukunftsszenario; n=510
Quelle: Eigene Darstellung
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7.3.2 Methodik zur Charakterisierung von Personengruppen (Verkehrsmittelwahl)

Im Folgenden wird das Vorgehen zur Charakterisierung von Personengruppen, basierend auf
ihrer Verkehrsmittelwahl, beschrieben. So kénnen mithife von statistischen Tests
Rickschlisse aus einer vorhandenen Stichprobe auf die betrachtete Grundgesamtheit gezo-
gen werden.*¢ Dieses Vorgehen wurde in der Arbeit genutzt, um signifikante, personenbezo-
gene Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl abzuleiten. Ziel war dabei zu Uberprifen, ob sich
die Erwartungswerte der erhobenen personenbezogenen Merkmale in zwei gegenibergestell-
ten Testgruppen unterscheiden. Durch die identifizierten signifikanten Unterschiede konnten
anschlieBend Personengruppen herausgestellt werden.

Es wurden Zwei-Stichproben-Tests auf Lagealternativen angewandt, bei denen jeweils zwei
unabhéangige Stichproben gegenlibergestellt wurden, die als Teilstichproben aus der Gesamt-
Befragungsstichprobe entnommen wurden. Die Teilstichproben stellten die untersuchten
Testgruppen dar. Zur Gruppenbildung wurden die Auspréagungen einer Variablen (unabhan-
gige Variable) herangezogen, sodass jeder Einzeldatensatz eindeutig einer Testgruppe
zugeordnet werden konnte. Hierdurch kann die Unabhangigkeit der Daten gewéhrleistet wer-
den.

Herangezogene unabhangige Variablen (Testgruppen)

In Abbildung 79 sind die Testgruppen dargestellt, die fir die statistischen Tests in diesem
Kapitel herangezogen wurden. Dabei erfolgte die Testgruppeneinteilung separat fir jeden
Wegezweck. So konnte mithilfe der Variable <Wegezweck> Ist (gruppiert) in Pkw-Nutzer:innen
und Nutzer:innen alternativer Verkehrsmittel (aVM-Nutzer:innen) separiert werden (A). Unter
L2alternativen Verkehrsmitteln® werden in dieser Arbeit die Verkehrsmittel zu Fuf3, Fahrrad,
OPNV und Carsharing verstanden. Da vereinfachend die gruppierte Variable (<Wegezweck>
Ist (gruppiert)) verwendet wurde, zahlen auch Motorrad-Fahrer:innen und Pkw-Mitfahrer:innen
als Pkw-Nutzer:innen (vgl. Kapitel 6.3.3). Weiterhin lasst sich die Gruppe der derzeitigen Pkw-
Nutzer:innen in Personen, die in Zukunft den Pkw weiterhin nutzen wiirden und Personen, die
auf alternative Verkehrsmittel umsteigen wirden, unterteilen (B). Letztendlich lasst sich die
Gesamtstichprobe nach der Variable <Wegezweck> Zukunft auf verschiedene Testgruppen
nach ihrem zukunftigen Verkehrsmittelwahlverhalten aufteilen (C) (vgl. Abbildung 79).

3% Vgl. Toutenburg et al. 2009, S. 209
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Gesamtstichprobe

<Wegezweck> Ist (gruppiert)
Eigener Pkw (Fahrer:in)/ . )
Pkw (Mitfahrer:in)/Motorrad alternative Verkehrsmittel

A Pkw-Nutzer:innen aVM-Nutzer:innen

<Wegezweck> Zukunft

Pkw/Motorrai/\a“emative
Verkehrsmittel

Pkw- Pkw-
B Nutzer:innen Nutzer:innen aVM-Nutzer:innen
bleibt wechselt

|

<Wegezweck> Zukunft

(o4 Carsharing OPNV Fahrrad

Abbildung 79: Gebildete Testgruppen der Gesamtstichprobe zur Testung auf personenbezogene Unterschiede im
Verkehrsmittelwahlverhalten
Quelle: Eigene Darstellung

Testproblem und Wahl des Signifikanzniveaus

Anhand der gebildeten Testgruppen konnten die personenbezogenen Merkmale (abhangige
Variablen) entlang der Testgruppen auf signifikante Unterschiede untersucht werden. Das sich
daraus ergebende Testproblem lasst sich wie folgt als Hypothese formulieren:

Ho:p=pno gegen Hi:p# g

Nullhypothese: Es liegt kein Unterschied zwischen den Testgruppen vor. Das untersuchte
Verkehrsmittelwahlverhalten unterscheidet sich demnach nicht nach dem untersuchten
Merkmal.

Alternativhypothese: Es liegt ein Unterschied zwischen den Testgruppen vor und das
Verkehrsmittelwahlverhalten kann durch das untersuchte Merkmal erklart werden.
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Fur die Durchfuhrung statistischer Tests muss auBerdem ein geeignetes Signifikanzniveau
herangezogen werden. Das Signifikanzniveau («) bildet die Fehlerwahrscheinlichkeit dafur ab,
dass die Nullhypothese zu Unrecht verworfen wird. Wird die Nullhypothese durch einen
statistischen Test verworfen, so ist das Ergebnis zu einem Fehler von «a signifikant (Fehler 1.
Art). Ergibt der statistische Test, dass die Nullhypothese beibehalten wird, so ist das Ergebnis
zum Niveau «a nicht signifikant. Die Entscheidung, die Nullhypothese beizubehalten, ist jedoch
zu einem Fehler 2. Art falsch. Die Wahrscheinlichkeit fur den Fehler 2. Art wird nicht
vorgegeben.®” Mithilfe einer Gitefunktion kann die Macht eines Tests, das heiBt seine
Genauigkeit und Trennscharfe, bestimmt werden. Dabei gilt: mit wachsender Stichproben-
gréBe (n) wird die Macht eines Tests gréBer. AuBerdem steigt die Macht eines Tests mit
héherem Signifikanzniveau («). Hierbei ist allerdings zu beachten, dass ein héheres a auch
einen hoheren Fehler 1. Art bedeutet.3%® Typische Werte fiir « sind 0,1; 0,05 und 0,01.%%° In
dieser Arbeit wurde ein typisches, aber nicht zu kleines, Signifikanzniveau von a = 0,05
herangezogen. Die Wahrscheinlichkeit fir den Fehler 1. Art betrdgt demnach maximal 5 %.

Herangezogene abhéngige Variablen

Darauf aufbauend wurden abhangige Variablen definiert, die auf signifikante Unterschiede
zwischen den Testgruppen untersucht wurden. Dabei kamen zunéachst alle Variablen aus der
Befragung infrage, die sich als soziodemografisches, mobilititsbezogenes oder psychologi-
sches Merkmal einordnen lassen (vgl. aggregierte Daten, Kapitel 6.3.3). Auf die Auswertung
der folgenden Variablen wurde jedoch verzichtet:

e Wohnort: Wie in Kapitel 7.2.3 erlautert, wird die Variable Wohnort nicht mehr weiter
betrachtet.

e Anzahl Lastenrad: Nur ein sehr geringer Teil der Proband:innen besitzt ein
Lastenfahrrad (vgl. Kapitel 7.1.3). Durch die ungleiche Verteilung der
Auspragungswerte entstehen keine aussagekraftigen Ergebnisse.

e Flhrerschein-Besitz (aggregiert): Nahezu alle Befragten besitzen einen FUhrerschein
(vgl. Kapitel 7.1.3). Durch die ungleiche Verteilung der Auspragungswerte entstehen
keine aussagekraftigen Ergebnisse.

Zudem wurden fur die Auswertung mdoglichst gruppierte Variablen herangezogen, um eine
einheitliche Verteilung Uber die Auspragungswerte zu gewahrleisten. Alle in der Auswertung
herangezogenen Variablen sind in Tabelle 39 nach der jeweiligen Kategorie und Skalenniveau
aufgeflhrt.

357 \gl. Fahrmeir et al. 2016, S. 385f.
3%8 Vgl. Fahrmeir et al. 2016, S. 394
3% Vgl. Fahrmeir et al. 2016, S. 386
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Tabelle 39: Herangezogene abhangige Variablen mit Kategorie und Skalenniveau

Variablen-Bezeichnung Kategorie Skalenniveau
Alter Soziodemografisch metrisch
Geschlecht Soziodemografisch nominal
Haushaltstyp (gruppiert) Soziodemografisch nominal
Anz. Personen 218 (aggregiert) Soziodemografisch metrisch
Anz. Personen 14 — 17 Soziodemografisch metrisch
Anz. Personen 6 — 13 Soziodemografisch metrisch
Anz. Personen <5 Soziodemografisch metrisch
Anzahl der Kinder Soziodemografisch metrisch
Kinder im Haushalt Soziodemografisch nominal
HaushaltsgréBe Soziodemografisch metrisch
Haushaltseinkommen Soziodemografisch intervall
Okonomischer Status Soziodemografisch ordinal
Bildungsabschluss Soziodemografisch ordinal
Tatigkeit (gruppiert 2) Soziodemografisch nominal
Anzahl Pkw mobilittsbezogen metrisch
Anzahl Motorrad mobilititsbezogen metrisch
Anzahl E-Bike mobilitdtsbezogen metrisch
Anzahl Fahrrad mobilititsbezogen metrisch
Pkw-Abstellort (aggregiert) mobilitatsbezogen nominal
Motiv Schnelligkeit psychologisch ordinal
Motiv Kosten psychologisch ordinal
Motiv Komfort psychologisch ordinal
Motiv Zuverlassigkeit psychologisch ordinal
Motiv Unabhangigkeit psychologisch ordinal
Motiv Status psychologisch ordinal
Motiv Privatheit psychologisch ordinal
Motiv Stress psychologisch ordinal
Motiv Sicherheit psychologisch ordinal
Motiv Umwelt psychologisch ordinal
Motiv Spal3 psychologisch ordinal
Einstellung zum Pkw psychologisch metrisch
PBC OPNV psychologisch ordinal
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PBC Auto psychologisch ordinal
PBC Fahrrad psychologisch ordinal
PBC zu FuBB psychologisch ordinal
PBC Carsharing psychologisch ordinal
PBC Leihrad psychologisch ordinal
Pers. Norm gesamt psychologisch metrisch

Quelle: Eigene Darstellung

Wahl der Teststatistik

Als Nachstes wurde eine passende Teststatistik ausgewahlt. Je nach TestgruppengréBe und
Skalenniveau der zu testenden Variable wurden dabei unterschiedliche Teststatistiken
herangezogen.

Grundsatzlich kann zwischen parametrischen und nicht-parametrischen Tests unterschieden
werden. Typische Testverfahren flr metrisch skalierte Variablen setzen bei geringer Testgrup-
pengréBe eine Normalverteilung voraus. Diese kann jedoch in der Befragungsstichprobe
dieser Arbeit nicht gewahrleistet werden. Nicht-parametrische Tests sind dagegen verteilungs-
frei und die Verteilung der Teststatistik hangt nicht von der Verteilung der zu testenden
Variable ab.%¢° Beim t-Test, einer parametrischen Teststatistik flr metrischskalierte Variablen,
wird vorausgesetzt, dass dieser einer Normalverteilung folgt. Ab einer StichprobengréBe von
mindestens 30 (n = 30) kann jedoch von einer Normalverteilung ausgegangenen werden. Aus
diesem Grund konnte der Test fir die Befragungsstichprobe herangezogen werden.?¢' Da die
Varianz der verwendeten Stichprobe unbekannt und in den Testgruppen jeweils verschieden
ist, wurde zum statistischen Testen von metrischskalierten Variablen der Welch-Test ange-
wendet.®®2 Bei kleinerer StichprobengréBe wurde als nicht-parametrisches Gegenstlick des t-
Tests der Mann-Whitney-U-Test verwendet. Dieser ist ein Rangtest und konnte deshalb auch
fir statistische Tests ordinalskalierter Variablen herangezogen werden.®®® Fiir nominalska-
lierte Variablen wurde der y?>-Homogenitatstest verwendet, der den Zusammenhang zweier
nominalskalierter Variablen untersucht. Die Variablen entsprachen dabei der zu untersuchen-
den unabhangigen und der abhangigen Variablen. Bei einer geringeren StichprobengréBere
oder bei nur einem Freiheitsgrad, wird empfohlen die Korrektur nach Yates anzuwenden.
Diese stellt eine konservativere Art des y>-Homogenitatstest dar.*%* Bei sehr kleinen Stichpro-
benumfangen stellt der exakte Test nach Fisher (Fisher-Test) eine Alternative zum y?-Homo-
genitatstest dar. Der Fisher-Test kann allerdings nur mit Binarvariablen durchgefiihrt wer-
den 365

360 \/gl. Fahrmeir et al. 2016, S. 403

361 \gl. Fahrmeir et al. 2016, S. 402

362 \/gl. Toutenburg et al. 2009, S. 220
363 \gl. Toutenburg et al. 2009, S. 246
364 \VGL. Universitat Zirich 2021

365 Vgl. Fahrmeir et al. 2016, S. 423-427
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In Tabelle 40 sind die in dieser Arbeit verwendeten Teststatistiken in Abhéangigkeit des Ska-
lenniveaus, der Testgruppengré3e (n) und weiteren Bedingungen aufgefihrt.

Tabelle 40: Verwendete Teststatistiken nach Skalenniveau und TestgruppengréfBe

. TestgruppengroéBe ) Verwendete
Skalenniveau Bedingun
(n) R Teststatistik
n = 30 Welch-Test
metrischskaliert
n < 30 Mann-Whitney-U-Test
ordinalskaliert Mann-Whitney-U-Test
n > 50 df > 1 x?-Homogenitatstest
x?-Homogenitatstest
) . 20<n <50 oderdf <1
nominalskaliert nach Yates

erwartete Zellhaufig- i
n < 20 . .| Fisher-Test
keiten< 5; 2 x 2-Matrix

Quelle: Eigene Darstellung,
basierend auf Toutenburg et al. 2009, S. 220; Fahrmeir et al. 2016, S. 423-427; Universitat Zurich 2021

Durchfiihrung der Signifikanztests

Auf Grundlage der fur die jeweilige Variable herangezogenen Teststatistik wurden die Ent-
scheidungswerte des Signifikanztests (p-Wert) berechnet. Hierzu wurde ein Algorithmus
entwickelt, der in Python implementiert wurde. Dieser bertcksichtigte die Entscheidung der
jeweiligen Teststatistik und berechnete Kontingenztabellen zur Interpretation von nominal-
skalierten Variablen.36®

Korrelationen zwischen abhéngigen Variablen

Um Fehlinterpretationen zu vermeiden, missen zudem rechnerische Zusammenhange der
Variablen, wie zum Beispiel zwischen HaushaltsgréBe, Haushaltseinkommen und dkonomi-
schem Status, beachtet werden (vgl. Kapitel 6.3.3). Dartiber hinaus wurden weitere Zusam-
menhange zwischen den abhangigen Variablen, unabhangig der Testgruppen, bestimmt. Zur
Identifikation dieser Zusammenhénge wurden Korrelationen aller mindestens ordinal skalier-
ten Variablen anhand des Korrelationskoeffizienten nach Pearson bzw. Spearman berechnet.
Ab einem Korrelationskoeffizienten von |r| = 0,8 kann von einem starken Zusammenhang
gesprochen werden. Bei einem Korrelationskoeffizienten von 0,5 < |r| < 0,8 wird von einem
mittleren Zusammenhang gesprochen. DarlUber hinaus entscheidet das Vorzeichen tber einen
positiven oder negativen Zusammenhang.®®’ In Tabelle 41 sind alle mindestens mittleren
Zusammenhange zwischen den betrachteten abhangigen Variablen dargestellt. Es fallt auf,

366 Alle Ergebnisse der Signifikanztests werden in digitaler Form an die Priifer dieser Arbeit Gbergeben.
367 Vgl. Fahrmeir et al. 2016, S. 130
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dass der mittlere, positive Zusammenhang zwischen Anzahl Fahrrdder (im Haushalt) und
HaushaltsgréBe mit r = 0,64 den maximalen Zusammenhang zwischen zwei Variablen
darstellt. Dartber hinaus fallt auf, dass insbesondere die Merkmale Haushaltseinkommen,
Anzahl Personen 2 18 Jahre und HaushaltsgréBe mittelstark zusammenhangen. Auch
verschiedene Motive der Einstellung zum Pkw korrelieren miteinander. Vor allem die Einschéat-
zung der Stressfreiheit der Pkw-Nutzung korreliert zu verschiedenen anderen Pkw-bezogenen
Variablen. AuBerdem zeigt sich, dass Personen, die den Pkw positiv wahrnehmen, eine eher
geringe personliche Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung haben und die Fortbewegung
mit dem Pkw einfacher einschatzen (mittlere Korrelation). Insgesamt kann kein starker
Zusammenhang zwischen den untersuchten abhangigen Variablen nachgewiesen werden.

Tabelle 41: Korrelationen zwischen Variablen ab einem mittleren Zusammenhang

Variable 1 Variable 2 r

Haushaltseinkommen Pers. = 18 Jahre (aggregiert) 0,52
Haushaltseinkommen HaushaltsgroBe 0,53
Fahrzeuge Fahrrad HaushaltsgroBe 0,64
Fahrzeuge Fahrrad Anzahl Kinder 0,56
Motiv Zuverlassigkeit Motiv Schnelligkeit 0,52
Motiv Zuverlassigkeit Motiv Komfort 0,59
Motiv Unabhangigkeit Motiv Komfort 0,53
Motiv Unabhangigkeit Motiv Zuverlassigkeit 0,58
Motiv Stress PBC Auto 0,57
Motiv Stress Pers. Norm gesamt -0,51
Motiv Stress Motiv Schnelligkeit 0,56
Motiv Stress Motiv Komfort 0,52
Motiv Stress Motiv Zuverlassigkeit 0,51
Motiv Stress Motiv Sicherheit 0,50
Motiv Sicherheit Motiv Komfort 0,51
Einstellung Pkw PBC Auto 0,59
Einstellung Pkw Pers. Norm gesamt -0,58

Quelle: Eigene Darstellung

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Signifikanztests nach den untersuchten Merkmalen
aufgefthrt. Hierbei werden alle ermittelten signifikanten Unterschiede zwischen den Testgrup-
pen herausgestellt, sodass sich daraus Personengruppen auf Basis ihres Verkehrsmittelwahl-
verhaltens charakterisieren lassen. Zunachst werden die derzeitigen Pkw-Nutzer:innen n&her
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charakterisiert (Kapitel 7.3.3). In Kapitel 7.3.4 werden die Verkehrsmittel-Nutzer:innen nach
ihrem zukinftigen Verkehrsmittelwahlverhalten charakterisiert.

Auf Grund der geringen TestgruppengréBen fir den Wegezweck Ausbildung konnten signifi-
kante Unterschiede tberwiegend nicht berechnet werden. Aus diesem Grund wird der Wege-
zweck Ausbildung in der Ergebnisbeschreibung nicht aufgefihrt.

7.3.3 Charakterisierung der Pkw-Nutzer:innen

Zunachst werden Pkw-Nutzer:innen auf Basis der erhobenen personenbezogenen Merkmale
charakterisiert. Zuerst wird in zwei Testgruppen im aktuellen Status Quo unterschieden. An-
schlieBend werden die zukiinftig weiterhin Pkw-nutzenden Personen beschrieben. Das Kapitel
schlieBt mit der Charakterisierung der zuklnftig nicht mehr Pkw-nutzenden Personen ab.

Im Status Quo

Zur Charakterisierung des Status Quo werden Personen, die derzeit auf ihren Wegen einen
Pkw nutzen (Pkw-Nutzer:innen) Personen, die derzeit alternative Verkehrsmittel nutzen (aVM-
Nutzer:innen), gegenibergestellt. Die Gesamtstichprobe wird demnach in die in Abbildung 80
dargestellten Testgruppen unterteilt. Die herausgestellten Unterschiede werden aus Sicht der
Pkw-Nutzer:innen beschrieben.

Abbildung 80: Einordnung der Testgruppen — Pkw-Nutzer:innen ggii. aVM-Nutzer:innen (Status Quo)
orange = Testgruppen
Quelle: Eigene Darstellungde mehr Proband:innen in einer Testgruppe vorhanden sind, desto

aussagekraftiger sind die Testergebnisse in Bezug auf die Grundgesamtheit. Eine Test-
gruppe wird in dieser Arbeit als ausreichend gro3 erachtet, wenn ihre Testgruppengré3e
mindestens 30 Proband:innen
betragt und demnach eine Normalverteilung unterstellt werden kann. In Tabelle 42 sind die
StichprobengréBBen der herangezogenen Testgruppen abgebildet. Alle Testgruppen sind so-
mit ausreichend grof3 (n = 30).

Tabelle 42: TestgruppengréBe (n) Pkw-Nutzer:innen ggi. aVM-Nutzer:innen (Status Quo) nach Wegezweck

Wegezweck Pkw-Nutzer:innen aVM-Nutzer:innen
Einkauf 105 410
Arbeit 104 306
Freizeit 109 337
Wochenende 232 278

Quelle: Eigene Darstellung
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Bei Betrachtung der soziodemografischen Merkmale ist ein signifikanter Unterschied der Pkw-
Nutzer:innen gegenliber aVM-Nutzer:innen im Merkmal Alter zu erkennen (vgl. Tabelle 43).
Pkw-Nutzer:innen sind fur alle abgefragten Wegezwecke signifikant alter als aVM-Nutzer:in-
nen. Der Altersunterschied liegt zwischen durchschnittlich 3,6 und 5,9 Jahren. Fiir die anderen
soziodemografischen Merkmale kann kein signifikanter Unterschied festgestellt werden.

Tabelle 43: Signifikante Unterschiede der soziodemografischen Merkmale — Pkw-Nutzer:innen ggi. aVM-Nut-
zer:innen (Status Quo)

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
Alter alter /\ alter /\ alter /\ alter /\
+5,9 Jahre + 3,6 Jahre + 5,8 Jahre +5.3 Jahre
5
g Geschlecht p=0,470 p=0,159 p=0,419 p=0,320
o
o
2 Bildung p=0,596 p=0,350 p=0,579 p=0,137
o
N - -
8 Tatigkeit p=0,984 p=0,155 p=0,997 p=0,258

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Das Haushaltseinkommen ist bei Pkw-nutzenden Personen signifikant héher als bei Personen,
die alternative Verkehrsmittel fir die jeweiligen Wegezwecke nutzen (vgl. Tabelle 44). Auffallig
ist, dass beim Wegezweck Arbeit die durchschnittliche Differenz des Haushaltseinkommens
deutlich geringer ist als bei den anderen Wegezwecken. Es ergibt sich auch ein signifikanter
Unterschied des &6konomischen Status (Einkauf: p < 0,001; Arbeit: p < 0,001; Freizeit:
p = 0,001; Wochenende: p < 0,001). Pkw-Nutzer:innen haben dabei fur alle Wegezwecke ei-
nen durchschnittlich héheren 6konomischen Status als aVM-Nutzer:innen.

Tabelle 44: Signifikante Unterschiede der finanziellen Merkmale — Pkw-Nutzer:innen ggi. aVM-Nutzer:innen (Sta-

tus Quo)
Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
-
-
N Haushalts
E : i heher /\ heher /\ heher /\ heher /\
= einkommen +ca. 920 € +ca. 450 € +ca.620 € +ca. 780 €

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Bei Betrachtung der Haushaltsmerkmale liegen nur fir die Wegezwecke Einkauf und Wochen-
ende signifikante Unterschiede vor (vgl. Tabelle 45). Pkw-Nutzer:innen leben signifikant selte-
ner alleine und éfter mit anderen Personen in einem Haushalt. Die Haushaltsgré3e ist auB3er-
dem signifikant gréBer (durchschnittlich 0,4 Personen). Dies lasst sich durch die héhere Anzahl
an Kindern im Haushalt erklaren. Insbesondere unterscheidet sich die Anzahl der Kinder
zwischen 6 und 13 Jahren fir die Wegezwecke Einkauf und Wochenende signifikant (Einkauf:
p = 0,006; Wochenende: p = 0,045). Pkw-Nutzer:innen des Wegezwecks Wochenende leben
zudem mit signifikant mehr Kindern unter 6 Jahren im Haushalt (p = 0,035).
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Flr die Wegezwecke Arbeit und Freizeit kann kein signifikanter Unterschied der Haushalts-
merkmale festgestellt werden. Dies héngt damit zusammen, dass Alleinlebende auf diesen
Wegezwecken deutlich h&ufiger den Pkw nutzen als fir den Wegezweck Einkauf. FOr
Wochenendaktivitaten nutzen alle Personengruppen haufiger den Pkw (vgl. Kapitel 7.3). Per-
sonen, die in Mehrpersonenhaushalten leben, nutzen den Pkw fiir Wochenendaktivitaten
jedoch deutlich haufiger als Alleinlebende, wodurch ein signifikanter Unterschied entsteht.

Tabelle 45: Signifikante Unterschiede der Haushaltsmerkmale — Pkw-Nutzer:innen ggii. aVM-Nutzer:innen (Sta-

tus Quo)
Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
o o =0,454 o o
Haushaltstyp p=0,713 o= oV e
e g
HaushaltsgréRe grijr.’aerA p=0,728 p=0,724 grt‘:‘:L’aerA
- +0,4 Pers. +0,4 Pers.
2
I
w
2 ':('.’Z:h' der mehr /\ p=0,607 p=0,452 mehr /\
T inder +0.3 Kinder +0.2 Kinder

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Auch die Anzahl der Fahrzeuge im Haushalt unterscheidet sich danach, ob eine Person fir
den jeweiligen Wegezweck den Pkw nutzt. Allgemein stehen Pkw-Nutzer:innen signifikant
mehr Autos im Haushalt zur Verfligung. Dies kann vor allem damit zusammenhangen, dass
Pkw-Nutzer:innen per Definition einen Pkw zur Verfligung haben missen. Zudem haben
Personen, die den Pkw (oder das Motorrad) fir inre Wochenendaktivitaten nutzen, signifikant
mehr Motorrader im Haushalt und Personen, die den Pkw fir Freizeitaktivitaten nutzen,
signifikant mehr E-Bikes/Pedelecs (vgl. Tabelle 46). Dartber hinaus lasst sich feststellen, dass
Personen, die mit dem Pkw zum Einkaufen fahren, diesen signifikant seltener im 6ffentlichen
StraBenraum abstellen als Personen, die andere Verkehrsmittel auf dem Weg zum Einkaufen
nutzen (p = 0,001).

Tabelle 46: Signifikante Unterschiede der Anzahl an Fahrzeugen — Pkw-Nutzer:innen ggi. aVM-Nutzer:innen

(Status Quo)
Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
Pkw hoher /\ hoher /\ hoher /\ hoher /\
+0,8 Fzg. +0,8 Fzg. +0,7 Fzg. +0,8 Fzg.
w
3 motor;adlMofal p=0,103 p=0,576 p=0,194 hoher /\
N ope +01 Fzq.
Z
|1
& E-Bike/Pedelec p=0,665 p=0,843 héher /\ p=0,072
o +0,2 Fzg.
-
é Fahrrad p=0,247 p=0,847 p=0,102 p=0,372

a = 0,05; Quelle:

Eigene Darstellung
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Auch bei Betrachtung der psychologischen Merkmale zeigen sich deutliche Unterschiede
zwischen Pkw-Nutzer:innen und aVM-Nutzer:innen. So weist die Einschatzung verschiedener
Verkehrsmittel Unterschiede zugunsten des Pkw auf. Pkw-Nutzer:iinnen empfinden die
Nutzung des Pkw signifikant einfacher als aVM-Nutzer:innen. Insbesondere fir die Wegezwe-
cke Einkauf und Arbeit gibt es eine starke Differenz in der Einschatzung der Pkw-Nutzung. Die
Auspragung wurde dabei von ,sehr kompliziert” (Wert 1) bis ,sehr einfach” (Wert 5) gemessen
(vgl. Kapitel 6.1.3). So betragt die Einschatzung der Pkw-Nutzer:innen fir diese Wegezwecke
durchschnittlich fast einen Auspragungswert mehr. Personen, die den Pkw flir Freizeit- oder
Wochenendaktivitaten nutzen, unterscheiden sich dagegen nicht so stark in ihrer Einschéat-
zung der Pkw-Nutzung (Differenz von 0,8 bzw. 0,6). Andere Verkehrsmittel werden von Pkw-
Nutzer:innen komplizierter empfunden als von aVM-Nutzer:innen (vgl. Tabelle 47).

Tabelle 47: Signifikante Unterschiede der Einschatzung von Verkehrsmitteln — Pkw-Nutzer:innen ggii. aVM-Nut-
zer:innen (Status Quo)

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
m
=
E Pkw einfacher/\ einfacher/\ einfacher/\ einfacher/\
[u]
=
2 H _ _
§ Carsharing komplizierter\ / p=0,124 komplizierter \ / p=0,927
3 )
z OPNV komplizierter\ / komplizierter\ / komplizierter\/ komplizierter\ /]
|1
3 Fahrrad komplizierterv p=0,285 p=0,058 p=0,737
=
S . _
:'g Leihrad komplizierterv komplizierterv komplizierterv p=0,104
[&]
= _ _
i Zu Fut komplizierter\,/ ~ P=0'% p=0.208 komplizierteR, /]

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Darutber hinaus haben Pkw-Nutzer:innen eine signifikant positivere Einstellung zum Pkw. Dies
lasst sich Uber nahezu alle abgefragten Motive charakterisieren (p-Werte der Motive: vgl.
Anhang J). Jedoch kann kein signifikanter Unterschied fur die Einschatzung der Privatheit des
Pkw fir den Wegezweck Arbeit und die Bedeutung des Status flir den Wegezweck Freizeit
festgestellt werden. Dariliber hinaus zeigt sich, dass sich Personen, die den Pkw flr ihnre Wege
nutzen, weniger dazu verpflichtet fihlen, die Pkw-Nutzung zu reduzieren als Personen, die
alternative Verkehrsmittel auf inren Wegen nutzen (persdnliche Norm) (vgl. Tabelle 48).
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Tabelle 48: Signifikante Unterschiede der Einstellung und Norm — Pkw-Nutzer:innen ggu. aVM-Nutzer:innen (Sta-

tus Quo)

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
z
[e]
< Einstellung zum
% Pkw positiver N\ positiver N\ positiver /\ positiver N\
m Pers. Norm zur
2 Reduzierung d. o v I v adriqer \/ oo v
=
5 Pkw-Nutzung niedriger niedriger niedriger niedriger

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Weiterhin Pkw-nutzende Personen

In der folgenden Auswertung werden nur Personen betrachtet, die auf ihren derzeitigen Wegen
den Pkw fur den jeweiligen Wegezweck nutzen. Hierbei werden Personen, die den Pkw derzeit
nutzen und auch nach Umsetzung der Zukunftsszenarien weiterhin nutzen wirden (Pkw-
Nutzer:innen bleibt), Personen, die auf ein alternatives Verkehrsmittel umsteigen wirden
(Pkw-Nutzer:innen wechselt), gegenubergestellt (vgl. Abbildung 81). Die herausgestellten
Unterschiede werden aus Sicht der Pkw-Nutzer:innen, die zukinftig weiterhin den Pkw nutzen,
beschrieben.

Abbildung 81: Einordnung der Testgruppen — Pkw-Nutzer:innen bleibt ggi. wechselt
orange = Testgruppen
Quelle: Eigene Darstellung
Es ergeben sich die in Tabelle 49 aufgezeigten StichprobengréBen fur die Testgruppen nach
Wegezweck. Es zeigen sich insbesondere fur die Wegezwecke Einkauf und Arbeit niedrige
TestgruppengréBen, wodurch Unterschiede aufgrund der verwendeten konservativeren Test-
statistiken (vgl. Kapitel 7.3.2) seltener als signifikant identifiziert werden. Lediglich flr den
Wegezweck Wochenende zeigt sich eine ausreichend groBe StichprobengréBe (n = 30).

Tabelle 49: TestgruppengréBe (n) Pkw-Nutzer:innen bleibt ggli. wechselt nach Wegezweck

Pkw-Nutzer:innen Pkw-Nutzer:innen
Wegezweck .
bleibt wechselt
Einkauf 13 91
Arbeit 15 90
Freizeit 26 83
Wochenende 57 175

Quelle: Eigene Darstellung
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Bei Betrachtung des Vergleichs der soziodemografischen Merkmale zwischen beiden Test-
gruppen wird deutlich, dass kaum signifikante Unterschiede festzustellen sind. Auffallig ist
lediglich, dass Personen, die fir den Wegezweck Wochenende angaben, den Pkw auch nach
Umsetzung der Zukunftsszenarien weiterhin nutzen zu wollen, signifikant haufiger mannlich
sind (p = 0,042). FUr die anderen soziodemografischen Merkmale kann kein signifikanter
Unterschied festgestellt werden.

Bei der Betrachtung des Haushaltseinkommens wird ebenfalls nur fir den Wegezweck
Wochenende ein signifikanter Unterschied zwischen den Testgruppen deutlich. Demnach
steht Personen, die den Pkw auch zukinftig weiterhin nutzen wirden, ein signifikant héheres
Haushaltseinkommen von durchschnittlichen 440 Euro mehr zur Verflgung (p = 0,047).
Unterschiede in Bezug auf den ékonomischen Status kdnnen nicht signifikant nachgewiesen
werden. Durch den Vergleich der Haushaltsmerkmale fir alle Wegzwecke kénnen keine
signifikanten Unterschiede zwischen den beiden Testgruppen festgestellt werden.

Auch die Betrachtung der Anzahl der Fahrzeuge im Haushalt I1&sst erkennen, dass fir die
Wegezwecke Einkauf und Arbeit keine signifikanten Unterschiede zwischen den beiden Test-
gruppen nachweisbar sind. Flr die Wege zu Freizeit- und Wochenendaktivitéaten liegen aller-
dings signifikante Unterschiede vor. Demnach stehen Personen, die zukunftig weiterhin den
Pkw auf dem Weg zu Wochenendaktivitdten nutzen wirden, signifikant mehr Pkw im Haushalt
zur Verfigung. Zudem haben Personen, die den Pkw zuklinftig auf dem Weg zur Freizeitakti-
vitdten nutzen wuirden, signifikant weniger Fahrrader im Haushalt zur Verflgung (vgl. Tabelle
50).

Tabelle 50: Signifikante Unterschiede der Anzahl an Fahrzeugen — Pkw-Nutzer:innen bleibt ggi. wechselt

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
Pkw p=0,315 p=0,169 p=0,795 hoher /\
+0,2 Fzg.
o
ﬁ Motorrad/Mofa/ 0.797 0758 0369 0738
=0,79 =0,75 =0,669 =0,7:
o Moped . . . .
z
|1
& E-Bike/Pedelec p=0,461 p=0,795 p=0,756 p=0,298
[m]
-
é Fahrrad p=0,996 p=0,912 niedrigerv p=0,393
< -0,7 Fzg.

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Die Einschatzung der Fortbewegung mit verschiedenen Verkehrsmitteln zeigt ebenfalls signi-
fikante Unterschiede zwischen den Testgruppen auf. Zukinftige Pkw-Nutzer:innen empfinden
fir die Wegezwecke Einkauf und Freizeit die Fortbewegung mit dem Pkw signifikant einfacher
als Personen, die den Pkw auf diesen Wegen in Zukunft nicht mehr nutzen wlrden. Die
Fortbewegung mit alternativen Verkehrsmitteln wird durch zukinftige Pkw-Nutzer:innen kom-
plizierter wahrgenommen. Fir den Wegezweck Wochenende kann kein signifikanter Unter-
schied zwischen den beiden Testgruppen nachgewiesen werden.
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Tabelle 51: Signifikante Unterschiede der Einschatzung von Verkehrsmitteln — Pkw-Nutzer:innen bleibt ggu.

wechselt
Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende

|
w
E | G PRw | p=0,131 =0,140
= b einfacher ,g S einfacher A =
g % Carsharing komplizierter\ / p=0.070 komplizierter N,/  P704%°
2 . .
x PNV komplizierter \/ komplizierter\,/ p=0.212 p=0,360
[T
7]

=0,25
§ y Fahmad komplizierterv komplizierterv komplizierterv p=0.250
=';t_: * Leihrad komplizierterv komplizierterv komplizier'terv p=0.170
Q
w - 4
Z — = 5 =
5 Zu FuR p=0,203 komplizierterv p=0,452 p=0,728

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Bei Betrachtung der psychologischen Merkmale sind ebenfalls signifikante Unterschiede
zwischen den Testgruppen nachweisbar. Nachdem zuvor festgestellt wurde, dass Pkw-Nut-
zer:innen im Vergleich zu aVM-Nutzer:innen eine signifikant positivere Einstellung zum Pkw
haben und die persénliche Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung geringer ausféllt, kbnnen
die gleichen Unterschiede zwischen Personen festgestellt werden, die zuklnftig weiterhin den
Pkw nutzen wirden, im Vergleich zu denen, die das Verkehrsmittel wechseln wirden. Dem-
nach haben Personen, die bei der Pkw-Nutzung bleiben wirden, eine signifikant positivere
Einstellung zum Pkw als die Vergleichsgruppe. Lediglich fir den Wegezweck Freizeit kann
keine Signifikanz festgestellt werden. Dariiber hinaus fiihlen sich Personen, die bei der Pkw-
Nutzung bleiben wirden, im Vergleich weniger dazu verpflichtet, die Pkw-Nutzung in Zukunft
zu reduzieren (vgl. Tabelle 52).

Tabelle 52: Signifikante Unterschiede der Einstellung und Norm — Pkw-Nutzer:innen bleibt ggii. wechselt

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
= Einstellung zum 0135
% Pkw positiver /\ positiver /\ P positiver /\
m Pers. Norm zur
2 Reduzierung d. I I . .
=
= Pkw-Nutzung niedriger v niedriger v niedriger v niedriger v

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Auffallig ist, dass insbesondere die Betrachtung instrumenteller Motive wie Kosten, Schnellig-
keit und Umweltbewusstsein signifikante Unterschiede fur die Wegezwecke Einkauf, Arbeit
und Wochenende aufweist. Demnach empfinden Personen, die auf diesen Wegen zukulnftig
weiterhin den Pkw nutzen wirden, diesen eher als schnelles, glinstiges und umweltfreundli-
ches Verkehrsmittel im Vergleich zu Personen, die den Pkw zukinftig nicht mehr nutzen
wirden (p-Werte der Motive: vgl. Anhang J).
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Nicht mehr Pkw-nutzende Personen

In diesem Kapitel werden Personen, die zuklnftig das Verkehrsmittel vom Pkw zu einem al-
ternativen Verkehrsmittel wechseln, mit Personen verglichen, die aktuell bereits alternative
Verkehrsmittel auf ihnren Wegen nutzen. Demnach werden die Testgruppen Pkw-Nutzer:innen
wechselt und aVM-Nutzer:innen gegentbergestellt (vgl. Abbildung 82). Die herausgestellten
Unterschiede werden aus Sicht der Personen beschrieben, die derzeit den Pkw auf ihren We-
gen nutzen und zukinftig ein anderes Verkehrsmittel wahlen wirden.

Abbildung 82: Einordnung der Testgruppen — Pkw-Nutzer:innen wechselt ggi. aVM-Nutzer:innen
orange = Testgruppen
Quelle: Eigene Darstellung

Far alle Testgruppen liegen dabei ausreichend groBBe Stichproben vor (n > 30) (vgl. Tabelle
53).

Tabelle 53: TestgruppengréBe (n) Pkw-Nutzer:innen wechselt ggi. aVM-Nutzer:innen nach Wegezweck

Wegezweck Pkw-vlv\l::;eszlitnnen aVM-Nutzer:innen
Einkauf 90 410
Arbeit 91 306
Freizeit 83 337
Wochenende 175 278

Quelle: Eigene Darstellung

Die Untersuchung der soziodemografischen Merkmale beider Testgruppen zeigt, dass Perso-
nen, die nach Umsetzung der Zukunftsszenarien vom Pkw zu einem alternativen Verkehrsmit-
tel wechseln wirden, bei allen Wegezwecken signifikant alter sind als Personen, die bereits
ein alternatives Verkehrsmittel auf ihnren Wegen nutzen. Die durchschnittliche Differenz des
Alters betragt dabei zwischen 3,2 und 4,6 Jahren. Die Signifikanz lasst sich dadurch erklaren,
dass, wie bereits fir den Status Quo nachgewiesen wurde (vgl. oben), derzeitige Pkw-
Nutzer:innen signifikant alter sind als aVM-Nutzer:innen. Fir die Merkmale Geschlecht,
Bildung und Tatigkeit kann kein signifikanter Unterschied nachgewiesen werden (vgl. Tabelle
54).
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Tabelle 54: Signifikante Unterschiede der soziodemografischen Merkmale — Pkw-Nutzer:innen wechselt ggu.
aVM-Nutzer:innen

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
Alter alter A alter A alter A alter A

+4 6 Jahre + 3,2 Jahre +4 2 Jahre +4 5 Jahre

5

a Geschlecht p=0,368 p=0,590 p=0,391 p=0,949

2

8 .

= Bildung p=0,755 p=0,418 p=0,480 p=0,060

6

§ Tatigkeit p=0,905 p=0,315 p=0,736 p=0,279

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Das Haushaltseinkommen von Personen, die heute den Pkw nutzen und in Zukunft zu
alternativen Verkehrsmitteln wechseln wirden, ist fir alle Wegezwecke signifikant hdher (vgl.
Tabelle 55). Dadurch ist ebenfalls der 6konomische Status fur alle Wegezwecke signifikant
héher (Einkauf: p < 0,001; Arbeit: p = 0,002; Freizeit: p = 0,002; Wochenende: p < 0,001).

Tabelle 55: Signifikante Unterschiede der finanziellen Merkmale — Pkw-Nutzer:innen wechselt ggi. aVM-Nut-

zer:iinnen

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
-
-
w
g Haushalts-
E ink héher /\ héher /\ héher /\ héher /\
s €inkommen +ca 920 € +ca 460 € +ca 620 € +ca 680 €

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Der Vergleich der Testgruppen in Bezug auf die Haushaltsmerkmale 1&sst lediglich fur die We-
gezwecke Einkauf und Wochenende signifikante Unterschiede erkennen. Demnach leben Per-
sonen, die zuklnftig vom Pkw zu einem anderen Verkehrsmittel wechseln wirden, signifikant
haufiger mit anderen Personen in einem Haushalt. Zudem ist die Anzahl der Kinder pro Haus-
halt um 0,3 bzw. 0,2 Kinder héher, wonach auch die HaushaltsgréBe um durchschnittlich 0,5
bzw. 0,4 Personen grdBer ist (vgl. Tabelle 56). Fir den Wegezweck Einkauf ist dies vor allem
auf Kinder zwischen 6 bis 13 Jahren zuriickzufihren (p = 0,007) und fir den Wegezweck Wo-
chenende auf Kinder unter 6 Jahren (p = 0,028). Demnach haben Personen, die zukinftig vom
Pkw auf ein alternatives Verkehrsmittel fir den Wegezweck Einkauf bzw. Wochenende
wechseln, signifikant mehr 6- bis 13-jahrige bzw. unter-6-jahrige Kinder. Fiir die Wegezwecke
Arbeit und Freizeit kann kein signifikanter Unterschied festgestellt werden.
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Tabelle 56: Signifikante Unterschiede der Haushaltsmerkmale — Pkw-Nutzer:innen wechselt ggi. aVM-Nutzer:in-

nen
Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
Haushaltstyp o I]] e p=0,941 p=0,405 o EJ e
TRIIRiIg", W 14
HaushaltsgréRe gréRer 2\ p=0,553 p=0,945 gréRer N\
- +0,5 Pers. +0,4 Pers.
2
I
w
2 E’.’Z:hl der mehr /\ p=0,533 p=0,888 mehr /\
T inder +0.3 Kinder +0.2 Kinder

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Bei Betrachtung der Anzahl der Fahrzeuge, die in den jeweiligen Haushalten zur Verfugung
stehen, wird deutlich, dass Personen, die heute den Pkw nutzen und in Zukunft das Verkehrs-
mittel wechseln wirden, mehr Pkw im Haushalt zur Verflgung haben als aVM-Nutzer:innen.
Far alle Wegezwecke wird ersichtlich, dass Pkw-Nutzer:innen zwischen durchschnittlich 0,7
und 0,8 mehr Fahrzeuge im Haushalt zur Verfligung stehen. Zudem haben Personen, die den
Pkw (oder das Motorrad) auf dem Weg zu Wochenendaktivitdten nutzen, signifikant mehr
Motorréader im Haushalt. Gleiches zeichnet sich fir E-Bikes/Pedelecs auf dem Weg zu
Freizeitaktivitadten ab. Demnach haben Pkw-Nutzer:innen 0,1 E-Bikes/Pedelecs mehrim Haus-
halt als aVM-Nutzer:innen (vgl. Tabelle 57). Personen, die zurzeit noch einen Pkw auf dem
Weg zum Einkaufen nutzen, stellen diesen dariber hinaus signifikant seltener im 6ffentlichen
StraBenraum ab (p = 0,013).

Tabelle 57: Signifikante Unterschiede der Anzahl an Fahrzeugen — Pkw-Nutzer:innen wechselt ggii. aVM-Nut-

zer:innen
Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
Pkw hoher /\ hoher /\ hoher /\ hoher /\
+0,7 Fzg. +0,8 Fzg. +0,7 Fzg. +0,7 Fzg.
w
[u]
g Motorrad/Mofa/ p=0,104 p=0,621 p=0,280 hoher /\
N Moped +0,1Fzg
Z
|1
i E-Bike/Pedelec p=0,509 p=0,945 hoher /\ p=0228
O +0,1Fzg.
Z Fahrrad p=0,285 p=0,844 p=0,639 p=0,243

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Bei Betrachtung der signifikanten Unterschiede in der Einschatzung von Fortbewegungsmit-
teln wird deutlich, dass Pkw-Nutzer:innen, die das Verkehrsmittel wechseln wirden, die Fort-
bewegung mit dem Pkw grundsatzlich fur alle Wegezwecke einfacher empfinden als aVM-
Nutzer:iinnen. Zudem wird fir alle Wegezwecke durch Pkw-Nutzeriinnen, die

178



Auswertung der Befragung

das Verkehrsmittel zukiinftig wechseln wiirden, die Fortbewegung mit dem OPNV komplizier-
ter wahrgenommen. Fir die Wegezwecke Einkauf und Freizeit wird auch die Fortbewegung
mit Leihrédern komplizierter wahrgenommen und fir den Wegezweck Wochenende die

Fortbewegung zu Fuf3.

Tabelle 58: Signifikante Unterschiede der Einschatzung von Verkehrsmitteln — Pkw-Nutzer:innen wechselt ggu.

EINSCHATZUNG ALS FORTBEWEGUNGSMITTEL

aVM-Nutzer:innen

i'{i P kW

Carsharing

OPNV

y Fahrrad

s Leihrad

Zu Fuld

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
einfacher A einfacher A einfacher A einfacherA
p=0,295 p=0,354 p=0,129 p=0,800

kc:mplizier’terv kc:mplizierterv kc:mplizier’terv kc:mplizierterv

p=0,241 p=0,711 p=0,510 p=0,873

o =0,065 P=0,037 =0,303
kc:mpllzner'terv = kc:mpllzner'terv P

=0,062 =0,490 =0,191 p=0,032

P P P kc:mphz:er’terv

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Die Einstellung und Norm der Pkw-Nutzer:innen (wechselt) im Vergleich zu den aVM-Nut-
zer:innen zeigen signifikante Unterschiede fur alle Wegezwecke. Demnach ist die Einstellung
der Pkw-Nutzer:innen, die zuklnftig das Verkehrsmittel wechseln wirden, zum Pkw signifikant
positiver als die der aVM-Nutzer:innen. Signifikante Unterschiede lassen sich dabei fir alle
Motive feststellen (p-Werte der Motive: vgl. Anhang J). Die persénliche Norm, die Pkw-
Nutzung zu reduzieren, ist dartber hinaus niedriger als die der aVM-Nutzer:innen (vgl. Tabelle

59).

Tabelle 59: Signifikante Unterschiede der Einstellung und Norm — Pkw-Nutzer:innen wechselt ggii. aVM-Nut-

EINSTELLUNG/NORM

zer:iinnen

Einstellung zum

Pkw

Pers. Norm zur
Reduzierung d.
Pkw-Nutzung

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende

positiver A positiver A positiver A positiver A

niedriger v niedriger v niedriger v niedriger v

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Der Grof3teil der festgestellten signifikanten Unterschiede der soziodemografischen Merkmale,
finanziellen Merkmale und Haushaltsmerkmale l&sst sich durch die bereits bestehende Signi-
fikanz zwischen Pkw-Nutzer:innen und aVM-Nutzer:innen im Status Quo erkléren (vgl. oben).
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7.3.4 Charakterisierung der Verkehrsmittel-Nutzer:innen in der Zukunft

AbschlieBend werden die zukinftigen Nutzer:innen der jeweiligen Verkehrsmittel bei Umset-
zung der Zukunftsszenarien charakterisiert. Hierzu werden die Personen, die sich zukinftig fur
das jeweilige Verkehrsmittel entscheiden wiirden, allen anderen Personen der Gesamtstich-
probe gegenlbergestellt. In Abbildung 83 ist die Testgruppenbildung exemplarisch fiir das
Verkehrsmittel ,zu FuB® dargestellt. So umfasst eine Testgruppe alle Personen, die zukiinftig
zu FuBB gehen wirden, und die andere Testgruppe alle Personen, die zuklinftig die anderen
Verkehrsmittel nutzen wiirden.

Abbildung 83: Einordnung der Testgruppen — zukinftig zu FuB Gehende ggu. zuklinftige Nutzer:innen anderer
Verkehrsmittel
orange = Testgruppen
Quelle: Eigene Darstellung

Im Folgenden erfolgt die Charakterisierung je zuklinftig genutztem Verkehrsmittel.

Zu FuB Gehende

Die StichprobengréBen fir Personen, die sich nach Umsetzung der Zukunftsszenarien fir das
zu FuBB Gehen entscheiden wirden, sind je nach Wegezweck sehr unterschiedlich (vgl. Ta-
belle 60). So ist die StichprobengréBe fir den Wegezweck Einkauf ausreichend grof3 (n = 30),
wogegen die StichprobengréBe fur den Wegezweck Arbeit sehr klein ist und durch die
angewendeten konservativeren Teststatistiken (vgl. Kapitel 7.3.2) Unterschiede seltener als
signifikant identifiziert werden.

Tabelle 60: TestgruppengréBRe (n) zuklinftig zu FuB Gehende ggl. zukinftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmit-
tel nach Wegezweck

Wegezweck Zu FuB Andere
Einkauf 147 368
Arbeit 7 403
Freizeit 26 420
Wochenende 15 495

Quelle: Eigene Darstellung

Die Betrachtung der soziodemografischen Merkmale zeigt, dass Personen, die zukiinftig zu
FuB gehen wirden, um ihre Einkaufs- und Freizeitziele zu erreichen, signifikant seltener
berufstatig sind. AuBerdem sind Personen, die zu Wochenendaktivitaten zu Ful3 gehen wir-
den, signifikant alter als Personen, die andere Verkehrsmittel nutzen wirden (vgl. Tabelle 61).
Der durchschnittliche Altersunterschied ist mit 12 Jahren vergleichsweise hoch.
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Tabelle 61: Signifikante Unterschiede der soziodemografischen Merkmale — zukiinftige zu Fu3 Gehende ggu. zu-
kinftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
Alter p=0,349 p=0,180 p=0,587 alter /\
+12 Jahre
§ Geschlecht p=0,552 nb. p=0,903 p=0,941
2
-4 Bildung p=0,714 p=0,138 p=0,276 p=0,796
&
o
N Tatigkeit el nb. =0,329
3 9 1A v P

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Es zeigt sich auBerdem, dass Personen, die zukiinftig zu FuB einkaufen gehen wiirden, ein
um durchschnittlich 700 Euro signifikant geringeres Haushaltskommen haben als andere
Personen (vgl. Tabelle 62). Auch der 6konomische Status dieser Personen ist fir diesen
Wegezweck signifikant geringer (p < 0,001).

Tabelle 62: Signifikante Unterschiede der finanziellen Merkmale — zukinftige zu FuBB Gehende ggu. zukiinftige
Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
-
-
w
g Haushalts
E . niedriger \/ p=0,655 p=0,081 p=0,106
e einkommen _ca. 700 €

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Fir den Wegezweck Einkauf zeigt sich darliber hinaus, dass zukilnftig zu FuB Gehende
signifikant haufiger mannlich sind und seltener mit Kindern in einem Haushalt wohnen. Insbe-
sondere leben signifikant weniger Kinder im Alter von 6 bis 17 Jahren im Haushalt (p = 0,037).
Daraus ergibt sich auch eine signifikant kleinere Haushaltsgrée (vgl. Tabelle 63).

Tabelle 63: Signifikante Unterschiede der Haushaltsmerkmale — zukinftige zu Fu3 Gehende ggu. zukinftige Nut-
zer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
Q
Haushaltstyp r@ p=0,703 p=0,832 p=0,438
HaushaltsgréRe kleiner p=0,661 p=0,887 p=0,067
- - 0,4 Pers.
2
] Anzahl der .
2 Kind weniger \ / p=0,885 p=0,609 p=0,110
= inder ~0,3 Kinder

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung
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Far die Wegezwecke Einkauf und Wochenende konnte ein signifikanter Unterschied der An-
zahl der im Haushalt zur Verfligung stehenden Fahrrader festgestellt werden. Demnach ste-
hen Personen, die zukinftig zum Einkauf oder zu Wochenendaktivitdten zu Fu3 gehen war-
den, signifikant weniger Fahrréader zur Verfligung. Personen, die zuklnftig zu FuB3 zu ihren
Freizeitaktivitaten gehen wirden, stehen dahingegen signifikant mehr Pkw im Haushalt zur
Verflgung (vgl. Tabelle 64).

Tabelle 64: Signifikante Unterschiede der Anzahl an Fahrzeugen — zukiinftige zu Fu3 Gehende ggl. zukiinftige
Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
Pkw p=0,098 p=0,410 hoher /\ p=0,990
§ +04 Fzq.
Motorrad/Mofa/
E p=0,997 p=0,139 p=0,743 p=0,182
= Moped
[T
o
w E-Bike/Pedelec p=0,505 p=0,573 p=0,280 p=0,185
:
- Fahrrad niedriger\ / p=0,597 p=0211 niedriger\ /
-06 Fzg. -0,8 Fzg.

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Personen, die zukilinftig zu FuB3 einkaufen gehen wiirden, empfinden das zu FuBB gehen bereits
heute signifikant einfacher als andere Personen. Flir den Wegezweck Freizeit empfinden
zukiinftig zu FuB Gehende die Nutzung eines Leihrades signifikant komplizierter (vgl. Tabelle
65).

Tabelle 65: Signifikante Unterschiede der Einschatzung von Verkehrsmitteln — zuklinftige zu FuBB Gehende ggu.
zukinftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende

-
w
[
'g Pkw p=0,080 p=0,640 p=0,309 p=0,218
o
=
3 Carsharing p=0,077 p=0,932 p=0,594 p=0,449
:
> OPNV p=0,097 p=0,273 p=0,825 p=0,848
e
w
3 Fahrrad p=0,296 p=0,520 p=0,615 p=0,315
(V]
2

i =0,177 =0,369 . =0,633
='§- Leihrad p=0, =Y komplmerterv o=
[&]
z
= u FulR . =0,309 =0,459 =0,849
w Z einfacher/\ = = =Y

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung
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AuBerdem zeigt sich fur alle Wegezwecke, bis auf den Wegezweck Arbeit, dass, keine signi-
fikanten Unterschiede in Bezug auf die Einstellung zum Pkw und die persénliche Norm zur
Reduzierung der Pkw-Nutzung nachgewiesen werden kénnen. Personen, die zu Ful3 zur
Arbeit gehen wirden, fihlen sich dagegen signifikant mehr moralisch dazu verpflichtet, die
Pkw-Nutzung zu reduzieren, als Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel (p = 0,041).

Fahrradfahrer:innen

Far Personen, die bei Umsetzung der Zukunftsszenarien das Fahrrad fur ihren Weg nutzen
wirden, ergibt sich lber alle Wegezwecke eine ausreichend gro3e StichprobengréBe (n > 30)
(vgl. Tabelle 66).

Tabelle 66: Testgruppengréf3e (n) zukilinftige Fahrrad-Nutzer:innen ggi. zukinftige Nutzer:innen anderer Ver-
kehrsmittel nach Wegezweck

Wegezweck Fahrrad Andere
Einkauf 224 291
Arbeit 202 208
Freizeit 227 219
Wochenende 126 384

Quelle: Eigene Darstellung

Bei Betrachtung der Personen, die zukUnftig das Fahrrad nutzen wirden, fallt auf, dass diese
auf den Wegen zum Einkauf und zu Freizeitaktivitaten jinger sind als die Personen, die andere
Verkehrsmittel nutzen wirden. Fir die Wege zur Arbeit und zu Wochenendaktivitaten kann
kein signifikanter Unterschied festgestellt werden. Fir den Wegezweck Einkauf haben zuklnf-
tige Fahrrad-Nutzer:innen darUber hinaus einen signifikant hdéheren Bildungsgrad und sind sig-
nifikant haufiger berufstéatig (vgl. Tabelle 67).

Tabelle 67: Signifikante Unterschiede der soziodemografischen Merkmale — zukinftige Fahrrad-Nutzer:innen ggu.
zukinftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
Alter junger p=0,481 j(‘mgerv p=0,191
- 3,2 Jahre -4.3 Jahre
- Geschlecht p=0,594 p=0,989 p=0,80 p=0,952
Q
2]
2
Bildun =0,076 =0,054 =0,609
: : A ¢ p p
=
w
[a]
g o
Tatigkeit =0,481 =0,086 =0,603
8 g T P P P

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung
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Auswertung der Befragung

Bei Betrachtung der finanziellen Merkmale kann ein signifikant héheres Haushaltseinkommen
von zukinftigen Fahrrad-Nutzer:innen auf dem Weg zum Einkaufen festgestellt werden (vgl.
Tabelle 68). Auch der dkonomische Status ist fur diesen Wegezweck signifikant héher
(p = 0,019).

Tabelle 68: Signifikante Unterschiede der finanziellen Merkmale — zukinftige Fahrrad-Nutzer:innen ggi. zuklnf-
tige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
-
-
N
3 H.a'fhalts' hoher /\ p=0,225 p=0,152 p=0,784
= einkommen +ca 440 €

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Personen, die das Fahrrad zukunftig zum Einkaufen, auf inrem Arbeitsweg und zu Freizeitak-
tivitdten nutzen wirden, leben in signifikant gréBeren Haushalten. Fir die Wegezwecke Ein-
kauf und Arbeit ist dies auf die Kinder im Haushalt zurlckzufihren (vgl. Tabelle 69). Dabei
leben bei Personen, die das Fahrrad zum Einkaufen nutzen wirden, signifikant mehr 6- bis
13-jahrige Kinder im Haushalt (p = 0,027). Fir den Wegezweck Arbeit ergibt sich, dass sowohl
signifikant mehr 6- bis 13-Jahrige (p < 0,001) als auch signifikant mehr 14- bis 17-Jéhrige im
Haushalt leben (p = 0,017).

Tabelle 69: Signifikante Unterschiede der Haushaltsmerkmale — zuklinftige Fahrrad-Nutzer:innen ggi. zukinftige
Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende

Haushaltstyp p=0,076 p=0,234 p=0,543 p=0,465
HaushaltsgroRe gréRer /\ gréRer /\ gréRer /\ p=0,936

- +0,3 Pers. +0,4 Pers. +0,3 Pers.

2

v Anzahl der

2 e mehr /\ mehr /\ p=0,061 p=0788

= inder +0,2 Kinder +0,3 Kinder

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

AuBerdem stehen Personen, die zukinftig das Fahrrad nutzen wirden, heute signifikant
weniger Pkw und signifikant mehr Fahrrader zur Verfigung. Dabei ist die Differenz der
Fahrrader im Haushalt fir den Wegezweck Wochenende geringer. Dies lasst sich dadurch
begriinden, dass das Fahrrad fir Wochenendaktivitdten grundsatzlich weniger genutzt wird.
Beim Wegezweck Arbeit stehen den zukilnftigen Fahrradfahreriinnen zudem mehr
E-Bikes/Pedelecs im Haushalt zur Verfligung (vgl. Tabelle 70). DarGber hinaus ist festzustel-
len, dass Personen, die zurzeit einen Pkw besitzen und zukilnftig das Fahrrad auf dem Weg
zur Arbeit nutzen wirden, den Pkw signifikant hdufiger im 6ffentlichen StraBenraum abstellen
als Personen, die zuklnftig ein anderes Verkehrsmittel wahlen wirden (p = 0,031).
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Auswertung der Befragung

Tabelle 70: Signifikante Unterschiede der Anzahl an Fahrzeugen — zukiinftige Fahrrad-Nutzer:innen ggu. zukinf-

ANZAHL DER FAHRZEUGE

tige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
Pkw niedriger\/ niedriger \/ niedriger\ / niedriger\/
-0,1 Fzg. -0,2 Fzg. -0,2 Fzg. -0,2 Fzg.
Motorrad/Mofa/
Moped p=0,896 p=0,643 p=0,175 p=0,483
E-Bike/Pedelec 0=0,199 hoher /\ p=0,233 p=0,433
+0,1Fzg.
Fahrrad hoher /\ hoher /\ héher /\ hoher /\
+0,8 Fzg. +0,6 Fzg. +0,7 Fzg. +0,4 Fzg.

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Die Einschatzung der Verkehrsmittel zeigt lediglich, dass zukunftige Fahrrad-Nutzer:innen
auch heute schon das Fahrrad einfacher empfinden als zukinftige Nutzer:innen anderer
Verkehrsmittel. Dabei unterscheidet sich die Einschatzung von Personen, die das Fahrrad flr
Wochenendaktivitaten nutzen wirden, nicht so stark zur Vergleichsgruppe (Unterschied von
0,27 Auspragungswerten) wie fir die anderen Wegezwecke (Unterschied von 0,44 bis 0,47
Auspragungswerten). Zudem bewerten Fahrrad-Nutzer:innen die Nutzung des Pkw signifikant
komplizierter (vgl. Tabelle 71).

Tabelle 71: Signifikante Unterschiede der Einschatzung von Verkehrsmitteln — zukinftige Fahrrad-Nutzer:innen

EINSCHATZUNG ALS FORTBEWEGUNG SMITTEL

ggu. zuklinftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
Pkw komplizierterv komplizierterv komplizierterv komplizierterv
Carsharing p=0,162 p=0,159 p=0,681 p=0,078
OPNV p=0,963 p=0,717 p=0,662 p=0,793
Fahrrad einfacher A einfacher A einfacher A einfacher A
Leihrad p=0,296 p=0,383 p=0,081 p=0,288
Zu Ful p=0,671 p=0,907 p=0,082 p=0,332

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung
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Auswertung der Befragung

Letztendlich zeigen sich auch in der Einstellung zum Pkw und der persdnlichen Norm zur
Reduzierung der Pkw-Nutzung signifikante Unterschiede der zukinftigen Fahrrad-Nutzer:in-
nen gegentber Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel. Diese haben Uber alle Wegezwecke eine
negativere Einstellung zum Pkw (vgl. Tabelle 72). Insbesondere Personen, die das Fahrrad
fur die Wegezwecke Einkauf oder Arbeit nutzen wirden, empfinden den Pkw signifikant weni-
ger kostengunstig, schnell, umweltfreundlich, komfortabel, stressfrei und unabhangig (p-Werte
der Motive: vgl. Anhang J).

Tabelle 72: Signifikante Unterschiede der Einstellung und Norm — zuklinftige Fahrrad-Nutzer:innen ggi. zukinf-
tige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende

Einstellung zum
Pkw negativer V negativer V negativerv negativerv

Pers. Norm zur
Reduzierung d.
Pkw-Nutzung

EINSTELLUNG/NORM

héher /\ héher /\ héher /\ héher /\

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

OPNV-Nutzer:innen

Im Folgenden werden die zukiinftigen Nutzer:innen des OPNV auf signifikante Unterschiede
gegenuber Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel untersucht. Aus Tabelle 73 ergibt sich, dass
Uber alle Wegezwecke eine ausreichend gro3e Stichprobengréi3e vorliegt (n > 30).

Tabelle 73: TestgruppengréBe (n) zukiinftige OPNV-Nutzer:innen ggii. zukiinftige Nutzer:innen anderer Verkehrs-
mittel

Wegezweck OPNV Andere
Einkauf 80 435
Arbeit 169 241
Freizeit 130 316
Wochenende 192 318

Quelle: Eigene Darstellung

Bei Betrachtung der soziodemografischen Merkmale féllt auf, dass einige signifikante Unter-
schiede zwischen OPNV-Nutzer:innen und der Vergleichsgruppe bestehen (vgl. Tabelle 74).
So sind Personen, die bei Umsetzung der Zukunftsszenarien den OPNV auf dem Weg zum
Einkaufen nutzen wirden, signifikant alter. Dagegen wird ein deutlicher Unterschied zum
Wegezweck Wochenende deutlich. Personen, die den OPNV fir Wochenendaktivitaten
nutzen warden, sind signifikant jionger und haufiger weiblich. Dartber hinaus weisen Perso-
nen, die den OPNV fiir den Weg zum Einkaufen, zur Arbeit oder zu Freizeitaktivitdten nutzen
wirden, ein signifikant niedrigeres Bildungsniveau auf als die Personen, die andere Verkehrs-
mittel auf diesen Wegen nutzen wiirden.
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Auswertung der Befragung

Tabelle 74: Signifikante Unterschiede der soziodemografischen Merkmale — zukiinftige OPNV-Nutzer:innen gg.
zukinftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
Alter alter /\ p=0,743 p=0,384 junger \/
+4 4 Jahre - 3.4 Jahre
T Geschlecht p=0,816 p=0,950 p=0,680 ﬁ
5 T
<
o
o Bildun p=0,193
° ISaVAREE S av/ =V
8
& Tatigkeit p=0,190 p=0,306 p=0,935 p=0,619

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Personen, die den OPNV zukinftig fir die Wegezwecke Einkauf, Freizeit und Wochenende
nutzen wurden, haben ein signifikant niedrigeres Haushaltseinkommen und lassen sich auch
einem signifikant niedrigeren 6konomischen Status zuordnen (Einkauf: p = 0,022; Freizeit:
p = 0,009; Wochenende: p < 0,001). Fir den Wegezweck Arbeit fallt die Differenz etwas
niedriger aus, sodass kein signifikanter Unterschied festgestellt werden kann (vgl. Tabelle 75).

Tabelle 75: Signifikante Unterschiede der finanziellen Merkmale — zukiinftige OPNV-Nutzer:innen ggii. zukiinftige
Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
-
-
w
2 Haushalts-
2 . niedriger p=0,223 niedriger niedriger
e einkommen ~ca. 580 € vV ~ca. 400 € vV ~ca. 670 € vV

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Damit einhergehend ist auch die HaushaltsgréBe von zukiinftigen OPNV-Nutzer:innen signifi-
kant kleiner. FUr die Wegezwecke Einkauf, Arbeit und Wochenende kann dies durch die sig-
nifikant geringere Anzahl an Kindern begriindet werden. So wiirden auf diesen Wegezwecken
Personen signifikant seltener den OPNV nutzen, die mit Kindern im Haushalt leben. Wird das
Alter der Kinder betrachtet, fallt auf, dass fir den Wegezweck Einkauf, die zukiinftigen OPNV-
Nutzer:innen signifikant weniger unter 6-jahrige Kinder (p = 0,023) sowie 6- bis 13-jahrige Kin-
der (p = 0,003) haben. Fir den Wegezweck Arbeit ergibt sich, dass diese Personen signifikant
weniger Kinder im Alter von 6 bis 17 Jahren haben (6 — 13 Jahre: p = 0,002; 14 — 17 Jahre:
p = 0,003). Personen, die den OPNV fiir Wochenendaktivitdten nutzen wiirden, haben signifi-
kant weniger Kinder im Alter unter sechs Jahren (p = 0,009). AuBerdem Ilasst sich feststellen,
dass fiir den Wegezweck Wochenende zukiinftige OPNV-Nutzer:innen signifikant haufiger al-
lein leben (vgl. Tabelle 76).
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Auswertung der Befragung

Tabelle 76: Signifikante Unterschiede der Haushaltsmerkmale — zukiinftige OPNV-Nutzer:innen ggil. zukiinftige
Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
Haushaltstyp p=0,088 p=0,329 p=0,398 J«@
HaushaltsgréRe kleiner kleiner kleiner v kleiner
- -04 Pers.v - 0,4 Pers. v -0,2 Pers. - 0,4 Pers.
2
] Anzahl der . . .
2 . weniger \ / weniger \ / p=0,115 weniger
T Kinder : : :
- 0,3 Kinder - 0,3 Kinder - 0,2 Kinder

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Auffallig ist auch, dass Personen, die den OPNV fiir Wochenendaktivitdten nutzen wiirden,
signifikant weniger Pkw im Haushalt zur Verfiigung haben. Uber alle Wegezwecke |&sst sich
zudem feststellen, dass auch signifikant weniger Fahrréader bzw. E-Bikes/Pedelecs zukunfti-
gen OPNV-Nutzer:innen zur Verfliigung stehen (vgl. Tabelle 78).

Tabelle 77: Signifikante Unterschiede der Anzahl an Fahrzeugen — zukiinftige OPNV-Nutzer:innen ggil. zukiinf-
tige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
Pkw p=0,109 p=0518 p=0,082 niedriger\/
-0,3 Fzg.
& Motorrad/Mofa/
9 =0,793 =0,302 =0,165 =0,288
ﬁ Moped p=0, p=0, p=0, p=0,
14
p E-Bike/Pedelec p=0,796 niedriger \/ niedriger \/ p=0,061
g -0,1 Fzg. -0,1 Fzg.
|
é Fahrrad niedriger\,/ niedriger \/ niedriger \/ niedriger \,/
< -0,9 Fzqg. -0,5 Fzqg. -0,5 Fzqg. -0,4 Fzqg.

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Signifikante Unterschiede lassen sich auch in der Einschatzung der Verkehrsmittel feststellen
(vgl. Tabelle 78). So finden Personen, die nach Umsetzung der Zukunftsszenarien den OPNV
auf ihren Wegen nutzen wirden, momentan die Nutzung des Fahrrads signifikant komplizier-
ter. Fur die Wegezwecke Freizeit und Wochenende ergibt sich, dass diese Personen den
OPNV bereits heute signifikant einfacher einschatzen. Auch das Leihrad wird signifikant
einfacher eingeschatzt. Hierbei muss allerdings erwahnt werden, dass die Nutzung des Fahr-
rads gegeniber der Nutzung des Leihrads dennoch einfacher und nur im Vergleich zu den
Nutzer:innen der anderen Verkehrsmittel komplizierter bewertet wird. Fir den Wegezweck
Freizeit wird das zu FuB3 gehen signifikant komplizierter eingeschéatzt, bei einer jedoch nur
geringen Differenz.
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Auswertung der Befragung

Tabelle 78: Signifikante Unterschiede der Einschatzung von Verkehrsmitteln — zukiinftige OPNV-Nutzer:innen
ggU. zuklnftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
= = = = p<0,001
z p=0.902 p=0.003 p=0,356 komplizierterv
% o’
g %@;{ Carsharing p=0,343 p=0,181 p=0,362 p=0,694
= 2 _ _ »=0.011
% Q OPNV p=0,083 p=0.10 einfacher /\  einfacher /\
uw o
»
3 Olo Fahrrad kc:mplizierterv kc:mplizierterv kc:mpliznerterv kc:mpllzier'terv
=
S $o:® . B _ p=0,045 p=0,005
< <;§?:»§ Leihrad p=0,599 p=0,220 einfacher /\  einfacher /\
Z — _ p=uUulo -
2 ﬁ% Zu FuR p=0,311 p=0,934 komplizierter/ P07

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

In der Einstellung zum Pkw und der persénlichen Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung der
zukiinftigen OPNV-Nutzer:innen lasst sich nur ein signifikanter Unterschied fiir den Wege-
zweck Wochenende feststellen. So fihlen sich diese Personen mehr dazu verpflichtet, zukunf-
tig die Pkw-Nutzung zu reduzieren und haben eine signifikant negativere Einstellung zum Pkw
als zukunftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel.

Tabelle 79: Signifikante Unterschiede der Einstellung und Norm — zukiinftige OPNV-Nutzer:innen ggii. zukiinftige
Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
9 .
= |‘ Einstellung zum B B B
% U Bk p=0,856 p=0,559 p=0,115 negativer™)/
-
i Pers. Norm zur
2 ’ Reduzierung d. p=0,157 p=0,467 p=0,821 heher /\
i Pkw-Nutzung

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung
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Carsharing-Nutzer:innen

Es werden nun die Personen, die zukinftig Carsharing fir ihre Wege nutzen wirden, den
zukinftigen Nutzer:innen der anderen Verkehrsmittel gegenilbergestellt. In Tabelle 80 wird
deutlich, dass, bis auf den Wegezweck Arbeit, ausreichend grof3e Testgruppen vorliegen
(n = 30). Fir den Wegezweck Arbeit kann, durch die Wahl konservativerer Teststatistiken (vgl.
Kapitel 7.3.2), seltener ein Unterschied als signifikant identifiziert.

Tabelle 80: TestgruppengréBe (n) zuklinftige Carsharing-Nutzer:innen ggi. zuklnftige Nutzer:innen anderer Ver-
kehrsmittel nach Wegezweck

Wegezweck Carsharing Andere
Einkauf 43 472
Arbeit 18 392
Freizeit 35 411
Wochenende 118 392

Quelle: Eigene Darstellung

Bei Betrachtung der soziodemografischen Merkmale ist kein signifikanter Unterschied
zwischen Carsharing-Nutzer:innen und anderen Personen feststellbar. Das Haushaltseinkom-
men ist jedoch bei Personen, die nach Umsetzung der Zukunftsszenarien fir die Wegezwecke
Einkauf, Freizeit oder Wochenende Carsharing nutzen wirden, signifikant héher. Es féllt auf,
dass der durchschnittliche Einkommensunterschied fir den Wegezweck Einkauf besonders
hoch ausfallt (vgl. Tabelle 81). Auch der 6konomische Status der Personen ist fir diese We-
gezwecke signifikant héher (Einkauf: p = 0,001; Freizeit: p = 0,014; Wochenende: p = 0,024).

Tabelle 81: Signifikante Unterschiede der finanziellen Merkmale — zukiinftige Carsharing-Nutzer:innen ggi. zu-
kinftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
3
]
g H.alf'halts_ heher /\ p=0,904 heher /\ heher /\
T €inkommen +ca 1090 € +ca 630 € +ca 540 €

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Bezlglich der Haushaltsmerkmale gibt es signifikante Unterschiede bei Personen, die zukinf-
tig zum Einkaufen oder fir Wochenendaktivitdten Carsharing nutzen wirden, gegeniiber der
Vergleichsgruppe (vgl. Tabelle 82). So leben Carsharing-Nutzer:innen signifikant seltener
alleine. Zudem sind die Haushalte um durchschnittlich 0,7 bzw. 0,3 Personen gréBer als die
Haushalte der Personen, die andere Verkehrsmittel nutzen wirden. Dies hangt insbesondere
mit dem Vorhandensein von Kindern im Haushalt zusammen. Im Durchschnitt haben
Carsharing-Nutzer:innen 0,4 bzw. 0,2 Kinder mehr. Personen, die Carsharing fir Wochenend-
aktivitaten nutzen wirden, haben signifikant mehr unter 6-jahrige Kinder (p = 0,029).
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Tabelle 82: Signifikante Unterschiede der Haushaltsmerkmale — zuklinftige Carsharing-Nutzer:innen ggu. zukinf-
tige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
o 0 o 0
Haushaltstyp o ° p=0,584 p=0,887 o °
ke ke
HaushaltsgréRe grt‘:‘:L’aerA p=0,451 p=0,485 gréRer A
- +0,7 Pers. +0,3 Pers.
2
I
§ E’.’Z:hl der mehr /\ p=0,946 p=0,762 mehr /\
T inder +0,4 Kinder +0,2 Kinder

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Zudem haben Personen, die Carsharing beim Einkaufen und fir Wochenendaktivitdten nutzen
wirden, signifikant mehr Fahrrader im Haushalt. Dies kénnte jedoch vor allem mit der mittleren
Korrelation zur Variable Haushaltsgré3e zusammenhangen. Personen, die zukinftig Carsha-
ring fir den Wegezweck Einkauf, Arbeit und Wochenende nutzen wirden, stehen derzeit
signifikant mehr Pkw zur Verfligung. Personen, die Carsharing fir den Weg zu Freizeitaktivi-
taten nutzen wirden, stehen signifikant weniger Motorrader zur Verfiigung (vgl. Tabelle 83).

Tabelle 83: Signifikante Unterschiede der Anzahl an Fahrzeugen — zukiinftige Carsharing-Nutzer:innen ggu. zu-
kinftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
Pkw héher /\ héher /\ p=0,082 héher /\

+0,7 Fzg. +0,5Fzg. +0,2 Fzg.

w

[u]

ﬁ motoréadlMofa! p=0,741 p=0,441 niedriger \/ p=0,306

N ope -0,1 Fzg.

X

x E-Bike/Pedelec p=0,735 p=0,583 p=0,917 p=0,425

[m]

-

é Fahrrad héher /\ p=0,407 p=0,809 héher /\

< +0,5 Fzg. +0,3 Fzg.

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

In Tabelle 84 sind die signifikanten Unterschiede von Carsharing-Nutzer:innen in Bezug auf
die Einschatzung verschiedener Verkehrsmittel dargestellt. So schatzen zuklnftige Carsha-
ring-Nutzer:innen die Fortbewegung mit dem Pkw signifikant einfacher ein. Besonders deutlich
ist dies fur den Wegezweck Arbeit (Unterschied von 1,0 Ausprédgungswerten). Die Fortbewe-
gung mit Carsharing-Fahrzeugen schatzen dagegen nur Personen signifikant einfacher ein,
die Carsharing auf dem Weg zum Einkaufen oder zu Wochenendaktivitaten nutzen wirden.
Fir die Wegezwecke Einkauf und Arbeit wird die Fortbewegung mit dem OPNV komplizierter
und fir den Wegezweck Wochenende die Fortbewegung mit dem Fahrrad einfacher
eingeschatzt.
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Tabelle 84: Signifikante Unterschiede der Einschatzung von Verkehrsmitteln — zukiinftige Carsharing-Nutzer:in-
nen ggu. zukunftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
-
w
=
= Pkw : ; ; :
= einfacher A einfacher A elnfacherA elnfacherA
Carsharin . =0,162 =0,366 .
§ g einfacher A = = elnfacherA
o
E o . . =0,295 =0,134
ol OPNV komplmerterv komplmerterv P P
|1
w
3 Fahrrad p=0,999 p=0,616 p=0,851 .
® einfacher A
=
E Leihrad p=0,199 p=0,205 p=0,185 p=0,725
5
w
,ﬁ Zu Fulk p=0,895 p=0,314 p=0,259 p=0,928

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Auch weisen zukunftige Carsharing-Nutzer:innen eine signifikant positivere Einstellung zum
Pkw auf. Dies lasst sich je nach Wegezweck durch verschiedene Motive charakterisieren.
Insbesondere die Privatheit eines Pkw wird von zuklnftigen Carsharing-Nutzer:innen besser
ewertet als von Anderen. Bei der Nutzung von Carsharing fur die Wegezwecke Einkauf und
Arbeit wird die Pkw-Nutzung insbesondere in Bezug auf Kosten, Geschwindigkeit, Zuverlas-
sigkeit, Sicherheit, Spal3 und Stressfreiheit signifikant positiver beurteilt. Bei der Nutzung von
Carsharing fir den Wegezweck Wochenende werden die Eigenschaften eines Pkw lediglich
in Hinblick auf Zuverlassigkeit, Sicherheit, Unabhangigkeit, Spal und Stressfreiheit signifikant
positiver beurteilt. Fir den Wegezweck Freizeit unterschieden sich die Motive nur noch in der
Beurteilung des Komforts und der Umweltfreundlichkeit eines Pkw (p-Werte der Motive: vgl.
Anhang J). Personen, die zukinftig Carsharing zum Einkaufen oder fir den Weg zur Arbeit
nutzen wirden, weisen zudem eine signifikant niedrigere moralische Verpflichtung auf, ihre
Pkw-Nutzung zu reduzieren (vgl. Tabelle 85).

Tabelle 85: Signifikante Unterschiede der Einstellung und Norm — zukiinftige Carsharing-Nutzer:innen ggu. zu-
klinftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
= Einstellung zum
% Pkw positiver A positiver A positiver A positiver A
Fj Pers. Norm zur
2 Reduzierung d. . v . v p=0,096 p=0,055
=
= Pkw-Nutzung niedriger niedriger

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung
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Pkw-Nutzer:innen

Beim Vergleich zuklnftiger Pkw-Nutzer:iinnen mit Nutzer:iinnen anderer Verkehrsmittel
ergeben sich, bis auf den Wegezweck Wochenende (n > 30), verhaltnisméaBig kleine Stich-
probengréBen (vgl. Tabelle 86), wodurch Unterschiede, aufgrund der verwendeten konserva-
tiveren Teststatistiken (vgl. Kapitel 7.3.2), seltener als signifikant identifiziert werden.

Tabelle 86: TestgruppengréBe (n) zukinftige Pkw-Nutzer:innen ggu. zuklnftige Nutzer:innen anderer Verkehrs-
mittel nach Wegezweck

Wegezweck Pkw Andere
Einkauf 21 494
Arbeit 14 396
Freizeit 28 418
Wochenende 59 451

Quelle: Eigene Darstellung

Personen, die sich trotz restriktiver Zukunftsszenarien, fir den Pkw als zukinftiges Verkehrs-
mittel entscheiden wirden, sind deutlich alter als die Personen, die andere Verkehrsmittel
wahlen wirden. Fur die Wegezwecke Einkauf, Freizeit und Wochenende ist dieser Unter-
schied signifikant. Dartber hinaus sind Personen, die den Pkw am Wochenende nutzen
wirden, signifikant haufiger mannlich (vgl. Tabelle 87).

Tabelle 87: Signifikante Unterschiede der soziodemografischen Merkmale — zuklnftige Pkw-Nutzer:innen ggu.
zukinftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
Alter alter /\ p=0,180 alter /\ alter /\
+10,9 Jahre +9 3 Jahre +5,3 Jahre
5 o
@ Geschlecht p=0,268 p=0,422 p=0,946 ’M‘
2
3
z Bildung p=0,758 p=0,716 p=0,688 p=0,606
[a]
8
& Tatigkeit p=0,787 nb. p=0,406 p=0,967

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Das Haushaltseinkommen ist, wie bei derzeitigen Pkw-Nutzerinnen, Gber alle Wegezwecke
durchschnittlich héher. Es I&sst sich jedoch nur ein signifikanter Unterschied beim Wegezweck
Wochenende feststellen (vgl. Tabelle 88). Der 6konomische Status ist zudem bei Personen,
die den Pkw zukunftig fir den Weg zum Einkaufen und zu Wochenendaktivitdten nutzen
wirden, signifikant héher (Einkauf: p = 0,019; Wochenende: p = 0,012).
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Tabelle 88: Signifikante Unterschiede der finanziellen Merkmale — zukiinftige Pkw-Nutzer:innen ggu. zukiinftige
Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
-
-
N
é H.alf'halts' p=0,075 p=0,784 p=0,389 hoher /\
= einkommen +ca 760 €

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Die HaushaltsgréBe unterscheidet sich ebenfalls signifikant fir den Wegezweck Wochenende.
So leben durchschnittlich 0,5 Personen mehr im Haushalt, wenn der Pkw zukiinftig weiterhin
fir Wochenendaktivitaten genutzt wird (vgl. Tabelle 89). Dabei Iasst sich aber kein signifikanter
Unterschied in Bezug auf Kinder im Haushalt feststellen.

Tabelle 89: Signifikante Unterschiede der Haushaltsmerkmale — zuklinftige Pkw-Nutzer:innen ggii. zukinftige
Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
Haushaltstyp p=0,164 p=0,778 p=0,937 p=0,104
- HaushaltsgréRe p=0,684 p=0,435 p=0,506 gréRer A
3 +0,5 Pers.
%
2 Anzahl der =0,542 =0,946 =0,191 =0,488
I Kinder P = = e

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Personen, die zukiinftig den Pkw auf ihren Wegen nutzen wirden, verfligen auch heute schon
Ober signifikant mehr Pkw im Haushalt als Personen, die andere Verkehrsmittel nutzen
wirden. Darlber hinaus lasst sich fir den Wegezweck Freizeit feststellen, dass signifikant
weniger Fahrréader im Haushalt zur Verflgung stehen (vgl. Tabelle 90).

Tabelle 90: Signifikante Unterschiede der Anzahl an Fahrzeugen — zukiinftige Pkw-Nutzer:innen ggl. zukiinftige
Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Pkw

Motorrad/Mofa/
Moped

E-Bike/Pedelec

Fahrrad

ANZAHL DER FAHRZEUGE

Einkauf

hséher /\

+0,7 Fzg.

p=0,871

p=0,419

p=0,580

Arbeit

hséher /\

+0,7 Fzg.

p=0,698

p=0,782

p=0,701

Freizeit

héher /\

+0,4 Fzg.

p=0,837

p=0,109

niedriger \ /

-0,8 Fzg.

Wochenende

hsher /\

+0,6 Fzg.

p=0,316

p=0,163

p=0,394
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Bei Betrachtung der Einschatzung anderer Verkehrsmittel féllt auf, dass diese sich grundsatz-
lich ahnlich unterscheidet, wie die Einschatzung der derzeitigen Pkw-Nutzer:innen gegeniber
aVM-Nutzer:innen (vgl. Kapitel 7.3.3). So wird die Nutzung des Pkw heute signifikant einfacher
eingeschétzt und die Nutzung alternativer Verkehrsmittel signifikant komplizierter (vgl. Tabelle
91). Interessant ist hierbei die Unterscheidung nach Wegezwecken. So schatzen Personen,
die den Pkw auf dem Weg zur Arbeit nutzen wiirden, andere Verkehrsmittel deutlich kompli-
zierter ein als die Vergleichsgruppe (jeweils starkste Differenz der Mittelwerte der Merkmals-
auspragungen, bis auf Carsharing). Fir die anderen Wegezwecke ergibt sich keine so deutli-
che Differenz zwischen den zukinftigen Pkw-Nutzer:innen und der Vergleichsgruppe. Insbe-
sondere fir den Wegezweck Wochenende zeigen sich geringere Differenzen in Bezug auf die
Einschatzung alternativer Verkehrsmittel zwischen zukinftigen Pkw-Nutzer:innen und Nut-
zer:innen anderer Verkehrsmittel.

Tabelle 91: Signifikante Unterschiede der Einschatzung von Verkehrsmitteln — zuklinftige Pkw-Nutzer:innen ggu.
zukinftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende

einfacher A einfacher A einfacher A einfacherA
p=0,077 p=0,423

komplizierterv komplizierterv

komplizierterv komplizierterv komplizierterv kompliziertev

~1~ Fahrrad p=0,182

kc:mplizierterv kc:mplizierterv komplizierterv

* Leihrad konﬁpliz.ie.rterv kompliiie.rterv konﬁpliiiénerv kompiiziertev

Zu Fuf p=0,118 p=0,587 p=0,561

EINSCHATZUNG ALS FORTBEWEGUNG SMITTEL

kompliiiénerv

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

Die Einstellung zum Pkw und die persénliche Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung sind
uber alle Wegezwecke signifikant unterschiedlich (vgl. Tabelle 92). Zukinftige Pkw-Nutzer:in-
nen schatzen die Eigenschaften des Pkw signifikant positiver ein und die persénliche Norm
zur Reduzierung der Pkw-Nutzung ist signifikant niedriger.

Tabelle 92: Signifikante Unterschiede der Einstellung und Norm — zukiinftige Pkw-Nutzer:innen ggu. zukunftige
Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Einkauf Arbeit Freizeit Wochenende
z
[e]
< Einstellung zum
% Pkw positiver N\ positiver N\ positiver N\ positiver /\
m Pers. Norm zur
2 Reduzierung d. o v I v adriqer \/ oo v
=
5 Pkw-Nutzung niedriger niedriger niedriger niedriger

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung
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7.4 Veranderungen im Pkw-Besitz

Neben der in Kapitel 7.3 durchgefihrten Auswertung der Veranderung des Verkehrsmittel-
wahlverhaltens wird in diesem Kapitel die Veranderung im Pkw-Besitz untersucht. Im Zuge der
Befragung wurden den Proband:innen zwei Abschaffungsszenarien vorgestellt: Abschaffung
durch Norm und Abschaffung durch Kosten (vgl. Kapitel 6.1.1). Im Folgenden wird die abge-
fragte Entscheidung der Pkw-Abschaffung beschrieben. AnschlieBend werden zur Charakte-
risierung von Personengruppen auf Basis des zuklnftigen Pkw-Besitzes zunachst die Metho-
dik erlautert und anschlieBend die Ergebnisse aufgezeigt.

7.4.1 Entscheidung der Pkw-Abschaffung

Bei Abfrage der Zukunftsszenarien zur Verédnderung des Pkw-Besitzes sollten die Befragten
angeben, ob sie in Folge der Umsetzung der Szenarien alle im Haushalt zur Verfligung
stehenden privaten Pkw abschaffen wirden.

Das erste Abschaffungsszenario bezieht sich auf eine Veranderung der sozialen Norm (vgl.
Kapitel 6.1.1). Durch die Schaffung eines gesellschaftlichen Erwartungsdrucks, die Pkw-Nut-
zung und den Pkw-Besitz zu reduzieren, gaben etwa 44 % der Befragten an, alle privaten Pkw
abschaffen zu wollen (,Ja, auf jeden Fall“ und ,Eher ja*). 56 % der Befragten wiirden die Pkw
(eher) nicht abschaffen.

Das zweite Abschaffungsszenario umfasst Restriktionen gegenliiber dem Pkw und beinhaltet
vor allem die Erhéhung der Haltungskosten des Pkw (vgl. Kapitel 6.1.1). Die Einfiihrung von
Restriktionen wirde dazu fuhren, dass fast 49 % der Befragten Pkw-frei leben wirden. Die
andere Halfte der Befragten (51 %) gab allerdings an, ihre(n) Pkw auch in Folge der Einflh-
rung von Restriktionen nicht abschaffen zu wollen (vgl. Abbildung 84).

Abschaffung durch Norm 24.6% 31,3% 29,5% 14,6%
Abschaffung durch Kosten 18,7% 32,5% 31,3% 17.5%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kumulierter Anteil der Befragten [n=342]

Pkw-Abschaffung
B Nein, auf keinen Fall. |l Eher nein. Eher ja. Ja, auf jeden Fall.

Abbildung 84: Verteilung der Angaben zur Pkw-Abschaffung durch Norm und Kosten
Quelle: Eigene Darstellung
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Bei Betrachtung des Zusammenhangs zwischen der Abschaffung durch eine verstarkte sozi-
ale Norm und der Abschaffung durch erhéhte Kosten (vgl. Tabelle 93), wird deutlich, dass der
Uberwiegende Anteil der Pkw-Besitzenden in beiden Szenarien die gleiche Antwortkategorie
gewahlt hat (71,9 %). Jede flinfte befragte Person (20,8 %) wahlte jedoch beim Abschaffungs-
szenario durch erhdhte Kosten einen starkeren Auspragungswert in Richtung Pkw-Abschaf-
fung als beim Abschaffungsszenario durch die erhéhte soziale Norm. Dagegen wahlten nur
wenige Befragte (5,2 %) einen stérkeren Auspragungswert beim Abschaffungsszenario durch
die erhéhte Norm. Es fallt auf, dass nur selten (7,1 %) ein deutlicher Unterschied zwischen
den Abschaffungsszenarien, von mehr als zwei Auspragungswerten, angegeben wurde.
Insgesamt besteht dadurch ein starker statistischer Zusammenhang zwischen der Abschaf-
fung durch Norm und der Abschaffung durch Kosten (r = 0,81).

Tabelle 93: Zusammenhang der Entscheidung der Pkw-Abschaffung zwischen Norm und Kosten
(Anteil der Pkw-Besitzenden)

Abschaffung Kosten

= - 5
=T c
= — : ©
oW ] = o _.
Cg _ 6 "5(0
T C @ = o
zE = w :
g - ©
9

Abschaffung Norm

Nein, auf keinen Fall. 18,4% 4,7% 1,5%
Eher nein. 0,3% 7,6% 0,6%
Eher ja. 2,9% m 6,4%

Ja, auf jeden Fall. 2,0% 2,0% 10,5%

n= 342
Quelle: Eigene Darstellung

7.4.2 Methodik zur Charakterisierung von Personengruppen (Pkw-Abschaffung)

Die Methodik zur Identifizierung von signifikanten Unterschieden orientiert sich an der bereits
in Kapitel 7.3 angewendeten Methodik. So wurden ebenfalls statistische Tests auf Lagealter-
nativen zwischen verschiedenen Testgruppen durchgefihrt.

In Abbildung 85 sind die herangezogenen Testgruppen aufgezeigt. Hierbei wurden zwei un-
terschiedliche unabhangige Variablenkategorien untersucht: Die Pkw-Abschaffung und das
zukunftige Mobilitatsverhalten. Um die Entscheidung der Pkw-Abschaffung nach personenbe-
zogenen Merkmalen unterscheiden zu kénnen, wurden hierzu die Testgruppen Pkw-abschaf-
fend und Pkw-behaltend gebildet (D). Dabei wurde nach der Abschaffung durch Norm und der
Abschaffung durch Kosten unterschieden. Zum anderen wurde, wie im vorherigen Kapitel,
nach der Verkehrsmittelwahl im Status Quo (E) und in Zukunft (F) unterschieden. Dadurch
konnte die Entscheidung zur Abschaffung nach der tatsachlichen Pkw-Nutzung untersucht
werden. Der Vollstandigkeit halber ist noch zu erwéhnen, dass auch die Testgruppe
der Pkw-freien Personen gebildet werden kann, die jedoch flr dieses Kapitel nicht von Rele-
vanz ist.
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Gesamtstichprobe
Pkw-Situation
Pkw-besitzend Pkw-frei
Abschaffung
Norm/Kosten
Ja, auf jeden Fall Nein, aL!f keinen Fall
Eher ja Eher nein JV

Pkw- Pkw-

abschaffend behaltend Phw-frei

i
<Wegezweck> Ist

Eigener Pkw (Fahrer:in)/
Pkw (Mitfahrer:in)/ alternative Verkehrsmittel
Motorrad

Pkw- aVM-
E Nutzer:innen Nutzer:innen Pkw-frei
(Pkw-besitzend) (Pkw-besitzend)

Y

<Wegezweck> Zukunft

Pkw /\indere Verkehrsmittel

Plw andere

(Pkw-besitzend)

Verkehrsmittel Pkw-frei
(Pkw-besitzend)

Abbildung 85: Gebildete Testgruppen aus der Gesamtstichprobe zur Testung auf personenbezogene Unter-
schiede im Pkw-Besitz
Quelle: Eigene Darstellung
Dartber hinaus wurden weiterhin die in Kapitel 7.3 verwendeten Testprobleme sowie Teststa-
tistiken verwendet. Es unterscheiden sich jedoch die abhangigen Variablen, die auf signifi-
kante Unterschiede untersucht wurden. Diese werden fir die folgenden Kapiteln gesondert

eingefiihrt.368

Im Folgenden werden die Personen anhand ihrer Pkw-Abschaffung nach personenbezogenen
Merkmalen charakterisiert. AnschlieBend erfolgt die Untersuchung des Zusammenhangs
zwischen Pkw-Nutzung und zuklnftigem Pkw-Besitz.

368 Alle Ergebnisse der Signifikanztests werden in digitaler Form an die Priifer dieser Arbeit Gbergeben.
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7.4.3 Charakterisierung der Pkw-abschaffenden Personen

Zunéachst werden soziodemografische, psychologische und mobilitatsbezogene Merkmale der
Personen, die ihren Pkw nach Umsetzung aller Zukunftsszenarien abschaffen oder behalten
wirden, auf signifikante Unterschiede untersucht. Hierbei wird in die Testgruppen Pkw-
abschaffend und Pkw-behaltend unterschieden (vgl. Abbildung 86).

Abbildung 86: Einordnung der Testgruppen — Pkw-abschaffend ggl. Pkw-behaltend
orange = Testgruppen
Quelle: Eigene Darstellung

In Tabelle 94 ist die TestgruppengréRe je Abschaffungsszenario und Abschaffungsentschei-
dung dargestellt. Es zeigt sich, dass alle Testgruppen ausreichend grof3 sind (n = 30).

Tabelle 94: TestgruppengréBe (n) Pkw-abschaffende ggi. Pkw-behaltende Personen nach Abschaffungsszenario

Pkw-abschaffend Pkw-behaltend
Entscheidung zur Ja, auf . Nein, auf
Eher ja. Eher nein.

Abschaffung jeden Fall. ! keinen Fall.
Abschaffung 50 101 107 84
durch Norm

Abschaffung 60 107 111 64
durch Kosten

Quelle: Eigene Darstellung

Die Testgruppen definieren sich dabei je nach Entscheidung zur Pkw-Abschaffung nach den
Variablen Abschaffung Norm und Abschaffung Kosten. Pkw-abschaffende Personen wurden
dabei als Personen verstanden, die ,Ja auf jeden Fall.“ oder ,Eher ja.“ in Bezug auf ihre Pkw-
Abschaffung angegeben haben. Pkw-behaltende Personen wurden entsprechend gegenteilig
definiert (vgl. Tabelle 94). Es wurde auf die gleichen personenbezogenen Merkmale (abhan-
gige Variablen) wie in Kapitel 7.3 getestet (vgl. Tabelle 39, Seite 165).

Soziodemografische Merkmale

Bei Betrachtung der soziodemografischen Merkmale wird deutlich, dass auf Basis des Ab-
schaffungsszenarios der Norm keine signifikanten Unterschiede zwischen Personen, die den
Pkw abschaffen und Personen, die den Pkw behalten wiirden, feststellbar sind. Lediglich das
Abschaffungsszenario der Kosten fuhrt zu signifikanten Unterschieden zwischen den beiden
Testgruppen. Demnach leben in Haushalten, in denen die zur Verfligung stehenden Pkw nicht
abgeschafft werden wirden, signifikant weniger Kinder zwischen 6 und 13 Jahren
(durchschnittlich 0,2 Kinder weniger; p = 0,011). Hinzu kommt, dass das Haushaltseinkom-
men dieser Haushalte signifikant hdher ist als das der Haushalte, die ihre(n) Pkw abschaffen
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wirden. Die durchschnittliche Differenz des Haushaltseinkommens beider Vergleichsgruppen
betragt ca. 340 € (p = 0,043). Demnach steht Personen, die den Pkw behalten wirden, ein
héheres Haushaltseinkommen zur Verfligung als Personen, die den Pkw abschaffen wirden.
Alle Ubrigen soziodemografischen Merkmale weisen keine signifikanten Unterschiede auf.

Psychologische Merkmale

In Bezug auf die psychologischen Merkmale der Befragten kénnen signifikante Unterschiede
zwischen Pkw-Abschaffenden und Pkw-Behaltenden in beiden Abschaffungsszenarien
festgestellt werden. In Abbildung 87 ist der Zusammenhang zwischen der Einstellung der
Befragten bezlglich der abgefragten instrumentellen Motive und der Entscheidung zur Pkw-
Abschaffung dargestellt. Auf der rechten Seite ist dabei das Abschaffungsszenario durch
Veranderung der Norm und auf der linken Seite das Abschaffungsszenario durch Veranderung
der Kosten abgebildet. Ein Vergleich zeigt, dass beide Abschaffungsszenarien kaum Unter-
schiede zueinander aufzeigen.

Einstellungswert Einstellungswert

Motive Pkw-Abschaffung -— - + ++ S = + e
Kosten Ja, auf jeden Fall. E——

Eher ja. e =

Eher nein. E =

Nein, auf keinen Fall. B =
Schnelligkeit Ja, auf jeden Fall.

Eher ja.

Eher nein.

Nein, auf keinen Fall.
Sicherheit Ja, auf jeden Fall.

Eher ja.

——
T
-
e =
B
Eher nein. T—

Nein, auf keinen Fall. )
Zuverlassigkeit  Ja, auf jeden Fall. ==

Eher ja. e

Eher nein. e

Nein, auf keinen Fall. .
Umwelt Ja, auf jeden Fall. [ = [

Eher ja. -

Eher nein. e 3

Nein, auf keinen Fall. e =

Abschaffung durch Norm Abschaffung durch Kosten
Anteil der Befragten Anteil der Befragten

0,00% I 85.00% 0,00% B 85.00%

Abbildung 87: Zusammenhang zwischen instrumentellen Motiven und der Pkw-Abschaffung
n: siehe Tabelle 94, Seite 199
Quelle: Eigene Darstellung
Die Personengruppen unterscheiden sich auf Basis aller instrumentellen Motive signifikant (fir
alle: p < 0,001). Personen, die Pkw-frei leben wirden, empfinden den Pkw kostenintensiver

als Personen, die inre Pkw behalten wiirden. Zudem nehmen Personen, die den Pkw behalten
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wirden, den Pkw eher als schnelles, sicheres und zuverlassiges Verkehrsmittel wahr. Auffallig
ist auch, dass Personen, die auf jeden Fall Pkw-frei leben wirden, sich deutlich dartiber im
Klaren sind, dass der Pkw negative Auswirkungen auf die Umwelt hat (vgl. Abbildung 87).

Die gleiche Auswertung wurde fur affektive und symbolische Motive erstellt. Fir diese Motive
konnten ebenfalls signifikante Unterschiede zwischen Personen, die den Pkw abschaffen und
Personen, die den Pkw behalten wirden, festgestellt werden (fir alle: p < 0,001, bis auf Motiv
Status bei Abschaffung Kosten: p = 0,004). In Abbildung 88 wird ersichtlich, dass auch hier
zwischen den Abschaffungsszenarien keine auffalligen Unterschiede der Einstellung zu erken-
nen sind.

Einstellungswert Einstellungswert
Motive Pkw-Abschaffung - - + ++ -- - + E
Komfort Ja, auf jeden Fall.
Eherja.
Eher nein.
Nein, auf keinen Fall.
Privatheit Ja, auf jeden Fall.

Eher nein.

Nein, auf keinen Fall.
Unabhangigkeit Ja, auf jeden Fall.

Eher ja.

E
==
e
e
T
Eher ja. C—
o
.
)
e
Eher nein. T

-

Nein, auf keinen Fall.

Spalk Ja, auf jeden Fall. S
Eher ja. -
Eher nein. ==

Nein, auf keinen Fall.

ﬁ

Stress Ja, auf jeden Fall. B
Eher ja. T
Eher nein. = 3
Nein, auf keinen Fall.
Status Ja, auf jeden Fall. -
Eher ja. -
Eher nein. e
pe—o———3

Nein, auf keinen Fall.

Abschaffung durch Norm Abschaffung durch Kosten
Anteil der Befragten Anteil der Befragten

0,00% B 85.00%  0,00% B 85.00%

Abbildung 88: Zusammenhang zwischen affektiven/symbolischen Motiven und der Pkw-Abschaffung
n: siehe Tabelle 94, Seite 199
Quelle: Eigene Darstellung

Personen, die den Pkw trotz Zukunftsszenarien behalten wiirden, nehmen die affektiven Mo-
tive Komfort, Privatheit und Unabhangigkeit positiver wahr als Personen, die den Pkw abschaf-
fen wirden. Der Spal3 beim Fahren wird in beiden Personengruppen gemischt wahrgenom-
men, wobei eine Tendenz zu erkennen ist: Je eher die Personen den Pkw behalten wiirden,
desto mehr Spal3 wird beim Fahren eines Pkw empfunden. Auch das affektive Motiv Stress
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lasst erkennen, dass Personen, die den Pkw eher nicht oder auf keinen Fall abschaffen wir-
den, das Fahren mit dem Pkw als stressfreier empfinden als die Vergleichsgruppe. Aufféllig
ist, dass Personen, die Pkw-frei leben wirden, den Pkw etwas weniger als Statussymbol emp-
finden als Personen, die den Pkw behalten wirden (vgl. Abbildung 88).

Insgesamt fallt auf, dass Personen, die auch zukiinftig einen privaten Pkw besitzen mdchten,
eine signifikant positivere Einstellung zum Pkw haben.

Die Entscheidung der Pkw-Abschaffung lasst sich zudem Uber die persénliche Norm der Be-
fragten erklaren. Fir beide Abschaffungsszenarien liegt ein signifikanter Unterschied zwischen
den Testgruppen vor. Personen, die den Pkw auf Basis der Szenarien abschaffen wirden,
haben eine signifikant héhere persénliche Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung als Perso-
nen, die den Pkw behalten wirden (fur alle: p < 0,001).

Zuletzt wurde die Abschaffungsentscheidung der Befragten mit der wahrgenommenen Verhal-
tenskontrolle in Zusammenhang gebracht. Auch in diesem Fall sind keine deutlichen Unter-
schiede zwischen den beiden Abschaffungsszenarien zu erkennen (vgl. Tabelle 95). Zwischen
Pkw-abschaffenden und Pkw-behaltenden Personen gibt es allerdings signifikante Unter-
schiede, auBBer zur Einschatzung der Fortbewegung mit dem Fahrrad und zu Ful3. Personen,
die den Pkw behalten wirden, nehmen die Fortbewegung mit einem privaten Pkw signifikant
einfacher wahr als Personen, die den Pkw abschaffen wirden. Dahingegen nehmen Perso-
nen, die den Pkw behalten wirden, die Fortbewegung mit einem Carsharing-Fahrzeug signi-
fikant komplizierter wahr. Die Nutzung des OPNV wird von Personen, die den Pkw behalten
wirden, signifikant komplizierter wahrgenommen. Alle anderen empfinden die Fortbewegung
mit dem OPNV eher einfach.

Tabelle 95: Signifikante Unterschiede zwischen den Zukunftsszenarien zum Pkw-Besitz — Pkw-behaltende vs.
Pkw-abschaffende Personen

Abschaffung Abschaffung
; durch Norm durch Kosten
E
= Phkw einfacher /\  einfacher
[v]
=
=] .
§ Carsharing komplizierter\,/ komplizierterv
w
m ae
'g_ﬂ OPNV komplizierterv kompliziertev
18
; Fahrrad p=0,072 p=0,063
[v]
3
% Leihrad komplizierter\/ komplizierter\/|
& Zu FuR p=0,123 p=0,288

a = 0,05; Quelle: Eigene Darstellung

202



Auswertung der Befragung

In Abbildung 89 ist das Antwortverhalten der Befragten nach Einschatzung der Verkehrsmittel
dargestellt. Es wird deutlich, dass die Fortbewegung zu Fu3 oder mit dem Fahrrad von beiden
Vergleichsgruppen als einfach wahrgenommen wird. Hier gibt es keinen signifikanten Unter-
schied zwischen Pkw-abschaffenden und Pkw-behaltenden Personen. Die Einschatzung des
Leihrads ist durchmischt. Lediglich Personen, die sich auf keinen Fall vorstellen kénnen, Pkw-
frei zu leben, empfinden auch die Fortbewegung mit dem Leihrad eher kompliziert. Deutlich
wird, dass Personen, die zuklnftig weiterhin einen privaten Pkw besitzen méchten, die Fort-
bewegung mit alternativen Verkehrsmitteln eher kompliziert wahrnehmen.

Verkehrsmitt..

Privater Pkw

Carsharing

OPNV

Fahrrad

Leihrad

Zu Fult

Pkw-Abschaffung
Ja, auf jeden Fall.

Eher ja.
Eher nein.

Nein, auf keinen Fall.

Ja, auf jeden Fall.
Eher ja.
Eher nein.

Nein, auf keinen Fall.

Ja, auf jeden Fall.
Eher ja.
Eher nein.

Nein, auf keinen Fall.

Ja, auf jeden Fall.
Eher ja.

Eher nein.

Nein, auf keinen Fall.

Ja, auf jeden Fall.
Eher ja.

Eher nein.

Nein, auf keinen Fall.

Ja, auf jeden Fall.
Eher ja.

Eher nein.

Nein, auf keinen Fall.

Einschatzung Einschatzung
sehr sehr sehr sehr
komp. einf. komp. einf.
e = =
E——— = =
B
) =
e =
B ==
e =
e =
B e =
- 3
= e
- e
- I
= E—
e =
==
.
| .
 ____— =
e
) -
D E— ——
- s
] =
Abschaffung durch Norm Abschaffung durch Kosten
Anteil der Bgfrggten Anteil der Befragten
0,00% [ N 60.00% 000%| I 60.00%

Abbildung 89: Zusammenhang zwischen der Einschatzung der Befragten zur Fortbewegung mit verschiedenen
Verkehrsmitteln und der Pkw-Abschaffung

n: siehe Tabelle 94, Seite 199
Quelle: Eigene Darstellung
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Mobilitatsbezogene Merkmale

Nachdem zuvor signifikante Unterschiede zwischen Pkw-Abschaffenden und Pkw-Behalten-
den auf Basis soziodemografischer und psychologischer Merkmale untersucht wurden,
werden nun mobilitditsbezogene Merkmale herangezogen.

Es wurde nachgewiesen, dass sowohl fiir das Abschaffungsszenario der Norm als auch fir
das der Kosten ein signifikanter Unterschied zwischen den Befragten bezlglich der Anzahl der
zur Verfigung stehenden Pkw besteht. Personen, die die eigenen Pkw nicht abschaffen
wilrden, haben signifikant mehr Pkw im Haushalt zur Verfigung (fur alle: p < 0,001). Die
durchschnittliche Differenz betragt im Abschaffungsszenario der Norm 0,4 Fahrzeuge pro
Haushalt und im Abschaffungsszenario der Kosten 0,5 Fahrzeuge pro Haushalt. Dies kann
damit zusammenhéangen, dass nach der Abschaffung aller Pkw im Haushalt gefragt wurde. Je
mehr Pkw im Haushalt zur Verfiigung stehen, desto gréBer kdnnte die Hirde sein, alle Pkw
abzuschaffen.

Auch der Pkw-Abstellort hat einen signifikanten Einfluss auf die Pkw-Abschaffung. Demnach
wirde der Pkw in beiden Szenarien signifikant 6fter abgeschafft werden, wenn dieser im
offentlichen StraBenraum abgestellt wird, als wenn der Pkw auf Privatgrundstiicken oder in
Parkh&usern/Tiefgaragen geparkt wird (fir alle: p < 0,001).

In Abbildung 90 ist der Zusammenhang zwischen der Pkw-Abschaffung und dem Pkw-
Abstellort dargestellt. Knapp 30 % der Befragten, die ihre Pkw auf Privatgrund abstellen, wr-
den sich bei beiden Szenarien dafir entscheiden, den Pkw abschaffen zu wollen (,Ja, auf
jeden Fall“ und ,Eher ja“). Personen, die den Pkw in Parkh&usern oder Tiefgaragen abstellen,
gaben in beiden Szenarien an, diesen in knapp 40 % der Félle abschaffen zu wollen. Wird der
Pkw dahingegen im 6ffentlichen StraBenraum geparkt, so gaben auf Basis des Abschaffungs-
szenarios der Norm, ca. 53 % der Befragten an, den Pkw abschaffen zu wollen. Das Abschaf-
fungsszenario der Kosten flhrt sogar dazu, dass ca. 60 % der Befragte, die ihren Pkw im
6ffentlichen Raum abstellen, angaben diesen abschaffen zu wollen.
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Abschaffung durch Kosten

Pkw-Abstellort
Auf Privatgrundstiick n=100
Parkhaus/Tiefgarage n=35
Im &ffentlichen StraRenraum ) n=207
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Kumulierter Anteil der Befragten
Abschaffung durch Norm
Pkw-Abstellort
Auf Privatgrundstiick n=100
Parkhaus/Tiefgarage 8,6% n=35
Im &ffentlichen Strafkenraum 19,3% & 333% 19,8% n=207

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Kumulierter Anteil der Befragten

B Nein, auf keinen Fall. [l Eher nein. I Eher ja. Ja, auf jeden Fall.

Abbildung 90: Zusammenhang zwischen Pkw-Abstellort und Pkw-Abschaffung
Quelle: Eigene Darstellung

7.4.4 Zusammenhang zwischen Pkw-Nutzung und Pkw-Besitz

Nachdem in den vorangegangenen Kapiteln Personen, die Pkw-frei leben wiirden und Perso-
nen, die den Pkw behalten wirden, charakterisiert wurden, wird im Folgenden untersucht,
inwieweit die derzeitige und zukinftige Pkw-Nutzung mit der Pkw-Abschaffung zusammen-
hangt.

Hierzu wurden die in Abbildung 91 dargestellten Testgruppen verwendet. Zum einen wurde
Uberprift, ob derzeitige Pkw-Nutzer:innen signifikant andere Angaben bei der Pkw-Abschaf-
fung machten als derzeitige aVM-Nutzer:innen (E). Zum anderen wurde untersucht, inwieweit
sich zukinftige Pkw-Nutzer:innen in der Abschaffungsentscheidung von Personen differenzie-
ren, die zukinftig andere Verkehrsmittel nutzen wurden (F).

Plw- aVM-

Nutzer:innen
(Pkw-besitzend)

E Nutzer:innen
(Pkw-
besitzend)

andere

Verkehrsmittel
(Pkw-besitzend)

F Pkw
(Pkw-besitzend)

Abbildung 91: Einordnung der Testgruppen — Verkehrsmittel Pkw ggii. andere Verkehrsmittel
orange = Testgruppen
Quelle: Eigene Darstellung
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Dabei wurde flir jeden Wegezweck getestet, ob sich die Variablen Abschaffung durch Norm
und Abschaffung durch Kosten (abhéngige Variablen) signifikant zwischen den Testgruppen
unterscheiden. Die TestgruppengréBen sind fiir die Testgruppen E fir alle Wegezwecke
ausreichend grof3 (n = 30) und fur die Testgruppen F nur fir den Wegezweck Wochenende
ausreichend grof3 (n = 30). Fur die anderen Wegezwecke der Testgruppe F werden demnach
Unterschiede, aufgrund der verwendeten konservativeren Teststatistiken (vgl. Kapitel 7.3.2),
seltener als signifikant identifiziert.

Tabelle 96: TestgruppengréBRe (n) Pkw-Nutzer:innen ggi. Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel nach Wegezweck

Pkw Nutzer:innen anderer

Wegezweck Testgruppen (Pkw-besitzend) Verkehrsfmittel

(Pkw-besitzend)
Einkauf E (Ist) 102 239
Arbeit E (Ist) 101 164
Freizeit E (Ist) 104 186
Wochenende E (Ist) 215 122
Einkauf F (Zukunft) 20 321
Arbeit F (Zukunft) 14 251
Freizeit F (Zukunft) 27 263
Wochenende F (Zukunft) 57 280

Quelle: Eigene Darstellung

Insgesamt konnte festgestellt werden, dass fur alle Wegezwecke ein signifikanter Unterschied
in der Entscheidung der Pkw-Abschaffung zwischen Pkw-Nutzenden und den Nutzer:innen
anderer Verkehrsmittel besteht. Dies gilt sowohl flr die heutige als auch die zuklnftige
Verkehrsmittelwahl und betrifft beide untersuchte Abschaffungsszenarien (Abschaffung Norm
und Abschaffung Kosten). Demnach geben Personen, die heute einen Pkw nutzen und in
Zukunft einen Pkw nutzen wirden, signifikant seltener an, ihre Pkw nach Umsetzung der
Zukunftsszenarien abschaffen zu wollen (fur alle: p < 0,001). Im Folgenden wird die Abschaf-
fung nach Wegezwecken fir das zuklnftige Mobilitatsverhalten genauer betrachtet.

Zunachst werden dazu die Personen ndher betrachtet, die zukiinftig alternative Verkehrsmittel
auf inren Wegen nutzen, derzeit aber einen Pkw besitzen. In Abbildung 92 ist die Entscheidung
zur Pkw-Abschaffung dieser Personen dargestellt. Es wird deutlich, dass die Erhéhung der
Kosten bei Personen, die den Pkw zukinftig auf inren Wegen nicht nutzen, einen starkeren
Einfluss auf die Entscheidung der Abschaffung ausibt als die Etablierung einer starkeren so-
zialen Norm. FUr alle Wegezwecke ist eine &hnliche Tendenz sichtbar: Ungefahr 46 bis 51 %
der zuklnftigen Nutzer:innen alternativer Verkehrsmittel gaben an, ihre privaten Pkw auf Basis
der Erhéhung der sozialen Norm abschaffen zu wollen. Werden die Kosten erhéht, so gaben

51 bis 57 % der zuklnftigen Nutzer:innen an, fortan Pkw-frei leben zu wollen.
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Abschaffung durch Kosten

Wegezweck
Einkauf 15,9% 33,0% 324% 18,7% n=321
Arbeit 15,9% 30,7% 33,1% 20,3% n=251
Freizeit JEERES 32,7% 33,8% 19,8% n=263
Wochenende 35,7% 21,1% n=280
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kumulierter Anteil der Befragten

Abschaffung durch Norm

Wegezweck
Einkauf 21,8% 32,4% 30,2% 15,6% n=321
Arbeit 22,3% 30,7% 30,7% 16,3% n=251
Freizeit 19,0% 32,7% 31,6% 16,7% n=263
Wochenende 34,6% 16,8% n=280
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kumulierter Anteil der Befragten

Pkw-Abschaffung
I Nein, auf keinen Fall. [l Eher nein. | Eher ja. Ja, auf jeden Fall.

Abbildung 92: Zukinftige Nutzung alternativer Verkehrsmittel: Entscheidung zur Pkw-Abschaffung nach Wege-
zweck und Abschaffungsszenario
Quelle: Eigene Darstellung
In Abbildung 93 ist dagegen die Entscheidung der Pkw-Abschaffung fir Personen dargestellt,
die ihren Pkw auch zukunftig auf inren Wegen nutzen wirden. Es wird deutlich, dass diese
Personen trotz Umsetzung der Abschaffungsszenarien in ihrer Entscheidung zum Pkw-Besitz

zum GroBteil nicht beeinflussbar sind.

Bei Betrachtung des Abschaffungsszenarios durch Kosten wird deutlich, dass ca. 78 bis 100 %
der zukUnftigen Pkw-Nutzer:innen den Pkw nicht abschaffen wirden. Anders sieht es beim
Abschaffungsszenario der Norm aus. Dort wirden sich insgesamt weniger Personen
(ca. 82 bis 93 %) gegen eine Abschaffung entscheiden. Fir den Wegezweck Einkauf wirden
durch Anpassung der sozialen Norm 15 % der Befragten die Abschaffung des Pkw eher
beflirworten. Das Szenario der Kosten wirde lediglich bei 10 % dieser Personen eine Pkw-
Abschaffung bewirken. Auch fir den Wegezweck Arbeit wird die hohe Wirksamkeit der sozia-
len Norm deutlich: 7,1 % der Befragten, die auf dem Weg zur Arbeit zukinftig weiterhin den
Pkw nutzen wiirden, gaben an, durch das Szenario der Norm den Pkw abschaffen zu wollen.
Bei einer Erh6hung der Kosten wirde allerdings keine:r der Befragten eine Abschaffung in
Erwagung ziehen. Fur den Wegezweck Freizeit bewirkt dagegen das Abschaffungsszenario
durch Kosten (22,2 %) eine prozentual héhere Abschaffungsquote als das Szenario der Norm
(18,5 %). Allerdings gaben 3,7 % der Befragten an, durch eine Anpassung der Norm die
privaten Pkw auf jeden Fall abzuschaffen, wohingegen beim Szenario der Kosten hdchstens
mit ,Eher ja“ geantwortet wurde. Diese Tendenz bildet sich auch fir den Wegezweck Wochen-
ende ab.
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Auffallig ist demnach, dass zukinftige Pkw-Nutzer:iinnen eher durch die Veranderung
der sozialen Norm in ihrer Entscheidung zur Pkw-Abschaffung beeinflusst werden kénnen
(vgl. Abbildung 93).

Abschaffung durch Kosten

Wegezweck
Einkauf 10 n=20
Arbeit 78,6% 21.4% n=14
Freizeit | n=27
Wochenende n=57

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Kumulierter Anteil der Befragten
Abschaffung durch Norm

Wegezweck
Einkauf 0% n=20
Arbeit 78,6% 14,3% 7.1% n=14
Freizeit [ i n=27
Wochenende n=57

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Kumulierter Anteil der Befragten

Pkw-Abschaffung
Il Nein, auf keinen Fall. [l Eher nein. I Eher ja. Ja, auf jeden Fall.

Abbildung 93: Zukilinftige Nutzung des Pkw: Entscheidung zur Pkw-Abschaffung nach Wegezweck
und Abschaffungsszenario
Quelle: Eigene Darstellung
Abbildung 93 zeigt zudem, dass fur den Wegezweck Arbeit deutlich weniger Bereitschaft
vorhanden ist, die Abschaffung des eigenen Pkw in Erwagung zu ziehen, wenn der Pkw auch
nach Umsetzung der Zukunftsszenarien genutzt werden wirde.

7.5 Ableitung von Personengruppen

AbschlieBend werden die Ergebnisse der Charakterisierung von Personengruppen auf Basis
der Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens und der Verédnderung des Pkw-Besitzes
interpretiert. Diese werden im Folgenden mit den urspringlich vorgestellten Mobilitédtsbau-
steinen der Zukunftsszenarien in Zusammenhang gebracht.

In der Ergebnisdiskussion wird unterstellt, dass die in dieser Arbeit aufgestellten Zukunfts-
szenarien tatséchlich umgesetzt werden und sich das zukinftige Mobilitdtsverhalten der
Proband:innen entsprechend den Befragungsergebnissen tatsachlich verandert.
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7.5.1 Personengruppen im Verkehrsmittelwahlverhalten

Die Veréanderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens und des Pkw-Besitzes haben gezeigt,
dass durch Umsetzung der Zukunftsszenarien sowohl die Pkw-Nutzung als auch der Pkw-
Besitz Uber alle Wegezwecke reduziert werden. Auf Basis des zukunftigen Verkehrsmittelwahl-
verhaltens und der erhobenen personenbezogenen Merkmale, konnten Personengruppen
charakterisiert werden. Im Folgenden werden diese in Bezug auf das zuklnftige Verkehrsmit-
telwahlverhalten zusammengefasst und vorgestellt.

Wegezweck Einkaufen

Der Weg zum Einkaufen wird derzeit vorrangig zu FuB3 zurtickgelegt. Zukunftig bildet das Fahr-
rad auf diesem Wegezweck das meistgenutzte Verkehrsmittel ab. Zudem gewinnt auch die
Nutzung von Carsharing und OPNV auf dem Weg zum Einkaufen an Bedeutung. Es lassen
sich fur diesen Wegezweck vor allem Unterschiede nach dem Haushaltseinkommen und der
Anzahl der Kinder im Haushalt feststellen. Personen, die in gréBeren Haushalten leben und
vermutlich mehr Eink&ufe zu transportieren haben, nutzen zukiinftig vermehrt das Fahrrad und
Carsharing auf dem Weg zum Einkaufen.

Auffallig ist, dass von den zu FuB3 einkaufenden Personen zukiinftig jede dritte Person auf das
Fahrrad umsteigt. Durch den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur und die Bereitstellung von
E-Lastenfahrradern wird das Fahrrad flr diesen Wegezweck attraktiver. Es ist zu vermuten,
dass zu FuB3 gehen firr diese Personengruppe nicht das optimale Verkehrsmittel darstellt und
eine attraktive Alternative derzeit nicht existiert. Auch ein groBBer Anteil der Pkw-Nutzer:innen
steigt zukinftig auf das Fahrrad um. Durch die Bereitstellung von E-Lastenfahrréadern fihlt sich
diese Personengruppe vermutlich zukinftig in der Lage, auch fir gro3e Haushalte mit Kindern
Einkaufe nach Hause zu transportieren. Zukinftige Fahrradfahrer:innen setzen sich eher aus
jungeren Personen in Mehrpersonenhaushalten mit Kindern zusammen. DarlUber hinaus wird
diese Personengruppe durch einen hdheren Bildungsgrad charakterisiert und ist vermehrt
berufstatig.

Carsharing wird zukUinftig vor allem von Personen genutzt, die finanziell besser aufgestellt sind
und eher in Mehrpersonenhaushalten mit Kindern leben. Zukinftige Carsharing-Nutzer:innen
fahren derzeit meist mit dem privaten Pkw zum Einkaufen. Die Ausweitung des Carsharing-
Angebotes, die Bereitstellung von Carsharing-Stellplatzen und die Etablierung von Restriktio-
nen gegentber dem Pkw fihrt dazu, dass diese Personen zukinftig auf Carsharing fir den
Wegezweck Einkauf umsteigen. Auffallig ist auBerdem, dass zuklnftige Carsharing-Nutzer:in-
nen eine positive Einstellung zum Pkw haben und die persénliche Norm zur Reduzierung der
Pkw-Nutzung gering ausfallt. Carsharing-Nutzer:innen haben demnach nicht das Verlangen,
die Pkw-Nutzung zu reduzieren, wirden aber zuklnftig auf die Nutzung eines privaten Pkw
verzichten.

Den OPNV oder das zu FuB Gehen wihlen auf dem Weg zum Einkaufen zukiinftig Personen,
die Uber ein eher geringes Haushaltseinkommen verfiigen und mit weniger oder keinen Kin-
dern im Haushalt leben. Personen, die ihre Einkaufe bereits heute und auch zukiinftig zu Fu3
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erledigen, sind meist nicht berufstatig und leben alleine. Zudem wird die Fortbewegung zu Fuf3
einfacher wahrgenommen als von Nutzer:iinnen anderer Verkehrsmittel. Es kann davon
ausgegangen werden, dass diese Personengruppe aufgrund der HaushaltsgréBe weniger
Eink&ufe zu transportieren hat und demnach der Einkauf zu Fuf3 erledigt werden kann. Zudem
besteht die Mdglichkeit, dass sich die Einkaufsmdglichkeit in geringer Distanz zum Wohnort
befindet und die Nutzung eines anderen Verkehrsmittels somit nicht in Anspruch genommen
wird.

OPNV-Nutzer:innen sind vor allem &lter, haben einen niedrigeren Bildungsstand und damit
einhergehend ein niedrigeres Haushaltseinkommen. Zudem leben OPNV-Nutzer:innen haufi-
ger in kleinen Haushalten mit weniger oder keinen Kindern. Aufféllig ist, dass mehr als die
Halfte der Personen, die zukiinftig den OPNV nutzen, heute zu FuB zum Einkaufen gehen.
Der Umstieg auf den OPNV kann vermutlich insbesondere durch das niedrigere zur Verfiigung
stehende Haushaltseinkommen begriindet werden, da durch die Einrichtung eines 365-Euro-
Tickets mehr Personen ein dauerhafter und giinstiger Zugang zum OPNV erméglicht wird.

Personen, die zuklnftig weiterhin den Pkw nutzen, sind deutlich alter als die Nutzer:innen
anderer Verkehrsmittel. Zudem wird die Nutzung alternativer Verkehrsmittel eher kompliziert
wahrgenommen, wodurch der private Pkw das einfachste Fortbewegungsmittel darstellt. Es
ist anzunehmen, dass zukiinftige Pkw-Nutzer:innen auch trotz einer deutlichen Verbesserung
alternativer Mobilitdtsangebote und mehr Restriktionen fir die Pkw-Nutzung, kein Bestreben
haben, ihre Gewohnheiten und Mobilitatsroutinen zu verandern.
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Far den Wegezweck Einkauf lassen sich die in Tabelle 97 dargestellten Personengruppen auf
Basis ihres zukinftigen Verkehrsmittelwahlverhaltens charakterisieren.

Tabelle 97: Personengruppen im Verkehrsmittelwahlverhalten fir den Wegezweck Einkauf

Verkehrsmittel

Charakterisierung der Personengruppe

£  zZuFuB

Seltener berufstétig
Geringeres Haushaltseinkommen
Haufiger alleinlebend

Oﬁzo Radverkehr

Junger

Hoherer Bildungsgrad
Haufiger berufstéatig

Héheres Haushaltseinkommen
Haufiger Familien mit Kindern

W OPNV

Alter

Niedrigerer Bildungsgrad

Geringeres Haushaltseinkommen

Kleinere Haushalte, seltener mit Kindern
Empfinden die Nutzung des Fahrrads komplizierter

e::
@=s Carsharing

Hoheres Haushaltseinkommen

Haufiger Familien mit Kindern

Positivere Einstellung zum Pkw

Geringere Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung

&=» Privater Pkw

Alter

Empfinden die Nutzung des Pkw einfacher

Empfinden die Nutzung alternativer Verkehrsmittel komplizierter
Positivere Einstellung zum Pkw

Geringere Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung

Quelle: Eigene Darstellung
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Wegezweck Arbeit

Auf dem Weg zur Arbeit werden heute vorwiegend das Fahrrad und der OPNV genutzt. Trotz-
dem stellt auch der Pkw ein derzeit hdufig auf dem Arbeitsweg genutztes Verkehrsmittel dar.
Zukunftig wird sich der Anteil der Pkw-Nutzer:innen fir den Wegezweck Arbeit deutlich
reduzieren. Der OPNV und das Fahrrad werden in Zukunft weiterhin die meistgenutzten Ver-
kehrsmittel darstellen.

Vier von flinf Personen, die heute bereits alternative Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit
nutzen, wechseln ihr Verkehrsmittel in Zukunft nicht. Daraus I&sst sich schlieBen, dass ein
GroBteil der Personen mit ihrer heutigen Verkehrsmittelwahl bereits zufrieden ist und deshalb
diese zukunftig nicht verandern wird. Aufféllig ist zudem, dass die Verkehrsmittelwahl auf dem
Weg zur Arbeit sehr individuell ist und sich kaum Unterschiede zwischen Personengruppen
feststellen lassen. So ist beispielsweise keine signifikante Rolle des Haushaltseinkommen bei
der Verkehrsmittelwahl feststellbar. Es lassen sich allerdings entfernungsabhangige Unter-
schiede feststellen: Auf kirzeren Distanzen wird zukinftig vor allem Fahrrad gefahren, auf
weiteren Strecken dominiert die OPNV-Nutzung.

Wie fur den Wegezweck Einkauf wird auch auf dem Weg zur Arbeit das Fahrrad eher von
Personen mit Kindern im Haushalt bevorzugt. Durch den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur
und mehr Abstellmdglichkeiten fiir Fahrrader am Arbeitsort steigen Nutzer:innen des OPNV
und Pkw-Nutzer:innen auf das Fahrrad um.

Der OPNV wird haufiger von Personen mit niedrigerem Bildungsstand genutzt, die in Haus-
halten mit weniger oder keinen Kindern leben. Zudem empfinden zukiinftige OPNV-Nutzer:in-
nen die Nutzung des Fahrrads komplizierter, wodurch das Fahrrad fir diese Personengruppe
kein attraktives Fortbewegungsmittel darstellt. Vermutlich fiihren Ausweitungen des OPNV-
Angebotes, Anpassungen der Preise im OPNV und die Etablierung von Restriktionen gegen-
(iber dem Pkw dazu, dass Pkw-Nutzer:innen zukiinftig vor allem den OPNV auf dem Weg zur
Arbeit nutzen.

Der Pkw wird zukinftig auf dem Weg zur Arbeit nur selten genutzt. Zukinftige Pkw-Nutzer:in-
nen empfinden die Fortbewegung mit alternativen Verkehrsmitteln komplizierter und bevorzu-
gen trotz restriktiver Zukunftsszenarien weiterhin ihren privaten Pkw. Fir den Wegezweck
Arbeit steigen derzeitige Pkw-Nutzer:iinnen im Vergleich zu anderen Wegezwecken am
seltensten auf Carsharing um. Personen, die allerdings Carsharing zukunftig auf dem Weg zur
Arbeit nutzen, empfinden die Nutzung des OPNV komplizierter. Carsharing zu nutzen ist
demnach fiir diese Personengruppe attraktiver als die Nutzung des OPNV oder des Fahrrads.

Fiar den Wegezweck Arbeit lassen sich die in Tabelle 98 dargestellten Personengruppen
charakterisieren. Im Vergleich zu dem zuvor ausgewerteten Wegezweck Einkauf fallt auf, dass
die Personengruppen durch deutlich weniger Eigenschaften charakterisiert werden kénnen.
Die Verkehrsmittelwahl ist demnach weniger an personenbezogenen Merkmalen festzuma-
chen. Die Personengruppen fur den Wegezweck Arbeit sind daher heterogener.
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Tabelle 98: Personengruppen im Verkehrsmittelwahlverhalten fiir den Wegezweck Arbeit

Verkehrsmittelwahl

Charakterisierung der Personengruppe

z.‘ FuBverkehr

Kein Unterschied feststellbar.

& Radverkehr

e Haufiger Familien mit Kindern

e Empfinden die Nutzung des Pkw komplizierter

e Empfinden die Nutzung des Fahrrads einfacher
e Negativere Einstellung zum Pkw

e Hohere Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung

e Niedrigerer Bildungsgrad

M OPNV e Kleinere Haushalte, seltener mit Kindern
e Empfinden die Nutzung des Fahrrads komplizierter
e Empfinden die Nutzung des Pkw einfacher

‘.‘g;: Carsharing e Empfinden die Nutzung des OPNV komplizierter

e Positivere Einstellung zum Pkw
e Geringere Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung

&=» Privater Pkw

Wegezweck Ausbildung

e Empfinden die Nutzung des Pkw einfacher

e Empfinden die Nutzung alternativer Verkehrsmittel komplizierter
e Positivere Einstellung zum Pkw

e Geringere Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung

Quelle: Eigene Darstellung

Nur wenige der befragten Personen fihren Wege zu Ausbildungsstatten durch. Demnach
lassen sich keine personenbezogenen Merkmale charakterisieren. In den Ergebnissen der
Verkehrsmittelwahl wurde jedoch deutlich, dass iiberwiegend der OPNV und das Fahrrad auf
dem Weg zur Ausbildungsstatte genutzt werden und demnach das Potenzial der Pkw-
Abschaffung und Reduzierung der Pkw-Nutzung vermutlich eher gering ausfallt.
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Wegezweck Freizeit

Auf den Wegen zu Freizeitaktivitaten stellt derzeit und auch zukunftig das Fahrrad das meist-
genutzte Verkehrsmittel dar. Das Verkehrsmittelwahlverhalten wird durch die Zukunftsszena-
rien nicht stark verandert. Lediglich die Pkw-Nutzung reduziert sich deutlich zu Gunsten alter-
nativer Verkehrsmittel. Im Freizeitverkehr ist das Verkehrsmittelwahlverhalten nach Personen-
gruppen schwierig zu differenzieren, da auch hier wenig signifikante Unterschiede zwischen
den Testgruppen bestehen. Insbesondere ist eine Tendenz zu einem entfernungsabhangigen
Unterschied der Verkehrsmittelwahl zu erkennen. So wird auf kurzen Distanzen vermehrt das
Fahrrad genutzt, auf langen Distanzen dahingegen eher der OPNV oder Carsharing.

Zu FuB gehen heute und zukinftig nur wenige Personen zu ihren Freizeitaktivitdten. Die zu
FuB zurlckgelegten Wege weisen nur kurze Distanzen auf. Personen, die zu Ful3 gehen sind
zudem seltener berufstatig. Dartber hinaus hat diese Personengruppe oft einen Pkw im Haus-
halt zur Verfiagung und empfindet die Fortbewegung mit Leihrddern eher kompliziert. Vermut-
lich entscheiden sich zu FuBB Gehende aufgrund der geringen Distanz zur Freizeitaktivitat nicht
fur ein alternatives Verkehrsmittel.

Das Fahrrad bleibt auch zukinftig das wichtigste Verkehrsmittel auf dem Weg zu Freizeitakti-
vitaten. Zuklnftige Fahrradfahrer:innen kénnen durch ihr geringeres Alter und eine gréBere
Haushaltsgré3e, die sich nicht auf mehr Kinder im Haushalt zurlickflihren lasst, charakterisiert
werden. Die Ausweitung der Radverkehrsinfrastruktur sowie ein E-Lastenradverleihsystem
fihrt dazu, dass Pkw-Nutzer:innen zukiinftig auf dem Weg zu Freizeitaktivitdten auf das Fahr-
rad umsteigen.

Die Bedeutung von Carsharing als Verkehrsmittel auf dem Weg zu Freizeitaktivitdten nimmt in
Zukunft zu. Carsharing wird dabei vor allem von Personen genutzt, die zuvor den privaten Pkw
nutzten und denen ein héheres Haushaltseinkommen zur Verfligung steht. Personen, die
zukunftig trotz Restriktionen den Pkw nutzen, sind deutlich alter und besitzen im Haushalt nur
wenige Fahrréader. Zudem empfinden zuklnftige Pkw-Nutzer:iinnen die Fortbewegung mit
alternativen Verkehrsmitteln komplizierter.

Zukiinftige OPNV-Nutzer:innen lassen sich durch einen niedrigeren Bildungsstand und ein
niedrigeres Haushaltseinkommen charakterisieren. Zudem sind die Haushalte kleiner, was
jedoch im Gegensatz zu den anderen Wegezwecken nicht auf eine geringere Anzahl an Kin-
dern zuriickzufiihren ist. Der GroBteil der zukiinftigen OPNV-Nutzer:innen nutzt bereits heute
den OPNV. Es fallt zudem auf, dass flir Wege zu Freizeitaktivitdten auch jede zehnte heute
Fahrrad fahrende Person auf den OPNV umsteigt. Dies hangt womdglich mit der in den
Zukunftsszenarien formulierten jederzeit méglichen Fahrradmitnahme zusammen. Auffallig ist
zudem, dass zukiinftig Pkw-nutzende Personen die Nutzung des OPNV und des Leihrads
vergleichsweise einfach empfinden, wohingegen die Nutzung des Fahrrads komplizierter
empfunden wird. Méglicherweise nutzen zukiinftige OPNV-Nutzer:innen den OPNV und Leih-
rader auf ihren Wegen in Kombination. Fiir heutige Pkw-Nutzer:innen stellt der OPNV zudem
das zukuinftig attraktivste Verkehrsmittel auf dem Weg zu Freizeitaktivitaten dar.
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Auf Basis des Verkehrsmittelwahlverhaltens der Zukunft lassen sich fir den Wegezweck
Freizeit die in Tabelle 99 aufgezeigten Personengruppen charakterisieren.

Tabelle 99: Personengruppen im Verkehrsmittelwahlverhalten fiir den Wegezweck Freizeit

Verkehrsmittelwahl

Charakterisierung von Personengruppen

z.* FuBverkehr

Selten berufstatig
Empfinden die Nutzung eines Leihrads komplizierter

&o Radverkehr

Junger

GréBere Haushalte

Empfinden die Nutzung des Pkw komplizierter
Negativere Einstellung zum Pkw

Héhere Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung

Niedrigerer Bildungsgrad
Geringeres Haushaltseinkommen
Kleinere Haushalte

B OPNV * _ ,
e Empfinden die Nutzung des Fahrrads und zu Ful3 gehen
komplizierter
e Empfinden die Nutzung von OPNV und Leihradern einfacher
o ¢ Hoheres Haushaltseinkommen
&> Carsharing e Empfinden die Nutzung des Pkw einfacher

Positivere Einstellung zum Pkw

&=» Privater Pkw

Alter

Empfinden die Nutzung des Pkw einfacher

Empfinden die Nutzung alternativer Verkehrsmittel komplizierter
Positivere Einstellung zum Pkw

Geringere Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung

Quelle: Eigene Darstellung
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Wegezweck Wochenende

Far den Wegezweck Wochenende stellt der private Pkw aktuell das meistgenutzte Verkehrs-
mittel dar. In Zukunft wird der Pkw deutlich weniger genutzt und die Nutzung von Carsharing,
OPNV und Fahrrad nehmen auf dem Weg zu Wochenendaktivitdten an Bedeutung zu. Nur ein
Viertel der Pkw-Nutzer:innen wahlt auch zukiinftig den Pkw als Verkehrsmittel zu Wochenend-
aktivitaten. Fir Wochenaktivitdten steht vermutlich die individuelle und flexible Mobilitat, mit
der Mdglichkeit Personen und Gegensténde zu beférdern, im Vordergrund.

Personen, die zukinftig weiterhin den Pkw auf dem Weg zu Wochenendaktivitaten nutzen,
sind tendenziell alter. Aufféllig ist zudem, dass es sich eher um Manner handelt, die ein héhe-
res Haushaltskommen aufweisen und mit iberdurchschnittlich vielen Personen in einem Haus-
halt leben. Dabei spielt die Anzahl der Kinder eine untergeordnete Rolle. Die Nutzung des Pkw
fir den Wegezweck Wochenende wird zwar zukinftig reduziert, ist allerdings im Vergleich zu
den anderen Wegezwecken weiterhin hoch. Aufféllig ist, dass zuklnftige Pkw-Nutzer:innen
zwar die Pkw-Nutzung einfacher empfinden, jedoch kein Unterschied in Bezug auf die
Einschéatzung alternativer Verkehrsmittel festgestellt werden kann. Demensprechend kann da-
von ausgegangen werden, dass der Pkw zukiinftig nicht aus Alternativiosigkeit genutzt wird,
sondern vielmehr aufgrund instrumenteller Motive wie Komfort, Zuverlassigkeit und Unabhan-
gigkeit.

Heutige Pkw-Nutzer:innen, die zuklnftig alternative Verkehrsmittel auf dem Weg zu Wochen-
endaktivitdten nutzen, verteilen sich vor allem auf die Verkehrsmittel Carsharing und OPNV.
Besonders auffallig ist die verhéaltnismaBig starke Zunahme von Carsharing-Nutzer:innen. So
steigt fir den Wegezweck Wochenende fast jede zweite derzeitig Pkw-nutzende Person auf
Carsharing um. Demnach stellt Carsharing besonders fiir diese Personengruppe eine geeig-
nete Alternative dar, um die Nutzung des privaten Pkw zu reduzieren. Personen, die zuklnftig
Carsharing auf dem Weg zu Wochenendaktivitaten nutzen, leben vor allem in gutverdienenden
Haushalten mit Kindern. Die Ausweitung des Carsharing-Angebots fihrt dazu, dass auch
derzeitige OPNV-Nutzer:innen auf die Nutzung von Carsharing umsteigen.

Fir den Wegezweck Wochenende sind zukiinftige OPNV-Nutzer:innen tendenziell jiinger,
vorwiegend weiblich und haben ein niedrigeres Haushaltseinkommen zur Verfigung. Diese
Personengruppe lebt meist in kleineren Haushalten mit weniger oder keinen Kindern. OPNV-
Nutzer:innen zeichnen sich auBerdem dadurch aus, dass ihnen grundsatzlich weniger Pkw im
Haushalt zur Verfligung stehen, die Einstellung zum Pkw negativer und die persdnliche Norm,
die Pkw-Nutzung zu reduzieren, héher ist. Zudem steigen heutige Pkw-Nutzer:innen auf dem
Weg zu Wochenendaktivitaten zu einem groBen Anteil auf den OPNV um. Demnach fiihren,
neben restriktiven MaBnahmen gegentber dem privaten Pkw, Angebotsausbau und Preissen-
kungen im OPNV dazu, dass der OPNV als Alternative zum privaten Pkw wahrgenommen
wird.

Das Fahrrad spielt heute und auch zukinftig eine eher untergeordnete Rolle flir den Weg zu
Wochenendaktivitdten. Dennoch wechseln auch einige OPNV- und Pkw-Nutzer:innen zukinf-
tig zum Fahrrad. Demnach fihrt eine Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur dazu, dass
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das Fahrradfahren zu einer moglichen Alternative auf dem Weg zu Wochenendaktivitaten wird.
Das Fahrrad wird dabei vor allem von Personen aus gréBeren Haushalten genutzt.

Fiar den Wegezweck Wochenende wird sich zukilinftig der Anteil der zu Fu3 Gehenden redu-
zieren. Die Personen, die zuklnftig zu FuB zu Wochenendaktivitdten gehen, sind deutlich alter.
Es lasst sich vermuten, dass die Wochenendaktivitaten dieser Personengruppe entweder in
nachster Entfernung zum Wohnort liegen oder es sich bei der Aktivitdt um Spaziergénge

handelt.

Far den Wegezweck Wochenende sind die aus dem Verkehrsmittelwahlverhalten resultieren-
den Personengruppen in Tabelle 100 dargestellt.

Tabelle 100: Personengruppen im Verkehrsmittelwahlverhalten fir den Wegezweck Wochenende

Verkehrsmittelwahl

Charakterisierung von Personengruppen

%1 FuBverkehr

e Alter

Oﬁ% Radverkehr

¢ Empfinden die Nutzung des Pkw komplizierter

e Empfinden die Nutzung des Fahrrads einfacher
e Negativere Einstellung zum Pkw

e Hoéhere Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung

W OPNV

e Jlnger

e Haufiger weiblich

e Geringeres Haushaltseinkommen

o Kleinere Haushalte mit weniger/keinen Kindern

e Empfinden die Nutzung des Pkw und des Fahrrads komplizierter
e Empfinden die Nutzung des OPNV und von Leihradern einfacher
e Negativere Einstellung zum Pkw

e Hoéhere Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung

ol .
@=» Carsharing

e Hoheres Haushaltseinkommen

e Haufiger Familien mit Kindern

e Empfinden die Nutzung von Pkw, Carsharing und Fahrrad
einfacher

e Positive Einstellung zum Pkw

&=» Privater Pkw

e Alter

e Haufiger mannlich

e Hoheres Haushaltseinkommen

e GroBere Haushalte

e Empfinden die Nutzung des Pkw einfacher

e Empfinden die Nutzung von OPNV Leihradern komplizierter
e Positivere Einstellung zum Pkw

e Geringere Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung

Quelle: Eigene Darstellung
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7.5.2 Personengruppen im Pkw-Besitz

Neben der Reduzierung der Pkw-Nutzung flr verschiedene Wegezwecke, stellt die Abschaf-
fung des Pkw eine besondere Hirde dar. Durch die Umsetzung der Zukunftsszenarien geht
die Nutzung des Pkw fir alle Wegezwecke stark zurtick. Auch der Pkw-Besitz kann deutlich
verringert werden. So schafft fast die Hélfte der Pkw-Besitzenden ihre im Haushalt zur Verfi-
gung stehenden Pkw ab.

Die Entscheidung der Pkw-Abschaffung lasst sich nicht auf bestimmte soziodemografische
Merkmale zurtckfuhren. Es Iasst sich lediglich erkennen, dass bei einer starken Erhéhung der
Pkw-Haltungskosten, Personen mit einem niedrigeren Haushaltseinkommen ihre Pkw eher
abschaffen. Deutliche Unterschiede lassen sich aber in Bezug auf psychologische Merkmale
und den Pkw-Abstellort feststellen. So ist die Einstellung zum Pkw von Personen, die ihren
Pkw zuklnftig behalten, besonders positiv. Insbesondere Motive wie Spal3 am Fahren und
stressfreies Fortbewegen unterscheiden sich deutlich zwischen Pkw-abschaffenden und Pkw-
behaltenden Personen. Daraus kann geschlussfolgert werden, dass neben einigen instrumen-
tellen und symbolischen Motiven, besonders affektive Motive dazu flihren, den Pkw behalten
zu wollen. Auch zeigen sich deutliche Unterschiede in der wahrgenommenen Verhaltenskon-
trolle. Personen, die andere Verkehrsmittel komplizierter empfinden, sind weniger bereit den
Pkw abzuschaffen. Ebenfalls ist der Abstellort des Pkw flr die Abschaffungsentscheidung
relevant. Im 6ffentlichen StraBenraum abgestellte Pkw werden wesentlich haufiger bei Umset-
zung der Zukunftsszenarien abgeschafft. Insgesamt wirken erhféhte Haltungskosten und
Nutzungsgeblhren starker in Richtung Pkw-Freiheit als eine erhdhte soziale Norm in Bezug
auf die Reduzierung von Pkw-Nutzung und -Besitz.

Werden nur Personen, die den Pkw auch nach Umsetzung der Zukunftsszenarien fir mindes-
tens einen Wegezweck nutzen, naher betrachtet, zeigen sich einige Besonderheiten. Perso-
nen, die den Pkw auch zuklnftig nutzen, zeichnen sich durch eine besonders positive Einstel-
lung zum Pkw aus. Zudem ist das Haushaltseinkommen dieser Personengruppe vergleichs-
weise hoch. Demnach haben zusatzliche Haltungskosten des Pkw nur eine geringe Wirkung
in Richtung Pkw-Abschaffung. Auffallig ist, dass eine Erh6hung der sozialen Norm zur Redu-
zierung von Pkw-Nutzung und -Besitz diese Personengruppe starker in Richtung Pkw-Freiheit
lenkt als die Erhéhung der Kosten. Zudem fallt der Einfluss der Wegezwecke auf die Pkw-
Abschaffung auf. Personen, die den Pkw zukiinftig fir die Wegezwecke Wochenende oder
Freizeit nutzen, ziehen eine Abschaffung der Pkw im Haushalt eher in Erwagung als
Personen, die den Pkw flir die Wegezwecke Arbeit oder Einkauf nutzen.
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AbschlieBend werden die Ergebnisse der Arbeit im Forschungskontext bewertet und die
wesentlichen Erkenntnisse zusammengefasst. AnschlieBend werden Handlungsempfehlun-
gen fur zukinftige Mobilitdtsplanungen abgeleitet. Die Arbeit endet mit einem Ausblick auf
weitere Forschungsmoglichkeiten.

8.1 Bewertung im Forschungskontext

Zur Bewertung der Arbeit im Forschungskontext werden zunachst die formulierten
Forschungsfragen aus Kapitel 2.1 aufgegriffen. AnschlieBend werden die Ergebnisse kritisch
hinterfragt und die Grenzen der Arbeit aufgezeigt. Die Forschungsfragen dieser Arbeit lauten:

Forschungsfrage 1

Wie kénnen die Pkw-Nutzung und der Pkw-Besitz beeinflusst werden?

Forschungsfrage 2

Welche Personen lassen sich durch welche Mobilitdtsbausteine
zukinftig zu mehr Pkw-Freiheit lenken?

Die erste Forschungsfrage konnte mit ihren Unterfragen vollstédndig beantwortet werden. So
wurden die historische Entwicklung des Pkw, die Bedeutung im Zusammenhang mit der Kii-
makrise und die notwendige Transformation des Verkehrssektors in Form der Verkehrswende
skizziert. Auch die psychologischen Einflisse auf die Pkw-Nutzung und den Pkw-Besitz wur-
den mithilfe von Handlungsmodellen und Expert:innen-Interviews eingeordnet. Hieraus erga-
ben sich weitergehende Informationen, die auf die Beantwortung der zweiten Forschungsfrage
Einfluss nahmen. Dies umfasste zum Beispiel die Zusammenhange zwischen Pkw-Besitz und
-Nutzung sowie die Méglichkeiten, tber Norm- und Einstellungsveranderungen das Mobilitats-
verhalten von Personen verandern zu kénnen.

Einschrankend muss jedoch erwahnt werden, dass im Zuge dieser Arbeit nur ein Ausschnitt
maoglicher psychologischer EinflussgréBen und Handlungsmodelle betrachtet werden konnte.
Diese Arbeit wurde nicht im Fachgebiet der Psychologie geschrieben, weshalb die Expertise
von Expert:iinnen herangezogen wurde, um die Erkenntnisse so auf das Themengebiet der
Arbeit zu transformieren. Es wurden vier Expert:innen interviewt. Die geringe Anzahl der Inter-
view-Partner:innen hat zur Konsequenz, dass der Einfluss der Expertise eines:r einzelnen
Expert:in verhaltnismafig hoch ist. Verzerrungen in der Wahrnehmung psychologischer Ein-
flussmaéglichkeiten sind demnach nicht auszuschlie3en.
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Aufbauend auf den Antworten zur ersten Forschungsfrage konnte auch die zweite
Forschungsfrage mit allen ihren Unterfragen vollsténdig beantwortet werden. Zunachst wurde
eine Definition von Mobilitdtsbausteinen im Kontext dieser Arbeit erstellt. AnschlieBend
wurden, mittels einer online durchgefiihrten Haushaltsbefragung, Daten zum heutigen und
zukinftigen Mobilitdtsverhalten von Personen in zwei Untersuchungsgebieten erhoben. Erhe-
bungsgrundlage waren Zukunftsszenarien, bei denen die Umsetzung von Mobilitatsbaustei-
nen fir mehr Pkw-Freiheit unterstellt wurden. Diese wurden deskriptiv und explanativ ausge-
wertet. Hieraus konnten Personengruppen auf Basis ihres zuklinftigen Mobilitatsverhaltens
charakterisiert werden.

Die Durchfihrung und Auswertung der Befragung unterlag gewissen Einschrankungen. Zwar
wurde durch das Verteilen von Postkarten im Untersuchungsgebiet sichergestellt, dass
nahezu alle Birger:innen von der Befragung erfahren haben. Jedoch konnte durch die Befra-
gungsart als Online-Befragung nicht allen Birger:innen eine Teilnahme gewahrt werden.
Personen, die keinen Zugang zum Internet hatten oder sich nicht zutrauten, an der Befragung
online teilzunehmen, wurden ausgeschlossen. Dies héatte vermieden werden kénnen, indem
zusétzlich ein Papier-Fragebogen verteilt worden ware. Der Mehrwert hatte jedoch in keinem
Verhaltnis zum deutlich héheren Aufwand gestanden. Die Befragung wurde auBerdem nur auf
Deutsch durchgefiihrt. Haushalte ohne Deutschkenntnisse konnten demnach an der Befra-
gung nicht teilnehmen. Des Weiteren konnte nicht ausgeschlossen werden, dass mehr als
eine Person pro Haushalt an der Befragung teilgenommen hat. Dies hatte durch die Erhebung
zusatzlicher personenbezogenen Daten eingeschrankt werden kénnen, was jedoch, aus ethi-
schen Griinden der Datensparsamkeit, nicht im Verhaltnis zum Nutzen gestanden hétte.

Um die Teilnahmemotivation wahrend der Befragung hochzuhalten und méglichst viele voll-
standige Datensétze zu generieren, musste die Befragung kurz und kompakt gehalten werden.
Hierzu wurden verschiedene Vereinfachungen vorgenommen, welche die Qualitat der Antwor-
ten beeinflussen kénnten. Zunachst konnten nur ausgewahlte Mobilitatsbausteine zur Bildung
der Zukunftsszenarien herangezogen werden, um die Szenarien Ubersichtlich und verstand-
lich zu halten. Die Auswahl und Kombination der Mobilitatsbausteine erfolgten auf Grundlage
der Erfahrung und Einschatzung der Autor:innen dieser Arbeit. Jedoch kann nicht ausge-
schlossen werden, dass die Auswahl anderer Mobilitdtsbausteine andere Ergebnisse hervor-
gerufen hatte. Zudem wurden konkrete Zahlenwerte in den Zukunftsszenarien genannt, um
den Befragten diese greifbarer darzustellen. Dies war auf Grund der gewahlten Befragungsart
als Stated-Preference Befragung notwendig. Die Auswahl der konkreten Zahlenwerte wirkte
sich wahrscheinlich auf das Antwortverhalten der Befragten aus. Inwieweit andere Zahlen-
werte unterschiedliche Ergebnisse hervorgerufen hatten, Iasst sich nur durch weiterfihrende
Forschung klaren. Weitere Vereinfachungen fihrten dazu, dass individuelle Sachverhalte in
der Befragung nicht erfasst wurden. Dies betrifft unter anderem mobilitatseingeschrénkte
Personen und Personen, die beruflich auf inren Pkw angewiesen sind. Eine Miterfassung die-
ser Personenmerkmale hatte weiterflUhrende Auswertungen und Interpretationen ermdglicht.
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Auch ein unterschiedliches Verstédndnis der formulierten Fragestellungen kann zu einem
verschiedenen Antwortverhalten flihren. So hat der Pretest ergeben, dass die Fragestellungen
zu den Wegezwecken Freizeit und Wochenende nicht immer einheitlich verstanden wurden.
Die Fragestellung wurde daraufhin zwar konkretisiert, aber ein einheitliches Verstéandnis ist
uber eine Online-Befragung nur schwer sicherzustellen. Besser ware die Abfrage der Wege-
zwecke in einem persodnlichen Interview gewesen, was jedoch nicht Uber eine so groBe Stich-
probenanzahl méglich gewesen ware und andere Auswertungsmethoden erfordert hétte.

Die Befragung fand zudem wéhrend der Covid-19-Pandemie statt. Es gab in den Untersu-
chungsgebieten im Befragungszeitraum allerdings keine gesetzliche Pflicht zum Arbeiten im
Home-Office oder sonstige Mobilitatsbeschrankungen. Dennoch kann nicht ausgeschlossen
werden, dass sich das Mobilitatsverhalten der Befragten durch die Pandemie verandert und
sich dies ggf. auf das Antwortverhalten ausgewirkt hat. Auf den Hinweis, die Fragen aus der
Sicht vor der Pandemie zu beantworten, wurde bewusst verzichtet, da die Covid-19-Pandemie
im Befragungszeitraum bereits seit 1,5 Jahren den Alltag beeinflusste und sich auch, unab-
héngig von der Pandemie, das Mobilitdtsverhalten verandert haben kénnte.

Eine Schwierigkeit von Stated-Preference Befragungen stellt der hypothetische Bias dar. Dem-
zufolge mussten die Befragten Aussagen Uber ihr zukinftiges Verhalten treffen. Ob sich dieses
hypothetische Verhalten bei Umsetzung der Zukunftsszenarien bewahrheiten wiirde, kann nur
durch eine tatséchliche Umsetzung der Szenarien evaluiert werden. DarlUber hinaus ist nicht
zu unterschatzen, wie die soziale Erwlnschtheit der Befragten in das jeweilige Antwortverhal-
ten hineinspielte. Die Aussagen der Befragten sind demnach nicht als genaue Vorhersage fir
die Zukunft zu sehen.

Im Zuge der Datenauswertung der Befragung ergaben sich weitere Einschrankungen. So
mussten, aufgrund zu geringer StichprobengréBen, die Variablenauspragungen zum Teil zu-
sammengefasst werden, um diese weitergehend auswerten zu kénnen. Dementsprechend
verschlechterte sich die Aussagekraft der Auswertung fir die jeweiligen Verallgemeinerungen.
Auch konnte der Wegezweck Ausbildung aufgrund zu weniger Proband:innen nur oberflach-
lich ausgewertet werden. Darlber hinaus umfassten Testgruppen teilweise nur wenige
Proband:innen. Dies wurde jedoch in den jeweiligen Kapiteln transparent dargestellt, sodass
die zum Teil geringere Aussagequalitat bereits im Auswertungsprozess verdeutlicht und be-
ricksichtigt wurde. Es zeigte sich auBerdem, dass Uberdurchschnittlich viele Personen mit
einem Hochschulabschluss an der Befragung teilgenommen haben, wodurch die Stichprobe
verzerrt ist. Es wurde jedoch nicht der Ansatz einer reprasentativen Studie verfolgt, wodurch
diese Verzerrung zwar nicht gewollt war, aber auch keine Restriktion bedeutet.

Die Ergebnisse dieser Arbeit beruhen auf den Antworten von Befragten in zwei ausgewahlten
Untersuchungsgebieten. Es wurde versucht, zwei heterogene Untersuchungsgebiete heran-
zuziehen, um ein mdglichst breites soziodemografisches Spektrum abzubilden. Dennoch
kdénnen diese zwei Untersuchungsgebiete nicht alle Gegebenheiten anderer Gebiete abbilden.
Durch eine gréBer angelegte Studie, die weitere Untersuchungsgebiete heranziehen wirde,
héatte ein noch breiteres Spektrum an Merkmalen abgebildet werden kénnen. Die Ergebnisse
der Arbeit kdnnen zwar auf alle stadtischen Rdume angewendet werden, eine Verzerrung der
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Aussagekraft ist aber nicht auszuschlieBen. Letztendlich kann diese Arbeit als ein Uberblick
und eine Tendenz zuklnftigen Mobilitdtsverhaltens verstanden werden, ist aber keineswegs
als MaBnahmenplan zu verstehen.

Die Ergebnisse kénnen zur Ableitung zielgruppenspezifischer MaBnahmen fir mehr Pkw-Frei-
heit, der jeweilig betroffenen Bevdlkerungsgruppe in ausgewahlten Planungsgebieten heran-
gezogen werden. Dennoch ist zu beachten, dass die Ergebnisse eher als Tendenzen far
zukinftige Planungen und weniger als konkrete Mobilitdtskonzepte verstanden werden. Die
Ergebnisse der Arbeit beziehen sich zudem ausschlieBlich auf den stadtischen Raum, sind
keineswegs auf den lIandlichen Raum und nur bedingt auf den suburbanen Raum Ubertragbar.

8.2 Wesentliche Erkenntnisse

Im Folgenden werden die wesentlichen Erkenntnisse der Arbeit zusammengefasst.

Die Bedeutung des Autos hat sich in der Gesellschaft, seit dessen Erfindung Ende des
19. Jahrhunderts bis heute, stark gewandelt. Im Laufe der Jahre hat sich der Pkw von einem
Luxusgut tber ein Gebrauchsgut zu einem selbstverstandlich gewordenen Alltagsgut entwi-
ckelt. Seit den 1970er-Jahren hat sich die Bedeutung des Autos fur die individuelle Mobilitat
der Menschen nicht verandert. Jedoch gibt es vermehrt Gegenbewegungen, in denen Men-
schen eine Lésung der durch den Verkehr entstehenden Probleme in Stédten, wie Larmbelas-
tung, Luftverunreinigungen und Flachenverbrauch fordern.

Vor dem Hintergrund der Klimakrise muss der Verkehr im stadtischen Raum schnellstmdéglich
nachhaltiger gestaltet werden. Deshalb wird im Zuge der Verkehrswende versucht, die
umweltbelastende Pkw-Nutzung und den Pkw-Besitz zu reduzieren und die Mobilitat der Men-
schen auf die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel zu verlagern. An diesem Punkt setzt
die vorliegende Arbeit an. Es wurde untersucht, inwieweit durch die Umsetzung verschiedener
Mobilitdtsbausteine mehr Pkw-Freiheit im stadtischen Raum erreicht werden kann. Das Mobi-
litdtsverhalten wurde dazu nach Personenmerkmalen charakterisiert, um zielgruppenspezifi-
sche MaBnahmen fir autoarme Mobilitat im stadtischen Raum ableiten zu kénnen. Dies kann
bei zukunftigen Mobilitatsplanungen helfen, MaBnahmen besser an Zielgruppen auszurichten.

Mit diesem Ziel wurden zunachst die psychologischen Hintergrinde der Pkw-Freiheit unter-
sucht. Mobilitédtsverhalten basiert auf verschiedenen psychologischen EinflussgréBen. Diese
werden durch Handlungsmodelle kombiniert und in Zusammenhang gebracht. Es wurde deut-
lich, dass das Mobilitatsverhalten insbesondere durch die Einstellung zu verschiedenen Ver-
kehrsmitteln geformt wird. Neben instrumentellen Motiven werden insbesondere symbolisch-
affektive Motive, wie Unabhéangigkeit, Spal und Flexibilitdt, mit der Pkw-Nutzung und dem
Pkw-Besitz assoziiert. Um das Verkehrsmittelwahlverhalten zu verdndern, missen Menschen
positive Einstellungen gegenlber alternativen Verkehrsmitteln entwickeln. Dies geschieht vor
allem Uber das Sammeln von positiven Erfahrungen und das Ausprobieren der Nutzung dieser
alternativen Verkehrsmittel. Auch die soziale und persdnliche Norm ist bei der Wahl des
Verkehrsmittels von groBer Bedeutung. So bietet das Formen neuer Leitbilder eine geeignete
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Maoglichkeit, Pkw-Freiheit, autoarme Mobilitat sowie die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrs-
mittel in der heutigen Gesellschaft neu zu definieren. Zur Verlagerung des Mobilitatsverhaltens
vom Pkw zu umweltfreundlichen Verkehrsmitteln miissen vor allem die bestehenden Gewohn-
heiten von Menschen durchbrochen werden. Dies geschieht zum Beispiel durch Veranderun-
gen im Alltag. Hierzu ist die Umsetzung von wirkungsvollen und an der jeweiligen Zielgruppe
ausgerichteten MaBnahmen notwendig. Besonders wichtig ist die Beachtung von Push- und
Pull-MaBnahmen als ganzheitliche MaBnahmenpakete, die nur durch deren Kombination das
volle Wirkungspotenzial entfalten kénnen.

Schlussfolgerung:

Um das Mobilitatsverhalten von Menschen zu verandern, missen Gewohnheiten
durch zielgruppenspezifische Push- und Pull-MaBnahmen
durchbrochen werden.

Mithilfe einer Haushaltsbefragung wurde im Zuge der Arbeit das zukinftige Mobilitdtsverhalten
bei Umsetzung von Push- und Pull-MaBnahmen fir mehr Pkw-Freiheit untersucht. Das Wort
»ZUkunftig“ meint in der folgenden Ergebniszusammenfassung demnach eine durch die Befra-
gung identifizierte Veranderung des Mobilitatsverhaltens auf Basis formulierter Szenarien, in
denen Push- und Pull-MaBnahmen bertcksichtigt wurden.

Zukiinftig stellen das Fahrrad, der OPNV und Carsharing die meistgenutzten Verkehrsmittel
dar. In der Verkehrsmittelwahl spielt vor allem der Wegezweck eine entscheidende Rolle. Fir
die Wegezwecke Einkauf und Arbeit steht vor allem die Praktikabilitat der jeweiligen Verkehrs-
mittel im Fokus. Fir den Wegezweck Einkauf wird zukinftig vor allem das Fahrrad und zu Fuf3
gehen nachgefragt, wohingegen auf dem Weg zur Arbeit vor allem das Fahrrad und der OPNV
genutzt werden. Auf dem Weg zu Wochenendaktivitdten werden hingegen eher die Vorteile
der Nutzung eines Pkw nachgefragt, weshalb fir diesen Wegezweck zukiinftig Carsharing
bedeutender wird.

Schlussfolgerung:

Der Ausbau alternativer Mobilitatsangebote muss verkehrsmittelibergreifend
stattfinden, um die Mobilitatsbedurfnisse flir alle Wegezwecke zu erflllen.

223



Fazit

Um die Ableitung zielgruppenspezifischer MaBnahmen fir mehr Pkw-Freiheit zu erméglichen,
wurden aus den Ergebnissen der Haushaltsbefragung Personengruppen anhand ihres zukiinf-
tigen Mobilitatsverhaltens charakterisiert. Dazu wurden Unterschiede zwischen den Nutzer:in-
nen der verschiedenen Verkehrsmittel herausgearbeitet.

Aus der Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens geht hervor, dass die Verbesserung
der FuBverkehrsinfrastruktur, durch eine héhere Qualitat und den barrierefreien Ausbau sowie
die Einrichtung von fuBgéngerfreundlichen LSA, zu keinem nennenswerten Modal Shift von
anderen Verkehrsmitteln zum FuBverkehr flhrt. Durch die Verbesserung alternativer Ver-
kehrsmittel steigt dagegen ein GroBteil der derzeit zu FuB Gehenden auf andere Verkehrsmit-
tel um. Personen, die zukinftig ihre Wege zu FuB3 zurlicklegen sind élter, seltener berufstétig,
verfigen Uber ein geringeres Haushaltseinkommen und leben U{berwiegend alleine.
Nichtsdestotrotz ist der Ausbau und die Verbesserung der FuBverkehrsinfrastruktur von Be-
deutung, da auch zukinftig der Zugang zu anderen Verkehrsmitteln zwangslaufig zu FulB3
erfolgt (vgl. Abbildung 94).

Alter
@®  (nur Wochenende)

Seltener berufstatig

Geringeres Haushaltseinkommen
(nur Einkauf)

. Haufiger alleinlebend
T (nur Einkauf)

Abbildung 94: Personenbezogene Merkmale zukilnftiger FuBgénger:innen
ggU. Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel
Quelle: Eigene Darstellung; Bildquelle: Unsplash
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Besonders fur die Wegezwecke Einkauf, Arbeit und Freizeit gewinnt der Radverkehr in
Zukunft an Bedeutung. Die Nutzung des Fahrrads hangt stark von der jeweiligen Distanz zum
Zielort ab. So werden Distanzen von bis zu zehn Kilometern vermehrt mit dem Fahrrad
zurtickgelegt. Die Schaffung eines flachendeckenden Radverkehrsnetzes mit gut ausgebau-
ten Radwegen, genlgend Fahrradabstellanlagen und die Einrichtung eines E-Lastenradver-
leihsystems verlagern vor allem jingere, gutverdienende Personen zum Radverkehr. Diese
Personengruppe spiegelt das Bild einer jungen urbanen Elite wider, die durch eine negativere
Einstellung zum Pkw und eine héhere persénliche Norm zur Nutzung vermehrt umweltfreund-
liche Verkehrsmittel nutzt. Neben der Erhéhung der Verkehrssicherheit durch den Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur scheint insbesondere die Bereitstellung von Lastenfahrradern von
groBer Bedeutung zu sein, um zum Beispiel Kinder zu beférdern oder Gegenstande zu trans-
portieren (vgl. Abbildung 95).

Jinger

Hoéherer Bildungsabschluss

Haufiger berufstatig
Hoheres Haushaltseinkommen

¥ Haufiger Familien

i
’ Negativere Einstellung zum Pkw

Hohere personliche Norm zur
® Reduzierung der Pkw -Nutzung

Abbildung 95: Personenbezogene Merkmale zukinftiger Fahrradfahrer:innen
ggU. Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel
Quelle: Eigene Darstellung; Bildquelle: Unsplash
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Der OPNV nimmt zukiinftig ebenfalls stark an Bedeutung zu. Insbesondere auf Distanzen von
mehr als zehn Kilometern stellt der OPNV das Verkehrsmittel der Wahl dar. Personen, die
zuvor zu Ful3 gegangen sind oder den privaten Pkw genutzt haben, nutzen zukinftig Gberwie-
gend den OPNV. Die Ausweitung des OPNV-Angebotes, die Bereitstellung von giinstigen
Jahresabonnements (wie beispielsweise dem 365-Euro-Ticket) und die unbegrenzte Fahrrad-
mitnahme im OPNV sind demnach effektive Mobilitatsbausteine, um die Attraktivitat des OPNV
zu erhdhen. Durch die Einfiinrung eines 365-Euro-Tickets wird der OPNV vor allem fiir Perso-
nen mit geringerem Haushaltseinkommen attraktiv. Zukiinftige OPNV-Nutzer:innen leben in
kleineren Haushalten mit weniger bzw. keinen Kindern und empfinden die Fortbewegung mit
dem Fahrrad komplizierter. Ahnlich wie die Nutzer:iinnen des Radverkehrs haben auch
Nutzer:innen des OPNV eine negativere Einstellung zum Pkw und eine hdhere moralische
Verpflichtung, die Nutzung des Pkw zu reduzieren (vgl. Abbildung 96).

Geringerer Bildungsabschluss

Geringeres Haushaltsteinkommen

Kleinere Haushalte
'i\,.r mit weniger/keinen Kindern

Nutzung des Fahrrads wird
® komplizierter empfunden

’I Negativere Einstellung zum Pkw

Hohere personliche Norm zur
@ Reduzierung der Pkw -Nutzung

Abbildung 96: Personenbezogene Merkmale zukinftiger OPNV-Nutzer:innen
ggU. Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel
Quelle: Eigene Darstellung; Bildquelle: Unsplash
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Carsharing wird zukunftig insbesondere fur die Wegezwecke Einkauf und Wochenende nach-
gefragt. Besonders Personen, die derzeit den Pkw auf ihren Wegen nutzen, greifen zukiinftig
auf Carsharing-Fahrzeuge zurlick. Erkennbar ist zudem, dass das bereits bestehende
Carsharing-Angebot in den Untersuchungsgebieten derzeit kaum in Anspruch genommen
wird. Wenn allerdings Restriktionen fir den Pkw umgesetzt werden, die Haltung eines Pkw
teurer wird und gleichzeitig die Nutzung von Carsharing-Fahrzeugen angenehmer und
einfacher gestaltet wird, wird Carsharing dem eigenen Pkw vorgezogen. Aufféllig ist, dass
zuklnftige Carsharing-Nutzer:innen vermehrt gutverdienende Familien sind, die die Nutzung
des OPNV komplizierter empfinden. Des Weiteren ist die Einstellung zum Pkw positiver und
die Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung geringer. Carsharing-Nutzer:innen wollen
demnach nicht auf den Komfort und die Praktikabilitat eines Pkw verzichten, bestehen aber
nicht auf die Nutzung des eigenen Pkw (vgl. Abbildung 97).

Hoheres Haushaltseinkommen

il Haufiger Familien
Nutzung des Pkw wird
@ einfacher empfunden

Nutzung des OPNV wird
® komplizierter empfunden

" Positivere Einstellung zum Pkw

Niedrigere personliche Norm zur
© Reduzierung der Pkw -Nutzung

Abbildung 97: Personenbezogene Merkmale zukiinftiger Carsharing-Nutzer:innen
ggU. Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel
Quelle: Eigene Darstellung; Bildquelle: Pixabay
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Die Nutzung des privaten Pkw kann zukunftig stark reduziert werden. Allerdings besteht ein
Teil der Pkw-Nutzer:innen zukiinftig weiterhin auf die Nutzung des eigenen Pkw. Vor allem
altere Personen mit hdherem Haushaltseinkommen nutzen diesen zukunftig weiterhin. Die
Umsetzung von StraBenbenutzungsgebiihren, Parkgebihren und Parkverboten im &6ffentli-
chen StraBenraum hat demnach auf einen Teil der Pkw-Nutzer:innen keine Wirkung. Auffallig
ist, dass diese Personengruppe die Fortbewegung mit allen alternativen Verkehrsmitteln kom-
plizierter empfindet. In dieser Gruppe Uberwiegt auch in Zukunft die positivere Einstellung zum
Pkw, sodass trotz Umsetzung von Push- und Pull-MaBnahmen auf die Nutzung des eigenen
Pkw zurtckgegriffen wird. Zudem ist die persdnliche Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung
geringer, sodass diese nicht zur Reduzierung der Pkw-Nutzung fuhrt (vgl. Abbildung 98).

Alter
® (nur Wochenende)

Hoheres Haushaltseinkommen
(nur Wochenende)

Nutzung alternativer Verkehrsmittel wird
© komplizierter empfunden

" Positivere Einstellung zum Pkw

Geringere personliche Norm zur
© Reduzierung der Pkw -Nutzung

Abbildung 98: Personenbezogene Merkmale zukilinftiger Pkw-Nutzer:innen
ggU. Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel
Quelle: Eigene Darstellung; Bildquelle: Unsplash

Die Charakterisierung von Personengruppen hat ergeben, dass die Wahl des Verkehrsmittels
stark vom Haushaltseinkommen, der Einstellung zum Pkw und der persodnlichen Norm zu
Reduzierung der Pkw-Nutzung abhangt. So werden das Fahrrad, Carsharing und der private
Pkw vor allem von Personengruppen mit h6herem Haushaltseinkommen genutzt, wohingegen
der OPNV zukiinftig von Personen mit niedrigerem Haushaltseinkommen als Verkehrsmittel
gewdhlt wird. Personen, die zukiinftig das Fahrrad und den OPNV nutzen, zeichnen sich vor
allem durch eine negativere Einstellung zum Pkw aus und haben eine héhere persénliche
Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung. Zukinftige Carsharing-Nutzer:innen weisen dahin-
gegen eine positivere Einstellung zum Pkw auf und haben nur eine geringere personliche
Norm zur Reduzierung der Pkw-Nutzung.

Die Ergebnisse der Arbeit zeigen, dass neben der Nutzung auch der Besitz des Pkw durch die
Umsetzung von Push- und Pull-MaBnahmen fir mehr Pkw-Freiheit deutlich reduziert werden
kann. Demnach fuhrt die Erhéhung der Haltungskosten und Restriktionen zum Abstellen des
Pkw im 6ffentlichen Raum dazu, dass ein GrofBteil der privaten Pkw abgeschafft wird. Neben
der Erhéhung der Kosten und der Einfihrung von Restriktionen darf allerdings nicht die Wirk-
samkeit der sozialen Norm unterschéatzt werden. Besonders Personen, die lber ein hdheres
Haushaltseinkommen verfligen und ihren Pkw auf Privatgrund abstellen, lassen sich eher
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durch einen erhdhten gesellschaftlichen Erwartungsdruck (soziale Norm) zur Pkw-Abschaf-
fung lenken. Personen, die die Abschaffung des eigenen Pkw jedoch unter keinen Umsténden
in Erwéagung ziehen, zeichnen sich vor allem durch hohe affektive Motive, wie beispielsweise
Spafl am Autofahren, aus. Auch der Wegezweck spielt bei der Frage der Abschaffung eine
Rolle. Personen, die den Pkw zukiinftig auf dem Weg zu Freizeit- oder Wochenendaktivitaten
nutzen, schaffen diesen eher ab als Personen, die ihren Pkw flr die Wegezwecke Einkauf und
Arbeit nutzen.

Schlussfolgerung:

Durch die Schaffung von attraktiven alternativen Mobilitdtsangeboten und
restriktiven MaBnahmen gegentber dem privaten Pkw-Verkehr
kann die Pkw-Nutzung und der Pkw-Besitz
im stédtischen Raum deutlich reduziert werden.

8.3 Handlungsempfehlungen fur zukiinftige Mobilitatsplanung

Aus den Ergebnissen dieser Arbeit wird deutlich, dass eine Verkehrsverlagerung vom Pkw zu
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln mdglich ist und sich heutige Pkw-Nutzer:iinnen bei
Umsetzung entsprechender Push- und Pull-MaBnahmen vorwiegend gegen die Nutzung und
den Besitz des eigenen Pkw entscheiden wirden. Die Umsetzung von Mobilitdtsbausteinen
fuhrt demnach zur Reduzierung der Pkw-Nutzung sowie des Pkw-Besitzes und damit zu mehr
Pkw-Freiheit. Um besonders wirksame Mobilitdtsbausteine in einem Planungsgebiet zu etab-
lieren, missen diese zielgruppenspezifisch nach den Mobilitatsbedlrfnisse der Bevdlkerung
ausgewahlt werden. Hierbei kdnnen die in dieser Arbeit charakterisierten Personengruppen
herangezogen werden. Je Verkehrsmittel lassen sich so konkrete Handlungsansatze formu-
lieren, die als Start einer Mobilitadtsplanung zu mehr Pkw-Freiheit verwendet werden kénnen.

Es zeigt sich, dass vor allem das Verkehrsmittel Fahrrad ein hohes, nicht ausreichend genutz-
tes Potenzial aufweist. Das Fahrrad ist, wie der Pkw, ein individuelles Verkehrsmittel, Gber das
die Nutzer:innen verfugen und dessen Nutzung sie flexibel handhaben kdnnen. Im stadtischen
Raum stellt das Fahrrad durch die geringe zurickzulegende Entfernung auf den meisten
Wegen ein leicht zugangliches, umweltfreundliches und kostenglnstiges Verkehrsmittel dar.
Die Fahrradinfrastruktur sollte deshalb deutlich ausgebaut werden, wobei insbesondere si-
chere, unabhangig von anderen Verkehrsteilnehmer:innen gefuhrte Radverkehrsinfrastruktur
entstehen sollte. Zudem sollte die Etablierung eines Lastenradverleihsystems und einer Las-
tenrad-gerechten Fahrradinfrastruktur als wichtiger Baustein fur die Mobilitat der Zukunft ge-
sehen werden. Lastenfahrréder stellen im stadtischen Raum eine effiziente Alternative zum
Pkw dar, insbesondere wenn Kinder beférdert oder Lasten transportiert werden missen.
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Neben dem Fahrrad sollte auch zukiinftig der Ausbau des OPNV, insbesondere fiir héhere
Distanzen, vorangetrieben werden. Dartiber hinaus sollten Verglinstigungen der Ticketkosten,
beispielsweise durch die Einflihrung eines 365-Euro-Tickets, fokussiert werden, um die finan-
zielle Hiirde zur Nutzung des OPNV zu verringern. Beim OPNV-Ausbau sollte der Schwer-
punkt darauf gelegt werden, dass Strecken Uber zehn Kilometer gut, schnell und einfach
bewéltigt werden kénnen. Insbesondere die Kombination von OPNV und Fahrrad bietet dabei
ein groBBes Potenzial, mehr Personen zur Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel zu
bewegen. Hier sollte die Etablierung einer ganztagigen, kostenlosen und unkomplizierten
Fahrradmitnahme in Bahnen mitgedacht werden, um ein intermodales Mobilitdtsverhalten zu
férdern. Auch der Ausbau eines Fahrradverleihsystems kann die Mobilitat dementsprechend
vereinfachen. Zudem bietet ein Fahrradverleihsystem in Kombination mit dem OPNV den Vor-
teil, dass die Kapazitat im OPNV nicht durch zu transportierende Fahrrader gemindert wird.

Einen addquaten Ersatz zum Pkw stellen Carsharing-Dienstleister dar. Durch Carsharing
kénnen ahnliche Mobilitatsbedirfnisse wie mit dem privaten Pkw erfillt werden. Dadurch
stellen Carsharing-Fahrzeuge insbesondere fir Personen, die auf die Vorteile der Nutzung
eines Pkw nicht verzichten wollen, eine geeignete Alternative dar. Zudem wird die Entschei-
dung zur Nutzung von Carsharing-Fahrzeugen spezifisch fir den jeweiligen Wegezweck
getroffen. Carsharing-Fahrzeuge werden nur dann genutzt, wenn die Nutzung alternativer Ver-
kehrsmittel die eigenen Mobilitadtsbedtirfnisse nicht ausreichend erflllen kénnen. Carsharing-
Angebote sollten deshalb fest etabliert und flachendeckend ausgeweitet werden. Dadurch
kann der 6ffentliche StraBenraum durch weniger parkende, private Pkw entlastet und fir alter-
native Nutzungen gewonnen werden. Zudem sollten im 6ffentlichen StraBenraum Stellplatze
fir Carsharing-Fahrzeuge reserviert werden, um Carsharing-Nutzer:innen von der Parkplatz-
suche zu entlasten und die Vorteile der Nutzung eines Carsharing-Fahrzeugs gegeniber der
Nutzung eines privaten Pkw hervorzuheben.

Um den privaten Pkw-Verkehr in Zukunft zu reduzieren, sind Restriktionen unabdingbar. Die
Verhaltensmuster der Menschen sind so ausgelegt, dass sich Gewohnheiten nur selten durch
die Etablierung neuer oder der Ausweitung bestehender Angebote &ndern lassen. Es sollte
ein Prozess zum Uberdenken des eigenen Verhaltens angestoBen werden, was vor allem
durch persénliche Appelle oder durch Eingriffe in die Nutzungsroutine des Pkw mdglich ist.
Dies kénnen zum Beispiel Einschrankungen in der Stellplatzverfligbarkeit oder Kostenerho-
hungen in Form einer StraBenbenutzungsgebihr oder Parkraummanagement sein. Auch die
Einrichtung von Geschwindigkeitsbegrenzungen (wie z. B. flachendeckend Tempo 30 km/h)
oder die Umnutzung von StraBenraum des Pkw fiir alternative Verkehrsmittel (wie z. B. ,Pop-
Up-Bike-Lanes" oder Carsharing-/Fahrradstellflachen) sollten erwogen werden, um die heuti-
gen Pkw-Nutzer:innen zum Umdenken der eigenen Mobilitatsroutinen zu bewegen.

Die Umgestaltung des 6éffentlichen StraBenraum zu einem Lebensraum fir Menschen erfordert
eine vermehrte Abschaffung privater Pkw. Die Ergebnisse dieser Arbeit zeigen, dass Perso-
nen, die den Pkw nicht fur alltagliche Wege nutzen, vor allem durch eine Erhéhung von Stell-
platzgebihren und einer Reduzierung der Stellplatze im 6ffentlichen StraBenraum Uber eine
Pkw-Abschaffung nachdenken wirden. Mdgliche Instrumente stellen auch hier effektives
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Parkraummanagement oder die Errichtung von Quartiersgaragen dar. Insbesondere Perso-
nen, die den Pkw weiterhin nutzen oder Gber ausreichend finanzielle Mittel verfligen, werden
vermehrt durch soziale Normen zur Reduzierung des Pkw-Besitzes angesprochen. Wenn sich
viele Personen fir ein Pkw-freies Leben entscheiden, entsteht eine stark wirkende soziale
Norm zur Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel und der Pkw-Abschaffung. Deshalb
sollten Marketingkampagnen und weitere Offentlichkeitsarbeit das Thema Pkw-Freiheit
thematisieren, um auch Debatten im persénlichen Umfeld von Pkw-Besitzer:innen in Gang zu
bringen.

Um die Einstellung der Menschen gegenliber der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel
zu verbessern, sind vor allem positive Erfahrungen und Erlebnisse mit diesen notwendig. So
sollten Aktionen angeboten werden, bei denen die Nutzung umweltfreundlicher Mobilitatsan-
gebote ausprobiert werden kann, beispielsweise durch das Angebot von Aktionstagen zur
kostenfreien Nutzung des OPNV oder von Fahrradverleihsystemen.

Letztendlich mlssen fr die zuklnftige Mobilitatsplanung Push- und Pull-MaBnahmen gemein-
sam gedacht und umgesetzt werden. Es zeigt sich, dass nur die Umsetzung von Pull-Ma3-
nahmen nicht ausreichend ist, um Gewohnheiten zu durchbrechen. Daher miissen zusatzlich
Push-MaBnahmen, in Form von Restriktionen gegeniber der Nutzung und des Besitzes
privater Pkw, herangezogen werden. Wichtig ist allerdings, dass Pull-MaBnahmen erfolgreich
umgesetzt werden, bevor von Push-MaBnahmen etabliert werden. So kénnen den Pkw-Nut-
zer:innen attraktive Alternativen und neue Handlungsmdglichkeiten aufgezeigt werden. Dabei
sollte nicht nur auf die Verbesserung eines Verkehrsmittels hingearbeitet werden, sondern
Mobilitdtsbausteine verschiedener Verkehrsmittel miteinander kombiniert werden. So kénnen
Personen zukiinftig das fur ihren Weg passende alternative Verkehrsmittel auswéahlen.

Die Ergebnisse der Arbeit zeigen, dass bei der Umsetzung entsprechender MaBnahmen das
Erreichen von Pkw-Freiheit im stadtischen Raum méglich ist. Neben der Umsetzung infrastruk-
tureller Veranderungen sollten auch die psychologischen Einflisse auf das Mobilitatsverhalten
beachtet und eingesetzt werden. So kann langfristig die Pkw-Nutzung und auch der Pkw-
Besitz reduziert werden, ohne die Mobilitdt der Menschen einzuschréanken.

8.4 Forschungsausblick

AbschlieBend werden weitere Forschungsmdéglichkeiten, die auf den Erkenntnissen dieser
Arbeit aufbauen, aufgezeigt. Im Zuge dieser Arbeit haben sich demnach weiterflihrende
Fragestellungen ergeben, deren Beantwortung allerdings nicht Teil dieser Arbeit ist. Diese
bieten interessante Ansétze fir zuklnftige wissenschaftliche Untersuchungen.

Welche Beweggrtinde sind bei der Wahl des Verkehrsmittels fir die Wegezwecke Freizeit
und Wochenende von Relevanz?

Im Zuge der Auswertung des Mobilitatsverhaltens der Befragten nach Wegezwecken wurde
deutlich, dass sich die Beweggriinde der Verkehrsmittelwahl auf dem Weg zu Freizeit- und
Wochenendaktivitaten von den Beweggriinden fir die Wegezwecke Einkauf und Arbeit unter-
scheiden. Besonders sind hier zum einen die jeweiligen Aktivitdten und zum anderen die
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Eigenschaften zu spezifizieren, die die jeweiligen Verkehrsmittel fir die Wegezwecke erfullen
mussen.

Welche konkreten Mobilitdtsbausteine haben die starkste Wirkung hin zu mehr Pkw-Freiheit?

Im Zuge der Arbeit wurden Mobilitadtsbausteine zu MaBnahmenpaketen zusammengeftgt und
als Zukunftsszenarien zur Ermittlung des zukiinftigen Mobilitédtsverhaltens formuliert. Aus der
Auswertung der Ergebnisse geht dementsprechend hervor, welche MaBnahmenpakete wirk-
sam sind und welche Verkehrsmittel zuklnftig genutzt werden. Allerdings kdnnen diese
Ergebnisse nicht auf spezifische Mobilitatsbausteine zurlckgefihrt werden. Hierbei kann
untersucht werden auf welche MaBnahmen zuklnftig ein besonderer Fokus gelegt werden
sollte.

Erstellung eines Verkehrsmodells auf Basis von Annahmen zur Verkehrsverlagerung

In dieser Arbeit konnte eine Veranderung im Verkehrsmittelwahlverhalten bei Umsetzung von
Push- und Pull-MaBnahmen identifiziert werden. Durch weitere Analysen kann ein Verkehrs-
modell erstellt werden, das die Annahmen dieser Arbeit in den konkreten Handlungsbedarf
einer Stadt Uberfuhrt.

Wie mussen Mobilitdtsbausteine quantitativ und qualitativ ausgeprégt sein,
um die Pkw-Nutzung und den Pkw-Besitz zu reduzieren?

Die Formulierung von Zukunftsszenarien zur Veréanderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens
und zur Pkw-Abschaffung impliziert quantitative und qualitative Beschreibungen der Mobili-
tatsbausteine, wie beispielsweise die Héhe der Parkgebihren oder der flichendeckende Aus-
bau der Radverkehrsinfrastruktur. Diese quantitativen und qualitativen Orientierungswerte
sind frei gewahlt und sollen lediglich die Push- und Pull-Wirkung der Szenarien verdeutlichen.
Hier gilt es herauszufinden, ab welcher konkreten Auspragung der Mobilitdtsbausteine die
Pkw-Nutzung und der Pkw-Besitz reduziert werden kann.

Inwieweit lassen sich die Ergebnisse der Arbeit auf unterschiedliche stadtische Rdume
beziehen und welche Wirkung wird in Bezug auf Pkw-Freiheit erzielt?

Die Ergebnisse dieser Arbeit basieren im Wesentlichen auf den Daten einer Haushaltsbefra-
gung, die in zwei Untersuchungsgebieten in der Stadt Hamburg durchgefihrt wurde. Ob die
gewonnen Erkenntnisse in Form zielgruppenspezifischer MaBnahmen generalisierbar und auf
andere Untersuchungsgebiete anwendbar sind, wurde zwar in dieser Arbeit angenommen,
aber nicht weiter untersucht. Hier kann durch weitere Forschung ein rdumlich differenzierterer
Ansatz verfolgt werden.
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A. Aufteilung der Kapitel

— liegt in der bewerteten Version der Arbeit vor —
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Pkw-Bestand in Deutschland von 1902 bis 2021

B. Pkw-Bestand in Deutschland von 1902 bis 2021

Pkw-Bestand in Deutschland nach Jahr mit Literaturverweisen

Pkw
Pkw- o Quelle _ Quelle je
Bezugsraum Jahr Bestand Einheit (Pkw- Einwohner | (Einwoh- 1.000
Bestand) ner) Ew
Deutsches Reich | 1902 4.738 56.367.986 0,1
Deutsches Reich | 1903 6.904 56.364.256 0,1
Deutsches Reich | 1904 11.370 Siehe? 56.372.460 0,2
Deutsches Reich | 1905 15.683 60.599.112 0,3
Deutsches Reich | 1906 21.003 60.614.658 0,3
Deutsches Reich | 1907 27.026 60.646.344 | aggregiert 0,4
Deutsches Reich | 1908 35922 |  AleKiz (Pkw, 60.636.336 | 2us Ein- 06
Motorrader, Lkw) wohner je
Deutsches Reich | 1909 41.727 60.629.331 Pkw 0,7
Deutsches Reich | 1910 49.941 Siche® 64.923.300 0,8
iehe
Deutsches Reich | 1911 54.911 64.904.802 0,8
Deutsches Reich | 1912 70.006 64.895.562 1,1
Deutsches Reich | 1913 77.689 64.948.004 1,2
Deutsches Reich | 1914 93.072 64.964.256 1,4
Deutsches Reich | 1921 60.611
Deutsches Reich | 1922 82.692
Deutsches Reich | 1923 100.340
Deutsches Reich | 1924 132.179
Deutsches Reich | 1925 174.665
Statisti-
Deutsches Reich | 1926 |  206.487 Siehe® 63.180.000 | SChes 2,8
’ ’ ’ Reichsamt ’
1933,S.5
Deutsches Reich | 1927 267.774 | Pkw ohne vo-
- ribergehend ab-
Deutsches Reich 1928 351.380 geme|dete Fzg
Deutsches Reich | 1929 433.205
Deutsches Reich | 1930 501.254
Deutsches Reich | 1931 522.943
Deutsches Reich | 1932 397.275
Deutsches Reich | 1933 522.209
Siehed Statisti-
Deutsches Reich | 1934 |  607.591 66.170.000 | SChes 7.9
’ ’ ’ Reichsamt ’
1933,S.5

@ Kreuzkam: Die internationale Automobilindustrie, in: Jahrblcher fir Nationaldkonomie und Statistik, Ill. Folge,
Bd. 39 (1910). S. 800-808, zitiert nach Zatsch 1993, S. 186

® Festschrift zum finfundzwanzigsten Bestehen des Reichsverbandes der Automobilindustrie e.V. 1901-1926,
Berlin 1926, S. 136; Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich, hg. v. Kaiserlichen Statistischen Amt, 23. Jg.
(1902), - 35. Jg. (1914), S. 1, zitiert nach Zatsch 1993, S. 186

¢ Jahrbuch des Reichsverbandes der Automobilindustrie, 6. Jg. (1931), S. 17; Vierteljahreshefte zur Statistik des
deutschen Reiches, hg. v. Statistischen Reichsamt, 43. Jg., H. 3 (1934), S. 84, zitiert nach Zatsch 1993, S. 347

d Vierteljahreshefte zur Statistik des deutschen Reiches, hg. v. Statistischen Reichsamt, 43. Jg., H. 3 (1934),
S.84, zitiert nach Zatsch 1993, S. 347, 475
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BRD 1950 598.000
BRD 1955 | 1.748.000
BRD 1960 | 4.490.000
BRD 1961 | 5.343.000
BRD 1962 | 6.335.000
BRD 1963 | 7.305.000
BRD 1964 | 8.274.000
BRD 1965 | 9.267.000
BRD 1966 | 10.302.000
BRD 1967 | 11.061.000
BRD 1968 | 11.683.000
BRD 1969 | 12.585.000
BRD 1970 | 13.941.000
BRD 1971 | 15.155.000
BRD 1972 | 16.055.000
BRD 1973 | 17.023.000
BRD 1974 | 17.341.000
BRD 1975 | 17.898.000
BRD 1976 | 18.920.000
BRD 1977 | 20.020.000
BRD 1978 | 21.212.000
BRD 1979 | 22.535.000
BRD 1980 | 23.192.000
BRD 1981 | 23.730.000
BRD 1982 | 24.105.000
BRD 1983 | 24.580.000
BRD 1984 | 25.218.000
BRD 1985 | 25.845.000
BRD 1986 | 26.917.000
BRD 1987 | 27.908.000
BRD 1988 | 28.878.000
BRD 1989 | 29.755.000
BRD 1990 | 30.685.000
BRD 1991 | 31.322.000
BRD 1992 | 32.007.000
BRD 1993 | 32.652.000

Pkw mit voriber-
gehend abge-
meldete Fzg.

Siehe®

49.833.333

52.969.697

55.432.099

56.242.105

57.072.072

57.519.685

57.860.140

58.651.899

59.206.897

59.467.742

59.607.143

59.928.571

60.613.043

61.356.275

61.750.000

61.901.818

62.154.122

61.930.796

61.628.664

61.411.043

61.306.358

61.403.270

61.517.241

61.636.364

61.649.616

61.450.000

61.060.533

60.955.189

61.036.281

61.067.834

61.442.553

62.642.105

63.661.826

64.448.560

65.054.878

65.830.645

aggregiert
aus

Pkw/1.000
Ew

12,0

33,0

81,0

95,0

111,0

127,0

143,0

158,0

174,0

186,0

196,0

210,0

230,0

247,0

260,0

275,0

279,0

289,0

307,0

326,0

346,0

367,0

377,0

385,0

391,0

400,0

413,0

424,0

441,0

457,0

470,0

475,0

482,0

486,0

492,0

496,0

¢ Deutsches Insititut fir Wirtschaftsforschung, Wochenbericht 22/94, Berlin, S. 358, zitiert nach Kuhm 1997, An-

hang Tabelle 1
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DDR 1950 76.000 19.000.000 4,0
DDR 1955 117.000 16.714.286 7,0
DDR 1960 299.000 17.588.235 17,0
DDR 1961 383.000 17.409.091 22,0
DDR 1962 446.000 17.153.846 26,0
DDR 1963 507.000 16.900.000 30,0
DDR 1964 581.000 17.088.235 34,0
DDR 1965 662.000 16.974.359 39,0
DDR 1966 721.000 17.166.667 42,0
DDR 1967 827.000 17.229.167 48,0
DDR 1968 920.000 17.037.037 54,0
DDR 1969 | 1.039.000 17.032.787 61,0
DDR 1970 | 1.160.000 17.058.824 68,0
DDR 1971 | 1.268.000 17.135.135 74,0
DDR 1972 | 1.400.000 17.073.171 82,0
DDR 1973 | 1.539.000 16.912.088 91,0
DDR 1974 | 1.703.000 16.861.386 . 101,0
DDR 1975 | 1.880.000 | Pkw mit vorliber- , 16.785.714 agg;ﬁg'e” 112,0
gehend abge- Siehef
DDR 1976 | 2.052.000 | ‘meldete Fzg. 16.819.672 PKWQA-IOOO 122,0
DDR 1977 | 2.237.000 16.819.549 133,0
DDR 1978 | 2.392.000 16.727.273 143,0
DDR 1979 | 2.533.000 16.774.834 151,0
DDR 1980 | 2.678.000 16.737.500 160,0
DDR 1981 | 2.812.000 16.738.095 168,0
DDR 1982 | 2.922.000 16.697.143 175,0
DDR 1983 | 3.020.000 16.685.083 181,0
DDR 1984 | 3.157.000 16.703.704 189,0
DDR 1985 | 3.306.000 16.613.065 199,0
DDR 1986 | 3.462.000 16.644.231 208,0
DDR 1987 | 3.600.000 16.666.667 216,0
DDR 1988 | 3.744.000 16.640.000 225,0
DDR 1989 | 3.899.000 16.451.477 237,0
DDR 1990 | 4.817.000 16.273.649 296,0
DDR 1991 | 5.630.000 15.814.607 356,0
DDR 1992 | 5.940.000 21.366.906 278,0
DDR 1993 | 6.240.000 15.483.871 403,0
Deutschland 1950 674.000 67.400.000 10,0
Deutschland 1955 1.865.000 69.074.074 27,0
Deutschland 1960 | 4.789.000 72.560.606 , 66,0
Deutschland 1961 | 5.726.000 | Pkw mit vortiber- , 73.410.256 agg;ﬁg'e” 78,0
gehend abge- Siehe?
Deutschland 1962 | 6.781.000 | meldete Fzg. 73.706.522 PkWél\}OOO 92,0
Deutschland 1963 | 7.812.000 74.400.000 105,0
Deutschland 1964 | 8.855.000 75.042.373 118,0
Deutschland 1965 | 9.929.000 75.793.893 131,0

f Deutsches Insititut flir Wirtschaftsforschung, Wochenbericht 22/94, Berlin, S. 358, zitiert nach Kuhm 1997, An-
hang Tabelle 1
9 Deutsches Insititut fir Wirtschaftsforschung, Wochenbericht 22/94, Berlin, S. 358, zitiert nach Kuhm 1997, An-
hang Tabelle 1
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Deutschland 1966 | 11.023.000 76.020.690 145,0
Deutschland 1967 | 11.888.000 76.696.774 155,0
Deutschland 1968 | 12.603.000 76.381.818 165,0
Deutschland 1969 | 13.624.000 76.971.751 177,0
Deutschland 1970 | 15.101.000 77.840.206 194,0
Deutschland 1971 | 16.423.000 78.204.762 210,0
Deutschland 1972 | 17.455.000 78.626.126 2220
Deutschland 1973 | 18.562.000 78.987.234 235,0
Deutschland 1974 | 19.044.000 79.020.747 241,0
Deutschland 1975 | 19.778.000 78.796.813 251,0
Deutschland 1976 | 20.972.000 73.328.671 286,0
Deutschland 1977 | 22.257.000 78.094.737 285,0
Deutschland 1978 | 23.604.000 78.158.940 302,0
Deutschland 1979 | 25.068.000 78.093.458 321,0
Deutschland 1980 | 25.870.000 78.393.939 330,0
Deutschland 1981 | 26.542.000 78.294.985 339,0
Deutschland 1982 | 27.027.000 78.339.130 345,0
Deutschland 1983 | 27.600.000 78.186.969 353,0
Deutschland 1984 | 28.375.000 77.739.726 365,0
Deutschland 1985 | 29.151.000 77.529.255 376,0
Deutschland 1986 | 30.379.000 77.695.652 391,0
Deutschland 1987 | 31.508.000 77.605.911 406,0
Deutschland 1988 | 32.622.000 78.043.062 418,0
Deutschland 1989 | 33.654.000 79.185.882 4250
Deutschland 1990 | 35.502.000 79.959.459 444.0
Deutschland 1991 | 36.952.000 80.330.435 460,0
Deutschland 1992 | 37.947.000 80.738.298 470,0
Deutschland 1993 | 38.892.000 81.364.017 478,0
Deutschland 1995 | 40.404.000 | by mit voriiber- 81.817.499 4938
Deutschland 2000 | 42.840.000 gehend abge- 82.259.540 520,8
Deutschland 2005 | 45.376.000 | Meldete Fzg. 82.437.995 550,4
Deutschland 2010 | 41.738.000 81.751.602 510,5
Deutschland 2011 | 42.302.000 80.327.900 526,6
Deutschland 2012 | 42.928.000 80.523.746 533,1
Deutschland 2013 | 43.431.000 80.767.463 | Statisti- | 537,7
Deutschland 2014 | 43.851.000 KBA 2021a | 81.197.537 Bi%eess_ 540,1
Deutschland 2015 | 44.403.000 | Pkw ohne vo- 82.175.684 | amt2021 | 540,3
ribergehend ab-
Deutschland 2016 | 45.071.000 | gemeldete Fzg. 82.521.653 546,2
Deutschland 2017 | 45.804.000 82.792.351 553,2
Deutschland 2018 | 46.475.000 83.019.213 559,8
Deutschland 2019 | 47.096.000 83.166.711 566,3
Deutschland 2020 | 47.716.000 83.155.031 573,8
Deutschland 2021 | 48.249.000 83.155.031 580,2
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C. Interview-Leitfaden inklusive Unterfragen

1 Einleitung

1.1 Hinweise zum Datenschutz

e Bevor wir die Aufnahme des Interviews starten: Haben Sie die Datenschutzerklarung
gelesen und stimmen Sie dieser zu?

== AUFZEICHNUNG STARTEN ==
1.2 Vorstellung

e Eigene Vorstellung kurz
e Masterarbeit vorstellen
o Vorstellung des/der Interviewpartners:in

2 Mobilitatsverhalten und Pkw-Besitz

2.1 Welche Rolle spielt der Besitz und die Nutzung des Pkw fir den Menschen? Wie kann
diese Rolle verandert werden (kurz-/mittel-/langfristig)?

e psychologischen Einschatzung

e Was assoziieren Personen mit dem Pkw als Besitzgegenstand oder als Nutzungsge-
genstand?

e Wie unterscheiden sich die Rollen von Besitz und Nutzung?

e Wie kann erreicht werden, dass die Bedeutung des eigenen Pkw an Wert verliert?

2.2 Wann andern Menschen ihr Mobilitatsverhalten? Und was spielt dabei eine Rolle?

e Unter welchen Bedingungen andern Menschen ihr Mobilitatsverhalten?
e Welche Emotionen/psychologischen Einfllisse spielen dabei eine Rolle?

3 Einfluss auf das Mobilitatsverhalten

3.1 Inwiefern mussen andere Verkehrsmittel die Eigenschaften des privaten Pkw Gbernehmen,
um als Alternative wahrgenommen zu werden?

e Miussen alternative Verkehrsmittel alle Eigenschaften des Pkw Gbernehmen?
e Wie entscheidet sich, ob ein Verkehrsmittel als Alternative wahrgenommen wird?
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Im Verkehrswesen wird zwischen Push- und Pull-MalBnahmen (hier zum Pkw-Besitz) unter-
schieden. Push-MaBnahmen = restriktive MaBnahme (z. B. Erhéhung der Parkgebiihren);
Pull-MaBnahmen = positive Anreize (z. B. Ausbau der Radinfrastruktur, Niedrigere OPNV-
Preise)

3.2 Wie wirken Push- im Gegensatz zu Pull-MaBnahmen auf das Entscheidungsverhalten des
Menschen?

e Was bewirkt eine Push-MaBnahme (z. B. emotional) im Menschen? Was eine Pull-
MaBnahme?

¢ Inwieweit missen Push- und Pull-MaBnahmen anderer Verkehrsmittel kombiniert
werden? Genlgt ein ausreichender Anreiz (Pull) zu anderen Verkehrsmitteln?

3.3 Inwieweit kann eine Anderung des Mobilitatsverhaltens zur Abschaffung des eigenen
Pkw fihren? Und unter welchen Bedingungen erfolgt die Abschaffung?

e Wann schaffen Menschen ihren eigenen Pkw ab? Und was spielt dabei eine Rolle?

e MuUssen besondere, zusétzliche Kriterien erflllt werden, damit der Besitz aufgegeben
wird?

o Welche Eigenschaften missen Mobilitatsbausteine (= konkrete MaBnahmen) aufwei-
sen, um den Pkw-Besitz wirksam zu dndern?

e Was muss passieren, damit ein Mensch den eigenen Pkw abschafft?

e Unter welchen Bedingungen erfolgt die Abschaffung?

4 Wahrnehmung der Pkw-Abschaffung

4.1 Wie kann erreicht werden, dass die Abschaffung des Pkw als etwas Positives angesehen
wird?

e Zu welchem Zeitpunkt sollte die Pkw-Abschaffung als positiv wahrgenommen wer-
den? (vorher schon, oder erst nachher?)

e Wie stark hangt diese positive Sicht von externen Einflissen ab?

o Wie kdnnen die erforderlichen MaBnahmen von den Menschen positiv aufgefasst und
angenommen werden?

5 Abschluss
5.1 Fragen zum Begriff ,,Pkw-Freiheit*

e Was sind lhre ersten Gedanken zum Begriff ,Pkw-Freiheit“?
o Was kdnnte der Begriff ,Pkw-Freiheit* bei Menschen auslésen? Eher ein positives
oder negatives Geftihl und warum?

262



Datenschutzerklarung der Expert:innen-Interviews

D. Datenschutzerklarung der Expert:innen-Interviews

Einwilligungserklarung zur Erhebung und Verarbeitung
von Interviewdaten

im Rahmen einer Masterarbeit im
Masterstudiengang M.Sc. Logistik, Infrastruktur und Mobilitat
an der Technischen Universitat Hamburg (TUHH)

Titel der Arbeit: Mobilitatsbausteine fir mehr Pkw-Freiheit

Interviewer*innen: David Huber, Veronique Kring

Interviewdatum: DATUM

Interviewte Person: NAME

Das Interview wird mit einem Aufnahmegerat oder der integrierten Aufnahmefunktion einer
Videokommunikationssoftware aufgezeichnet und anschlieBend von den Interviewer*innen in
Schriftform gebracht. Die Aufzeichnung wird nach Fertigstellung der Masterarbeit, vsl. im Ja-
nuar 2022, geldscht. Die Aufzeichnung und die Verschriftlichung kénnen auch durch die Prufer
der 0.g. Arbeit eingesehen werden.

In der schriftlichen Ausarbeitung wird das Interview explizit mit der interviewten Person sowie
deren Berufsbezeichnung und Institution in Verbindung gebracht. In wissenschaftlichen Ver-
offentlichungen wird das Interview nur in Ausschnitten zitiert. Die Verschriftlichung des Inter-
views wird nicht veréffentlicht.

Personenbezogene Kontaktdaten werden von Interviewdaten getrennt fur Dritte unzuganglich
gespeichert.

Die Teilnahme an dem Interview ist freiwillig. Sie haben zu jeder Zeit die Mdglichkeit, das
Interview abzubrechen und lhr Einverstandnis in eine Aufzeichnung und Verschriftlichung des
Interviews zuriickzuziehen, ohne dass Ihnen dadurch irgendwelche Nachteile entstehen.

Unter diesen Bedingungen erklare ich mich bereit, das Interview zu geben, und bin damit ein-
verstanden, dass es aufgezeichnet, verschriftlicht, ausgewertet und in Ausztgen veréffentlicht
wird.

Ort, Datum Unterschrift
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E. Zusammenfassungen der Expert:innen-Interviews

Dr. Antje Flade

Flade betont im Interview vor allem die enge Verknupfung zwischen dem Besitz eines Pkw
und dessen Nutzung." Insbesondere hebt sie die Bedeutung des Wohnstandortes fiir die Ent-
scheidung Uber das eigene Mobilitatsverhalten hervor.' Der Pkw helfe dabei mit den schwieri-
gen Randbedingungen, wie zum Beispiel seltenen Busverbindungen, zurecht zu kommen.
Letztendlich komme es aber immer auf den Gesamtkontext an. Vor allem im stadtischen
Raum, in dem es genug attraktive Mobilitatsalternativen gibt, liege der Pkw-Besitz nicht nur an
instrumentellen Motiven, sondern auch am Erleben der Mobilitat.X Entscheidend flir das Emp-
finden eines Verkehrsmittels sei die emotionale Reaktion. Negative Emotionen fliihren zu ei-
nem Vermeidungsverhalten, wogegen positive Emotionen zu einem Wohlflihlen im Verkehrs-
mittel fiihren.! Die geflihlsmaBige Reaktion sei demnach primar entscheidend, denn ,da kann
alles andere noch so toll sein, aber wenn ich es als negativ erlebe, [...] [nutze] ich es nicht.“™

Das Mobilitatsverhalten sei jedoch vor allem durch Routinen beeinflusst. Flade nennt hier den
sogenannten ,Kuckucks-Effekt* und erlautert dazu: ,Wenn man erst mal ein Auto hat, das ist
wie der Kuckuck, der sitzt dann im Haushalt fest und verdrangt alle anderen Verkehrsmittel.
Und dann wird da Uberhaupt nicht mehr driber nachgedacht, sondern der verdrangt wirklich
alles und [...] [die Nutzung des] Auto[s] wird dann zu einer Verhaltensroutine. "

Andere Verkehrsmittel als Alternative zum Pkw wahrzunehmen, sei nach Flade nicht ohne
weitere Einflisse zu schaffen. Vor allem die Individualisierung und Privatheit, die der Pkw er-
maoglicht, sei nicht durch andere Verkehrsmittel ersetzbar.° Deshalb mlsse zu anderen Ver-
kehrsmitteln ,eher [gesagt werden], was fur positive Aspekte hat das alternative Verkehrsmit-
tel, nicht wie kopiere ich das [...].*?

Zwischen der Anderung des Mobilitatsverhaltens und der Pkw-Abschaffung sieht Flade keinen
groBen Unterschied. Durch eine sehr geringe Pkw-Nutzung wirde ein rational denkender
Mensch Uberlegen, ob er/sie den Pkw Uberhaupt noch benétigt. Dass dieser Prozess der
Pkw-Abschaffung positiv wahrgenommen wird, kénne durch positiv erlebte alternative Ver-
kehrsmittel erreicht werden.” Ein mdglicher Weg dahin seien auch positive Leitbilder fir eine
Pkw-freie Kultur, die in der Gesellschaft verankert sind.®

hVgl. AF, Z. 69-74

i Vgl. AF, Z. 80-81
iVgl. AF, Z. 84-92
kVgl. AF, Z. 108-117
'Vgl. AF, Z. 120-129
m AF, Z. 129-130

" AF, Z. 51-54

°Vgl. AF, Z. 190-194
P AF, Z. 199-200
aVgl. AF, Z. 280-286
*Vgl. AF, Z. 357-359
sVgl. AF, Z. 314-317
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Letztendlich, betont Flade, sei die psychologische Perspektive in der Untersuchung des Ver-
kehrsverhaltens zwingend zu beriicksichtigen, werde aber oft vergessen.!

Dr. Sonja Haustein

In dem geflUhrten Interview betonte Haustein, dass es bereits in den Motiven, einen Pkw zu
besitzen, gruppenspezifische Unterschiede gebe. So besitze ein Teil der Menschen einen Pkw
aus Uberwiegend funktionalen Aspekten, wohingegen der andere Teil der Menschen den Pkw
primar aus autonomie-, unabhangigkeits- und statusorientierten Motiven besitze." Diese un-
terschiedlichen Motive zeigen bereits, dass der Pkw-Besitz ,nicht unbedingt immer so rational
[ist]®, so Haustein.

Ausldser fiir die Veranderung von Mobilitatsverhalten seien oft externe Geschehnisse, Ande-
rungen im Haushalt oder Umbruchsituationen.” So kénnen beispielsweise zuséatzliche Infor-
mationen Uber alternative Mobilitdtsangebote bei Menschen in sich verandernden Lebensum-
stédnden dazu beitragen, dass sich das Mobilitatsverhalten dieser langfristig &ndere.*

Allerdings betont Haustein, dass es keine Ldsung fir alle gebe.Y ,Man muss [...] gucken, dass
man verschiedene Angebote hat, die fur verschiedene Gruppen passen.“ Demnach sei es
umso wichtiger zielgruppenspezifische MaBnahmen zu schaffen.?@

Prof. Dr. Andreas Knie

Knie zeigt die Rolle des Pkw vor allem aus einer gesellschaftlichen Perspektive auf. So wurde
der Pkw vor den 1990er-dahren als Luxusgut angesehen und war kein Alltagsgegenstand. Ab
1995 habe dies umgeschlagen und fast Jede:r hatte zu diesem Zeitpunkt einen Pkw. Dieser
Wandel sei auf eine Verkehrspolitik zurtickzufihren, die den Pkw als gesellschaftlichen Erfolg
definiere und alles tue, um diesen zu ermdglichen.t®

Die Rolle des Pkw in der Mobilitat hange stark von der Lebenssituation und Lebensphase ab.
Kinder und Jugendliche seien anders unterwegs als Erwachsene oder 70- bis 80-Jahrige. Zu-
dem andere sich die Mobilitdt bei sogenannten ,berihmten biographischen Brichen“, wie
Scheidung, Umzug oder Arbeitsplatzwechsel.® Um den Pkw abzuschaffen sei zudem eine
kritische Einstellung zum Pkw unabdingbar. Dariliber hinaus misse die Voraussetzung beste-
hen, die Mobilitatsbedirfnisse auch ohne Pkw zu erflllen.®®

tVgl. AF, Z. 24-26

Y Vgl. SH, Z. 99-101

vSH, Z. 260

W Vgl. SH, Z. 105-108 & 277-279
xVigl. SH, Z. 270-272 & 277-279
Y Vgl. SH, Z. 202

2 SH, Z. 202-203

aa\/gl. SH, Z. 71-75

bb \/gl. AK, Z. 38-47

« AK, Z. 68

dd Vgl. AK, Z. 62-70

e Vgl. AK, Z. 80-94
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Eine ,Alternative zum Auto kann nur das bessere Auto sein“.™ Das alternative Verkehrsmittel
musse demnach die Anspriiche an den Pkw Ubertreffen.®® Als Beispiel nennt Knie das Fahrrad:
Eine Person habe zwar nicht den eigenen Raum wie im Pkw, aber ,ich kann meine eigenen
Themen, meinen Tag organisieren“."" Wichtig sei jedoch, dass stets die Kombination der an-
deren Verkehrsmittel als Alternative wahrgenommen werde und nicht nur ein einzelnes Ver-
kehrsmittel.!

Knie betont, dass ein gesellschaftspolitischer Wandel geschehen misse. Zurzeit werde die
Halfte der Kosten des Pkw von der Allgemeinheit getragen. Diese Privilegien missen abge-
schafft werden und alle Verkehrsmittel gleichrangig behandelt werden.i Die Debatte der Pkw-
Abschaffung sei jedoch bereits im Gange. So meint Knie: ,So ein bisschen wie die Flugscham,
wird es auch demnachst eine Autoscham geben.

Dr. Jens Schade

Schade macht bereits zu Anfang des Interviews deutlich, dass der Pkw-Besitz und die Pkw-
Nutzung eng zusammenhangen: ,[...] das ist ja jetzt auch eine Binsenweisheit, dass [...] der
beste Pradiktor fiir die Autonutzung die Pkw-Verfligbarkeit ist, also der Pkw-Besitz [...].! Er
hebt auBerdem den Prozess hervor, wie sich der private Pkw von seiner Eigenschaft als an-
fangliches Luxusgut Uber die Zeit zum notwendigen und unverzichtbaren Gut entwickelte.™™
Nachdem ein Pkw angeschafft werde, kbnne der Mensch mehr Rdume erkunden und andere
Aktivitaten durchfihren. Schade konkretisiert tiefer: ,Das heif3t, mein ganzer Méglichkeitsraum
verandert sich durch das Auto.“™

Neben der Rolle des Besitzes unterstreicht Schade auch die Rolle der Pkw-Nutzung fur den
Menschen. Ein Pkw bringe laut Schade nicht nur Spal3 beim Fahren, sondern vermittle dem
Menschen auch ein ganz neues Gefluhl der Macht: ,[...] ich kann meine Geschwindigkeit frei
wahlen, die meisten Menschen werden nie in ihrem Leben eine gréBere Maschine bewegen
als ein Auto.“°

Bei der Anderung des Mobilitatsverhaltens betont Schade die Hiirde der Gewohnheit. Mobili-
tatsverhalten ist ein tagliches Verhalten und demnach habitualisiert es sich schnell. Sobald
Mobilitatsverhalten zur Gewohnheit geworden sei, kénne ein Mensch ,im Grunde nicht mehr
frei entscheiden, das heif3t es gibt keine Uiberlegte Entscheidung mehr.“?? So seien beispiels-
weise Autofahrer durchschnittlich so stark habitualisiert, dass sie sogar Informationen, die dem

t AK, Z. 99

% Vgl. AK, Z. 99-107

hh AK, Z. 130; Vgl. AK, Z. 128-131
iVgl. Z. 135-137

i Vgl. AK, Z. 158-166, 220-223
K AK, Z. 310-311

1JS, Z.76-78

mm Vgl JS, Z. 83-89

m JS, Z. 104-105

00 s, Z. 72-73

P JS, Z. 166-167
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eigenen Weltbild widersprechen und zum Umdenken oder Umgewdhnen fihren kdnnten, ig-
norieren.

Hinzu kommt, dass Entscheidungen, Verhalten zu andern, laut Schade, immer mit kognitiven
Kosten verbunden seien: ,Ich muss dartiber nachdenken, ich muss planen.“" Da der Mensch
allerdings ein ,kognitiver Faulenzer® sei, behalte er so lange das Verhalten bei, bis es nicht
mehr gehe.*® So kénne nach Schade ein Bruch in der Biographie einen Punkt darstellen, an
dem Verhalten geéndert werden kann."

Im Prozess der Pkw-Abschaffung betont Schade die Bedeutung der sozialen Norm. Ein sozi-
ales Klima, in dem das Auto gesellschaftlich nicht akzeptabel ist, sei nach Ergebnissen friihe-
rer Projekte eine wirkungsvolle MaBnahme." Somit misse der Mensch sich ,fur die Anderen,
fur die Umwelt* entscheiden."” Gleichzeitig hebt Schade aber hervor, dass dies trotzdem durch
Unbequemlichkeiten unterstltzt werden musse."" Schade ist generell der Ansicht, dass MaB-
nahmen mit obligatorischem Charakter, sogenannte Push-MaBnahmen, eine héhere Wirk-
samkeit haben als MaBnahmen, die Uberwiegend freiwillig seien.*

@ Vgl. JS, Z. 186-191
™ JS, Z. 243

s Vgl. JS, Z. 242-248
tvgl. JS, Z. 194-203

w Vgl JS, Z. 317-324
w S, Z. 342-343

ww \/gl. JS, Z. 343-345
xxVgl. JS, Z. 270-273
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F. Auswertungstabelle der Mobilitatsbausteine

Hauptka- | Subkategorie MaBnahme aus Quelle s
tegorie (Mobilitatsbaustein) Mobilitédtskonzept )
FuB3- und Radverkehrsnetze in
Flachendeckendes Stadt- / Ortsteilen quartiersweise
Egr?rver' FuBverkehrsnetz Uberplanen, hierbei alle quartiers- ggﬁd; Konstanz 20
schaffen bedeutsamen Einrichtungen einbin-
den
FuBver- Beschilderung fur FuB- | Rad- und FuBwegeleitsysteme auf- | Stadt Konstanz 19
kehr verkehr ausweiten bauen 2018
unbehinderten Zugang zu allen
FuBver- Qualitat des FuBver- OPNV-Haltestellen ermdglichen Stadt Konstanz 50
kehr kehrs verbessern (keine parkenden Fahrzeuge, keine | 2018
Radwege Uber Warteflachen, etc.)
. Erreichbarkeit und Wohlbefinden .
gangerzonen verbessern -
Qualitat der Gehwege und der Landeshaupt-
FuBver- Qualitat des FuBver- Uberquerungsmaoglichkeiten an und naup
) . stadt Miinchen 45
kehr kehrs verbessern auBerhalb von Lichtsignalanlagen 2006
verbessert
. Stadtverwaltung
llzgr?rver- eruhilslt?/te?t?:sZ:?rYer_ Instandsetzung von Infrastruktur Landau in der 73
Pfalz 2019
- Bauliche Herstellung eines nut- Stadtverwaltung
llzgr?rver- eruhilslt?/te?t?:sZ:?rYer_ zungsgerechten und barrierefreien | Landau in der 73
Rad- und FuBwegenetzes Pfalz 2019
Der Senator fir
FuBver- Qualitat des FuBver- . " Umwelt, Bau
kehr kehrs verbessern Mehr Platz fir FuBganger und Verkehr 139
Bremen 2014
Der Senator flir
FuBver- Umwelt, Bau
kehr FuBverkehrskonzept FuBverkehrskonzepte und Verkehr 139
Bremen 2014
Der Senator fir
FuBver- FuBgéangerfreundliche . . Umwelt, Bau
kehr Querungsanlagen FuBgéangerfreundliche Kreuzungen und Verkehr 139
Bremen 2014
Der Senator fir
FuBver- FuBgéangerfreundliche | FuBgangerfreundliche Ampelschal- | Umwelt, Bau
140
kehr Querungsanlagen tung und Verkehr
Bremen 2014
Der Senator fir
FuBver- FuBgéngerfreundliche | Mehr Querungsstellen fir FuBgan- | Umwelt, Bau
140
kehr Querungsanlagen ger und Verkehr
Bremen 2014
i " . Optimierung der Lichtsignalsteue-
Egr?rver gtz?::gse:‘r:f;ur;c:]llche rung fir den FuB3- und Radverkehr géi%t Konstanz 25
9 9 prifen (»Grine Welle«)
FuBver- Qualitat des FuBver- FuBverkehr férdern als nachhal- Stadt Ménchen- o4
kehr kehrs verbessern tigste Form der Fortbewegung gladbach 2019
Der Senator flir
Inter-/Mul- | B+R-Stellplatze schaf- Umwelt, Bau
timodalitat | fen und ausweiten mehr und besseres B+R und Verkehr 171
Bremen 2014
5 i i .. | B+R-Stellplatzen an Haltepunkten Landeshaupt-
I_nter /Mu"I B+R Stellplatzg schaf und Haltestellen des Schienenver- stadt Minchen 44
timodalitat | fen und ausweiten kehrs 5006
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. _— .| Stadtverwaltung
{::;%rd@ﬂgt Mobilititsstationen CA)rL::r?au intermodaler Mobilitatsstati- | | a1 in der 73
Pfalz 2019
Inter-/Mul- Freie und Han-
. ... | Mobilitdtsstationen Quartiersmobilitatsstationen sestadt Ham- 78
timodalitat
burg 0.J.
. . _— Bezirksamt
Inter-/Mul--\ \; o ilitatsstationen Bereitstellung einer Mobilitatssta- | 12 1p o Nord | 24
timodalitat tion
2015
Inter-/Mul- —_— . Mobilitatsstationen — Verknlpfung Stadt Ménchen-
timodalitat Mobilitatsstationen der Verkehrsmittel gladbach 2019 58
Inter-/Mul- —_— . . . . Stadtentwick-
timodalitit Mobilitatsstationen Errichtung von MobilityPoints lung Wien 2015 39
Inter-/Mul- e . Fahrradparkplatze an Mobilitats- lle-de-France
timodalitat Mobilitatsstationen und Umsteigehubs ausbauen Mobilités 2015 8
Mobilitats- | Kooperationen zwi- Mobilitatscard, die ermdglicht im Dock 71 GbR
manage- | schen Mobilitatsdienst- | Wohnumfeld bestimmte Verglnsti- 5013 4
ment leistern gungen zu erhalten
Mobilitdtskarte mit der man Bus & .
Mobilitats- | Kooperationen zwi- Bahn, Der Senator fir
e ) : . Umwelt, Bau
manage- | schen Mobilitdtsdienst- | Taxi, Car-Sharing und Autovermie- und Verkehr 173
ment leistern tung nutzen kann. Dies bietet mehr
g . Bremen 2014
Flexibilitdt ohne eigenes Auto.
»Mobi-Card« einflihren, die Rabatte
auf Zeitkarten mit
Mobilitats- | Kooperationen zwi- Bahncard, CarSharing-Mitglied-
manage- | schen Mobilitdtsdienst- | schaft und Vergiinstigungen beim Stadt Konstanz 23
. ; ; 2018
ment leistern Fahrradvermietsystem, bei den
Schiffslinien und beim Taxifahren
koppelt
HauptverkehrsstraBBen fur Kfz tem-
Mobilitts- porér sperren und mit Aktionen ver-
manage- | AKtionstage zu Ver- binden z.B. anlasslich des europa- | Stadt Konstanz | 44
ment 9 kehr und Mobilitét weiten alljahrlichen Aktionstags »In | 2018
die Stadt - ohne mein Auto« im
September
mggg'taet_s' Aktionstage zu Ver- Temporare Offnung von StraBen fiir | Stadtentwick- 39
ment 9 kehr und Mobilitat Aktive Mobilitat lung Wien 2015
Bauherrinnen und Bauherren hin-
Mobilitéits- sichtlich der Herstellung qualitats-
manage- | Mobilititsberatun voller Fahrradabstellanlagen bera- | Stadt Konstanz | 44
ment 9 9 ten (Beispiel Handreichung der Ar- | 2018
beitsgemeinschaft fahrradfreundli-
cher Stadte in NRW)
Mobilitits- Betriebe und Unternehmen bei der
manage- | Detriebliches Mobili- Einflhrung eines betrieblichen Mo- | Stadt Konstanz | 44
ment 9 tdtsmanagement bilitatsmanagements beraten und 2018
unterstitzen i}
Mobilitats- Co . Jobtickets als Anreiz zur OPNV-
manage- g?;nn?::ghg;mbm- Nutzung bei Betrieben und Unter- géi%t Konstanz 33
ment 9 nehmen initiieren
MODIlta1S- | getienliches Mobili- | Flachendeckendes betriebliches | re@ und Han-
manage- A g sestadt Ham- 64
tatsmanagement Mobilitatsmanagement
ment burg 0.J.
Mobiltats- | geyrigpliches Mobili- | betriebliches und schulisches Mobi- | -2ndeshaupt-
manage- A " stadt Munchen 49
ment tatsmanagement litdts- management, 2006
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Mobilitats- Co - Freie und Han-
manage- g?;ﬁg:gggfn?rﬁbm' Job-Tickets sestadt Ham- 65
ment burg o0.J.
Mobilitats- . o Landeshaupt-
manage- I?ietnebhches Mobili- Job-Tickets stadt Munchen 48
tatsmanagement
ment 2006
Mobilitats- - R Der Senator fir
manage- Routenplane fir FuB3- Stadtteilplane informieren Gber Umwelt, Bau 139
ment und Radverkehr neue und schnelle FuBwege und Verkehr
Bremen 2014
Foérderung eines radverkehrs-
Mobilitats- .. . freundlichen Klimas eine entschei- Landeshaupt-
manage- Eﬁgﬁggg‘rﬁ;m FuB- dende Bedeutung zu. Aktuelle stadt Minchen 45
ment Fahrradstadtplane und Marketing- 2006
kampagnen fir den Radverkehr
Mobilitats- - ) The City of
manage- Routenplane fir FuB3- Radv_erkehrskarte fr den Weg zur S_tockho_lm Traf- 67
ment und Radverkehr Arbeit f!c Administra-
tion 2012
Werbung fir das zu Fu3 gehen
durch geeignete Marketingkampag-
nen soll ver- knipft werden mit
MaBnahmen zu Sicherung und
- . Erhéhung der sozialen Sicherheit
e | P i | und oo Kimiapravenion 2.5, | Lerdestat |
ment it Beleuchtung), damit die Qualitat 2006
des offentlichen Raums nicht nur
infrastrukturell und gestalterisch
sondern auch durch Raumnutzung
und Raumwahr- nehmung
gewabhrleistet wird.
Foérderung eines radverkehrs-
Mobilitats- | Kampagnen fir um- freundlichen Klimas eine entschei- Landeshaupt-
manage- | weltfreundliche Mobili- | dende Bedeutung zu. Aktuelle stadt Munchen 45
ment tat Fahrradstadtplane und Marketing- 2006
kampagnen fir den Radverkehr
Mobilitats- | Kampagnen fir um- Bﬂvvseﬁpﬁg[]fur
manage- | weltfreundliche Mobili- | Kampagne fir Zufu3gehen ' 178
ment it und Verkehr
Bremen 2014
Mobilitats- | Kampagnen fir um- Der Senator far
manage- | weltfreundliche Mobili- | Kampagne fir Radfahren Umwelt, Bau 178
ment At und Verkehr
Bremen 2014
Kampagnen zum Fahrradfahren /
Fahrradparken verstarken (z.B.
Mobilitats- | Kampagnen fir um- »Mit dem Rad zur Arbeit«, »Stadt-
manage- | weltfreundliche Mobili- | radeln«, »Kopf an — Motor aus«, gé?%t Konstanz 33
ment tat »Wo parke ich mein Rad«) und
Wettbewerbe durchfihren (z.B.
»Fahrradfreundlichster Betrieb«)
Mobilitats- | Kampagnen fir um- »Individualisiertes Marketing« im
manage- weltffeundliche Mobili- | OPNV zur Férderung des Umwelt- géi%t Konstanz 33
ment tat verbundes weiterfiihren
Mobilitats- | Kampagnen fur Um- | \erkniiofung mit Informations- und Bezirksamt
manage- V\_{eltfreundllche Mobili- Kommupnika?ionsmaBnahmen Hamburg-Nord 21
ment tat 2015
Mobilitats- | Kampagnen far um- Kampagnenarbeit zu nachhaltiger Burinskiené et
nm1:2tage— }[/\é{l(taltfreundllche Mobili- Entwicklung al. 2017 5
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m;ggltzt_s- vlf/aemfst?r?jir::ﬁg I\L;Irc?t;ili- Kampagnen zur Nutzung von E- Ajuntament de
9 ! Fahrradern Barcelona o.J.
ment tat
- . . Tarifkooperationen sowie weiterge- .
e e eyans. | hende Kooperaonen awi-scnen | C90SHr |
ment leistern (_)PNV-UInternehmen und Car-Sha- burg 2013
ring-Anbietern
Mobilitats- | Kooperationen zwi- IP_(gope_ratlongn ZW'SC.hen Mobi- Freie und Han-
I itatsdienstleistern, wie z.B. Car-
manage- | schen Mobilitétsdienst- Sharing. Mi p Taxiver- sestadt Ham- 40
ment leistern aring, Mietwagenfirmen, Taxiver burg 2013
kehr, Fahrradausleihen
Mobilitéts- EinfUh[qu eines Mietertickets bei
manage- | Mietertickets den stadtischen Stadt Konstanz | 5,
Wohnungsbaugesellschaften ansto- | 2018
ment Ben
Mobilitats- OPNV-Konzepte und Wohnungs- Freie und Han-
manage- | Mietertickets wirtschaft, wie z.B. Bewohner- sestadt Ham- 40
ment /Mietertickets burg 2013
Mobilitats- Bewohnertickets in Kooperation mit | Freie und Han-
manage- | Mietertickets Offentlichen Nah- verkehrsbetrie- sestadt Ham- 29
ment ben burg 2013
Mobilitats-
manage- | Mietertickets verglnstigte Anwohnertickets zDgf g 71 GbR 3
ment
Mobilitats- - - Freie und Han-
—_— Organisation der Alltagsmobilitat
manage- | Mobilitatsberatung der Mieter (Mobilitastsmanagement) sestadt Ham- 71
ment burg 0.J.
Mobilitats- Beratung (z.B. standort-/zielgrup- Landeshaupt-
manage- | Mobilititsberatung penbezeogenes Mobilitdtsmanage- | stadt Miinchen 48
ment ment). 2006
Mobilitats- I .
_— Mobilitdtsmangement — Beratung Stadt Ménchen-
mgﬂtage- Mobilitatsberatung zur optimalen Verkehrsmittelwahl gladbach 2019 58
Mobilitats- . e Landeshaupt-
manage- | Mobilitatserziehung umfassende schulische Mobilitatse- | gyt vanchen | 48
rziehung
ment 2006
mggg';aet_s' Mobilitatserziehung Projg_ktwoqh_ep an Schulen ur_ld Kin- | Stadt Konstanz 33
ment dergarten initiileren und begleiten 2018
Erweiterung des bestehenden Neu-
blrgerpakets um konkrete Hin-
Mobilitats- . . weise zur OPNV- und Fahrradnut-
manage- ll:l;:burger.mnenpa- zung (Quartiersbezogener Busfahr- géi%t Konstanz 33
ment plan, Radverkehrsnetz, Fahrradab-
stellanlagen, etc.) und Schnupperti-
ckets fiir den OPNV
Mobilitats- Neubdrger:innenpa- Mobilitatspakete fur Quartiersbe- Freie und Han-
manage- kete wohner (,Neubirgerpaket®) sestadt Ham- 40
ment ” burg 2013
mgg!';aet_s' il:leubi]rger:innenpa- Bestands- und Neubirgermanage- SF;z'tiéjtngal_rf_n' 62
ete ment
ment burg 0.J.
Mobilitats- , : _— . . Der Senator fir
manage- Neubdirger:innenpa- Mopllltatsberatung fir Neubir- Umwelt, Bau 173
ment kete ger:innen und Verkehr
Bremen 2014
Mobilitits- Veranstaltungsreihe mit regelmafi-
manage- Veranstaltungen zu gen Ka_mpagnen zur _ Stadt Konstanz 33
ment Verkehr und Mobilitat Sensibilisierung und Information 2018

der Bevdlkerung
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Zielgruppenspezifische Workshops/
Kurse anbieten:
Mobilitats- - »Mobil sein — Mobil bleiben«, fir
manage- x::ﬁgﬁtradtr?g(‘lg\/?gbﬁﬁét Seniorinnen und Senioren - »Wie S(t)a;cét Konstanz 33
ment helfe ich mir selbst«, Anleitung zur
eigenstandigen Fahrradreparatur
flr Kinder und Jugendliche
Mobilitats- V
manage- eranstaltungen zu Veranstaltungen zum Thema alter- | Dock 71 GbR 4
ment Verkehr und Mobilitat native Mobilitat 2013
Mobilitéits- Planungs- / Zukunftswerkstatten mit
manage- Veranstaltungen zu dem Themenschwerpunkt »Nahmo- | Stadt Konstanz | ,,
ment Verkehr und Mobilitat bilitat« in allen Ortsteilen durchfih- | 2018
ren
Mobilitats- | Kooperationen zwi- Einrichtung einer Verkehrszentrale | Landeshaupt-
manage- | schen Mobilitdtsdienst- | mit integrierter Koordinationsstelle stadt Miinchen 49
ment leistern fir Mobili- tatsmanagement 2006
Mobilitits- _ alle fahrrgdbezogenen Informatio-
manage- Zentrales Informati- nen auf eigener Website (»_Fahrrad- Stadt Konstanz 33
ment onsangebot fahren und Fahrradparken in Kon- 2018
stanz«) zusammenflhren
Bestehende Mobilitatszentrale zur
Mobilitits- _ »InfoStelle l\/_IobiIitétsmanagement «
manage- Zentrales Informati- aufwerten, die alle Aufgaben rund Stadt Konstanz 33
ment onsangebot ums das Thema Mobilitatsmanage- | 2018
ment bearbeitet (persdnlich und vir-
tuell)
Uber MaBnahmen des Mobi-
litdtsmanagements kénnen Infor-
mationen an die Offentlichkeit tiber-
Mobilitats- . mittelt werden. Spezielle Mobi- Freie und Han-
manage- ﬁg;r:@l}isb(l)r:forman- litdtsangebote und -dienstleistun- sestadt Ham- 40
ment gen (Mobilitats-Service-Punkt — burg 2013
MSP) kénnen schnell und effizient
angeboten und die Bereitschaft zu
Veranderungen gestarkt werden.
Mobilitats- | -+ o1es Informati- Biindelung der verschiedenen Mo- | Bezirksamt
manage- onsangebot bilitatsangebote auf einer Web- Hamburg-Nord 35
ment site/App, ggf. inkl. Abrechnung 2015
Mobilitats- Zentrales Informati- Information (z.B. aktuelle Verkehrs- Landesh_aupt-
manage- onsangebot zustandsinformationen) stadt Minchen 48
ment ' 2006
- . Der Senator fir
Offentli- Aufwertung des Stra- Umwelt, Bau
cher 3 Mehr Grln in StraBen + Stadtmdobel ' 139
Raum enraums und Verkehr
Bremen 2014
Offentli- | o o per Senator flr
ehr Privilegien fir mwelt, Bau
%Z?er den Radverkehr FahrradstraBen und Verkehr 143
Bremen 2014
Affentli- Gehwegparken zurlicknehmen
Umverteilung des Stra- | bzw. unterbinden als MaBnahme Stadt Konstanz
cher s . 20
Raum Benraums zur Re_aktlvnlerung von Stellplatzen 2018
auf Privatflachen
alle Planungsvorhaben zur Sanie-
) rung / zum Umbau von StraBBen
Offentli- : systematisch hinsichtlich der Anfor-
cher rlélg?]\:eel[}rigung des Stra- derungen des FuB3- und Radver- géa;cét Konstanz 20
Raum kehrs (Geh- und Radwegbreiten,
Querungsangebote, Barrierefrei-
heit, Durchlassigkeit) priifen und flr
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deren Bericksichtigung Sorge tra-
gen

ErhaltungundVerbesserungderNah-
raum- gestaltung und der Nahraum-

Offentli- Umverteilung des Stra- | qualitdten in Quartieren zur Forde- Landeshaupt—
cher 3 ich o V stadt Minchen 49
Raum enraums rung des nic t motorisierten Ver- 2006
kehrs und zur Reduktion von Ver-
__ kehrsaufwanden
ngeerm“' Umverteilung des Stra- | Voraussetzungen zur Férderung Stadt Ménchen- o4
Raum Benraums der Nahmobilitat schaffen gladbach 2019
- . Vorrangig sollen die StraBen unter . i
Offentli Umverteilung des Stra- | den Gesichtspunkten der Aufent- Freie und Han
cher i . .. | sestadt Ham- 21
Benraums haltsqualitat und Verkehrssicherheit
Raum . N burg 2013
i} fur FuBgan- ger gestaltet werden.
Offentil- Umverteilung des Stra- | Gestaltung des StraBenraums an Freie und Han-
cher e sestadt Ham- 39
Benraums der Nahmobilitat orientieren
Raum burg 2013
Offentli- . .
cher g mverteilung des Stra- Umnutzung von StraBenflachen Ftadﬁntw'gg_1 39
Raum enraums ung Wien 5
Affentli- Der Senator fir
cher Mehr Privilegien fir Zeitweise Freigabe der FuBganger- | Umwelt, Bau 143
Raum den Radverkehr zonen fir den Radverkehr und Verkehr
Bremen 2014
Affentli- Der Senator fiir
cher Mehr Privilegien fur Freigabe von EinbahnstraBen fir Umwelt, Bau 144
Raum den Radverkehr Radverkehr und Verkehr
Bremen 2014
verstarkt verkehrsberuhigte Zonen
Affentli- abseits von Hauptverkehrsstra3en
Verkehrsberuhigte Zo- | ausweisen bzw. Hauptverkehrsstra- | Stadt Konstanz
cher - ) N 20
Raum nen ausbauen Ben fu_r |hre Eignung hinsichtlich 2018
des Prinzips »Begegnungszonen«
nach Schweizer Vorbild priifen
Offentli- Der Senator fur
Umnutzung des Stra- StraBBensperrungen fir belebte Umwelt, Bau
cher 139
Raum Benraums StraBen und Verkehr
) Bremen 2014
Offentli- , Stadtverwaltung
cher [LBJ;\:ZSr?:Lung des Stra- Umgestaltung StraBenraum Landau in der 73
Raum Pfalz 2019
Der Senator fir
2 Barrierefreiheit im . . . . Umwelt, Bau
OPNV APNV Barrierefreier Ein- und Ausstieg und Verkehr 150
Bremen 2014
Haltestellenausbauprogramm aufle-
gen und sukzessive und systema-
tisch alle Haltestellen (Stadtbushal-
testellen und Schienenhaltepunkte)
APNV Barrierefreiheit im barrierefrei ausbauen und geman Stadt Konstanz 1

OPNV

geltender Qualitatsstandards aus-
statten (z.B. Witterungsschutz, aus-
reichende Warteflache, Umge-
bungsplane, Informationen zu Um-
steigemdglichkeiten, ggf. Toiletten)

2018
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. oo Umsteigehaltestellen barrierefrei
OPNV g%r“%refrelhen m und mit kurzen Ubergangswegen ggﬁ%t Konstanz | 5q
ausbauen
Der Senator flir
APNV Bevorrechtigung des Bevorrechtigung der Busse an Am- | Umwelt, Bau 150
OPNV peln und Verkehr
Bremen 2014
. Busverkehr durch Einrichtung wei-
OPNV Bo_%v,\?\r/rechngung des terer Busspuren beschleunigen und S(t)a;cét Konstanz 21
Verkehrsfihrung optimieren
. Vorrangschaltung fiir den OPNV im
OPNV g%vl\cl)\r/rechtlgung des Zusammenhang mit der Einrichtung gtadt Konstanz 21
. 018
von Busspuren erweitern
. . an allen wichtigen Haltestellen dy-
APNV Fahrgastinformation namische Fahrgastanzeigen an- Stadt Konstanz | ,,
verbessern . 2018
bringen
. . Ausbau von Metro und S-Bahn Sta- .
OPNV g:il)hl\rlr\:;ldmltnahme 'M | tionen und Bus-Stationen zur Mit- ThehC|ty °f§8;3 13
nahme von Fahrradern im OPNV penhagen
2 OPNV-Angebote durch Taktver-
OPNV OPNV-Angebot aus- dichtung ugnd neue Linien versar- StadtKonstanz | 49
bauen RO 2018
ken, Takt vereinheitlichen
OPNV bOaF;'\e'X'Angebm US- | Niahe zur OPNV-Anbindung ggﬁh‘gge‘r’f SO
OPNV OPNV-Angebot aus- Optimale OV-ErschlieBung der Stadtentwick- 39
bauen Stadtentwicklungsgebiete lung Wien 2015
APNV OPNV-Angebot aus- Verbindung zu anderen Staditeilen | lle-de-France 6
bauen und Stadten mit OPNV ausbauen Mobilités 2015
Vorhandenes Stadtbussystem um
die Anbindung wichtiger Ziele der
) offentlichen Infrastruktur sowie
APNV OPNV-Angebot aus- neuer Siedlungspunkte rdumlich er- | Stadt Konstanz 1
bauen weitern und zu nachfragestarken 2018
Zeiten (Wochenende, Morgen- /
Abendspitze) sichern / weiterentwi-
ckeln
] OPNV-Infrastruktur in- Stadtverwaltung
OPNV standsetzen und aus- Instandsetzung von Infrastruktur Landau in der 73
bauen Pfalz 2019
APNV OPNV-Umsteigebezie- | Garantie von guter Verbinung an lle-de-France 7
hungen verbessern Umsteigepunkten Mobilités 2015
Der Senator fir
OPNV E)/gtré)(iarisgr;?\l'l\'/anfange- Verbesserte Tarifangebote Srr]gv‘@tr’kzﬁg 150
Bremen 2014
. . = : . Bezirksamt
= Verbesserte Tarifange- | verglnstigtes OPNV-Ticket/Mieter-
OPNV- | bote im OPNV ticket pamburg-Nord | 21
OPNV E)/gtré)(iarisgg?\l'\l'/arlfange- Vereinfachung von Ticketkéufen :\I/?c;gﬁi:[ggagg% 16
APNV Verbesserte Tarifange- | Verbilligung der Fahrpreise im 6f- Schwarze et al. 8
bote im OPNV fentlichen Personennahverkehr 2017
OPNV L’g{;’ﬁf}sgg?\l{/a”fange Biirgerticket gg:‘;" arzeetal. | pg¢
Privater . . Landeshaupt-
Phw-Ver. | breisgestaltung fur | Nachfragesteverung durch Park- | gzt ptiinchen | 40
kehr 9 2006
Privater . . .
Pkw-Ver- Preisgestaltung fir ko__stendgckgnde Miete von Park- Dock 71 GbR 4
kehr Parkraum platzen in Tiefgarage 2013
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Bedarfsgerechtes Parkraumma-

Privater . . . Landeshaupt-
Pkw-Ver- Preisgestaltung fur nagement (.I?fewur_tsrc]:haftsunﬁ <|3|_¢r VOr- | 1ot Miinchen 41
kehr Parkraum hgndenenp entlichen Stellplatze 2006
einschlieBlich Bewohnerparken)
Differenzierte Zeit- und Preisrege-
lungen in Gebieten mit groBBem
Parkraummangel, z. B. Ausweitung
. der Altstadtgebuh- renregelung in 5
Privater Preisgestaltung fur Richtung Hauptbahnhof (inzwi- Landeshaupt
Pkw-Ver- s . ieh stadt Minchen 41
kehr Parkraum schen I.real|3|ert), Elqbe2|e ung 2006
auch bislang unbewirtschafteten
Parkraums, Ausweisung von Lade-
zonen im Rahmen des Parkraum-
managements
Privater . . dt Ménch
Pkw-Ver- Preisgestaltung fur Parkraumamangement zur Steue- Stadt Ménchen- 32
kehr Parkraum rung der Nachfrage gladbach 2019
Privater Preisqestaltung fir Bezirksamt Lich-
Pkw-Ver- P rkrg m 9 Parkraumbewirtschaftung tenberg von 95
kehr arkrau Berlin 2015
Nachfrageorientierte Tarifstaffelung
Privater der Parkierungsanlagen zur Steue-
Pkw-Ver- Preisgestaltung fir rung der Nachfrage und zur Harmo- | Stadt Konstanz o4
kehr Parkraum nisierung der Auslastung verstar- 2018
ken, zudem Kopplung bzw. Orien-
tierung an den OPNV-Tarifen
Privater Landeshaupt-
Pkw-Ver- | Quartiersgaragen Angebotssteuerung durch Anwoh- stadt Minchen | 41
nergaragen, P+R/B+R- Ausbau
kehr 2006
Privater Reduzierung Pkw- . « "
Pkw-Ver- | Stellplatze im &ffentli- Reduzierung der Parkplatze auf der IIe-dg_—lfrance 10
kehr chen StraBenraum StraBe Mobilités 2015
. : Die Zahl der Kfz-Parkstande im .
Privater Reduz_|_erun_g P__kw- . offentlichen StraBenraum soll auf Freie und Han-
Pkw-Ver- | Stellplatze im 6ffentli- ein vertret- bares MindestmaB be- sestadt Ham- 21
kehr chen StraBenraum grenzt werden. burg 2013
Privater Reduzierung Pkw- Private Ste_llplatze sollen vqllstandlg Freie und Han-
I . aus dem Sichtfeld verschwinden
Pkw-Ver- | Stellplatze im &ffentli- und in Tiefaaragen untergebracht sestadt Ham- 21
kehr chen StraBenraum garag 9 burg 2013
werden.
Privater Reduzierung Pkw- Landeshaupt-
Pkw-Ver- | Stellplatze im &ffentli- Stellplatzbeschrankung stadt Miinchen 41
kehr chen StraBenraum 2006
Privater Reduzierung Pkw- teilweisen und schrittweisen Abbau | Bezirksamt Lich-
Pkw-Ver- | Stellplatze im &ffentli- der Flachen des ruhenden Ver- tenberg von 93
kehr chen StraBenraum kehrs Berlin 2015
. . i das derzeitige Parkierungsangebot
Privater Reduzll'erun_g P..kW : und die Parkraumbewirtschaftung Stadt Konstanz
Pkw-Ver- | Stellplatze im &ffentli- ) . 24
kehr chen StraBenraum an die Erfordernisse anpassen und | 2018
Reserveflachen prifen
Privater Reduzierung Pkw- BanrV\?eeltn egngur
Pkw-Ver- | Stellplatze im &ffentli- Reduzierung Parkraum und Ver,kehr 169
kehr chen StraBenraum Bremen 2014
Privater Reduzierung Pkw- .
Pkw-Ver- | Stellplatze im 6ffentli- Kosequente Parkverbote Brenrwseeltn agg[]fur 169
kehr chen StraBenraum ’
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und Verkehr
Bremen 2014
Uber Bauleitplanung und Stellplatz-
Privater Reduzierung Pkw- satzung Lage und GréBe von (ggfs.
Pkw-Ver- | Stellplatze im &ffentli- reduzierten) privaten Parkierungs- S(t)i%t Konstanz 29
kehr chen StraBenraum angeboten in (neuen) Wohngebie-
ten festlegen
Privater StraBenbenutzungsge- finanzielle Anreize und Belastungen | Landeshaupt-
Pkw-Ver- bihren (z.B. ,City-Maut”, StralRenbenut- stadt Munchen 48
kehr zungsgebiihren) 2006
IEE\\//vﬂzr- StraBenbenutzungsge- | Innenstadtmaut (Congestion Burinskiené et 5
k bihren Charge) al. 2017
ehr
Privater 2
- o lle-de-France
Pkw-Ver- | Tempolimits Tempolimits Mobilités 2015 6
kehr
Privater . oo
- erlaubte Hochstgeschwindigkeiten Stadt Konstanz
E:m-Ver- Tempolimits im Netz anpassen / verringern 2018 25
Privater Ber Seltnagor far
- mwelt, Bau
E:r\:\;-Ver- Tempolimits Mehr Tempo 30 und Verkehr 176
Bremen 2014
"Sie kénnten héchstens sagen,
Uberlegen, wir haben dann auch
friher Gberlegt, wenn Sie sagen,
Privater I . stellen Sie sich mal vor, sie kriegen
Pkw-Ver- gsstg&g}zﬁj Snbe' jetzt, das wird hier gerade bei uns AK, Z.274-278
kehr 9 in Berlin diskutiert, sie kriegen,
wenn Sie den Brief auch abgeben
und wirklich das Auto abmelden,
sie kriegen 1.000 Euro vom Staat."
Radver- Beschilderung fur Rad- | Rad- und FuBwegeleitsysteme auf- | Stadt Konstanz 19
kehr verkehr ausweiten bauen 2018
Der Senator fir
Radver- Beschilderung fir Rad- . Umwelt, Bau
kehr verkehr auswgeiten Fahrradwegweisungen und Verkehr 143
Bremen 2014
flachendeckendes, dezentral aus-
gerichtetes Konzept zum Fahrrad-
parken entwickeln, vorhandene
Radver- Fahrradstellplatz-Kon- | Fahrradabstellanlagen einbinden, Stadt Konstanz 50
kehr zept ggofs. erweitern, bei der Ausgestal- 2018
tung der Anlagen langzeitparkende
Radfahrer und Touristen beriick-
sichtigen
mindestens eine StadtRAD-Station
eingeplant wird sowie ausreichend Freie und Han-
Radver- Fahrradstellplatz-Kon- | und gut positionierte Fahrradpark-
. e . sestadt Ham- 22
kehr zept stande im offentlichen Raum vor- burg 2013
gesehen werden (mindestens 25
Platze je 100 Wohneinheiten)
Radver- Fahrradstellplatz-Kon- | Einrichtung von Radabstellanlagen Freie und Han-
h sestadt Ham- 54
kehr zept an strategischen Punkten b
urg o.J.
The City of
Radver- Fahrradstellplatz-Kon- | Fahrrad Parkkarte (Bicycle parking | Stockholm Traf- 67
kehr zept plan) fic Administra-
tion 2012
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Radver- Fahrradstellplatz-Kon- | Fahrradparken in StraBen und auf Ajuntament de
kehr zept Platzen ausweiten Barcelona o.J.
Radver- Fahrradstellplatz-Kon- | Fahrradparkplatze an Mobilitats- lle-de-France 8
kehr zept und Umsteigehubs ausbauen Mobilités 2015
Radver- , Fahrradwerkstatt fiir alle Bewohner | Dock 71 GbR
kehr Fahrradwerkstétten zugénglich 5013 4
. : , Freie und Han-
E:r?r"er' gg”na?u.zr'eF'LehrFr%f:rr“”' E-Bike-Férderung sestadt Ham- | 65
burg 0.J.
FuB3- und Radverkehrsnetze in
" Stadt- / Ortsteilen quartiersweise
llj:r?rver- E:gc:n(deﬁgﬁgies Uberplanen, hierbei alle quartiers- géa;cét Konstanz 20
bedeutsamen Einrichtungen einbin-
den
flaichendeckendes Radverkehrsnetz
fir den Alltagsradverkehr im ge-
samten Stadtgebiet entwickeln,
hierbei systematisch alle relevanten
Ziele (z.B. Arbeitsplatzschwer-
punkte, Nahversorgungsschwer-
Radver- Flachendeckendes punkte, éffentliche Einrichtungen, Stadt Konstanz 0o
kehr Radverkehrsnetz Universitat, weiterflihrende Schu- 2018
len, Jugend- und Alteneinrichtun-
gen, Sehenswirdigkeiten, Sport- /
Freizeiteinrichtungen, Bahnhofe,
wichtige OPNV-Haltestellen) einbe-
ziehen und das Netz durchgehend
beschildern
vorhandene Radverkehrsinfrastruk-
tur im gesamten Netz erfassen,
Umbau- / Sanierungsbedarf bestim-
men und sukzessive und systema-
Radver- Flachendeckendes tisch an die geltenden Qualitats- Stadt Konstanz 50
kehr Radverkehrsnetz standards hinsichtlich Sicherheit 2018
und Komfort anpassen (Dimensio-
nierung, Fihrung in Knotenpunk-
ten, Querungen, Befahrbarkeit, Be-
leuchtung, etc.)
Der Senator fir
Radver- Flachendeckendes , Umwelt, Bau
kehr Radverkehrsnetz Radverkehrsnetz verdichten und Verkehr 144
Bremen 2014
Radver- Flachendeckendes Auf allen StraBen gesicherte Fahr- | lle-de-France 16
kehr Radverkehrsnetz radwege anbieten Mobilités 2015
Ausbau des Radverkehrsnetzes, Landeshaupt-
Radver- Flachendeckendes der Rad- verkehrsanlagen (inkl. stadt Miinchen 49
kehr Radverkehrsnetz B+R) und Verbesse- rung der Rad- 2006
verkehrsfiuhrung und Beschilderung
Radver- Flachendeckendes zogrinsggvdeerieie:girr:?r(;\;(tarrbfttrrsars;t: Stadt Ménchen- o4
kehr Radverkehrsnetz bauen gladbach 2019
Ladeinfrastruktur ftr . . .
Radver- - Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrra- | Stadt Konstanz
kehr Elektrofahrrader aus- der ausbauen 5018 31
auen
. Stadtverwaltung
E:ﬁrver- eruhi!t?/te?SjSZ{:%\ler' Instandsetzung von Infrastruktur Landau in der 73
Pfalz 2019
. Bauliche Herstellung eines nut- Stadtverwaltung
Ejﬁrver- Seuhigtigfgjsgggjver' zungsgerechten und barrierefreien | Landau in der 73
Rad- und FuBwegenetzes Pfalz 2019
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Der Senator fr
Radver- Fahrradfreundliche : Umwelt, Bau
kehr Knotenpunkte Fahrradfreundliche Knotenpunkte und Verkehr 143
Bremen 2014
Der Senator flir
Radver- Qualitat des Radver- . Umwelt, Bau
kehr kehrs verbessern Qualitat Radwege und Verkehr 143
Bremen 2014
Der Senator flir
Radver- Fahrradfreundliche . . Umwelt, Bau
kehr Knotenpunkte Grine Welle fir den Radverkehr und Verkehr 143
Bremen 2014
Der Senator fr
Radver- Qualitat des Radver- Mehr Markierungen fiir Radverkehr | Umwelt, Bau 143
kehr kehrs verbessern (Sicherheit) und Verkehr
Bremen 2014
Radver- Qualitat des Radver- . . .. Stadtentwick-
kehr kehrs verbessern Gute Bedingungen fir Lastenrader lung Wien 2015 80
i . Optimierung der Lichtsignalsteue-
E:r?rver Eﬁg;;df{;i?g“(:he rung flr den FuB3- und Radverkehr gé?%t Konstanz 25
P prifen (»Griine Welle«)
Der Senator flir
Radver- Qualitat des Radver- Umwelt, Bau
kehr kehrs verbessern Beleuchtung von Radwegen und Verkehr 176
Bremen 2014
Bauherrinnen und Bauherren hin-
sichtlich der Herstellung qualitats-
Radver- Qualitativ hochwertige | voller Fahrradabstellanlagen bera- | Stadt Konstanz 33
kehr Fahrradabstellanlagen | ten (Beispiel Handreichung der Ar- | 2018
beitsgemeinschaft fahrradfreundli-
cher Stadte in NRW)
Bei der Ausfiihrung der Wohn-
: o . gebaude soll darauf geachtet wer- Freie und Han-
E:r?rver S:r?rllr?;;\/br;?glg\r/ﬁ;lgei den, dass die pri- vaten Fahrrads- sestadt Ham- 22
9 tellplatze im Haus maglichst eben- burg 2013
erdig zuganglich sind
i I . Herstellung umfangreicher und be- | Freie und Han-
E::rver S:r?rllr?;;\/br;?glrl];?:lgei sonders gut ausge- statteter und zu | sestadt Ham- 29
9 bedienender Fahrradstellplatze burg 2013
Komfortable Fahrradstellplatze auf
Radver- | Qualitativ hochwertige | NO7e™ Qualiatsstaidard in ge- | poc 71 GoR |
kehr Fahrradabstellanlagen schiossenen, abschileisbaren Rau- | 5414
men, Gberweigend im Erdgeschoss,
inkl. Lademéglichkeit fir E-Bikes
Radver- | Qualitativ hochwertige | Private Radabstellanlagen der Be- sF;ilt(ZdutnIEIjal_rI:-n_ 69
kehr Fahrradabstellanlagen | wohner
burg o0.J.
Der Senator fir
Radver- Qualitativ hochwertige | Bessere Radabstellanlagen + Un- Umwelt, Bau 145
kehr Fahrradabstellanlagen | terhaltung und Verkehr
Bremen 2014
Radver- Qualitativ hochwertige | qualitativ hochwertiger Fahrradab- Bezirksamt
Hamburg-Nord 24
kehr Fahrradabstellanlagen | stellanlagen 2015
Radver- Qualitativ hochwertige | Fahrrader sicher und bequem ab- Stadt Ménchen- 30
kehr Fahrradabstellanlagen | stellen kénnen gladbach 2019
Der Senator flir
Radver- Radschnellwege ein- . Umwelt, Bau
kehr fichten Radschnellwege einrichten und Verkehr 144
Bremen 2014
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Serviceangebot fir Radverkehr:
GepéackschlieBfacher, Haltegriffe an

Der Senator fiir

Radver- Serviceangebote fir Ampeln, FuBstitzen an Warteberei- | Umwelt, Bau 145
kehr Radverkehr chen, Wettersensoren an Ampeln, und Verkehr
Luftpumpautomaten Bremen 2014
usw.
. . . . . Freie und Han-
Radver- Fahrradverleihsysteme Einrichtung eines offentlichen Leih- sestadt Ham- 70
kehr fahrradsystems b
urg o.J.
mindestens eine StadtRAD-Station
eingeplant wird sowie ausrei- chend Freie und Han-
Radver- , und gut positionierte Fahrradpark-
kehr Fahrradverleihsysteme sténge ir$1 offentlichen Raum?/or- Eestag(t):-l 3am- 22
gesehen werden (mindestens 25 urg
Platze je 100 Wohneinheiten)
The City of
E:r?rver Fahrradverleihsysteme tIirxgterung des Fahrradverleihsys fSKt:o’g‘:l(;frwnol::1s t'lr';lf 67
tion 2012
. Freie und Han-
Radver- Lastenradverleihsys- Einrichtung von Lastenradverleih sestadt Ham- 70
kehr teme
burg 0.J.
Der Senator flir
IIjear(]jrver Fahrradverleihsysteme \;EHE’LZ r:/on Pedelecs an wichtigen Sr:gmﬁét;kzﬁg 174
Bremen 2014
Carsha- Carsharing-Angebot Carsharing Uber die Grenzen des Stadt Konstanz 50
ring etablieren/ausbauen Stadtteils hinaus gestalten 2018
Carsharing Fahrzeuge, auf Dauer
. sicherstellen, dass (fast) immer
S:éSha gg;r;gg?aﬁggae:; Fahrzeuge zur Verfiigung stehen. ggfg 71 GbR 3
Anwohner kostenlose Mitglied-
schaft + Verglnstigungen
Der Senator flir
Carsha- Carsharing-Angebot . Umwelt, Bau
ring etablieren/ausbauen Mehr Carsharing und Verkehr 171
Bremen 2014
Car-Sharing (organisierte gemein-
Carsha- Carsharing-Stellplatze | schaftliche Nutzung von Kfz) mit Freie und Han-
fing schaffen und auswei- der Errichtung von gesondert aus- sestadt Ham- 29
sen gewiesenen Stellplatzen fir Car- burg 2013
Sharing- Fahrzeuge
Carsharing-Stellplatze . . Freie und Han-
Carsha- : Attraktive Carsharing-Angebote und
; schaffen und auswei- e . sestadt Ham- 69
ring sen privilegierte Stellplatze burg o.J.
Carsharing-Stellplatze - . Bezirksamt
Carsha- : flachenhafte Bereitstellung von Car-
ring schaffen und auswei- sharing-Stellpltzen Hamburg-Nord 24
sen 2015
Carsharing-Stellplatze L . Der Senator far
Carsha- schaffen und auswei- Parkplatzpriviligierung fir Carsha- Umwelt, Bau 171
ring sen ring und Verkehr
Bremen 2014
Einrichtung / Ausweisung von Car-
Carsharing-Stellplatze | Sharing-Stellplatzen
Qarsha- schaffen und augwei- unterst[]tzen,pdabei Spielrdume der Stadt Konstanz 33
ring , 2018
sen StraBenverkehrsordnung gezielt
nutzen
Carsharing-Vergunsti- | Carsharing Fahrzeuge, auf Dauer
S:l;ha' gungen zur Verfligung | sicherstellen, dass (fast) immer 2D§1C§ 71 GbR 3

stellen

Fahrzeuge zur Verfligung stehen.
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Auswertungstabelle der Mobilitatsbausteine

Anwohner kostenlose Mitglied-
schaft + Vergunstigungen
Carsha- | Carsharing-Vergunsti- Carsharing, durch bestimmte Tarife Bezirksamt
ring gungen zur Verfligung gefordert Hamburg-Nord 21
stellen 2015
Privat organisierte Mobilitdtsange- Freie und Han-
Carsha- Privat organisierte Mo- | bote, z.B. Autogemeinschaften oder
: I . ! . sestadt Ham- 40
ring bilitdtsangebote Fahrgemeinschaftsvermittlung, wie burg 2013
z.B. Uber die Mitfahrzentrale
. - Freie und Han-
Carsha- Privat organisierte Mo- . . .
; e privates Ridesharing sestadt Ham- 65
ring bilitdtsangebote burg o.J.
. - Eigene Carsharing-Gruppe mit ei-
Carsha- Privat organisierte Mo- : Dock 71 GbR
fing bilitatsangebote Ig:;eer;1en Fahrzeugen (z.-B. fir Pend- 2013 4
Carsha- Privat organisierte Mo- | Wohnungsbezogene Car-Sharing- Freie und Han-
ring bilitatsangebote Angebote fiir Mieter sestadt Ham- 40
burg 2013
die Integration dieser Funktionen in
Sonstige | Alternative Transport- | Quartier, z.B. in Form einer zentra- | Freie und Han-
Dienst- moglichkeiten zum ei- | len ,Logistikstationen®, Hilfsmitteln sestadt Ham- 40
leistungen | genen Auto zum Gepack Transport (Handwa- burg 2013
gensysteme, Lastenrader)
Sonstige | Alternative Transport- . . Bezirksamt
Dienst- moglichkeiten zum ei- l;i?f:ggﬂgtﬁlﬁrlglz §Sackkarren, Hamburg-Nord 23
leistungen | genen Auto ger, ete. 2015
Sioennsgffe Lieferservice fir Nah- Qer intggrierte Nahversorger bietet SF;?;;,[”S;A?_”' 31
leistungen versorgung einen Lieferservice an burg 2013
Sonstige . e Dienstleistungen fir besondere Freie und Han-
Dienst- \I;:aerleorrsel%lce fiar Nah- Zielgruppen, wie z.B. autofreie sestadt Ham- 40
leistungen gung Haushalte oder Senioren burg 2013
Sonstige . e
IDilens’[- \I;leergeorrs;urxge fr Nah- Lieferservice mit Anlieferraum QD(()jfg 71 GbR 4
eistungen
Sonstige Nahversorgungsange- Nahversorgung_s— und Dien§tleis—
Dienst. bot sichern und aus- tungsangebote in denQuartierszen- | Stadt Konstanz 20
. ilen sichern und 2018
leistungen | bauen tren / den Ortstei
ausbauen
Entwicklung eines Stadtteilzent-
Sonstige Nahversorgungsange- | rums mit Geschaften fir den tagli- Freie und Han-
Dienst- bot sichern und aus- chen Bedarf und der Integration ei- | sestadt Ham- 31
leistungen | bauen ner Grundschule und Betreuungs- burg 2013
einrichtungen fir Kinder
Sonstige | Nahversorgungsange- . . Freie und Han-
Dienst- bot sichern und aus- E‘;ﬁi;ubr;ﬁ’t: tnd Starkung der sestadt Ham- 54
leistungen | bauen burg o0.J.
Sonstige | Nahversorgungsange- .
Dienst- bot sichern und aus- Nahe zu Alltagsnutzungen ThehC|ty ofgg;s 9
leistungen | bauen penhagen
Sonstige Nahversorgungsange- Landeshaupt-
Dienst- bot sichern und aus- Starkung der Nahmobilitat stadt Mliinchen 45
leistungen | bauen 2006
Wohnstandorte und Funktionen des
Sonstige Nahversorgungsange- | Alltags (Grundschule, Kitas, Ein-
Dienst- bot sichern und aus- kauf / Versorgung und Freizeit) in ggi%t Konstanz 29
leistungen | bauen rdumlicher Nahe zueinander anle-
gen
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Sonstige
Dienst-
leistungen

Nahversorgungsange-
bot sichern und aus-
bauen

Nahversorgungs- und Dienstleis-
tungsangebote in den Quartiers-
zentren / den Ortsteilen sichern und
ausbauen als Voraussetzung flr
nahraumorientierte Mobilitét

Stadt Konstanz
2018

29
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TUH H :\\U/E ln;g(l::li_“’réis

Technische Universitit Hamburg ",‘\~ ham burg

zukunftmobilitast — final 15.10.2021,10:28

Seite 01
start

Liebe:r Umfrageteilnehmer:in,

danke fur Ihre Zeit und Teilnahme an unserer Online-Umfrage zum Thema "lhre Mobilitat der Zukunft”, dieim
Rahmen unserer Masterarbeit an der Technischen Universitdt Hamburg stattfindet. Die folgenden Fragen
beziehen sich auf |hr bestehendes und zukunftiges Mobilitdtsverhalten. Die Umirage erfordert eine Bearbeitungszeit
von etwa 10 Minuten. Wir wlrden uns freuen, wenn Sie die Umfrage vollstandig beantworten.

Vielen Dank fur Ihr Interesse und Ihre Zeit!

Veronique Kring und David Huber

Datenschutz:

Die erhobenen Daten werden ausschlieBlich fiir wissenschaftliche Zwecke verwendet. Ein Personenbezug kann
nicht hergestellt werden. Es werden ausschlieBlich anonyme, nicht personenbezogene Daten gespeichert und
verarbeitet. Es sind keine Rlckschllsse auf Studienteilnehmer:innen méglich. Die Ergebnisse dieser Studie kénnen
im Rahmen von Lehr- und Forschungszwecken (z. B. Abschlussarbeiten, Artikel in wissenschaftlichen Zeitschriften)
veroffentlicht werden. Dies geschieht in anonymisierter Form.

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

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

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

Seite 02

check

1. In welchem Stadtteil wohnen Sie?

~ Hamburg Barmbek-Nord
Hamburg GroB Flottbek
Anderer Wohnort (bitte Postleitzahl angeben):
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Seite 03
Psyl
Wir starten mit ein paar Fragen zu lhrem allgemeinen Mobilitatsverhalten.
2. Wie viele der folgenden Fahrzeuge gibt es in lhrem Haushalt?
Autos keine 1 2 3 4 =5
Motorrader/Mopeds/Mofas keine 1 2 3 4 =5
Elektrofahrrader/Pedelcs keine 1 2 3 4 =5
Lastenfahrrader keine 1 2 3 4 =5
Weitere Fahrrader keine 1 2 3 4 =5
3. Besitzen Sie ein Abonnement fur den offentlichen Nahverkehr in Hamburg?
Ein Abonnement ist z. B. eine Monatskarte, eine Jahreskarte, ein Semesterticket oder ein Jobticket.
1 Ja
Nein
4. Wie schatzen Sie die Fortbewegung mit den folgenden Verkehrsmitteln allgemein ein?
Falls Sie keine Erfahrung haben, bitte eine Vermutung angeben.
sehr eher eher sehr
Ich finde die Fortbewegung mit... kompliziert kompliziet neutral einfach  einfach

dem offentlichen Nahverkehr
einem eigenen Auto

dem Fahrrad

zu FuB

einem Carsharing-Fahrzeug

einem Leihrad (z. B. Stadirad Hamburg)
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5. Inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu?

stimme stimme

iberhaupt ehernicht  stimme

nicht zu 2u

Ich fahle mich auf Grund meiner persénlichen Werte verpflichtet, bei
meinen Wegen umweltfreundliche Verkehrsmittel zu nutzen (z. B.
Fahrrad oder 6ffentliche Verkehrsmittel).

Aufgrund meiner personlichen Werte fiihle ich mich verpflichtet, so
selten wie mbglich ein Auto zu nutzen.

6. Was denken Sie grundsatzlich zu den folgenden Aussagen zum Auto?

stimme stimme
Uberhaupt ehernicht  stimme
nicht zu 2u eher zu

Mit einem Auto komme ich schnell an mein Ziel.

Ein eigenes Auto zu besitzen und zu nutzen ist
kostengiinstig.

Mit einem Auto bin ich komfortabel unterwegs.
Ein Auto ist ein zuverlassiges Verkehrsmittel.
Mit einem Auto bin ich unabh&ngig und flexibel.

Mit dem Besitz eines Autos steigt mein gesellschaftliches
Ansehen.

In einem Auto habe ich Privatsphéare.

Mit einem Auto kann ich mich stressirei fortbewegen.
In einem Auto fihle ich mich sicher.

Das Autofahren hat geringe Umweltauswirkungen.

Autofahren macht SpaB.

7. Steht lhnen ein Auto zur Verfigung?

Ich persénlich besitze ein Auto.

~ Mir steht ein Auto in meinem Haushalt zur Verfligung.
Ich teile mir ein Auto mit Familie/Nachbarn.
Ich habe einen Firmenwagen.

Nein, ich besitze kein Auto und mir steht auch kein privates Auto zur Verfligung.

eher zu

stimme
vall und
ganz zu

Seite 04
Psy2

stimme
voll und
ganz zu

kann ich
nicht
beurteilen
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Seite 05
Filter

8. Entscheiden Sie bei der An- oder Abschaffung des Autos mit?

Ja

Nein

9. Welche Tétigkeit (iben Sie zur Zeit aus?
Bitte wéhlen Sie Ihre Hauptbeschéftigung aus.

Vollzeit berufstéatig
Teilzeit berufstétig
Auszubildende:r
Schiler:in
Student:in, mit Nebenbeschaftigung
Student:in, ohne Nebenbeschaftigung
Hausfrau/Hausmann
" Rentner:in oder Pensionar:in
~ Zurzeit arbeitslos

Sonstiges:
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Seite 06
VEIin A

Lassen Sie uns in die Zukunft denken!

Im Iolgenden stellen wir Ihnen fir verschiedene Wege in lhrem Alltag immer zuerst eine Frage Zu lhrem aktuellen
Verkehrsmittel.

AnschlieBend stellen wir Ihnen Zukunfts-Szenarien vor und fragen Sie, ob Sie Ihre Verkehrsmittelwahl in Zukunft
andern wiirden.

lhr Weg zum Einkaufen - heute

Denken Sie an Ihre letzien Wege zu den Lebensmitiel-Einkaufen, die Sie getatigt haben.

10. Welches Hauptverkehrsmittel haben Sie Ublicherweise auf dem Weg zum Supermarkt genutzt?

Wenn Sie mehrere Verkehrsmittel auf einem Weg genutzt haben, ist das Hauptverkehrsmittel das Verkehrsmittel mit
der ldngsten Wegezeit.

Zu FuB
Fahrrad (normales Rad, Elekirorad, Leihrad)
Offentlicher Nahverkehr (Bus/Bahn)
Eigenes Auto (Fahrer:in)
Auto (Mitfahrer:in)
Motfa/Motorrad
Carsharing-Fahrzeug
_ Sonstiges:

Ich kaufe nicht selber ein.

Seite 07
VEInV

lhr Weg zum Einkaufen - in der Zukunft
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11. Stellen Sie sich vor, die dargestellten Szenarien werden in Hamburg umgesetzt.
Welches der folgenden Verkehrsmittel wiirden Sie dann auf dem Weg zu lhrem Supermarkt nutzen?

Bitte lesen Sie alle Szenarien vollstandig durch, klicken Sie Ihren Favoriten an und klicken Sie dann auf ,\Weiter".

ZuFuB

Das FuBverkehrsnetz in Hamburg wird ausgebaut und die Breite der FuBwege wird an die Bediirfnisse
angepasst. Die FuBwege und Kreuzungen werden barrierefrei gestaltet. Die Ampelschaltungen werden
optimiert, sodass sich die Wartezeit fiir FuBgéanger:innen reduziert.

Eahrrad

Es wird ein flachendeckendes Radverkehrsnetz geschaffen. Auf den StraBen zu |hren Einkaufsmdglichkeiten
befinden sich gut ausgebaute Radwege.

Vor allen Einkaufsladen befinden sich groBe und uberdachte Fahrradstellplatze. Zusétzlich ist im gesamten
Stadigebiet ein E-Lastenrad-Verleih-System (&hnlich wie Stadtrad) eingefiihrt. Sie konnen fuBlaufig innerhalb
von maximal 5 Minuten ein E-Lastenrad erreichen, mit dem Sie die Eink&ufe einfach nach Hause bringen
kénnen.

Das OPNV-Angebot in Hamburg wird ausgebaut und verdichtet, sodass an allen Haltestellen eine maximale
Wartezeit von 5-7 Minuten besteht. Die OPNV-Preise in Hamburg werden angepasst, sodass Sie ein 365 €
Ticket erwerben konnen und damit ein ganzes Jahr mit dem OPNV Fahren kénnen (1 € pro Tag).

Sie konnen mit einem Bus bis vor die Tur groBerer Einkaufsmaoglichkeiten in Ihrer Umgebung fahren. Der
OPNYV ist vollstandig barrierefrei ausgebaut und auch die Haltestellen sind barrierefrei zu erreichen.

Carsharing
Es wird ein flachendeckendes Carsharing-Netz geschaffen. Im gesamten Stadtgebiet stehen Ihnen innerhalb
von maximal 5 Gehminuten 2 Carsharing-Fahrzeuge zur Verfligung. Die Fahrzeuge haben reservierte

Parkplatze, weshalb die Parkplatzsuche entfallt. AuBerdem kooperieren alle Carsharing-Dienstleister in
Hamburg, sodass Sie nur noch eine App fir alle Anbieter bendtigen.

Auto/Motorrad

Um umweltfreundliche Verkehrsmittel zu fordern, werden bei der Nutzung des eigenen Auto kilometerbezogene
StraBenbenutzungsgebihren féllig. Ein Kilometer kostet 50 Cent. Wenn lhre Einkaufsmoglichkeit 5 km entfernt
ist, miissen Sie fur den Hin- und Riickweg eine Gebiihr von 5 € zahlen.

Zudem erhebt der Supermarkt eine Parkgebiihr von 3 € fiir 30 Minuten.

287



Finaler Fragebogen

Seite 08
VAus A

lhr Weg zur Ausbildungsstétte — heute

Denken Sie an lhre letzten Wege zu Ihrer Aushildungsstétte (Schule, Uni, etc.).

12. Welches Hauptverkehrsmittel haben Sie liblicherweise auf dem Weg zur Ausbildungsstatte genutzt?

Wenn Sie mehrere Verkehrsmittel auf einem Weg genuizt haben, ist das Hauptverkehrsmittel das Verkehrsmittel mit
der ldngsten Wegezeit.

Zu FuB
Fahrrad (normales Rad, Elektrorad, Leihrad)
Offentlicher Nahverkehr (Bus/Bahn)
Carsharing-Fahrzeug

" Eigenes Auto (Fahrer:in)

~ Auto (Mitfahrer:in)
Mofa/Motorrad

) _Sonstiges:

13. Wie weit ist Ihr Ausbildungsort/Uni/Schule ungefahr von Ihrem Wohnort entfernt?

unter 5 km

5 bis 10 km

10 bis 20 km
mehr als 20 km

Seite 09
VAus V

lhr Weg zur Ausbildungsstéatte — in der Zukunft
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14. Stellen Sie sich vor, die dargestellten Szenarien werden in Hamburg umgesetzt.
Welches der folgenden Verkehrsmittel wiirden Sie dann auf dem Weg zum Ausbildungsplatz/Uni/Schule
nutzen?

E herigen § ien sind kursiv mark

Bitte lesen Sie alle Szenarien vollsténdig durch, klicken Sie Ihren Favoriten an und klicken Sie dann auf ,Weiter.

Zu FuB

Das FuBverkehrsnetz in Hamburg wird ausgebaut und die Breite der FuBwege wird an die Bedilrfnisse
angepasst. Die FuBwege und Kreuzungen werden barrierefrei gestaltet. Die Ampelschaltungen werden
optimiert, sodass sich die Wartezeit fur FuBgénger:innen reduzier.

Eahrrad

Es wird ein flachendeckendes Radverkehrsnetz geschaffen. Auf den StraBen zu lhrer Ausbildungsstétte
befinden sich gut ausgebaute Radwege.

Die Ausbildungsstatte muss sicherstellen, dass es fiir jede Person einen sicheren und attraktiven
Fahrradstellplatz gibt.

Oftentlicher Nahverkehr

Das OPNV-Angebot in Hamburg wird ausgebaut und verdichtet, sodass an allen Haltestellen eine maximale
Wartezeit von 5-7 Minuten besteht. Die OPNV-Preise in Hamburg werden angepasst, sodass Sie ein 365 €
Ticket erwerben kénnen und damit ein ganzes Jahr mit dem OPNV Fahren kdnnen (1 € pro Tag).

Die Fahrradmitnahme in S- und U-Bahnen ist immer kostenlos und komfortabel jederzeit mdglich.

Carsharing
Es wird ein flachendeckendes Carsharing-Netz geschaffen. Im gesamten Stadtgebiet stehen Ihnen innerhalb
von maximal 5 Gehminuten 2 Carsharing-Fahrzeuge zur Verfligung. Die Fahrzeuge haben reservierte

Parkplatze, weshalb die Parkplatzsuche entfallt. AuBerdem kooperieren alle Carsharing-Dienstleister in
Hamburg, sodass Sie nur noch eine App fir alle Anbieter bendtigen.

Eigenes Auto

Um umweltfreundliche Verkehrsmittel zu fordern, werden bei der Nutzung des eigenen Auto kilometerbezogene
StraBenbenutzungsgebiihren féllig. Ein Kilometer kostet 50 Cent. Wenn Ihre Ausbildungsstétte 10 km entfernt
ist, miissen Sie fiir den Hin- und Rickweg eine Gebiihr von 10 € zahlen.

Parken im dffentlichen Sirafenraum ist bei threr Ausbildungsstatte nicht mehr mdglich. Sie sind auf einen
kostenpflichtigen Parkplatz in einem Parkhaus angewiesen.
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Seite 10
VArb A

lhr Weg zur Arbeit — heute

Denken Sie an lhre letzten Wege zu Ihrem Arbeitsplatz.

Bitte beziehen Sie sich auf etwaige Nebenbeschétigungen.

15. Welches Hauptverkehrsmittel haben Sie lblicherweise auf dem Weg zur Arbeit genutzt?

Wenn Sie mehrere Verkehrsmittel auf einem Weg genutzit haben, ist das Hauptverkehrsmittel das Verkehrsmittel mit
der ldngsten Wegezeit.

~ Zu FuB
Fahrrad (normales Rad, Elektrorad, Leihrad)
Offentlicher Nahverkehr (Bus/Bahn)
Carsharing-Fahrzeug
Eigenes Auto (Fahrer:in)

~ Auto (Mitfahrer:in)

~ Mofa/Motorrad
Sonstiges:

Ich arbeite nicht.

Ich arbeite nur im Home-Office.

16. Wie weit ist lhr Arbeitsort ungefahr von Ihrem Wohnort entfernt?

) unter 5 km
5 bis 10 km
10 bis 20 km
~ mehr als 20 km

Ich arbeite nicht.

Ich arbeite nur im Home-Office.

Seite 11
Varb V

lhr Weg zur Arbeit — in der Zukunft

290



Finaler Fragebogen

17. Stellen Sie sich vor, die dargestellten Szenarien werden in Hamburg umgesetzt.
Welches der folgenden Verkehrsmittel wiirden Sie dann auf dem Weg zum Arbeitsplatz nutzen?

Ergénzungen zu vorherigen Szenarien sind kursiv markiert.
Bitte lesen Sie alle Szenarien vollsténdig durch, klicken Sie Ihren Favoriten an und klicken Sie dann auf ,Weiter*.

Zu FuB

Das FuBverkehrsnetz in Hamburg wird ausgebaut und die Breite der FuBwege wird an die Bedirfnisse
angepasst. Die FuBwege und Kreuzungen werden barrierefrei gestaltet. Die Ampelschaltungen werden
optimiert, sodass sich die Wartezeit fir FuBgénger:innen reduzier.

AuBerdem zahlt lhr Arbeitgeber lhnen einen Mobilitdtsbonus, wenn Sie nachweislich klimafreundlich zum
Arbeitsort pendeln.

Fahrrad

Es wird ein flachendeckendes Radverkehrsnetz geschaffen. Auf den StraBen zu |hrem Arbeiigeber befinden
sich gut ausgebaute Radwege.

Der Arbeitgeber muss sichersiellen, dass es fir jede:n Mitarbeiter.in einen sicheren und attraktiven
Fahrradstellplatz gibt. AuBerdem zahit Ihr Arbeitgeber lhnen einen Mobilitdtsbonus, wenn Sie nachweislich
klimafreundlich zum Arbeitsort pendein.

Das OPNV-Angebot in Hamburg wird ausgebaut und verdichtet, sodass an allen Haltestellen eine maximale
Wartezeit von 5-7 Minuten besteht. Die OPNV-Preise in Hamburg werden angepasst, sodass Sie ein 365 €
Ticket erwerben kénnen und damit ein ganzes Jahr mit dem OPNV Fahren kénnen (1 € pro Tag).

Es wird ein Takifahrplan erstellt, der Schichtarbeitszeiten (auch nachts) beriicksichtigt. Die
Fahrradmitnahme in S- und U-Bahnen ist imnmer kostenlos und komfortabel jederzeit méglich. AuBerdem zahlt
thr Arbeitgeber Ihnen einen Mobilitdtsbonus, wenn Sie nachweislich kiimafreundlich zum Arbeiisort pendeln.

Carsharing

Es wird ein flachendeckendes Carsharing-Netz geschaffen. Im gesamten Stadtgebiet stehen Ihnen innerhalb
von maximal 5 Gehminuten 2 Carsharing-Fahrzeuge zur Verfligung. Die Fahrzeuge haben reservierte
Parkplatze, weshalb die Parkplatzsuche entfallt. AuBerdem kooperieren alle Carsharing-Dienstleister in
Hamburg, sodass Sie nur noch eine App fiir alle Anbieter bendtigen.

Auto/Motorrad

Um umweltfreundliche Verkehrsmittel zu férdern, werden bei der Nutzung des eigenen Auto kilometerbezogene
StraBenbenutzungsgebihren fallig. Ein Kilometer kostet 50 Cent. Wenn lhr Arbeitsplatz 10 km entfernt ist,
milssen Sie fur den Hin- und Riickweg eine Gebilhr von 10 € zahlen.

Parken im éffentlichen StraBenraum ist bei lhrem Arbeitgeber nicht mehr mdglich. Sie sind auf einen
kostenpflichtigen Parkplatz in einem Parkhaus angewiesen.
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Seite 12
VFre A

Ihr Weg zur Freizeitaktivitit — heute

Denken Sie an lhre letzten Wege zu Ihrer zuletzt durchgefiihrten, regelméBigen Freizeitaktivitat (z.B. Sportclub,
Verein, Freunde treffen, etc.) an Wochentagen (Montag bis Freitag).

18. Welches Hauptverkehrsmittel haben Sie liblicherweise auf dem Weg zur dieser Freizeitaktivitat genutzt?

Wenn Sie mehrere Verkehrsmittel auf einem Weg genuizt haben, ist das Hauptverkehrsmitiel das Verkehrsmittel mit
der ldngsten Wegezeit.

Zu FuB

Fahrrad (normales Rad, Elekirorad, Leihrad)
~ Offentlicher Nahverkehr (Bus/Bahn)

Carsharing-Fahrzeug

Eigenes Auto (Fahrer:in)

Auto (Mitfahrer:in)

Mofa/Motorrad

Sonstiges:

Ich habe an Wochentagen (Montag bis Freitag) keine regelméBigen Freizeitaktivitaten.

19. Wie weit ist Ihr regelmaBiges Freizeitziel ungefahr von lhrem Wohnort entfernt?

unter 5 km
1 5 bis 10 km
10 bis 20 km
~ mehr als 20 km

Ich habe an Wochentagen (Montag bis Freitag) keine regelméBigen Freizeitaktivitaten.

Seite 13
VFre V

lhr Weg zur Freizeitaktivitit — in der Zukunft
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20. Stellen Sie sich vor, die dargestellten Szenarien werden in Hamburg umgesetzt.

Welches der folgenden Verkehrsmittel wiirden Sie dann auf dem Weg zu |hrer regelméaBigen Freizeitaktivitat
nutzen?

E herigen S ien sind kursiv mark

Bitte lesen Sie alle Szenarien vollsténdig durch, klicken Sie Ihren Favoriten an und klicken Sie dann auf ,Weiter.

Zu FuB

Das FuBverkehrsnetz in Hamburg wird ausgebaut und die Breite der FuBwege wird an die Bedilrfnisse
angepasst. Die FuBwege und Kreuzungen werden barrierefrei gestaltel. Die Ampelschaltungen werden
optimiert, sodass sich die Wartezeit fur FuBgénger:innen reduzier.

Eahrrad

Es wird ein flachendeckendes Radverkehrsnetz geschaffen. Auf den StraBen zu lhren Freizeitaktivitéten
befinden sich gut ausgebaute Radwege.

Im Stadigebiet wird sichergestelll, dass an allen zentralen Punkien geniigend Fahrradstellplitze und
Lademéglichkeiten fiir E-Bikes zur Verfiigung stehen. Zuséizlich ist im gesamien Stadigebiet ein E-
Lastenrad-Verleih-System (dhnlich wie Stadtrad) eingefiihrt. Sie kdnnen fuBléufig innerhalb von maximal 5
Minuten ein E-Lastenrad erreichen, mit dem Sie zu lhren Freizeitaktivitdten oder zurlickfahren kénnen.

Das OPNV-Angebot in Hamburg wird ausgebaut und verdichtet, sodass an allen Haltestellen eine maximale
Wartezeit von 5-7 Minuten besteht. Die OPNV-Preise in Hamburg werden angepasst, sodass Sie ein 365 €
Ticket erwerben konnen und damit ein ganzes Jahr mit dem OPNV Fahren kénnen (1 € pro Tag).

Die Fahrradmitnahme in S- und U-Bahnen ist immer kostenlos und komfortabel jederzeit méglich.

Carsharing

Es wird ein flachendeckendes Carsharing-Netz geschaffen. Im gesamten Stadigebiet stehen Ihnen innerhalb
von maximal 5 Gehminuten 2 Carsharing-Fahrzeuge zur Verfligung. Die Fahrzeuge haben reservierte
Parkplatze, weshalb die Parkplatzsuche entfallt. AuBerdem kooperieren alle Carsharing-Dienstleister in
Hamburg, sodass Sie nur noch eine App fir alle Anbieter bendtigen.

Auto/Motorrad

Um umweltfreundliche Verkehrsmittel zu férdern, werden bei der Nutzung des eigenen Auto kilometerbezogene
StraBenbenutzungsgebiihren féllig. Ein Kilometer kostet 50 Cent. Wenn Ihre Freizeitaktivitat 5 km entfernt ist,
milssen Sie fur den Hin- und Riickweg eine Gebiihr von 5 € zahlen.

Parken im Gffentlichen StraBenraum ist bei Ihrer Freizeitaktiviidt nicht mehr mdglich. Sie sind auf einen
kostenpflichtigen Parkplatz in einem Parkhaus angewiesen.
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Seite 14
VUrl A

lhr Weg zu Wochenendaktivitdten — heute

Denken Sie an die letzten Wege zu Ihren Wochenendaktivitaten (Tagesausfliige, Familienbesuche, Wochenendhaus,
etc.).

21. Welches Hauptverkehrsmittel haben Sie (blicherweise fur Wochenendaktivitaten genutzt?

Wenn Sie mehrere Verkehrsmittel auf einem Weg genuizt haben, ist das Hauptverkehrsmitiel das Verkehrsmittel mit
der ldngsten Wegezeit.

Zu FuB

Fahrrad (normales Rad, Elekirorad, Leihrad)
Offentlicher Nahverkehr (Bus/Bahn)
Carsharing-Fahrzeug

Eigenes Auto (Fahrer:in)

Auto (Mitfahrer:in)

Mofa/Motorrad

Sonstiges:

Ich habe keine Wochenendaktivitaten.

Seite 15
Vurl v

lhr Weg zu Wochenendaktivitdten — in der Zukunft
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22. Stellen Sie sich vor, die dargestellten Szenarien werden in Hamburg umgesetzt.
Welches der folgenden Verkehrsmittel wiirden Sie dann auf dem Weg zu Ihren Wochenendaktivitaten nutzen?

Ergénzungen zu vorherigen Szenarien sind kursiv markiert.
Bitte lesen Sie alle Szenarien vollsténdig durch, klicken Sie Ihren Favoriten an und klicken Sie dann auf ,Weiter*.

Zu FuB

Das FuBverkehrsnetz in Hamburg wird ausgebaut und die Breite der FuBwege wird an die Bedirfnisse
angepasst. Die FuBwege und Kreuzungen werden barrierefrei gestaltet. Die Ampelschaltungen werden
optimiert, sodass sich die Wartezeit fir FuBgénger:innen reduzier.

Fahrrad

Es wird ein flachendeckendes Radverkehrsnetz geschaffen. Auf den StraBen zu Ihren Wochenendaktivitaten
befinden sich gut ausgebaute Radwege.

Das Radschnellwegenetz wird ausgebaut, sodass Sie kreuzungsfrei und schnell auch das Hamburger Umland
erreichen kdnnen. Am Zielort wird sichergestellt, dass an allen zentralen Punkien geniigend Fahrradstellplitze
und Lademdéglichkeiten fiir E-Bikes zur Verfiigung stehen.

Oftentlicher Nahverkehr

Das OPNV-Angebot in Hamburg wird ausgebaut und verdichtet, sodass an allen Haltestellen eine maximale
Wartezeit von 5-7 Minuten besteht. Die OPNV-Preise in Hamburg werden angepasst, sodass Sie ein 365 €
Ticket erwerben kénnen und damit ein ganzes Jahr mit dem OPNV Fahren kdnnen (1 € pro Tag).

Sie werden komfortabel zu Regional- und Fernverkehrsziigen gebracht. Die Fahrradmitnahme in S- und U-
Bahnen ist immer kostenlos und komfortabel jederzeit mdglich.

Carsharing/Mietwagen

Es wird ein flachendeckendes Carsharing-Netz geschaffen. Im gesamten Stadtgebiet stehen Ihnen innerhalb
von maximal 5 Gehminuten 2 Carsharing-Fahrzeuge zur Verfligung. Die Fahrzeuge haben reservierte
Parkplatze, weshalb die Parkplatzsuche entfallt. AuBerdem kooperieren alle Carsharing-Dienstleister in
Hamburg, sodass Sie nur noch eine App fir alle Anbieter bendtigen.

Sie kénnen Carsharing-Fahrzeuge auch flir mehrere Tage zu fairen Preisen (Mietwagenpreise} mieten, sodass
Sie das Fahrzeug auch fiir Wochenendausfiiige nutzen kénnen.

Auto/Motorrad

Um umweltfreundliche Verkehrsmittel zu fordern, werden bei der Nutzung des eigenen Auto kilometerbezogene
StraBenbenutzungsgebiihren féllig. Ein Kilometer kostet 50 Cent. Wenn Sie am zu lhrer Wochenendaklivitat
eine Strecke von 60 km zurilicklegen, missen Sie flir den Hin- und Riickweg eine Gebiihr von 60 € zahlen.

Parken im Gffentlichen StraBenraum ist bei Ihrer Wochenendaktivitédi nicht mehr mdglich. Sie sind auf einen
kostenpflichtigen Parkplatz angewiesen. Es gibt keine kostenfreien éffentlichen Parkplétze mehr.
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Seite 16
Abschi

Stellen Sie sich vor...

die zuvar dargesteliten Szenarien flir den FuB-/Radverkehr, Offentlichen Nahwverkehr und Carsharing wurden
erfolgreich umgesetzt.

Bei Bedarf konnen Sie die Szenarien hier nochmals nachlesen. (hier klicken)

Zu FuB

Das FuBverkehrsnetz in Hamburg wird ausgebaut und die Breite der FuBwege wird an die Bediirinisse
angepasst. Die FuBwege und Kreuzungen werden barrierefrei gestaltet. Die Ampelschaltungen werden
optimiert, sodass sich die Wartezeit fiir FuBgénger:innen reduziert.

e |hr Arbeitgeber zahlt Ihnen einen MobilitAtsbonus, wenn Sie nachweislich klimafreundlich zum Arbeitsort
pendeln.

Fahrrad

Es wird ein flachendeckendes Radverkehrsnetz geschaffen. Auf den StraBen zu Ihren Einkaufsmdglichkeiten
befinden sich gut ausgebaute Radwege.

* Vor allen Einkaufsladen befinden sich groBe und iiberdachte Fahrradstellplatze.

e |m gesamten Stadtgebiet ein E-Lastenrad-Verleih-System (&hnlich wie Stadtrad) eingefiihrt. Sie kénnen
fuBlaufig innerhalb von maximal 5 Minuten ein E-Lastenrad erreichen.

o Ausbildungsstéatten und Arbeitgeber milssen sicherstellen, dass es fir jede Person einen sicheren und
attraktiven Fahrradstellplatz gibt.

o |hr Arbeitgeber zahlt Ihnen einen Mobilitatsbonus, wenn Sie nachweislich klimafreundlich zum Arbeitsort
pendeln.

e |m Stadtgebiet wird sichergestellt, dass an allen zentralen Punkten geniigend Fahrradstellplatze und
Lademoglichkeiten fiir E-Bikes zur Verfligung stehen.

* Das Radschnellwegenetz wird ausgebaut, sodass Sie kreuzungsfrei und schnell auch das Hamburger
Umland erreichen konnen.

Offentlicher Nahverkehr

Das OPNV-Angebot in Hamburg wird ausgebaut und verdichtet, sodass an allen Haltestellen
eine maximale Wartezeit von 5-7 Minuten besteht. Die OPNV-Preise in Hamburg werden angepasst, sodass Sie
ein 365 € Ticket erwerben kbnnen und damit ein ganzes Jahr mit dem OPNV Fahren kénnen (1 € pro Tag).

Sie kénnen mit einem Bus bis vor die Tir groBerer Einkaufsméglichkeiten in Ihrer Umgebung fahren.
Der OPNYV ist vollstandig barrierefrei ausgebaut und auch die Haltestellen sind barrierefrei zu erreichen.
Die Fahrradmitnahme in S- und U-Bahnen ist immer kostenlos und komfortabel jederzeit mdglich.

Es wird ein Taktfahrplan erstellt, der Schichtarbeitszeiten (auch nachts) berticksichtigt.

Ihr Arbeitgeber zahlt Ihnen einen Mobilitdétsbonus, wenn Sie nachweislich klimafreundlich zum Arbeitsort
pendeln.

o Sie werden komfortabel zu Regional- und Fernverkehrsziigen gebracht.

Carsharing

Es wird ein flachendeckendes Carsharing-Netz geschaffen. Im gesamten Stadtgebiet stehen Ihnen innerhalb
von maximal 5 Gehminuten 2 Carsharing-Fahrzeuge zur Verfiigung. Die Fahrzeuge haben reservierte
Parkplétze, weshalb die Parkplatzsuche entféllt. AuBerdem kooperieren alle Carsharing-Dienstleister in
Hamburg, sodass Sie nur noch eine App fir alle Anbieter bendtigen.

e Sie kbnnen Carsharing-Fahrzeuge auch fir mehrere Tage zu fairen Preisen (Mietwagenpreise) mieten,
sodass Sie das Fahrzeug auch fur Wochenendausfliige nutzen kbnnen.

Auto/Motorrad

Um umweltfreundliche Verkehrsmittel zu fordern, werden bei der Nutzung des eigenen Autos
kilometerbezogene StraBenbenutzungsgebihren fallig. Ein Kilometer kostet 50 Cent. Wenn lhre
Einkaufsmoglichkeit 5 km entfernt ist, miissen Sie fiir den Hin- und Riickweg eine Gebiihr von 5 € zahlen.

e Supermérkte erheben eine Parkgebiihrvon 3 € fiir 30 Minuten.

e Parken im offentlichen StraBenraum ist nicht mehr méglich. Es gibt keine kostenfreien offentlichen
Parkplatze mehr.

e Sie sind auf einen kostenpflichtigen Parkplatz in einem Parkhaus angewiesen.
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AuBerdem tritt folgendes Szenario ein:

Es werden regelmaBige Aktionstage angeboten, an denen Sie die alternativen Verkehrsmittel kostenfrei
ausprobieren kénnen. Aus Umweltschutzgriinden bekommt das Autofahren einen gesellschaftlich schlechten Ruf
und auch die Menschen in Ihrem Umfeld haben sich dazu entschieden, ihr Auto abzuschaffen.

23. -
Nein, auf Ja, auf
keinen Eher jeden
Fall. nein. Eher ja. Fall.
Wirden Sie unter diesen Umsténden die Abschaffung aller Autos in
Ihrem Haushalt in Erwégung ziehen?
Seite 17
Absch2

Stellen Sie sich vor...

die zuvor dargestellten Szenarien fiir den FuB-/Radverkehr, &ffentlichen Nahverkehr und Carsharing wurden
erfolgreich umgeseizt.

AuBerdem tritt folgendes Szenario ein:

Um umweltfreundlichen Verkehrsmitteln im offentlichen StraBenraum mehr Platz zu geben, fallen zusétzlich zu den
erhobenen StraBenbenutzungsgebiihren die Parkplatze auf den StraBen weg. Autos konnen nur noch auf
privaten Grundstiicken oder in Quartiersgaragen geparkt werden. Diese sind durchschnittlich innerhalb von 10
Gehminuten zu erreichen. Der Parkplatz in einer Quartiersgarage kostet 70 € im Monat (840 € im Jahr).

24, -
MNein, auf Ja, auf
keinen Eher jeden
Fall. nein. Eher ja. Fall.

Wiirden Sie unter diesen Umsténden die Abschaffung aller Autos in
Ihrem Haushalt in Erwégung ziehen?
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Seite 18
SD1
AbschlieBend noch ein paar Fragen zu lhrer Person und Ihrem Haushalt.
25. Wie alt sind Sie?
3 | Jahrel " keine Angabe
26. Welchem Geschlecht ordnen Sie sich zu?
~ weiblich
~ mannlich
~ divers
" keine Angabe
27. Was ist Ihr héchster Schul- bzw. Bildungsabschluss?
' noch Schiler:inf/ohne Abschluss
' Volks- oder Hauptschule, POS 8. Klasse
Mittlere Reife, Realschulabschluss, POS 10. Klasse
Fachhochschulreife, Abitur, EOS 12. Klasse
' Fachhochschul-/Universitatsabschluss
_anderer Abschluss:
~ keine Angabe
28. Was trifft auf Sie zu?
Ich lebe ...
 alleine
~ mit Partner:in und/oder Kindern in einem Haushalt
~ mit anderen Personen in einem Haushalt (z. B. Wohngemeinschaften, bei meinen Eltern)
" keine Angabe
Seite 19



29. Wie viele Personen leben insgesamt in lhrem Haushalt?
Sie selbst eingeschlossen.

Personen ab 18 Jahre: . | Personen
Jugendliche von 14 bis 17 . ': Jugendliche
Jahren:. —_—

Kinder von 6 bis 13 Jahren: | |Kinder
Kinder unter 6 Jahren: [ | Kinder

30. Wie hoch ist das monatliche Nettoeinkommen lhres Haushalts?

Finaler Fragebogen

sD2

Das Einkommen, das Ihrem Haushalt monatlich zur Verfligung steht (abziglich Steuern und Sozialabgaben).

Durch diese Umfrage kdinnen keine Riickschlisse auf Ihre Person gezogen werden.

unter 500 Euro

~ 500 bis 900 Euro

900 bis 1.500 Euro
1.500 bis 2.000 Euro
2.000 bis 2.600 Euro
2.600 bis 3.000 Euro

1 3.000 bis 3.600 Euro
3.600 his 4.600 Euro
4.600 bis 5.600 Euro
{iber 5.600 Euro

~ keine Angabe

31. Besitzen Sie einen Auto-Flihrerschein?

Ja

Nein

32. Wo wird das Auto bei lhnen zu Hause liblicherweise abgestellt?

Im &ffentlichen StraBenraum

Parkhaus/Tiefgarage

Garage/Carport/Stellplatz auf Privatgrundstiick
_ Sonstiges
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33. Wo wird das lhnen zur Verfiigung stehende Auto liblicherweise abgestellt?

Im &ffentlichen StraBenraum

~ Parkhaus/Tiefgarage
~ Garage/Carport/Stellplatz auf Privatgrundstiick
Sonstiges
Seite 20
feedback
Zukunftswiinsche

Sie sind fast am Ende der Umfrage angekommen. Hier kénnen Sie uns gerne Winsche und Anmerkungen mit auf
den Weg geben.

Bitte klicken Sie anschlieBend auf "Weiter", um die Umfrage abzuschlieBen.

34. Was wiinschen Sie sich fir die Mobilitat der Zukunft in = stadtteil =?

35. Haben Sie dariiber hinaus Anmerkungen oder Feedback zu unserer Umfrage?

P

Mit einem Klick auf "Weiter" schlieBen Sie die Umfrage ab.
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Letzte Seite

Vielen Dank fiir lhre Teilnahme!

Wir mochten uns ganz herzlich fiir Ihre Zeit und Mithilfe bedanken. Bei weiteren Fragen kénnen Sie uns per E-Mail
unter erreichen.

Weitere Informationen zur Umirage und unserer Masterarbeit finden Sie

thr:e David Huber und Veronigue Kring.

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

, Technische Universitat Hamburg — 2021

301



Ablauf des Fragebogens (inkl. Filter)

H.
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Ablauf des Fragebogens (inkl. Filter)

Reihenfolge und Abhangigkeiten der Fragen mit Fragenummer und ggf. Filter (Buchstabe)

— EXxit

1. Wohnort

v
2. Anzahl Fahrzeuge

h 2
3. OPNV-Abo

v
4,PBC

L 2
5. Persdnliche Norm

v
6. Motive

v

7. Pkw-Verfligbarkeit

i Pkw-Verfligbarkeit,

anderesi

ohne Besitz

8. Pkw-Mitentscheidung

Y

Eigener Pkw q

Pkw-frei q

Pkw zur
Verfligung mi
Mitbestimmun

3

Pkw zur
Verfligung ohne
Mitbestimmung

|

Y

9. Tatigkeit

Berufstatig/ o

Sonstiges

Student:in undo In Ausblkiung o

berufstatig

und nicht
berufstatig

Nicht berufstatig

!



v

Ablauf des Fragebogens (inkl. Filter)

10. Einkaufen Ist

v

11. Einkaufen Zukunft

%

00

00

12. Ausbildung Ist

A 4

13. Ausbildung Entfernung

Y

14. Ausbildung Zukunft

— a0

15. Arbeit Ist

A 4

16. Arbeit Entfemung

A 4

17. Arbeit Zukunft

18. Freizeit Ist

Y

19. Freizeit Entfernung

A 4

20. Freizeit Zukunft

A 4

21. Wochenende Ist

Y

22. Wochenende Zukunft

0

23. Pkw-Abschaffung Norm

A 4

24, Pkw-Abschaffung Kosten
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Ablauf des Fragebogens (inkl. Filter)

25. Alter

26. Geschlecht

27. Bildung

v
28. Wohnsituation

Andere

Allein lebend y

29. Personen im Haushalt

|

Y

30. Haushaltseinkommen
|

o000 °

31. Flihrerschein

Pkw bei Nachbarn/Freunden
Pkw im Haushalt l

32. Pkw-Abstellort 33. Pkw-Abstellort (Nachbar)

r

34. Zukunftswiinsche

I

35. Anmerkungen
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Berechnungsgrundlage fiir den Okonomischen Status

.. Berechnungsgrundlage fiir den Okonomischen Status

Haushalts- Unter 500 900 1.500 2.000 2.600 3.000 3.600 4.600 5.600

groBe

nach OECD

EUR 900

500  bisu. bisu. bisu. bisu. bisu. bisu. bisu. bisu. EUR
1.500 2.000 2.600 3.000 3.600 4.600 5.600 u.
EUR EUR EUR EUR EUR EUR EUR EUR mehr

>3,5

w

>3,0u.

<3,5

>28u.

<3,0

>25u.

<28

>2,3u.

€25

>2,1u.

<23

>1,6 u.

<21

>1,3u.

<16

>1,0 u.

<13

e e T B O T T B T T B T )

T T T I I T T T I N I T Y

— | ot | et | et | et | et | e |

Quelle: Hubrich et al. 2018, S. 17
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Signifikanzwerte der Motive nach Testgruppen

J. Signifikanzwerte der Motive nach Testgruppen

Status Quo (Testgruppe A)

Signifikante Unterschiede der Motive zur Charakterisierung der Einstellung zum Pkw —
Pkw-Nutzer:innen ggi. aVM-Nutzer:innen

Wochen-

Einkauf Arbeit Freizeit ende

Motiv Schnelligkeit

Motiv Kosten

Motiv Zuverlassigkeit

Motiv Sicherheit

Motiv Umwelt

Motiv Komfort

Motiv Unabhangigkeit

Motiv Privatheit

Motiv Stress

Motiv Spal3

Motiv Status

Quelle: Eigene Darstellung

Weiterhin Pkw-nutzende Personen (Testgruppe B)

Signifikante Unterschiede der Motive zur Charakterisierung der Einstellung zum Pkw —
Pkw-Nutzer:innen bleibt ggl. wechselt

Wochen-

Einkauf Arbeit Freizeit ende

Motiv Schnelligkeit

Motiv Kosten

Motiv Zuverlassigkeit

Motiv Sicherheit

Motiv Umwelt

Motiv Komfort

Motiv Unabhangigkeit

Motiv Privatheit

Motiv Stress

Motiv Spal3

Motiv Status

Quelle: Eigene Darstellung
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Signifikanzwerte der Motive nach Testgruppen

Nicht mehr Pkw-nutzende Personen (Testgruppe B)

Signifikante Unterschiede der Motive zur Charakterisierung der Einstellung zum Pkw —
Pkw-Nutzer:innen wechselt ggii. aVM-Nutzer:innen

Wochen-

Einkauf Arbeit Freizeit ende

Motiv Schnelligkeit
Motiv Kosten

Motiv Zuverlassigkeit
Motiv Sicherheit
Motiv Umwelt

Motiv Komfort

Motiv Unabhangigkeit
Motiv Privatheit

Motiv Stress

Motiv Spal

Motiv Status

Quelle: Eigene Darstellung

Zu FuB Gehende (Testgruppe C)

Signifikante Unterschiede der Motive zur Charakterisierung der Einstellung zum Pkw —
zukilinftige zu FuB Gehende ggii. zukiinftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Wochen-

Einkauf Arbeit Freizeit ende

Motiv Schnelligkeit
Motiv Kosten

Motiv Zuverlassigkeit
Motiv Sicherheit
Motiv Umwelt

Motiv Komfort

Motiv Unabhangigkeit
Motiv Privatheit

Motiv Stress

Motiv Spal3

Motiv Status

Quelle: Eigene Darstellung
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Signifikanzwerte der Motive nach Testgruppen

Fahrradfahrer:innen (Testgruppe C)

Signifikante Unterschiede der Motive zur Charakterisierung der Einstellung zum Pkw —
zukinftige Fahrrad-Nutzer:innen ggu. zukinftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Wochen-

Einkauf Arbeit Freizeit ende

Motiv Schnelligkeit

Motiv Kosten

Motiv Zuverlassigkeit

Motiv Sicherheit

Motiv Umwelt

Motiv Komfort

Motiv Unabhangigkeit

Motiv Privatheit

Motiv Stress

Motiv Spal

Motiv Status

Quelle: Eigene Darstellung

OPNV-Nutzer:innen (Testgruppe C)

Signifikante Unterschiede der Motive zur Charakterisierung der Einstellung zum Pkw —
zukiinftige OPNV-Nutzer:innen ggu. zukinftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Wochen-

Einkauf Arbeit Freizeit ende

Motiv Schnelligkeit

Motiv Kosten

Motiv Zuverlassigkeit

Motiv Sicherheit

Motiv Umwelt

Motiv Komfort

Motiv Unabhangigkeit

Motiv Privatheit

Motiv Stress

Motiv Spal3

Motiv Status

Quelle: Eigene Darstellung
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Signifikanzwerte der Motive nach Testgruppen

Carsharing-Nutzer:innen (Testgruppe C)

Signifikante Unterschiede der Motive zur Charakterisierung der Einstellung zum Pkw —
zuklinftige Carsharing-Nutzer:innen ggi. zukinftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Wochen-

Einkauf Arbeit Freizeit ende

Motiv Schnelligkeit
Motiv Kosten

Motiv Zuverlassigkeit
Motiv Sicherheit
Motiv Umwelt

Motiv Komfort

Motiv Unabhangigkeit
Motiv Privatheit

Motiv Stress

Motiv Spal

Motiv Status

Quelle: Eigene Darstellung

Pkw-Nutzer:innen (Testgruppe C)

Signifikante Unterschiede der Motive zur Charakterisierung der Einstellung zum Pkw —
zuklnftige Pkw-Nutzer:innen ggu. zuklnftige Nutzer:innen anderer Verkehrsmittel

Wochen-

Einkauf Arbeit Freizeit ende

Motiv Schnelligkeit
Motiv Kosten

Motiv Zuverlassigkeit
Motiv Sicherheit
Motiv Umwelt

Motiv Komfort

Motiv Unabhangigkeit
Motiv Privatheit

Motiv Stress

Motiv Spal3

Motiv Status

Quelle: Eigene Darstellung
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The Stage Model of Self-Regulated Behavioral Change

The Stage Model of Self-Regulated Behavioral Change

K.

Predecisional

Pos. emotions anticipated
with goals

A
Salient social o Personal norm
norms

A
Negative emotions
A

Perceived own
responsibility
A
Awareness of negative
conseguences

Goal intention

|

Perceived goal
feasibility

Preactional

Behavioral
intention

Attitude toward and
perceived behavioral
control over
behavioral strategies

Actional

Implementation
intention

Action planning
Coping planning
Maintenance Self-
Efficacy

Postactional

— New Behavior

Recovery Self-
Efficacy

Eigene Darstellung nach Bamberg 2013, S. 79
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