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Zusammenfassung

Im Rahmen des acatech Projekts Integrierte Stadtentwicklung
und Mobilitdtsplanung werden in einem interdisziplindren An-
satz Grundlagen, Konzepte und Umsetzungsstrategien einer in-
tegrierten Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung untersucht.
Wie im ersten Projektbericht Ankommen statt unterwegs sein -
Raum und Mobilitdt zusammen denken' bereits ausfiihrlich
erldutert, ist auch hier ein grundlegendes Versténdnis fiir die
Wechselwirkungen von Raum und Mobilitat zentral.

Der vorliegende, zweite Projektbericht untersucht die Bedeutung
von individuellem Verhalten und Handeln im Kontext von Raum
und Mobilitdt. Denn die individuelle Standortentscheidung -
zum Beispiel die Wahl des Wohnorts -, Freizeitaktivitdten oder
das Mobilitats- und Bewegungsverhalten bestimmen den Alltag
von Personen und stehen damit in engem Zusammenhang mit
Stadtgestaltung und Verkehrssystem.

Verhalten ist nicht immer im 6konomischen Sinn rational. Viel-
mehr werden individuelle Entscheidungen auf Grundlage vieler
unterschiedlicher Einflisse wie Raum- und Verkehrsstrukturen
oder rechtlicher und wirtschaftlicher Rahmenbedingungen ge-
fallt. Zusatzlich spielen auch interne Faktoren eine groBe Rolle.
Zu solchen individuellen Faktoren zdhlen beispielsweise sozio-
demografische Merkmale wie soziale Lage, Bildungsgrad, Ein-
kommen, Alter oder Geschlecht, aber auch psychologische Ein-
flussfaktoren, wie zum Beispiel Mobilitdtsgewohnheiten. Daraus
entstehen ,Pfadabhéngigkeiten”, die zum Teil nur schwer dauer-
haft auflosbar sind.

Entsprechend schwierig ist es, Verhaltensdnderungen anzusto-

Ben, indem allein die externen Gegebenheiten verdndert wer-
den. Eine Verhaltensanderung ist immer ein komplexer Prozess:

1 | Vgl. acatech 2022.

Sie durchlauft mehrere Phasen, in denen jeweils unterschiedli-
che Einflussfaktoren stérker oder weniger stark ins Gewicht fal-
len. Deshalb muss der Blick auf alle - sowohl die externen als
auch die internen - Faktoren gerichtet werden.

Die gegenwartigen umwelt- und klimapolitischen Herausforde-
rungen zwingen zum Handeln. Das heil3t auch, dass es erforder-
lich ist, an einem 6konomisch, 6kologisch und sozial nachhalti-
geren Verkehrssystem zu arbeiten. Technologische Innovationen
wie Elektrifizierung, Digitalisierung und Vernetzung haben -
sinnvoll eingesetzt - das Potenzial, die Transformation zu be-
schleunigen, sind aber nicht ausreichend, um die ambitionierten
politischen Ziele zu erreichen. Vielmehr bedarf es umfassender
individueller und soziokultureller Transformationsprozesse, die
den Wandel hin zu nachhaltigeren Strukturen beginstigen.

Interventionen bieten dabei eine Méglichkeit, Verhaltensande-
rungen anzustoBen und zu unterstiitzen. Damit Interventionen
die angestrebte Wirkung erzielen, ist es zielfiihrend, wenn sie
sich an der Vielfalt verhaltensrelevanter Einflussfaktoren, der
Unterschiedlichkeit individuellen Verhaltens und den unter-
schiedlichen Transformationsphasen orientieren. Dafiir steht ne-
ben infrastrukturellen und nachfrageorientierten MaBnahmen
eine Bandbreite an Interventionsansatzen zur Verfligung, um
gesellschaftliche Veranderungen voranzubringen, wie etwa die
Anpassung 6konomischer und rechtlicher Rahmenbedingungen,
Information und Marketing oder gesellschaftliche Diskurse und
Partizipation.

Der vorliegende Projektbericht liefert damit verhaltenstheoreti-
sche Uberlegungen, die bei einer integrierten Raum- und Ver
kehrsplanung zu beriicksichtigen sind. In der weiteren Projekt-
bearbeitung wird untersucht, welche Strukturen, Prozesse und
MaBnahmen im Bereich der 6ffentlichen Governance fiir eine
an den Nachhaltigkeitszielen orientierte, integrierte Raum- und
Mobilitatsplanung sowie deren Umsetzung erfolgsweisend sind.
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1 Einleitung

Mobilitat erdffnet Mdglichkeiten, den Alltag zu gestalten, Aktivi-
taten durchzufiihren und Angebote wahrzunehmen - und ist da-
mit ein zentraler Faktor gesellschaftlicher Teilhabe und Teilnah-
me. Die hohen Umwelt- und Klimabelastungen, mitverursacht
durch den Verkehr, veranschaulichen, dass eine ékologisch, 6ko-
nomisch und sozial nachhaltigere Mobilitat erforderlich ist.

Vor allem der Klimawandel zwingt dabei zum Handeln. Um das
Fortschreiten der globalen Erwarmung abzubremsen, muss der
CO,-AusstoB drastisch reduziert werden. Diese Notwendigkeit
findet inzwischen auch Eingang in eine Reihe von politischen
Zielsetzungen wie die UN-Klimakonferenzen, den EU-Klima-
schutzplan ,Fit for 55"2 oder das deutsche Klimaschutzgesetz.?
Fiir den Mobilitdtssektor bedeutet dies, dass bis 2030 48 Pro-
zent der Emissionen gegeniiber dem Vergleichsjahr 1990 einge-
spart werden missen; bis 2045 soll der Sektor treibhausgasneu-
tral sein.* Dieses Ziel ist umso ambitionierter, als die technischen
Einsparungen des Transportsektors in den letzten Jahrzehnten
vor allem durch die steigende Verkehrsleistung wieder aufgewo-
gen wurden.

Mobilitat ist dariiber hinaus noch nicht ausreichend sozial nach-
haltig. Vielmehr ist sie von Faktoren wie sozialem Status und
6konomischen Mdglichkeiten, etwa dem Besitz eines Autos, ab-
hédngig. Zudem verursacht Mobilitdt auch gesellschaftliche Kos-
ten, die der Allgemeinheit oder kiinftigen Generationen ange-
lastet werden.

Mit unterschiedlichen Ansatzen wird bereits an der Umsetzung
der politischen Ziele gearbeitet. Diese lassen sich als eine Kom-
bination der Ansatze Vermeiden beziehungsweise Vermindern,
Verlagern und Verbessern beziehungsweise Effizientes Gestal-
ten von Verkehr beschreiben.® So kdnnen etwa die Elektrifizie-
rung des Verkehrs oder eine Verbesserung des Verkehrsflusses
durch Automatisierung und Vernetzung den SchadstoffausstoR
verringern; ein Ausbau von Angeboten des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs unterstiitzt eine Verlagerung auf diese Ver-
kehrsmittel. Wie in der ersten Projektpublikation Ankommen
statt unterwegs sein - Raum und Mobilitdt zusammen denken®

| Vgl. Européischer Rat 2021.

| Vgl. Bundesministerium der Justiz 2019.

| Vgl. UBA 2021,

| Vgl. Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat 2021.
| Vgl. acatech 2022.
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dargelegt, kann eine integrierte Stadtentwicklung und Mobili-
tatsplanung bedeutend dazu beitragen, die Verkehrsleistung
insgesamt zu reduzieren, indem Angebote geschaffen und All-
tagsaktivitdten vor Ort méglich gemacht werden. Kiirzere und
schonere oder abwechslungsreichere Wege kdnnen die Nutzung
lokaler Angebote fordern und damit auch das ZufuBgehen oder
das Radfahren attraktiver machen.

Fir eine Transformation der Mobilitat ist es erforderlich, auch
verhaltensrelevante Aspekte in den Blick zu nehmen, denn Ent-
scheidungen im Kontext von Raum und Mobilitat stehen in un-
mittelbarem Zusammenhang mit dem lokalen und regionalen
Verkehrsaufkommen. So bestimmt die Wahl des Wohnstandorts
zum Beispiel Start- und Endpunkte von Wegen, die Aktivitaten-
wahl setzt den Rahmen fiir die alltdglichen Tagesabldufe und
die zuriickgelegten Wege, Verkehrsmittelwah! und -verfiigharkeit
sind relevant flr das Mobilitatsverhalten, und das individuelle
Bewegungsverhalten beeinflusst andere Verkehrsteilnehmende
sowie deren Wahrnehmung des offentlichen Raums. Entspre-
chend wichtig ist es, bei der Raum- und Mobilitdtsplanung ver-
haltensrelevante Aspekte zu berlicksichtigen, Ansatzpunkte fiir
Verhaltensdnderungen zu identifizieren und mittels gezielter In-
terventionen auf Verhaltensanderungen hinzuwirken.

Als einseitiger Top-down-Prozess wird die Transformation der Mo-
bilitat jedoch nicht erfolgreich sein - wichtig ist, dass sich alle ge-
sellschaftlichen Gruppen als Teil dieser Veranderung verstehen,
diese fiir sich als Gewinn betrachten, die Prozesse mitentwickeln
und in ihren Alltag integrieren. Daflir muss Alltagstauglichkeit
zum MaRBstab guter integrierter Stadt- und Verkehrsgestaltung
werden. Perspektivisches Ziel ist dabei ein gesamtgesellschaft-
licher Wandel hin zu einer verdnderten, 6kologisch, sozial und
okonomisch nachhaltigeren Mobilitatskultur. Zentraler Bestand-
teil dieser Mobilitatskultur ist es, Entwicklungen und Verdnde-
rungen immer auch kritisch reflektieren und mitgestalten zu
kénnen. Die im Folgenden dargelegten Gedanken und Planungs-
vorstellungen miissen damit Gegenstand kontinuierlicher gesell-
schaftlicher Reflexion und Riickkopplung sein.

Im Rahmen des acatech Projekts Integrierte Stadtentwicklung
und Mobilitétsplanung ist es das Ziel, Empfehlungen fiir die
kommunale Umsetzung integrierter Planungsansatze zu entwi-
ckeln. In der Annahme, dass das Verkehrsaufkommen deutlich



reduziert werden muss, um die politisch gesetzten Ziele zu er-
reichen, richtet der vorliegende, zweite Projektbericht den Blick
auf die Potenziale, die in individuellen Verhaltensdnderungen
liegen, und auf die Stellschrauben, die ein zukunftsfahiges, ver-
antwortliches Verhalten fordern. Grundlage des Berichts sind die
Diskussionen der interdisziplindr zusammengesetzten Projekt-
gruppe im Rahmen von Projektworkshops und wissenschaftli-
che Literatur rund um den Themenkomplex. In Kombination mit
den im ersten Projektbericht dargelegten Zusammenhéngen von
Raum und Mobilitat wird mit diesem Projektbericht die theore-
tische Grundlage fiir die Entwicklung von Umsetzungsempfeh-
lungen erweitert.

Einleitung

Einen Uberblick iiber die Vorgehensweise zur Untersuchung des
Themenfelds gibt Abbildung 1. Abgrenzung und Definition des fiir
den Projektkontext relevanten Verhaltens erfolgen in Kapitel 2. In
Kapitel 3 werden interne und externe Einflussfaktoren untersucht,
die diesem Verhalten zugrunde liegen. Kapitel 4 beschéftigt sich
mit der Verdnderung von Verhalten und mit Interventionen, die
einen Verhaltenswandel beglinstigen kdnnen. Dabei werden auch
Limitationen verhaltensorientierter Interventionen aufgezeigt. Ka-
pitel 5 verortet die Ergebnisse im Gesamtkontext des Projekts und
gibt einen Ausblick auf die Nutzung der Erkenntnisse im Rahmen
der finalen Projektphase zu Governance-Ansétzen der integrierten
Stadtentwicklung und Mobilitdtsplanung.



Verhalten und Handeln im Kontext einer integrierten Stadtentwicklung und
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Abbildung 1: Verhalten und Handeln im Kontext einer integrierten Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung (Quelle: eigene

Darstellung)
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2 Verhalten und
Handeln

Verhalten und Handeln stehen in kontinuierlicher Wechselwir-
kung mit dem rdumlichen und sozialen Umfeld. Bereits in der
Definition nachhaltiger Mobilitat als ,moglichst viele Méglich-
keiten und Freiheiten der Alltagsgestaltung mit méglichst we-
nig Verkehrsaufwand und méglichst geringen negativen Folgen”
flir Mensch und Umwelt” wird der Zusammenhang zwischen In-
dividuum, Gesellschaft, stadtebaulichen und raumstrukturellen
Aspekten offensichtlich. Fiir eine tiefergehende Auseinander-
setzung wird in diesem Kapitel eine theoretische Einordnung
unterschiedlicher Verhaltensweisen vorgenommen und in den
Kontext der im letzten Projektbericht herausgearbeiteten raum-
lichen Ebenen gesetzt.

2.1 Wissenschaftliche Einordnung

Die Verhaltensforschung ist eine interdisziplindre Forschungs-
richtung - Naturwissenschaften sowie Geisteswissenschaften
analysieren individuelles und kollektives Verhalten. Teildiszip-
linen sind beispielsweise Biologie, Anthropologie, Soziologie,
Psychologie oder Kulturwissenschaften. Entsprechend vielfaltig
werden die Begriffe ,Verhalten” und ,Handeln" in den jeweiligen
Kontexten verwendet.

unternehmend

handeln
treibend

passiv

Verhalten und Handeln

In der soziologischen Tradition unterscheidet sich Handeln von
Verhalten durch ,subjektiv sinnhaftes Tun".2 Max Weber zufolge
erfordert Handeln immer eine Art Selbstreflexion, wahrend Ver-
halten eher als Reaktion auf die existenziellen Bediirfnisse der
Person und die Rahmenbedingungen zu werten ist. ,Gewohn-
heiten" oder das ,Handeln im Affekt" sind Weber zufolge dem
Verhalten zuzuordnen, da ihnen die ,Sinnhaftigkeit” fehle. Beim
Handeln hingegen entscheidet das Individuum bewusst dart-
ber, was es tut oder nicht tut.
Verhalten = Reaktion Handeln = (Selbst-)Reflexion
Die Kulturwissenschaft verortet individuelles Verhalten und
Handeln grundsatzlich in einen gesellschaftlichen Kontext. Kol-
lektive Normen, Leitbilder und Gepflogenheiten setzen den
Rahmen, in dem Handeln stattfindet. Die Art und Weise, wie
der Kérper eingesetzt wird, wie Gegenstande oder Zeichen ver-
wendet werden (wie zum Beispiel das Handeschiitteln zur Be-
griiBung), oder welche Art des Wohnens oder der Mobilitat zu
einem gelungenen Leben gehort, sind in der Regel kollektiv be-
ziehungsweise kulturell definiert. Entsprechend erwart- oder vor-
hersehbar ist das Verhalten anderer Personen. Gewohnheitshan-
deln als gegenseitige Ubereinkunft ist damit Kernbestandteil
gesellschaftlichen Zusammenlebens.® Mead zufolge befinden
sich Verhalten (Reaktion und Routine) und Handeln (Reflexion
und Problemldsung) in einer Art kontinuierlichem Wechselspiel:
Zwischen ihnen bestehe ein stédndiger Aktivitatsfluss.'

konterkarieren

hemmend

unterlassen

Abbildung 2: Unterschiedliche Auspragungen von Verhalten beziehungsweise Handeln zwischen aktiv oder passiv, treibend oder
hemmend: unternehmendes Handeln, Unterlassen oder Konterkarieren (Quelle: eigene Darstellung nach Hirschauer 2016)

7 | Vgl. acatech 2022.
8 | Vgl. Weber 1922.
9 | Vgl. Reckwitz 2003.
10 | Vgl. Mead 1932.



Individuelles Verhalten ist also duBerst vielschichtig und dabei im-
mer auch in einen soziokulturellen und situativen Kontext einge-
bettet. Damit ldsst es sich nach Hirschauer in einem ,Kontinuum
von Aktivitatsniveaus" verorten, wie in Abbildung 2 dargestellt.
Eine Person kann aktiv handeln oder sich passiv verhalten, sie
kann ein Ziel engagiert verfolgen oder aber konterkarieren. Ob
es sich um Handeln oder Verhalten handle, sei immer auch eine
Frage der jeweiligen Bewusstseinsbeteiligung, Selbststeuerung,
Initiative, Impulsivitat und Engagiertheit des eigenen Tuns."

Im Projektkontext wird nachfolgend der Begriff ,Verhalten” (oder
Verhalten und Handeln") als iibergeordneter, verallgemeinern-
der Terminus verwendet. Der Begriff des ,Handelns" kommt zur
Anwendung, sofern die Selbstreflexion geplanten Tuns, also das
entscheidungsbasierte Verhalten, besonders hervorgehoben
werden soll.

11 | Siehe Hirschauer 2016.
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2.2 Verhaltenskategorien im Kontext
Raum und Mobilitat

Mit dem Projektfokus auf die Wechselwirkungen zwischen Raum-
strukturen und Alltagsmobilitdat muss der Untersuchungsgegen-
stand eingegrenzt werden. Folgende Verhaltenskategorien sind
im Kontext von Raum und Mobilitdt besonders relevant:

= Standortwahl

= Aktivitatenwahl

= Mobilitdtsverhalten
= Bewegungsverhalten

Hervorzuheben ist dabei die unterschiedliche zeitliche Stabilitat
der jeweiligen Verhaltensweisen. So werden Standortentschei-
dungen eher selten getroffen, kénnen andere alltagsbedingte
Verhaltensweisen allerdings langfristig pragen. Das Bewegungs-
verhalten hingegen lasst sich kurzfristig und leichter anpassen
oder verandern: Es hat eine wesentlich geringere zeitliche Stabi-
litat als die anderen Kategorien. Standortwahl, Aktivitdtenwahl,
Mobilitdts- und Bewegungsverhalten bedingen sich also immer
auch gegenseitig. Abbildung 3 zeigt, wie sich die Verhaltens-
kategorien den rdumlichen Skalierungsebenen von Stadtregion,
Quartier und StraBenraum, die im ersten Projektbericht darge-
stellt wurden, zuordnen lassen.



Stadtregion

Quartier

Verhalten und Handeln

StraBenraum

zeitliche Dimension

langfristig stabil

von Entscheidungen

—_—

kurzfristig veranderbar

Abbildung 3: Verhaltensentscheidungen stehen in Wechselwirkung miteinander und mit den jeweiligen rdumlichen Bezugsebenen.
Die rdumliche und verkehrliche Wirkung einer Verhaltensentscheidung kann entsprechend von langfristiger oder kurzfristiger Dauer

sein (Quelle: eigene Darstellung).

Standortwahl:

Die Standortwahl umfasst in erster Linie die Wahl des Wohn-
orts” sowie die Lage von Ausbildungs- und Arbeitsstatten.
Standortentscheidungen bestimmen die alltagliche Lebensge-
staltung dauerhaft. Als zentrale Orte der Lebensfiihrung stehen
sie in der Regel in enger Wechselwirkung mit der Aktivitaten-
wahl oder dem individuellen Mobilitdtsverhalten. Je knapper at-
traktive Arbeitsplétze beziehungsweise bezahlbare und bedarfs-
gerechte Wohnungen sind, desto starker kénnen Zielkonflikte
und damit auch die Pfadabhéngigkeit des Verhaltens werden -
und desto geringer die personliche Wahlfreiheit.

Aktivitatenwahl:

Entscheidungen lber Alltags- und Freizeitaktivitaten haben un-
mittelbare Auswirkungen auf Ziele, Distanz, Frequenz und Abfol-
ge der zuriickgelegten Wege. Darliber bestimmen sich auch die
individuellen Mobilitatsoptionen - und damit das individuelle
Mobilitatsverhalten.

12| Vgl. Jarass 2018.

@ Mobilitatsverhalten:

Das Mobilitatsverhalten ist bestimmt durch Anzahl und Lénge
taglicher Wege und beschreibt, wie Wege zuriickgelegt werden.
Zentraler Bestandteil des Mobilitdtsverhaltens sind die Aus-
wahl der genutzten Verkehrsmittel sowie die Kombination un-
terschiedlicher Verkehrsmittel innerhalb eines Weges sowie in
Wegeketten.

Bewegungsverhalten:

Bewegungsverhalten kann als Art und Weise der Fortbewegung
definiert werden. Mégliche Auspragungen des Bewegungsver-
haltens sind beispielsweise schnell oder langsam, aggressiv oder
defensiv, zielstrebig oder méandrierend. Bewegungsverhalten,
Aktivitatenwahl und Mobilitatsverhalten beeinflussen sich ge-
genseitig und haben auch Auswirkungen auf andere Verkehrs-
teilnehmende sowie die Wahrnehmung von Raum.™

13 | Die Betrachtung des Mobilitats- und Bewegungsverhaltens beschrénkt sich in diesem Projektbericht auf Aspekte, die im direkten Zusammenhang

mit Raumqualitéten oder rdumlichen Strukturen stehen.



3 Einflussfaktoren:
Strukturen, Psycho-
logie, Gesellschaft

Im Kontext der Raum- und Mobilitatsplanung erfolgt in der
Regel eine eher technische Betrachtung des Individuums als
,homo oeconomicus”, als rationaler Nutzenmaximierer, der Ent-
scheidungen auf Basis der ihm bekannten Gegebenheiten trifft.
Beckmann konstatiert, dass die duBeren Gegebenheiten wie
Raumstrukturen oder verfligbare Mobilitdtsangebote zwar den
Rahmen fiir individuelles Verhalten vorgeben; Verhaltensent-
scheidungen seien aber wesentlich komplexer, da sie im Kontext
vielfaltiger personenbezogener Faktoren getroffen werden.™
Zugleich werden individuelle Entscheidungen zwangslaufig im
gesellschaftlichen Kontext sowie im personlichen sozialen Um-
feld getroffen. Die soziale Bedingtheit individueller Entscheidun-
gen ist daher ebenso ein konstituierender Faktor.

Ziel dieses Projektberichts ist es, Erkldrungsmodelle aus unter-
schiedlichen wissenschaftlichen Disziplinen heranzuziehen, um
auf eine stérkere Berlicksichtigung von individuellen, gesell-
schaftlichen und kulturellen Verhaltensaspekten im Kontext der
Raum- und Mobilitétsplanung hinzuwirken. Im Sinne eines Uber-
blicks werden die unterschiedlichen Einflussfaktoren kategori-
siert, wobei die verschiedenen Faktoren und Kategorien nicht im
Widerspruch zueinander stehen, sondern sich gegenseitig ergan-
zen. Hunecke®™ zufolge lassen sich zwei grundlegende Kategori-
en unterscheiden:

Situative beziehungsweise externe Faktoren sind duBBere Gege-
benheiten, die fiir alle Personen gleichermaBBen gelten und da-
mit unabhangig von der individuellen Person sind. Dazu zéhlen
etwa Raum- und Verkehrsstrukturen, klimatische Bedingungen,
aber auch rechtliche und 6konomische Rahmenbedingungen.

Personenbezogene beziehungsweise interne Faktoren sind im
Gegensatz dazu individuell unterschiedlich. Bei einer Betrach-
tung der strukturellen Aspekte stehen dabei soziodemografi-
sche Faktoren wie Lebensphase, Alter, Bildung, soziale und kul-
turelle Pradgung sowie soziale Lage im Mittelpunkt; bei einer

14 | Vgl. Beckmann 1983.
15 | Vgl. Hunecke 2015.
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Betrachtung der individuellen Aspekte spielen vor allem psycho-
logische Faktoren eine Rolle.

In den folgenden Kapiteln werden die theoretischen Grundla-
gen anhand konkreter Verhaltens- und Interventionsbeispiele
veranschaulicht:

Verhaltensbeispiele

Beispiele flir Verhaltensweisen sollen die im Rahmen

dieses Berichts diskutierten Ansatze greifbar machen.

Die Auswahl der untersuchten Beispiele orientiert sich
dabei an den Verhaltenskategorien aus Kapitel 2.2:

D)

Beispiele fiir Interventionen

Standortwahl
Aktivitatenwahl
Mobilitatsverhalten

Bewegungsverhalten

Beispiele fiir Interventionen dienen dazu, konkret auf-
zuzeigen, wodurch eine Verdnderung des Verhaltens er-
moglicht beziehungsweise unterstiitzt werden kann. Die
Beispiele orientieren sich an den in Kapitel 4.2 vorge-
stellten Interventionsansatzen:

Strukturen Information/
Beratung
Verkehrs- Marketing/

organisation Kommunikation

Gesellschaft-
licher Diskurs

Rechtlicher
Rahmen

OCHONONGC

Okonomische
Anreize

Partizipation

ONONONOC)



3.1 Situative Faktoren

Raum- und Verkehrsstrukturen

Interventionsstrategie: Geografische
Zielgruppensegmentierung

Durch eine geografische Segmentierung kdnnen Verhal-
tensunterschiede aufgrund des jeweiligen lokalen Um-
felds berticksichtigt werden. Mdgliche Beispiele einer
geografischen Segmentierung sind etwa eine getrennte
Betrachtung von Stadt und Land beziehungsweise von
verdichteten und locker besiedelten Bereichen. Auch
detailliertere geografische Segmentierungen sind mog-
lich, etwa auf Basis der unterschiedlichen Erreichbar-
keit von Alltagszielen oder der Reisezeiten mit aktiver
Mobilitat unter Berlicksichtigung der topografischen
Gegebenheiten.'

Wie im ersten Projektbericht Ankommen statt unterwegs sein -
Raum und Mobilitidt zusammen denken" dargelegt, bestimmt
der Zusammenhang zwischen Raum- und Verkehrsstrukturen
die Erreichbarkeit von Angeboten in der Stadtregion, dem Quar-
tier und dem StraBenraum und ist zudem maRgeblich fiir die
Aufenthaltsqualitat.

Erreichbarkeit und Aufenthaltsqualitat sind wiederum wichtige
Einflussfaktoren fiir die Wahl der zentralen Standorte des All-
tags und die Wahl der Aktivitdten sowie des Mobilitdts- und Be-
wegungsverhaltens. Die geografische Verteilung oder Konzent-
ration von Angeboten und Zielen in der Stadtregion entscheidet
damit auch dber Anzahl und Lé&nge zuriickzulegender Wege.
Vor allem kleinraumiges Verhalten wird stark durch die lokalen
Strukturen bestimmt.

16 | Vgl. Hunecke 2022.
17 | Vvgl. acatech 2022.

Einflussfaktoren: Strukturen, Psychologie, Gesellschaft

Leben in der Metropolregion
Anna zieht aus beruflichen Griinden nach Tygen.'® Fiir
die Wahl ihres Wohnstandorts spielt neben den Woh-
nungskosten auch die Erreichbarkeit ihres kiinftigen Ar-
beitsplatzes in der Tygener Innenstadt eine wesentliche
Rolle.

Aufgrund der S-Bahn-Achsen, welche die Stadt sternfor-
mig durchziehen, ist diese Erreichbarkeit auch auBer-
halb des Stadtzentrums gegeben. Anna mietet daher
eine Wohnung am westlichen Rand der Metropole, wo
die Miete deutlich unter dem fiir zentrale Lagen falligen
Betrag liegt. Trotzdem ist sie in 15 Minuten mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln an ihrem Arbeitsplatz.

Rund um die Haltestelle der S-Bahn hat sich zudem ein
lokales Zentrum entwickelt, das Nahversorgung, Gast-
ronomie und Freizeitangebote umfasst. Dadurch kann
Anna viele ihrer alltaglichen Tatigkeiten in FuBnéahe erle-
digen oder mit der S-Bahn-Nutzung verbinden.

Interventionsansatz: Quartiersentwicklung

= Indem in Metropolregionen die Siedlungsentwick-
lung vor allem entlang der Achsen des 6ffentlichen
Verkehrs erfolgt, kann auch in Randlagen eine gute
offentliche Erreichbarkeit der zentralen Orte sicher-
gestellt werden.

= Eine Quartiersentwicklung an den Haltepunkten des
6ffentlichen Verkehrs mit Fokus auf vielfaltige Ange-
bote und lokale Erreichbarkeit erganzt eine solche
Planung und sorgt fiir zusatzliche Attraktivitat der
achsnahen Quartiere.

Durch eine solche koordinierte Entwicklung von Sied-
lungsgebiet und Mobilitatsangebot kann dieses auch in
Randlagen urbaner Raume ausgebaut werden.'

18 | Um Wertungen zu vermeiden, werden in den Verhaltensbeispielen ausschlieBlich fiktive Stadtenamen verwendet.

19 | Vvgl. Wulfhorst et al. 2002.
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Belebte StraBenraume @

Carsten lebt in einem verkehrsberuhigten Quartier nahe
dem Stadtzentrum von Demsburg. In den StraBenrdu-
men im direkten Umfeld seiner Wohnung ist Autoverkehr
nur mit geringen Geschwindigkeiten erlaubt, grol3e Teile
des offentlichen Raums stehen zu FuB Gehenden und
Radfahrenden zur Verfigung. Zudem sind im StraBen-
raum Infrastrukturen zum Verweilen vorhanden, so etwa
zahlreiche Sitzgelegenheiten, vielfaltige Gastronomiean-
gebote und ausreichend Beschattung durch Baume.
Aufgrund dieses Umfelds ist Carsten meist zu FuB unter-
wegs. Dabei unterbricht er seine Wege regelmaBig, um
die vorhandenen Gelegenheiten zum sozialen Austausch
in der Nachbarschaft und fiir spontane Aktivitdten zu
nutzen.

Interventionsansatz: @

Aufenthaltsqualitat

Die Aufenthaltsqualitdt hat einen groBen Einfluss auf

die Aktivitdtenwahl sowie das Mobilitdts- und Bewe-

gungsverhalten im StraBenraum. Wenn ein Raum ge-

schaffen wird, in dem sich Menschen wohlfiihlen, sind

diese gern aktiv unterwegs und verweilen vor Ort.2°

= Durch Verteilung und Gestaltung der im StraBen-
raum verfiigharen Flachen kann die Aufenthalts-
qualitat erhéht werden. Dabei spielt auch die Ge-
staltung von Licht, Mikroklima und sozialer Nutzung
eine Rolle.

= Der negative Einfluss von Verkehrsmitteln auf die
Aufenthaltsqualitat durch Gefdhrdungspotenzial
und Emissionen kann durch rdumliche Gestaltung,
Ansatze des Verkehrsmanagements und Regulie-
rung etwa der Geschwindigkeiten begrenzt werden.

= Kurzfristige und voriibergehende GestaltungsmaR-
nahmen bieten die Mdglichkeit, die Effekte solcher
Interventionen zu erproben.

| Vgl Jarras et al. 2021.

| Vgl. Uhr et al. 2017.

| Vgl. Heidelberg 2022.

| Vgl. Sovacool et al. 2021.

Stadtkindheit @

Alexander und Tamara wachsen bei ihren Eltern in We-
mersee auf. Der StraBenraum in ihrem Quartier wird von
den Eltern als zu geféhrlich eingeschatzt, um als Kind
unbeaufsichtigt unterwegs zu sein. Aufgrund dessen
werden Alexander und Tamara meist von ihren Eltern
mit dem Auto zu Kindergarten, Schule, Freunden und
Freizeitaktivitdaten begleitet.

Die Kinder kdnnen daher innerhalb ihres Quartiers nur
einzelne Archipele erleben, eine eigenstandige Verbin-
dung dieser ist aufgrund der Raum- und Verkehrsstruk-
turen nicht moglich. Wenn ihre Eltern keine Zeit fiir Be-
gleitfahrten haben, sind Alexander und Tamara damit in
der Auswahl ihrer Aktivitdten stark eingeschrénkt.

Interventionsansatz: @

Kindgerechte Stadte =

Um Stédte kindgerecht zu gestalten und Kindern selbst-

standige Aktivitaten im offentlichen Raum zu ermdgli-

chen, kénnen unterschiedliche strukturelle und rechtli-

che Interventionen vorgenommen werden.

= Zeitlich differenzierte autofreie Zonen rund um Bil-
dungseinrichtungen erhdhen etwa die Sicherheit
und Eigenstandigkeit am Schulweg deutlich.

= Durch Mobilitdtsbildung erhalten Kinder die Még-
lichkeit, selbststdandig im urbanen Raum aktiv zu
sein. Dies kann durch die gemeinsame Erkundung
der lokalen Raum- und Verkehrsstrukturen im Famili-
enkreis, aber auch im Rahmen von Kita oder Schule
erfolgen.?! Weitere MaBnahmen sind etwa der ,Lau-
fende Schulbus"??, bei dem sich Kinder zusammen-
schlieBen, um gemeinsam zu Fu zur Schule zu ge-
hen, oder eine Radfahrausbildung.

Okonomische Faktoren

Neben Raumstrukturen und Verkehrsangeboten beeinflussen vor
allem 6konomische Faktoren das individuelle Verhalten. Standort-
wahl, Aktivitdtenwahl und Mobilitatsverhalten sind beispielswei-
se stark von den jeweiligen Nutzungskosten abhangig. Ein wich-
tiger Aspekt hierbei ist die Frage nach Kostentransparenz und
-anlastung.?®* Nahezu alle Verhaltensweisen ziehen direkte Kosten



nach sich. Direkte Kosten - wie beispielsweise Ausgaben fiir ein
Ticket des offentlichen Personennahverkehrs - sind transparent
und offenkundig und lassen sich in der Regel leicht in die indivi-
duelle Entscheidung einkalkulieren. Anders sieht es mit indirekten
Kosten aus: Diese treten zeitlich versetzt auf, wie beispielsweise
Reparaturkosten, oder werden der Gesellschaft angelastet, zum
Beispiel durch Gerdusch- und Schadstoffbelastung verursachte
Kosten. In der Regel werden diese Kosten bei individuellen Ent-
scheidungen deutlich weniger bis gar nicht beriicksichtigt. Mit
den externen dkonomischen Faktoren eng verkniipft sind die in-
dividuellen 6konomischen Méglichkeiten und der finanzielle Spiel-
raum einzelner Personen. Dieser Aspekt wird im Rahmen der sozio-
demografischen Einflussfaktoren in Kapitel 3.2 ndher beleuchtet.

) @

Die Geschwister Elisa und Christoph ziehen zum Studi-
um nach Fiels und suchen dort eine Wohnung. Wohnun-
gen in zentraler Lage nahe der Universitat sind deutlich
teurer als solche im Umland, wodurch das Budget der
Geschwister stark belastet wird. Jedoch kénnten dann
der Ausbildungsplatz und die wichtigsten Zielorte be-
quem und kostenglinstig zu Ful8 erreicht werden. Fiir
die ebenfalls verfiigbare, deutlich billigere Wohnung im
Umland missten die Geschwister eine Zeitkarte des 6f-
fentlichen Verkehrs kaufen, aufgrund der schlechten An-
bindung missten sie abends allerdings ein Taxi nutzen.

Interventionsansatz: Kostentransparenz

Bei der Entscheidung fiir einen Wohnstandort sind die
Lage und die damit verbundenen Kauf- oder Mietpreise
in der Regel wichtige Kriterien. Aufzubringende Mobili-
tatskosten hingegen sind auf den ersten Blick oft nicht
ersichtlich.
= Eine Mdglichkeit, Transparenz zwischen diesen bei-
den Kostenfaktoren und damit eine Entscheidungs-
grundlage fiir die Wohnstandortwahl zu schaffen,
sind Tools zur Berechnung der jeweiligen durch-
schnittlichen Kosten fiir unterschiedliche Standorte.?
= Ein Beispiel hierfiir ist etwa der Wohn- und Mobili-
tatskostenrechner fiir Oberbayern und Tirol.2®

Wohn- und Mobilitatskosten:

24 | Vgl. Scheiner 2018.

25 | Vgl. Nachhaltige Wohnstandortentscheidungen 2022.
26 | Vgl. Gutsch/Schiller 2009.

27 | Vgl. Bayerisches Staatsministerium fiir Wohnen 2022.

Einflussfaktoren: Strukturen, Psychologie, Gesellschaft

Hauptverkehrsmittel @
Hannah méchte in eine eigene Wohnung ziehen. Ein
Immobilienentwickler bietet ihr auf Basis eines Abkom-
mens mit der Stadt an, dass sie bei Miete der Wohnung
ein Abonnement des offentlichen Verkehrs erhalt, wenn
sie auf die Nutzung eines Tiefgaragenstellplatzes ver-
zichtet. Als Erganzung des Mobilitatsangebots sind in
der Wohnanlage zwei Sharingautos zur allgemeinen
Nutzung verfiigbar.

Da sie ihren Arbeitsplatz aufgrund der guten Erschlie-
Bung mit dem offentlichen Verkehr erreichen kann,
nimmt sie das Angebot an und verkauft im Zuge des
Umzugs ihr Auto. Dadurch spart sie die Kosten fiir den
Tiefgaragenstellplatz und ist an ihrem neuen Wohnort
Interventionsansatz:

trotzdem mobil.
Mobilitdtsangebote statt Stellplatze” @ @

Die Errichtung von Stellplatzen fiir Wohnungen ist fiir

Immobilienentwickler ein bedeutender Kostenfaktor, der

auch die Kosten fiir die Bewohnerinnen und Bewohner

erhéht. Durch Mobilitatsangebote kann der Stellplatzbe-

darf reduziert werden.

= Kommunen kénnen durch eine Anpassung der Stell-
platzverordnung oder Stellplatzsatzung die Anzahl
der vorgeschriebenen Stellplatze reduzieren. Im Ge-
genzug verpflichten sich Bautrdger dazu, den Be-
wohnerinnen und Bewohnern alternative Mobili-
tatsangebote, etwa in Form von Mietertickets des
offentlichen Verkehrs oder Sharingangeboten, zur
Verfliigung zu stellen.

= Dies setzt bei beiden Parteien ékonomische Anrei-
ze, Standorte mit guter 6ffentlicher Erreichbarkeit zu
wahlen. Hinzu kommt, dass die nicht beanspruchte
Flache anderweitig - zum Beispiel auch fiir weite-
ren Wohnraum - genutzt werden kann. Alternative
und geteilte Mobilitdtsangebote kdnnen wiederum
dazu beitragen, dass kiinftige Bewohnerinnen und
Bewohner ihren privaten Automobilbesitz redu-
zieren.



Rechtliche Rahmenbedingungen

Die rechtlichen Rahmenbedingungen regulieren individuelles
Verhalten sowohl direkt als auch indirekt. Uber Gesetze und Ver-
ordnungen kénnen beispielsweise Ver- und Gebote ausgespro-
chen werden, die gewisse Verhaltensweisen direkt beeinflussen.
Der gesetzliche Rahmen kann aber dariiber hinaus auch indirek-
te Anreize fiir bestimmte Verhaltensweisen setzen, zum Beispiel
tber Regelungen fiir Raumgestaltung und Infrastrukturbau. Kon-
krete Beispiele von relevanten rechtlichen Rahmenbedingungen

D,

Tim ist 19 Jahre alt und sehr gerne mit dem Fahrrad oder

zu FuB unterwegs. In den engen StraBenrdumen seines

Quartiers fiihlt er sich aufgrund des hohen Verkehrsauf-

kommens und der hohen Geschwindigkeit des motori-

sierten Individualverkehrs nicht sicher, wenn Autos ihn

uberholen oder ihm entgegenkommen.

Deshalb wahlt er hdufig einen ldngeren Weg, um dem

Konflikt mit dem Autoverkehr auszuweichen, oder er

nutzt das Auto seiner Eltern.

Interventionsansatz: @

Erhdhung des Sicherheitsgefiihls

Die rechtlichen Rahmenbedingungen bieten unter-

schiedliche Stellschrauben, um die Sicherheit und das

subjektive Sicherheitsgefiihl von Radfahrenden?® und zu

FuB Gehenden zu erhéhen.

= Die Verordnung von Geschwindigkeitsbegrenzungen
fir den motorisierten Individualverkehr, aber auch
vorgeschriebene Mindestabstdnde etwa beim Uber-
holen reduzieren die Gefdhrdung deutlich - vor al-
lem dann, wenn die Einhaltung auch ordnungsrecht-
lich tiberwacht wird.

= Strukturelle MaBnahmen wie die bauliche Trennung
der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden oder
MaBnahmen zur Erhohung der Sichtbarkeit, etwa

durch farbliche Markierung von Radwegen, verbes-
sern die Sicherheit zusatzlich.?®

Gefahrdung im StraBenverkehr

28 | Vgl. Apasnore et al. 2017.
29 | Vgl. McNeil et al. 2015.

im Kontext des Projekts Integrierte Stadtentwicklung und Mo-
bilitdtsplanung sind etwa das Raumordnungsgesetz und weite-
re Regelungsdokumente zur Raumplanung, die Bauordnungen
der Lander sowie das StraBenverkehrsgesetz oder die StraRen-
verkehrsordnung sowie die vor Ort darauf basierenden verkehrs-
rechtlichen Anordnungen wie Geschwindigkeitsbegrenzungen,
EinbahnstraBen, Priorisierungen von Radfahrenden (zum Bei-
spiel FahrradstraBen oder ,Griine Welle" fiir Radfahrende) und
verkehrsberuhigte Bereiche.

Alternative Mobilitatsangebote @

Carolin lebt in der Kordensteiner Innenstadt und ver-
richtet den GroBteil ihrer alltdglichen Aktivitdten in dem
Quartier, in dem sie lebt. Weitere Strecken muss sie da-
her nicht sehr haufig zuriicklegen. Ist dies doch einmal
der Fall, ist sie in der Regel aber zu den Tagesrandzeiten
unterwegs. Der 6ffentliche Personennahverkehr bietet zu
diesen Zeiten allerdings fiir sie kein ausreichendes Ange-
bot; ein eigenes Auto besitzt sie nicht.
Aufgrund des in den letzten Jahren erfolgten starken
Ausweitung alternativer Mobilitdtsangebote kann Caro-
lin trotzdem jederzeit alle Ziele komfortabel erreichen.
Dazu nutzt sie je nach Zweck, Witterung und Transport-
bedarf eine Kombination aus Bike- und Carsharing, Fahr-
dienstleistungen sowie Elektroscootern.
Interventionsansatz: Experimentierraume @
Im vergangenen Jahrzehnt kamen in deutschen Stadten
immer mehr Free-Floating-Sharingangebote®® auf. Da-
durch entstanden haufig Konflikte zwischen den beste-
henden Regularien und den Anforderungen der neuen
Angebote.*
= Experimentierrdume bieten die Maglichkeit, Mobi-
litdtsinnovationen im Realbetrieb zu testen. Dabei
werden fiir ein klar definiertes Umfeld Ausnahmere-
gelungen getroffen. Dadurch kénnen nicht nur neue
Angebote im Praxistest erprobt werden, auch kiinftige
Regulierungsmaoglichkeiten kdnnen getestet werden.

30 | Im Unterschied zum stationsgebundenen Carsharing, wo Abholung und Riickgabe an einem definierten Standort erfolgen, kénnen bei Free-Floa-
ting-Angeboten Start- und Endpunkte in der Regel sehr viel flexibler gewahlt werden.

31 | Vgl. Crozet et al. 2019.
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= Ein Beispiel ist etwa die Zulassung teilautonomer
Fahrzeuge auf rdumlich begrenzten Teststrecken
oder Testfeldern.??

3.2 Soziodemografische Aspekte

Interventionsstrategie: Soziodemografische
Zielgruppensegmentierung?

Eine soziodemografische Zielgruppensegmentierung
nimmt eine Unterscheidung von Personengruppen ent-
lang bestimmter struktureller Merkmale wie beispiels-
weise Alter, Geschlecht, 6konomischer Status oder indivi-
duelle Fahigkeiten vor. Eine solche Einteilung erméglicht
es, Verhaltensunterschiede zwischen solchen Gruppen
zu erkennen und Interventionen abzuleiten, um typische
Verhaltensweisen einer bestimmten Personengruppe ad-
ressieren zu kénnen.

Die soziodemografische Situation einer Person ist ein verhaltens-

relevanter Einflussfaktor - dies zeigt sich bei der Untersuchung

von Verhaltensunterschieden zwischen verschiedenen soziode-

mografischen Gruppen.

32 | Vgl. BMDV 2021.
33 | Vgl. Hunecke 2022.
34 | Vgl. Nobis/Lenz 2005.

Einflussfaktoren: Strukturen, Psychologie, Gesellschaft

Demografische Faktoren wie Alter, Geschlecht und Lebenspha-
se haben etwa einen starken Einfluss auf die alltdgliche Aktivi-
tatenwahl und -verpflichtungen. Okonomische Faktoren wie Er-
werbsstatus und verfiighares Einkommen bestimmen, inwieweit
Preise und Kosten bei der Verhaltensentscheidung eine Rolle
spielen. Die individuellen Mdglichkeiten werden zudem durch
Faktoren wie physische Fahigkeiten, korperliche oder kognitive
Einschrdnkungen, Sprachkenntnisse oder digitale Kenntnisse
bestimmt.

Demografische Faktoren sind wesentliche Bausteine fiir indivi-
duelle Verhaltensentscheidungen. Andere Aspekte wie beispiels-
weise das Geschlecht fallen ebenso ins Gewicht. So sind Unter-
schiede von Frauen und Mannern in der Verkehrsmittelnutzung
empirisch belegt.3* Letztendlich liegt diesen Geschlechtsunter-
schieden eine klassische und bis heute tradierte geschlechter-
spezifische Rollenverteilung von Versorgung und Haushaltung
zugrunde. Dies schldgt sich in einer abweichenden Verkehrsmit-
telnutzung nieder, zeigt sich aber auch bei der gemeinsamen
Wohnstandortentscheidung.

Abbildung 4 veranschaulicht anhand von Zahlen und Fakten,

wie sich soziodemografische Faktoren auf das individuelle Ver-
halten auswirken kdnnen.
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Soziodemografische Einflussfaktoren

Standortwahl

Personen mit einem hoheren Einkommen haben

eine groBere Wahlfreiheit bei inrer

Entscheidung fiir einen Wohnstandort.»
Die Wohnstandortentscheidung

vollerwerbstatiger Paare erfolgt anndhernd

gleichberechtigt. Bei Teilzeit-Erwerbsta-
tigkeit der Frau hat die Vollzeit-
beschaftigung des Mannes

BT einen groBeren Einfluss auf die

g

Die Geburt eines Kindes fiihrt tendenziell zu
einer Erhéhung der Pkw-Nutzung sowie Wohnstandortwahl.”

der FuBwege.

Aktivititenwahl

Unterschiedliche Wegezwecke je

Py N nach Geschlecht sind nur im Alter
L2 ¥ N SS N .
, ) . IS N R | zwischen 20 und 70 Jahren zu
Mit zunehmendem 6konomi- ! ‘* Viox | P A TR
\
. ’ X ' ' :‘* y \ beobachten, zwischen 30 und 50 sind
schen Status nimmt der Umfang ko Vi‘ Y } ! ' \
. s ‘ \ B! : . Frauen mit bis z2u 20% der Wege
von alltdglichen Aktivitaten zu: 9 1 ’ A ,
s = | P s - v /
von im Schnitt 2,8 alltaglichen \* L oM N o mehr als doppelt so oft als
. 4 ¥ A ;
Wegen iber 26 Kilometer bis auf ~ ~ _ g% Begleitung anderer Personen
durchschnittlich 3,3 alltégliche S ay | o S/ unterwegs wie Manner.!
/‘)

Wege iiber 51 Kilometer.
Die gesundheitliche Einschrankung von Mobilitat

nimmt mit dem AIter stark zu: In der Gruppe der
60- bis 69-Jahrigen sind liber 10% betroffen, in

der Gruppe der tiber 80-J&hrigen mehr als 35%.’

Vgl. Bauer et al. 2022.

Vgl. Oostendorp 2014.

Vgl. Scheiner/Holz-Rau 2013.

Vgl. MiD Ergebnisbericht 2017, Wegezweck nach Alter und Geschlecht.

Vgl. MiD Ergebnisbericht 2017, Wegeanzahl, Wegeldnge und Tagesstrecke nach Personenmerkmalen und 6konomischem Status.

Vgl. MiD Ergebnisbericht 2017, Anteil von Personen mit Mobilitdtseinschrankung nach Alter und Geschlecht.

- O O 0 T v
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Einflussfaktoren: Strukturen, Psychologie, Gesellschaft

@ Mobilitatsverhalten

Manner legen um 30% mehr ihrer

Die Nutzung des Autos ist in der Wege mit dem Auto zuriick als Frauen,

Altersgruppe der 40-49-J4hrigen mit Frauen sind um 20% hiufiger zu

0 . .
59% der Wege am hochsten, mit FuB unterwegs:
zunehmendem Alter nimmt der
Anteil der ZU Ful3 zurlickgelegten
Wege auf 34%in der Gruppe der
iiber 80-Jahrigen zu."
Haushalte mit sehr niedrigem 6konomischen

Status legen 28% der Wege zu FuB8 und

16% mit dem 6ffentlichen Verkehr zuriick,

Haushalte mit hohem dkonomischen Status
nur 20% beziehungsweise 10% - letztere

nutzen dafiir das Auto um 35% haufigers

Bewegungsverhalten

Speziell fiir Frauen bestimmt das Sicherheits-
empﬁnden die Bewegung im offentlichen

Raum: Bis 2u 50% der Frauen fiihlen sich
unsicher, wenn sie bei Dunkelheit alleine zu

H i .
Fuff unterwegs sind, & Altere Personen sind besonders

durch Hitzewellen in urbanen

Raumen betroffen - bis zu 65%0 der

Personen reduzieren bei Hitze ihre

Aktivitat im sffentlichen Raum)

Abbildung 4: Soziodemografische Einflussfaktoren (Quelle: eigene Darstellung)

g | Vgl. Mobilitat in Tabellen 2017, eigene Auswertung.

h | Vgl. MiD Ergebnisbericht 2017, Modal Split des Verkehrsaufkommens
i | Vgl. Macmillan et al. 2000.

i | Vgl.Wanka et al. 2014.
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3.3 Psychologische Aspekte

Interventionsstrategie: Psychografische
Zielgruppensegmentierung®

Normen, Werte und Einstellungen unterscheiden sich
von Person zu Person. Allerdings kénnen Personen mit
dhnlichen psychografischen Merkmalen (zum Beispiel
Beddirfnisse, Hobbys, Werte) Verhaltensahnlichkeiten in
der Informationsbewertung und -verarbeitung zeigen.
Eine Segmentierung entlang psychografischer Merk-
male wird beispielsweise im Zuge einer geplanten ziel-
gruppenspezifischen Ansprache vorgenommen. Sie kann
dabei helfen, Interventionen gezielt an bestimmte Perso-
nengruppen zu richten. Ein psychologisches Universalm-
odell zur Bewertung der Personlichkeitsstruktur ist das
Big-Five-Modell mit den Faktoren Offenheit, Gewissen-
haftigkeit, Extraversion, Vertraglichkeit und emotionale
Stabilitat. So sind Personen mit hohen Offenheitswerten
in der Regel experimentierfreudiger, probieren Neues
aus und gehen hdufiger als Pioniere voran als Personen
mit weniger hohen Offenheitswerten.

Normen und Werte
Emotionen

Wahrgenommene
Verhaltenskontrolle

%

Zur Untersuchung psychologischer Aspekte und deren Einfluss
auf individuelles Verhalten existieren verschiedene theoretische
Konzepte. Zu den wichtigsten Handlungstheorien zéhlen nach
Hunecke® die Theory of Planned Behaviour nach Ajzen¥, das
Norm-Activation-Model nach Schwartz*® und die Theory of In-
terpersonal Behaviour nach Triandis*. Diese Ansatze erkldren -
wenn auch mit unterschiedlicher Schwerpunktsetzung - das Zu-
standekommen einer Verhaltensabsicht unter Zuhilfenahme
psychologischer Einflussfaktoren. Als strukturelle Erklarungsmo-
delle setzen sie bei den subjektiven und objektiven Vorausset-
zungen an. Die wichtigsten psychosozialen Faktoren, abgeleitet
aus den handlungstheoretischen Konstrukten, lassen sich wie
folgt vereinfacht darstellen:

Normen, Werte, Einstellungen

Normen und Werte gelten als unverzichtbare Grundlage gesell-
schaftlichen Zusammenlebens. Normen sind Anforderungen an
soziales Verhalten, die tiber Konformitat und Abweichungen, Ge-
bote und Verbote Auskunft geben. Sie finden ihren Ausdruck in
Form von Regeln, Vorschriften oder Gesetzen.”! Werte sind Struk-
turen normativer Erwartungen, die sich im Zuge reflektierter

&

( Gewohnheiten )

Verhalten

Abbildung 5: Psychologische Einflussfaktoren individuellen Verhaltens (Quelle: eigene Darstellung nach Pronello/Gaborieau 20184)
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| Vgl. Hunecke 2022.

| Vgl. Hunecke 2022.

| Vgl. Ajzen 1985.

| vgl. Schwartz 1977.

| Vgl. Triandis 1977.

| Vgl. Pronello/Gaborieau 2018.
| Vgl. Schubert/Klein 2020.



Erfahrung (Tradition, Sozialisation) herausbilden.*? Innerhalb ei-
nes sozialen Kollektivs machen dort etablierte Normen und Wer-
te das Verhalten einer Person erwart- und vorhersagbar.

Gesellschaftliche Normen und Konventionen lassen immer auch
Raum fiir Interpretationen. Hieraus entwickeln sich eigene Hal-
tungen oder Einstellungen. Die individuelle Haltung ist Aus-
druck eines personlichen Wertekanons, der sich auch aus dem
Erfahrungsschatz einer Person speist und die eigene Verhaltens-
absicht zwangsldufig, wenn auch unterbewusst, mitbestimmt.
Auch das Selbstbild einer Person, die ihr zugeschriebene (gesell-
schaftliche) Rolle oder wahrgenommener sozialer Druck préa-
gen und/oder beeinflussen das individuelle Verhalten und Han-
deln.* Daraus ergibt sich, dass dem individuellen Verhalten bis
zu einem gewissen Grad immer auch eine soziale Bedingtheit
innewohnt und Entscheidungen niemals ganzlich aus dem ge-
sellschaftlichen Kontext herausgeldst getroffen werden kénnen.

)

Armin ist der Meinung, dass Busse als Verkehrsmittel
hauptsachlich von wenig privilegierten Personengrup-
pen genutzt werden. Fiir wichtige Aktivitaten, etwa fiir
die Fahrt zu einem Vorstellungsgesprach, wiirde er da-
her niemals den offentlichen Verkehr nutzen. Um einen
guten Eindruck bei seinem zukiinftigen Arbeitgeber zu
hinterlassen, leiht sich Armin flir den Termin das Auto
Interventionsansatz:

seiner Eltern.
Statussensible Angebote

Ashmore et al.** belegen das unterschiedliche Image 6f-

fentlicher Verkehrsmittel: So genieBen Buslinien in der

Regel ein schlechteres Image als schienengebundene

Angebote.

= |magebezogene Entscheidungskriterien sind bei Pla-
nung und Auswahl neuer Mobilitdtsangebote ent-
sprechend zu beriicksichtigen.

= Begleitende Kommunikations- und Marketingmal-
nahmen kénnen dabei unterstiitzen, den Status-Ef-
fekt zu moderieren.

Image von Verkehrsmitteln

42 | Vgl. Gabler Wirtschaftslexikon 2021.
43 | Vgl. Ajzen, 1985.

44 | Vgl. Ashmore et al. 2019.

45 | Vvgl. Landeshauptstadt Miinchen 2018.
46 | Vgl. Jupp 2007.

Einflussfaktoren: Strukturen, Psychologie, Gesellschaft

Belebter offentlicher Raum
Carolin ist mit ihren Freundinnen gerne in der Innen-
stadt unterwegs, um gemeinsam den Abend zu verbrin-
gen und zu feiern. Vor allem an warmen Sommertagen
nutzen sie dafiir nicht nur die Gastronomie, sondern tref-
fen sich auch im 6ffentlichen Raum.

Dabei kommt es regelmaBig zu Konflikten zwischen den
unterschiedlichen Nutzergruppen sowie vor allem mit
den Anwohnenden. Kern dieser Konflikte ist dabei der
hohe Gerduschpegel und die Frage, welche Ruhezeiten
im o6ffentlichen Raum zu gelten haben.

Interventionsansatz: Diskurs @

zur Nutzung 6ffentlicher Raume =

Da das Verstandnis einer ,optimalen” Nutzung von 6f-

fentlichem Raum aufgrund der individuellen Werte, Nor-

men und Einstellungen stark variiert, konnen Konflikte

entstehen.

= Diskursive und partizipative Ansatze, die einen
Austausch zwischen den unterschiedlichen Inter-
essen- und Nutzergruppen ermdéglichen und alle
Betroffenen in die gemeinsame Entwicklung von
Nutzungskonzepten einbinden, kénnen Konflikten
vorbeugen oder diese entscharfen.*®

= Zusatzlich erhoht die Einbindung lokaler Akteure die
Akzeptanz und Nutzung von neuen Angeboten, wie
etwa von tempordr verkehrsberuhigten Zonen, soge-
nannten SommerstraBen.*®
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Affinitat zum Fahrrad @

Wann immer mdglich, nutzt Andreas das Rad, wenn er
unterwegs ist. Der Grund dafir ist, dass er eine grund-
satzlich positive Einstellung zum Radfahren hat. Diese
beruht vor allem darauf, dass er schon seit seiner fri-
hesten Kindheit haufig und gerne das Rad benutzt hat.
Vor allem in seiner Jugend war das Rad fiir ihn ein Mit-
tel der Unabhangigkeit und Ermédchtigung, mit dem er
selbststandig und ohne elterliche Aufsicht gemeinsam
mit Freunden die Gegend erkunden konnte.

Interventionsansatz: Mobilitatsbildung

= Mobilitatsbildung kann Kindern einen Uberblick
Uber die unterschiedlichen Mobilitdtsoptionen ver-
mitteln. Damit kann fir die Heranwachsenden eine
Grundlage geschaffen werden, friihzeitig innerhalb
eines sicheren Umfelds eigene Mobilitatsentschei-
dungen zu treffen: Sie entscheiden beispielsweise
selbststandig, ob sie zu FuB oder mit dem Rad un-
terwegs sein wollen.

= Diese Selbststandigkeit bedeutet auch eine Ermach-
tigung, ihre Lebensumgebung auf eigene Faust zu
erkunden und zu erleben.”

Wenn durch Mobilitdtsbildung bereits frithzeitig positi-
ve Erfahrungen mit aktiver Mobilitat gesammelt werden,
kann dies langfristig ein umweltfreundliches Mobilitéts-
verhalten begiinstigen.

Wahrgenommene Verhaltenskontrolle

Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle ist die Einschatzung
einer Person, zu welchem Erfolg ein bestimmtes Verhalten
fiihrt.*® Die Person bewertet dabei ihre eigenen internen und
externen Fahigkeiten und Ressourcen. Je nach personlichen
Fahigkeiten, Wissen und Erfahrungsschatz (intere Ressourcen)
sowie Zeit oder Geld (externe Ressourcen) sieht sich eine Person
erst in der Lage, ein bestimmtes Verhalten oder eine bestimmte
Handlung iiberhaupt auszuliben oder zu unterlassen.

47 | Vgl. Schwedes et al. 2021.
48 | Vgl. Hunecke 2015.
49 | vgl. Schnur et al. 2019.
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Quartiere im Wandel

Theresa lebt schon lange am Stadtrand von Jehlssen.
In den letzten Jahren hat sie festgestellt, dass sich ihr
Wohnquartier stark verdndert hat: Mehrere groBe Wohn-
anlagen wurden neu errichtet, und inzwischen wohnen
auch sehr viel mehr - vor allem junge - Menschen in
der Gegend. Mit ihnen kamen auch neue Aktivitadtenan-
gebote wie beispielsweise Cafés und andere Gastrono-
miebetriebe. Das findet Theresa zwar gut, aber gerade
abends ist es in den StraBen des Viertels nun sehr laut.
AuBerdem ist sie in Sorge dariiber, dass es inzwischen
kaum mehr konsumfreie Verweilméglichkeiten gibt. The-
resa hat das Gefiihl, dass das Quartier nicht mehr ihre
Heimat ist, fihlt sich unwohl und iiberlegt, umzuziehen.

Interventionsansatz: Partizipation @

Partizipationsprozesse sind eine Maglichkeit, um die Be-

wohnenden in die Entwicklung neuer Konzepte fiir das

Zusammenleben und die Quartiersgestaltung einzubin-

den. Dadurch tibernehmen sie Verantwortung und erhal-

ten Kontrolle Uber die Zukunft ihres Umfelds.

= Partizipation kann in vielféltigen Formaten stattfin-
den, die neben formellen Verfahren auch flexible Va-
rianten der Information, Ideenentwicklung und Be-
teiligung umfassen.*

=  Zudem haben Bewohnende von Quartieren einen
hohen und detaillierten Wissensschatz tber die Ge-
gebenheiten und Beddirfnisse in ihrem Quartier. Par-
tizipationsprozesse konnen sicherstellen, dass dieses
Wissen genutzt wird und in die Planung miteinflieBt.
Wenn Projekte die lokalen Bediirfnisse beriicksich-
tigen, kénnen sie auf mehr Akzeptanz und héhere
Nutzung stoBen.



Wartezeiten an Haltestellen @
Emil nutzt auf dem Weg zur Arbeit vorzugsweise den
Bus. Wegen des hohen Verkehrsaufkommens zu StoBzei-
ten kommt es allerdings haufig zu Verzégerungen oder
Ausféllen.
An der Haltestelle gibt es keine dynamischen Anzeigen,
die Emil Gber die aktuellen Abfahrtszeiten informieren.
Dies ist fiir ihn ein groBes Argernis, da er nicht abschét-
zen kann, ob der Bus nur einige Minuten spater kommt
oder etwa ganz ausfallt. Dementsprechend kann er auch
keine Alternativen planen, sondern ist der Verspatung
ohne eigene Handlungsméglichkeit ausgeliefert.
Interventionsansatz: Live-Information
= Digitale Anzeigemdglichkeiten, online abrufbare
Live-Maps oder Echtzeit-Verbindungsauskiinfte bie-
ten die Maglichkeit, jederzeit tiber den aktuellen
Status und etwaige Verspatungen im offentlichen
Verkehr zu informieren.
= Auf Basis solcher aktuellen Informationen erhalten
Fahrgaste die Méglichkeit, bei Verspatung der ge-
wiinschten Verbindung eine Alternative in Betracht
zu ziehen.

Live-Information erhoht die wahrgenommene Verhal-
tenskontrolle im offentlichen Verkehr und beeinflusst da-
mit das Mobilitatsverhalten.

Emotionen

In der wissenschaftlichen Auseinandersetzung herrscht Einigkeit
dariiber, dass es sich bei einer Emotion um ein komplexes Phé-
nomen handelt, bei dem Veranderungen unterschiedlicher Kom-
ponenten stattfinden. Neben korperlichen Veranderungen wie
beispielsweise Schwitzen, Errten oder erhdhter Pulsfrequenz tre-
ten durch Emotionen auch Verdnderungen im Erleben und Ver-
halten auf.*® Rothermund und Eder®' definieren Emotionen als
.objektgerichtete, unwillkiirlich ausgeléste affektive Reaktionen,
die mit zeitlich befristeten Verdnderungen des Erlebens und Ver-
haltens einhergehen”.

50 | Vgl. Dorsch Lexikon der Psychologie 2021.
51 | Siehe Rothermund/Eder 2011.

52 | Vgl. Eder/Brosch 2017.

53 | Vgl. Hunecke et al. 2007a/2007b.

Einflussfaktoren: Strukturen, Psychologie, Gesellschaft

Freude, Trauer, Furcht, Ekel und Uberraschung sind Basisemoti-
onen. Sie werden individuell empfunden, aber von allen Men-
schen auf dieselbe Art zum Ausdruck gebracht, beispielsweise
in Form von Lachen oder Weinen. Emotional hervorgerufene
kérperliche Reaktionen auf Basisemotionen treten weltweit glei-
chermaBen und unabhéngig von der individuellen Sozialisation
auf.52 Sie sind universell lesbar und interpretierbar. Gleichzeitig
sind Emotionen unmittelbar in einen situativen und kulturellen
Kontext eingebettet. So kann die soziale Erwiinschtheit eine Per-
son dazu veranlassen, im Kontakt mit anderen die eigene Ge-
miitslage nicht offenzulegen und stattdessen ein dem sozialen
Kontext angepasstes Verhalten zu zeigen. Ob ein Ereignis oder
eine Situation eine bestimmte Emotion auslést und wie sich eine
Person dann verhalt, ist damit zwangsldufig auch eine Frage ge-
sellschaftlicher und kulturspezifischer Sozialisation.

Freude am Bahnfahren @
Cosima genieBt das Zugfahren sehr. Neben den prak-
tischen Vorteilen freut sie sich auch einfach dariiber,
ohne eigenes Zutun voranzukommen. Aus dem Fenster
zu schauen und zu sehen, wie sich die Landschaft all-
mabhlich verdndert, ist fiir Cosima die pure Entspannung.
Das Bahnfahren bereitet ihr so groRe Freude, dass sie
in der Regel gar nicht in Erwagung zieht, ein anderes
Verkehrsmittel zu wahlen - selbst wenn sie damit viel-
leicht schneller unterwegs wére und weniger oft umstei-
gen musste.

Interventionsansatz: Emotionales Marketing

Emotionales Marketing kann eine Bindung zwischen An-

bieter und Kundin beziehungsweise Kunde herstellen,

die tiber eine rein geschéftliche Beziehung hinausgeht.

= Eine kreative und auch amiisante Ansprache unter-
stlitzt den Aufbau einer langfristigen positiven Kun-
denbeziehung.>?

= |nterventionen konnen WerbemaRnahmen sein,
aber auch Belohnungssysteme wie Treuepunkte, Ra-
batt- oder Mitmachaktionen, zum Beispiel durch ei-
nen Tag der offenen Tiir.

25



Bewegungsmuffel @
Henry ist eher ein bequemlicher Typ, der sich nicht gerne
bewegt. In der Regel nutzt er ein Taxi oder ist mit Fahr-
dienstleistungsangeboten unterwegs. Die bringen ihn
bequem von Tiir zu Tir. Er weil3, dass das ins Geld geht,
halt den offentlichen Personennahverkehr aber einfach
fiir zu teuer und zu unattraktiv. Radfahren und zu Fu
gehen ist ihm zu anstrengend und zu langweilig.

Interventionsansatz: Gamification

Ein Weg, positive Emotionen zu wecken, ist der Gamifi-

cationsansatz. Dabei werden spielerische Elemente ver-

wendet, die fiir Spal8 und Unterhaltung sorgen.>* *> Das

kann Anreize setzen, nachhaltiger unterwegs zu sein.

= Digitale Anwendungen wie Apps, die Schritte zdhlen
oder Auskunft tiber zuriickgelegte Wege und Weg-
strecken geben, kénnen Anreize fiir aktives Mobili-
tatsverhalten setzen.

= Auch gestalterische MaBnahmen wie Treppenstufen,
die Klaviertdne von sich geben, kénnen das Bewe-
gungsverhalten beeinflussen.

= |n manchen Stadten stehen Automaten, die nach
kérperlicher Aktivitat wie einer bestimmten Anzahl
von Kniebeugen ein kostenloses Ticket des offentli-
chen Personennahverkehrs ausgeben.*®

Gewohnheiten

Gewohnheiten sind Reaktionstendenzen einer Person, in einer
bestimmten Situation eine bestimmte automatische Reaktion, in
der Regel ein bestimmtes Verhalten, zu zeigen. Hat sich ein Ver-
halten als Gewohnheit habitualisiert, lduft dieses unmittelbar
und automatisch, das heilst weitgehend uniiberlegt, ab. Dass bei
routiniertem Verhalten keine Selbstreflexion im Sinne einer be-
wussten Entscheidungsfindung erfolgt, trdgt zur kognitiven Ent-

lastung bei.*’
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| Vgl. SG4Mobility 2019.

| Vvgl. Pop Up City 2011.

| Vgl. Eltis 2021.

| Vgl. Dorsch Lexikon der Psychologie 2019.
| Vgl. Miiggenburg 2017.

Alltagsroutinen @
Ludwig absolviert auf dem Weg zur Arbeit jeden Tag die-
selbe Routine: Er steigt in der Garage in sein Auto, halt
auf dem knapp halbstiindigen Weg beim Béacker und
stellt sein Auto in der Tiefgarage seines Arbeitgebers ab.
Auch als seine Ubliche Route wegen einer mehrmona-
tigen Baustelle blockiert war, nahm er hin, dass er fiir
seinen tdglichen Arbeitsweg 30 Minuten |&dnger brauch-
te als (iblich. Dabei wére es an seiner Stelle problemlos
moglich, mit dem Fahrrad zum Bahnhof zu fahren, dort
sein Frithstlick zu kaufen und den Zug zu nehmen. Vom
Ankunftsbahnhof waren es dann nur noch zwei Statio-
nen mit dem Bus oder sieben Minuten FuBweg zu sei-
nem Arbeitsplatz.
Erst als er mit seinem Lebenspartner zusammenzieht, an-
dert sich auch sein Mobilitatsverhalten. Da die beiden
nun einen dhnlichen Arbeitsweg haben, ist Ludwig mo-
tiviert, sein Auto stehen zu lassen und auch die offentli-
chen Verkehrsmittel zu nutzen.
Interventionsansatz:
Routinen anpassen
Der Ubertritt in eine neue Lebensphase ist immer auch
eine Chance, um mit Routinen und Gewohnheiten zu
brechen.*®
= Bereits der gemeinsame Bezug einer Wohnung kann
zu Verdanderungen im Tagesablauf fithren. Entspre-
chend ist ein Umzug oder ein Wechsel des Arbeits-
platzes immer auch eine gute Gelegenheit, das eige-
ne Mobilitatsverhalten zu hinterfragen.
= |ebensphasenumbriiche eignen sich somit gut fiir
begleitende Interventionen. Méglichkeiten sind bei-
spielsweise Mobilitdtsberatungen fiir Neublrgerin-
nen und Neubiirger oder junge Familien.
= Auch Betriebe und Ausbildungsstatten konnen An-
reize fiir ein anderes Mobilitatsverhalten setzen, zum
Beispiel indem sie ihren Mitarbeitenden Abomodelle
fiir Dienstfahrrédder oder ein Mobilitatsbudget anbie-
ten, das zur Nutzung des offentlichen Nahverkehrs
oder geteilter Mobilitatsangebote motiviert.
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Schone neue Arbeitswelt @
Alice ist Fiihrungskraft in einem mittelstandischen Un-
ternehmen und verantwortlich fiir 17 Mitarbeitende. Bis
zum Ausbruch der Covid-19-Pandemie war es die Regel,
dass ihre Mitarbeitenden am Firmenstandort arbeiteten.
Das Unternehmen ist gut an das Fernstralennetz ange-
bunden, liegt aber ansonsten ,ab vom Schuss" und ist
mit offentlichen Verkehrsmitteln nur sehr umstandlich
erreichbar. Viele der Kolleginnen und Kollegen kamen
daher Tag fiir Tag mit dem Auto in die Firma.

Mit der Pandemie hat sich das Standortverhalten der
Mitarbeitenden schlagartig verandert. Statt tagtdglich
ins Biiro zu pendeln, arbeiten die Mitarbeitenden dieser
Abteilung seither standortunabhéngig. Alice méchte ih-
rem Team diese Flexibilitdt auch in Zukunft geben.

Interventionsansatz: Disruption nutzen

Disruption in Form von externen Schocks oder unvorher-

gesehenen Ereignissen bietet die Moglichkeit, individuel-

les Verhalten zu verdndemn.

= Unvorhersehbare Ereignisse wie die Covid-19-Pande-
mie kénnen massive Verdanderungen bei Gewohnhei-
ten und Routinen ausldsen.>® Das eigene Zuhause
und die ndhere Umgebung waren auf einmal wichti-
ger als vieles andere. Zahlreiche Personen haben in
diesem Zusammenhang ihr Standort-, Aktivitats- und
Mobilitatsverhalten hinterfragt.

= Disruptive Entwicklungen wie die digitale Transfor-
mation haben ein in vielen Bereichen standortunab-
héngiges Arbeiten erst méglich gemacht.

Krisen bieten damit auch immer Chancen fiir disrupti-
ve gesellschaftliche Verdnderungen; die Stabilitat der-
artiger Verhaltensanderungen ist jedoch schwierig
abzuschatzen.

| Vgl. Schaefer et al. 2021.
| Vgl. Holzapfel 2020.

| Vgl. Holzapfel 2020.

| Vgl. Kesselring 2019.

| Siehe Deffner et al. 2006.

Einflussfaktoren: Strukturen, Psychologie, Gesellschaft

3.4 Gesellschaftliche Faktoren

Individuelles Verhalten steht immer auch in kontinuierlicher
Wechselwirkung mit gesellschaftlichen Norm- und Wertvorstel-
lungen. Um die Frage zu beantworten, wie der Wandel in Rich-
tung einer gesamtgesellschaftlich nachhaltigeren Mobilitat ge-
lingen kann, ist die Betrachtung von Mobilitét als soziales und
kulturelles Phanomen erforderlich. Holzapfel® stellt fest, dass
Mobilitatskulturen zwar langfristig stabil, aber auch verander-
bar und beeinflussbar sind.

In den westlichen Léndern und insbesondere in der Bundesre-
publik wurde mit dem Wirtschaftsaufschwung der 1950er und
1960er Jahre die Uberwindung groBer Distanzen als ¢kono-
misch positiv und technologisch fortschrittlich bewertet. Mobi-
litdt an sich stehe seither paradigmatisch fir Wachstum und
Wohistand.®' Kesselring erachtet die kulturelle Verankerung
der Mobilitat als Basis moderner Gesellschaften, als Ausdruck
personlicher Freiheit und Selbstbestimmung, aber auch als ur-
sachlich dafiir, dass mobilitats- und verkehrspolitische Debatten
haufig hochemotional gefiihrt werden. Dies sei nicht zuletzt da-
rauf zuriickzufiihren, dass das individuelle Mobilitdtsverhalten
untrennbar mit der personlichen Lebensfiihrung, dem Interesse
der Raumerfahrung, der eigenen Alltagsorganisation sowie pri-
vaten, familidren und beruflichen Routinen verbunden ist.®? Hin-
zu kommt die kulturelle Wertschatzung des Reisens als Form des
Erkundens, Entdeckens und des Erlebens sowie als Chance, den
eigenen Horizont zu erweitern.

Deffner et al. definieren Mobilitatskultur als ,Ganzheit der auf
Beweglichkeit bezogenen materiell und symbolisch wirksamen
Praxisformen"”. Hierzu zahlen die Infrastruktur- und Raumgestal-
tung, verkehrliche Leitbilder und verkehrspolitische Diskurse, das
Verhalten sowie Mobilitats- und Lebensstile. Ihrer Definition zu-
folge bezeichnet Mobilitatskultur ,das prozessuale Ineinander-
wirken von Mobilitatsakteuren, Infrastrukturen und Techniken
als sozio-technisches System".®* Dies ist eine sehr umfassende,
aber sicher wegweisende Definition von Mobilitatskultur, die
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auch lokale Kulturen, etwa urbaner Siedlungsformen und ih-
rer Geschichte, umfasst. Damit ist die Mobilitatskultur kein
Status quo, sondern wird als Gegenstand und Ergebnis von
Politikgestaltung und Governance, von Raumstrukturen und

Verkehrsangeboten sowie von individueller Wahrnehmung und
Lebensstilen kontinuierlich gesellschaftlich neu verhandelt. Kuh-
nimhof und Wulfhorst® veranschaulichen die vielfaltigen Zu-
sammenhdnge und Wechselwirkungen in einem Schaubild:

Politikgestaltung ‘
und Governance

Politische
Entscheidungsprozesse

‘ Kommunikation J

‘ Lebensstile J

Mobilitatskultur

Historisch gewachsene
Raumstrukturen

Wahrnehmung
und Lifestyle

Soziodkonomische
Faktoren

Raumstruktur
und Verkehrsangebot

Abbildung 6: Mobilitatskultur (Quelle: eigene Darstellung nach Kuhnimhof/Wulfhorst 2013)

Planungs- und Gestaltungsprozesse sind damit zum einen inte-
graler Bestandteil der Mobilitatskultur, zum anderen bieten sie
die Chance, Mobilitatskultur kontinuierlich und entlang sozia-
ler, dkologischer und 6konomischer Nachhaltigkeitsziele weiter-
zuentwickeln. Bestenfalls entstehen dynamische und reversible
Prozesse, die die bestmdgliche Konfiguration fiir den jeweili-
gen Raum, das Quartier oder die Stadtregion® und die darin
lebenden Menschen erméglichen. Denn gerade lokale Mobi-
litatskulturen sind immer auch Teil der jeweiligen ,Eigenlogik

64 | Vgl. Kuhnimhof/Wulfhorst 2013.
65 | Vgl. Kesselring 2019.
66 | Vgl. Berking/Low 2008.
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der Stadte".%® Ziel sollte sein, dass viele unterschiedliche Akteu-
re (Verwaltung, Politik, Gesellschaft, Wirtschaft, Wissenschaft
etc.) auf lokaler, regionaler und iiberregionaler Ebene an einer
nachhaltigeren Weiterentwicklung der Mobilitatskultur mitwir-
ken. Mdgliche Handlungsfelder sind etwa die Identifikation
von lokalen beziehungsweise regionalen Entwicklungspotenzia-
len, das Zeichnen von Zukunftsbildern oder die Kommunikati-
on und Umsetzung von sozial gerechten Raum- und Mobilitéts-
konzepten.



4 Verhaltensanderung
und Mobilitatstrans-
formation

Politik und Gesellschaft sind sich einig, dass ein nachhaltigerer
Umgang mit den Lebensgrundlagen - also eine Reduzierung von
Energie- und Flachenverbrauch sowie von klima- und gesund-
heitsschadlichen Emissionen - erforderlich ist. Im Verkehrssektor
sind Elektrifizierung, Digitalisierung und Vernetzung wichtige
Treiber fiir die Mobilitatstransformation. Um die ambitionierten
klima- und umweltpolitischen Ziele perspektivisch erreichen zu
kdnnen, werden Verbesserungen durch Innovationen und Tech-
nologien allein allerdings nicht ausreichen. Auf gesellschaftli-
cher und individueller Ebene haben Verhaltensanderungen ein
groBBes Potenzial, Verkehr zu reduzieren oder nachhaltiger abzu-
wickeln. Nachfolgend wird der psychologische Prozess der Ver-
haltensénderung erldutert und aufgezeigt, wie Interventionen
Anreize firr einen Verhaltenswandel setzen kénnen.

4.1 Psychologischer Prozess der
Verhaltensédnderung

Interventionsstrategie: Prozessorientierung®’

Die prozessorientierte Interventionsstrategie orien-
tiert sich entlang des Phasenmodells der Verhaltens-
anderung. Sie zielt darauf ab, in den unterschiedlichen
Phasen von Abwdgung, Planung, Umsetzung und Be-
wertung der Verhaltensdnderung passgenaue Interven-
tionsansatze zu entwickeln. Damit soll die Verhaltensan-
derung dauerhaft begleitet und nachhaltig unterstiitzt
werden.

67 | Vgl. Hunecke 2022.
68 | Vgl. Bamberg 2013.
69 | Vgl. Hunecke 2022.

Verhaltensanderung und Mobilitatstransformation

Individuelles Verhalten ist eingebettet in gesellschaftliche Struk-
turen und nicht leicht veranderbar, gerade wenn es sich um aus-
gepragte Gewohnheiten handelt. In der Psychologie wurden
theoretische Modelle entwickelt, die den Prozess der Verhaltens-
dnderung im zeitlichen Verlauf ndher beleuchten. Im Weiteren
wird primdr auf das Stage-model of Self-regulated Behaviour
Change (SSBC) von Bamberg® zuriickgegriffen. Diese schema-
tische Darstellung der Verhaltensveranderungen wurde bereits
empirisch belegt.%

Das SSBC-Modell gliedert sich in vier aufeinanderfolgende Phasen:

= die Pradezision (Abwagungsphase)
= die Praaktion (Planungsphase)
= die Aktion (Umsetzungsphase)
= die Postaktion (Bewertungsphase)

Diese Phasen werden jeweils durch das Ausbilden einer Inten-
tion abgeschlossen. Diese jeweilige Intention bildet dabei das
Ergebnis des Prozesses in der jeweiligen Phase und gleichzeitig
den Ausgangspunkt fiir den anschlieBenden Prozess in der fol-
genden Phase.

Im Folgenden wird auf diese vier Phasen naher eingegangen
und der Zusammenhang mit den drei Intentionstypen - Ziel-,
Verhaltens- und Implementierungsintention - betrachtet.

Die erste Phase, die Pradezision, ist die Phase des Abwdgens
und der daraus erwachsenden Absicht, das eigene Verhalten
zu dndern. Kernelement dieser Phase ist die Einsicht, dass das
eigene Verhalten negative Konsequenzen mit sich bringt. Dar-
aus leitet sich ein Bewusstsein Uber eine Eigenverantwortung
ab. Dieses Selbstbewusstsein fliihrt nach dem SSBC-Modell dazu,
dass die Person ihr Verhalten mit eigenen personlichen sowie ge-
sellschaftlichen Normen abgleicht. Eine Verletzung der person-
lichen Normen oder die Angst vor méglicher gesellschaftlicher
Kritik bei Verletzung gesellschaftlicher Normen fiihrt zu der Mo-
tivation, das gegenwartige Verhalten mit diesen Normen in Ein-
klang zu bringen. Daraus entsteht die Zielintention, ein neues
Verhalten zu entwickeln.
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Pradezision Praaktion

Zielintention

Neue Verhaltens-
strategie auswahlen

Bisheriges Verhalten
kritisch hinterfragen

Verhaltens-
intention

Aktion Postaktion

Implemen-
tations-
intention

Neues Verhalten
beibehalten

Verhaltensstrategie
umsetzen

Abbildung 7: Darstellung der Verhaltensanderung (Quelle: eigene Darstellung nach Bamberg 2013)
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D)

Emma fahrt taglich mit dem Auto die Strecke von fiinf
Kilometern zu ihrem Arbeitsplatz. Bislang war das fiir sie
absolut selbstverstandlich; etwas anderes kam ihr gar
nicht in den Sinn. Inzwischen sind die menschgemachte
Klimaerwdrmung und deren Auswirkungen auf das Le-
ben kiinftiger Generationen in aller Munde - die Medien
berichten, die Politik diskutiert, Eltern gehen mit ihren
Kindern auf die StraBe. Auch Emmas Freundinnen und
Bekannte sind in Sorge. Das bringt Emma zum Nachden-
ken, und sie kommt zu dem Schluss, nachhaltiger leben
zu wollen: Sie méchte ab sofort ihren persénlichen CO -
FuBabdruck reduzieren. Da dieses Ziel mit ihrem aktu-
ellen Mobilitatsverhalten kollidiert, nimmt sie sich vor,
zukiinftig auf anderem Weg in die Arbeit zu kommen.
Interventionsansatz:

Zweifel wecken @

Interventionen in der Phase der Prédezision zielen da-
rauf ab, das aktuelle Verhalten kritisch zu hinterfragen
und mit den eigenen sowie den gesellschaftlichen Nor-
men und Einstellungen abzugleichen. Dadurch kdnnen
Konflikte zwischen dem bisherigen Verhalten und indi-
viduellen Anspriichen aufgezeigt, ein Nachdenkprozess
eingeleitet und die Entstehung einer Zielintention gefér-
dert werden.

Mobilitatsverhalten hinterfragen

Magliche Interventionen sind:

= \Veranstaltungsformate wie offentlich zugangliche
Diskussionsrunden oder Informationsangebote an
hoch frequentierten Platzen

= Dialogformate mit Bewohnerinnen und Bewohnern zu
Status quo, Bedarfen und Zukunft eines Orts oder ei-
nes Quartiers zum Beispiel im Zuge eines StraBenfests

Um diese Zielintention in die Tat umzusetzen, bedarf es der Er-
mittlung von Handlungsalternativen zum bisherigen Verhalten.
Dies ist Teil der zweiten Phase, der sogenannten Prdaktion oder
Planungsphase. Wahrend dieser Vorbereitung der Verhaltens-
anderung werden verschiedene Alternativen durch das Abwa-
gen von Vor- und Nachteilen bewertet. Diese Qualifizierung von
verschiedenen Maglichkeiten fiihrt zur Entwicklung der Verhal-
tensintention: ob und wie zukiinftiges Verhalten geadndert wer-
den soll.

)

Da Emma ihr Mobilitatsverhalten andern will, um ihren
CO,FuBabdruck zu reduzieren, sucht sie Alternativen
fiir ihren taglichen Arbeitsweg. Sie hat die Mdglichkeit,
1 Stunde zu FuB zu gehen, 20 Minuten mit dem Rad zu
fahren oder eine Verbindung des &ffentlichen Verkehrs
im Stundentakt zu nutzen.

Aufgrund ihrer individuellen Bewertung der Alternativen
stellt Emma fest, dass fiir sie bei trockenem Wetter die
Nutzung des Fahrrads eine gute Verhaltensalternative
darstellt, wahrend sie fiir Schlechtwetter keine attraktive
Interventionsansatz:

Alternative findet.

Uber Méglichkeiten informieren
Interventionen in der Phase der Praaktion zielen darauf
ab, die Aufstellung und Bewertung unterschiedlicher
Verhaltensalternativen zu erleichtern. Dadurch kann das

individuell wahrgenommene Angebotsspektrum erwei-
tert werden.

Alternativen priifen



Hilfreich sind in dieser Phase

= gut zugangliche Informationen zu Angeboten sowie
Preistransparenz im Zuge von kommunaler oder be-
trieblicher Mobilitatsberatung oder

= Vergleichsmdglichkeiten von alternativen Mobili-
tatsangeboten.

Darauf folgt als dritte Stufe die Aktion. Hier geht es darum,
das ausgewdhlte Verhalten tatsachlich umzusetzen. Dazu ist ein
praziser Handlungsplan notwendig, wie die Umsetzung erfolgen
soll. Weitere wichtige Faktoren sind Bewaltigungsstrategien fiir
den Umgang mit méglichen Hemmnissen sowie die Uberzeu-
gung, das neue Verhalten aufrechterhalten zu kénnen. Auf die-
ser Basis entsteht eine Implementationsintention.

Umsetzung planen @
Um ihre neue Verhaltensintention, bei trockenem Wet-
ter mit dem Fahrrad zur Arbeit zu fahren, umzusetzen,
muss Emma ihren Arbeitsweg nun anders planen. Da sie
mit dem Rad 15 Minuten langer braucht, muss sie ihren
Wecker morgens entsprechend frither stellen. AuBerdem
muss sie sich am Vorabend in einer lokalen Wetter-App
iiber die Wetterverhaltnisse informieren.
Sie glaubt, dass sie vor allem im Winter trotz trockenem
Wetter ungern mit dem Rad fahren wird, da ihr dann zu
kalt sein kdnnte. Aufgrund dessen beschafft sie sich eine
warme und wetterfeste Ausriistung.
Interventionsansatz:
Umsetzung vereinfachen G
Interventionen in der Phase der Aktion helfen dabei,
das neue Verhalten konkret zu planen und umzusetzen.
Dazu zahlen beispielsweise
= aktuelle, einfach zugéngliche und verlassliche Infor-
mationen zur lokalen Verkehrslage oder Echtzeitan-
zeigen zu Verspatungen, Reisedauer oder Verkehrs-
mittelauslastung und
= nutzerfreundliche digitale Losungen, die den Pla-
nungsprozess erleichtern, wie verkehrstrageriber-
greifende  Routenplanungstools, gegebenenfalls
sogar mit ressourcenschonenderen Routenvorschla-
gen.

Verhaltensanderung und Mobilitatstransformation

Nach der erstmaligen Umsetzung des neuen Verhaltens folgt
dem Modell entsprechend die vierte und letzte Phase, die
Postaktion oder Bewertungsphase. Dabei steht die Beibehal-
tung des neuen Verhaltens im Mittelpunkt, da ein Rickfall in
alte, gewohnte Verhaltensmuster jederzeit mdglich ist. In dieser
Phase kommt es zur Reflexion der Verhaltensanderung. Gibt es
Probleme bei dem neuen Verhalten? Was ist nétig, damit das
Verhalten weiterhin aufrechterhalten werden kann?

Neues Verhalten verstetigen @
Nach der ersten Woche ihres neuen Verhaltens, mit dem
Rad zur Arbeit zu fahren, hat Emma einen merklichen
Muskelkater. Daher Uberlegt sie, in der Folgewoche wie-
der das Auto zu nutzen. Doch da dies ihrer Vorstellung
von einer nachhaltigen Lebensweise widerspricht und
sie zusatzlich hofft, durch das alltagliche Radfahren
sportlicher zu werden, bleibt sie standhaft und behélt ihr
neues Verhalten bei. Der Blick auf ihre Bewegungs-App
macht sie stolz: Sie kann ablesen, wie viele Kilometer
sie bereits geradelt ist, wie viele Kalorien sie verbrannt
hat und wie sehr sich ihre ganz persénliche Klimabilanz
im Vergleich zu frither verbessert hat. Das motiviert sie
jeden Tag dazu, dranzubleiben. Durch die regelmaBige
Wiederholung gewohnt sich Emma an ihr erlerntes Ver-
halten, sodass das alltdgliche Radfahren bald Teil ihrer
Morgenroutine ist. Inzwischen machen ihr sogar schlech-
te Wetterbedingungen nichts mehr aus.
Interventionsansatz: @
Bestarkung
Interventionen in der Phase der Postaktion unterstiitzen
dabei, das neue Verhalten zu reflektieren und zu verin-
nerlichen sowie aufkommende Herausforderungen zu
bewéltigen, wie beispielsweise Riickfalle in alte Verhal-
tensweisen. Mogliche Interventionen sind:
= Apps, die zuriickgelegte Distanzen (Schrittzahler,
Fahrradkilometer), den Kalorienverbrauch, die Ener-
gie- oder CO,-Einsparung erfassen, kénnen das Be-
lohnungssystem des Gehirns aktivieren und zur
dauerhaften Beibehaltung des erlernten Verhaltens
motivieren.
= Anreizmodelle, etwa einfache Zeitkarten- oder Abo-
modelle im o6ffentlichen Verkehr, konnen ebenfalls
dabei unterstiitzen, ein Verhalten beizubehalten.
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Wenn das neue Verhalten beibehalten werden kann, Rickfélle
ausgeglichen werden und durch regelméBige Wiederholung das
erlernte Verhalten zur Gewohnheit wird, kann die Verhaltensver-
anderung als erfolgreich gewertet werden.

4.2 Veranderung durch Intervention

Wie bereits festgestellt, werden technologische Losungen allein
nicht fir eine umfassende Transformation der Mobilitdt und die
damit verbundenen politisch gesteckten Ziele ausreichen. Neben
innovativen Ansatzen zur Verbesserung der Mobilitdt sind auch

MaBnahmen zur Verkehrsverlagerung und Verkehrsvermeidung
erforderlich. Interventionsansatze sollten dabei so gewahlt sein,
dass das Verkehrsaufkommen insgesamt reduziert wird. Zugleich
sollte Ziel der Interventionen sein, mehr Wahlfreiheit bei den ei-
genen Mobilitatsentscheidungen zu generieren und die Mdglich-
keiten zu gesellschaftlicher Teilnahme und Teilhabe zu verbes-
sern. Unterschiedliche MaBnahmen und Interventionen kdnnen
Verhaltensdnderungen zugunsten einer 6konomisch, 6kologisch
und sozial nachhaltigeren Mobilitdt unterstiitzen und begleiten.
Diese Interventionen lassen sich grundsatzlich in zwei Interven-
tionsstrategien kategorisieren:

Zielgruppensegmentierung

Um die Interventionen flir eine Verhaltensanderung zu
prézisieren, ist eine Zielgruppensegmentierung aufBerst
relevant. Denn bei Ansétzen nach dem ,GieRkannenprin-
zip" bleibt die Wirkung teilweise aus. Ein Grund dafiir ist,
dass sich die Gesellschaft und mit ihr die Sozialstruktu-
ren immer weiter ausdifferenzieren, womit der Bedarf an
passgenauen Angeboten steigt. Es ist daher von Vorteil,
stark heterogene Populationen entlang von bestimmten
Kriterien in weitgehend homogene Subgruppen zu un-
terteilen. Eine solche Segmentierung erleichtert es, die
jeweiligen Subgruppen zu adressieren.”

Kapitel 3 beschreibt mégliche Ansatze fiir die Einteilung
in Zielgruppen, wobei geografische, soziodemografische
und psychografische oder verhaltensbasierte Merkmale
eine Rolle spielen.

Dieser verhaltensbezogene Ansatz dient vor allem in der
Verkehrsforschung dazu, Personengruppen nach ihrer
Verkehrsmittelnutzung zu segmentieren. Bei diesem An-
satz werden auch situative und personenbezogene Merk-
male betrachtet, mit deren Hilfe dann indirekte situative
Rahmenbedingungen sowie subjektive Praferenzen er-
schlossen werden konnen.”

Mit einer Kombination unterschiedlicher Segmentierun-
gen kénnen in der Regel mehrere Zielgruppen bei der Im-
plementierung von Interventionen erreicht werden. Des-
halb werden beispielsweise oft der psychografische und
der soziodemografische Ansatz miteinander kombiniert.”?

70 | Vgl. Hunecke 2015.
71 | Vgl. Hunecke 2015.
72 | Vgl. Hunecke 2022.
73 | Vgl. Bamberg 2012.
74 | Vgl. Hunecke 2015.
75 | Vgl. Hunecke 2015.

32

Prozessorientierung

Prozessorientierte Interventionen kniipfen an den ver-
schiedenen Phasen der Verhaltensanderung gemal dem
SSBC-Modell (Stage-model of Self-regulated Behaviour
Change) an. Die Interventionen werden passgenau auf
die jeweilige Phase zugeschnitten, in der sich eine Ziel-
person gerade befindet. Damit wird eine Verhaltensan-
derung begiinstigt beziehungsweise unterstiitzt oder
Kontraproduktives vermieden.

In der Phase der Pradezision sollte eine Person dabei un-
terstiitzt werden, ihr bisheriges Verhalten zu hinterfra-
gen. Da in dieser Phase ein besonders hohes Risiko be-
steht, dass eine Person mit Ablehnung oder Widerstand
reagiert, ist eine hohe Sensibilitat gegeniiber den indivi-
duellen Befindlichkeiten gefragt.”

In der praaktionalen Phase sind Interventionen anzu-
wenden, die bei der Ermittlung der Vor- und Nachteile
sowie bei der Zielformulierung unterstiitzen. So kann
beispielsweise iiber verschiedene Mobilitatsalternativen
informiert werden.”

In der Aktionsphase ist die Gefahr fiir einen Riickfall be-
sonders hoch, wenn eine Person schlechte Erfahrungen
macht und das neue Verhalten daher nicht dauerhaft
praktiziert. Hier sind Interventionen zielfithrend, die die
Person dazu motivieren, nicht aufzugeben.”

In der postaktionalen Phase sind Interventionen zwar
nicht unbedingt erforderlich; eine wiederkehrende Be-
statigung des erlernten Verhaltens kann aber fiir Ver-
stetigung sorgen. Klassische Beispiele fiir Interventio-
nen sind Abomodelle und Zeitkarten. Méglich sind aber
auch MalBnahmen, die eine Person immer wieder an die
positiven Aspekte der Verhaltensanderung erinnern. Mit
ihrer Reichweite kénnen (soziale) Medien in dieser Phase
ein gutes Werkzeug sein, um Personen darin zu bestar-
ken, ihr neu erlerntes Verhalten beizubehalten.




Interventionsansatze

Aus den angefiihrten Interventionsstrategien lassen sich unter-
schiedliche Interventionsanséatze ableiten, die auf mobilitatsspe-
zifische Verhaltensdnderungen hinwirken. Im Wechselspiel von
Raum und Mobilitdt haben Interventionen zum Ziel, Verkehr
wo mdglich zu vermeiden oder Verkehrsaufwande zu reduzie-
ren (zum Beispiel durch lokale Strukturen mit hoher Nahraumer-
reichbarkeit), auf andere Verkehrsmittel zu verlagern (etwa
durch Raumstrukturen, die das ZufuBgehen oder Radfahren be-
glinstigen) oder zu verbessern (beispielsweise durch technologi-
sche Innovationen).

Interventionen kdnnen sehr unterschiedlich ausgestaltet sein. So
besteht die Méglichkeit, auf Anreize oder kleine Anst6Be, soge-
nannte ,Nudges",’® zu setzen: Damit kann die Ausgangslage der
individuellen Verhaltensentscheidung verdndert werden, um auf
ein gewiinschtes Verhalten hinzuwirken. Ebenso ist es moglich,
klare Regelungen und Verbote vorzugeben. Unter Pull-MaBnah-
men werden Ansétze zusammengefasst, die ein gewiinschtes
Verhalten fordern, wohingegen Push-MaBnahmen unerwiinsch-
tes Verhalten unattraktiver machen. Wie anhand der Beispiele
flir Interventionen in Kapitel 3 gezeigt, kdnnen Interventionen
dabei sowohl auf situative als auch auf personenbezogene Ein-
flussfaktoren einwirken. Neben dem Ziel, das individuelle Ver-
halten direkt zu verdndern, konnen Interventionen auch darauf
abzielen, die gesellschaftliche Haltung beziehungsweise die Mo-
bilitatskultur weiterzuentwickeln, was sich dann wiederum auf
das individuelle Verhalten auswirkt. Konkret kénnen Interventi-
onsanséatze in diesen Bereichen gesetzt werden:

O Raum- und Verkehrsstrukturen:

Durch eine Verdnderung der Raum- und Verkehrsstrukturen kon-
nen die Grundlagen fiir eine Verhaltensentscheidung gestaltet
werden. Wie bereits im ersten Zwischenbericht Ankommen statt
unterwegs sein - Raum und Mobilitit zusammen denken erlau-
tert, beeinflusst eine Starkung von vielfaltigen, durchmischten
und attraktiven Quartieren die Wahl der primaren Alltagsstand-
orte, verdndert Aktivitdten und Mobilitatsverhalten und beein-
flusst (iber die lokale Raum- und Aufenthaltsqualitdt das Bewe-
gungsverhalten. Da jedoch auch weitere Einflussfaktoren das
Verhalten entscheidend bestimmen, sind solche MaBnahmen al-
lein nicht ausreichend, um eine Verhaltensanderung auf breiter
Basis und zeitlich stabil zu initiieren.

76 | Vgl. Thaler/Sunstein 2008.
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O Verkehrsorganisation, -regelung und
Verkehrsmanagement:

Neben infrastrukturellen MaBnahmen kann auch eine Optimie-
rung des Verkehrsablaufs das Verkehrsgeschehen beeinflussen
und darlber das Verhalten verandern, so etwa eine optimier-
te Ampelsteuerung oder eine Synchronisation aller Verkehrsteil-
nehmenden auf Basis direkter Kommunikation. Hinzu kommen
MaRnahmen der Anschlusssicherung oder der Bevorrechtigung
fiir den offentlichen Personennahverkehr (OPNV). Allerdings
stoBt die Verbesserung des Verkehrsablaufs spatestens dann
an ihre Grenzen, wenn die vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen
vollkommen iiberlastet sind.

O Rechtliche Rahmenbedingungen:

Eine Anpassung der rechtlichen Rahmenbedingungen kann ge-
wisse Verhaltensweisen direkt (iber Gebote und Verbote veran-
dern, aber auch indirekt tiber eine Verdnderung von Attraktivitat
und subjektivem Sicherheitsgefiihl.

Bei solchen Interventionen besteht die Gefahr, dass sie als Ein-
griffe in die individuelle Entscheidungsfreiheit wahrgenommen
werden. Bei Fragen der gesellschaftlichen Akzeptanz ist daher
immer auch ein hohes MaR an Sensibilitdt erforderlich. Die je-
weils giltigen rechtlichen Rahmenbedingungen sind nicht nur
Ausdruck der gesellschaftlichen Normen und Werte, sondern
kénnen auch Ausgangspunkt und Katalysator eines weiterge-
henden gesellschaftlichen Diskurses sein.

O Preisliche Strukturen und 6konomische Anreize:

Eine Anpassung der 6konomischen Kosten von Verhaltenswei-
sen kann in beide Richtungen erfolgen - durch eine héhere Be-
preisung unerwiinschten Verhaltens ebenso wie durch Anreize,
die erwiinschtes Verhalten fordern. Dabei sind die unterschied-
lichen dkonomischen Gegebenheiten der jeweiligen Zielgruppe
zu beriicksichtigen: Preissteigerungen kdnnen insbesondere fiir
6konomisch weniger privilegierte Personen eine hohe finanzielle
Belastung darstellen.

O Information und Beratung:

Informations- und Beratungsangebote dienen dazu, auf mdg-
liche Verhaltensalternativen aufmerksam zu machen oder
Vergleiche zwischen den unterschiedlichen Optionen zu er-
leichtern. Das Informationsangebot sollte dabei moglichst voll-
standig und transparent sein und damit Abhilfe schaffen, wenn
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beispielsweise Folgekosten einer Entscheidung nicht gleich auf
den ersten Blick erkennbar sind. Information und Beratung im
Zuge groBerer personlicher Verdnderungen (Umzug, Geburt ei-
nes Kindes etc.) kdnnen Verhaltensédnderungen begiinstigen, da
zu solchen Zeitpunkten die individuellen Bewertungsgrundlagen
neu justiert werden. In Form von Mobilitatsbildung (Umgebung
erkunden, zu FuB zur Schule gehen, Radfahrkurse) konnen Infor-
mation und Beratung die Begeisterung fiir aktive Mobilitatsfor-
men wecken und das individuelle Verhalten bereits im Kindesal-
ter und damit langfristig prdgen.

O Marketing und Kommunikation:

Marketing- und KommunikationsmaBnahmen konnen bei der
Informationsvermittlung unterstiitzend wirken. Transportierte
Botschaften kdnnen emotionale Reaktionen hervorrufen sowie
personliche Werte und Einstellungen ansprechen. Werden be-
stimmte Verhaltensweisen als angesagt, vorbildlich oder status-
bringend dargestellt, kann das zu einem positiven Image eines
Verkehrsmittels beitragen und Verhaltensverdnderungen be-
glinstigen. Entsprechende MaBnahmen haben in der Regel auch
den Zweck, Personen emotional und damit langfristig zu binden.

O Gesellschaftlicher Diskurs:

Gesellschaftliche Diskurse sind Prozesse des Ideenaustauschs,
der Auseinandersetzung und der Diskussion. Sie sind Vorausset-
zung und elementarer Bestandteil von Demokratien. In ihnen
werden die Grundlagen gesellschaftlichen Zusammenlebens,
Normen und Werte kontinuierlich reflektiert und neu verhandelt.
Gesellschaftliche Diskurse - wie beispielsweise der Nachhaltig-
keitsdiskurs - sind die Basis fiir einen gesellschaftlichen Wandel
und damit auch fir mittel- bis langfristige Veranderungen von
Mobilitatskulturen. Eine Weiterentwicklung dieser Mobilitatskul-
turen beeinflusst wiederum kollektive sowie individuelle Werte
und Einstellungen, wodurch sich auch das individuelle Verhalten
verandert, und ist Voraussetzung fiir eine breite Akzeptanz un-
terschiedlicher struktureller MaBnahmen.

O Partizipation:

Die Einbindung verschiedener gesellschaftlicher Gruppen in
die Entwicklung von MaBBnahmen kann die Akzeptanz erhohen
und eine erfolgreiche Umsetzung wahrscheinlicher machen. In
partizipativen Prozessen kénnen unterschiedliche Akteure und

77 | Vgl. acatech 2022.
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Akteurinnen ihre Expertise oder individuelle Perspektive einbrin-
gen, kritische Fragen stellen und an der Konsensfindung mitwir-
ken. Auch bei der Umsetzung von MaBnahmen - wie zum Bei-
spiel einer farblichen Umgestaltung von StraBenziigen - kann
der Mitmacheffekt Einstellungen und Verhaltensweisen positiv
beeinflussen. Zudem kann Partizipation den gesellschaftlichen
Diskurs vorantreiben und zu einer Veranderung der Mobilitats-
kultur beitragen. Dabei ist darauf zu achten, dass Partizipati-
onsprozesse klaren Regeln folgen, realistische Ziele stecken und
keine liberzogenen Erwartungen auslésen.

Limitationen von verhaltensorientierten
Interventionen

Wie in den bisherigen Kapiteln dargelegt, hat individuelles
Verhalten eine groBe Bedeutung im Kontext einer integrierten
Stadtentwicklung und Mobilitdtsplanung. Somit kénnen In-
terventionen die gesellschaftliche Transformation in Richtung
nachhaltigerer Verhaltensweisen voranbringen, wobei der Len-
kungswirkung von Interventionen auch Grenzen gesetzt sind.

Zentral ist dabei die Tatsache, dass Verhalten im Kern indivi-
duell und selbstbestimmt sowie Bestandteil der personlichen
Entscheidungsfreiheit ist. Zugrunde liegende personenbezogene
Faktoren wie Werte, Normen und Einstellungen sind oft tief ver-
ankert, eine Veranderung dieser Faktoren erfolgt nur langfristig.
Daher ist ein rascher Erfolg von Interventionen zumindest kurz-
fristig nicht zwingend gegeben.

Zudem ist es fiir erfolgreiche Verhaltensanderungen notwendig,
dass die gesetzten Interventionen positiv aufgenommen werden.
Wenn die individuellen Normen, Werte und Einstellungen sowie
die angestrebten Verhaltensdnderungen zu weit auseinander-
klaffen, kann dies zu einer geringen Akzeptanz von Interventi-
onen und deren angestrebten Wirkungen bis hin zur Verweige-
rung fithren. Um dies zu vermeiden, ist es besonders wichtig,
InterventionsmalBnahmen auf die jeweilige Zielgruppe bezie-
hungsweise Prozessphase abzustimmen.

Eine weitere Herausforderung ist das Auftreten von psychologi-
schen Rebound- oder Backfireeffekten. Wie bereits in der Publi-
kation Ankommen statt unterwegs sein - Raum und Mobilitdt
zusammen denken beschrieben,”” handelt es sich dabei um un-
erwiinschte Nebeneffekte von grundsétzlich wiinschenswerten
Verdnderungen.



Ein Beispiel fiir einen solchen psychologischen Rebound-
effekt ist ein verandertes Mobilitatsverhalten, das durch
die Anschaffung eines elektrisch betriebenen Fahrzeugs
ausgelost wird. Da das batteriebetriebene Fahrzeug
wahrend der Fahrt keine Abgase produziert, kann beim
Fahrenden der Eindruck entstehen, dass er oder sie kli-
maschonend und nachhaltig unterwegs sei. Dies kann
zur Folge haben, dass das Elektrofahrzeug haufiger ge-
nutzt wird oder weitere Strecken zuriickgelegt werden
als zuvor - der Energieaufwand und die individuelle
Inanspruchnahme des 6ffentlichen Raums steigen ge-
geniiber der vorherigen Situation. Zusatzlicher StraBen-
verkehr wird erzeugt, und auch die Feinstaubbelastung
durch Reifenabrieb nimmt zu. Holtsmark zeigte in Be-
zug auf Norwegen bereits im Jahr 2014, dass mit der
Anschaffung eines Elektrofahrzeugs die Nutzung des
offentlichen Verkehrs und des Fahrrads zuriickging.”®
Bei neuen Mobilitatstrends wie Elektroscootern besteht
ebenfalls die Gefahr, die umweltschonende, aktive Mobi-
litdt (FuB- und Radverkehr) durch elektrifizierte Mobilitat
zu ersetzen - trotz aller Potenziale dieser Technologie als
Zubringer zum o6ffentlichen Verkehrsangebot.”

Am Beispiel der Reboundeffekte zeigt sich die Bedeutung einer
regelmaBigen Evaluierung bei der Umsetzung von MalBnahmen.
So kdnnen sich neben den intendierten Wirkungen, die in un-
terschiedlichem Umfang auftreten kénnen, auch unbeabsichtig-
te Folgeeffekte einstellen. Eine begleitende Evaluierung bietet
die Mdglichkeit, die auftretenden Folgen von MaRnahmen zu
erfassen. Auf diese Weise kann, falls die urspriinglichen Ziele
nicht vollumfénglich erreicht wurden, durch weitere MaBnah-
men nachgebessert werden. AuBBerdem kénnen Erfahrungen fir
kiinftige Interventionen abgeleitet werden &

Neben Reboundeffekten besteht auch das Risiko, dass eine rein
verhaltensorientierte Fokussierung die Verantwortung zum Bei-
trag fir eine Mobilitatswende zu stark auf die individuelle Ebe-
ne verschiebt. Barr und Prillwitz® argumentieren etwa, dass ein
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Verhaltensanderung und Mobilitatstransformation

blindes Vertrauen auf individuelle Beitrdge zur Mobilitdtswende
die gesellschaftlichen sowie raum- und verkehrsstrukturellen As-
pekte zu wenig berticksichtigt.

Dabei kénnen diese Themen nicht isoliert voneinander betrach-
tet werden. Wie der Blick auf die unterschiedlichen Einflussfak-
toren zeigt, sind gerade situative, gesellschaftliche und soziode-
mografische beziehungsweise dkonomische Faktoren wichtige
Ursachen fiir individuelle Verhaltensweisen. Individuelle Verhal-
tensénderung erfolgt immer im Wechselspiel mit der Verdnde-
rung gesellschaftlicher Werte und Einstellungen. Damit kénnen
Interventionen das strukturelle und gesellschaftliche Umfeld
schaffen, das eine Verhaltensanderung erst moglich macht, so-
wie auch die tatsachliche Verhaltensanderung anstoBen und
unterstiitzen.

4.3 Verhaltensanderung als Chance

Eine Verdnderung von individuellem Verhalten auf breiter Ba-
sis ist eine notwendige, aber nicht hinreichende Voraussetzung
fiir die Mobilitatswende (siehe Kapitel 4.2). Durch eine Verénde-
rung der Standort- und Aktivitdtenwahl sowie verandertes Mobi-
litdts- und Bewegungsverhalten kdnnen Wegstrecken reduziert,
Angebote besser gebiindelt und aktive Verkehrsmittel beférdert
werden. Dies tragt zu einer Vermeidung, Verlagerung und Ver-
besserung von Verkehr und damit zu einer Reduktion von CO-
Emissionen bei. Voraussetzung fiir eine verdnderte Standort- und
Aktivitatenwahl sind allerdings entsprechende Wahlmdglichkei-
ten, zum Beispiel durch ein vielfaltiges Wohnungsangebot mit
guter o6ffentlicher Verkehrsanbindung, durch einen entspannten
Wohnungsmarkt sowie durch eine entsprechende Standortwahl
von Unternehmen und Behdrden und damit gut erreichbare
Arbeitsplatze.

Doch neben diesem Beitrag zur CO,-Reduktion bietet eine Ver-
haltensanderung auch dariiber hinausgehende Chancen. Gerade
im Kontext einer integrierten Stadtentwicklung und Mobilitats-
planung steht eine nachhaltige Mobilitdtskultur im Wechsel-
verhéltnis mit vielfdltigen und attraktiven Lebensrdumen. Die
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Vernetzung innerhalb der Stadtregion, die Vielfalt an Angeboten
und Aktivitaten im Quartier, die Belebung und soziale Nutzung
des StraBenraums - all diese Komponenten einer Verkniipfung
von Raum und Verkehr werden durch das individuelle Verhalten
angetrieben.

Im Umkehrschluss erdffnen solche Strukturen auch neue Ver-
haltensoptionen fiir Einzelne. Davon profitieren alle, vor allem
aber Personengruppen, die im aktuellen System benachteiligt
sind. Durch den Abbau von Mobilitatsbarrieren wird der 6ffent-
liche Raum fiir alle gesellschaftlichen Gruppen besser zugéng-
lich. Dies bedeutet auch einen Zugewinn an Mdglichkeiten, den
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Alltag unabhangig und selbstbestimmt zu gestalten und am so-
zialen Leben teilzuhaben.

In diesem Zusammenhang kann auch die individuelle Verhal-
tensdnderung Ausdruck neuer Méglichkeiten und einer neu ge-
wonnenen Freiheit sein - wenn Aktivitdten im lokalen Umfeld
zur Verfiigung stehen und sich somit die Anfahrt ins Stadtzent-
rum eriibrigt oder wenn attraktive Méglichkeiten fiir eine aktive
Mobilitat die Fahrt mit dem Auto Gberfliissig machen. Eine neue
Mobilitatskultur, die an die lokale Historie und o6rtliche Qualita-
ten anknipft, kann dabei nicht nur hilfreich sein, sondern die
Verhaltensdnderung auch langfristig stiitzen.



5 Fazit und Ausblick

Die vorliegende, zweite Projektpublikation des acatech Projekts
Integrierte Stadtentwicklung und Mobilitdtsplanung befasst sich
mit individuellem Verhalten im Spannungsfeld zwischen Mobili-
tat und Raum. Der Untersuchungsschwerpunkt liegt hierbei auf
der Wahl von Orten des tdglichen Lebens und von Alltagsaktivi-
taten sowie auf dem Mobilitdts- und Bewegungsverhalten.

In der Zusammenschau wird deutlich, dass viele unterschiedli-
che Faktoren das individuelle Verhalten préagen konnen - exter-
ne Faktoren wie die Raumstruktur, das Verkehrsangebot sowie
rechtliche und 6konomische Rahmenbedingungen des Raum-
und Verkehrssystems, aber auch individuelle Faktoren wie sozio-
demografische Merkmale und psychologische Aspekte, zu denen
Einstellungen, Normen und Werte zahlen.

Allerdings werden rdumlich-strukturelle Interventionsansatze
allein nicht ausreichen. Daher wird der Blick in diesem Bericht
auf individuelle und soziokulturelle Faktoren sowie auf den Pro-
zess der Verhaltensanderung gerichtet. Aufsetzend auf den un-
terschiedlichen Phasen (Abwégung, Planung, Umsetzung, Be-
wertung) ergeben sich Ansatzpunkte fiir die Gestaltung von
verhaltensorientierten Interventionen. Diese kénnen auf die
Zielgruppe, die Prozessphase und die fiir diese jeweilige Stufe re-
levanten Einflussfaktoren abgestimmt werden. Es werden unter-
schiedliche Interventionsansatze identifiziert, die von der Gestal-
tung externer Faktoren iiber Information und Marketing bis hin
zu gesellschaftlichem Diskurs und Partizipation reichen. Neben
einer Verhaltensédnderung der und des Einzelnen kann damit
auch eine Verdnderung von gesellschaftlichen Strukturen und
Mobilitdtskulturen erreicht werden. Ein Zusammenspiel von indi-
vidueller Verdnderung und gesellschaftlicher Transformation ist
notwendig, um neue Verhaltensweisen nachhaltig zu etablieren.

Fazit und Ausblick

Die ersten beiden Projektberichte nehmen die rdumlichen und
verhaltensorientierten Grundlagen integrierter Stadt- und Mobi-
litatsplanung in den Blick. In der folgenden Projektphase wird
untersucht, inwieweit diese Grundlagen Eingang in Governance-
Prozesse finden. Daflir werden Prozesse, Strukturen, Kooperati-
onen und MaBnahmen auf Basis von Good-Practice-Beispielen
untersucht und Empfehlungen abgeleitet.

Die Erarbeitung erfolgt in der Projektgruppe und unter Riickgriff
auf Ergebnisse projektbegleitender Untersuchungen. In Koope-
ration mit dem Deutschen Institut fir Urbanistik (Difu) laufen
derzeit eine kommunale Onlinebefragung und vertiefende In-
terviews mit relevanten Stakeholdern zur Umsetzung einer inte-
grierten Planung. Burkhard Horn, freiberuflicher Strategie- und
Planungsberater, unternimmt im Auftrag von acatech eine Ana-
lyse regionaler Kooperationen, die stadtregionale Planungspro-
zesse und entsprechende Dynamiken in zwei deutschen Stadtre-
gionen untersucht. In Kooperation mit der Plan4Better GmbH
werden mittels Datenanalyse stadtebauliche und mobilitatsrele-
vante Parameter miteinander verschrénkt, um den Einfluss von
Raumstrukturen auf lokales Mobilitdtsverhalten quantitativ zu
untersuchen. Fiir die internationale Perspektive wird in Koope-
ration mit den an der Sciences Po in Paris beheimateten For-
schenden Charlotte Halpern und Alvaro Artigas die integrierte
Betrachtung von Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung in
vier europdischen Beispielstadten analysiert.

Die Ergebnisse werden zum Projektabschluss Mitte des Jahres
2023 in eine acatech STUDIE Uberfiihrt. Begleitend hierzu wird
in Kooperation mit dem Deutschen Institut fiir Urbanistik (Difu)
ein kommunaler Leitfaden als konkrete Handreichung zur Un-
terstiitzung von integrierten Planungsansdtzen in Kommunen
veroffentlicht.

37



Anhang

Abkiirzungen und Glossar

Backfireeffekt

co,
Difu
EU

Big Five

Erreichbarkeit

Governance

Handeln

Intervention

Mobilitat

Nachhaltigkeit

O(PN)V
Reboundeffekt
SSBC

Stadtregion

UN

Verhalten

Verkehr

Verkehrsleistung

Unerwiinschte Effekte, die im Zuge von angestrebten Einsparungen auftreten und zu einem insgesamt hoheren Ressourcenauf-
wand fiihren.

Kohlenstoffdioxid
Deutsches Institut fir Urbanistik
Europdische Union

Das ,Big Five"-Personlichkeitsmodell dient der systematischen Analyse einer Personlichkeitsstruktur entlang von fiinf Personlich-
keitsmerkmalen: Offenheit, Gewissenhaftigkeit, Extraversion, Vertraglichkeit und emotionale Stabilitat. Die Ausprdgung der jeweili-
gen Personlichkeitsmerkmale wird in der Regel mittels Personlichkeitstests festgestellt.

Erreichbarkeit beschreibt die Moglichkeit, Ziele oder Aktivitaten mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln zu erreichen. Dabei ist zwi-
schen der Erreichbarkeit aus Perspektive von Personen und der Erreichbarkeit von Standorten zu unterscheiden.

Steuerungs- und Entscheidungsprozesse sowie -strukturen: Sie umfassen die Aufgabenbereiche Planung, Umsetzung, Regulierung
und Finanzierung/Forderung.

Der Begriff des Handelns lasst sich als reflektiertes Entscheiden beschreiben. Dies bedeutet, dass eine handelnde Person eine be-
wusste Entscheidung trifft, etwas zu tun oder zu unterlassen. Der Terminus wird in diesem Bericht verwendet, wenn entscheidungs-
basiertes Verhalten im Vordergrund steht und deutlich hervorgehoben werden soll.

Es handelt sich um einen externen Eingriff, der zum Ziel hat, negative Folgen abzuwenden oder positive Veranderungen zu
beférdern.

Fiir Mobilitat existieren unterschiedliche Definitionen. In diesem Projekt verstehen wir Mobilitat primar als Moglichkeit der Teilnah-
me an Austausch- und Vermittlungsprozessen.

Nachhaltigkeit fuBt auf den drei Saulen Okonomie, Okologie und Soziales. Auch kulturelle sowie psychisch-emotionale und physi-
sche Aspekte sind dabei zu berticksichtigen. Nachhaltiges Handeln ist das Haushalten mit erschopflichen Ressourcen unter Beriick-
sichtigung globaler und generationsiibergreifender Gerechtigkeitsaspekte.

Offentlicher (Personennah-)Verkehr
Unerwiinschte Effekte, die im Zuge von Einsparungen auftreten und diese Einsparungen reduzieren.
Stage-model of Self-regulated Behaviour Change

Die Stadtregion umfasst dicht bebaute, urbane Gebiete wie auch umliegende, weniger dicht bebaute Gebiete. Die Abgrenzung der
Stadtregion erfolgt tiber den Einflussbereich der urbanen Zentren und die Intensitat der Verflechtungen zwischen Umland und Stadt.

Vereinte Nationen (United Nations)

Der Begriff Verhalten wird in den verschiedenen wissenschaftlichen Disziplinen nicht einheitlich verwendet. In der Regel beschreibt
er ein impulsgetriebenes Verhalten, das als Reaktion auf die existenziellen Bediirfnisse einer Person erfolgt. Zur sprachlichen Verein-
fachung wird der Begriff in dieser Publikation als tibergeordneter Terminus verwendet. Eine Differenzierung zwischen den Begriffen

Verhalten und Handeln wird lediglich dann vorgenommen, wenn diese kontextrelevant ist.

Umsetzung der Mobilitét in physische Ortsveranderungen. Entsteht durch die tatsachliche Bewegung von Personen oder den Trans-
port von Gegenstanden im Raum.

Die erfasste Menge und Weite der Beférderung mit Transport- und Verkehrsmitteln in einer bestimmten Zeit.
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