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Vorwort

Diese Arbeit ist eingebettet in das NRW-Forschungskolleg ,.Nachhaltige Ener-
giesysteme im Quartier” (2019-2022). Im Forschungskolleg waren Wissen-
schaftlerinnen und Wissenschaftler beschiftigt, die sich aus unterschiedlichen
Disziplinen mit Strategien und Modellen befassen, die zur Energieeffizienz, nach-
haltigen Energiegewinnung und nachhaltigen Energieinfrastrukturen beitragen.
Die gemeinsame Bezugseinheit der Themen und Forschungsprojekte bildete das
Quartier, der gemeinsame Betrachtungsraum war das Ruhrgebiet.

In dieser soziologisch ausgerichteten Arbeit wird die Alltagsmobilitit der
Bevolkerung als ,,Energiesystem® betrachtet. Wihrend individuelle Automobili-
tat héaufig als nicht umweltvertréglich und ineffizient — eine Tonne Auto bewegt
circa 80 Kilogramm Mensch — abgewertet wird, gewinnt multimodales Mobili-
titsverhalten, also die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel innerhalb einer
Woche, an Popularitidt. Vor dem Hintergrund dieses Trends werden in dieser
Arbeit die Chancen und Hindernisse multimodaler Mobilitét in der Ruhrgebiets-
stadt Bochum untersucht. Der Fokus auf das Quartier als Wohnort und damit
als Ausgangs- und Endpunkt vieler Wege auf die Verkehrsmittelwahl und das
Mobilitédtsverhalten liegt dabei nahe. Die Herangehensweise an das Thema erfolgt
aus soziologischer Perspektive. Es geht darum, anhand raumstruktureller, sozi-
alstruktureller und personlicher Merkmale Akzeptanzbedingungen multimodalen
Mobilititsverhaltens und der Verkehrsverlagerungen vom Auto auf den OV oder
das Fahrrad zu identifizieren.

Zudem baut diese Arbeit auf das Projekt ,,Nachhaltige Mobilitdt im Quartier.
Eine Akzeptanzstudie* auf, das von der DBU gefordert wurde (Mirz 2020 bis
Mirz 2022). Im Rahmen des DBU-Projekts wurden die Daten erhoben, die ich
auch fiir diese Dissertation ausgewertet habe. Der Projektbericht wurde bereits
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veroffentlicht (Graf et al. 2022). Er enthilt einige Formulierungen und Ergeb-
nisse, die fiir diese Arbeit iibernommen wurden, ohne dass es an jeder Stelle
nochmal explizit kenntlich gemacht wird. Der Projektbericht wurde hauptsichlich
von mir selbst verfasst (ausgenommen das Kapitel 4.7 des Projektberichts).

Anne Graf
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Zusammenfassung

Die Dissertation ,,Akzeptanz multimodaler Mobilitit. Eine Studie in drei stidti-
schen Quartieren‘ kniipft an aktuelle Themen zur Transformation der Alltagsmo-
bilitdt an. Die Forschung leistet einen Beitrag zur Frage, wie die offentlichen
Verkehrsmittel und das Fahrrad als Alternativen zum Auto gefordert werden
konnen. Erstens wird in dieser Arbeit untersucht, welche fiir multimodales Mobi-
litdtsverhalten forderlichen oder hinderlichen Fihigkeiten multimodale Personen
und monomodale Autofahrer:innen haben und welche Restriktionen sie ein-
schrinken. Zweitens wird die Rangordnung gepriift, die bestimmte Aspekte von
Verkehrsmitteln in potenziellen Entscheidungssituationen zwischen dem Auto und
den umweltvertriiglicheren Alternativen OV oder Fahrrad einnehmen. Drittens
widmet sich diese Arbeit auch der Frage, wie multimodales Mobilitdtsverhal-
ten in individuelle Quartierskontexte eingebettet ist. Um die Forschungsanliegen
zu bearbeiten, werden Handlungstheorien und das Motility-Konzept beriick-
sichtigt und der Forschungsstand sozialwissenschaftlicher Mobilitétsforschung
beziiglich raumstruktureller, sozialstruktureller und personenbezogener Merkmale
aufgearbeitet.

Diese Arbeit stiitzt sich auf Auswertungen der Befragung ,.Mobilitit in
Bochum 2020%, die in drei Bochumer Stadtteilen (Quartieren) stattgefunden hat.
Ein besonderer Teil der Befragung sind zwei sogenannte Vignettenstudien, in
denen mehrere Situationsmerkmale gleichzeitig getestet werden. Zudem wer-
den 14 qualitative Interviews ausgewertet, die mit Teilnehmenden der Befragung
gefiihrt worden sind.

Die wichtigsten Ergebnisse lauten: Die multimodalen Personen und die
monomodalen Autofahrer:innen unterscheiden ich in der Verfiigbarkeit der Ver-
kehrsmittel, den Einstellungen zu den Verkehrsmitteln und der Héufigkeit, mit
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der kurze Wege zuriickgelegt werden. Die Analyse der Interviews hat zudem
gezeigt, dass fiir die Nutzung des Fahrrads dessen Einschitzung als geeignetes
Verkehrsmittel von zentraler Bedeutung ist. Haufig wird das Fahrrad von den
monomodalen Autofahrer:innen nicht als Verkehrsmitteloption wahrgenommen,
obwohl es material verfiigbar ist. Sicherheit, Flexibilitdt und Umweltbewusstsein
sind fiir beide Mobilitdtsgruppen in ihrer Alltagsmobilitdt wichtig. Unterschiede
ergeben sich darin, wie multimodale Personen und monomodale Autofahrer:innen
damit umgehen. Wihrend multimodale Personen beispielsweise das Fahrrad oder
den OV als umweltvertrigliche Verkehrsmittel nutzen, gehen die monomodalen
Autofahrer:innen lieber zu Fufl oder nutzen Elektroautos. Sicherheitsbedenken
konnen entweder zu individuellen Anpassungsstrategien (multimodale Personen)
oder zum kategorischen Ausschluss der Verkehrsmittel (monomodale Autofah-
rer:innen) fiihren.

Die Vignettenstudie hat gezeigt, dass die Fahrtdauer und giinstige Tickets die
Wahrscheinlichkeit fiir die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel stidrker beeinflus-
sen als Parkgebiihren fiir das Auto oder die Taktung. Fiir die Wahrscheinlichkeit
der Fahrradnutzung sind gutes Wetter und eine kurze Distanz relevanter als die
Beschaffenheit des Radwegs und die Entfernung des Autoparkplatzes vom Ziel.



Abstract (Ubersetzung der
Zusammenfassung)

The dissertation “Acceptance of multimodal mobility. A study in three urban
neighborhoods” takes up current topics on the transformation of everyday mobi-
lity. The research contributes to how public transport and bicycles can be
promoted as environmentally friendly alternatives to the car. First, this work
examines the capabilities and restrictions that multimodal individuals and mono-
modal car users bring to the table that support or impede multimodal mobility
behavior. Second, the ranking of certain transportation aspects in potential deci-
sion situations is examined. Third, this work addresses how multimodal mobility
behavior is embedded in individual neighborhood contexts. To address the rese-
arch concerns, the basics of sociological theories of action as well as the motility
concept are considered and the state of the art of sociological mobility research
regarding spatial-structural, socio-structural, and person-related characteristics is
reviewed.

This paper is based on evaluations of the survey “Mobility in Bochum
20207, which took place in three Bochum districts. A special part of the sur-
vey are two factorial surveys, in which several situation characteristics are tested
simultaneously. In addition, 14 qualitative interviews are evaluated, which were
conducted with participants of the survey.

The most important results are as follows: The multimodal people and the
monomodal car drivers differ in the availability of the means of transportation,
the attitudes towards the means of transportation and the frequency with which
short trips are made. The analysis of the interviews also showed that the percep-
tion of the bicycle as a suitable means of transport is of central importance for
its use. Monomodal car drivers often do not perceive the bicycle as a transport
option, even though it is available. Safety, flexibility and environmental awaren-
ess are important for both mobility groups in their everyday mobility. There are
differences in how multimodal people and monomodal car drivers deal with this.

Xl



Xl Abstract (Ubersetzung der Zusammenfassung)

While multimodal people, for example, use bicycles or public transport as envi-
ronmentally friendly means of transport, monomodal car drivers prefer to walk or
use electric cars. Safety concerns can either lead to individual adaptation strate-
gies (multimodal people) or to the categorical exclusion of the means of transport
(monomodal car drivers).

The factorial survey has shown that journey duration and cheap tickets have a
greater influence on the likelihood of using public transport than parking fees for
the car or the frequency. Good weather and a short distance are more relevant for
the likelihood of bicycle use than the condition of the cycle path and the distance
of the parking lot from the destination.
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Einleitung: Akzeptanz multimodaler
Mobilitat

Mobilitit macht einen zentralen Bestandteil unseres Alltags und moderner
Lebensweisen aus. Pendeln zum Arbeitsplatz, Verabredungen, Freizeitaktivititen
wie Sport, Kino und Konzerte bis hin zu Urlaubsreisen erfordern Ortsverinde-
rungen. 85 Prozent der Bevolkerung verlassen tiglich mindestens einmal das
Haus — sind also mobil. Dabei werden durchschnittlich 46 Kilometer pro Tag
zurlickgelegt und 75 Prozent der Kilometer werden mit dem Auto gefahren
(Nobis und Kuhnimhof 2018, S. 26-28, 45). Aus der steigenden (Auto-)Mobilitit
resultieren unmittelbare negative Effekte wie Emissionen, Lirmbelastung und
die Flichenversiegelung durch Stralenbau und andere Verkehrsflichen. Zudem
werden mittelbare negative Folgen deutlich: die Erderwdrmung und der Klima-
wandel, gesundheitliche Beeintrichtigungen, Zeitverlust durch Stau sowie die
Benachteiligung von nicht-autofahrenden Verkehrsteilnehmer:innen (Bratzel und
Tellermann 2008; Flade 2013, S. 147; Flore und Krocher 2021, S. 35; Grof3e
Ophoff 2021, S. 26). Mobilitit ist somit einerseits Basis der modernen, flexiblen
Lebensweise und hohen Wirtschaftsleistung. Andererseits trigt sie zur Minderung
der Lebensqualitidt oder gar Zerstérung der Lebensgrundlage bei.

Obwohl bereits in den 1990er Jahren iiber einen ,,Verkehrsinfarkt® diskutiert
wurde (Flore und Krocher 2021, S. 33) und umfassende Forschungsprogramme
finanziert worden waren (Knie 2016) und Wissenschaft, NGOs und Sozialver-
binde eine Neuausrichtung der Verkehrspolitik angemahnt hatten, folgte keine
Verkehrswende (Flore und Krocher 2021, S. 35-38). Das auf die individuelle
Automobilitidt konzentrierte System besteht weiter fort. Die inzwischen deutlich
werdenden mittelbaren Folgen wie der Klimawandel fiihren jedoch dazu, dass
eine umfassende Verkehrswende in Politik und Gesellschaft diskutiert wird.

© Der/die Autor(en) 2025 1
A. Graf, Akzeptanz multimodaler Mobilitdt, Studien zur Mobilitits- und
Verkehrsforschung, https://doi.org/10.1007/978-3-658-46269-7_1
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Die beiden Hauptforderungen der Befiirworter:innen der Verkehrswende
betreffen die Energiewende im Verkehr und die Mobilititswende. Die Energie-
wende im Verkehr umfasst den Umstieg von fossilen Energien auf erneuerbare
Energien im Verkehrssektor. Hier geht es primidr um die Nutzung alternativer
Antriebsstoffe, z. B. Elektromobilitit. Damit konnen die CO,-Emissionen als
Hauptursache des Klimawandels gesenkt werden.

Zusitzlich wird die Mobilititswende gefordert. Mit Mobilitidtswende ist die
Transformation des Verkehrssystems gemeint, die Alternativen zum Auto als
universelles Individualverkehrsmittel bietet. Mehr FuBBwege, mehr Fahrradwege,
mehr Offentlicher Verkehr (OV) und ,,neue* Mobilititsangebote wie Carsharing
oder Ridepooling sollen die Mobilitéit verdndern. Ziel ist es, durch Effizienz, z. B.
hohere Autoauslastung, und Verlagerung, z. B. auf das Fahrrad, den Energiebe-
darf des Verkehrs zu senken, ohne die Mobilitit insgesamt einzuschridnken (Agora
Verkehrswende 2017, S. 14-15). Mobilititswende meint also eine umfassende
Umgestaltung des Verkehrssystems, die nachhaltige Mobilitédt auch als sozialge-
rechte Mobilitit versteht (Flore et al. 2021; Hennicke et al. 2021). Als wichtigste
Schritte werden die Verkehrsvermeidung, die Verkehrsverlagerung, die Verkehrs-
beruhigung und die Optimierung von Technik und Nutzung angefiihrt (Flore und
Krocher 2021, S. 48).

In dieser Arbeit stehen Verkehrsverlagerungen im Fokus. Individuelle Auto-
mobilitdt ist besonders energieintensiv und Autos mit Verbrennungsmotor sind
nicht umweltvertriaglich. Dagegen kann multimodale Mobilitit, also das Aus-
wihlen des situativ am besten geeigneten Verkehrsmittels, als energieeffizient
und nachhaltig! eingeordnet werden. Ausgehend von der aktuell dominieren-
den monomodalen Autonutzung wird multimodales Mobilitdtsverhalten als Ziel
der Mobilititswende betrachtet. Multimodale Mobilitdt beinhaltet Verkehrsmit-
telwechsel und scheint daher geeignet, die Potenziale und Bedingungen von
Verkehrsverlagerungen zu untersuchen. Zentraler Gegenstand dieser Arbeit ist
zum einen die Analyse der individuellen Mdglichkeiten fiir multimodales Mobi-
litdtsverhalten, zum anderen die Untersuchung von Verkehrsverlagerungen vom
Auto auf die umweltvertriglicheren Alternativen OV und Fahrrad.

Die anderen Forderungen Verkehrsvermeidung, Verkehrsberuhigung und Opti-
mierung von Technik und Nutzung hingen unmittelbar mit Verkehrsverla-
gerungen zusammen. Die Verkehrsvermeidung kann nur gelingen, wenn das
Verkehrsvolumen insgesamt, z. B. durch die Forderung kurzer Wege, reduziert
wird. Kurze Wege steigern gleichzeitig die Attraktivitit der aktiven Mobilitit

! Multimodale Mobilitiit als nachhaltige Mobilitit wird ausfiihrlich in Kapitel 2.3.1 disku-
tiert.
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(Zufuigehen und Fahrradfahren) und konnen damit auch zu Verkehrsverlage-
rungen beitragen. Verkehrsberuhigung, also Temporeduktion, hitte eine direkte
Reduktion der CO;-Emissionen zur Folge. Zusitzlich gewédnne aktive Mobilitit
an Attraktivitit, deren Sicherheit durch die Entschleunigung des Verkehrs gestirkt
wiirde. Mit Optimierung von Technik und Nutzung sind neben Fahrzeugen mit
alternativen Antrieben auch kollektive Nutzungsformen, z. B. Carsharing, Ride-
pooling, On-Demand-Verkehr, gemeint, die dem Individualverkehr vorgezogen
werden sollten (Flore und Krocher 2021, S. 48-49).

Der Wandel von der dominierenden Automobilitit zur multimodalen Mobi-
litat zeigt sich bisher nur in ausgewihlten Bereichen wie einigen GrofBstidten
(Knie 2016, S. 40). Aufgrund der kurzen Wege, der wenigen Parkplétze und des
guten OV-Netzes sind Alternativen zum Auto hier besonders attraktiv. Zum Gelin-
gen der Mobilititswende darf sich die Transformation jedoch nicht auf wenige
Grofstidte beschrinken.

Die Umsetzung der Mobilititswende wird nur gelingen, wenn Quartiere als
Ausgangspunkt fiir die meisten Wege besonders beriicksichtigt werden. Im unmit-
telbaren Wohnumfeld entscheidet sich, welche Verkehrsmittel genutzt werden.
Die Vorteile der multimodalen Quartiersgestaltung wie Teilhabemoglichkeiten fiir
Altere und Haushalte mit geringem Einkommen, Klimaschutz und Kosteneinspa-
rungen sind iiberzeugend (Bdumer 2009, S. 8; Verkehrsclub Deutschland (VCD)
2019, S. 10-11). Quartiere als Wohn- und Lebensorte erscheinen daher als zen-
tral fiir die Akzeptanz multimodaler Mobilitit. Um dies zu validieren, wird das
Mobilititsverhalten in dieser Arbeit in drei unterschiedlichen urbanen Quartieren
der Ruhrgebietsstadt Bochum untersucht. Es soll gepriift werden, inwiefern mul-
timodale Mobilitit abhingig ist von bestimmten raumstrukturellen Bedingungen
in der Wohnumgebung und wie sich multimodale Mobilitit in den verschiedenen
Quartierstypen fordern lésst.

Die Ergebnisse dieser Arbeit basieren auf einer groen Bevolkerungsbefragung
in den drei untersuchten Stadtteilen und qualitativen Interviews mit Teilneh-
menden der Befragung. Eine Besonderheit der Befragung ist eine sogenannte
Vignettenstudie, womit Priferenzen beim Modal Shift vom Auto auf den OV
oder das Fahrrad abgefragt wurden.

Die vorgestellten Themen rahmen das Ziel der Arbeit, das darin liegt,
Akzeptanzaspekte und individuelle Optionen zu identifizieren, die multimoda-
les Mobilitdtsverhalten (vom Quartier ausgehend) fordern bzw. einschrinken.
Dafiir werden zwei Untersuchungsstringe verfolgt. Erstens werden die individuel-
len Moglichkeiten fiir multimodale Mobilitdt untersucht. Dazu wird multimodale
Mobilitit als beobachtbares Verhalten beschrieben und es werden Unterschiede
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zwischen monomodalen Autofahrer:innen und multimodalen Personen heraus-
gearbeitet. In einem weiteren Schritt lassen sich anhand des Motility-Konzepts
die individuellen Zugangsmoglichkeiten, Kompetenzen und Motive multimoda-
ler Mobilitdt (bzw. monomodaler Autonutzung) identifizieren. Zweitens werden
Entscheidungssituationen zwischen zwei Verkehrsmitteln untersucht, um Prife-
renzen fiir Verkehrsverlagerungen vom Auto auf den OV oder das Fahrrad zu
rekonstruieren.
Die Forschungsfragen lauten:

1. Welche Personengruppen sind in Bochum bereits multimodal unterwegs und
wie unterscheiden sich multimodale Personen und monomodale Autofah-
rer:innen (Kapitel 6 und 7)?

2. Wie unterscheiden sich multimodale Personen und monomodale Autofah-
rer:innen hinsichtlich ihrer Mobilitdtsméglichkeiten (Motility)? Was lésst sich
daraus fiir die Forderung multimodaler Mobilitit ableiten (primir Kapitel 7,
auch Kapitel 6)?

3. Welche Verkehrsmittelbedingungen konnen als besonders wichtig fiir den
Umstieg vom Auto auf den OV oder das Fahrrad identifiziert werden
(Kapitel 8)?

4. Wie wirken die unterschiedlichen stidtischen Quartiere auf die Umsetzung
multimodaler Mobilitdt (Abschnitt 6.4)?

Diese Arbeit ist wie folgt aufgebaut: Zunidchst werden in Kapitel 2 die
zentralen Begriffe dieser Arbeit erldutert. Darunter fallen Mobilitdt und Ver-
kehr (Abschnitt 2.1) mit den spezifischen Begriffen der nachhaltigen Mobilitt
(Abschnitt 2.2) und multimodalen Mobilitdt (Abschnitt 2.3) auf die als zentrale
Themen dieser Arbeit eigens eingegangen wird. Anschliefend werden kurz der
Begriff des Quartiers und seine Bedeutung fiir das Mobilitdtsverhalten besprochen
(Abschnitt 2.4). Das Kapitel endet mit der Perspektive der Akzeptanzforschung,
die als Rahmen und iibergeordnetes Konzept dieser Arbeit betrachtet werden kann
(Abschnitt 2.5).

Um das Mobilitédtsverhalten und Verkehrsverlagerungen besser zu verstehen,
werden zunichst verschiedene theoretische Modelle vorgestellt und zueinander
in Bezug gesetzt (Kapitel 3). Dazu werden ausgehend von der Rational-Choice-
Heuristik unterschiedliche Perspektiven auf Mobilitidtsentscheidungen, Mobilitits-
handlungen und Mobilitdtsverhalten herausgearbeitet (Abschnitt 3.1). Um die
individuellen Moglichkeiten multimodaler Mobilitdt zu untersuchen, wird das
Motility-Konzept vorgestellt (Abschnitt 3.2).
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Zur Identifizierung der Akzeptanzbedingungen multimodaler Mobilitit und
von Verkehrsverlagerungen ist es notig, relevante Motive und Determinan-
ten der Verkehrsmittelwahl zu kennen. Daher wird in Kapitel 4 der aktuelle
Forschungsstand beschrieben, indem die Einfliisse raum- und infrastruktureller
Determinanten (Abschnitt 4.1), sozialstruktureller Determinanten (Abschnitt 4.2)
und individueller Motive der Verkehrsmittelwahl (Abschnitt 4.3) skizziert wer-
den. Dazu wird primir Literatur zu multimodaler Mobilitit herangezogen und
durch weitere Studien zur Verkehrsmittelwahl erginzt. Aus der Darlegung des
Forschungsstands ergibt sich die Ableitung des Forschungsbedarfs, was in
Abschnitt 4.4 entwickelt wird.

Die methodische Umsetzung und Erhebung der Datengrundlage wird in Kapi-
tel 5 dargelegt. Dazu gehort die Beschreibung der Auswahl der Untersuchungs-
gebiete (Abschnitt 5.1), der Gestaltung und Durchfiihrung der Bevolkerungsbe-
fragung (Abschnitt 5.2) mit der Vignettenstudie als methodischer ,,Besonderheit*
(Abschnitt 5.3) sowie der Interviews (Abschnitt 5.4).

Nachdem die Datengrundlage bestimmt worden ist, werden in den Kapiteln
6-8 die empirischen Ergebnisse dieser Arbeit vorgestellt. Im ersten Ergebnis-
kapitel (6) werden monomodale Autofahrer:innen und multimodale Personen
anhand der Befragungsdaten verglichen. Dazu werden die zentralen Indikato-
ren Verkehrsmittelverfiigbarkeit und Verkehrsmittelnutzung (Abschnitt 6.1), die
Lebenslage (Abschnitt 6.3), die Wohnumgebung (Abschnitt 6.4) und die Ein-
stellungen (Abschnitt 6.5) zunéchst uni- oder bivariat vorgestellt und schlieflich
in logistischen Regressionsmodellen gemeinsam betrachtet (Abschnitt 6.6). Der
Exkurs in Abschnitt 6.2 gibt einen kurzen Uberblick iiber Verinderungen im
Mobilitédtsverhalten vor und wihrend der Coronapandemie. Das Kapitel schlief3t
mit einer Diskussion der ersten empirischen Ergebnisse (Abschnitt 6.7).

Den (quantitativen) Vergleich der monomodalen Autofahrer:innen und der
multimodalen Personen ergidnzen die qualitativen Interviews (Kapitel 7), die dar-
tiber Aufschluss geben, welche Fihigkeiten und zentralen Motive die beiden
Verhaltensweisen bedingen. Die Interviews werden vor dem Hintergrund des
Motility-Konzepts und dessen Analysekategorien Access (Abschnitt 7.2), Skills
(Abschnitt 7.3) und Appropriation (Abschnitt 7.4) analysiert. Die zentralen Ergeb-
nisse aus dieser Auswertung der qualitativen Daten werden in Abschnitt 7.5
zusammengefasst und fiir die Akzeptanz multimodaler Mobilitdt bewertet und
diskutiert.

Verkehrsverlagerungen als zweites zentrales Thema dieser Arbeit werden
im dritten Ergebniskapitel (Kapitel 8) beleuchtet. Dazu wird die Vignettenstu-
die ausgewertet. Zunidchst werden Verkehrsverlagerungen vom Auto auf den
OV (Abschnitt 8.2) und anschlieBend Verkehrsverlagerungen vom Auto auf das
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Fahrrad (8.3) betrachtet. Auch dieses Kapitel schlieSt mit der Diskussion und
Bewertung der wichtigsten empirischen Ergebnisse (Abschnitt 8.4).

Nachdem das Forschungsanliegen, die Methodik und die Ergebnisse pri-
sentiert worden sind, folgt zum Schluss eine Zusammenfassung mit Fazit und
Ausblick (Kapitel 9). Darin werden zentrale Ergebnisse der unterschiedlichen
Analysen nochmals gemeinsam und {ibergeordnet beleuchtet (Abschnitt 9.1).
Weiter werden die Limitationen dieser Arbeit erldutert (Abschnitt 9.2) und
Schlussfolgerungen zur Forderung multimodaler Mobilitdt in der Praxis darge-
stellt (Abschnitt 9.3). Diese Arbeit schlieft mit einem Ausblick zu weiteren
Forschungsfragen (Abschnitt 9.4).

Open Access Dieses Kapitel wird unter der Creative Commons Namensnennung 4.0 Inter-
national Lizenz (http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.de) veroffentlicht, welche
die Nutzung, Vervielfiltigung, Bearbeitung, Verbreitung und Wiedergabe in jeglichem
Medium und Format erlaubt, sofern Sie den/die urspriinglichen Autor(en) und die Quelle
ordnungsgemif nennen, einen Link zur Creative Commons Lizenz beifiigen und angeben,
ob Anderungen vorgenommen wurden.

Die in diesem Kapitel enthaltenen Bilder und sonstiges Drittmaterial unterliegen eben-
falls der genannten Creative Commons Lizenz, sofern sich aus der Abbildungslegende nichts
anderes ergibt. Sofern das betreffende Material nicht unter der genannten Creative Com-
mons Lizenz steht und die betreffende Handlung nicht nach gesetzlichen Vorschriften erlaubt
ist, ist fiir die oben aufgefiihrten Weiterverwendungen des Materials die Einwilligung des
jeweiligen Rechteinhabers einzuholen.
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Zentrale Begriffe und Einfithrung 2
in den Untersuchungsgegenstand

Im folgenden Kapitel werden zentrale Begriffe dieser Arbeit in ihrer wissen-
schaftlichen und manchmal auch alltagssprachlichen Verwendung erldutert. Das
Kapitel schlieft mit der Perspektive der Akzeptanzforschung (Abschnitt 2.5).
Akzeptanz kann als Rahmen fiir Verhaltensdnderungen und die Verbreitung von
neuen Handlungsweisen verstanden werden. Die zentralen Begriffe dieser Arbeit
sind Mobilitdt und Verkehr (Abschnitt 2.1) sowie ihre spezifischen Formen
der nachhaltigen (Abschnitt 2.2) und multimodalen Mobilitdt (Abschnitt 2.3).
Ausgehend von der wissenschaftlichen und alltagssprachlichen Verwendung der
Begriffe Mobilitidt und Verkehr wird in das Kernthema dieser Arbeit multimodale
Mobilitit als nachhaltige Mobilitédt eingefiihrt. Dazu wird die Verwendung der
Begriffe nachhaltige und multimodale Mobilitét diskutiert und der Forschungs-
stand zu multimodaler Mobilitit kurz beschrieben. Ein eigenes Teilkapitel ist dem
Quartier gewidmet (Abschnitt 2.4). Bedeutung hat das Quartier in dieser Arbeit
als Start- und Endpunkt fiir Wege und damit auch fiir das Mobilitdtsverhalten.

2.1 Mobilitat, Verkehr und Motilitat

Mobilitit leitet sich vom lateinischen Begriff ,,mobilitas® ab und wird mit ,,Be-
weglichkeit” iibersetzt. Damit gemeint ist die ,,.Beweglichkeit von Menschen,
Lebewesen und Dingen in Zeit und Raum® (Gather et al. 2008, S. 23). In
den Verkehrswissenschaften oder der Geografie wird Mobilitdt als abgeleitetes
Bediirfnis zur Raumiiberbindung verstanden (Becker 2016, S. 17; Manderscheid
2012, S. 552). Mobilitit entsteht, wenn die Bediirfnisse, z. B. Arbeiten, soziale
Kontakte oder Einkaufen, nicht vor Ort befriedigt werden konnen, sondern dafiir
eine Ortsverdnderung notwendig ist. Manderscheid (2012, S. 553) kritisiert, dass

© Der/die Autor(en) 2025 7
A. Graf, Akzeptanz multimodaler Mobilitdt, Studien zur Mobilitits- und
Verkehrsforschung, https://doi.org/10.1007/978-3-658-46269-7_2
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die Ursachen dieser Bediirfnisse zu wenig erforscht werden und schlégt vor, stér-
ker das Verhiltnis der mobilititsintensiven Bediirfnisse, z. B. Freizeitmobilitit,
zu anderen gesellschaftlichen und rdumlichen Entwicklungen zu untersuchen.

In der Soziologie wird unter Mobilitdt traditionellerweise soziale Mobilitdt
verstanden, ,,d. h. der Positionswechsel von Individuen, Gruppen oder Generatio-
nen im sozialen Raum oder einem System sozialer Schichtung® (Manderscheid
2012, S. 551). Die geographische Raumiiberwindung wird dann als rdumliche
Mobilitiit bezeichnet. Hierbei wird unterschieden zwischen dauerhafter Mobilitiit,
auch residenzielle Mobilitit genannt, und zirkulidrer Mobilitidt. Wihrend Ersteres
die Formen der Wohnsitzverlagerung umfasst, also auch Migration, meint Zwei-
teres wiederkehrende Bewegungen mit Riickkehr zum Ausgangsort (Flade 2013,
S. 19; Gather et al. 2008, S. 24; Manderscheid 2012, S. 552). Der Untersuchungs-
gegenstand dieser Arbeit, Alltagsmobilitit, wird zirkuldrer Mobilitit zugeordnet
(Manderscheid 2012, S. 552). Eine Sonderform ist (residenzielle) Multilokalitit.
Multilokale Personen haben mehr als einen Wohnsitz (Hille 2022, S. 9).!

,,Mobilities is about far more than just carrying people and / or commodities from A to
B. Indeed, mobility is seen not just as a means of providing access to workplaces and
amenities, but more broadly as a constitutive framework for modern society, providing
opportunities and constraints — freedom and limitation, justice and inequality and so
on — over time and across space [...]* (Shaw und Hesse 2010, S. 310).

Shaw und Hesse beschreiben Mobilitét als wesentlichen Bestandteil der Gesell-
schaft Die Bedeutung von Mobilitit geht folglich weit iiber Ortsverdnderungen
hinaus. Manderscheid (2012, S. 557) nennt Mobilitét ein ,,grundlegendes Prin-
zip gesellschaftlicher Beziehungen. Mobilitit bildet demnach gesellschaftliche
Strukturen ab, ermoglicht Teilhabe und Entfaltung oder schrinkt Moglichkei-
ten ein. Die Interdependenz von sozialer und rdumlicher Mobilitdt wird auch
im Verstindnis von Motilitit als Mobilititsfahigkeit und Mobilitdt als Kapital
aufgegriffen (siche Abschnitt 3.2). In diesem Sinne wird Motilitit als Ressource
verstanden, die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben — z. B. am Arbeitsmarkt
durch einen Umzug — ermoglicht (Manderscheid 2012, S. 553). Auch Kessel-
ring (2009, S. 210-211) beschreibt Mobilitit aus soziologischer Perspektive als
gestaltende autonome Mobilitdt im Sinne von Beweglichkeit und in Abgrenzung

! Geistige Mobilitit verstanden als kognitive Flexibilitit und die Fihigkeit Alternativen zu
denken, und virtuelle Mobilitit im Sinne der Pridsenz im virtuellen Raum mittels moder-
nen Informations- und Kommunikationstechnologien vervollstindigen die Dimensionen des
Mobilititsbegriffs (Gather et al. 2008, S. 24).
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zu tatsdchlicher Bewegung. In dieser Arbeit wird Motilitit als Mobilititsfahigkeit
im Kontext multimodaler Mobilitéit untersucht (Kapitel 7).

Verkehr wird definiert als ,,die zeitliche Ausprigung der realisierten Ortsver-
dnderung® (Schwedes et al. 2018, S. 5). ,,Das Ergebnis von realisierter, zirkulédrer
Mobilitit ist Verkehr” (Hille 2022, S. 34). Verkehr meint die aggregierte Orts-
veranderung der einzelnen Verkehrsteilnehmer:innen (Gather et al. 2008, S. 24).
Verkehrswachstum entsteht, wenn mehr Wege oder weitere Distanzen zuriickge-
legt werden (Gather et al. 2008, S. 25). Die Mobilitidt dagegen nimmt zu, wenn
viele Bediirfnisse befriedigt werden. Im Ideal konnten also (emissionsfreie) kurze
Wege grenzenlose Mobilitit ohne Verkehrswachstum bedeuten (Gather et al.
2008, S. 25).

Der Einfluss der verschiedenen Disziplinen und die meist synonyme Verwen-
dung der Begriffe Verkehr und Mobilitit in der Alltagssprache fithren dazu, dass
sich in der Wissenschaft bisher keine eindeutigen Begriffsverwendungen durch-
gesetzt haben. Manchmal wird auch reflektiert, dass mit Verkehr iiberwiegend
negative Konnotationen wie Verkehrsunfall, Verkehrstote oder Verkehrsstau ver-
kniipft werden und mit Mobilitét ausschlieBlich positive Assoziationen (Rammler
2016, S. 904). Auch in dieser Arbeit wird nicht konsequent zwischen Verkehr
und Mobilitdt unterschieden, sondern ein pragmatisches synonymes Verstindnis
iibernommen, wenngleich hiufiger Mobilitit als sozialwissenschaftlich geprigter
Begriff verwendet wird.

2.2 Nachhaltige Mobilitat

Die Begriffe nachhaltige Mobilitit und nachhaltiger Verkehr werden seit den
1990er Jahren immer héufiger verwendet. Zunichst wies der Begriff der nach-
haltigen Mobilitédt auf das ,,Bewusstwerden(s) der Nichtnachhaltigkeit des heute
vorherrschenden Verkehrs® (Held 2007, S. 852) hin. Mit nachhaltiger Mobilitit
wurden anfangs Themen wie Abgas- oder Verkehrslirmverminderung verbunden.

SchlieBlich wurden die Konzepte der nachhaltigen Entwicklung in die
Gestaltung von Mobilitidt und Verkehr integriert. Ziel war es, eine dauerhaft
umweltgerechte Mobilitit zu etablieren. Als drei Sdulen, auch Dimensionen, der
Nachhaltigkeit werden die Bereiche Okonomie, Okologie und Soziales genannt.
Das zukunftsfihige Mobilitdtssystem soll folglich nicht nur die Anforderungen
des Umweltschutzes erfiillen (z. B. Abgasverminderung), sondern entsprechend
der anderen Sdulen auch 6konomisch und sozial gerecht sein. Nachhaltige Mobi-
litdt sollte emissionsfrei sein, bezahlbar fiir den Einzelnen und die Gesellschaft
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und allen Bevolkerungsgruppen die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben und die
Erfiillung der eigenen Bediirfnisse ermoglichen (Held 2007; Gotz 2011, S. 331).

Das Konzept nachhaltiger Entwicklung basiert auf Effizienz-, Konsistenz- und
Suffizienzstrategien. Effizienz steht fiir die ,,Entkopplung von Wirtschaftsleistung
und Umweltverbrauch” (Schwedes 2011, S. 23). Ziel ist die Optimierung durch
technische Entwicklung wie beispielsweise das 3-Liter-Auto (Canzler und Knie
1998, S. 16) oder die Energieriickgewinnung beim Bremsen. Die Idee ist, dass
Ressourcen durch effizientere Technik und Logistik gespart werden. Konsistenz
meint den effektiven Umgang mit Materialien und die Wiederverwendung der
Ressourcen. Es geht darum, Materialien moglichst lange zu verwenden und bes-
tenfalls wiederzuverwenden. Dazu konnen neben Recycling auch kollaborative
Nutzungsformen gezihlt werden (Rammler 2016, S. 908). Suffizienz betrifft die
Verhaltensweisen. In Bezug auf nachhaltige Mobilitdt sind damit meist Veridn-
derungen in der Verkehrsmittelwahl gemeint: weniger Autonutzung und mehr
Nutzung des Umweltverbundes? (Schwedes 2011, S. 24).

Um nachhaltige Mobilitit zu erreichen, werden die drei Forderungen der Ver-
kehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und Verkehrsverbesserung erhoben. Die
geringsten negativen Umweltwirkungen entstehen, wenn Verkehr nicht stattfindet.
Deshalb steht die Verkehrsvermeidung an erster Stelle. Weiter lassen sich durch
die Verlagerung auf die umweltvertriglichsten Verkehrsmittelmittel weitere nega-
tive Umweltwirkungen vermeiden. Schliefilich sollte zuletzt an der Verbesserung
des unvermeidbaren Verkehrs durch technische und organisatorische Maflnahmen
gearbeitet werden (Gather et al. 2008, S. 136).

Um nachhaltige Mobilitdt im Vergleich zu nicht-nachhaltiger Mobilitét als
solche zu definieren, muss die Nachhaltigkeit operationalisiert werden. Wihrend
sich Verkehrsverlagerungen und Verkehrsvermeidung oder besser -reduktion mit
etablierten Kennzahlen, wie dem Modal Split3 oder dem Verkehrsaufkommen®
und der Verkehrsleistung® messen lassen, sagen diese Kennzahlen nichts iiber die
Bedeutung der einzelnen Dimensionen Okologie, Soziales und Okonomie aus.

2 Unter Umweltverbund werden die umweltvertriglichen Verkehrsmittel Offentlicher Ver-
kehr, Fahrrad und Zufuflgehen zusammengefasst.

3 Der Modal Split gibt die Aufteilung der Verkehrsmittel nach Wegen oder Personenkilome-
tern in relativen Haufigkeiten oder absoluten Zahlen an (Nobis und Kuhnimhof 2018).

4 Das Verkehrsaufkommen nennt die Grundgesamtheit aller Wege in einem bestimmten Zeit-
raum, z. B. pro Tag oder Jahr (Flade 2013, S. 25; Gather et al. 2008, S. 26).

5 Verkehrsleistung, auch Verkehrsaufwand genannt, gibt die Grundgesamtheit aller zuriick-

gelegten Personenkilometer in einem bestimmten Zeitraum, z. B. pro Tag oder Jahr, an (Flade
2013, S. 25; Gather et al. 2008, S. 26).
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Nobis (2015, S. 101) leitet dazu folgende Kriterien ab, anhand derer die Nach-
haltigkeit des Mobilitdtsverhaltens auf Individualebene gemessen und bewertet
werden kann:

- ,,Okologische Dimension: CO,-FuB3abdruck, Grofe des Aktionsraums, Entfer-
nungen im Alltag und bei seltenen Fernreisen

— Soziale Dimension: im Verkehr verbrachte Zeit, Erreichbarkeit wichtiger
Zielorte, individuelle Zufriedenheit mit der eigenen Mobilitit

— Okonomische Dimension: private Kosten der Verkehrsteilnahme, volkswirt-
schaftliche Kosten-Nutzen-Berechnungen der verschiedenen Mobilititsstile.*

Die Indikatoren zeigen die Vielfiltigkeit und Komplexitit nachhaltigen Mobili-
tiatsverhaltens als einen multidimensionalen Untersuchungsgegenstand. Bislang
hat sich kein Konzept oder Indikatorenset etabliert, mit dem nachhaltiges
Mobilitédtsverhalten gemessen und verglichen werden kann.

Etwas weiter ist die Forschung bei der Beschreibung des Ziels nachhaltiger
Mobilitdt in Form von Szenarien. Hier stehen sich im Grunde zwei Visionen
gegeniiber: Erstens eine ,,griine” Automobilitét (z. B. Hennicke et al. 2021, S. 77—
80; Petersen 2011) und zweitens die multioptionale oder multimodale Mobilitit
(z. B. Canzler und Knie 1994; Hennicke et al. 2021, S. 80-82). Zwei Szenarien —
Petersen (2011) sowie Hennicke et al. (2021) —, die nachhaltige Mobilitdt mit
dominanter Automobilitit verkniipfen, werden im Folgenden kurz vorgestellt.

Petersen (2011) beschreibt drei Szenarien mit Fokus auf die Automobilitit.
Er konzentriert sich primir auf die Reduktion des Energieverbrauchs und der
CO»-Emissionen des Personenverkehrs. Er glaubt, dass Verdnderungen in der Ver-
kehrsmittelwahl erst durch eine emotionale Abwertung des Autos moglich sind
und lehnt die (planlose) Forderung alternativer Verkehrsmittel wie OV oder Fahr-
rad daher ab (Petersen 2011, S. 427-428). Sein Vorschlag, um die Attraktivitit
des Autos zu reduzieren, besteht in der gesetzlich geregelten Geschwindigkeits-
reduzierung des Autoverkehrs. Dies wiirde direkt zu Verbrauchseinsparungen
fiihren und konnte mittelfristig durch angepasste Autos mit niedrigerer Motori-
sierung und leichterer Karosserie weitere Einsparungen bringen. Er argumentiert,
dass erst dann alternative Verkehrsmittel in Erwédgung gezogen werden, wenn das
Auto nicht mehr das schnellste Verkehrsmittel ist. Emissionsfreie Automobili-
tiat durch Wasserstoff- oder Elektroantrieb oder alternative Kraftstoffe stellt nach
Petersen (2011, S. 421-422) in naher Zukunft keine Alternative dar. Damit greift
sein Vorschlag Kernelemente anderer Szenarien auf. Die (langfristigen) 6kono-
mischen und sozialen Aspekte (nicht-)nachhaltiger Mobilitit werden jedoch nicht
berticksichtigt.
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Hennicke et al. (2021, S. 77-80) beschreiben unter dem Stichwort ,,pri-
vilegierter Automobilismus®“ eine vermeintlich nachhaltige Mobilitit, die auf
emissionsfreien, womdoglich autonomen Fahrzeugen basiert. Digitalisierung, Elek-
tromobilitét, alternative Antriebe, aber auch Flugtaxis und Lieferdrohnen sind
Stichworte, die in diesem Szenario vorkommen. Letztendlich besteht das auf indi-
viduelle Automobilitit basierende Verkehrssystem fort. Technischer Fortschritt
ermoglicht die Reduktion von Emissionen und die Digitalisierung fiihrt zu neuen
Formen wie autonomem Fahren oder Lieferdrohnen. Die Nachhaltigkeit eines
solchen Verkehrssystems wird auch auf der 6kologischen Ebene angezweifelt.

Hauptkritikpunkt an solchen Szenarien zu nachhaltiger Mobilitit ist meist die
Fokussierung auf Effizienzstrategien und technologische Losungen (Butzin et al.
2013, S. 4; Hennicke et al. 2021, S. 77-78; Rammler 2016, S. 909). Einsparungen
beim Kraftstoffverbrauch von Autos wurden bislang von sogenannten Rebound-
Effekten iiberholt, sodass die erwiinschte Reduktion von CO;-Emissionen aus-
blieb (Hennicke et al. 2021, S. 291; Manderscheid 2021, S. 417). Auch die
Umstellung der klassischen Antriebsarten Benzin und Diesel auf Elektromobilitét
oder alternative Kraftstoffe droht dem eigentlichen Zweck der nachhaltigen Mobi-
litdat entgegenzulaufen, indem Elektroautos nicht nur dem Trend immer groferer
und hochmotorisierter Fahrzeuge folgen, sondern auch weiterhin als privates Uni-
versalverkehrsmittel genutzt werden. Eine elektrische Massenmotorisierung ist
aufgrund der ressourcenaufwendigen Batterieproduktion mit nachhaltiger Mobi-
litdt nicht vereinbar und kann auch nicht zur Vermeidung von Parkplatzmangel
oder Stau beitragen (Rammler 2016, S. 908-909).

Die Dominanz technologischer Losungen in offentlichen und politischen
Debatten beobachtet und kritisiert auch Manderscheid (2021, S. 417). Die sozio-
logische Perspektive, die Mobilitit als gesellschaftliche Konstruktion versteht,
kann die Kontingenz des Verkehrssystems erkennen und damit Perspektiven fiir
die Transformation des Verkehrssystems erdffnen (Manderscheid 2021, S. 420-
421).

Diese Perspektive der Transformation des Verkehrssystems greifen auch die
Szenarien zu multioptionaler und multimodaler Mobilitdt auf. Canzler und
Knie (1994) zeichnen — bereits vor fast 30 Jahren — ein Zukunftsszenario der
,-Multimobilitit*“, das durch effiziente und ressourcenschonende Mobilititsdienst-
leistungen die individuellen Mobilitéitsbediirfnisse optimal erfiillt. Das Auto wird
als dominantes Verkehrsmittel abgelost. An seine Stelle tritt ein Verkehrsmit-
telmix, in dem der Umweltverbund und Mobilititsdienstleistungen wie Ruf-
oder Sammeltaxis sowie Mitfahrgelegenheiten eine zentrale Rolle spielen. Thre
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Ideen umfassen auch emissionsfreie Leicht- und Kleinstfahrzeuge, Automo-
bilunternehmen als Mobilitdtsdienstleistungsagenturen und die Forderung des
Umweltverbundes vor allem im urbanen Raum.

Hennicke et al. (2021, S. 80-82) stellen unter ,,nachhaltige[r] Mobilitit fiir
alle” einen Gegenentwurf zum ,,privilegierten Automobilismus® vor. Nachhal-
tige Mobilitit fiir alle heiflt bei ihnen, Privilegien des Autoverkehrs abzubauen
und gleichzeitig den Umweltverbund zu fordern. Die Ziele reichen von Verkehrs-
vermeidung durch stadtplanerische Leitbilder wie die Stadt der kurzen Wege zu
mehr Mobilititsgerechtigkeit, indem das Mobilitdtsangebot erweitert wird. Das
verspricht mehr Lebensqualitidt durch weniger Luft- und Umweltverschmutzung
und durch die Qualititsverbesserung des oOffentlichen Raums. Dieses Konzept
zielt stiarker darauf ab, nicht nur 6kologische Folgen des Verkehrs zu reduzie-
ren, sondern auch soziale Ungleichheiten des Mobilititssystems abzubauen (vgl.
Dangschat und Segert 2011).

Der entscheidende Unterschied zwischen den autodominierten und multi-
optionalen Szenarien liegt im Systembruch. Hierin besteht auch die grofite
Herausforderung. Ein nachhaltiges Mobilitdtskonzept, das Privilegien des Autos
abbaut, okologische und 6konomische Kosten der Verkehrsmittel abbildet und
soziale Ungleichheiten reduziert, braucht eine umfassende Transformation: die
Mobilitdtswende.

Die Mobilititswende geht iiber die Verinderung des Verkehrssystems hinaus
und umfasst auch andere Bereiche wie die Stadtplanung, den Umweltschutz,
die Wirtschaft, die Daseinsvorsorge oder die Bildung (vgl. auch Jansen et al.
2014). Diese neue Mobilitit wird héufig als multimodal, intermodal und vernetzt
beschrieben. Elektromobilitit und Digitalisierung sind auch hier wichtig — mit
dem Unterschied, dass die Verkehrsmittelnutzung meist auf kollaborativen Nut-
zungsformen beruht. Teilen statt Nutzen, also On-Demand-Verkehr, Carsharing
oder Mobilstationen sind Stichworte, die oft mit ressourceneffizienter, bediirf-
nisorientierter und moderner Mobilitdt verkniipft werden. Die Basis dieser
multimodalen, intermodalen und vernetzten Mobilitit bildet der Umweltverbund.
Ein Grofiteil der Wege sollte als emissionsfreier Individualverkehr zu Fuf3 oder
mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, fiir weitere Distanzen stehen die 6ffent-
lichen Verkehrsmittel zur Verfiigung. Autos werden als Erginzung vor allem
gemeinsam genutzt oder geteilt.

Kiritisiert wird auch hier, dass nicht immer alle drei Nachhaltigkeitsdimensio-
nen — 0kologisch, 6konomisch und sozial — beriicksichtigt werden. Der Zugang zu
den diskutierten neuen ,,nachhaltigen* Mobilitdtsangeboten ist fiir &rmere Bevol-
kerungsgruppen oft nicht gegeben (Groth 2019a; Daubitz 2016). Soziologische
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Mobilititsforschung sollte auf diese Widerspriiche hinweisen und eine Auswei-
tung des Diskurses auf die soziale und dkologische Dimension der Nachhaltigkeit
forcieren (Manderscheid 2021, S. 427-428).

Was wurde bisher erreicht? Betrachtet man die harten Zahlen wie Verkehrs-
aufwand, zugelassene Neufahrzeuge und CO;-Einsparungen im Verkehrssektor,
wurde bisher (fast) nichts erreicht. Das Zukunftsszenario von Canzler und Knie
(1994) ist auch fast 30 Jahre spéter mehr Zukunftsszenario als Realitét. Orien-
tiert man sich an aktuellen Debatten und Entwicklungen, bekommt man einen
positiveren Eindruck. ,,.Die Mobilititswende hat in den Stddten bereits begon-
nen‘ postuliert beispielsweise die Agora Verkehrswende (2017, S. 25). Hennicke
et al. (2021) nennen ,,Hoffnungszeichen* der Verkehrswende wie beispielsweise
den Wandel in den Kopfen der Bevolkerung oder klare politische Ziele zur
Reduktion der Automobilitit in einzelnen Stddten. Die Coronapandemie hat
Pop-Up-Radwege und mehr Platz fiir den FuBlverkehr ermdglicht und mobilem
Arbeiten einen unerwarteten Boom verschafft (vgl. Jarass et al. 2021, S. 89-90;
Philipp et al. 2022, S. 465-466). Dadurch ist auch Bewegung in die Mobilitéts-
wende gekommen. Die verschiedenen Fortschritte sollten jedoch nicht dariiber
hinwegtiduschen, dass nachhaltige Mobilitit — egal ob Elektromobilitdt, Nutzen
statt Besitzen oder multimodale Mobilitit — weitestgehend ein urbanes Phinomen
ist, vor allem getragen von eher jiingeren, gut gebildeten und einkommensstar-
ken Personen. Von ,,nachhaltiger Mobilitét fiir alle” ist Deutschland noch weit
entfernt.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass nachhaltige Mobilitidt zwar populdr und
sinnvoll ist, allerdings auch schwierig zu fassen. Aus wissenschaftlichen und poli-
tischen Debatten ist weder ein klares Ziel nachhaltiger Mobilitidt zu erkennen,
noch haben sich Instrumente etabliert, die nachhaltige Mobilitdt bzw. nachhalti-
gen Verkehr messen und damit dokumentieren. In dieser Arbeit wird nachhaltige
Mobilitit als spezifische Form der Verkehrsmittelnutzung, namlich als nachhal-
tige Mobilitit verstanden. Damit verortet sich diese Arbeit im Kontext der zweiten
Szenarien, die ein multioptionales Verkehrssystem und damit die Transformation
des Verkehrssystems als Voraussetzung fiir nachhaltige Mobilitit verstehen. Wih-
rend mit multioptionaler oder multimodaler Mobilitdt als nachhaltige Mobilitét
das Mobilititssystem an sich gemeint sein kann, beispielsweise in den Szena-
rien, wird in dieser Arbeit primdr multimodales Mobilititsverhalten, also die
Ebene der Individuen untersucht. Multimodale Mobilitit als spezifische Form
des Mobilititsverhaltens bzw. der Verkehrsmittelnutzung und die Einordnung als
nachhaltige Mobilitdt sind Thema des nidchsten Kapitels.
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23 Multimodale Mobilitat

Multimodale Mobilitdt (im Folgenden auch manchmal multimodales Verhal-
ten oder multimodale Verkehrsmittelnutzung genannt) kann als eine besondere
Form der flexiblen Verkehrsmittelnutzung bezeichnet werden. Von multimodaler
Mobilitdt wird gesprochen, wenn unterschiedliche Verkehrsmittel innerhalb eines
festgelegten Zeitraums genutzt werden. Begrifflich ist Multimodalitét also von
Monomodalitit, der Nutzung des immer gleichen Verkehrsmittels, und Intermo-
dalitdt, der Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel wihrend eines Weges, zu
differenzieren (vgl. Tabelle 2.1).

Tabelle 2.1 Definitionen Mono-, Multi- und Intermodalitiit (eigene Darstellung nach Nobis
2015, S.21)

Definition Bezugseinheit | Merkmal der Merkmal des
Bezugseinheit | Verhaltens

Mono- AusschlieBliche Zeitraum Nutzung eines | keine Variation
modalitdt | Nutzung eines Verkehrsmittels | von

Verkehrsmittels auf Verkehrsmitteln

allen Wegen, die

innerhalb eines

bestimmten Zeitraums

durchgefiihrt werden
Multi- (Wechselnde) Nutzung | Zeitraum Nutzung Variation von
modalitdt | verschiedener verschiedener Verkehrsmitteln

Verkehrsmittel bei der Verkehrsmittel

Durchfiihrung von

Wegen innerhalb eines

bestimmten Zeitraums
Inter- Nutzung und damit Weg Nutzung Verkettung von
modalitdt | Kombination verschiedener Verkehrsmitteln

verschiedener Verkehrsmittel

Verkehrsmittel im

Verlauf eines Weges

Die Operationalisierung multimodaler Mobilitit unterscheidet sich von Studie
zu Studie erheblich. Das Verbindende der Ansitze ist meist die Segmentierung
in homogene Verhaltensgruppen. Variation gibt es je nach Forschungsinteresse
und Datengrundlage hinsichtlich der Merkmale, die fiir die Segmentierung ver-
wendet werden. Typische Merkmale zur Segmentierung betreffen den Zeitraum,
der fiir multimodale Verkehrsmittelnutzung festgelegt ist, die Verkehrsmittel, die
beriicksichtigt werden und die Intensitit der Verkehrsmittelnutzung.
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Weitere Unterschiede entstehen durch die Datengrundlage, z. B. Querschnitts-
daten, Langsschnittdaten oder qualitative Daten.

Multimodale Mobilitidt wird meist fiir einen festgelegten Zeitraum definiert.
Als Zeitraum wird hiufig eine Woche gewidhlt (An et al. 2021a; Klinger 2017;
Scheiner et al. 2016) und manchmal auch nur die Verkehrsmittelnutzung an einem
Tag (Blumenberg und Pierce 2014). Daraus folgt, dass Personen als multimodal
definiert werden, die entweder innerhalb einer Woche oder innerhalb eines Tages
unterschiedliche Verkehrsmittel nutzen.

Ein weiteres Kriterium fiir multimodale Mobilitét ist, welche Verkehrsmittel
beriicksichtigt werden. Hiufig werden die Verkehrsmittel Auto, OV und Fahrrad
untersucht. Ein wesentlicher Unterschied liegt oft darin, ob auch FuBBwege in die
Operationalisierung von multimodalem Verhalten eingeschlossen werden (Heinen
und Chatterjee 2015; Scheiner et al. 2016; Vij et al. 2013) oder andernfalls Fuf3-
wege ausgeschlossen werden (Molin et al. 2016; Groth 2019a). Andere Studien
untersuchen Multimodalitit auch im Hinblick auf neue Mobilitétsdienstleistun-
gen wie Carsharing oder On-Demand-Verkehr. Dafiir werden wiederum vollig
andere Verkehrsmittel bzw. Mobilititsangebote und Verhaltensweisen beriick-
sichtigt (Clauss und Doppe 2016; Jonuschat et al. 2015; Matyas 2020). Hinzu
kommen Detailfragen hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung, welche 6ffentlichen
Verkehrsmittel, z. B. Bus und/oder Schienenverkehr, beriicksichtigt wurden und
ob die Autonutzung auch Mitfahrende einschlie8t, ausschlie3t oder separiert.

Mit der Intensitit der Verkehrsmittelnutzung ist die Nutzungshiufigkeit
gemeint. Diese kann sowohl iiber die Anzahl der Wege als auch iiber die
zuriickgelegten Kilometer bestimmt werden. Fiir die weite Definition von multi-
modalem Verhalten geniigt es meist, wenn ein Verkehrsmittel mindestens einmal
wochentlich genutzt wird (Nobis 2007, S. 36). Der Vorteil dieser Variante besteht
in der einfacheren Operationalisierung. Der Nachteil liegt in der Ungenauig-
keit. Bei der Definition multimodaler Mobilitdt tiber die wochentliche Nutzung
werden Personen, die ein Verkehrsmittel fast ausschlieBlich nutzen, gleich klas-
sifiziert wie Personen, die es einmal pro Woche nutzen. Dadurch ist auch die
Unterscheidung zwischen umweltvertrdglicher multimodaler Mobilitét, die wenig
Autonutzung einschlieit, und nicht umweltvertriaglicher multimodaler Mobilitit,
bei der Auto als Hauptverkehrsmittel dient, nicht moglich. Daher nimmt Nobis
(2007) nur Personen in die engere Definition von multimodal auf, die maximal
70 Prozent der Wege mit dem gleichen Verkehrsmittel zuriicklegen. Umwelt-
vertrdgliche und nicht umweltvertrigliche Mobilitit ldsst sich auch damit nur
bedingt erfassen. Wege sagen wenig iiber die Verkehrsleistung und damit auch
den CO,-FuBabdruck aus. Hunecke et al. (2020) unterscheiden zwischen autoba-
siertem multimodalem Verhalten, das die Autonutzung als Fahrer:in beinhaltet



2.3  Multimodale Mobilitat 17

und griinem multimodalen Verhalten, das auf der Nutzung des Umweltver-
bundes oder Carsharing basiert. Damit kann umweltvertrdgliche multimodale
Mobilitit deutlich besser identifiziert werden. Ebenso trifft dies auf Heinen und
Chatterjee (2015) zu, die das Hauptverkehrsmittel bestimmen und daraus die
Verhaltensgruppen ableiten.

In Bezug auf die Datengrundlage erfolgt die Segmentierung der Verhal-
tensgruppen sowohl anhand von Mobilititstagebiichern, auch Wegetagebiicher
genannt, oder Fragen zur Selbsteinschitzung. Mobilititstagebiicher dokumentie-
ren die einzelnen Wege in einem festgelegten Zeitraum und liefern damit eine
hohe Differenzierung. Allerdings sind fiir multimodales Verhalten Mobilitts-
tagebiicher von einer Woche notwendig, deren Erhebung sehr aufwendig ist.°
Fragen zur Selbsteinschitzung, z. B. ,,Wie hdufig haben Sie in der letzten Woche
das Auto genutzt?“, sind einfacher umzusetzen, messen das Mobilitdtsverhalten
jedoch deutlich ungenauer. Mit Fragen zur Selbsteinschidtzung sind zudem nicht
alle oben vorgestellten Segmentierungen moglich.

In dieser Arbeit ist multimodale Mobilitdt als die Nutzung verschiedener
Verkehrsmittel im Zeitraum einer Woche definiert. Als Verkehrsmittel werden
das Auto als Fahrer:in oder Mitfahrer:in, die offentlichen Verkehrsmittel Bus,
StraBenbahn, U-Bahn, S-Bahn und Fern-/Nahverkehrszug und das Fahrrad auch
in Form von Pedelecs oder E-Bikes’ beriicksichtigt. Es wird die ,.einfache*
Definition verwendet: Multimodal ist eine Person, wenn sie innerhalb einer
Woche mindestens zwei der Verkehrsmittel Auto, OV oder Fahrrad nutzt. Nicht
berticksichtigt werden FuBwege und motorisierte Zweirdder. Eine differenzierte
Segmentierung und die Erhebung von Mobilititstagebiichern konnte in dieser
Arbeit nicht geleistet werden.

2.3.1 Multimodale Mobilitdt im Kontext von nachhaltiger
Mobilitat

Ziel der Forschung zu multimodaler Mobilitdt ist hdufig, ihr Potenzial fiir
nachhaltige und umweltvertrigliche Mobilitit im Vergleich zur monomodalen

6 Im Deutschen Mobilititspanel (MOP) wird dies dennoch seit 1994 jéhrlich fiir Deutschland
erhoben. Weitere Infos unter: https://mobilitaetspanel.ifv.kit.edu/, Stand 10.12.2022.

7Im Folgenden wird fiir Fahrrider mit motorisierter Unterstiitzung der Begriff Pedelec,
manchmal auch Elektrofahrrad verwendet. Gemeint sind in dieser Studie ausschlieflich
Pedelecs/E-Bikes bis 25 km/h, die ohne Fiihrerschein und Kennzeichen genutzt werden
diirfen.
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Automobilitit zu erheben. Es wird davon ausgegangen, dass Verkehrsverlagerun-
gen von monomodaler Autonutzung zu multimodaler Mobilitdt zur Reduzierung
der CO,-Emissionen beitragen konnen. Der Einsatz des jeweils am besten
geeigneten Verkehrsmittels fiir unterschiedliche Wege — als multimodaler Ide-
altyp — wird gerne in Zukunftsszenarien gezeichnet (Agora Verkehrswende 2017,
15;46; Sommer und Mucha 2014, S. 512). Indessen ist multimodale Mobilitit
nicht per se emissionsdrmer als anderes Mobilitdtsverhalten. Wie oben bereits
beschrieben, hingt dies stark mit der verwendeten Definition und Segmentierung
zusammen. Auch der Verkehrsaufwand der Person ist entscheidend. Nobis (2015,
S. 153) hat gezeigt, dass multimodale Personen hiufig einen hohen Verkehrs-
aufwand haben. Dadurch kann trotz multimodaler Verkehrsmittelnutzung ihre
Emissionsbilanz deutlich schlechter ausfallen als bei Personen, die monomodal
das Auto nutzen, aber nur wenige und kurze Strecken zuriicklegen. Zusétzlich
orientieren sich die oben vorgestellten Definitionen und Segmentierungen, wenn
tiberhaupt, an indirekt geschitzten CO;-Emissionen zur Definition von nach-
haltiger Mobilitit. Das vielfiltige Indikatorenset fiir nachhaltige Mobilitét (vgl.
Abschnitt 2.2) von Nobis (2015, S. 101) wird nicht anndhernd abgebildet. Sie
fasst zusammen, dass multimodale Mobilitdt nur dann nachhaltig ist, wenn viele
der genannten Indikatoren, z. B. Erreichbarkeit wichtiger Zielorte, individuelle
Zufriedenheit mit der eigenen Mobilitét, private Kosten der Verkehrsteilnahme
etc., erfiillt sind. Die soziale und 6konomische Dimension von Nachhaltigkeit
muss also auch beriicksichtigt werden. Personen, die den OV und das Fahrrad
nutzen, also innerhalb der strengen multimodalen Definitionen als multimodal
und nachhaltig klassifiziert werden, erreichen nicht zwangsldufig die sozialen
Ziele. Einige Studien (Groth et al. 2021, S. 11; Molin et al. 2016, S. 28) haben
gezeigt, dass gerade Personen, die gezwungen sind, ausschlieflich den Umwelt-
verbund zu nutzen, damit hiufig unzufrieden sind und ihre Autonutzung gerne
ausweiten wiirden.

Trotz dieser Einschrinkungen lohnt es sich, multimodales Mobilititsverhal-
ten zu untersuchen und zu fordern. Durchschnittlich legen multimodale Personen
deutlich weniger Kilometer mit dem Auto zuriick als monomodale Autofah-
rer:innen (Nobis 2015, S. 156). Wegen der Verteilung auf die verschiedene
Verkehrsmittel haben multimodale Personen, trotz des hohen Verkehrsaufwands,
einen geringeren CO,-FuBlabdruck (Nobis 2015, S. 244). Bei der Mobilitits-
wende, die umweltvertrigliche Mobilitit ohne Mobilititseinschrankungen fordert,
sind multimodale Mobilitdt und Verkehrsverlagerungen wichtig. Multimodale
Mobilitdt wird als Einstieg in die autoreduzierte oder autofreie Mobilitit gese-
hen. Wer die OV- oder Fahrradnutzung erstmal in Alltagswege integriert hat, kann
diese Nutzung auch leichter ausbauen (Nobis 2015, S. 91). Nicht nur, aber gerade
im urbanen Raum liegt in der multimodalen Mobilitit auch die Chance, grof3e



2.3  Multimodale Mobilitat 19

sperrige Autos durch kleinere flexiblere Verkehrsmittel wie Fahrridder, Pedelecs
oder E-Scooter zu ersetzen.

Zudem ist multimodale Mobilitit der entscheidende Baustein zur Etablie-
rung neuer Mobilitdtsdienstleistungen wie Carsharing oder Ridepooling. Solche
Dienste, die das OV- und nichtmotorisierte Angebot erginzen und zur Erleichte-
rung von intermodalen Wegeketten beitragen sollen, sind vor allem dann attraktiv,
wenn das eigene Auto nicht das Hauptverkehrsmittel ist, sondern das Auto ein
Verkehrsmittel unter verschiedenen ist, das zudem nur selten eingesetzt wird.

Die Diffusion multimodaler Mobilitit kann die vielfiltigen Probleme des
aktuellen Verkehrssystems 1osen. SchlieBlich lassen sich unter multimodaler
Mobilitdt viele andere Formen nachhaltiger Mobilitit wie Elektromobilitit,
gemeinsam genutzte Mobilitit und aktive Mobilitit integrieren. Entscheidend ist
der Mix. Obwohl multimodales Mobilititsverhalten in den meisten Fillen streng
genommen nicht nachhaltig ist, ist es dennoch oft 6kologisch nachhaltiger als
monomodale Autonutzung.

2.3.2 Bisherige Forschung zu multimodaler
Verkehrsmittelnutzung

In diesem Kapitel folgt ein kurzer Forschungsiiberblick zu multimodaler Mobi-
litat. Ziel dieses Forschungsiiberblicks ist es, die Themen multimodaler Mobi-
litatsforschung zu skizzieren. Multimodale Mobilitdt als spezifische Form der
Verkehrsmittelnutzung wird seit der Jahrtausendwende intensiver erforscht (Groth
2019c, S. 33). Der folgende Forschungsiiberblick ist in Tabelle 2.2 zusam-
mengefasst und wurde in #hnlicher Form auch von Groth (2019c¢c, S. 32-40)
beschrieben.

Erste Forschungen beschiftigten sich mit der Beschreibung multimodaler
Gruppen sowie unterschiedlichen Definitions- und Messméglichkeiten (Kuhnim-
hof et al. 2006; Nobis 2007; Ruhren und Beckmann 2005). Nobis (2015, S. 45)
fasst zusammen, dass Studien auf Basis deutscher Daten, die die Verkehrsmittel
Auto, OV und Fahrrad ohne FuBwege beriicksichtigen, meist auf einen Anteil
multimodaler Personen von knapp 50 Prozent kommen. Sobald auch Fulwege
berticksichtigt werden, liegt der Anteil multimodaler Personen meist deutlich
hoher.

Die Studien von Buehler und Hamre (2015, 2016) und Heinen und Chatterjee
(2015) ermoglichen den internationalen Vergleich multimodaler Verkehrsmittel-
nutzung auch zwischen den USA und GroBbritannien mit Deutschland. Auch
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wenn sich die Datengrundlagen und Gruppensegmentierungen teilweise stark
unterscheiden, lassen sich aus den Studien verschiedene multimodale Gemein-
samkeiten herausarbeiten. Multimodales Mobilitdtsverhalten manifestiert sich als
eher urbanes Phidnomen, das von eher jungen Personen praktiziert wird (Buehler
und Hamre 2016; Heinen und Chatterjee 2015; Nobis 2007). Der internatio-
nale Vergleich multimodaler Mobilitdt wird auch bei Diana und Mokhtarian
(2009a, 2009b) jeweils zwischen Frankreich und den USA (San Francisco Bay)
beriicksichtigt. Diana und Mokhtarian (2009a, S. 116) identifizieren beispiels-
weise dhnliche Verhaltensgruppen, wenngleich die Bereitschaft, die Autonutzung
zu reduzieren, in den USA bei keiner Gruppe festzustellen ist, in Frankreich
immerhin bei einem Teil.

Tabelle 2.2 Themen multimodaler Forschung (eigene Darstellung)

Thema Studie Sonstiges
Multimodale Gruppen Buehler und Hamre 2015, USA, GroBbritannien,
Buehler und Hamre 2016, Niederlande, Deutschland

Heinen und Chatterjee 2015,
Molin et al. 2016, Nobis 2007,
Ruhren et al. 2005

Verhaltensdnderungen Diana und Moktharian 2009a, | Italien, Niederlande,
Diana und Moktharian 2009b, | Grofbritannien

Diana 2012, Heinen 2018,
Heinen und Mattioli 2019,

Klinger 2017
Einstellungen und Groth et al. 2021, Konrad und
multimodale Mobilitit Groth 2020, Molin et al. 2016

Fokus junge Erwachsene Groth et al. 2021, Hunecke
et al. 2020, Konrad und Groth
2020, Kuhnimhof et al. 2012

Neue Clauss und Déppe 2016, Groth | Dienstwege- und reisen,
Mobilititsdienstleistungen 2019, Giinther et al. 2020, Carsharing, MaaS,
Jonuschat 2015, Matyas 2020, | Mobilitétsstationen
Miramontes 2017

Multioptionalitit Groth 2019a und 2019b
Umzug, Lebensereignis Klinger 2017, Scheiner et al. | Umzug in andere Stadt,
2016 Multimodalitit im

Lebenslauf

(Fortsetzung)
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Tabelle 2.2 (Fortsetzung)

Thema Studie Sonstiges
Wohnumgebung Riggs et al. 2020

(Walkability Index) und

multimodale VMN

Multimodale Mobilitit und | An et al. 2021b, Vij et al. 2013
Wegezweck

Verwendete Daten

Liangsschnittstudie An et al. 2021a, Heinen und
Chatterjee 2015, Heinen und
Mattioli 2019b, Scheiner et al.
2016

qualitativ Clauss und Doppe 2016,
Matyas 2020, McLaren 2016,
Schuppan et al. 2014

Nobis (2007, S. 42-43) belegt, dass multimodale Personen durchschnittlich
weniger Kilometer mit den Auto zuriicklegen als monomodale Autofahrer:innen.
Damit steigt auch das Interesse an multimodaler Mobilitdt als nachhaltiger
Mobilitit. Verhaltensdnderungen in der Verkehrsmittelnutzung im Hinblick auf
nachhaltige Mobilitit werden auch bei Diana und Mokhtarian (2009a, 2009b),
Heinen (2018) und Klinger (2017) untersucht. Diana und Mokhtarian (2009a)
identifizieren Verhaltensgruppen, die fiir Verkehrsverlagerungen auf den OV
empfinglicher sind als andere. Heinen (2018) untersucht den Einfluss von mul-
timodaler Mobilitdt auf Verhaltensdnderungen iiber den Zwischenschritt der
Intention zur Verhaltensdnderung. Sie stellt einen Zusammenhang zwischen der
Intensitdt multimodaler Mobilitit und dem Wunsch zur Autoreduktion fest,
jedoch nicht zwangslédufig auch zwischen multimodaler Mobilitdt und der Inten-
tion fiir Verhaltensinderungen. Klinger (2017) dagegen untersucht realisierte
Verhaltensidnderungen nach einem Wohnortumzug. Er kommt zu dem Ergebnis,
dass Personen, die in OV-affine Stidte ziehen, eher zu multimodalem Verhalten
wechseln als Personen, die in autoorientierte Stidte ziehen. Damit wird neben den
individuellen Priferenzen auch der Kontext der Umgebung, z. B. die Mobilitits-
kultur der Stadt, beriicksichtigt und in den Ergebnissen hervorgehoben (Klinger
2017, S. 234).

Andere Studien wiederum fokussieren stirker die Verkniipfung zwischen den
Einstellungen zu einem Verkehrsmittel und dessen Nutzung (Groth et al. 2021;
Konrad und Groth 2020; Molin et al. 2016). Konrad und Groth (2020) halten
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in ihrer Studie fest, dass sich junge Erwachsene primér konsistent zu ihren Ein-
stellungen verhalten. Als determinierende Faktoren nennen sie den rdumlichen
Kontext, die Lebenssituation und das verfiigbare Budget. Auch Molin et al. (2016)
kommen zu dem Ergebnis, dass die Einstellungen zu den Verkehrsmitteln und das
Mobilititsverhalten meist kongruent sind. Als Ausnahme heben sie die Gruppe
hervor, die die offentlichen Verkehrsmittel am haufigsten nutzt. Mit dem Fokus
auf Multioptionalitit bringt Groth (2019b, 2019a) multioptionale Verfiigbarkeit
auch als mentale Ressource als zentrale Voraussetzung fiir multimodale Mobilitit
in die Debatte ein. Er verweist damit nochmal auf die Bedeutung der Einstellung
zu einem Verkehrsmittel als mentale Ressource fiir dessen Nutzung.

Ein weiteres eigenes Cluster bilden Studien, die in ihrer Forschung explizit die
multimodale Mobilitit junger Erwachsener untersuchen (Groth et al. 2021; Hun-
ecke et al. 2020; Konrad und Groth 2020; Kuhnimhof et al. 2012). Wihrend die
Zunahme multimodaler Mobilitidt unter jungen Personen mit den Daten belegt
werden kann, stehen hier vor allem die Ursachen in der Diskussion. Es wird
besprochen, ob die Zunahme der multimodalen Mobilitit bei jungen Erwachsenen
entweder auf Entwicklungen wie verldngerte Bildungszeiten, spitere Familien-
griindung und mehr urbane Lebensweisen zuriickzufiihren ist oder ob sich darin
eine Abkehr vom Auto als Universalverkehrsmittel und umweltbewusste Verhal-
tensweisen zeigen (Kuhnimhof et al. 2012, S. 448—449). Groth et al. (2021) und
Hunecke et al. (2020) sehen umweltbewusste Verhaltensweisen und die Abkehr
von Autos ausschlieBlich bei privilegierten jungen Erwachsenen des kosmopo-
litischen Milieus. Sie verweisen darauf, dass gerade fiir junge Erwachsene mit
geringen Ressourcen Automobilitit von hoher Bedeutung ist.

Heinen und Mattioli (2019) versuchen die Verkehrsmittelnutzung in England
zwischen 1995 und 2015 nachzuvollziehen. Dabei konnen sie keine Zunahme
multimodaler Mobilitidt insgesamt feststellen. Weiter konstatieren sie eine Ent-
kopplung von Autonutzung und multimodaler Mobilitit. Sie gehen davon aus,
dass weniger Automobilitdt nicht zu mehr multimodaler Verkehrsmittelnutzung
fiihrt. Die Entwicklung der Autonutzung und multimodaler Mobilitédt sollten
unabhiingig voneinander betrachtet werden. An et al. (2021b) untersuchen den
Einfluss von Alters-, Perioden- und Kohorteneffekten auf multimodale Mobilitit
in England. Sie stellen groBere Effekte durch die Kohorte fest als durch Perioden.
Als Kohorte mit der geringsten multimodalen Verkehrsmittelnutzung identifizie-
ren sie die Jahrgidnge 1945-1969. Alterseffekte filhren An et al. (2021b) auf
Erwerbsarbeit oder korperliche Einschriankungen zuriick. Dazu dhnlich beschifti-
gen sich Scheiner et al. (2016) mit multimodaler Mobilitdt und Lebensereignissen
auf Basis des deutschen Mobilititspanels. Sie verkniipfen die Alterseffekte direkt
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mit Lebensereignissen wie dem Einstieg in den Arbeitsmarkt, der Familiengriin-
dung oder dem Auszug des Nachwuchses. Wihrend Berufstitigkeit und Familie
multimodale Mobilitédt reduzieren, fiihrt der Auszug des Nachwuchses zu mehr
multimodaler Mobilitit (Scheiner et al. 2016). Diesen Studien ist gemeinsam,
dass sie multimodale Mobilitit iiber einen lingeren Zeitraum betrachten, also
Liangsschnittdaten auswerten.

Den Zusammenhang zwischen der Walkability, also er fuBldufigen Erreich-
barkeit in der Wohnumgebung, und multimodaler Verkehrsmittelnutzung haben
Riggs und Sethi (2020) untersucht. Sie kommen zu dem Ergebnis, dass der
Walkabilityindex und multimodale Mobilitdt zusammenhingen. Sie betonen
die Bedeutung kurzer Distanzen fiir aktive Mobilitdt. Allerdings spielen auch
andere Faktoren wie Alter, Einkommen und Haushaltsgro3e eine Rolle, sodass
MaBnahmen, die ausschlieBlich die gebaute Umwelt betreffen, an Grenzen stoflen.

Vij et al. (2013) analysieren die Bedeutung von Mobilititsstilen fiir mul-
timodale Mobilitit. Sie identifizieren drei Klassen: die habitualisierten Auto-
fahrer:innen, die sensitiven Multimodalen und nicht-sensitiven Multimodalen.
Wihrend die sensitiven Multimodalen sich in Abhéngigkeit von der verfiigbaren
Zeit fiir ein Verkehrsmittel entscheiden, spielt dies bei den nicht-sensitiven Mul-
timodalen keine Rolle (Vij et al. 2013, S. 175). An et al. (2021a) nehmen in ihrer
Studie verschiedene Wegezwecke und damit verbundene Flexibilitdt im Kontext
von multimodaler Verkehrsmittelnutzung in den Blick. Ihre Ergebnisse zeigen
einen Zusammenhang zwischen hoher zeitlicher Flexibilitit und hoher multi-
modaler Mobilitit, wenn die Personen insgesamt ein Mindestlevel an Mobilitit
aufweisen.

In den letzten Jahren wurden vermehrt Studien veroffentlicht, in denen unter
Multimodalitit vor allem neue Mobilitdtsformen wie Sharing, MaaS (Mobility as
a Service) und Mobilstationen verstanden werden (Clauss und Doppe 2016; Groth
2019a; Giinther et al. 2020; Matyas 2020; Miramontes et al. 2017). Wahrend
in den meisten Studien quantitative Daten ausgewertet werden, nutzen gerade
die neueren Studien zu neuen Mobilitdtsdienstleistungen und -formaten qualita-
tive Daten (Clauss und Doppe 2016; Matyas 2020; Schuppan et al. 2014). Dies
lasst sich damit erkldren, dass MaaS-Dienstleistungen bisher nur sehr punktuell
vorhanden sind, sodass qualitativ-explorative Studien besser geeignet sind.

Der kleine Einblick in die Forschung zeigt, dass das wissenschaftliche Inter-
esse an multimodaler Mobilitdt in den letzten Jahren zugenommen hat. Die
Themen sind dabei sehr divers. Auffillig ist, dass qualitative Forschung — neuere
Mobilititsdienstleistungen vielleicht ausgenommen — bisher kaum angewendet
wurde. Viele Studien nutzen die Daten der nationalen Mobilitétspanels (An et al.
2021a; Blumenberg und Pierce 2014; Buehler und Hamre 2015; Scheiner et al.
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2016), sodass die Wohnumgebung meist nur iiber die Bevolkerungsdichte oder
die Groe des Wohnortes abgebildet wird; eine Differenzierung unterschiedlicher
stiadtischer Quartiere findet selten statt (bedingt auch bei Groth 2019c; McLaren
2016).

24 Quartier vs. Stadtteil: Definition und Bedeutung
fiir Mobilitat

Der Begriff Quartier ist populdr und bietet einige Moglichkeiten sich von admi-
nistrativen Bezeichnungen wie Stadtteil, Ortsteil oder Bezirk zu distanzieren
(Schnur 2014, S. 37). Die Kritik an den administrativen Grenzziehungen lautet,
dass diese kaum den Lebenswelten der Bewohner:innen entsprechen und daher
fiir einige Forschungsfragen und -vorhaben nicht geeignet sind. Das Quartier soll
diesen ,,geschlossenen Raum iiberwinden und sich stirker an den Erfahrungen
der vor Ort lebenden Menschen orientieren (Schnur 2014, S. 41). Schnur (2013,
S. 31) schlédgt daher folgende Definition vor:

,,Bin Quartier ist ein kontextuell eingebetteter, durch externe und interne Handlungen
sozial konstruierter, jedoch unscharf konturierter Mittelpunkt-Ort alltidglicher Lebens-
welten und individueller sozialer Sphiren, deren Schnittmengen sich im rdumlich-
identifikatorischen Zusammenhang eines iiberschaubaren Wohnumfelds abbilden.*

Als zentrale Elemente hebt er die soziale Konstruktion, die Uberschaubarkeit,
den Bezug zur alltdglichen Lebenswelt und Moglichkeiten zur Identifikation her-
vor (Schnur 2013, S. 31). Vogelpohl (2013, S. 103) bezeichnet das ,,Quartier
als ein Raum des stddtischen Alltags® und ergénzt ,ein Raum, der einerseits
als Ort auch individuell erlebt wird und andererseits durch gesellschaftliche Ver-
hiltnisse bedingt ist.” Je nach disziplindrer Ausrichtung der Definition wird die
Ortsgebundenheit (eher Geografie, Stidtebau) oder die soziale Konstruktion (eher
Sozialwissenschaften) des Quartiers stidrker betont. Wichtig ist, dass mit dem
Quartier stirker lebensweltliche Zusammenhinge und subjektive Reprisentatio-
nen der Bewohnerschaft verbunden sind, wenngleich diese unklaren Grenzen
fiir manche Fragestellungen ungeeignet sind. Gerade fiir Politik und Wirtschaft
sind klare Grenzen meist notwendig, um Forderprogramme oder Investitionen zu
planen. Eine Stirke der Quartiere als kleine Untersuchungseinheit besteht auch
darin, dass sich gesellschaftliche Verdnderungen und Prozesse verdeutlichen und
beobachten lassen (Neitzel 2013, S. 181-182).
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Zur Analyse der Mobilitit sind Quartiere und die Wohnumgebung zentral.
Die personlichen Mobilitdtsbediirfnisse wie Arbeit, Bildung oder soziale Teil-
habe sind per se eher raumunabhingig. Fiir die Umsetzung dieser Bediirfnisse
spielen dagegen die Bedingungen am Start und Ziel eines Weges eine wichtige
Rolle. Das eigene Wohnquartier, welches verschiedene Mobilititsangebote bie-
tet oder eben nicht, setzt dabei den Rahmen des Mobilitdtshandelns. Vielfiltige
Faktoren wie Parkplatzsuche, ruhender Verkehr, Verfiigbarkeit von offentlichen
Verkehrsmitteln, Aufenthaltsmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum, Nahversorgung
oder Lirmbelastung bestimmen die Ausgangssituation am Wohnort (vgl. Ver-
kehrsclub Deutschland (VCD) 2019). Eine gute Anbindung an die 6ffentlichen
Verkehrsmittel ist vor allem fiir die Teilhabe von Jugendlichen, Alteren und drme-
ren Personen wichtig (Baumer 2009, S. 8; Stiewe und Bdumer 2013, S. 475;
Verkehrsclub Deutschland (VCD) 2019, S. 10).

Ein GroBteil der Wege ist kiirzer als fiinf Kilometer und findet damit im Stadt-
teil statt. Diese Wege werden von den Bedingungen im nidchsten Wohnumfeld
entscheidend geprigt. Nicht zuletzt deswegen ist die Betrachtung der raumlich
kleinen Einheit des Quartiers vielversprechend. Daher sollte der Personenver-
kehr in die energie- und ressourcenschonende Quartiersentwicklung einbezogen
werden.

25 Akzeptanzforschung

Akzeptanz ist eine wichtige Voraussetzung fiir die Durchsetzung von MafBnah-
men, die Verbreitung neuer Technologien oder die Umsetzung neuer Verhaltens-
weisen. Meist wird ihre Bedeutung erst relevant oder sichtbar, wenn es keine
oder zu wenig Akzeptanz gibt. Ein groBes Forschungsfeld der Akzeptanzfor-
schung ist die Implementierung neuer Technologien. Dazu gehort im Kontext
der Energiewende die Untersuchung des Ausbaus erneuerbarer Energien (Ruddat
und Sonnberger 2019; Wiistenhagen et al. 2007; Zoellner et al. 2012). In Bezug
auf Mobilitdt und Verkehr wurden beispielsweise die Akzeptanz von Elektromo-
bilitdt wie E-Autos, Pedelecs oder des autonomen Fahrens untersucht (Ahrens
2014; Albayrak et al. 2015; Geldmacher 2020; Wittowsky und Preifiner 2014).
Auch wenn es in dieser Forschung nicht um die Akzeptanz einer neuen Techno-
logie im engeren Sinne gehen soll, kann die Perspektive der Akzeptanzforschung
helfen, die Moglichkeiten fiir Verhaltenséinderungen in der Verkehrsmittelnutzung
zu identifizieren.

Die sozialwissenschaftlichen Definitionen von Akzeptanz beriicksichtigen
meist zwei Dimensionen, die Einstellungs- und die Verhaltensdimension. Die
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Einstellung gegeniiber einem Objekt ldsst sich als positiv und negativ beschrei-
ben und das Verhalten ihm gegeniiber als passiv und aktiv. Daraus ergibt sich
eine Vierfeldermatrix mit den Feldern Befiirwortung (passiv und positiv), Unter-
stiitzung/Engagement (aktiv und positiv), Ablehnung (passiv und negativ) und
Widerstand (aktiv und negativ) (Hildebrand et al. 2018, S. 201). Die Kombina-
tion aus positiver Einstellung und aktivem Verhalten wird manchmal auch als
aktive Akzeptanz bezeichnet (Zoellner et al. 2012, S. 94).

Im Vordergrund der Forschung stehen hiufig die Ursachen fehlender Akzep-
tanz. Um sie zu untersuchen, muss die Situation der Akzeptanzsubjekte und
Akzeptanzobjekte genauer betrachtet werden. Schippl et al. (2021) untersu-
chen in ihrer Forschung die Entscheidungsspielrdume in der Alltagsmobilitit,
beispielsweise die zeitliche Flexibilitit eine Aktivitit durchzufiihren und die
Nutzungsabsicht neuer Mobilitdtsdienstleistungen. Sie stellen fest, dass das
entscheidende Mal} zur Akzeptanz der neuen Mobilititsdienstleistungen die wahr-
genommene Kompatibilitét fiir die aktuellen Bediirfnisse ist. Der Umstieg vom
eigenen Auto auf andere Verkehrsmittel, z. B. Carsharing, wird als Flexibilitits-
und Sicherheitsverlust wahrgenommen und daher abgelehnt. Aber auch posi-
tive Aspekte wie geringere Kosten oder gesundheitliche Aspekte konnen eine
Rolle dabei spielen, den Umstieg vom eigenen Auto auf andere Verkehrsmittel
zu begiinstigen. Es kann zusammengefasst werden, dass neue Mobilititsangebote
mit den eigenen Alltagsanforderungen kompatibel sein miissen, um akzeptiert zu
werden (Schippl et al. 2021, S. 61-62).

Bei der Umsetzung von Verdnderungen spielt die Kommunikation eine zen-
trale Rolle. Zur Steigerung der Akzeptanz sollte die gewiinschte Zielgruppe, z. B.
Bevolkerung, Unternehmen, politische Entscheidungstriger, ihren Vorkenntnissen
entsprechend angesprochen werden (Zoellner et al. 2012, S. 102). Nicht immer
stehen politische Entscheidungstriger eindeutig hinter Vorhaben zur Steigerung
von nachhaltigem Mobilitdtshandeln und den damit verbundenen Verdnderungs-
prozessen. Dies kann auch in der Offentlichkeit und Bevolkerung zu geringer
Akzeptanz beitragen. Haufig wird Biirgerbeteiligung als Konigsweg fiir mehr
Akzeptanz genannt. Allerdings gibt es keine eindeutigen Belege fiir die Wirk-
samkeit von Biirgerbeteiligung. Letztendlich sind lokale Projekte sehr spezifisch,
sodass auch Beteiligungsverfahren die Situation vor Ort explizit aufnehmen
miissen (Zoellner et al. 2012).

Die Diffusionstheorie von Rogers (2003) versucht die Akzeptanz fiir eine
Innovation als individuelle Entscheidungssituation des Individuums und die Ver-
breitung der Innovation mittels Kommunikation in einem sozialen System zu
erkldren (Karnowski 2013, 2017; Rogers 2003). Eine Innovation wird aus der
Subjektperspektive definiert: ,,Eine Innovation ist eine Idee, Tatigkeit oder Objekt,
welche vom Ubernehmer als neu angesehen wird* (Karnowski 2017, S. 23).
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Die Adaption auf der Mikroebene, also die Entscheidung des Individuums,
eine Innovation anzuwenden, umfasst in der Diffusionstheorie fiinf Akzeptanz-
schritte: Wissen, Persuasion, Entscheidung, Implementierung und Bestitigung.
Zunichst muss die Innovation wahrgenommen und Anwendungskenntnisse aufge-
baut werden (Wissen). Persuasion umfasst die Einstellungsbildung zur Innovation.
Dafiir werden Argumente fiir und wider die Anwendung, mogliche Handlungs-
konsequenzen und die Unterstiitzung im Sozialen beriicksichtigt. Die dritte Phase
der Entscheidung enthilt das Ergebnis der Einstellungsbildung. Die Innova-
tion wird ausprobiert oder abgelehnt. Als Implementierung wird schlieBlich
die Integration und Ubernahme der Innovation in Handlungsroutinen, also eine
langfristige Verhaltensénderung, bezeichnet. Dissonanzen wihrend der Imple-
mentierung konnen auch zum Abbruch des Adaptionsprozesses fiihren, weshalb
die Diffusionstheorie noch die letzte Phase der Bestitigung vorsieht (Karnowski
2013, S. 515-516).

Der Akzeptanzprozess wird auch von Eigenschaften und Bedingungen
bestimmt, die das Akzeptanzobjekt, also die Innovation, mit sich bringt. Als
wichtigste Voraussetzungen werden in der Diffusionstheorie der subjektive Vor-
teil, Kompatibilitiat, Komplexitdt, Probierbarkeit und Sichtbarkeit genannt. Der
subjektive oder relative Vorteil wird sehr unterschiedlich bewertet und enthilt
neben Kosten- und Zeitersparnis auch Aspekte wie soziales Prestige. Unter Kom-
patibilitdit wird betont, dass die Innovation zu den Werten, Einstellungen und
Bediirfnissen passen muss. Die Moglichkeit, die Innovation zu testen oder auch
den Nutzen bei anderen zu beobachten, trigt ebenfalls zur erfolgreichen Uber-
nahme bei. Hohe Komplexitit dagegen schrinkt die Nutzung der Innovation ein.
Es muss einfach sein, die neue Innovation zu nutzen (Karnowski 2013, S. 517;
Le Bris 2015, S. 83).

Die Adaption der Innovation auf der Makroebene wird in der Diffusions-
theorie in der sogenannten Diffusionskurve beschrieben. Die Diffusionskurve
gleicht der Normalverteilung und wird in fiinf Adoptionsgruppen unterteilt, die
die Innovation in einem bestimmten Diffusionszeitraum iibernehmen: Innovatoren
und Innovatorinnen, friithe Ubernehmer:innen (Early Adopters), frithe Mehrheit,
spate Mehrheit und Nachziigler:innen. Neben der GroBe der Gruppen wurden
auch bereits zentrale Charakteristika wie Risikobereitschaft und Unsicherheits-
toleranz der Innovatoren und Innovatorinnen herausgearbeitet (Karnowski 2013,
S. 519-520).

Multimodale Mobilitdt das Hauptthema dieser Arbeit, kann in diesem Sinne
auch als Innovation verstanden werden. Die Mobilititswende kann nur gelingen,
wenn ein Grofiteil der Gesellschaft multimodal unterwegs ist. Die Diffusionstheo-
rie kann genutzt werden, die Adaption multimodaler Mobilitédt auf individueller
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Ebene und die Verbreitung multimodaler Mobilitét in der Gesellschaft zu beob-
achten und einzuordnen. Im Adaptionsprozess der Diffusionstheorie wird die
initiale Entscheidung ebenso beriicksichtigt, wie die langfristige Verhaltensin-
derung. Damit werden auch die beiden zentralen Fragen dieser Arbeit angespro-
chen: Entscheidungsfaktoren fiir die Verkehrsverlagerung und Bedingungen fiir
gewohnheitsméBige multimodale Mobilitdt angesprochen.

Dariiber hinaus kann fiir diese Arbeit die Unterscheidung der Einstellungs- und
Verhaltensebene aus der Akzeptanzforschung genutzt werden. Diese Perspektive
betont die gemeinsame Bedeutung von Einstellungen und Verhalten. Positive Ein-
stellungen allein fithren nicht automatisch zum gewiinschten Verhalten. Dariiber
hinaus hat menschliches Handeln auch eine entscheidende emotionale Ebene,
die in Bezug auf die Verkehrsverlagerungen beriicksichtigt werden muss. Weiter
kann die detaillierte Betrachtung der Akzeptanzsubjekte und -objekte gewinn-
bringend eingesetzt werden. Die Sensibilisierung fiir die Handlungsspielrdaume
und Einschrinkungen der Akzeptanzsubjekte kann den Blick auf entscheidende
Hindernisse lenken. Aber auch Vorteile der Akzeptanzobjekte konnen wahr-
genommen werden und in der Kommunikation eingesetzt werden. Neben der
Akzeptanz der Bevolkerung spielt beim Thema Mobilitdtswende auch die Akzep-
tanz anderer wichtiger Stakeholder aus Politik oder Wirtschaft wie auch von
(Verkehrs- und Mobilitdts-)Unternehmen eine wichtige Rolle.
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Theoretische Ansdtze zur Erklarung 3
von Mobilitatsverhalten

Um Verkehrsmittelnutzung, Mobilititsentscheidungen, Mobilitdtshandeln und
Mobilitatsverhalten zu erklidren, werden in diesem Kapitel handlungstheoretische
Ansitze und spezifischere Modelle sozialwissenschaftlicher Mobilititsforschung
eingefiihrt. Je nach Forschungsfrage und Interesse spielen bei der Analyse des
Mobilititsverhaltens eher bewusste Entscheidungen, z. B. die Kaufentscheidung
eines Autos oder OV-Abos, eine Rolle oder eher gewohnheitsmiBiges und routi-
niertes Verhalten, z. B. Pendelwege zur Arbeit. Die Verkehrsmittelwahl entspricht
folglich nicht immer einer Entscheidung, sondern Mobilititsverhalten im Alltag
zeigt sich hédufig als Routine. Die tédgliche Autonutzung wird nicht stindig als
bewusste Entscheidung (neu) reflektiert.

Verhalten, Handeln, Routinen und Entscheidung

Um zwischen den Begriffen Verhalten, Handeln, Routinen und Entscheidung
besser differenzieren zu konnen, werden sie nachfolgend kurz erldutert. In der
Soziologie werden korperliche Prozesse und unbewusste Reaktionen als Ver-
halten bezeichnet. Auch wenn damit iiberwiegend fiir das soziale Geschehen
unbedeutende Prozesse verbunden sind, kann Verhalten auch sozial relevant wer-
den. Verhalten kann Reaktionen anderer Personen nach sich ziehen und soziale
Interaktionen und Prozesse beeinflussen. Korperliche Einschrinkungen konnen
die Handlungsmoglichkeiten reduzieren (Schimank 2016, S. 28-29).

Der Begriff des Handelns wird verwendet, wenn Verhalten mit subjektivem
Sinn verkniipft wird, also zielgerichtet ist. Zudem ist Handeln in ein soziales
Gefiige eingebettet, d. h. Handlungen beziehen sich meist auf andere Personen
(soziales Handeln). Soziales Handeln ist eingebunden in den gesellschaftli-
chen Kontext, dabei spielen kollektive Regeln, Normen und Werte eine Rolle
(Reinhold 2000, S. 250-251; Schulz-Schaeffer 2018). Im Alltag ist meist eine
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Zwischenstufe zwischen Verhalten und Handeln zu beobachten: Gewohnheiten
und Routinen'.

Als Routine wird unbewusstes habituelles Handeln verstanden. Routinen sind
meist zielgerichtet, allerdings liegen ihnen keine bewussten Abwigungsprozesse
wie Entscheidungen zugrunde. In der Alltagssprache werden Routinen oft mit
Verhalten gleichgesetzt.

Mit Entscheidungen sind Handlungen gemeint, in denen mehrere Optionen zur
Verfiigung stehen und abgewogen werden. Meist sind Entscheidungen einmalig,
d. h. eine vergleichbare Situation wiederholt sich nicht (Pfister et al. 2017, S. 23).
Eine Entscheidung meint also eine bewusste und reflektierte Handlung, wihrend
Routine fiir eine unbewusste und nicht reflektierte Handlung steht.

Sehr unterschiedlich werden auch die Begriffe Mobilitdtshandeln, Mobilitéts-
verhalten, Verkehrsverhalten oder Verkehrshandeln (Miiggenburg 2017, S. 23-24;
Schwedes et al. 2018, S. 14-21) benutzt. Schwedes et al. (2018, S. 16) beschrei-
ben Verhalten und Handeln durch einen Perspektivwechsel. Verhalten ist das, was
auf objektiver Ebene beobachtet wird. Aus Beobachterperspektive kann nicht zwi-
schen bewusstem, unbewusstem und routiniertem Handeln unterschieden werden.
Wechselt man die Perspektive zum Subjekt, so kann man eine spezifische Hand-
lung untersuchen, die sich im Verhalten zeigt. Diese Handlung ist zielgerichtet,
kann jedoch unbewusst oder bewusst erfolgen.

Im Folgenden werden Ansitze und Perspektiven vorgestellt, die entwe-
der zielgerichtetes Handeln und Entscheidungen oder Routinen und Verhalten
stirker betonen. Stark vereinfacht zusammengefasst, werden die vorgestellten
Rational-Choice-Theorien eher mit bewussten Entscheidungen assoziiert, wih-
rend Praxistheorien habituelles Verhalten und Routinen ins Zentrum stellen.
Dennoch liegen ihnen allen die libergeordneten Fragen zugrunde, wodurch unsere
Handlungen, hier beispielsweise die Verkehrsmittelwahl, beeinflusst werden,
wie Verhaltensdnderungen erkldart werden konnen oder wodurch sich Mobilitit
konstituiert.

3.1 Rational-Choice-Theorie

Liebe und Preisendorfer (2011, S. 222) bezeichnen die Rational-Choice-Theorie
(RCT) als ,,Theoriefamilie mit mehreren Varianten“. Als gemeinsamen Kern
identifiziert Diekmann (1996, zit. nach Liebe und Preisendorfer 2011, S. 222—
223): erstens Handelnde als Ausgangspunkt, zweitens die Verfiigbarkeit von

! Die Begriffe Gewohnheit und Routine werden im Folgenden synonym verwendet.
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mindestens zwei Optionen (Wahlmoglichkeit) und drittens das Vorhandensein
einer Entscheidungsregel. Die Kriterien der Entscheidungsregel sind variabel. Es
wird davon ausgegangen, dass die Handelnden zielgerichtet agieren und die Ent-
scheidungen der Kosten-Nutzen-Maximierung dienen. Die Handlung kann neben
monetdren Motiven auch von Restriktionen wie Zeit oder moralischen Werten
wie Umweltbewusstsein geleitet sein (Brand 2014, S. 165). Eine Entscheidung
wie beispielsweise die Verkehrsmittelwahl wird von Préferenzen, Ressourcen und
Restriktionen determiniert (Nobis 2015, S. 81).

Ubergeordnetes Ziel der RCT ist es, kollektive Phinomene (Makroebene)
durch individuelle Handlungen (Mikroebene) zu erkldren (Gather et al. 2008,
S. 162; Meleghy 2015, S. 100). Das Makro-Mikro-Makro-Modell von Coleman
(1986, zit. nach Liebe und Preisendorfer 2011, S. 222) umfasst drei Stufen, die
als Heuristik die Erkldrung kollektiver Phdnomene anleiten konnen: Zuerst steht
die Analyse der Situation, wobei die Wahrnehmung der Makroebene durch die
Individuen betrachtet wird. Danach folgt die Analyse der zielgerichteten indi-
viduellen Handlung auf der Mikroebene und schlielich die Riickbeziehung der
aggregierten individuellen Handlungen auf die kollektive Ebene (Brand 2014,
S. 166-167; Liebe und Preisendorfer 2011, S. 222).

Reduzierte RCT-Ansétze versuchen die Entscheidungssituation durch relevante
Dimensionen (z. B. Schnelligkeit, Zeit, Kosten, Komfort) abzubilden, hierdurch
eine Priferenzstruktur der Handelnden zu identifizieren und daraus die Verkehrs-
mittelwahl abzuleiten (Brand 2014, S. 167). Die Handelnden wihlen anhand ihrer
Priferenzstruktur die fiir sie giinstigste Option (Brand 2014, S. 165). Ein zen-
trales Merkmal dieser Entscheidungstheorie ist, dass die Priferenzen in eine
Rangfolge tiberfiihrt werden konnen (Liebe und Preisendorfer 2011, S. 223).
Es wird davon ausgegangen, dass Verhaltensidnderungen durch veridnderte Rah-
menbedingungen erreicht werden (Brand 2014, S. 167). Andere Ansitze der
RCT-Familie, z. B. Theory of Planned Behavior, gehen von Verhaltensdnderungen
durch Einstellungen oder Normen aus (Brand 2014, S. 167; Gotz 2011, S. 334—
335). Forschungsbeitrige, die die Verkehrsmittelwahl als rationale Entscheidung
anhand von externen situationalen Merkmalen rekonstruieren sind beispielsweise:
Franzen 1997; Liibke et al. 2021; Preisendorfer 2000.
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3.1.1 Theorie des geplanten Verhaltens und
Norm-Aktivations-Modell

Die beiden sozialpsychologischen Modelle Theory of Planned Behavior (TPB)?
von Azjen (1991) und das Norm-Aktivations-Modell (NAM) von Schwartz
(1977) erweitern die Perspektive der externen Faktoren um interne Faktoren wie
Einstellungen und Normen.

,Nach der TPB wird eine Verhaltensintention ausgebildet, wenn das Verhalten posi-
tiv bewertet wird (Einstellung), andere Personen dieses Verhalten von einem erwarten
(subjektive Norm) und das Verhalten leicht auszufiihren ist (wahrgenommene Verhal-
tenskontrolle)* (Hunecke 2015, S. 26).

Bei der TPB wird das Verhalten durch die subjektive Bewertung der objektiven
Merkmale erklidrt. Dadurch verindert sich die Perspektive — weg von den ,,0b-
jektiven* externen Faktoren — auf die individuellen Motive und sozialen Normen
(Gotz 2011, S. 335). Im Zentrum der TPB stehen weiterhin die eigenen Vorteile
der handelnden Person.

Das NAM (Norm-Aktivations-Modell) dagegen stellt die Verantwortungs-
iibernahme fiir andere bzw. die Umwelt ins Zentrum. Wie im Namen bereits
erkennbar, setzt das NAM auf die Bedeutung von sozialen und personlichen
Normen. Soziale Normen bedeuten gesellschaftliche Konventionen und sozialer
Druck von auflen — dhnlich der subjektiven Norm bei der TPB. Die personli-
che Norm dagegen umfasst die eigenen moralischen Anspriiche. Zur Aktivierung
der personlichen Norm werden laut NAM auch die Problemwahrnehmung, die
Verkniipfung des Handelns mit seinen Wirkungen und Wirksamkeitserwartungen
vorausgesetzt. Das Verhalten wird hier stidrker durch kritische Reflexion und Ver-
antwortungsiibernahme erklért statt durch primére Vorteile der handelnden Person
(vgl. Hunecke et al. 2008, S. 5-6).

Die beiden Modelle sowie Erweiterungen und Mischformen wurden in ver-
schiedenen Studien auch auf die Verkehrsmittelwahl angewendet und {iiberpriift
(Bamberg et al. 2003; Bamberg und Schmidt 2003; Haustein und Hunecke 2007,
Heath und Gifford 2002; Hunecke et al. 2001). Sie konnten unter anderem erfolg-
reich zur Vorhersage der Verkehrsmittelnutzung nach der Einfiihrung kostenloser
OV-Tickets angewendet werden (Heath und Gifford 2002; Hunecke et al. 2001).

2 Auf Deutsch ,,Theorie des geplanten Verhaltens®,
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3.1.2 Modell der Frame-Selektion

Handlungen wie Kaufentscheidungen, die auch im Mobilitdtskontext vorkom-
men, werden meist als rationale Entscheidungssituationen verstanden. Es wird
davon ausgegangen, dass Informationen eingeholt werden, Wahlmdglichkeiten
bestehen und Kosten-Nutzen abgewogen werden. Alltdgliches Mobilitétsverhalten
wie Pendeln dagegen ist meist geprigt von Routinen und Gewohnheiten. Esser
(zit. nach Miebach 2014, S. 419-421) entwickelt mit dem Modell der Frame-
Selektion (MFS) einen Ansatz, der versucht, Entscheidungen und Gewohnheiten
zu integrieren. Auch er geht davon aus, dass Individuen nach Priferenzen handeln
(Werterwartung). Die Basis des MFS bildet die subjektive Bewertung der Situa-
tion der Handelnden. Die wesentlichen Bestandteile seines Modells sind Frames
und Skripte. Frames bilden typische Situationen ab und Skripte enthalten typische
Handlungssequenzen. Die Orientierung in der Handlungssituation geht im MFS
mit der Auswahl eines Frames und Skripts (aus Alternativen) einher, die das Han-
deln lenken (Kroneberg 2009, S. 125-128). Anhand dieser Werkzeuge kann in
wiederkehrenden Situationen routiniert bewertet und gehandelt werden. Mit der
Einfiihrung zweier Modi, des ac-Modus (automatisch-spontan) und des rc-Modus
(reflexiv-kalkulierend) bietet Esser eine Moglichkeit, Verhaltensédnderungen abzu-
bilden. Die Handlung wird entweder unbewusst automatisch-spontan ausgefiihrt
(ac-Modus) oder es werden aufgrund vorheriger Konflikte wie z. B. nicht einge-
tretener Erwartungen, Frames und Skripte zur Situation bewusst selektiert bzw.
neu abgestimmt (rc-Modus) (Miebach 2014, S. 421).

Wihrend enggefasste RCT-Ansitze eine Handlung primér durch das ratio-
nale Individuum erkldren und objektive Rahmenbedingungen beriicksichtigen,
gehen die sozialpsychologischen Ansitze einen Schritt weiter und betonen die
subjektive Bewertung der objektiven Situation. Damit wird stirker der individu-
elle Kontext der Handelnden (z. B. Einstellungen, Normen, Priferenzordnungen)
betont. Entscheidungen werden nicht aufgrund umfassender Informiertheit objek-
tiv getroffen, sondern die subjektive Wahrnehmung und Interpretation der Situa-
tion ist entscheidend. Im MFS sind Verhaltensinderungen durch die beiden Modi
automatisch-spontan und reflexiv-kalkulierend direkt integriert. Strengere RC-
Ansitze gehen dagegen davon aus, dass Entscheidungen durch neue Losungen
und optimierten Nutzen ,,angepasst” werden und dadurch Verhaltensdnderungen
eintreten (Miebach 2014, S. 425).
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3.1.3 Rational-Choice-Theorie und praxistheoretische
Ansatze

Ein Kritikpunkt an der RCT aus praxistheoretischer Perspektive liegt in der
Reduktion auf rationale Entscheidungen der Handelnden. Manderscheid (2015,
S. 2) fiihrt aus, dass kausale Analysen, wie sie meist zur Operationalisierung
rationaler Entscheidungen angewendet werden, zwar Eigenschaften, Priferenzen
und Bediirfnisse der Handelnden benennen konnen, diese jedoch nicht erkla-
ren. Sie argumentiert weiter, dass Kontext, Bediirfnisse und Handlungen nicht
getrennt voneinander betrachtet werden konnen und als soziale Praktiken stets
neu ausgehandelt werden (Manderscheid 2015, S. 2).

Ahnlich der RCT-Familie wird unter praxistheoretischen Ansitzen eine Viel-
falt von theoretischen Modellen zusammengefasst, die sich zum Teil erheblich
unterscheiden (Brand 2011). Gemeinsamer Kern der Praxistheorien ist das Ver-
stdndnis der sozialen Praktik als ,Basiskategorie des,Sozialen‘‘ (Brand 2011,
S. 178). Soziale Praktiken werden als Routinen und unbewusste habitualisierte
Handlungssequenzen verstanden (Miebach 2014, S. 449-450). Shove und Pant-
zar (2005, S. 45) verwenden die Kategorien Meaning, Competences und Material
(Brand 2014, S. 175; Greene und Rau 2018, S. 66). Brand (2014, S. 176) dagegen
nennt Sinn, Fahigkeiten, materielle Arrangements und soziales Setting als zentrale
Elemente, die die Praktiken strukturieren. Praktiken entstehen durch die Aushand-
lung und individuelle Verkniipfung der vier Elemente (Brand 2014, S. 175). Mit
Sinn ist ,,impliziter Sinn“ gemeint. Zwar spielen auch hier Handlungsziele und
Erwartungen eine Rolle (Brand 2014, S. 176), allerdings werden soziale Prak-
tiken nicht als bewusste Abwigungsprozesse im Sinne von Entscheidungen der
RCT verstanden. ,,Mobilititen als soziale Praktiken [sind] nur teilweise rational
und bewusst, zu groBen Teilen jedoch habituell, vorbewusst und eingebettet in
kulturelle Diskurse und Wissensvorrite” (Manderscheid 2015, S. 2).

Mit Féhigkeiten sind Kompetenzen sowie kognitives und physisches Knowhow
gemeint. Die Bedeutung von korperlichem und implizitem Wissen als Knowhow
wird bei RCT hiufig vernachldssigt. Im MFS wird dies in Form der Skripte als
routinierte Handlungssequenzen teilweise aufgegriffen.

Materielle Arrangements meinen die Dinge und Techniken, die eng mit dem
Durchfiihren der Praktiken verkniipft sind. Mobilitdt erfordert beispielsweise
StraBen und Wege als Infrastruktur und zur Uberwindung weiterer Distan-
zen auch Verkehrsmittel. Die Bedeutung, die materiellen Arrangements und
der Verkniipfung von menschlichen Korpern und nicht-menschlichen Dingen in
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praxistheoretischen Ansitzen zugeschrieben wird, kann nicht auf RCT iiber-
tragen werden. Allerdings werden Kontextbedingungen wie Erreichbarkeit und
Verfiigbarkeit der Infrastruktur auch bei RCT beriicksichtigt werden.

Das soziale Setting umfasst den institutionellen oder personlichen Kon-
text, worin die Praktiken eingebunden sind. Hier geht es darum, dass soziale
Praktiken in Settings gebunden sind, die Rollenerwartungen implizieren und
Machtstrukturen enthalten (Brand 2011, S. 190). Je nach RCT-Modell, z. B.
TPB oder MFS, wird die subjektive Bewertung der Situation der handelnden
Person beriicksichtigt, auch hier konnen Machtaspekte oder Rollenerwartungen
einflieflen.

Die Stirke der Praxistheorien sieht Brand (2014, S. 179) ,,in detaillierten, all-
tagsnahen Studien der Entstehung, Stabilisierung und Verdnderung von Praktiken
und Praxisgefiigen auf der Mikro- und Mesoebene.*

In den letzten Jahren wurden verstirkt Forschungsbeitrige zu Mobilitits-
verhalten veroffentlicht, die sich praxistheoretischen Ansitzen zuordnen lassen:
Manderscheid 2015; Meinherz und Fritz 2021; Rau und Sattlegger 2018; Selzer
und Lanzendorf 2022.

3.2 Motilitdt - Mobilitat als Kapital

Das Besondere am Motility-Ansatz ist, dass weniger die Mobilitdt an sich,
als vielmehr die Mobilititsmoglichkeiten von Personen, Gruppen oder anderen
Untersuchungsebenen in den Fokus riicken. Die Optionen bzw. Moglichkeiten
werden als der Handlung vorgeschaltet analysiert. Kaufmann (2002) spezifiziert
Motilitdt in seinem Motility-Konzept. Motility meint die Fihigkeit zu Mobilitit
oder wie Kaufmann (2002, S. 37) definiert “[a] set of characteristics that enable
people to move from one place to another” oder als ,,capacity a person to be
mobile”. Das Motility-Konzept dient der Erfassung dieser Moglichkeiten, die rea-
lisiert werden konnen, aber nicht zwangsldufig miissen (Flamm und Kaufmann
2004, S. 3). Kaufmann et al. (2004, S. 749) bezeichnen Motilitdt — in Anleh-
nung an Bourdieu — als Kapital, also als Ressource fiir rdumliche und soziale
Mobilitdt. Motilitdt als Kapital liegt das Verstidndnis zugrunde, dass realisierte
Mobilitit in anderes Kapital wie finanzielles oder soziales ,,gewandelt” werden
kann (Kaufmann et al. 2004, S. 751-752), also ,,an sich einen Wert hat* (Man-
derscheid 2012, S. 555). Motility soll die Interdependenz zwischen rdumlicher
und sozialer Mobilitdt aufzeigen und damit auch die Ungleichheitsdimension
von Mobilitdt (Manderscheid 2012, S. 554). Das Motility-Konzept wurde als
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interdisziplindres Modell entwickelt und integriert 6konomische, raumliche und
sozialpsychologische Aspekte (Witte et al. 2013, S. 331).

Zur Analyse der Mobilititsmoglichkeiten ziehen Kaufmann et al. (2004)
die drei Kategorien Access, Skills bzw. Competences und Appropriation heran.
Access meint den Zugang zu Mobilitit, der durch Optionen und Bedingungen
gesteuert wird. Dazu zéhlen die vorhandene Infrastruktur, Fahrpldne, aber auch
zeitliche oder finanzielle Ressourcen. Der Zugang zu Mobilitit ist damit von
rdaumlichen und sozialen Faktoren mitbestimmt (Kaufmann et al. 2004, S. 750).

Skills bzw. Competences umfassen die drei Hauptaspekte physische bzw. kor-
perliche Voraussetzungen, die erworbenen Kompetenzen wie Fiihrerscheinerwerb
oder Fahrradfahren konnen und organisatorische Fihigkeiten, die zur Realisierung
von Mobilitit notwendig sind, z. B. Planung von Wegeketten, Zeiteinteilung, das
Kaufen von Tickets.

Zwischen den beiden Kategorien Access und Skills steht die Kategorie
Appropriation: die subjektive Bewertung der Optionen und Féhigkeiten. Die
Aneignung von Mobilitit erfolgt durch die Reflexion von Zugangsmoglichkei-
ten und Nutzungsfihigkeiten und deren Integration in den eigenen Werte- und
Organisationskanon. Die Aneignung und Umsetzung von Mobilitét bezieht damit
immer auch die individuellen Motive, Werte und Routinen ein (Kaufmann et al.
2004, S. 750; Le Bris 2015, S. 70-71).

Diese drei Kategorien Access, Skills und Appropriation sind eng miteinan-
der verkniipft und interdependent. Das Motility-Konzept verweist darauf, dass
Zugang oder Kompetenz allein keine hinreichende Bedingung fiir Mobilitit dar-
stellen. Zugang und Kompetenz miissen auch als solche interpretiert werden und
eine Handlungskonsequenz nach sich ziehen: Appropriation.

In Bezug auf Mobilititsverhalten und Verkehrsmittelnutzung wurde das
Motility-Konzept bereits bei empirischen Forschungen herangezogen: Bernier
et al. 2019; Cuignet et al. 2020; Flamm und Kaufmann 2004; Kaufmann et al.
2010; Le Bris 2015; Shiselberg et al. 2020.

Motility-Konzept und praxistheoretische Ansdtze

Zwischen dem Motility-Konzept und Praxistheorien gibt es Gemeinsamkeiten.
Beide Ansitze haben eine eigene Kategorie fiir Fahigkeiten und Kompetenzen
und heben somit die Bedeutung von kognitivem und korperlichem Wissen her-
vor. Wihrend mit sozialen Praktiken primér realisiertes habitualisiertes Verhalten
untersucht wird, stehen bei der Motilitdt die Bewegungsmoglichkeiten im Vor-
dergrund. Um die Moglichkeit im Sinne des Motility-Konzepts wahrnehmen zu
konnen, muss auch ,praktisches Verstindnis“ vorhanden sein. In beiden Kon-
zepten wird die Interdependenz der verschiedenen Elemente der subjektiven
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Wahrnehmung und Bewertung der Situation, der Ressourcen und der Restrik-
tionen durch Wissen und korperlichen Fahigkeiten, aber auch der Infrastruktur
und des Materiellen hervorgehoben.

Multioptionalitdt

Multimodale Mobilitit, also die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel, fordert
auch multiple Optionen. Groth (2019c, S. 56) fiihrt dazu materielle Multioptiona-
litdt und mentale Multioptionalitét als Voraussetzung fiir multimodales Verhalten
zusammen. Darin steckt erstens die Notwendigkeit mehrerer verfiigbarer Optio-
nen, um multimodal zu handeln, und zweitens das Zusammenkommen von
materiellen und mentalen Ressourcen fiir die Umsetzung einer Handlung. Unter
materiellen Ressourcen fasst Groth externe Faktoren, z. B. Haltestellenzugang,
Fahrradwege, und interne Faktoren, z. B. Fiihrerscheinbesitz, Autoverfiigbarkeit,
OV-Zeitkarte, zusammen. Mentale Ressourcen meinen psychologische Konstrukte
wie Einstellungen, Emotionen und Normen gegeniiber Verkehrsmitteln und Mobi-
lititsangeboten. Als ein zentrales Ergebnis seiner Arbeit hebt Groth (2019c,
S. 119) hervor, dass positive Einstellungen bzw. mentale Offenheit gegeniiber
einem Verkehrsmittel eine zentrale Voraussetzung fiir dessen Nutzung sind, wih-
rend materielle Ressourcen nicht zwangsldufig zum FEinsatz kommen. Diese
Verkniipfung materieller und mentaler Multioptionalitidt wird im Motility-Konzept
durch die Kategorien Access und Appropriation eingeholt.

Eine wichtige Erginzung, die das Motility-Konzept zu Groths Multioptionali-
tat liefert, liegt in den korperlichen und organisatorischen Kompetenzen und dem
Wissen um diese Kompetenzen. Verhaltenspraktische Kompetenzen, verstanden
als ,,Knowhow*, iiberzeugen als wichtige Voraussetzung zur Realisierung von
Handlungen (vgl. hierzu auch praxistheoretische Ansitze weiter oben). Know-
how, das iiber das Bestehen der Fiihrerscheinpriifung oder Gleichgewichthalten
auf dem Fahrrad hinausgeht, aber als Kompetenz — wenn meist auch unbewusst —
in der alltidglichen Mobilitdt zum Einsatz kommt, bleibt in Groths Konzept der
Multioptionalitdt unberiicksichtigt. Der Blick auf diese oft unbewussten Féhig-
keiten und Kompetenzen konnte jedoch helfen, das Mobilititsverhalten besser
zu verstehen und weitere Hemmnisse von Verhaltensidnderungen aufzudecken.
Dariiber hinaus enthilt das Motility-Konzept mit der Kategorie Appropriation
einen Aspekt, der iiber die Einstellungen gegeniiber einem Verkehrsmittel und der
mentalen Multioptionalitit bei Groth herausgeht. Appropriation meint die Inter-
pretation und Integration der materiellen, physischen, kognitiven und mentalen
Moglichkeiten. Man muss ein Auto zur Verfiigung haben (Access), die phy-
sischen Abldufe des Autofahrens beherrschen (korperliche Fihigkeiten, Skills),
Verkehrsregeln und Wege kennen (kognitive, organisatorische Skills) und das
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Auto fiir sich als geeignet erachten (mental, Appropriation). Da im Motility-
Konzept die strukturellen, psychologischen und verhaltenspraktischen Aspekte
beachtet werden, iiberzeugt es als geeignetes Modell zur Analyse multimodaler
Mobilitit.

3.3 Die Bedeutung der theoretischen Ansitze fiir die
Untersuchung von multimodalem
Mobilitatsverhalten und von
Verkehrsverlagerungen

Das tigliche Mobilititsverhalten lduft meist weitgehend unbewusst und routi-
niert ab und hat einen hohen Gewohnheitscharakter. Besonders plausibel erscheint
dies bei monomodaler Autonutzung, wenn also ,,immer* das Auto gewihlt wird.
Hier kann unbewusstes Verhalten unterstellt werden, wobei die Autonutzung im
Alltag nicht (situativ) hinterfragt wird. Wiirden regelméfig ernsthafte Abwé-
gungsprozesse zwischen Verkehrsmitteln stattfinden, miissten sich diese auch im
Verhalten spiegeln (Nobis 2015, S. 90). Multimodales Mobilitdtsverhalten dage-
gen impliziert Verkehrsmittelwechsel und damit auch situative Entscheidungen.
Multimodale Mobilitdt und Verkehrsverlagerungen setzen Alternativen voraus,
sodass hier Entscheidungen getroffen werden miissen. Dennoch kann davon aus-
gegangen werden, dass auch multimodales Mobilitdtsverhalten Routinen unter-
liegt und Verkehrsmittelentscheidungen weitgehend automatisiert ablaufen. Wie
die Routinen bei multimodaler Mobilitit konkret ablaufen oder welchen Struk-
turen sie unterliegen ist bisher noch wenig erforscht (Nobis 2015, S. 90-91).
Nobis (2015, S. 91) identifiziert als mogliche abhingige Faktoren fiir multimodale
Mobilitétsroutinen die Aktivitit, die Jahreszeit, das Wetter, die Begleitumstinde
und die Distanz. Die detaillierte Untersuchung multimodaler Mobilitéitsroutinen
konnte Aufschluss iiber Entscheidungsmuster fiir multimodales Mobilitétsverhal-
ten und dessen Aneignung bringen. Die theoretischen Ansétze sensibilisieren fiir
das beobachtbare Mobilititsverhalten zwischen bewussten Abwigungsprozessen,
also Entscheidungen, und unbewussten habitualisierten Routinen.

Die vorgestellten theoretischen Ansitze konnen zudem Hinweise liefern, wel-
che Elemente das Mobilititsverhalten leiten und strukturieren. Auch wenn die
Ansitze unterschiedliche Schwerpunkte setzen, ldsst sich folgern, dass Handlun-
gen immer in einem Setting, also einer spezifischen Situation, stattfinden. Wie
gehandelt wird, ist schlieBlich von Ressourcen und Restriktionen abhingig. Res-
sourcen und Restriktionen konnen eher objektiv oder subjektiv sein, kollektives
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Wissen sowie individuelle Priferenzen betreffen oder auch Fihigkeiten und Kom-
petenzen voraussetzen. Im folgenden Kapitel wird der Forschungsstand zu den
Determinanten der Verkehrsmittelnutzung vorgestellt. Mit anderen Worten ausge-
driickt: Es werden bekannte, also wissenschaftlich untersuchte Ressourcen und
Restriktionen des Mobilititverhaltens erldutert.

Open Access Dieses Kapitel wird unter der Creative Commons Namensnennung 4.0 Inter-
national Lizenz (http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.de) veroffentlicht, welche
die Nutzung, Vervielfiltigung, Bearbeitung, Verbreitung und Wiedergabe in jeglichem
Medium und Format erlaubt, sofern Sie den/die urspriinglichen Autor(en) und die Quelle
ordnungsgemif nennen, einen Link zur Creative Commons Lizenz beifiigen und angeben,
ob Anderungen vorgenommen wurden.

Die in diesem Kapitel enthaltenen Bilder und sonstiges Drittmaterial unterliegen eben-
falls der genannten Creative Commons Lizenz, sofern sich aus der Abbildungslegende nichts
anderes ergibt. Sofern das betreffende Material nicht unter der genannten Creative Com-
mons Lizenz steht und die betreffende Handlung nicht nach gesetzlichen Vorschriften erlaubt
ist, ist fiir die oben aufgefiihrten Weiterverwendungen des Materials die Einwilligung des
jeweiligen Rechteinhabers einzuholen.
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Determinanten der 4
Verkehrsmittelwahl - Forschungsstand

Wiihrend in Abschnitt 2.3.2 die Themen multimodaler Mobilitatsforschung vor-
gestellt wurden, wird im Folgenden stérker auf zentrale Ergebnisse der Forschung
zur Verkehrsmittelwahl eingegangen. Dazu wird auch Literatur herangezogen, die
nicht direkt multimodale Mobilitit zum Thema hat, aber zum Verstindnis der
Akzeptanz des Autos, des OVs oder des Fahrrads und von Mobilititsverhalten
beitragen kann.

Mobilitdtsverhalten — ob als bewusste Entscheidung oder unbewusste Rou-
tine — wird von Priferenzen, Restriktionen und Ressourcen geprigt. Je nach
Forschungsinteresse und Perspektive richtet sich der Fokus der Forschenden eher
auf die Wirkung externer, also infrastruktureller Restriktionen und Ressourcen,
wie die Erreichbarkeit von OV-Haltestellen oder Parkplatzverfiigbarkeit, oder aber
die Wirkung interner Restriktionen und Ressourcen auf das Mobilitédtsverhalten,
wie zeitliche Flexibilitdt oder verfiigbare finanzielle Mittel. Priaferenzen in der
Verkehrsmittelwahl werden auch mit symbolisch-emotionalen Motiven erklirt.

Da rdumliche Mobilitit und Mobilitdtsverhalten in unterschiedlichen Dis-
ziplinen wie der Verkehrswissenschaft, der Verkehrsplanung, der Okonomie,
der Geografie, der Soziologie, der Psychologie und der Stadtplanung erforscht
wird, beruhen die Forschungsergebnisse der (sozialwissenschaftlichen) Mobili-
titsforschung auf den diversen Perspektiven und theoretischen Annahmen sehr
unterschiedlicher Disziplinen. In diesem Kapitel werden bereits untersuchte
Determinanten der Verkehrsmittelwahl auf der infrastrukturellen und sozialstruk-
turellen Ebene sowie diverse Motive vorgestellt. Die Analyse der Infrastruktur
und Erreichbarkeiten sind klassische Themen der Disziplinen mit starkem Raum-
bezug wie Geografie oder Stadtplanung (Abschnitt 4.1). Die Analyse der
Sozialstruktur ist ein typisches soziologisches Forschungsfeld (Abschnitt 4.2),
die zweckrationalen Motive basieren auf eher okonomischen Fragestellungen
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(Abschnitt 4.3.1) und intrapersonale Aspekte wie die symbolisch-emotionalen
Motive konnen der Psychologie zugeordnet werden (Abschnitt 4.3.2). Gemein-
sames Ziel dieser Perspektiven und Herangehensweisen ist es, die Griinde und
Ursachen der Verkehrsmittelwahl und Verkehrsmittelnutzung zu erkléren.

4.1 Raum- und infrastrukturelle Determinanten

Ein zentraler Untersuchungsgegenstand zur Erkldrung der Verkehrsmittelwahl
sind raum- und siedlungsstrukturelle Aspekte wie Erreichbarkeit, Nutzungs-
mischung oder Bevolkerungsdichte. Die wichtigsten Erkenntnisse bisheriger
Forschung fasst Scheiner (2016, S. 686) in drei Kernaussagen zusammen:
Erstens begiinstigen die siedlungsstrukturellen Faktoren Dichte, Nutzungsmi-
schung und Kompaktheit verkehrssparsames Verhalten. Zweitens beeinflussen
diese Merkmale die Nutzung des Umweltverbundes am Gesamtverkehr. Drittens
korrespondiert die Lage im Stadtraum und der Region mit den Reisedistan-
zen. Cervero und Kockelman (1997) weisen darauf hin, dass die sogenannten
drei Ds — Density, Diversity und Design — mit der Verkehrsmittelwahl nur
moderat zusammenhingen, allerdings gerade die Kombination der drei Fakto-
ren zu weniger Autonutzung fiihren kann. Da die drei Ds auch meist gemeinsam
auftreten, lassen sich einzelne Effekte kaum bestimmen. Die Zusammenhinge
zwischen siedlungsstrukturellen Merkmalen und der wahrscheinlicheren Nutzung
des Umweltverbundes werden mit den zahlreichen und vielfiltigen Aktivitits-
gelegenheiten (z. B. Arbeit, Einkauf und Freizeit) erkldrt, die sich in urbanen,
gemischten und dichten Gebieten befinden. Viele Angebote in der direkten Wohn-
umgebung schaffen Gelegenheiten fiir kurze Wege und aktive Mobilitit (Schweer
und Hunecke 2006). Zudem bieten solche dichtbesiedelten Gebiete erst die Nach-
frage fiir ein gutes bis sehr gutes OV-Angebot. In Bezug auf die in dieser
Arbeit untersuchte multimodale Mobilitit sind die vorgestellten Befunde wich-
tig: Multimodale Mobilitit setzt Alternativen zur Autonutzung — im Regelfall
den Umweltverbund — voraus. Diese Alternativen sind meist in dichten und nut-
zungsgemischten Gebieten attraktiver, weil es mehr Gelegenheiten und kiirzere
Wege gibt als im suburbanen oder lindlichen Raum.

Bevolkerungsdichte

Auch im spezifischen Kontext von multimodaler Mobilitidt wurden die Einfliisse
struktureller Aspekte (vgl. Tabelle 4.1) in diversen Studien beriicksichtigt (An
et al. 2021b; Blumenberg und Pierce 2014; Diana 2012; Groth 2019c; Molin
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et al. 2016; Nobis 2015; Ruhren und Beckmann 2005). Ubereinstimmend wird
multimodale Mobilitét als urbane Verhaltensweise postuliert:

,,Beyond the well-known figures related to the general population, transit use also for
multimodal travelers is highest at the center of metropolitan cities, lower in towns
above 50,000 inhabitants and the lowest one in smaller towns and in the suburbs of
metropolitan cities* (Diana 2012, S. 10).

Wihrend manche Studien die Bevolkerungsdichte als Indikator heranziehen
(Blumenberg und Pierce 2014; Buehler und Hamre 2015), nutzen andere eine
Raumtypologie iiber die Einwohnerzahl der Gemeinde oder Stadt (An et al.
2021b; Diana 2012; Nobis 2007).

Flidchennutzung

Ebenfalls wird die Flichennutzung am Wohnort im Zusammenhang mit mul-
timodaler Mobilitit untersucht (Groth 2019c¢; Kuhnimhof et al. 2010). Groth
(2019c, S. 98-99) stellt heraus, dass die offentlichen Verkehrsmittel in gemisch-
ten Nutzungsgebieten hiufiger genutzt werden, wihrend in reinen Wohngebieten
die monomodale Autonutzung dominiert. Die Fahrradnutzung hingegen scheint
unabhingig von diesen Siedlungsstrukturen. Da Fahrradfahren jedoch meist in
einem engen Radius um den Wohnort praktiziert wird (Kuhnimhof et al. 2010,
S. 26), setzt auch die Fahrradnutzung Siedlungsstrukturen voraus, welche iiber
reine Wohngebiete hinausgehen.

Erreichbarkeit der Offentlichen Verkehrsmittel

Eng verkniipft mit Siedlungsstrukturen und Dichte ist die Erreichbarkeit der
offentlichen Verkehrsmittel, insbesondere deren Angebot hinsichtlich Vielfalt und
Haufigkeit. Es konnte bereits gezeigt werden, dass durch eine Verbesserung der
Erreichbarkeit der offentlichen Verkehrsmittel, z. B. durch einen Umzug, die
Autonutzung reduziert werden kann (Aditjandra et al. 2012; Cao et al. 2007;
Scheiner et al. 2016). Komplementér dazu sind Groths (2019c, S. 99) Ergebnisse,
die zeigen, dass die schlechte Erreichbarkeit des Schienenverkehrs die intensive
Autonutzung zur Folge hat. Scheiner et al. (2016, S. 155-156) beriicksichtigen
die Verbindung des OVs zum Arbeitsplatz und demonstrieren, dass eine schnelle
und direkte Verbindung zum Arbeitsort, aber auch ein gutes OV-Angebot am
Wohnort allgemein multimodale Mobilitét begiinstigen.
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Parkplatzsituation

Neben der OV-Infrastruktur wirkt sich auch die Autoinfrastruktur am Wohnort
und Arbeitsort auf die Verkehrsmittelnutzung aus. Eine schwierige Parksituation
am Arbeitsplatz miindet eher in multimodale Mobilitdt (Scheiner et al. 2016,
S. 156). Auch unabhéngig von der Forschung zu (spezifisch) multimodaler Ver-
kehrsmittelnutzung wurde bereits gezeigt, dass ausreichend Parkplitze in der
Wohnumgebung sowohl mit der Nutzungshiufigkeit des Autos als auch dem
Autobesitz insgesamt zusammenhingen (vgl. Jarass 2018, S. 34).

Topografie

Betrachtet man die strukturellen Gegebenheiten, sollte in Bezug auf Fahrradmo-
bilitdt als ein moglicher Baustein multimodaler Mobilitdt die Topografie nicht
vergessen werden. Mahne-Bieder et al. (2020, S. 90) haben die Topografie als
Hindernis zur Fahrradnutzung identifiziert. Holz-Rau et al. (2021, S. 12) beto-
nen in ihrer Vergleichsstudie die Bedeutung einer ebenen Topografie fiir das
Fahrradklima einer Stadt.

Zeitstrukturen (Makroebene)

Weitere Aspekte, die unter infrastrukturellen Determinanten auf die Verkehrs-
mittelnutzung diskutiert werden, sind Zeitstrukturen auf der Makroebene. Die
Auslastung und Kapazitit der Straen wird beispielsweise durch die ,.erweiterte
Nutzung® in den Abendstunden, eine hohere PKW-Auslastung oder die Nutzung
der Gegenrichtung gesteigert (Holz-Rau 2001, S. 270-271). Makrostrukturelle
Entwicklungen wie die Ausdehnung der Aktivititszeiten und Erweiterung des
Aktivitdtenradius ermoglichen ,,zusétzliche* Mobilitit.

Zusammenfassung

Die Ergebnisse der Studien, die sich spezifisch mit multimodaler Mobilitét
beschiftigen, korrespondieren mit allgemeinen Befunden zur Verkehrsmittelwahl.
Die Relevanz und Wirkung der siedlungsstrukturellen Faktoren werden weiterhin
diskutiert (Scheiner 2016, S. 687). ,,Kompakte und gemischte Siedlungsstrukturen
schaffen also nur die Moglichkeit zu einem verkehrssparsamen Verhalten — nicht
mehr aber auch nicht weniger [H. i. O.]* (Holz-Rau 2001, S. 271).

Die strukturellen Gegebenheiten sind durch langfristige stddtebauliche Leit-
bilder geprigt und wirken damit exogen und bestindig auf die Verkehrsmit-
telnutzung. Individuelle Wohnstandortentscheidungen ermoglichen dagegen das
»Anpassen“ der Raum- und Infrastruktur an individuelle Bediirfnisse und stehen
damit zwischen exogenen und endogenen Merkmalen.
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Tabelle 4.1 Ubersicht zu Determinanten multimodaler Mobilitit (eigene Darstellung nach

Groth 2019c, S. 41)

Determinanten

Studie

Wirkung auf multimodale
VMN: positiv (+), negativ (-)
oder uneindeutig (~)

Raum- und Infrastruktur

Dichte, Stadt-/
Gemeindegrofie

An et al. 2021a, Blumenberg
und Pierce 2014, Buehler und
Hamre 2015, Buehler und
Hamre 2016, Diana 2012, Groth
et al. 2021, Heinen und
Chatterjee 2015, Heinen und
Mattioli 2019, Molin et al.
2016, Nobis 2007

hohe Bevolkerungsdichte (+),
geringe Bevolkerungsdichte

-

Flachennutzung

Groth 2019

Zugang zu OV

Buehler und Hamre 2015,
Buehler und Hamre 2016,
Heinen und Chatterjee 2015,
Scheiner et al. 2016

OV-Zugang (+)

Autoparkplitze

Scheiner et al. 2016

kein Parkplatz am Arbeitsort

*)

Sozialstruktur

Geschlecht

An et al. 2021a, 2021b, Buehler
und Hamre 2015, Buehler und
Hamre 2016, Heinen und
Chatterjee 2015, Heinen und
Mattioli 2019, Klinger 2017,
Kuhnimhof et al. 2012, Molin
et al. 2016, Nobis 2007, Vij
etal. 2013

Minner (+), Frauen (+),
uneindeutig

Alter

An et al. 2021a, 2021b, Buehler
und Hamre 2015, Buehler und
Hamre 2016, Heinen und
Chatterjee 2015, Heinen und
Mattioli 2019, Klinger 2017,
Kuhnimhof et al. 2012, Molin
et al. 2016, Nobis 2007

Junge Erwachsene (+),
Senioren (-)

(Fortsetzung)



46

4  Determinanten der Verkehrsmittelwahl - Forschungsstand

Tabelle 4.1 (Fortsetzung)

Determinanten

Studie

Wirkung auf multimodale
VMN: positiv (+), negativ (-)
oder uneindeutig (~)

Erwerbsstatus

An et al. 2021a, 2021b, Buehler
und Hamre 2015, Heinen und
Chatterjee 2015, Klinger 2017,
Kuhnimhof et al. 2012, Molin
et al. 2016, Nobis 2007,
Scheiner et al., Vij et al. 2013

Erwerbstitige (—), nicht
Erwerbstitige (+),
Vollzeiterwerbstitige (-)

Haushaltsform

Buehler und Hamre 2015,
Buehler und Hamre 2016,
Heinen und Chatterjee 2015,
Molin et al. 2016, Nobis 2007,
Scheiner et al. 2016, Vij et al.
2013, An et al. 2021b

mit Kindern (-),
Singlehaushalt (+)

Bildung

Buehler und Hamre 2015,
Buehler und Hamre 2016, Groth
et al. 2021, Heinen und
Chatterjee 2015, Kuhnimhof

et al. 2012, Molin et al. 2016,
Scheiner et al. 2016

Hohe Bildung (+)

Einkommen

An et al. 2021a, Blumenberg
und Pierce 2014, Buehler und
Hamre 2015, Buehler und
Hamre 2016, Heinen und
Chatterjee 2015, Kuhnimhof
et al. 2012, Molin et al. 2016,
Nobis 2007, Vij et al. 2013

Uneindeutig, hohes
Einkommen (+)

Einstellungen

Einstellungen und

Clauss und Doppe 2016 (quali),

Emotionen Groth et al. 2021, Molin et al.
2016

Mobilititsressourcen

Fiihrerschein An et al. 2021a, Buehler und

Hamre 2015, Scheiner et al.
2016

(Fortsetzung)
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Tabelle 4.1 (Fortsetzung)

Determinanten Studie Wirkung auf multimodale
VMN: positiv (+), negativ (-)
oder uneindeutig (~)

Autoverfiigbarkeit/ An et al. 2021a, 2021b, Autobesitz und -verfiigbarkeit
-besitz Blumenberg und Pierce 2014, (-), Haushalt ohne Auto (+)
Buehler und Hamre 2015,
Buehler und Hamre 2016, Groth
et al. 2021, Heinen und
Chatterjee 2015, Heinen und
Mattioli 2019, Molin et al.
2016, Nobis 2007, Scheiner

et al. 2016, Vij et al. 2013

Zeitkartenbesitz An et al. 2021a, Groth et al. Zeitkartenbesitz (+)
2021, Heinen und Chatterjee
2015, Vij et al. 2013

Fahrradbesitz An et al. 2021a, Groth et al. Fahrradverfiigbarkeit (+)
2021, Heinen und Chatterjee
2015

4.2 Sozialstrukturelle Determinanten

Zur Erkldarung der Verkehrsmittelwahl und multimodaler Mobilitit werden auch
sozialstrukturelle Merkmale herangezogen. Das Mobilitdtsverhalten variiert zwi-
schen Lebensphasen und Lebensformen. Die Priferenzen, Restriktionen und
Moglichkeiten, die mit den unterschiedlichen Lebensphasen und Lebensformen
verkniipft sind, werden meist mit soziodemografischen bzw. sozialstrukturellen
Indikatoren wie Geschlecht, Alter, Bildung und Einkommen als Proxy gemessen.

Das Alter impliziert beispielsweise typische Ressourcen, Verhaltensweisen
und Finschriankungen, die oft mit der Verkehrsmittelnutzung korrespondieren.
Bestimmte Phasen wie Schulzeit, Studium, Erwerbstitigkeit, Elternschaft und
Rente lassen sich grob iiber das Alter abbilden. Damit verbunden ist typi-
sches Mobilititsverhalten, z. B. OV—Nutzung von Schiiler:innen und Studierenden,
Immobilitdt von Hochbetagten. Die soziodemografischen Merkmale stehen also
fiir die typischen Ressourcen und Einschrinkungen, die mit unterschiedlichen
Erwerbsstatus und Haushaltsformen oder auch verfiigbarem Einkommen und dem
Alter einhergehen. Da in Deutschland der Fiihrerscheinerwerb auf die Vollendung
des 18. Lebensjahres festgesetzt ist, ist auch die eigenstindige Autonutzung
erst ab diesem Alter moglich. Auch am Beispiel des Geschlechts lassen sich
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Mobilititserfordernisse und Ressourcen nachvollziehen. Mit der Angleichung der
Geschlechter — Erwerbstitigkeit der Frau, Fiihrerscheinerwerb von Frauen, Auto-
besitz von Frauen — haben sich auch die Verhaltensweisen der Geschlechter
angeglichen (Konrad 2016, S. 293). In der Forschung werden die soziode-
mografischen Merkmale oft als Proxyvariablen genutzt, um Ressourcen und
Einschriankungen (z. B. Zeitstrukturen, Verkehrsmittelverfiigbarkeit) zu schitzen.
Die soziodemografischen Merkmale erkldren das Mobilitdtsverhalten jedoch nicht
selbst.

Alter

Multimodale Verkehrsmittelnutzung ist bekannt als Verhaltensweise, die iiber-
durchschnittlich von jungen Personen praktiziert wird (Blumenberg und Pierce
2014, S. 40; Buehler und Hamre 2016, S. 363; Nobis 2015, S. 45). Erklart wird
dies durch die typischen Ressourcen und daraus folgenden Verhaltensweisen,
die mit der Schulzeit und dem Studium zusammenhingen: kein Fiihrerschein-
besitz, der Zugang zu vergiinstigten OV-Zeitkarten, geringe finanzielle Mittel
und urbanes Wohnen von Studierenden (Kuhnimhof et al. 2012, S. 448). Fiir
die Altersgruppe der Senioren sind die Befunde diverser. Einerseits nimmt
multimodale Mobilitdt mit zunehmendem Alter ab, was durch gesundheitliche
Einschrinkungen erkldrt werden kann. Andererseits gibt es auch viele multi-
modale Senioren (Nobis 2007, S. 41), was mit einer flexibleren Zeiteinteilung
im Ruhestand oder einer geringeren Fiihrerscheinquote vor allem &lterer Senioren
erklart werden konnte.

Geschlecht

Der Einfluss des Geschlechts auf multimodale Mobilitédt ist unklar. Wihrend
einige Studien multimodales Mobilititsverhalten eher bei Frauen finden (An et al.
2021b, S. 140; Nobis 2007, S. 41), wird Multimodalitit in anderen Studien eher
mit Ménnern assoziiert (Blumenberg und Pierce 2014, S. 42; Buehler und Hamre
2015, S. 1098; Heinen und Chatterjee 2015, S. 279). Ausschlaggebender als
das Geschlecht scheinen hier die sozialen Rollen sowie die Ressourcenvertei-
lung im Haushaltskontext. Wie viele Fiihrerscheinbesitzer:innen teilen sich wie
viele Autos? Wer besitzt (zusitzlich) eine (vergiinstigte) Zeitkarte fiir den OV?
Wer iibernimmt mehr Erwerbsarbeit, wer mehr Hausarbeit?

Verkehrsmittel- und Zeitkartenbesitz

Bei der Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln oder Zeitkarten, auch ,,Mobilitdtswerk-
zeuge* (Scheiner 2016, S. 693) genannt, sind die Befunde eindeutiger. Je mehr
Autos in einem Haushalt zur Verfiigung stehen, desto intensiver werden diese
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auch genutzt (Nobis 2007, S. 42; Klinger 2017, S. 235). Dagegen fiihrt der Besitz
einer Zeitkarte fiir die offentlichen Verkehrsmittel zur hdufigeren Nutzung dersel-
ben und damit auch eher zu multimodaler Mobilitit (Vij et al. 2013, S. 176). Fiir
den Fahrradbesitz ldsst sich dieser Zusammenhang nicht bestitigen. Hier bleibt
die verfiigbare Ressource oft ungenutzt (Groth 2019c, S. 147).

Haushaltszusammensetzung

Auch die Zusammensetzung des Haushalts hat einen Einfluss auf die Verkehrs-
mittelwahl (Buehler und Hamre 2015, S. 1098). Singlehaushalte haben aufgrund
der flexibleren Zeitstrukturen eine bessere Disposition fiir multimodale Mobilitit
(Heinen und Chatterjee 2015, S. 275), wihrend Haushalte mit Kindern eher mit
Autonutzung assoziiert werden (Klinger 2017, S. 235; McLaren 2016, S. 223;
Nobis 2007, S. 42). Aber auch hier dient weniger der Haushaltskontext als
Erkldarungsrahmen, sondern vielmehr die Zeitzwénge und vielfiltigen Aufgaben
(Begleitwege, Einkdufe, Arbeitswege), die mit dem Alltag in einer Familie ver-
kniipft sind. Daneben sind auch die Ressourcen von Bedeutung, die dafiir zur
Verfligung stehen, z. B. Einfamilienhaussiedlung oder Innenstadt, kein Auto im
Haushalt oder mehrere Autos im Haushalt.

Bildung und Einkommen

Die Merkmale Bildung, Einkommen und Verkehrsmittelbesitz korrelieren meist.
Hohere Bildung ermoglicht besser bezahlte Arbeit und ein hohes Einkommen
wiederum, dass man sich unterschiedliche Mobilititswerkzeuge leisten kann.
Daher werden hohe Bildung und hohes Einkommen eher mit (freiwilliger) mul-
timodaler Mobilitdt verkniipft (Molin et al. 2016, S. 27; Nobis 2007, S. 42;
Scheiner et al. 2016, S. 161). Kontrér dazu gibt es die Gruppe der niedrig gebil-
deten Personen mit geringem Einkommen, die aufgrund mangelnder Ressourcen,
z. B. eines fehlenden Autos, zu multimodaler Mobilitit gezwungen ist. Diese Per-
sonen empfinden ihre Situation oft als einschridnkend und unbefriedigend (Groth
et al. 2021; Molin et al. 2016, S. 23). Aus einem niedrigen Einkommen fol-
gen meist weniger Mobilitédtsressourcen und damit eingeschrinkte (multimodale)
Mobilitit. Diesen Aspekt der Multioptionalitit als Voraussetzung fiir multimodale
Mobilitdt hebt Groth (2019a, 2019b) in seiner Forschung hervor. Vergiinstigte
Sozialtickets sollen das Problem der Mobilititsarmut abfedern. Allerdings miis-
sen auch hier die finanziellen Ressourcen fiir das Ticket und die Infrastruktur der
offentlichen Verkehrsmittel vorhanden sein, um Teilhabe am gesellschaftlichen
Leben zu ermoglichen (Daubitz 2016, S. 442).
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Zeitstrukturen (Mikroebene)

Auch im Kontext sozialstruktureller Merkmale spielen Zeitstrukturen eine Rolle.
Auf der individuellen Ebene werden Faktoren wie Arbeitszeiten, der organisato-
rische Rahmen in Familien mit Erwerbstétigkeit und Care-Arbeit oder flexible
Zeiteinteilung als Restriktionen oder Ressourcen wahrgenommen. In Bezug
auf multimodale Verkehrsmittelnutzung haben An et al. (2021a) gezeigt, dass
Aktivititen, die Flexibilitdt bei der Abfahrtzeit aufweisen, hidufiger multimodal
zuriickgelegt werden.

Mobilitdtsbiografien und Lebensereignisse

In Forschungsbeitridgen zu Mobilititsbiografien, Umbruchsituationen und Lebens-
ereignissen wird der Zusammenhang zwischen Restriktionen und Ressourcen
und dem Mobilitdtsverhalten auf konkrete Situationen wie Umziige, den Berufs-
einstieg oder die Geburt eines Kindes iibertragen (Klinger 2017; Scheiner
und Holz-Rau 2015; Scheiner et al. 2016). Es wird davon ausgegangen, dass
Lebensereignisse durch die verdnderten Rahmenbedingungen Verdnderungen im
Mobilititsverhalten begiinstigen oder erzwingen. Lebensereignisse erfordern eine
Reflexion der Verkehrsmittelwahl und ermdglichen neue Verkehrsmittelentschei-
dungen. Daher wird in solchen Umbruchsituationen eine Chance gesehen, die
Verkehrsmittelwahl zu beeinflussen. Konkrete Malnahmen, die daraus abgeleitet
werden, sind z. B. OV-Probetickets fiir Neuzugezogene.

Mobilititssozialisation

Bei der Mobilititssozialisation wird davon ausgegangen, dass Mobilititsverhal-
ten primér in der Kindheit und Jugend gepridgt wird und langfristig stabil ist.
Mobilititssozialisation wird von Tully und Baier (2011, S. 197) definiert als

,ein[en] Prozess, in dessen Verlauf ein Individuum zum Teilnehmer der Mobilititsge-
sellschaft wird. Das wesentliche Ergebnis dieses Prozesses ist ein mobilitdtsbezoge-
ner Lebensstil, in dem ein eigenwilliger Umgang mit Mobilitit ldngerfristig festgelegt
ist.

Sie fithren aus, dass der Prozess durch die drei Ebenen der gesellschaftlichen
Bedingungen, der mesosozialen Bedingungen und der personlichen Bedingun-
gen gepridgt wird (Tully und Baier 2011, S. 196). Sie betonen, dass neben
explizit erworbenem Wissen Einstellungen und Verhaltensweisen auch unbewusst
geprigt werden (Tully und Baier 2011, S. 197). Individuelles Mobilitétsverhal-
ten orientiert sich auch an gesellschaftlichen, milieu- oder kulturell spezifischen
Konventionen und Erwartungen.
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4.3 Motive als Determinanten der Verkehrsmittelwahl

Neben den Merkmalen der Raumstruktur und Sozialstruktur werden viele wei-
tere Motive, Determinanten oder Zielkategorien der Verkehrsmittelwahl diskutiert
(Diekmann 1995, S. 57; Flade et al. 2002, S. 10-27; Held 1980, S. 321; Pripfl
et al. 2010, S. 32-52; Seebauer 2011, S. 30-62). Im Folgenden wird nur eine Aus-
wahl davon vorgestellt. Diese Auswahl umfasst die zweckrationalen Motive Zeit-
kosten, Geldkosten und Komfort sowie die symbolisch-emotionalen Motive Auto-
nomie, Status, Erlebnis, Privatheit, Sicherheit und Umweltbewusstsein. Wihrend
zweckrationale Motive meist genutzt werden, um Kosten-Nutzen-Abwégungen
zu rekonstruieren (vgl. enge RCT), reprisentieren die symbolisch-emotionalen
Motive zentrale Einstellungen, die iiber individuelle Erfahrungen und soziale
Normen auf die Verkehrsmittelwahl wirken (vgl. TPB).

Zudem ist zu beriicksichtigen, dass Personen, die unterschiedliche Verkehrs-
mittel bevorzugen, auch ihre Motive und Nutzungsgriinde unterschiedlich stark
gewichten (Flade et al. 2002, S. 88). Da bei multimodaler Mobilitdt immer
mehrere Verkehrsmittel involviert sind, ist dies inhérent.

4.3.1 Zweckrationale Motive

Zeitkosten

Das Motiv Zeit wurde als Ressource oder Restriktion bereits bei den sozi-
alstrukturellen Merkmalen angesprochen. Zeit bzw. Zeitkosten konnen auch
eine entscheidende Zielkategorie der Verkehrsmittelwahl darstellen. Zeit kann
verschiedene Aspekte wie Schnelligkeit, Zeitersparnis oder auch schwer kalku-
lierbare Zeitfaktoren wie Wartezeiten oder die Parkplatzsuche bedeuten (Held
1980, S. 321). Da das menschliche Zeitbudget endlich ist und nicht beliebig ver-
mehrt werden kann, scheint es logisch, dass Schnelligkeit und Zeitersparnis eine
entscheidende Rolle bei der Verkehrsmittelwahl spielen. Die bisherige Forschung
zu Zeitbudgets in der Mobilititsforschung zeigt, dass Verbesserungen in Infra-
struktur oder Technik, die zu Zeiteinsparungen gefiihrt haben, meist durch die
Erweiterung des Radius wieder ausgeglichen wurden (vgl. Gather et al. 2008,
S. 155-158). Die Zeiteinsparung wird also durch weitere Distanzen kompensiert,
sodass der Zeitaufwand insgesamt gleichbleibt. Der Zeitaufwand fiir Mobilitit
scheint also bis zu einem gewissen Punkt akzeptiert und erst ab einem Kipppunkt
als ,,Mehraufwand“ wahrgenommen zu werden. Diekmann (1995, S. 57) unter-
sucht die Zeitdifferenz, die Autofahrer:innen oder OV-Nutzende hitten, wenn
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sie das jeweils andere Verkehrsmittel nutzen wiirden. Er ermittelt, dass Auto-
fahrer:innen mit dem OV durchschnittlich 32 Minuten linger briuchten und
OV-Nutzende mit dem Auto nur eine Zeitersparnis von knapp 10 Minuten hit-
ten. Umstiege und die Verfiigbarkeit eines Parkplatzes am Zielort stellten sich als
abhingige Faktoren der Zeitdifferenz heraus. Auch bei Liibke (2019) werden der
Wegfall der Parkplatzsuche und schnellere Verbindungen héufig als Nutzungs-
griinde fiir den OV genannt. Betrachtet man die komplette Reisezeit im OV,
so sind schnelle Verbindungen auch von der Taktung und der Bewiltigung der
sog. ,letzten Meile* abhéngig. Auch bei der Fahrradnutzung ist Zeitersparnis ein
wichtiges Motiv (Flade et al. 2002, S. 79). Da das Fahrrad meist nur fiir kurze
Distanzen in Frage kommt, kommt es auf das Verhiltnis von Raum und Zeit an.
Berechnungen zeigen, dass das Fahrrad auf kurzen Strecken bis fiinf Kilometer
keine zeitlichen Einbuflen im Vergleich zum Auto bringt. Fiir Pedelecs erhoht sich
diese Distanz sogar auf 7,5 Kilometer (Umweltbundesamt 2014). Hinzu kommt,
dass die subjektive Einschitzung des Zeitaufwands mit individuellen Erfahrungs-
werten zusammenhingt. Dies fiihrt dazu, dass der Zeitaufwand von Personen, die
das Verkehrsmittel nicht oder selten nutzen, meist falsch eingeschétzt wird, was
wiederum eine ,,objektive* Bewertung erschwert (Pripfl et al. 2010, S. 72). Liibke
et al. (2021, S. 375-376) stellen in ihrer Studie dagegen keine systematische
Fehleinschitzung zu Ungunsten des OVs fest.

Finanzielle Aufwand

Der finanzielle Aufwand, auch Geldkosten genannt, wird héufig als relevantes
Motiv bei Kaufentscheidungen genannt. Die Korrelation zwischen Einkommen
und Anzahl der Autos im Haushalt gehort zu den zuverlédssigsten Erkenntnisse,
die die Mobilititsforschung zu bieten hat. Auch wenn Autos in den letzten
Jahrzehnten durchschnittlich immer teurer wurden, hohe Kraftstoff- und War-
tungskosten verursachen und damit als teuerstes unter den Alltagsverkehrsmitteln
gelten, wird ihre Nutzung kaum in Frage gestellt.

Forschungsergebnisse zeigen, dass auch die Effekte von anderen monetiren
Restriktionen wie Roadpricing' eher gering ausfallen (Seebauer 2011, S. 55). Es
wird davon ausgegangen, dass von Roadpricing, City-Maut oder Parkgebiihren
eher geringe Lenkungswirkungen fiir den Umweltverbund erzielt werden konnen.
Personen, die hdufig ein Auto nutzen, lehnen preisliche MaBnahmen besonders
hiufig ab (Andor et al. 2019, S. 13; Ruhrort 2019, S. 359).

Deutlich intensiver werden die entstehenden Kosten beim OV diskutiert. Hier
wird kostenloser oder deutlich giinstigerer OV hiufig als Nutzungsgrund genannt

! Roadpricing meint eine Maut fiir die Nutzung einer StraBe zur Steuerung des Verkehrs.
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(Liibke 2019). Bamberg (1996, S. 28) stellt als Ergebnis seiner Forschung her-
aus, dass der subjektiv wahrgenommene finanzielle Aufwand unter Kontrolle der
Zeitkosten keinen signifikanten Einfluss auf die Nutzung des Busangebots aus-
iibt. Ahnliche Indizien zur stirkeren Bedeutung der Zeitkosten im Vergleich zum
finanziellen Aufwand findet auch Diekmann (1995, S. 57). Alternative Ergebnisse
liefern Studien zu zeitlich begrenzten Gratistickets, wodurch ein signifikanter
Umstieg vom Auto auf den OV nachgewiesen werden konnte (Heath und Gif-
ford 2002; Liibke et al. 2021). Die Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel ist
an etablierte Ticketstrukturen wie Einzelfahrscheine, Abonnements und Tarifzo-
nen gebunden, die fiir den Alltagsgebrauch héufig — insbesondere im Vergleich
zum Auto — als unflexibel oder kompliziert wahrgenommen werden. Maas (2021,
S. 14) zeigt in seiner Forschung, dass Monatskarten fiir den OV das Riickgrat
von Mobilitdtspaketen sind, die Zusatzleistungen wie Carsharing oder Taxifahrten
bieten.

Komfort

Komfort, manchmal auch Bequemlichkeit oder Bequemlichkeitskosten genannt,
bezieht sich auf die Praktikabilitit eines Verkehrsmittels aber auch korperli-
chen Komfort (Held 1980, S. 321; Seebauer 2011, S. 60). Dazu zéhlen zeitliche
und rdumliche Flexibilitdt, der Organisationsaufwand der Fahrt, die erforderliche
Konzentration, die Transportmoglichkeiten, korperliche Betdtigung, das Wetter
und weitere sehr unterschiedliche Aspekte, die kaum von einem auf das andere
Verkehrsmittel zu tibertragen (Seebauer 2011, S. 61).

Die meisten Komfortpunkte werden oft an das Auto verteilt, wobei zeitliche
und rdumliche Flexibilitdt, aber auch geringer Organisationsaufwand und Wet-
terunabhingigkeit genannt werden. Fahrkomfort im Auto entsteht auch, wenn
moderne Technik das Fahren erleichtert oder reservierte Parkplitze zur Verfii-
gung stehen (Diekmann 1995, S. 59-60). Als ein Nutzungshemmnis des OVs
wird die bequeme Fortbewegung im Auto genannt (Liibke et al. 2021, S. 377).

Der Komfort der offentlichen Verkehrsmittel besteht im ,,Gefahren werden®.
Wenn man sich nicht um Navigation, Route und das aktive Fahren kiimmern
muss, werden kognitive und zeitliche Ressourcen fiir andere Titigkeiten frei
(Henkel et al. 2015, S. 5). Auch Direktverbindungen ohne Umstiege kdnnen zur
Steigerung des Komforts im OV beitragen.

Das Fahrrad wird wegen der korperlichen Betitigung oder der Wetterab-
hingigkeit als nicht zweckmiBig oder unpraktikabel empfunden (Mahne-Bieder
et al. 2020, S. 90-91). Hunecke et al. (2008, S. 148) empfehlen das Kon-
strukt Wetterresistenz zur Messung der individuellen Wetterabhidngigkeit von
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Personen. Die Wetterresistenz hiingt stirker mit den Einstellungen der Perso-
nen zu den unterschiedlichen Verkehrsmitteln zusammen als mit der direkten
Wetterlage. Fahrradfahrende stufen Bequemlichkeit als weniger wichtig ein als
Autofahrer:innen (Flade et al. 2002, S. 85).

4.3.2 Symbolisch-emotionale Motive

Mobilitdt und die Verkehrsmittelnutzung sind eingebettet in soziale Struktu-
ren, womit auch symbolische und emotionale Motive die Verkehrsmittelwahl
prigen. Die Bedeutung von psychografischen Merkmalen wie mobilitdtsbezo-
genen FEinstellungen, Lebensstilen und Werten fiir die Verkehrsmittelnutzung
wurde in diversen Studien herausgearbeitet (Beckmann et al. 2006; Hinkeld-
ein et al. 2015, S. 182-189; Hunecke et al. 2008). Im Folgenden werden
die von Hunecke (2006) identifizierten symbolisch-emotionalen Dimensionen
der Verkehrsmittelwahl, Autonomie, Status, Erlebnis und Privatheit vorgestellt.
Diese symbolisch-emotionalen Dimensionen reprisentieren instrumentelle, affek-
tive oder symbolische Einstellungen. Die Verkehrsmittel werden danach bewertet,
ob sie zur Befriedigung der Bediirfnisse geeignet sind (instrumentell), einen
hedonistischen Erlebniswert bieten (affektiv) und den eigenen sozialen Status
die soziale Identitit bestditigen (symbolisch) (Hunecke 2015, S. 16-17). Die
symbolisch-emotionalen Motive konnen zur Erkldrung der Verkehrsmittelwahl
beitragen, wenn rationale Motive wie Geld- oder Zeitkosten an ihre Grenzen
stofen und trotz Zeitkostenersparnis oder geringerem finanziellen Aufwand ,,ir-
rational” das Auto als Verkehrsmittel genutzt wird. Hoffmann et al. (2020)
betonen als Ergebnis ihrer Interviewstudie, dass Einstellungen zu Verkehrsmit-
teln stark kontextabhingig sind. Kontexte wie ein dienstliches oder privates,
ein urbanes oder ldndliches Ziel beeinflussen die Verkehrsmittelwahl und die
damit zusammenhiingenden Abwigungsprozesse. Die nachfolgende Ubersicht zu
symbolisch-emotionalen Dimensionen nach Hunecke (2006) wird um die Motive
Sicherheit und Umweltbewusstsein erweitert.

Autonomie?

Autonomie beschreibt die subjektive Wahrnehmung der Erreichbarkeit von Zielen
und Teilhabemoglichkeiten. Autonomie wird durch die Gefiihle Freiheit, Fle-
xibilitdt, Selbstbestimmung und Individualitit ausgedriickt. Oft wird das Auto
als Freiheitssymbol und Universalverkehrsmittel stilisiert und gilt wie kein

2 Die vier symbolisch-emotionalen Dimensionen werden so ihnlich auch bei Groth (2019,
S. 51-52) und bei Hunecke et al. (2008, S. 6-7) beschrieben.
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anderes Verkehrsmittel als Garant fiir Flexibilitdt und Autonomie. Allerdings
konnen auch FuBwege, das Fahrrad oder andere Individualverkehrsmittel diese
Bediirfnisse — fiir einen begrenzten Radius — gut erfiillen (Groth 2019c, S. 51-52).

Status

Die Art und Weise der Fortbewegung wird von der Gesellschaft auch mit Aner-
kennung honoriert. Dabei spielt es auch eine Rolle, dass selbst entschieden wird,
wann und wie man mobil ist. Das Auto bietet hier eine gute Moglichkeit, sei-
nen Status auszudriicken, in Form der modernen Elektroautos sogar assoziiert mit
Umweltbewusstsein (Hemel, S. 23). Dagegen kann auch ein bewusst autofreier
Lebensstil identitétsstiftend wirken und o6ffentliche Anerkennung erfahren, z. B.
Diehl (2022). Zudem werden auch Fahrrider als ,,neues* Statussymbol meist in
urbanen Milieus identifiziert (Hielscher und Lorsch 2022, S. 203; Hudde 2022,
2).

Erlebnis

Als Erlebnis werden die positiven Erfahrungen der ,,Reisezeit” und deren hedo-
nistischer Wert bezeichnet. Was als hedonistisch gilt, ist wiederum stark von
Bewertungen und Trends der Gesellschaft oder des sozialen Umfelds abhingig.
Die Beispiele der romantischen Bahnreise, der Fahrt im Cabrio, des Moun-
tainbikings oder des E-Scooters zeigen, dass quasi mit allen Verkehrsmitteln
Erlebniskategorien assoziiert werden konnen.

Privatheit

Unter Privatheit wird das Bediirfnis nach selbstbestimmter Privatsphire und die
Vermeidung unerwiinschter Kontakte verstanden (Hunecke 2000, S. 132). Die
selbstbestimmte Kontrolle der Privatsphire ist auch die Voraussetzung fiir Wohl-
befinden. Was als Privatsphire angesehen wird, ist kulturell geprdgt und kann
stark variieren. Das Auto als abgeschlossene Einheit kann Privatsphire am besten
gewihrleisten.

Sicherheit

Unter Sicherheit wird hier das subjektive Sicherheitsempfinden verstanden, das
manchmal stark von ,objektiver Sicherheit wie Unfallstatistiken oder Kri-
minalititsraten abweichen kann. Subjektives Sicherheitsempfinden ist eng mit
Wohlbefinden und Privatheit verkniipft. Seebauer (2011, S. 50-51) schitzt die
Forschung zu Sicherheit als Motiv in der Verkehrsmittelnutzung als mangelhaft
ein. Wihrend das Auto gemeinhin als das sicherste Verkehrsmittel gilt, wer-
den in Bezug auf den OV Aspekte der Kriminalititsfurcht offentlich diskutiert
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und in Bezug auf das Fahrradfahren die Infrastruktur und Verkehrssicherheit.
Mahne-Bieder et al. (2020, 94) stellen fest, dass Fahrradfahren unter Aktiven und
Passiven als gefihrlich eingestuft wird. Erfahrungen mit mangelnder Infrastruk-
tur und Sicherheitsdefizite stellen eine hohe Hiirde fiir Wiederaufsteiger dar. Bei
Liibke (2019, S. 10) stellte sich das Item ,,weil es nicht sicher genug ist* nicht als
zentrales Nutzungshemmnis des OVs heraus. Subjektives Sicherheitsempfinden
wird von Merkmalen wie Geschlecht, Alter oder der Tageszeit moderiert.

Umweltbewusstsein

Die Untersuchung der Zusammenhidnge zwischen Umweltbewusstsein und
Umweltverhalten stellt ein zentrales und frithes Anliegen der Forschung zu nach-
haltiger Mobilitit dar (Diekmann 1995). Dabei konnte der Einfluss von Umwelt-
bewusstsein festgestellt werden, wenngleich er eher gering ausfillt (Seebauer
2011, S. 35). Umweltbewusstsein wird vor allem dann in umweltschonendes
Handeln umgesetzt, wenn es mit geringen Kosten verbunden ist (Brand 2014,
S. 167). Umweltbewusstsein kann auch als Teil der Identitit auf das Verhalten
wirken (vgl. Status weiter oben).

Einstellungen in multimodaler Forschung

Einige Forschungsbeitrige zu multimodaler Mobilitit beziehen Einstellungen ein,
um die Kongruenz zwischen Einstellungen und Verhalten zu untersuchen (Groth
et al. 2021; Konrad und Groth 2020; Molin et al. 2016). Ein zentrales Ergebnis
ist, dass die Verkehrsmittelnutzung meist mit den Einstellungen korrespondiert.
Groth (2019c¢) integriert mentale Offenheit, gemessen anhand der Einstellungen
einer Person zu den Verkehrsmitteloptionen in sein Konzept der Multioptionalitit
als Voraussetzung fiir multimodale Mobilitit. Er verweist darauf, dass Offenheit
gegeniiber verschiedenen Verkehrsmitteln eine Voraussetzung fiir multimodale
Mobilitit ist (Groth 2019c¢, S. 119).

Zusammenfassung

Mit den raumstrukturellen und sozialstrukturellen Merkmalen sowie den zweck-
rationalen und symbolisch-emotionalen Motiven wurden wichtige Erklarungsan-
sidtze der sozialwissenschaftlichen Mobilititsforschung sowie deren Erkenntnisse
dargestellt. Ein zentrales Ergebnis ist, dass jede einzelne Perspektive fiir sich
nur einen geringen Beitrag zum Verstindnis des Mobilitdtshandelns leistet. Der
Mehrwert entsteht durch die Integration raumstruktureller, sozialstruktureller und
einstellungsbasierter Merkmale. Die einzelnen Merkmale erscheinen fiir die Indi-
viduen als Ressourcen oder Restriktionen und wirken folglich forderlich oder
hinderlich auf die Verkehrsmittelnutzung.
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44 Zwischenfazit und Ableitung des
Forschungsbedarfs

In der Einleitung werden das rasante Verkehrswachstum und die Nicht-
Nachhaltigkeit des Verkehrssystems als Probleme aufgezeigt und Verkehrsverla-
gerungen als eine Moglichkeit, die negativen Wirkungen zu reduzieren, identifi-
ziert. Anschliefend wird der Untersuchungsgegenstand multimodales Mobilitéts-
verhalten vor dem Kontext nachhaltiger Mobilitét diskutiert. Die theoretischen
Ansitze der sozialwissenschaftlichen Mobilititsforschung ermoglichen, Hand-
lungen einerseits als unbewusst oder bewusst und andererseits als Verhalten,
Routinen, Handeln oder Entscheidungen zu systematisieren.

Die Darlegung des aktuellen Forschungsstands zur multimodalen Mobilitit,
zum Mobilitdtsverhalten und zur Verkehrsmittelwahl zeigt, wie unterschiedli-
che Ressourcen und Restriktionen auf raumstruktureller, sozialstruktureller und
personlicher Ebene zusammen auf das Mobilititsverhalten wirken. Der Pro-
blemaufriss sowie der theoretische Hintergrund verweisen einerseits auf die
Notwendigkeit von Verinderung und demonstrieren andererseits die Persistenz
des aktuellen Systems. Wissenschaftliche Forschung zu Mobilititsverhalten und
multimodaler Mobilitit als spezifischer Form der Verkehrsmittelnutzung konnte
bereits zum besseren Verstidndnis des Mobilititsverhaltens beitragen. Dennoch
konnen Forschungsliicken identifiziert werden, die in dieser Arbeit untersucht
werden.

Es gibt Einigkeit dariiber, dass das aktuelle Verkehrssystem nicht nachhaltig
ist. Ein Zukunftsszenario fiir nachhaltige Mobilitit stiitzt sich auf multimodale
Mobilitdt. Im Idealfall wird dabei das Auto als Hauptverkehrsmittel abgelost
und durch multimodale und intermodale Verkehrsmittelnutzung ersetzt. Hinzu
kommen meist neue Mobilititsdienstleistungen wie Sharing, On-Demand-Verkehr
oder Mobilstationen. Diese neuen Mobilitéitsdienstleistungen setzen jedoch eine
flexible, multimodale und intermodale Bevolkerung voraus, wie sie heute, wenn
iiberhaupt, in den Zentren der deutschen GroBstadte existiert. In dieser Arbeit
werden daher das multimodale Mobilititsverhalten und die Einstellungen dazu
als Grundbaustein fiir flexible, emissionsarme und zukunftsfihige Mobilitét in
den Blick genommen.

Die Mobilitdtswende steht unter dem Slogan ,,Die Mobilitdtswende hat in den
Stddten bereits begonnen* (Agora Verkehrswende 2017, S. 25). GroBstidte bie-
ten wichtige Voraussetzungen wie Urbanitit oder ein gutes OV-Angebot, sodass
multimodale Mobilitidt hier besonders attraktiv ist. Dennoch sind multimodale
Mobilitit und neue Mobilititsdienstleistungen bisher nicht in allen deutschen
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Grofstidten etabliert. Ein Anliegen dieser Arbeit ist es, Hemmnisse aufzuzei-
gen, die multimodale Mobilitdt ausbremsen, und damit Erkenntnisse fiir die
Umsetzung der Mobilitdtswende in Grof3stidten zu gewinnen.

Fiir die soziologische Perspektive sind die Ungleichheiten in Stddten von
zentraler Bedeutung. Dazu gehoren die Erreichbarkeit und Ausstattung von
bestimmten Orten sowie die demografischen, 6konomischen und kulturellen
Unterschiede der Bevolkerung (HduBermann und Siebel 2004, S. 117). Ein
Aspekt, der daher in dieser Arbeit aufgegriffen wird, ist die Analyse multimodaler
Mobilitédt im lokalen Kontext des Quartiers bzw. Stadtteils. Ein Grofteil der Wege
beginnt und endet am Wohnort und damit im eigenen Quartier. Die Mobilitéts-
angebote und die Versorgungssituation im Wohnumfeld beeinflussen damit direkt
das Mobilititsverhalten der Bevolkerung. Die Verkehrsmittelwahl héngt mit den
Angeboten und Bedingungen im Quartier zusammen, weshalb diese infrastruktu-
relle Ebene bei der Untersuchung multimodaler Mobilitét berticksichtigt werden
sollte. In dieser Arbeit wird die kleinste administrative Einheit des Stadtteils als
Untersuchungsebene gewihlt. Der Nachteil dieser Setzung besteht darin, dass mit
Stadtteilen die meist subjektiven Quartiere und Lebensrdume der dort lebenden
Menschen nicht erfasst werden konnen. Als Vorteil kann man sehen, dass in der
Stadt- und Regionalentwicklung Stadtteile als Interventionsebene etabliert sind,
weshalb sie sich als Untersuchungseinheit anbieten. Anhand des Vergleichs von
drei typischen Stadtteilen einer deutschen Grofstadt sollen stadtteilspezifische
Mobilitdtsmuster aufgedeckt und passende Interventionen abgeleitet werden.

In dieser Arbeit geht es darum, multimodales Mobilitdtsverhalten und Ver-
kehrsverlagerungen vom Auto auf den OV oder das Fahrrad besser zu verstehen.
Um Hemmnisse und Restriktionen, aber auch Moglichkeiten und Chancen
multimodaler Mobilitdt zu identifizieren, werden primir die beiden Mobilitits-
gruppen ,,monomodale Autonutzung“ und ,,multimodale Verkehrsmittelnutzung*
verglichen. Angelehnt an die Diffusionstheorie wird multimodale Mobilitét als
Innovation betrachtet, deren Verbreitung untersucht und analysiert werden soll.
Die bereits Multimodalen werden der Gruppe der Early Adopters zugeordnet, die
die neue ,,Technik® bereits iibernommen haben. Anhand des Vergleichs sollen
Adaptionshemmnisse offengelegt werden. Anhand der Adaptionshemmnisse kon-
nen wiederum Erkenntnisse fiir die Forderung multimodaler Mobilitéit abgeleitet
werden.

Im theoretischen Teil dieser Arbeit und der Darlegung des Forschungsstands
wurde herausgearbeitet, dass das Mobilitdtsverhalten mit vielfiltigen Ressourcen
und Restriktionen zusammenhédngt. Wihrend Verhaltensédnderungen oder Kauf-
entscheidungen Reflexion und Abwégungsprozesse erfordern, ist das alltidgliche
Mobilitdtsverhalten meist habitualisiert und routiniert. Theoretische Ansitze wie
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Rational-Choice- oder Praxistheorien stellen jeweils unterschiedliche Aspekte ins
Zentrum der Verhaltensanalyse, z. B. Préiferenzordnungen bei RCT oder Material-
Mensch-Interaktionen in Praxistheorien. Als Determinanten, die zur Erkldrung
der Verkehrsmittelnutzung beitragen sollen, werden Merkmale der Situation,
Einstellungen der Individuen, gesellschaftliche Normen oder verfiigbare Mittel
herangezogen.

In dieser Arbeit wird das Motility-Konzept (Kaufmann et al. 2004) zur
Analyse der Adaptionshemmnisse von multimodaler Mobilitéit eingesetzt. Dazu
werden neben dem Zugang zu Mobilitit (Access) auch die individuellen Fahigkei-
ten und Kompetenzen (Skills) untersucht und die Integration dieser Moglichkeiten
in das eigene Mobilitdtshandeln (Appropriation) betrachtet. Wihrend der Zugang
zu Mobilitdt und verkehrsmittelbezogene Einstellungen bereits hdufiger Gegen-
stand wissenschaftlicher Forschung zu Mobilitdt waren (Beckmann et al. 2006;
Groth 2019c; Hunecke et al. 2008), gibt es zu den spezifischen Fihigkeiten
und Kompetenzen, die multimodale Mobilitit erfordert, bisher keine Forschung.
Da im Motility-Konzept Fihigkeiten als Kategorie explizit beriicksichtigt wer-
den, liegt hierin ein Vorteil des Motility-Konzepts im Vergleich zu den RCT.
Insgesamt haben das Motility-Konzept und die praxistheoretischen Ansitze
viele Gemeinsamkeiten. Mit der Perspektive auf Mobilititsmoglichkeiten und
Mobilitétskapital werden im Motility-Konzept Ungleichheiten stéirker in den Vor-
dergrund gestellt. Deshalb wird in dieser Arbeit die Motilitdt von multimodalen
und nicht-multimodalen Personen herausgearbeitet.

Eine weitere Forschungsliicke betrifft die ,,Verschwendung* von Mobilitéts-
ressourcen. Wissenschaftliche Forschung hat bereits aufgezeigt, dass bestimmte
Ressourcen — meist das Fahrrad — hidufig nicht genutzt werden. Der Zugang zu
einem Verkehrsmittel oder das Vorhandensein der Infrastruktur allein muss noch
keine Nutzung nach sich ziehen. Da im Motility-Konzept das Zusammenspiel der
Kategorien Access, Skills und Appropriation betont wird, konnte es helfen, die
Nutzung und Nichtnutzung der Ressourcen besser zu verstehen.

Eine andere Moglichkeit ist, nicht nach den Fihigkeiten und Kompeten-
zen der Handelnden zu fragen, sondern die Bedingungen der Verkehrsmittel
als Akzeptanzbarrieren in den Blick zu nehmen. Meist werden die Motive der
Verkehrsmittelwahl eindimensional iiber Skalen erhoben, wobei die Wichtigkeit
eingestuft werden muss. Daraus folgt das Problem, dass zwar die Wichtigkeit
unterschiedlicher Motive mittels Mittelwertevergleich eingeordnet werden kann,
iiber die Gewichtung der Motive in realen Situationen, die immer vieldimensional
sind, kann damit jedoch keine Aussage getroffen werden. Mithilfe des faktoriellen
Surveys (Vignettenstudie) soll in dieser Arbeit eine Losungsmoglichkeit fiir die-
ses Problem aufgezeigt werden. In der Vignettenstudie werden mehrere Merkmale
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gemeinsam geschitzt. Daraus kann eine Priferenz- ordnung bestimmter Aspekte
der Verkehrsmittelwahl abgeleitet werden. Conjoint Analysen, die dhnlich wie
Vignetten funktionieren, werden zur Implementation neuer Mobilititsdienstleis-
tungen oder Mobilitdtspakete angewendet (Arentze und Molin 2013; Maas 2021).
Dabei wird iibergangen, dass multi- und intermodale Mobilitit als Basis dieser
Dienstleistungen meist gar nicht praktiziert wird. Die Vignettenstudie in dieser
Arbeit geht daher einen Schritt zuriick und vergleicht die Verkehrsmittelwahl
zwischen Auto und OV bzw. Auto und Fahrrad als Basis flexibler Verkehrsmittel-
nutzung. Die Verkehrsmittelwahl wird damit als bewusste Entscheidung zwischen
jeweils zwei Verkehrsmitteln konstruiert.

Damit verfolgt diese Arbeit zwei Anliegen. Erstens wird multimodale
Mobilitdt in dieser Arbeit als individuelle Motility betrachtet, die aus dem
Zusammenspiel zwischen dem Zugang zu Verkehrsmitteln, den Fihigkeiten
und Kompetenzen und der Integration ins eigene Mobilititshandeln besteht.
Damit soll dazu beigetragen werden, die Forschungsliicken zu den fiir mul-
timodale Mobilitdt erforderlichen Fihigkeiten und Kompetenzen und zu unge-
nutzten Mobilitdtsressourcen zu schliefen. Zweitens werden Priferenzordnungen
bestimmter Situations- und Verkehrsmittelmerkmale fiir die Verkehrsmittelwahl
zwischen Auto und OV bzw. Fahrrad untersucht. Hierzu wird eine Vignetten-
studie angewendet, um die gemeinsame Wirkung unterschiedlicher Merkmale zu
einzuschitzen.
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Untersuchungsdesign: Mobilitat 5
in Bochum 2020

Zur Beantwortung der Forschungsanliegen wurde ein Mixed-Methods-Design
gewdhlt. Anhand einer quantitativen Studie wird multimodale Mobilitdt im Ver-
gleich zu monomodaler Automobilitit in Bochum ,,quantifiziert und in ihren
Nutzungsformen beschrieben. Dazu wird an bestehende quantitative Forschung
zu multimodaler Mobilitdt angekniipft (Groth 2019c; Nobis 2015). Der Zugang
zu Verkehrsmitteln stellt eine klassische Fragestellung quantitativer Befragungen
dar. Auch zur Erhebung der Einstellungen gibt es bereits Forschung mit getes-
teten Items, sodass auch diese zuverlédssig mittels Befragungen erhoben werden
konnen (Hunecke et al. 2022). Anders verhilt es sich mit den im Rahmen des
Motility-Konzepts vorgestellten Fiahigkeiten und Kompetenzen. Diese wurden im
Kontext multimodaler Mobilitét noch nicht untersucht, sodass hier ein qualitativer
Ansatz geeignet scheint, um relevante Fahigkeiten und Kompetenzen zu identifi-
zieren. Das Mixed-Methods-Design umfasst daher die quantitative Befragung in
drei Bochumer Stadtteilen und Interviews mit Teilnehmenden der Befragung.
Da das Mobilititsverhalten eng mit den Bedingungen am Wohnort verkniipft
ist, wird das Quartier als Untersuchungsebene gewdhlt. In dieser Arbeit wer-
den die Untersuchungsquartiere mit Stadtteilen gleichgesetzt. Dies bedingt, dass
die Lebenswelten der Befragten nicht optimal erfasst werden konnen und die
Quartiere an manchen Stellen iiber das erforderliche iiberschaubare ,,menschliche
MaB* (Gehl 2018; Schnur 2013, S. 31) hinausgehen. Die Vorteile der Setzung
als Stadtteile liegen in der administrativen Abgrenzung. In Wissenschaft, Poli-
tik und Wirtschaft sind Stadtteile eine hidufig verwendete Einheit fiir Forschung,
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MaBnahmen und Investitionen. Da sich bislang keine eindeutigen Operationalisie-
rungen und Abgrenzungen von Quartieren durchgesetzt haben, ist ,.ein gewisser
Pragmatismus zweifellos angebracht* (Schnur 2014, S. 42). Mit Stadtteilen wird
dennoch die kleinstmogliche administrativ verfiigbare Ebene gewihlt, um sich
dem Quartier bestmoglich anzunéhern.

Die Bevolkerungsbefragung mit tiber 2.000 Teilnehmenden und die 14 qua-
litativen Interviews mit Teilnehmenden der Befragung wurden im Rahmen des
Projekts ,,Nachhaltige Mobilitdt im Quartier. Eine Akzeptanzstudie® erhoben.
Dieses Projekt wurde von der DBU gefordert und hatte das Ziel, nachhaltige
Mobilititsangebote fiir unterschiedliche Quartierstypen zu identifizieren.

Im folgenden Kapitel werden die Quartiersauswahl und die Untersuchungsge-
biete stark verkiirzt beschrieben. Die detaillierte Beschreibung der Quartiersaus-
wahl und der Untersuchungsgebiete kann im Abschlussbericht des DBU-Projekts
nachgelesen werden (Graf et al. 2022). Zudem umfasst dieses Kapitel die Erldute-
rungen zum Vorgehen bei der Befragung (Absschnitt 5.2) und bei den Interviews
(Abschnitt 5.4). Auch der Aufbau der Vignettenstudie als besonderer Teil der
Befragung wird hier erldutert (Abschnitt 5.3).

5.1 Bochum als Untersuchungsgebiet

Die drei Untersuchungsstadteile befinden sich in Bochum. Bochum ist eine Stadt
mit einer Population von ca. 370.000 Personen, mitten im Ruhrgebiet und ist
damit eingebunden in die polyzentrischen Verflechtungen eines groen Ballungs-
raums. Bochum hat eine hiigelige Topografie (Stadt Bochum und Planersocietit
2013, S. 11) und das Verkehrssystem ist stark autoorientiert. Mehrere Autobah-
nen fiihren direkt durch das Stadtgebiet. Eine Parkraumbewirtschaftung gibt es
ausschlieflich im Bereich der Innenstadt. Die offentlichen Verkehrsmittel sind
gut ausgebaut. Es gibt mehrere StraBenbahnlinien, die eine schnelle Anbindung
an die Bochumer Innenstadt und den Hauptbahnhof ermoglichen. Die Stadt
ist iiber Regionalbahnhofe und den Hauptbahnhof gut an den regionalen und
iiberregionalen oOffentlichen Verkehr angeschlossen. Die Fahrradinfrastruktur der
Stadt ist ausbaufihig. In den letzten Jahren wurden neben dem Umbau alter
Bahntrassen auch Radwege an wichtigen Zubringerstralen realisiert. Ein fla-
chendeckendes sicheres Radwegenetz ist jedoch nicht vorhanden. Trotz eines
guten Angebots der offentlichen Verkehrsmittel ist Bochum — wie viele andere
Ruhrgebietsstddte auch — eine Autostadt. Dichte Bebauung und urbane Bewoh-
nerstrukturen begiinstigen im Regelfall die Nutzung des Umweltverbundes und
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multimodale Verkehrsmittelnutzung. In Bochum féllt die Nutzung des Umwelt-
verbundes jedoch geringer aus als in anderen deutschen Stddten vergleichbarer
GroBe (Gerike et al. 2020, Tab 15 (a), Tab 22 (a)). Das Potenzial fiir Verkehrs-
verlagerungen vom Auto auf die umweltvertriglicheren Verkehrsmittel OV und
Fahrrad sollte in Bochum folglich besonders hoch sein.

Ein weiterer priagender Aspekt ist die Industriegeschichte des Ruhrgebiets. Wie
in vielen anderen Stddten des Ruhrgebiets lebten auch in Bochum viele Menschen
vom Kohlebergbau. Die letzte Zeche wurde bereits 1973 stillgelegt. Allerdings
begleiten der Strukturwandel und seine Auswirkungen die Stadt bis heute. In
ehemaligen Arbeiterstadtteilen hilt sich bis heute eine hohe Arbeitslosigkeit
(Kersting et al. 2009). Die Reduzierung der Umweltprobleme in Luft, Wasser
und Boden bindet bis heute viele Ressourcen (Nonn 2009). Einige der Ruhr-
gebietsstiddte sind hoch verschuldet, sodass im Vergleich zu anderen deutschen
Stadten weniger Spielraum fiir Investitionen zur Verfiigung steht.

Erst in den 1960er Jahren wurden die ersten Universititen im Ruhrgebiet,
oft als Campusuniversititen etwas auferhalb der Stadt, gegriindet. Mit Studie-
renden und Mitarbeitenden umfasst die Ruhr-Universitit Bochum fast 50.000
Personen, die tdglich zum Campus und wieder nach Hause befordert werden
miissen. Der dezentrale Standort, der weitldufige Campus und die autogerechte
Stadtentwicklung der 1960er Jahre stellen heute Herausforderungen an nachhal-
tige Transportmdglichkeiten. Die alten stillgelegten Bahntrassen erleben dagegen
als Fahrradwege abseits des Autoverkehrs eine Renaissance.

Bochum ist in 30 Stadtteile aufgeteilt, welche wiederum sechs Stadtbe-
zirken zugeordnet sind. Hinsichtlich der Bevdlkerung weisen die Stadtteile
grofle Unterschiede beim Anteil ausldndischer Bevolkerung, beim Anteil der
Sozialhilfeempfanger und bei der Altersstruktur auf.

5.1.1 Auswahl der Untersuchungsstadtteile

Fiir die Auswahl der Untersuchungsstadtteile werden die fiir sozialrdumliche
Analysen typischen Dimensionen Urbanitit und Soziodemografie herangezo-
gen (Metzmacher 2007). Uber Urbanitit bzw. Dichte und soziodemografische
Merkmale wie Alter und Einkommen lassen sich raum- und sozialstrukturelle
Ressourcen und Restriktionen indirekt schitzen. Aufgrund der Fragestellung die-
ser Arbeit wird die Mobilitdtssituation als eigene Dimension aufgenommen. Fiir
die Dimension Urbanitit werden als Indikatoren der Anteil an Ein- und Zweifa-
milienhdusern im Stadtteil beriicksichtigt. Ein hoher Anteil an Ein- und Zweifa-
milienhdusern geht meist mit geringer Bevolkerungsdichte einher. Zudem befindet
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sich diese lockere Bebauungsart selten in Innenstadtnihe. Viele Mehrfamilienhiu-
ser dagegen bedeuten eine hohe Bevolkerungsdichte. Die Soziodemografie wird
durch drei Indikatoren abgebildet: den Anteil an unter 18-Jdhrigen, den Anteil
an iiber 60-Jdhrigen und den Anteil an Sozialgeldempfingern. Junge und alte
Bevolkerungsgruppen sind meist stirker von Alternativen zum Auto abhingig
und bendtigen eine andere Versorgungsstruktur wie beispielsweise Kindergérten,
Schulen, Seniorenheime oder Pflegedienste. Der Anteil an Sozialhilfeempfin-
gern steht fiir duBlert geringe finanzielle Ressourcen und damit eingeschrinkte
Moglichkeiten, sich alle Mobilititsangebote leisten zu koénnen. Die Dimen-
sion Mobilitdtssituation setzt sich aus der Entfernung zum Stadtzentrum, dem
Anschluss an den Schienennahverkehr und den Angeboten fiir Car- und Bikesha-
ring zusammen (vgl. Anhang B im elektronischen Zusatzmaterial). Ein dhnliches
Vorgehen wurde auch in der MOBILANZ-Studie (Hunecke et al. 2008, S. 56)
und im Projekt StadtLeben (Beckmann et al. 2006, S. 32-34) gewihlt. Die Daten-
grundlage fiir den Stadtteilvergleich bietet der Bochumer Stadtbericht ,,Bochumer
Ortsteile kompakt 2019 (Stadt Bochum 2019). Dort stehen die ausgewihlten
Indikatoren auf Stadtteilebene zur Verfiigung, sodass alle 30 Bochumer Stadtteile
verglichen werden konnen (Anhang C im elektronischen Zusatzmaterial).

Als Untersuchungsgebiete wurden Stadtteile ausgewdhlt, die sich in diesen
Indikatoren unterscheiden. Um verschiedene Verkehrsmittel nutzen zu konnen,
ist deren Verfiigbarkeit eine wichtige Voraussetzung. Stadtteile ohne Anschluss
an den Schienennahverkehr wurden, bedingt durch die Forschungsfrage ausge-
schlossen. Aufgrund der geplanten Befragung wurde die ausreichende Grofe
der Bevolkerungszahl auf mindestens 7.000 festgelegt. Stadtteile mit geringerer
Bevolkerungsgrole wurden ausgeschlossen. Der Innenstadtbereich — Stadtteil-
name Gleisdreieck — unterscheidet sich in der Bevolkerungsdichte, Altersstruktur
und Flichennutzung stark von den anderen Stadtteilen und wurde daher ebenfalls
ausgeschlossen. Zur Typisierung der Stadtteile wird auf das klassische konzen-
trische Stadtmodell zuriickgegriffen, das Stddte in Innenstadt, Innenstadtrand und
Stadtrand einteilt (Goddecke-Stellmann et al. 2019).

Als Ergebnis des Auswahlprozesses stehen die Stadtteile Hamme, Gerthe und
Wiemelhausen-Brenschede' als Untersuchungsgebiete fest.

! Im Weiteren nur noch Wiemelhausen genannt.
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5.1.2 Beschreibung der Untersuchungsgebiete

Die drei Untersuchungsstadtteile Hamme, Gerthe und Wiemelhausen unterschei-
den sich in ihrer Lage innerhalb des Stadtgebiets (vgl. Abbildung 5.1) und in der
soziodemografischen Zusammensetzung der Bevolkerung.

Abbildung 5.1 Lage der Untersuchungsgebiete in Bochum. (Eigene Darstellung, Daten
der Stadt Bochum und OSM)

Hamme liegt eher zentral und grenzt im Siiden an die Bochumer Innen-
stadt. Hamme kann als urbaner und junger Stadtteil bezeichnet werden. Die
Bevolkerung ist etwas jiinger als der Bochumer Durchschnitt, der Anteil an
Sozialhilfeempfingern liegt mit 22 Prozent? iiber dem

Durchschnitt von knapp 16 Prozent. Wiemelhausen liegt im Bereich der Mit-
telstadt und zeichnet sich durch eine lange Nord-Siid-Ausdehnung aus. Dadurch

2 Die meisten Zahlen zu den Stadtteilen sind der Broschiire ,,Bochumer Ortsteile kompakt
2019 (Stadt Bochum 2019) entnommen.
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sind die nordlichen Gebiete des Stadtteils gut an die Innenstadt angebunden,
wihrend dies auf die siidlichen Gebiete nicht zutrifft. Wiemelhausen zeichnet
sich durch eine eher iiberalterte und wohlhabendere Bevolkerung aus. Der Anteil
an Sozialhilfeempfangern ist hier mit knapp 6 Prozent besonders niedrig. Ger-
the ist ein typischer Stadtrandstadtteil mit einer geringeren Bevolkerungsdichte
als die beiden anderen Stadtteile und einem hohen Anteil an Einfamilienhdusern.
Beziiglich des Anteils der dlteren Bevolkerung und der Sozialhilfeempfinger liegt
Gerthe im Bochumer Durchschnitt. Die Unterschiede in der Zusammensetzung
der Bevolkerung lassen Unterschiede in der Mobilitdt und Verkehrsmittelnutzung
der Befragten vermuten.

5.2 Die Befragung: Mobilitdt in Bochum 2020

Die verwendeten Daten wurden in der Befragung ,,Mobilitit in Bochum 2020*
erhoben. Die Befragung wurde im Rahmen des DBU-Projekts ,.Nachhaltige
Mobilitdt im Quartier. Eine Akzeptanzstudie® vom ZEFIR und vom Lehrstuhl
Soziologie fiir Stadt und Region der Ruhr-Universitit Bochum durchgefiihrt.
Untersuchungsgebiete sind die oben beschriebenen Stadtteile Hamme, Gerthe und
Wiemelhausen.

Befragungen sind eine weit verbreitete Methode der empirischen Sozialfor-
schung. Zu den Vorteilen gehort der hohe Standardisierungsgrad und damit
die Moglichkeit, Ergebnisse zu verallgemeinern und zu replizieren (Reinecke
2014, S. 612). Die vorliegende Studie wurde als schriftlich-postalische Befra-
gung (PAPI) umgesetzt. Zusitzlich gab es die Moglichkeit den Fragebogen online
auszufiillen (mixed mode). Schriftlich-postalische Befragungen sind meist kosten-
glinstiger durchzufiihren als Befragungen mit Interviewenden. Weitere Vorteile
liegen in der Reduktion der Effekte zur sozialen Erwiinschtheit, da die soziale
Kontrolle durch Interviewende entfillt, und in der zeitlichen Flexibilitit der
Befragten, wann der Fragebogen ausgefiillt wird und wie viel Zeit sich dafiir
genommen wird (Reuband 2014, S. 648). Als Nachteile sind Verstindnispro-
bleme beim Ausfiillen des Fragebogens zu nennen, die zu fehlerhaften Antworten
fiihren, aber auch Verstindnisprobleme von Personen mit geringer Bildung oder
geringen Deutschkenntnissen, die daraufhin nicht an der Befragung teilnehmen.
Dies fiihrt dazu, dass Personen mit geringer Bildung in schriftlichen Befragungen
hiufig unterreprisentiert sind (Reuband 2014, S. 649).

Die folgenden Kapitel enthalten Informationen zu den Inhalten des Fragebo-
gens und erldutern das Vorgehen bei der Umsetzung der Befragung.
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5.2.1 Der Fragebogen: Inhalt und Methodisches

Die Befragung ,,Mobilitit in Bochum 2020 hatte zum Ziel, die Verkehrsmittel-
nutzung der Bevolkerung im Kontext ihres spezifischen Wohnortes zu erheben. Es
ging darum, Wechselwirkungen zwischen der Verkehrsmittelwahl und der Wohn-
umgebung zu iiberpriifen und mogliche Unterschiede zwischen verschiedenen
Stadtteiltypen bei der Forderung nachhaltiger Verkehrsmittel wie Fahrrad oder
OV zu beriicksichtigen.

Das Deckblatt des Fragebogens wurde an den jeweiligen Stadtteil angepasst,
z. B. Befragung in Hamme. Inhaltlich sind die Fragebogen der Stadtteile iden-
tisch. Der Fragebogen setzt sich aus den folgenden sieben thematischen Blocken
zusammen: Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln, Mobilitdt in der Wohnumge-
bung, Nutzung von Verkehrsmitteln, Riickblick: Nutzung von Verkehrsmitteln vor
einem Jahr, Einstellungen zu Verkehrsmitteln, potenzielle Verkehrsmittelnutzung
und Angaben zur Person (siehe Tabelle 5.1).

Insgesamt umfasst der Fragebogen 49 Fragen auf 13 Seiten (vollstindiger
Fragebogen im Anhang A im elektronischen Zusatzmaterial). Aufgrund der
Vignettenstudie (Themenblock 6) gibt es neun Fragebogenversionen, die sich
jeweils in den acht Fragen zur potenziellen Verkehrsmittelnutzung inhaltlich
unterscheiden. Nimmt man die formale Unterscheidung der Stadtteile hinzu,
ergeben sich daraus 27 Fragebogenversionen.

Tabelle 5.1 Aufbau des Fragebogens (eigene Darstellung)

Nr. | Themenblock Inhalt Fragen
1 Verfiigbarkeit von * Verfiigbarkeit und Besitz von Fiihrerschein, 1-10
Verkehrsmitteln Verkehrsmitteln und anderen
Mobilititsangeboten
* Abstellmoglichkeiten fiir Autos und Fahrriader
2 | Mobilitit in der » Entfernung zu Mobilitdtsangeboten (z. B. 11-15
Wohnumgebung Bushaltestelle)

* Aussagen zur Wohnumgebung
* Nutzung der Wohnumgebung fiir Aktivitidten

3 | Nutzung von » Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung 16-19
Verkehrsmitteln » Verkehrsmittelnutzung nach
Entfernungsklassen

(Fortsetzung)
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Tabelle 5.1 (Fortsetzung)

Nr. | Themenblock Inhalt Fragen

4 | Riickblick: » Hiufigkeit der Verkehrsmittelnutzung 2019 20-23
Verkehrsmittelnutzung | * Verkehrsmittelnutzung nach
vor einem Jahr Entfernungsklassen 2019

5 Einstellungen zu * allgemeine Einstellungen zur 24-28
Verkehrsmitteln Verkehrsmittelwahl

Einstellungen zur Nutzung des Autos, der
offentlichen Verkehrsmittel, des Fahrrads, des
ZufuBigehens

6 | Potenzielle vier Situationsbeschreibungen zur Nutzung des | 29-36
Verkehrsmittelnutzung Autos oder der offentlichen Verkehrsmittel
vier Situationsbeschreibungen zur Nutzung des
Autos oder Fahrrads

7 | Angaben zur Person * Geschlecht 37-49
Alter

deutsche und weitere Staatsbiirgerschaft
hochster Schulabschluss
Erwerbstitigkeit

Haushaltsform und -zusammensetzung
Wohndauer im Stadtteil

Art des Wohnens (Miete oder Eigentum)
Haushaltsnettoeinkommen

Der Einstieg in den Fragebogen erfolgt mit eher einfachen Fragen zur
Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln. Im zweiten Block werden Fragen zur Wohn-
umgebung gestellt. Diese Fragen sollen die individuelle Mobilitits- und Ange-
botssituation am Wohnort erfassen. In den Blocken drei und vier wird die aktuelle
Verkehrsmittelnutzung und die Verkehrsmittelnutzung vor einem Jahr abgefragt.
Der Riickblick zur Verkehrsmittelnutzung vor einem Jahr wurde aufgrund der
veridnderten Situation durch die Coronapandemie seit Mirz 2020 ergénzt. Damit
sollen Verdnderungen in der Verkehrsmittelwahl, die sich durch die verdnderte
Situation wihrend der Coronapandemie ergeben haben, ermittelt werden. Da die
retrospektive Messung der Verkehrsmittelnutzung von vor einem Jahr vermut-
lich ungenauer ist als die aktuelle Messung aus dem Jahr 2020 (Faulbaum et al.
2009, S. 158) werden die Analysen in dieser Arbeit auf Basis der aktuellen
Verkehrsmittelnutzung aus dem Jahr 2020 durchgefiihrt. In Block fiinf folgen
die Einstellungsitems zu multimodaler Mobilitit und den einzelnen Verkehrs-
mitteln. Um zu verhindern, dass durch die Reflexion der eigenen Einstellungen
das Verhalten uminterpretiert wird und damit Verzerrungen entstehen, wurden
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die Einstellungsfragen nach den Verhaltensfragen gestellt (Schnell 2012, S. 121).
Im vorletzten Block sind die Befragten aufgefordert, acht Vignetten zu beant-
worten. Die Vignetten enthalten Situationsbeschreibungen zur Verkehrsmittelwahl
zwischen dem Auto und den offentlichen Verkehrsmitteln und dem Auto und
dem Fahrrad. Am Ende des Fragebogens stehen die sensiblen Fragen zu soziode-
mografischen Angaben wie Alter, Geschlecht und Einkommen. Der Fragebogen
schlieft mit der Mdoglichkeit, noch weitere Angaben zum Thema der Befragung
oder Kritik in eigenen Worten zu duflern.

Bei der Konstruktion des Fragebogens und der Formulierung der Fragen
und Antworten wurden die etablierten Standards und Giitekriterien fiir standar-
disierte Fragebogen beriicksichtigt (Lenzner und Menold 2015; Schnell 2012,
S. 79-81). Bei einigen Fragen, z. B. zu soziodemografischen Merkmalen, wurde
auf gepriifte standardisierte Formulierungen zuriickgegriffen. Dadurch wird die
Validitit sichergestellt und die Vergleichbarkeit mit anderen Studien ermoglicht
(Schnell 2012, S. 106). Die Items im Block ,,Einstellungen zu Verkehrsmitteln*
wurden grofitenteils aus anderen Fragebogen und Studien iibernommen. Es han-
delt sich dabei um Items der Konstrukte Autonomie, Erlebnis, Privatheit und
Status fiir die Verkehrsmittelwahl von Hunecke (2000) und zur Multimodalitit
von Groth (2019c). Weitere beriicksichtigte Studien fiir die Operationalisierung
der Einstellungen sind die von Fliegner (2002) und Jarass (2018). Im Layout des
Fragebogens wurden die Giitekriterien der Tailored Design Method von Dillman
et al. (2009) umgesetzt.

5.2.2 Pretest

Der Fragebogen wurde in verschiedenen Projektphasen unterschiedlichen Pretests
unterzogen. Ein erster Pretest fand im Februar 2020 mit der ,,vor Corona“-Version
des Fragebogens statt. Hierfiir wurden ca. 30 Personen zu einem kognitiven
Pretest aufgefordert. Dabei wurde {iiberpriift, wie die Fragen und Antwortmog-
lichkeiten verstanden werden, wo es Verstindnisprobleme gibt und welche Fragen
unterschiedlich interpretiert werden. Daraufthin wurden einige Formulierungen
tiberarbeitet und angepasst. Diskussionen gab es in der Projektgruppe um die
Verwendung der Skala zur Héaufigkeit der Verkehrsmittelnutzung, die in einer
der groften deutschen Mobilitidtsstudien, dem MiD, verwendet wird (Nobis und
Kuhnimhof 2018). Ein Problem dieser Skala sind ungenaue und nicht disjunkte
Kategorien. Zur besseren Vergleichbarkeit der Ergebnisse mit anderen Studien —
die meist auch die MiD-Skala verwenden — wird die Verkehrsmittelnutzung
allerdings auch in diesem Projekt iiber die MiD-Skala abgefragt.
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Durch die neue Situation im Alltag wihrend der Coronapandemie wurden
Teile des Fragebogens noch einmal iiberarbeitet, manches gekiirzt oder erginzt.
Diese Anderungen betrafen iiberwiegend die Vergleichsblocke der Verkehrsmit-
telnutzung 2019 und 2020 sowie die Vignetten. Die Fragen zur Verkehrsmit-
telnutzung 2019 wurden neu eingefiigt. Um die Linge des Fragebogens durch
zusitzliche Fragen insgesamt iiberschaubar zu halten, wurden einzelne Items aus
Fragebatterien (z. B. Einstellungsitems zu Verkehrsmitteln, Nutzung von Carsha-
ring, Unterscheidung der Nutzung von Elektrofahrrad und Fahrrad) gestrichen.
AuBerdem wurden die Vignetten iiberarbeitet und insgesamt in ihren Dimensio-
nen und Ausprigungen gekiirzt. Riickmeldungen aus dem Pretest hatten ergeben,
dass die Vignetten als zu komplex empfunden wurden und in Anbetracht der
Fragebogenlidnge insgesamt viele kognitive Ressourcen gefordert werden.

Im August 2020 wurde der neue und aktualisierte Fragebogen mit ca. 10 Per-
sonen getestet. Im Nachgang an diesen Pretest wurden erneut wenige Anderungen
am Fragebogen vorgenommen. Da sich der Onlinefragebogen inhaltlich nicht von
der gedruckten Version unterscheidet, wurde hier ausschliellich ein technischer
Pretest durchgefiihrt.

5.2.3 Kontaktaufnahme und Versand

Die Befragung fand im Zeitraum vom 15.10.2020 bis 17.12.2020 statt. Damit
umfasste der Befragungszeitraum neun Wochen. Insgesamt wurden die Befrag-
ten dreimal iiber ihre Anschriften aus dem Melderegister’ der Stadt Bochum
kontaktiert: erster Versand, Erinnerungsschreiben und zweiter Versand nach vier
Wochen.

Um den Riicklauf zu steigern, wurden bewihrte MaBnahmen umgesetzt (siche
Tabelle 5.2). Die Fragebogen wurden in DIN-A4-Format gedruckt und in pas-
senden Briefumschlidgen versendet. Diesen beigefiigt waren das personalisierte
Anschreiben, ein Informationsblatt mit wichtigen Erkldrungen zum Datenschutz,
ein Riickantwortschreiben und ein Riickantwortumschlag mit der Aufschrift
,,Porto zahlt Empfinger*. Neben der personalisierten Anrede und Adresse enthiel-
ten die Anschreiben auch einen Link zur Onlineversion des Fragebogens sowie
ein individuelles Passwort, das die einmalige Onlineteilnahme der ausgewéhlten

3 In Deutschland besteht die Moglichkeit fiir Forschung im offentlichen Interesse, worunter
meist die wissenschaftliche Forschung an Universitéten fillt, Adressen aus dem Melderegis-
ter zu verwenden.
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Personen sicherstellte. Zur Unterstreichung der Bedeutung der Befragung wur-
den in der lokalen Zeitung der Stadt Bochum (WAZ) und im Newsportal der
Ruhr-Universitidt Bochum jeweils ein kurzer Artikel zur Befragung verdffentlicht.

Ebenfalls wurde fiir den Befragungszeitraum eine Befragungshotline einge-
richtet, woriiber eine Person des Projektteams erreichbar war, um individuelle
Fragen zur Befragung direkt zu beantworten. Dariiber hinaus bestand die Mog-
lichkeit, iliber eine E-Mailadresse Kontakt zum Projektteam aufzunehmen. Die
Befragungshotline wurde iiber hundertmal genutzt. Die meisten Personen riefen
an, um die Nichtteilnahme mitzuteilen und sich fiir weitere Kontaktaufnahmen
aus der Adressliste entfernen zu lassen. Vor allem dltere Menschen und Personen
mit geringen Deutschkenntnissen lieBen Bekannte und Verwandte anrufen oder
sagten selbst ab. Wenige Anrufe betrafen Fragen zur Anonymitit und zum Daten-
schutz oder zu Inhalten des Fragebogens. Nach dem zweiten Versand meldeten
sich einige Personen, die sich von der wiederholten Kontaktaufnahme belis-
tigt oder bedringt fiihlten. Wenige Anrufende fragten, bis wann der Fragebogen
zuriickgesendet werden solle. Via E-Mail wurde 30-mal Kontakt aufgenommen.
Meist teilten die angeschriebenen Personen mit, dass sie nicht teilnehmen wer-
den. Ein ausgefiillter Fragebogen kam als Scan zuriick. Personen, die umgezogen
waren, fragten, ob sie den Fragebogen trotzdem ausfiillen sollen. Wenige teilten
mit, dass sie ein Erinnerungsschreiben oder den zweiten Versand erhalten haben,
obwohl der Fragebogen bereits ausgefiillt und zuriickgesendet wurde.

Tabelle 5.2 Umgesetzte MaBnahmen zur Steigerung des Riicklaufs. (Eigene Darstellung
nach Diekmann 2014, S. 518; Dillman et al. 2009; Groth 2019c, S. 87; Schnell 2012, S. 246—
263)

Thema Umsetzung
Kuvert DIN-A4
Anschreiben Adressiert mit Namen und Adresse, direkte Ansprache mit

Namen, Universitits-Logo, Corporate Design der RUB,
Niitzlichkeit der Studie, Wichtigkeit der Befragten,
Datenschutzhinweise (Anonymitit, gesetzliche
Regelungen), Name mit Telefonnummer und
E-Mailadresse fiir Riickfragen, Danksagung, echt
aussehende Unterschrift

Fragebogen online Individualisierter Link im Anschreiben, damit auch online
an der Befragung teilgenommen werden kann

(Fortsetzung)
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Tabelle 5.2 (Fortsetzung)

Thema

Umsetzung

Fragebogen

DIN-A4-Fomat, festes weiles Papier, gutes optisch
ansprechendes Design, Titelseite in Farbe und mit Foto,
Kontaktinformation und Ansprechpartner auf Titelseite,
alternierende Einfiarbung als Ausfiillhilfe, optische
Trennung von Fragen und Antworten, Fragenanordnung
von oben nach unten, Gelegenheit fiir Riickmeldungen und
Kritik am Ende des Fragebogens, leichte Einstiegsfragen,
logische und sinnhafte Fragenanordnung, iiberwiegend
standardisierte geschlossene Fragen, Vermeidung von
Suggestivfragen, Fragen zu Soziodemografie am Ende

Datenschutzinformationen

Doppelseite mit haufigsten Fragen und Antworten zum
Datenschutz, Nennung einer zustindigen Stelle inkl.
Kontaktperson fiir Fragen und Beschwerden der RUB

Riickantwort Kostenfreie Riickantwort durch Kuvert mit Aufdruck
,Porto zahlt Empfinger”, fertig adressiertes
Antwortschreiben

Bekanntmachung Pressemitteilung der RUB, Artikel in Lokalzeitung

(WAZ), eigene Webseite zur Befragung

Erreichbarkeit fiir
Riickfragen

Telefonhotline, E-Mailadresse

Nachfassaktionen

Erinnerungsschreiben nach einer Woche, Versand eines
zweiten Fragebogens nach 4 Wochen

Die Onlinebefragung wurde mit SoSci Survey (SoSci Survey GmbH 2021)
erstellt und durchgefiihrt. In der Onlineversion wurden zusitzlich bestimmte
Vorteile des Onlinedesigns genutzt. Hier wurde nur eine Frage pro Seite ange-
zeigt. Ebenso wurden die verschiedenen Antwortmoglichkeiten (Einfach- oder
Mehrfachnennung) durch unterschiedliche Ankreuzformen symbolisiert. Online-
fragebogen bieten die Moglichkeit der direkten Filterfiihrung, was den Fragebo-
genfluss fiir die Teilnehmenden etwas erleichtert. Mit Ausnahme der Filterfragen
wurden auch in der Onlineversion keine Antworten erzwungen. Auf einen
»zuriick-Button* wurde verzichtet, weshalb anders als in der postalischen Version
nicht die Moglichkeit bestand, zwischen Fragen zu springen oder Korrekturen

vorzunehmen.
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5.2.4 Stichprobe

Fiir die Befragung ,,Mobilitdt in Bochum 2020 wurde eine Stichprobe (Sample)
von 1.200 Personen — 400 Personen je Untersuchungsstadtteil — als Zielvor-
gabe angestrebt. Bei einer durchschnittlichen Ausschdpfungsrate von 20 Prozent
ergeben sich 6.000 bendtigte Personen — jeweils 2.000 Personen pro Unter-
suchungsstadtteil, die kontaktiert werden miissen. Diese Personen und deren
Anschriften wurden aus dem amtlichen Melderegister der Stadt Bochum als
drei Zufallsstichproben fiir die drei Untersuchungsbiete Hamme, Gerthe und
Wiemelhausen gezogen (vgl. Tabelle 5.3).

Tabelle 5.3 Grundgesamtheit und einfache Zufallsstichprobe

Stadtteil Grundgesamtheit Zufallsstichprobegezogene | Stichprobe (Sample)
mit Hauptwohnsitz | Personen Ausschopfungsrate
gemeldete

Personen (18 bis 80
Jahre, April 2020)

Hamme 12.508 2.000 (16 %) 547 (25 %)
Gerthe 7.204 2.000 (28 %) 716 (33 %)
Wiemelhausen | 14.169 2.000 (14 %) 915 (42 %)
Gesamt 33.881 6.000 (18 %) 2.179 (39 %)

(Quelle: Stadt Bochum und Mobilitdt in Bochum 2020, eigene Berechnung)

Bei der Ziehung der Adressen wurden alle mit Hauptwohnsitz gemeldeten
Personen zwischen 18 und 80 Jahren (Jahrgénge 1939-2002) beriicksichtigt. Die
Grundgesamtheit betrug 33.881 Personen. Zudem wurden die Personen nach
Geburtsjahr und Geschlecht sortiert, um diese Merkmale moglichst entsprechend
der Verteilung in den Untersuchungsgebieten auch in der Stichprobe abzubil-
den. Aufgrund der Verschiebung der Befragung durch die Coronapandemie lag
die Stichprobenziehung zum Befragungszeitpunkt bereits ein halbes Jahr zuriick,
weshalb die stichprobenneutralen Ausfille hier etwas hoher ausfallen.

Riicklauf und Ausfiille
Die Befragung ,,Mobilitdt in Bochum 2020* hatte einen guten Riicklauf, sodass
die Zielstichprobe von 1.200 Personen bzw. 400 Personen pro Untersuchungsge-
biet erreicht und sogar deutlich iibertroffen werden konnte.

Insgesamt kamen 2.179 auswertbare Fragebogen zuriick (vgl. Tabelle 5.3).
Damit wurde eine Ausschopfung der bereinigten Bruttostichprobe von 39 Prozent



74 5 Untersuchungsdesign: Mobilitdt in Bochum 2020

erreicht. Ca. 80 Prozent der Fragebogen kamen auf postalischem Weg zuriick, ca.
20 Prozent nutzten die Moglichkeit, online an der Befragung teilzunehmen. Die
Verteilung der auswertbaren Fragebogen auf die Untersuchungsgebiete lautet: 547
(25 Prozent) aus Hamme, 716 (33 Prozent) aus Gerthe und 915 (42 Prozent) aus
Wiemelhausen.

Die Ausfille setzen sich aus stichprobenneutralen Ausfillen (6,4 Prozent) und
systematischen Ausfillen (61,2 Prozent) zusammen (Tabelle 5.4). Der hohe Riick-
lauf von 39 Prozent sowie die Bereitschaft der angeschriebenen Personen bzw.
ihrer Angehorigen, ihre Nichtteilnahme mitzuteilen, spricht dafiir, dass die Befra-
gung von der Bochumer Bevolkerung sehr ernst genommen wurde. Die hohe
Anzahl an Teilnehmenden verleiht den Aussagen und Ergebnissen der Befragung
ein stirkeres Gewicht. Sowohl die fiir schriftlich-postalische Befragungen iiber-
durchschnittliche Ausschopfung, als auch die insgesamt hohe Beteiligung sind
ein groBler Erfolg der Studie und ein Beleg fiir die Relevanz des Studien- und
Befragungsthemas.

Tabelle 5.4 Stichprobenausschépfung und Nonresponse

Gesamt Prozent

Bruttostichprobe 6.000 100
stichprobenneutrale Ausfiille

Anschreiben nicht zustellbar 323 54
Erinnerungsschreiben nicht zustellbar 43 0,7
Zielperson verstorben 7 0,1
Zielperson umgezogen 12 0,2
stichprobenneutrale Ausfille insgesamt 385 6,4
bereinigter Stichprobenansatz 5.615 100
systematische Ausfiille

Zielperson nicht zum Interview bereit 54 1,0
Zielperson kann nicht teilnehmen (z. B. Krankheit, mangelnde 16 0,3
Sprachkenntnisse)

Fragebogen nicht ausgefiillt 3.314 59,0
leeren Fragebogen zuriickgesendet 8 0,1
Fragebogen als (Teil-)Félschung identifiziert 7 0,1

(Fortsetzung)
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Tabelle 5.4 (Fortsetzung)

Gesamt Prozent

Fragebogen nicht auswertbar 37 0,7
systematische Ausfille insgesamt 3.436 61,2
auswertbare Interviews

Postalisch 1.764 31,4
Online 415 74
auswertbare Interviews insgesamt 2.179 38,8

(Quelle: Mobilitit in Bochum 2020, eigene Berechnung)

Stichprobenvergleich

Der Vergleich der realisierten Stichprobe mit der Grundgesamtheit zeigt in vie-
len Punkten eine dhnliche Verteilung (vgl. Tabelle 5.5). Bei den Altersgruppen
sind junge Menschen im Alter von 18 bis 29 Jahren in der realisierten Stich-
probe unterreprisentiert. Am deutlichsten trifft dies auf Gerthe zu. Dagegen sind
dltere Personen ab 60 Jahren in der realisierten Stichprobe eher iiberreprisentiert.
Dies trifft am deutlichsten auf die Gruppe der 60- bis 69-Jdhrigen in Gerthe zu.
Wihrend die Anteile an Frauen und Minnern in der Grundgesamtheit fast gleich
verteilt sind, sind in der realisierten Stichprobe Frauen etwas hiufiger vertreten.
Dieser Unterschied ist im Stadtteil Hamme am deutlichsten. Eindeutige Unter-
schiede zwischen der realisierten Stichprobe und der Grundgesamtheit werden
beim Vergleich verschiedener Haushaltsformen sichtbar. Einpersonenhaushalte
sind in der realisierten Stichprobe in allen drei Stadtteilen deutlich unterreprisen-
tiert. Ursache hierfiir konnte sein, dass Personen in Einpersonenhaushalten iiber
unsere Anfrage deutlich schlechter erreicht werden konnten. Weiter sollte bertick-
sichtigt werden, dass die Zahlen der Stadt Bochum zur Haushaltsform die ganze
Bevolkerung beriicksichtigen, wihrend in der realisierten Stichprobe Personen
iiber 80 Jahren bereits im Vorfeld ausgeschlossen wurden. Ein Teil der Einperso-
nenhaushalte konnte also auf hochbetagte alleinstehende Personen fallen, die fiir
die Befragung nicht beriicksichtigt wurden. Anders der Vergleich der Haushalte
mit Kindern: Diese sind in der realisierten Stichprobe eher tiberreprisentiert, in
Wiemelhausen am deutlichsten. Dies spricht wiederum dafiir, dass Personen aus
Haushalten mit mehreren Personen insgesamt besser erreicht werden konnten als
Personen aus Einpersonenhaushalten.
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5.3 Vignettenstudie zur Verkehrsmittelwahl

Ein Teil des Fragebogens besteht aus zwei faktoriellen Survey, auch Vignetten-
studien genannt. Dabei werden konkrete Situationen, in denen mehrere Variablen
gleichzeitig enthalten sind, von den Befragten bewertet. Faktorielle Surveys tes-
ten die einzelnen und gemeinsamen Effekte der ausgewihlten Variablen. Mit
klassischen Frageformaten konnen meist nur Aussagen iiber einzelne Griinde
bzw. Einflussfaktoren getroffen werden: Was ist Ihnen bei der Nutzung der
offentlichen Verkehrsmittel wichtig? Unter welchen Umstinden wiirden Sie héu-
figer die oOffentlichen Verkehrsmittel nutzen? Manchmal sind auch Rankings
moglich: Kiirzere Fahrtzeiten wurden wichtiger als eine schnellere Taktung ein-
gestuft oder keine Umstiege wurden als hiufigster Grund genannt. Da faktorielle
Surveys die Merkmale gemeinsam untersuchen, sind sie auch fiir komplexe Ent-
scheidungssituationen wie die Verkehrsmittelwahl interessant und bieten Vorteile
gegeniiber anderen Frageformaten. Ziel des faktoriellen Surveys zur Verkehrsmit-
telwahl ist es, Merkmale zu identifizieren, die die Nutzung eines Verkehrsmittels
wahrscheinlicher machen.

5.3.1 Die Methode des faktoriellen Surveys

Beim faktoriellen Survey handelt es sich um ein quasi-experimentelles Design,
in dem verschiedene Situationsbeschreibungen bewertet werden. ,,.Der Faktorielle
Survey zielt darauf ab, die relativen Gewichte einzelner Objekt- oder Situations-
merkmale fiir Einstellungen, Bewertungen oder Entscheidungen zu bestimmen*
(Auspurg et al. 2009b, S. 62). Eine Situationsbeschreibung (Vignette) setzt sich
aus verschiedenen Dimensionen mit jeweils unterschiedlichen Ausprigungen
(Levels) zusammen. Jede Vignette enthilt eine variierende Situationsbeschreibung
anhand der Kombinationsmoglichkeiten aus Dimensionen und Ausprigungen.
Schon mit wenigen Dimensionen und Auspridgungen erreichen faktorielle Sur-
veys daher eine hohe Komplexitit. Alle Kombinationsmoglichkeiten zusammen
ergeben das sog. Vignettenuniversum.

Meist werden Vignettenstudien fiir die Erfassung von Einstellungen und Nor-
men eingesetzt. Auch die Verhaltensmessung via Vignetten ist beliebt, wenngleich
die Messung prospektiven Verhaltens sehr ungenau ist (Eifler 2007). Grofl und



5.3 Vignettenstudie zur Verkehrsmittelwahl 79

Borensen (2009) sowie Petzold und Wolbring (2019) haben in ihren Studien die
Ergebnisse von Feldexperimenten und Vignettenstudien verglichen. Sie stellen
fest, dass sich das tatsdchliche Verhalten im Feld und das berichtete Verhal-
ten in den Vignettenstudien erheblich unterscheidet. Gerade sozial erwiinschtes
Verhalten wird in Vignettenstudien deutlich iiberschitzt. Dennoch zeigen die
methodischen Studien, dass die Feld- und Vignettenstudien zumindest fiir die
Richtung der Effekte und teilweise auch bei den relativen Effektgrofen glei-
che Ergebnisse liefern. Vignettenstudien sind daher in der Lage, einflussreiche
Faktoren fiir eine Verhaltensentscheidung zu identifizieren.

Zentral bei der Entwicklung einer Vignettenstudie ist die sorgfiltige Aus-
wahl der Dimensionen und deren Ausprigungen. Diese Auswahl sollte immer
theoriegeleitet und in Orientierung an bereits vorhandenen Forschungsergeb-
nissen erfolgen (Rost 2018, S. 54; Atzmiiller und Steiner 2010, S. 130). Zur
richtigen Anzahl der Dimensionen und Ausprigungen gibt es nur wenige metho-
dische Studien. Meist setzen sich die Situationsbeschreibungen aus fiinf bis
sieben Dimensionen zusammen (Steiner und Atzmiiller 2006, S. 119). Es konnte
gezeigt werden, dass die Effektstirken einzelner Merkmale mit zunehmender
Dimensionenzahl deutlich abnehmen. Die Effektstirken der Dimensionen hin-
gen folglich eng mit dem Vignettendesign zusammen und sollten vorsichtig
interpretiert werden (Auspurg et al. 2009b, S. 87).

Weiter muss entschieden werden, ob das gesamte Vignettenuniversum genutzt
wird, oder ob nur eine Teilstichprobe eingesetzt wird. Hierzu gibt es standardi-
sierte experimentelle Verfahren oder die klassische Zufallsauswahl als (einfache)
Alternative. Wenn nur ein Teil des gesamten Vignettenuniversums verwendet
wird, konnen daraus statistische Probleme entstehen, sodass Alternativen zu
bevorzugen sind (Steiner und Atzmiiller 2006, S. 125).

Anschliefend wird die Verteilung der Vignetten auf die Befragten bestimmt.
Meist beantwortet jeder Befragte mehrere Vignetten. Dies hat den Vorteil, dass
moglichst viele verschiedene Vignetten beantwortet werden. Auflerdem ist es
damit moglich, nicht nur Unterschiede zwischen den Befragten, sondern auch
Priferenzen der einzelnen Befragten zu analysieren. Um die Vignetten auf die
Befragten zu verteilen, werden meist sogenannte Vignettensets gebildet. Jedes
Set enthilt eine festgelegte Anzahl an Vignetten. Uber verschiedene Sets vari-
ieren die Vignetten, die beantwortet werden miissen. Damit konnen grofle Teile
oder das ganze Vignettenuniversum abgedeckt werden. Auch zur Bildung der
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Vignettensets gibt es standardisierte experimentelle Verfahren. Am einfachsten
erfolgt die Setbildung via Zufallsauswahl. Beziiglich der Anzahl an Vignetten
pro befragter Person konnten Auspurg et al. (2009b, S. 88) in ihrer Untersuchung
keine Uberforderung bzw. keine Ermiidungseffekte feststellen. Hier kann es hilf-
reich sein, den spezifischen Befragungskontext zu beriicksichtigen: Wer ist die
Zielgruppe und wie sind die Vignetten in den Fragebogen eingebettet (vgl. Rost
2018, S. 59-60)?

Anhand des Forschungsdesigns mit mehreren Vignetten pro Person ergibt
sich eine hierarchische Datenstruktur, die am besten mittels Mehrebenenanalysen
ausgewertet werden kann (Diilmer 2019, S. 870). Anhand der Modelle kdnnen
sogenannte Haupteffekte — also einflussreiche Dimensionen — und Interaktionsef-
fekte — gemeinsame Einfliisse von kombinierten Situationsmerkmalen — geschétzt
werden. Selbst wenn einzelne Vignettensets nicht die Kriterien der Orthogonalitt
und Balanciertheit* des gesamten Vignettenuniversums erfiillen, fiihrt eine hohe
Anzahl an Bewertungen zur Reduktion des Stichprobenfehlers (Diilmer 2016,
S. 306).

Daraus ergeben sich die vier wesentlichen Vorteile von Vignettenstudien (vgl.
Auspurg et al. 2009b, S. 62-63). In Vignettenstudien ldsst sich der jewei-
lige Einfluss unterschiedlicher Merkmale in einer Situation separat bestimmen.
Vignettenstudien erlauben die Realisierung groBerer Stichproben als klassi-
sche Laborexperimente. Die hierarchische Datenstruktur ermoglicht differenzierte
Auswertungen zwischen den Befragten, aber auch innerhalb eines Befragten. Es
konnen komplexe Entscheidungen modelliert werden, die an mehrere Merkmale
gekniipft sind. Die Kritik betrifft im Wesentlichen den hohen Befragungsaufwand
und nicht verwertbare Ergebnisse aufgrund instabiler Antworten.

5.3.2 Aufbau der Vignetten

In dieser Befragung wurden insgesamt zwei unterschiedliche Situationen mit-
tels Vignetten untersucht. Es wurden Entscheidungen zwischen der Nutzung des
Autos oder der offentlichen Verkehrsmittel (OV-Vignetten) und Entscheidungen
zwischen der Nutzung des Autos oder des Fahrrads (Fahrradvignetten) erhoben.

4 Orthogonal meint, dass die Faktoren unkorreliert sind. Balanciert weist darauf hin, dass
die Merkmalsauspridgungen innerhalb eines Faktors gleich hiufig auftreten (Diilmer 2019,
S. 868.
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Tabelle 5.6 Aufbau der OV-Vignetten

Dimension

Ausprigungen (Level)

Fahrtdauer

gleich lang wie mit dem Auto

mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln 15
Minuten ldanger

mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln 30
Minuten langer

Taktung der offentlichen Verkehrsmittel

alle 15 Minuten
alle 30 Minuten

Kosten fiir eine einfache Fahrt mit den 1 Euro
offentlichen Verkehrsmitteln 3 Euro
Autoparkgebiihr am Ziel keine
3 Euro
5 Euro
OV-Vignetten

In den OV-Vignetten wird die Verkehrsmittelwahl zwischen Auto und &ffentlichen
Verkehrsmitteln modelliert. Eine Situationsbeschreibung bzw. Vignette im Frage-
bogen lautet zum Beispiel: ,,Der Weg von Tiir zu Tiir dauert mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln ca. 15 Minuten lidnger. Die offentlichen Verkehrsmittel fahren
alle 15 Minuten. Eine einfache Fahrt mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln kostet
1 Euro. Am Ziel fallen Parkgebiihren fiir das Auto von 5 Euro an.*

Alle Vignetten variieren in den vier Dimensionen: Fahrtdauer, Taktung der
offentlichen Verkehrsmittel, Kosten fiir eine einfache Fahrt mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und Autoparkgebiihr am Ziel (vgl. Tabelle 5.6).

Die Dimension Fahrtdauer variiert in drei Auspriagungen. Die Fahrt mit den
offentlichen Verkehrsmitteln und dem Auto dauert gleich lang, es entsteht also
kein Zeitvorteil, die Fahrt mit den offentlichen Verkehrsmitteln dauert 15 Minu-
ten ldnger oder die Fahrt mit den offentlichen Verkehrsmitteln dauert sogar 30
Minuten lédnger als die Fahrt mit dem Auto. Die Dimension Taktung der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel umfasst die beiden Ausprigungen ,alle 15 oder ,,alle 30
Minuten®. Die einfache Fahrt mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln kostet in den
Situationsbeschreibungen entweder 1 Euro oder 3 Euro. Die vierte Dimension
Autoparkgebiihr variiert nochmals in drei Ausprigungen: keine Parkgebiihren am
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Ziel, Parkgebiihren von 3 Euro oder Parkgebiihren von 5 Euro. Mithilfe dieser
Situationsbeschreibungen soll herausgefunden werden, welche Zeit- und Geld-
kosten die Befragten in Kauf zu nehmen bereit sind und welchen Einfluss Zeit-
und Geldaufwand auf die Wahl des Verkehrsmittels haben.

Die Wahl der verwendeten Auspriagungen stiitzt sich nicht auf konkrete Unter-
suchungen im Untersuchungsgebiet in Bochum, orientiert sich in einigen Punkten
jedoch an den vorherrschenden Bedingungen. Die Fahrtdauer im Bochumer Stadt-
gebiet kann je nach Verbindung, Tageszeit und Verkehrsmittel stark schwanken,
weshalb die Vergleiche hier ohne Referenzsituationen gewihlt wurden. Die Tak-
tung ,alle 15 bzw. ,alle 30 Minuten* orientiert sich an der Normal- und
Schwachverkehrszeit des Stralenbahn- und Busverkehrs in Bochum (vgl. Stadt
Bochum und Planersocietit 2013, S. 25). Die Kosten fiir eine einfache Fahrt von
3 Euro bilden ungefihr die aktuellen Kosten zum Erhebungszeitpunkt ab. Eine
einfache Fahrt fiir 1 Euro wiirde eine deutliche Preisreduktion bedeuten. Ahn-
lich verhilt es sich mit den Parkgebiihren. Die meisten Parkflichen in Bochum
werden nicht bewirtschaftet (Stadt Bochum und Planersocietit 2013, S. 18), zwei
Stunden Parken im Innenstadtbereich kosteten 2020 ca. 3 Euro.

Wenn man alle Kombinationsmoglichkeiten aus Dimensionen und Auspri-
gungen (3 x 2 x 2 x 3) berticksichtigt, ergibt sich ein Vignettenuniversum von 36
Vignetten. Mit 36 Vignetten ist das hier verwendete Vignettenuniversum deutlich
kleiner als in vielen anderen Studien. Neben der Fragebogenlidnge insgesamt lief3
es auch die Komplexitidt der Befragung durch eine schriftlich-postalische und
eine online Version in drei verschiedenen Stadtteilen — mit zumindest optisch
jeweils eigenem Fragebogen — angeraten erscheinen, die Vignettenstudie in ihrer
Komplexitit zu reduzieren. Um die Befragten nicht mit zu vielen Vignettenurtei-
len zu iiberfordern oder zu langweilen, wurde das Vignettenuniversum in neun
Sets a vier Vignetten eingeteilt. Jeder Fragebogen enthielt folglich vier Vignetten
zur Nutzung des OVs im Vergleich zum Auto. Eine Ubersicht mit allen Vignet-
tenkombinationen und die Zuordnung zu den Sets findet sich im Anhang E im
elektronischen Zusatzmaterial.

Die Verteilung der Vignetten auf Sets erfolgte via Zufallsauswahl. Fiir Vignet-
tendesigns mit einer unterschiedlichen Anzahl an Auspridgungen ist die experi-
mentelle Setauswahl aufwendig, weshalb hier darauf verzichtet wurde (Diilmer
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2014). Da insgesamt das komplette Vignettenuniversum den Befragten vorge-
legt wurde, sind alle Haupt- und Interaktionseffekte in einem Mehrebenenmodell
schitzbar.

Die Vignetten wurden als FlieStext aus vollstindigen Sétzen prisentiert. Zur
besseren Orientierung wurden die jeweils variablen Textpassagen fett gedruckt.
Hierzu ein Beispiel:

Der Weg von Tiir zu Tiir dauert mit den offentlichen Verkehrsmitteln ca. 15 Minu-
ten linger. Die offentlichen Verkehrsmittel fahren alle 15 Minuten. Eine einfache
Fahrt mit den offentlichen Verkehrsmitteln kostet 1 Euro. Am Ziel fallen Parkge-
biihren fiir das Auto von 5 Euro an.

Die Vignettenurteile wurden iiber eine siebenstufige Antwortskala von 1 — auf
keinen Fall — bis 7 — auf jeden Fall — erhoben. Die Mittelkategorie 4 war mit
,vielleicht* ebenfalls verbal beschriftet. Die Vignettenurteile wurden fiir beide
zu vergleichenden Verkehrsmittel, also die offentlichen Verkehrsmittel und das
Auto, erhoben. Der genaue Fragetext lautete ,,Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie
in dieser Situation...* entweder ,,...die Offentlichen Verkehrsmittel nutzen?* oder
..... das Auto nutzen?“. Fiir jede Vignette liegen folglich Urteile zur OV- und
Autonutzung vor. Da die flexible und unabhéngige Autonutzung einen Autofiih-
rerschein voraussetzt, wurden Personen, die keinen Autofiihrerschein besitzen,
von der Vignettenstudie ausgeschlossen.

Fahrradvignetten

Bei den Fahrradvignetten geht es um die Nutzung des Fahrrads oder des Autos
in bestimmten Situationen. Die Vignetten variieren ebenfalls in vier Dimen-
sionen: Distanz des Weges, Fahrradinfrastruktur, Wetter und Distanz zwischen
Autoparkplatz und Ziel (vgl. Tabelle 5.7).

Die Distanz, die zuriickgelegt wird, ist in den Situationsbeschreibungen ent-
weder 2 km, 5 km oder 7 km lang. Weiter gibt es folgende Optionen fiir
die Fahrradinfrastruktur: Der Radweg ist rdumlich von der Autospur getrennt
(moderner Radweg) oder nicht rdumlich von der Autospur getrennt (schmaler
Schutzstreifen). Das Wetter variiert zwischen ,,trocken und mild“ oder ,,leichten
Regenschauern®. Als Einschriankung fiir den Autoverkehr ist der Autoparkplatz
entweder direkt am Ziel, 200 m vom Ziel entfernt (3 Minuten FuBBweg) oder
500 m vom Ziel entfernt (7 Minuten Fuweg).
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Tabelle 5.7 Aufbau der Fahrradvignetten

Dimension Auspragungen (Level)
Distanz des Weges 2 km
5km
7 km
Fahrradinfrastruktur moderner Radweg, der rdumlich von der

Autospur getrennt ist
schmaler Schutzstreifen, der rdumlich nicht
von der Autospur getrennt ist

Wetter trocken und mild
leichte Regenschauer

Distanz zwischen Autoparkplatz und Ziel | 200 m (3 Minuten FuBweg)
500 m (7 Minuten FuBweg)
keine

Die Festlegung der Ausprdgungen orientiert sich an vorherigen Forschungser-
gebnissen. Die Distanzen von 2, 5 und 7 Kilometern stellen drei Distanzen dar,
die sich unterdurchschnittlich, etwas ldnger als der Durchschnitt und deutlich
tiberdurchschnittlich im Vergleich zu den in Bochum zuriickgelegten Fahrraddis-
tanzen verhalten (Gerike et al. 2020, Tab 24 (a)). Berechnungen zeigen, dass das
Fahrrad auf kurzen Strecken bis fiinf Kilometer keine zeitlichen Einbufien im
Vergleich zum Auto bringt. Fiir Pedelecs erhoht sich diese Distanz sogar auf 7,5
Kilometer (Umweltbundesamt 2014). Die Auswahl zwischen schmalen Schutz-
streifen auf der Autospur oder rdumlich getrennten Radwegen sind in Deutschland
hiufig praktizierte Umsetzungen von Radwegen. Mit dem Vergleich zwischen
trockenem Wetter und leichten Regenschauern, wird ein zentrales Merkmal der
Wetterresistenz abgebildet. Die Distanzen vom Autoparkplatz zum Ziel sollen
keine, geringe und mittlere Zeitkosten abbilden.

Damit setzen sich die Fahrradvignetten ebenfalls aus zwei Dimensionen mit
zwei Ausprdgungen und zwei Dimensionen mit drei Auspridgungen (3 x 2 x
2 x 3) zusammen. Daraus ergibt sich ein Vignettenuniversum von 36 Vignet-
ten.’ Eine Ubersicht mit allen Vignettenkombinationen und die Zuordnung
zu den Sets findet sich im Anhang E im elektronischen Zusatzmaterial. Mit-
hilfe dieser Situationsbeschreibungen soll herausgefunden werden, welche dieser
Situationsmerkmale das Fahrrad als Alternative zum Auto attraktiv machen.

3 Fiir weitere Ausfithrungen zum allgemeinen Aufbau und der Prisentation der Vignetten im
Fragebogen dieser Befragung siehe ,,OV-Vignetten®.
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Die Vignettenurteile wurden fiir beide zu vergleichenden Verkehrsmittel,
also das Fahrrad und das Auto, erhoben. Fiir jede Vignette liegen folglich
Urteile zur Fahrrad- und Autonutzung vor. Da die flexible und unabhingige
Autonutzung einen Autofiihrerschein voraussetzt, wurden Personen, die keinen
Autofiihrerschein besitzen, von der Vignettenstudie ausgeschlossen.

5.3.3 Hypothesen

Im Folgenden werden die Hypothesen zur Verkehrsmittelwahl eingefiihrt, die
anhand der eben erlduterten Vignettenstudie tiberpriift werden sollen. Die Hypo-
thesen stiitzen sich auf bisherige Forschungsergebnisse der sozialwissenschaftli-
chen Mobilititsforschung (vgl. Kapitel 4) und vorherige Uberlegungen.

OV-Vignetten

Haupteffekte Vignettenmerkmale:

Es wird davon ausgegangen, dass fiir die konkrete Verkehrsmittelwahl zwischen
Auto und OV Zeit- und Geldkosten als rationale Motive abgewogen werden.
Die Zeitkosten des OVs werden hier iiber die unterschiedlichen Aspekte der rei-
nen Fahrtdauer und der Taktung beriicksichtigt. Die Geldkosten werden iiber die
Kosten der einfachen Fahrt im OV und der Parkgebiihren fiirs Auto in den Vignet-
ten abgefragt. H; beschreibt den Zusammenhang der Zeit- und Geldkosten. Eine
kurze Fahrdauer und hiufige Taktung sollten sich positiv auf die OV-Nutzung
auswirken, ebenso giinstige OV-Tickets und hohe Parkgebiihren fiirs Auto.

Hi: Je weniger Kosten (Zeit und Geld) mit der Nutzung des OVs einhergehen,
desto eher wird der OV genutzt.

Beziiglich des direkten Vergleichs der Zeit- und Geldkosten finden sich in der
Literatur widerspriichliche Aussagen. Bei Liibke (2019) gab knapp die Hilfte
der Befragten an, die offentlichen Verkehrsmittel hiufiger zu nutzen, wenn diese
kostenlos wiren. In anderen Studien wiederum finden sich Hinweise, dass Geld-
kosten in der Verkehrsmittelwahl iiberschitzt werden (Seebauer 2011, 50; 55).
Auch Bamberg (1996) hilt fest, dass subjektiv wahrgenommene Geldkosten unter
Kontrolle der Zeitkosten keinen signifikanten Effekt auf die Busnutzung aus-
tiben. Da in faktoriellen Surveys die ausgewéhlten Merkmale simultan gemessen
werden, kann die Priferenzordnung rekonstruiert werden. Die unterschiedlichen
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Zeit- und Geldkostenaspekte konnen in ihrer Relevanz fiir die Wahrscheinlich-
keit der OV-Nutzung also direkt vergleichen werden. H, folgt der Annahme, dass
die Fahrtdauer als zentraler Aspekt der Zeitkosten bei der Wahl zwischen Auto
und OV als wichtigstes Merkmal eingestuft wird. Geldkosten (Ticketpreis und
Parkgebiihren) werden als der Fahrtdauer untergeordnet angenommen.

Hy: Die Fahrtdauer hat den stirksten Einfluss auf die Nutzung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel.

Da die Taktung im Vergleich zur gesamten Fahrdauer die Zeitkosten nur indirekt
misst, wird hier von einem geringeren Effekt ausgegangen. Zudem liegen die
hier verwendeten Auspriagungen mit ,alle 15 Minuten* und ,,alle 30 Minuten*
auf hohem und mittlerem Niveau, sodass der Einfluss hier als gering eingeschitzt
wird.

Hiz: Die Taktung hat den geringsten Einfluss auf die Nutzung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel.

Hs:  Bei der Fahrtdauer (30 Minuten linger mit dem OV, 15 Minuten linger
mit dem OV und gleich lang) liegt ein kurvlinearer Effekt vor.

Hy liegt die Annahme zugrunde, dass geringe Zeitkosten eher akzeptiert werden
als hohe Zeitkosten. Wihrend folglich die Wahrscheinlichkeit fiir die OV-Nutzung
zwischen gleicher Fahrtdauer und 15 Minuten linger mit dem OV nur wenig
abnehmen sollte, wird zwischen 15 Minuten und 30 Minuten ldnger mit dem ov
eine deutliche Abnahme der OV-Nutzung erwartet.

Hs: Bei den Parkgebiihren (0, 3 und 5 Euro) liegt ein linearer Effekt vor.

Fiir die Parkgebiihren dagegen wird ein linearer Effekt angenommen. Es wird
davon ausgegangen, dass die Wahrscheinlichkeit der Autonutzung im gleichen
Verhiltnis zu den Preisen abnimmt.

Interaktionseffekte Vignettenmerkmale:

H¢: Es hat einen zusitzlichen Effekt auf die Wahrscheinlichkeit zur OV-
Nutzung, wenn die Zeitkosten besonders gering sind und die Geldkosten
zwischen den Verkehrsmitteln eine hohe Differenz aufweisen (Interakti-
onseffekt Fahrtdauer und Taktung sowie OV-Kosten und Parkgebiihren).
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Zusitzlich zu den Haupteffekten von geringen Zeitkosten und hohen Geldkosten
wird vermutet, dass sich Interaktionseffekte fiir geringe Zeitkosten (gleich lange
Fahrtdauer und Taktung alle 15 Minuten) und hohe Geldkostendifferenz (OV-
Ticket 1 Euro und 5 Euro Parkgebiihren) zeigen. Es wird angenommen, dass
,optimale“ Bedingungen die Wahrscheinlichkeit fiir die OV-Nutzung zusitzlich
erhohen, es also einen gemeinsamen positiven Effekt der Merkmale gibt.

Zusammenhdinge mit Personenmerkmalen:

H7:  Wenn eine Person positiv gegeniiber einem Verkehrsmittel eingestellt ist,
ist es wahrscheinlicher, dass es genutzt wird.

Der Zusammenhang zwischen Einstellungen zu Verkehrsmitteln und deren Nut-
zung wurde bereits in anderen Studien untersucht (Groth 2019¢; Hunecke et al.
2008; Konrad und Groth 2020; Molin et al. 2016). Daher wird davon ausgegan-
gen, dass Personen, die einem Verkehrsmittel positiv gegeniiber eingestellt sind,
dies auch eher nutzen.

Hg: Wenn eine Person ein Verkehrsmittel aktuell regelmiBig nutzt, ist es
wahrscheinlicher, dass sie es auch in den Vignetten wahrscheinlicher nutzt.

Diese Hypothese geht von den aktuellen Verhaltensroutinen als Basis fiir die Ver-
kehrsmittelwahl in den Vignetten aus. Dem aktuellen Mobilitdtsverhalten wird
damit ein hoherer Einfluss auf die potenzielle Verkehrsmittelwahl unterstellt als
den variierenden Situationsmerkmalen. Falls dies zutrifft, wire dies unter dem
Aspekt der Gewohnheiten nachvollziehbar, wiirde jedoch gleichzeitig bedeu-
ten, dass die untersuchten Vignettenmerkmale sich nicht zur Rekonstruktion der
Verkehrsmittelwahl eignen.

Fahrradvignetten
Haupteffekte Vignettenmerkmale:

Ho: Das Wetter hat den stirksten Einfluss auf die Nutzungsabsicht des
Fahrrads.

Andere Forschungsbeitrige haben bereits einen bedeutenden Einfluss des Wetters
auf die Fahrradnutzung herausgearbeitet (Hunecke et al. 2008, S. 67; Mahne-
Bieder et al. 2020, S. 90). Daher wird davon ausgegangen, dass das Wetter in
dieser Vignettenstudie die Verkehrsmittelnutzung am stirksten beeinflusst.
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Hjo: Die Distanz vom Autoparkplatz zum Ziel hat den geringsten Einfluss auf
die Nutzungsabsicht des Fahrrads.

Zwar werden einschrinkende Mafinahmen fiir den Autoverkehr wie die Reduzie-
rung von Parkplitzen, autofreie Innenstiddte und Wohngebiete fiir Attraktivitéts-
steigerung von Verkehrsmittelalternativen genannt, allerdings ist das Lenkungs-
potenzial unklar. Hier wird davon ausgegangen, dass davon im Gegensatz zu den
anderen Dimensionen Distanz, Wetter und Radweg geringes Lenkungspotenzial
ausgeht.

mi1:  Bei der Distanz (2 km, 5 km und 7 km Strecke) liegt ein kurvlinearer
Effekt vor.

Realisierte Fahrradwege waren in Bochum 2018 durchschnittlich 3,8 km lang
(Gerike et al. 2020, Tab 24 (a)). Daher wird davon ausgegangen, dass die kurze
Distanz von zwei Kilometern besonders attraktiv ist und die Nutzungswahrschein-
lichkeit bei fiinf und sieben Kilometern rapide abnimmt.

Interaktionseffekte zwischen Vignettenmerkmalen:

Hiz:  Bei kurzer Distanz, gutem Wetter und modernem Radweg (Interaktion
zwischen Distanz, Wetter und Radweg) ist die Nutzungsabsicht des
Fahrrads zusitzlich hGher.

Hypothese 12 fasst zusammen, dass von sehr guten Bedingungen fiir die
Fahrradnutzung eine zusitzliche Nutzungsabsicht erwartet wird, die iiber die
Haupteffekte hinaus geht.

Hi3: Kurze Distanz fiir das Fahrrad und weite Entfernung vom Autoparkplatz
zum Ziel steigern die Attraktivitit des Fahrrads (Interaktion zwischen
Distanz und Autoparkplatz).

Ebenfalls ein zusitzlicher Effekt wird von der kurzen Distanz des Weges von
zwei Kilometern und der dazu relativ weiten Entfernung zum Autoparkplatz von
500 Metern erwartet.

Zusammenhdnge mit Personenmerkmalen:

H7:  Wenn eine Person positiv gegeniiber einem Verkehrsmittel eingestellt ist,
ist es wahrscheinlicher, dass es genutzt wird.
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Hg: Wenn eine Person ein Verkehrsmittel aktuell regelmiBig nutzt, ist es
wahrscheinlicher, dass sie es auch in den Vignetten wahrscheinlicher nutzt.

Im Kontext der Personenmerkmale werden fiir die OV- und Fahrradvignetten die
gleichen Hypothesen zugrunde gelegt.

5.4 Interviews zu Motiven der Verkehrsmittelwahl

Die Interviews dienen dazu, die Themen des Fragebogens zu vertiefen und mehr
iiber die subjektiven Motive zur Verkehrsmittelnutzung und die personlichen
Erfahrungen mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln herauszufinden. Wiahrend
Zugangsmoglichkeiten und Einstellungen bereits in anderen Forschungsbeitrigen
untersucht wurden, waren Fahigkeiten und Kompetenzen bisher kein Thema in
der Forschung zu multimodaler Forschung. Diese Liicke soll in der Analyse von
qualitativen Daten geschlossen werden.

Interviewt wurden sogenannte statistische Zwillinge. Es wurden jeweils zwei
Personen interviewt, die dhnliche sozialstrukturelle Merkmale aufweisen, sich
allerdings in der Verkehrsmittelnutzung unterscheiden. Mit diesem Untersu-
chungsdesign sollten gezielt Unterschiede zwischen Personen, die monomodal
das Auto nutzen, und Personen, die das Zielverhalten multimodale Verkehrsmit-
telnutzung praktizieren, offengelegt werden.

5.4.1 Aufbau des Leitfadens

Als Methode wurden leitfadengestiitzte Interviews gewéhlt. Wie der Name bereits
verrdt, wird in solchen Interviews ein Leitfaden eingesetzt, der die Inhalte
und Themen der Interviews strukturiert. Leitfadengestiitzte Interviews werden
daher auch als halbstrukturierte Interviews bezeichnet (Misoch 2019, S. 65).
Leitfadeninterviews sind sinnvoll, wenn bestimmte Themen im Interview zur
Sprache kommen sollen und die ,,subjektiven Theorien® der Interviewten Teil
des Forschungsinteresses sind (Helfferich 2011, S. 179-180).

Inhaltlich setzt sich der Leitfaden aus den folgenden vier thematischen Bl6-
cken zusammen: Organisation des Mobilitéitsalltags, Routinen und Verdnderungen
im Mobilititsverhalten, Bedeutung der Wohnumgebung und politische Interven-
tionen. Insgesamt umfasst der vierseitige Leitfaden eine Hauptfrage fiir jeden
Themenblock sowie 21 potenzielle Nachfragen (sieche Anhang D im elektroni-
schen Zusatzmaterial). Die Themen des Leitfadens greifen die zentralen Anliegen
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dieser Arbeit auf. Auf der einen Seite geht es darum, die Anforderungen und
Mobilititsbediirfnisse der Interviewten offen zu legen und deren Routinen und
Veridnderungen im Mobilitdtsverhalten als Bewiltigungs- und Anpassungsstra-
tegien zu untersuchen (Themenblocke eins und zwei). Auf der anderen Seite
wird die Bedeutung der Wohnumgebung fiir die Verkehrsmittelnutzung beriick-
sichtigt (Themenblock drei). Der letzte Themenblock die Akzeptanz politischer
Interventionen wird in dieser Arbeit nicht ausgewertet.®

5.4.2 Auswahl der interviewten Personen

Da davon ausgegangen werden kann, dass unterschiedliche Lebenslagen unter-
schiedliche Moglichkeiten bieten und unterschiedliche Fihigkeiten erfordern,
wurden die Interviews mit statistischen Zwillingen gefiihrt. Ziel dieses speziellen
Samples ist es, multimodale Mobilitit als Mobilititsfahigkeit in unterschied-
lichen Lebensphasen und Haushaltskontexten zu demonstrieren. Anhand der
Auswahl der Interviewten wurde sichergestellt, dass Frauen, Ménner, Familien,
Rentner, Paarhaushalte und Alleinlebende sowie die unterschiedlichen Stadtteile
beriicksichtigt werden. Die Erwartung ist, dass damit das Spektrum an Féhig-
keiten, das es entweder als Familie oder auch im Ruhestand braucht, und die
Restriktionen und Moglichkeiten, die die verschiedenen Stadtteile mitbringen,
abgebildet werden konnen. Dieses spezifische Sample soll dazu beitragen, mul-
timodale Mobilitit in ihrer Vielfiltigkeit und in ihrer Ubertragbarkeit auf die
unterschiedlichen Lebensphasen zu verstehen.

Die ausgewdhlten Personen hatten zuvor an der schriftlichen Befragung ,,Mo-
bilitdt in Bochum 2020% teilgenommen und ihre Zustimmung fiir die erneute
Kontaktaufnahme erteilt. Zur Auswahl der Interviewten wurden zundchst Mobi-
litatsgruppen gebildet. Anhand der Zuordnung zur multimodalen oder mono-
modalen Nutzungsgruppe wurden die Zwillinge voneinander abgegrenzt. Als
gemeinsame Kriterien der Zwillinge wurden Geschlecht (weiblich — ménn-
lich), Haushaltsform (Einpersonenhaushalt — Zweipersonenhaushalt — Haushalt
mit Kind(ern)), Erwerbstitigkeit (Vollzeit — Teilzeit — im Ruhestand) und der
bewohnte Stadtteil (Hamme — Gerthe — Wiemelhausen) festgelegt. Das Sampling
erfolgte also anhand vorab festgelegter Kriterien (Przyborski 2014, S. 182-184).

% Eine kurze Zusammenfassung steht im Projektbericht: Graf et al. 2022, S. 56-58.
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Uber ein Propensity Score Matching’ wurden die Personen mit gleichen Kon-
trollmerkmalen identifiziert und in Gruppen zusammengefasst. Aufgrund sehr
kleiner Zahlen in vielen Gruppen wurden die statistischen Zwillinge pragma-
tisch ausgewihlt. Insgesamt wurde versucht, moglichst alle Kontrollkriterien iiber
die Zwillingspaare hinweg abzubilden und mindestens zwei Paare pro Stadt-
teil zu interviewen. Trotzdem konnten nicht fiir alle sieben Zwillingspaare alle
Kriterien beriicksichtigt werden. Daher bestehen manche statistischen Zwillinge
beispielsweise aus einem Mann und einer Frau.

5.4.3 Realisiertes Sample

Die realisierten Zwillinge und die Interviews sind anhand der Auswahlkriterien
sowie des Alters der Interviewten in Tabelle 5.8 dargestellt. Von den 14 Interviews
verteilen sich fiinf auf Frauen und neun auf Ménner sowie sechs auf Wiemelhau-
sen und jeweils vier auf Gerthe und Hamme. In der Realisierung der Interviews
spiegelt sich auch die Bereitschaft zu den Interviews wider. Ménner und Personen
aus Wiemelhausen erklédrten am hiufigsten ihre Bereitschaft fiir ein Interview. Die
Kontaktaufnahme® erfolgte iiberwiegend telefonisch. Insgesamt wurden 26 Per-
sonen kontaktiert. Die Interviews wurden im Zeitraum von Mirz bis Juli 2021
durchgefiihrt. Aufgrund der im Mérz 2021 geltenden Kontaktbeschrinkungen im
Rahmen der Coronapandemie wurden die Interviews online als Videotelefonat
gefiihrt. Die Interviews waren zwischen 25 und 110 Minuten lang — durchschnitt-
lich 50 Minuten — und wurden mit dem Einverstdndnis der Interviewten digital
aufgenommen.

Auf Grundlage der digitalen Audioaufzeichnungen wurden die Interviews
zundchst mit der Software trint verschriftlicht. Anschliefend wurden sie kon-
trolliert, um feinsprachliche Merkmale erginzt und anonymisiert.

7 Das Propensity Score Matching wird verwendet, um kausale Effekte zu schitzen, indem
moglichst gleiche Paare aus der Kontroll- und der Treatmentgruppe gesucht werden. Hier
wurde das Verfahren stark vereinfacht angewendet. Ein berechneter Propensity Score aus den
Kontrollmerkmalen wurde genutzt, um Personen mit gleichen Merkmalen, z. B. Geschlecht,
Erwerbstitigkeit, Stadtteil, zu identifizieren.

8 Die Interviews wurden (wihrend meiner Elternzeit) von Corinna Pfeiffer gefiihrt, die eben-
falls Mitarbeiterin im DBU-Projekt ,Nachhaltige Mobilitit im Quartier. Eine Akzeptanzstu-
die” war. Die Entwicklung des Leitfadens erfolgte groBtenteils von mir, ebenso die Auswahl
der Zwillingspaare. Das erste Interview wurde gemeinsam gefiihrt.
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5.4.4 Datenauswertung

Die Datenauswertung erfolgte mit der Software MAXQDA (Versionen 2020 und
2022). Das Vorgehen der Datenauswertung orientierte sich am Ablaufmodell der
inhaltlich strukturierenden qualitativen Inhaltsanalyse nach Kuckartz (2018). Die
Datenauswertung erfolgte sowohl mit der Bildung induktiver als auch dedukti-
ver Kategorien. Fiir die Kategorienbildung wurde ein mehrstufiges Verfahren der
Kategorienbildung und Kodierung genutzt. Hierbei wurde in der ersten Phase eine
grobe Kodierung von Hauptkategorien vorgenommen. Hierzu wurden die Analy-
sekategorien Access, Skills und Appropriation des Motility-Konzepts verwendet.
In der zweiten Phase wurden die Kategorien am Material weiterentwickelt und
ausdifferenziert. Die Basis der induktiven Kategorienbildung ist das vorhandene
Datenmaterial mit den individuellen Themen und Aspekten der Interviewten. Es
wird davon ausgegangen, dass die Interviewten die ihnen wichtigen Themen,
Erfahrungen und Motive selbststindig einbringen. Im Zentrum der qualitativen
Datenauswertung stehen daher die Fragen, was und wie erzéhlt wurde, also die
subjektiven und individuellen Sichtweisen (Misoch 2019, S. 2).

Tabelle 5.8 Ubersicht der realisierten Interviews

Interview | Paar | Stadtteil | Geschlecht | Erwerbstitigkeit | Haushalt | Alter | Mobilitdtsgruppe
ID
1 1 Wiemelh. | ménnlich | Vollzeit mit Kind | 44 Auto-OV-Rad
8 1 Wiemelh. | ménnlich | Vollzeit mit Kind | 46 mono Auto
2 2 Gerthe weiblich Vollzeit mit Kind | 34 Auto-Rad
9 2 Gerthe weiblich Teilzeit mit Kind | 39 mono Auto
3 3 Hamme | weiblich Vollzeit 2 Pers. |32 Auto-OV
10 3 Hamme | ménnlich | Vollzeit 2 Pers. |30 mono Auto
4 4 Wiemelh. | weiblich Vollzeit 2 Pers. |41 Auto-Rad
11 4 Wiemelh. | weiblich Vollzeit 2 Pers. |27 mono Auto
5 5 Wiemelh. | minnlich | Ruhest. 2 Pers. |65 Auto-OV
12 5 Wiemelh. | ménnlich | Ruhest. 2 Pers. |66 mono Auto
6 6 Gerthe ménnlich | Ruhest. 2 Pers. |68 Auto-Rad
13 6 Gerthe ménnlich | Ruhest. 2 Pers. |65 mono Auto
7 7 Hamme | ménnlich | Vollzeit 1 Pers. |34 Auto-Rad
14 7 Hamme | ménnlich | Vollzeit 1 Pers. |28 mono Auto

(Quelle: Mobilitit in Bochum 2020, eigene Darstellung)
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updates

Multimodales Mobilitatsverhalten und 6
monomodale Autonutzung im
Vergleich

Multimodale Mobilitdt wird in dieser Arbeit als Zielverhalten untersucht. Es
wird davon ausgegangen, dass multimodale Personen weniger Auto fahren als
Personen, die ausschlieBlich das Auto nutzen (Nobis 2007). AuBlerdem wird ange-
nommen, dass Personen, die bereits verschiedene Verkehrsmittel nutzen, deren
Nutzung leichter ausbauen konnen, da sie sich bereits Wissen und Handlungsrou-
tinen in der Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel angeeignet haben (Nobis
2015, S. 91).

Ziel dieses Kapitels ist die Beantwortung der ersten Forschungsfrage: Wel-
che Personengruppen sind in Bochum bereits multimodal unterwegs und wie
unterscheiden sich die multimodalen Personen und die monomodalen Auto-
fahrer:innen? Mithilfe der Bildung von Mobilititsgruppen werden die mul-
timodalen Personen und die monomodalen Autofahrer:innen identifiziert und
quantifiziert (Abschnitt 6.1). AnschlieBend werden die multimodalen Personen
und die monomodalen Autofahrer:innen anhand soziodemografischer Merkmale
(Abschnitt 6.3), Merkmale der Wohnumgebung (Abschnitt 6.4) und ihren Ein-
stellungen zu Verkehrsmitteln (Abschnitt 6.5) verglichen. Die zunichst einzeln
betrachteten Merkmale werden zum Schluss in logistischen Regressionsanaly-
sen gemeinsam untersucht (Abschnitt 6.6). Das Kapitel schlieit mit einer kurzen
Diskussion der Ergebnisse (Abschnitt 6.7). In Abschnitt 6.2 wird in einem
Exkurs auf die Unterschiede der Verkehrsmittelnutzung vor und wihrend der
Coronapandemie eingegangen.

Ergiinzende Information Die elektronische Version dieses Kapitels enthélt
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6.1 Verkehrsmittelverfiigbarkeit und
Verkehrsmittelnutzung

6.1.1 Verkehrsmittelverfiigbarkeit

Zunichst wird die Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel in den Blick genommen.
Zu welchem Verkehrsmittel haben die Befragten jederzeit Zugang? Wie viele
Befragte haben sogar Zugang zu mehreren Verkehrsmitteln? Die Beantwortung
dieser Fragen ist zur Erforschung multimodaler Mobilitdt essenziell. Erst wenn
ein Verkehrsmittel zur Verfiigung steht, kann dieses auch genutzt werden (Groth
2019c, S. 117). Scheiner weist in diesem Zusammenhang auf einen weiteren
Aspekt hin. Er (Scheiner 2016, S. 693) verweist darauf, dass ,,Mobilitdtswerkzeu-
ge** (Auto, Fahrrad, Zeitkarten fiir den OV) erst gemeinsam mit der vorhandenen
Infrastruktur am Wohnort zur Erfiillung der Mobilitétsbediirfnisse beitragen. D. h.
die Verfiigbarkeit eines Mobilititswerkzeugs allein, macht das Verkehrsmittel
nicht automatisch zur Option. Verfiigbarkeit setzt zusitzlich Infrastruktur vor-
aus. An einem Beispiel verdeutlicht, heif3it das: Ein OV-Ticket fiir sich miindet
nicht automatisch in Zugang zum OV. Die gewiinschte Strecke muss auch von
Bus oder Bahn bedient werden.

Groth (2019b) stellt in seiner Forschung fiir multimodale Verkehrsmittelnut-
zung heraus, dass diese auch materielle Multioptionalitit voraussetzt. Um sich
multimodal, also mit verschiedenen Verkehrsmitteln, fortbewegen zu konnen,
miissen auch mehrere Verkehrsmitteloptionen zur Verfiigung stehen. In dieser
Hinsicht konnte multimodale Mobilitédt auch als Luxus verstanden werden. Eine
Option sollte zur Erfiillung der Mobilitdtsbediirfnisse vollig ausreichen. Das
Auto, auch Universalverkehrsmittel genannt, ist am besten geeignet,alle Mobi-
litdtsbediirfnisse zu erfiillen. Aufgrund der vielen negativen Wirkungen steht die
monomodale Autonutzung jedoch in der Kritik.

Mobilitétsressourcen, also die Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln sowie auch
die zeitlichen und finanziellen Mittel, die fiir Bediirfnisbefriedigung und Mobi-
litdt aufgewendet werden konnen, sind in der Bevolkerung ungleich verteilt. Die
ungleiche Verteilung zeigt sich im Haushaltskontext wie auch in der Gesellschaft
allgemein. Nicht immer stehen alle Mobilititswerkzeuge allen Haushaltsmitglie-
dern in gleichem Umfang zur Verfiigung. Mobilitétsressourcen sind abhingig von
finanziellen Ressourcen, Restriktionen und individuellen Priferenzen. In Haus-
halten mit hoherem Einkommen sind meist mehr Autos verfiigbar (Nobis und
Kuhnimhof 2018, S. 35).

Die materielle Verfiigbarkeit eines Verkehrsmittels und der passenden Infra-
struktur sind eine notwendige Bedingung fiir dessen Nutzung. Daher wird auf
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den folgenden Seiten zundchst auf die Verkehrsmittelverfiigbarkeit der Befrag-
ten eingegangen. Dabei steht die materielle Verfiigbarkeit im Vordergrund. Die
Verfiigbarkeit der Infrastruktur wurde nicht explizit iiberpriift. Allerdings wohnen
alle Befragten in Stadtteilen mit Anbindung an den o6ffentlichen Schienenverkehr.
Fahrradwege sind ebenfalls in allen Stadteilen vorhanden. Es kann jedoch nicht
von einem flichendeckenden Radwegenetz ausgegangen werden.

Abbildung 6.1 zeigt die Verfiigbarkeit der vier wichtigsten Verkehrsmittel. Die
meisten der Befragten konnen jederzeit iiber ein Auto verfiigen (ca. 80 Prozent)
und knapp zwei Dirittel {iber ein Fahrrad. Die Optionen Pedelec (ca. 20 Prozent)
und eine Zeitkarte fiir die offentlichen Verkehrsmittel (ca. 30 Prozent) stehen
deutlich weniger Befragten jederzeit zur Verfiigung.

Die Ergebnisse der Erhebung zeigen im Hinblick auf die Verfiigbarkeit des
Autos und des Fahrrads groBe Ubereinstimmungen mit den Ergebnissen der Erhe-
bung ,,Mobilitét in Stiddten — SrV 2018. Der Besitz einer Zeitkarte ist in unserer
Erhebung etwas geringer (28 Prozent vs. 38 Prozent) als die Verfiigbarkeit am
Stichtag der Erhebung ,,Mobilitit in Stidten — SrV 2018 und die Verfiigbarkeit
von Pedelecs deutlich hoher (Gerike et al. 2020, Tab 4 (a)). Diese unterschiedli-
chen Zahlen kann man unterschiedlich erklidren. Der Besitz der Zeitkarten konnte
durch die Auswahl unseres speziellen Samples aus drei Stadtteilen abweichend
ausfallen. Zudem haben einige Befragte angegeben, dass sie ihre Zeitkarte auf-
grund der veridnderten Situation durch die Coronapandemie abgeschafft haben.
Bei der Verfiigbarkeit der Pedelecs konnten ebenfalls die Selektivitit unserer
Befragung und die dynamische Marktsituation der Pedelecs eine Rolle spielen.
An der Befragung ,,Mobilitit in Bochum 2020 haben tiberdurchschnittlich hiufig
hohergebildete und wohlhabendere Personen teilgenommen. Diese kénnen sich
eher ein Pedelec leisten. Aulerdem hat die Zahl der Pedelecs in den Jahren rasant
zugenommen, sodass Zahlen von 2018 moglicherweise den Vergleich verzerren.
Trotzdem ist die Verfiigbarkeit fiir Pedelecs in unserer Befragung vermutlich
etwas liberschitzt.

In Bezug auf die Zielsetzung dieser Arbeit, multimodale Mobilitit zu for-
dern, miissen auch die Befragten in den Blick genommen werden, fiir die ein
Verkehrsmittel nicht verfiigbar ist. Ungeféhr ein Viertel der Befragten kann nie
tiber ein Fahrrad verfiigen und mehr als zwei Drittel besitzen keine Zeitkarte
fiir die offentlichen Verkehrsmittel. Zu einem Auto haben die meisten Befragten
Zugang. Bei den nachhaltigeren Alternativen OV und Fahrrad dagegen bestehen
grofle Zugangsliicken. Nachdem zunéchst die univariate Verteilung der einzel-
nen Verkehrsmittelnutzungen betrachtet wurde, stellt sich die Frage, wie vielen
Befragten mehrere Verkehrsmittel zur Verfiigung stehen. Damit kann geklért
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werden, wie viele Befragte Multioptionalitit als Voraussetzung fiir multimodale
Mobilitit erfiillen.
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Abbildung 6.1 Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln. (Quelle: Mobilitdt in Bochum 2020,
eigene Berechnung)

Von Verfiigbarkeit bzw. dem Zugang zu einem Verkehrsmittel wird hier aus-
gegangen, wenn die Befragten angegeben haben, dass sie jederzeit iiber Auto,
Elektrofahrrad, funktionsfihiges anderes Fahrrad oder motorisiertes Zweirad ver-
fiigen konnen. Zusitzlich ist bei einem Auto ein Autofiihrerschein notwendig.
Beim Zugang zu den offentlichen Verkehrsmitteln wird der Besitz einer Zeit-
karte als jederzeit verfiigbare Option angesehen. Aus diesen Kategorien ergeben
sich acht Kombinationen mit jeweils jederzeit zur Verfiigung stehenden Verkehrs-
mitteln (vgl. Abbildung 6.2). Motorisierte Zweirdder und Autos sind unter dem
Begriff motorisierter Individualverkehr (MIV) zusammengefasst, Pedelecs, Elek-
trofahrriader und normale Fahrrader unter Fahrrad. Personen in der Gruppe ,,ohne
Option” steht keines der beriicksichtigten Verkehrsmittel jederzeit zur Verfiigung.

Der Hilfte der Befragten hat Zugang zum MIV und Fahrrad. Weitere 20 Pro-
zent der Befragten haben Zugang zu mehreren Verkehrsmitteloptionen: entweder
MIV und OV, OV und Fahrrad oder MIV und OV und Fahrrad. Damit erfiillen
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70 Prozent der Befragten eine wesentliche — hier stark vereinfachte — Voraus-
setzung fiir multimodale Verkehrsmittelnutzung. Dies heiffit im Umkehrschluss
auch, dass knapp ein Drittel diese Voraussetzung nicht erfiillt und damit sozusa-
gen von multimodaler Verkehrsmittelnutzung ausgeschlossen ist. Groth (2019c,
S. 101) hat Daten aus einer Befragung in Offenbach am Main (2013) ausgewertet
und kommt zu vergleichbaren Anteilen an multioptionalen und monooptionalen
Personen.

MIV

ov

Fahrrad

MIV + OV

MIV + Fahrrad

OV + Fahrrad

MIV + OV + Fahrrad

ohne Option

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Prozent

Abbildung 6.2 Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln (gruppiert). (Quelle: Mobilitdt in
Bochum 2020, eigene Berechnung, n = 2020)

Wenn es um die Forderung multimodaler Mobilitdt geht, liegt der erste
Forderansatz im Schaffen der Voraussetzung: Multioptionaler Zugang fiir alle.
Erst wenn mehrere Verkehrsmittel zur Verfiigung stehen, konnen unterschied-
liche Verkehrsmittel genutzt werden. Damit ist nicht gemeint, den stetigen
Trend der Motorisierung zu beschleunigen (Umweltbundesamt 2022), sondern
die nachhaltigeren Alternativen Fahrrad, Pedelec und OV zu fordern.

6.1.2 Verkehrsmittelnutzung und Mobilitdtsverhalten

Nachdem betrachtet wurde, welche Verkehrsmittel den Befragten zur Verfiigung
stehen, wird im Folgenden auf die tatsdchliche Nutzung und auf ungenutzte
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Ressourcen eingegangen.' Tabelle 6.1 gibt einen Uberblick zur Nutzungshaufig-
keit der unterschiedlichen Verkehrsmittel im Alltag. Die Zahlen zeigen die hohe
Bedeutung des Autos. Mehr als die Hilfte der Befragten nutzt das Auto tédglich,
ein weiteres Viertel mindestens wochentlich. Eine vergleichbare Alltagsprisenz
erreicht keines der anderen Verkehrsmittel. Die tdgliche und wochentliche Nut-
zung der oOffentlichen Verkehrsmittel und des Fahrrads bewegen sich zwischen
drei und 16 Prozent. Hohe Nutzungswerte erreichen zudem FuBBwege. Insgesamt
zwei Drittel gehen mindestens wochentlich zu Fuf3. Motorisierte Zweirider und
Leihfahrriader spielen im Alltag der Befragten kaum eine Rolle. Aus Tabelle 6.1
kann auch abgelesen werden, dass ungefihr die Hilfte der Befragten die offentli-
chen Verkehrsmittel und das Fahrrad nie nutzt. Genau diese beiden Verkehrsmittel
OV und Fahrrad sind jedoch das Riickgrat multimodaler Mobilitit. Diese erste
Ubersicht hebt die Dominanz des Autos hervor und deutet darauf hin, dass
multimodale Verkehrsmittelnutzung aktuell allenfalls von einer kleinen Gruppe
praktiziert wird.

Tabelle 6.1 Hiufigkeit Verkehrsmittelnutzung

Verkehrsmittel / (fast) an 1-3 an 1-3 seltener | (fast) |n
Nutzungshdufigkeit | tdglich | Tagen pro | Tagen pro nie

Woche Monat
Auto (Fahrer:in) 52 % 24 % 5% 3% 16 % | 2059
Auto (Mitfahrer:in) 6 % 26 % 19 % 21 % 28 % | 1994
Mofa, Moped, 1 % 2 % 2% 2 % 93 % | 1867
Motorrad
Bus 6 % 7 % 12 % 21 % 53% | 1986
Strafen- oder 10 % 10 % 14 % 20 % 46 % | 2004
U-Bahn
S-Bahn oder Zug 3% 6 % 10 % 17 % 64 % | 1936
(Elektro-)Fahrrad 11 % 16 % 15 % 15 % 43 % 1997
Leihfahrrad/ 0% 0% 1% 1% 97 % | 1881
Bikesharing
Zu Fuf 31 % 31 % 16 % 14 % 8% |2071

(Quelle: Mobilitit in Bochum 2020, eigene Berechnung)

I Nicht beriicksichtigt werden konnen in dieser Arbeit die Griinde, weshalb Verkehrsmittel
nicht genutzt werden, ob also z. B. korperliche Einschrinkungen die Nutzung verhindern.
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Um multimodale Mobilitit zu foérdern, sind die Fragen interessant, wie viele
bereits multimodal unterwegs sind und was diese Personen auszeichnet. Dazu
wurden Gruppen zur Verkehrsmittelnutzung gebildet. Die Gruppenzugehorig-
keit wird dadurch definiert, dass die Personen angegeben haben, die jeweiligen
Verkehrsmittel mindestens wochentlich zu nutzen. Eine Person wurde einer Mobi-
litdtsgruppe zugeordnet, wenn mindestens fiinf der neun Optionen beantwortet
wurden. Fiir die Zuordnung Autonutzung mussten die Personen angeben ,,(fast)
taglich® (5) oder ,,an 1-3 Tagen pro Woche* (4) das Auto als Fahrer:in oder
Mitfahrer:in zu nutzen. Fiir die Zuordnung zur Nutzung des OVs mussten Bus,
StraBen- oder U-Bahn oder S-Bahn oder Zug ,,(fast) tiglich® (5) oder ,,an 1-3
Tagen pro Woche™ (4) genutzt werden. Fiir die Zuordnung zur Fahrradnutzung
waren Antworten ,,(fast) tiglich® (5) oder ,,an 1-3 Tagen pro Woche* (4) bei
Fahrrad oder Elektrofahrrad oder Leihfahrrad bzw. Bikesharing notwendig. Per-
sonen, die keine der genannten Optionen mindestens wochentlich nutzen, wurden
in der Gruppe ,,nichts davon‘ zusammengefasst. Sehr wenige Personen gaben an,
Mofa, Moped oder Motorrad wochentlich zu nutzen, nicht jedoch das Auto. Dies
betraf drei Fille, die ausgeschlossen wurden.

Abbildung 6.3 stellt die Verkehrsmittelnutzung der Befragten anhand der
gebildeten Mobilititsgruppen dar. Die monomodale Autonutzung ist wenig {iber-
raschend mit iliber 50 Prozent die grofite Gruppe. Die zweitgrofite Gruppe sind
mit 18 Prozent die bimodalen Auto- und Fahrradnutzenden. Insgesamt sind 32
Prozent der Befragten multimodal unterwegs. Damit gibt es in der Befragung
,»Mobilitit in Bochum 2020“ etwas weniger multimodale Personen als in ver-
gleichbaren Studien, wo der Anteil bei ca. 50 Prozent oder sogar dariiber liegt
(Groth 2019c, S. 95; Nobis 2015, S. 45). Auch in der SrV-Befragung 2018 liegt
der Anteil multimodaler Personen in Bochum bei 45 Prozent (Gerike et al. 2020,
Tab 22(a)). Ein Grund, weshalb der Anteil multimodaler Personen in dieser Befra-
gung deutlich geringer ist als in anderen Erhebungen, konnte die Situation der
Coronapandemie sein (vgl. auch Abschnitt 6.2). Es wird vermutet, dass viele
Freizeitwege, die sonst mit dem Fahrrad oder wahrscheinlicher noch mit dem
OV zuriickgelegt wurden, zum Befragungszeitraum nicht stattgefunden haben
und damit einige Personen nicht als multimodal identifiziert werden konnten.
Eine andere Erkldarung konnte in der Auswahl des speziellen Samples der drei
Untersuchungsstadtteile liegen, die nicht den Bochumer Durchschnitt repridsen-
tieren. Dies erscheint jedoch unwahrscheinlich, da in allen Befragungsstadtteilen
Schienenverkehr vorhanden ist, was multimodales Mobilitdtsverhalten begiinstigt.
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Abbildung 6.3 Verkehrsmittelnutzung 2020 in Mobilititsgruppen. (Quelle: Mobilitit in
Bochum 2020, eigene Berechnung, n = 1960)

6.1.3 Zusammenhang zwischen Verkehrsmitteloptionen
und deren Nutzung

Wihrend laut der Verfiigbarkeitsanalyse 70 Prozent der Befragten mehrere Ver-
kehrsmitteloptionen zur Verfiigung stehen, sind nur bei 32 Prozent unterschied-
liche Verkehrsmittel fest in der Alltagsmobilitdt integriert. Hier liegt — etwas
verkiirzt dargestellt — also ein ungenutztes Potenzial von ca. 40 Prozent. Es
besteht folglich noch Handlungsbedarf bei der Verbreitung multimodaler Mobili-
tit. Im néchsten Schritt werden die Verkehrsmitteloptionen und die tatsédchliche
Nutzung gegeniibergestellt (vgl. Tabelle 6.2). Daraus sollen einerseits Liicken
und Ressourcen zwischen Verfiigbarkeit und Nutzung abgeleitet werden und
andererseits Erkldrungsansitze fiir multimodale Verkehrsmittelnutzung gepriift
werden.
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Die Gegeniiberstellung der Verkehrsmitteloptionen und der Verkehrsmittelnut-
zung zeigt: Je mehr Verkehrsmitteloptionen zur Verfiigung stehen, desto weniger
werden genutzt. Die erste Spalte in Tabelle 6.2 zeigt, dass 95 Prozent der Per-
sonen, die nur ein Auto als Verkehrsmitteloption zur Verfiigung haben, auch nur
das Auto im Alltag nutzen. Mit 63 Prozent ist dieser Wert bei der monomodalen
OV-Verfiigbarkeit und OV-Nutzung ebenfalls hoch. Sobald mehrere Verkehrs-
mitteloptionen zur Verfiigung stehen, nutzt dagegen nur noch ein Drittel alle
verfligbaren Optionen. Bei den trioptionalen Personen sinkt der Wert auf 14 Pro-
zent. Dieses Muster zeigt auch Groth (2019c, S. 117) anhand der Daten aus
Offenbach am Main.

Zudem zeigt Tabelle 6.2, dass hdufig das Fahrrad nicht genutzt wird. Mehr
als die Hélfe der bioptionalen Auto-Rad-Besitzer:innen (62 Prozent) nutzen
monomodal das Auto. In der bioptionalen OV-Rad-Gruppe wihlen 25 Prozent
ausschlieBlich den OV und unter den trioptionalen Personen bleibt das Fahrrad
in fast 60 Prozent der Fille stehen, wenn entweder monomodal das Auto oder
bimodal Auto und OV genutzt werden. Das Fahrrad als ungenutzte Ressource
tritt in der Befragung ,,Mobilitdt in Bochum 2020 noch deutlicher hervor, als in
Groths (2019c, S. 117) Analysen fiir Offenbach am Main.

Zusammenfassung

In diesem ersten Teil der Analyse konnte einerseits ein hohes Potenzial mul-
timodaler Mobilitdt aufgezeigt (70 Prozent) und andererseits eine grofle Liicke
zwischen Verkehrsmitteloptionen und deren Nutzung nachgewiesen werden. Ers-
tens werden, je mehr Verkehrsmittel zur Verfiigung stehen, desto weniger
tatsdchlich im Alltag genutzt. Zweitens fillt das Fahrrad als Verkehrsmittelop-
tion hdufig aus. In den weiteren Analysen dieser Arbeit bleibt herauszufinden,
weshalb manche Ressourcen ungenutzt bleiben und aus welchen Griinden hiufig
das Fahrrad selten genutzt wird.
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6.1.4 Multimodales Mobilitdtsverhalten vs. monomodale
Autonutzung

Fiir die Fragestellung dieser Arbeit sind primidr die monomodalen Autofah-
rer:innen und die multimodalen Personen interessant, weshalb die anderen
Personen fiir weitere Analysen ausgeschlossen werden. Ziel ist es nicht, OV-
Nutzende oder Fahrradfahrende zur Autonutzung zu bewegen, um die Anteile
multimodaler Mobilitit zu erhohen, sondern Autofahrende zur Nutzung der
umweltvertriglicheren Alternativen OV und Fahrrad zu motivieren. Mit der
Gegeniiberstellung der monomodalen Autofahrer:innen und der multimodalen
Personen sollen Unterschiede zwischen der ,,Ausgangslage* monomodale Auto-
mobilitit und dem Zielverhalten multimodales Mobilititsverhalten aufgezeigt
werden. Die Unterschiede konnen anschliefend genutzt werden, um MafBnahmen
zur Forderung multimodaler Mobilitét abzuleiten.

Die Vertfiigbarkeit der zentralen Verkehrsmittel Auto, OV und Fahrrad ist in
Abbildung 6.4 in Abhingigkeit der Mobilitdtsgruppen monomodale Autonutzung
und multimodale Verkehrsmittelnutzung dargestellt. Hinsichtlich der Verfiigbar-
keit von Autos und Zeitkarten fiir den OV gibt es groBe Unterschiede zwischen
den beiden Mobilititsgruppen. Je mehr Autos in einem Haushalt verfiigbar sind,
desto geringer ist der Anteil an multimodalen Personen. Personen, die in Haushal-
ten ohne Auto leben, sind zu iiber 95 Prozent multimodal unterwegs. Personen,
die eine Zeitkarte fiir den OV besitzen, sind zu ca. 75 Prozent multimodal unter-
wegs. Bei den Personen ohne Zeitkarte ist es nur etwa ein Viertel. Wenn es um
die Verfiigbarkeit eines Fahrrads geht, ist auffillig, dass 80 Prozent der Perso-
nen, denen kein Fahrrad zur Verfiigung steht, monomodal das Auto nutzen. Ist
ein Fahrrad verfiigbar, verhilt sich etwas weniger als die Hélfte multimodal (45
Prozent).

Die Stirke der Zusammenhinge wird nochmal durch die Werte von Cramérs V
verdeutlicht. Fiir den Auto- (Cramérs V = 0,29) und Zeitkartenbesitz (Cramérs V
= 0,4) zeigen diese bivariaten Analysen einen mittleren Zusammenhang, wihrend
der Zusammenhang bei der Verfiigbarkeit eines Fahrrads (Cramérs V = 0,23) als
geringer Zusammenhang interpretiert werden kann.?> Die Zusammenhang zwi-
schen der Verfiigbarkeit eines Verkehrsmittels als wichtiges Kriterium fiir dessen
Nutzung wird auch in anderen Studien betont (Heinen und Chatterjee 2015,
S. 280-281; Klinger 2017, S. 235; Nobis 2007, S. 42). Erste bivariate Verteilun-
gen demonstrieren den Zusammenhang zwischen der Verkehrsmittelverfiigbarkeit

2 Diese Arbeit orientiert sich an der Interpretation des ZusammenhangmaBes Cramérs V von
Kiihnel und Krebs (2018, S. 322).



6 Multimodales Mobilitatsverhalten und monomodale ...

106

(89¢1 = u ‘Sunuydarag JudSIA )07 WNYd0g Ul IBUIQOIA :3[[onQ)) ‘SUnZInu[ONIWSIYDIIA pun JaIeq3nion 9 bunpjiqqy

lepowninw [
oy [epowouow [N

00L 06 08 0L 09 05 Oy 0 0OC OL O
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

juszold

8| =
78 soiny 1alp =

[4
99 sojny 1emz

574
65 ony uie

96 |

Juszold
00l 06 08 0L 09 0G O¥ 0€ 0C OL O
1 1 I I | 1 1 1 1

14
JegBnyeA peuye

Sg

JegBnyeA peuye uey
6L

pesye yexseqbnuon

5 4 ojny uiey

Jeysney wi sojny Jep |yezuy

juszold
00L 06 08 0L 09 0S O 0c 0C OL O
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
V.
NQ-sHex}iez
9C
lC
AQ-8uEeN)Ia7 Suiey
€L -
zZ)Isequaliey)ioz



6.2  Exkurs: Verkehrsmittelnutzung vor und wahrend ... 107

und der Verkehrsmittelnutzung auch fiir die Daten der Befragung ,Mobilitit in
Bochum 2020%. Die Variablen zur Verkehrsmittelverfiigbarkeit werden daher spa-
ter in die multivariate Regressionsanalyse fiir multimodales Mobilititsverhalten
aufgenommen.

6.2 Exkurs: Verkehrsmittelnutzung vor und wahrend
der Coronapandemie

Die Befragung fand im Herbst 2020 zu einem Zeitpunkt statt, als die mittel-
und langfristigen Verdnderungen durch verschiedene MaBnahmen zur Eindim-
mung der Coronapandemie noch nicht abgeschitzt werden konnten. Dies betrifft
auch die fiir diese Arbeit zentralen Themen Mobilitdt und Verkehrsmittelnutzung.
Die weitreichenden Einschridnkungen des offentlichen Lebens durch Kontaktbe-
schrankungen und umfangreiche Anordnungen zu Homeoffice fiihrten dazu, dass
ein Grofteil der Mobilitidt wihrend der Monate Mirz, April und Mai 2020 weg-
fiel (Haas et al. 2020, S. 840). Der unklare Forschungsstand zur Ubertragung des
Virus sowie zur Schwere der Erkrankung fiihrten zur starken Abnahme der OV-
Nutzung. Die Pandemie erzwang eine quantitative und qualitative Neubewertung
der Mobilitdt und Verkehrsmittelnutzung. Mit quantitativ ist gemeint, dass viele
Wege ersatzlos wegfielen und damit die Mobilitit insgesamt abnahm. Qualitativ
wird hier genutzt, um die Neubewertung der Verkehrsmittel zu beschreiben. Die
offentlichen Verkehrsmittel gerieten als Infektionsherde in die Kritik und Indivi-
dualverkehrsmittel wie Auto und Fahrrad boten diesbeziiglich mehr Sicherheit.
Zum Befragungszeitpunkt waren zwar viele einschrinkende Maflnahmen aufge-
hoben, andere Studien zeigen jedoch, dass sich die Mobilitit erst langsam an das
Vor-Coronaniveau anpasste. Die offentlichen Verkehrsmittel verzeichneten noch
lange deutlich geringeren Zulauf (Schelewsky 2022, S. 15; Thorn et al. 2020).

Um diese Veridnderungen annihernd abschitzen und beriicksichtigen zu kon-
nen, wurde bei der Befragung die Verkehrsmittelnutzung fiir den (aktuellen)
Zeitraum August bis Oktober 2020 und den vergangenen Zeitraum August bis
Oktober 2019 abgefragt. Der Vergleich der beiden Jahre wird in diesem Exkurs
kurz dargestellt.

In Abbildung 6.5 werden die Nutzungshiufigkeiten der unterschiedlichen Ver-
kehrsmittel zwischen den beiden Jahren verglichen. Die erfassten Unterschiede
sind insgesamt eher gering. Die meisten Verdnderungen bewegen sich im Rahmen
von einem bis vier Prozent. Der Riickgang der tiglichen Nutzung von Straflen-
oder U-Bahn ist mit fiinf Prozent etwas stirker. Ein deutlicher Unterschied zeigt
sich jedoch bei der Betrachtung der offentlichen Verkehrsmittel — Bus, Stralen-
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oder U-Bahn und S-Bahn oder Zug in der Kategorie ,,(fast) nie*. Die Kategorie
,»(fast) nie* hat jeweils um ca. zehn Prozent zugenommen. Anhand der Abbildun-
gen kann man allerdings nicht ablesen, wie hédufig die Personen die Verkehrsmittel
2019 genutzt haben, wenn sie 2020 angegeben haben, sie ,,(fast) nie* zu nutzen.
Die Héufigkeitsklassen ,,(fast) tdglich® und ,,an 1-3- Tagen pro Woche®, die fiir
meine Gruppenzuteilung relevant sind, weisen nur geringe Schwankungen von
wenigen Prozent auf. Addiert man diese, kommt man fiir 2020 jedoch trotzdem
zu einer Reduzierung der mindestens wochentlichen Nutzung des OVs um ca. 5
Prozent im Vergleich zu 2019. Anke et al. (2021) dagegen identifizieren in ihrer
Forschung einen stirkeren Riickgang der OV-Nutzung von ca. 15 Prozent.

Eine Ursache fiir die doch eher geringen Unterschiede konnte im Erhebungs-
instrument liegen. Erstens wurden in dieser Befragung grobe Kategorien genutzt,
mit denen die RegelmiBigkeit der Verkehrsmittelnutzung erhoben werden kann.
Wegeprotokolle als Alternative erheben Mobilitdt deutlich genauer und konnen
daher auch priziser Verdnderungen messen. Zweitens liegen einer Befragung
immer subjektive Einschidtzungen zugrunde. Je linger die abgefragten Ereignisse
zuriickliegen, desto schwieriger ist es fiir die Befragten, sich zu erinnern, und
desto grofler werden Messfehler (Faulbaum et al. 2009, S. 158).

In Abbildung 6.6 ist der Vergleich der Verkehrsmittelnutzung anhand der
Mobilitédtsgruppen fiir 2019 und 2020 dargestellt. Die meisten Unterschiede sind
gering. Mit einer Abnahme von fiinf Prozent ist der Unterschied in der bimodalen
Auto-OV-Gruppe am groBten. Fiir Personen, die iiber Auto und Zeitkarte verfii-
gen, war es vermutlich am einfachsten, wihrend der Coronapandemie auf die
offentlichen Verkehrsmittel zu verzichten. Addiert man die multimodalen Grup-
pen, waren 2019 35 Prozent der Befragten multimodal unterwegs und 2020 32
Prozent. Die multimodale Verkehrsmittelnutzung ist also leicht zuriickgegangen.

Auch in den Interviews wurden die Befragten nach Verdnderungen in ihrem
Mobilititsverhalten, die durch die Coronapandemie bedingt sind, gefragt. Dabei
wurden auch die beiden Trends der quantitativen Abnahme und qualitativen
Neubewertung angesprochen.

Die quantitative Abnahme der Mobilitidt bedeutet fiir manche Erwerbstitige,
dass Wege zur Arbeit durch Homeoffice entfallen sind.

,,Dass ich viel im Homeoffice bin und deswegen komplett die Wege wegfallen. Aber
sonst hat sich da fiir mich eigentlich nicht viel gedndert. Ich bin trotzdem noch ein bis
zwei Tage ins Biiro gefahren.” (I3)

Zudem waren viele Freizeitaktivitdten nicht oder nur eingeschrinkt méglich. Dies
betrifft alle mobilen Bevolkerungsgruppen gleichermafien.
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monomodal Auto
monomodal OV
monomodal Fahrrad
bimodal Auto-OV

bimodal Auto-Fahrrad
bimodal OV-Fahrrad
trimodal Auto-OV-Fahrrad

nichts davon

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Prozent

| N 2019 [ 2020 |

Abbildung 6.6 Vergleich der Mobilititsgruppen fiir die Jahre 2019 und 2020. (Quelle:
Mobilitit in Bochum 2020, eigene Berechnung, n = 1960)

,Ja, insofern, dass dadurch die ganzen Freizeitmoglichkeiten und sozialen Moglich-
keiten eingeschrénkt sind. Ist man weniger unterwegs. Ich bin einfach weniger unter-
wegs. Also weniger Verabredungen, weniger Kultur.“ (I5)

Die Meidung der offentlichen Verkehrsmittel aus Infektionsschutzgriinden wird
beispielsweise von Personen angesprochen, die mit der Bahn zur Arbeit pendeln.

,»,Am Anfang bin ich komplett auf das Auto umgestiegen, weil es mir einfach unsicher
war in der Bahn, wenn man so viele Menschen trifft. Aber ich habe dann irgendwann
festgestellt in der S-Bahn, da ist einfach so viel Platz, da kann jede Person auf einem
Vierer sitzen, morgens und mittags und mit der Maske. Da habe ich mich dann auch
sicher gefiihlt und habe da keine Probleme gesehen, dass da irgendwie was passieren
kann.“ (I3)

Dieses Zitat greift auch die Wirkung von Schutzmafinahmen wie Masken auf. In
den Interviews kommt neben der Vermeidung von Menschenansammlungen aus
Infektionsschutzgriinden auch zur Sprache, dass die offentlichen Verkehrsmittel
in einigen Fillen deutlich weniger genutzt wurden. Durch die Einhaltung von
Mindestabstinden und die Maskenpflicht konnte die Infektionsgefahr eingeddmmt
werden.
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Zusammenfassend zeigen sich die allgemeinen Trends der Coronapandemie
wie weniger Mobilitit und die bevorzugte Nutzung des Autos auch in der
Befragung ,,Mobilitit in Bochum 2020. Aufgrund der Operationalisierung des
Mobilitédtsverhaltens iiber Routinen und RegelmiBigkeit treten sie jedoch weni-
ger stark hervor. Zudem hingt die Wahrnehmung der Infektionsgefahr stark mit
der individuellen Einstellung zusammen. Die vorliegenden Daten vermitteln den
Eindruck, dass Personen, die vorher hiufig den OV nutzten, ihn auch weiterhin
nutzten und eher Personen, die selten den OV nutzten, komplett auf die Nutzung
verzichteten. Diese Wege wurden meist mit dem Auto, seltener mit dem Fahrrad
substituiert oder entfielen ersatzlos.

6.3 Lebenslage und Verkehrsmittelnutzung

Bisherige Forschung hat gezeigt, dass die Verkehrsmittelnutzung eng mit der
aktuellen Lebenslage oder -situation zusammenhingt. Das Mobilititsverhalten
wird von Ressourcen und Restriktionen determiniert, die hiufig als Alter-,
Einkommens- oder Erwerbstitigkeitseffekte gemessen werden (Busch-Geertsema
2018, S. 31-32). Die Autonutzung ist an das Mindestalter fiir den Fiihrerscheiner-
werb gekoppelt oder die OV- und Fahrradnutzung sind von korperlicher Fitness
abhingig. Hausfrauen und -ménner haben im Alltag andere Wege als Vollzeit-
erwerbstitige (Konrad 2016, S. 62). Wihrend Kinder, Jugendliche und junge
Erwachsene hiufig die 6ffentlichen Verkehrsmittel nutzen und multimodal unter-
wegs sind, beginnt fiir viele die ,,Autokarriere mit dem Berufseinstieg. Damit
verbunden sind oft neue Mobilititsanforderungen, die weniger gut mit dem OV
bedient werden konnen, und neue finanzielle Ressourcen, die den Autobesitz
ermoglichen (Busch-Geertsema 2018, S. 338). Die Verkehrsmittelnutzung ist
ebenfalls von Kohorteneffekten beeinflusst. Wihrend die Motorisierung bis in die
1980er Jahre stetig zugenommen hat, wurde in den 2000er Jahren ein Riickgang
der Autonutzung bei der jungen Generation beobachtet (Kuhnimhof et al. 2012,
S. 449).

Im néchsten Schritt wird dargestellt, wie sich soziodemografische Merkmale
auf die Verkehrsmittelnutzung auswirken. Betrachtet man die Verkehrsmittelnut-
zung iiber die Lebensphasen (vgl. Abbildung 6.7), zeigt sich bei zunehmendem
Alter abnehmendes multimodales Mobilitdtsverhalten. Dies ldsst sich unter
anderem damit erklidren, dass vor allem Schiiler:innen und Studierende einen ein-
fachen Zugang zu giinstigen Tickets fiir den 6ffentlichen Nahverkehr haben und
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seltener iiber ein eigenes Auto verfiigen. Zudem setzen die Fahrrad- und OV-
Nutzung meist mehr korperliche Fitness voraus als die Autonutzung, weshalb
hier der Anteil mit zunehmendem Alter abnimmt. Auch An et al. (2021b) kom-
men zu dem Schluss, dass dltere Menschen sich weniger multimodal verhalten.
Nobis (2007, S. 39-40) stellt fest, dass auch dltere Menschen héufiger multimodal
sind als die mittleren Altersgruppen. Sie vermutet, dass die Autonutzung unter
den Hochbetagten weniger verbreitet war und diese ihre Gewohnheiten fortfiih-
ren. Mit dem Alterwerden der Babyboomer als Autogeneration miisste sich diese
multimodale Liicke in Zukunft folglich schlieen. Das Zusammenhangsmaf} Cra-
mérs V hat den Wert 0,13, was einen geringen Zusammenhang bedeutet. Damit
ist der Zusammenhang zwischen der Lebensphase und dem Mobilititsverhalten
geringer als die Zusammenhinge zwischen Verkehrsmittelverfiigbarkeit und dem
Mobilititsverhalten, die oben betrachtet wurden.

53
18-29 Jahre
47
57
30-49 Jahre
43
68
50-64 Jahre
32
70
65-81 Jahre
30
T T T T T T T T T T
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Prozent

| I monomodal Auto [ multimodal

Abbildung 6.7 Verkehrsmittelnutzung nach Lebensphase. (Quelle: Mobilitéit in Bochum
2020, eigene Berechnung, n = 1368)
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Abbildung 6.8 Verkehrsmittelnutzung und Geschlecht. (Quelle: Mobilitdt in Bochum
2020, eigene Berechnung, n = 1368)

Abbildung 6.8 zeigt die Verkehrsmittelnutzung in Abhingigkeit des
Geschlechts. Zwischen Ménnern und Frauen gibt es einen kleinen Unterschied
zwischen monomodaler Autonutzung oder multimodaler Verkehrsmittelnutzung.
In unserer Befragung sind 36 Prozent der Frauen multimodal und 41 Pro-
zent der Ménner. Das Zusammenhangsmafl Cramérs V ist mit 0,05 gering und
liegt genau auf der Grenze fiir ,,geringer Zusammenhang*. Wenn man vorherige
Studien heranzieht, so ist der Einfluss des Geschlechts auf multimodale Verkehrs-
mittelnutzung nicht eindeutig zu beschreiben. Einige Studien kommen zu dem
Ergebnis, dass Ménner sich eher multimodal verhalten (Diana und Mokhtarian
2009a; Buehler und Hamre 2015), andere, dass Frauen sich eher multimodal ver-
halten (Molin et al. 2016; Scheiner et al. 2016), und wieder andere betrachten
den Einfluss vom Geschlecht als unklar (Heinen und Mattioli 2019b, 2019a).
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In Bezug auf Bildung (vgl. Abbildung 6.9) zeigen die vorliegenden Daten,
dass sich hohere Schulbildungsabschliisse positiv auf multimodale Verkehrsmit-
telnutzung auswirken. Das Zusammenhangsmal} Cramérs V weist mit 0,15 auch
hier auf einen geringen Zusammenhang hin.

72
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Abbildung 6.9 Verkehrsmittelnutzung und hochster Schulabschluss. (Quelle: Mobilitit in
Bochum 2020, eigene Berechnung, n = 1368)

Zusammenfassung

Die bivariate Analyse der soziodemografischen Merkmale und des Mobilitéts-
verhalten bestitigt den geringen und z. T. unklaren Einfluss dieser Variablen.
Wihrend sich anhand der Lebensphasen und Schulbildungsabschliisse die tiefer-
liegenden Ressourcen und Restriktionen in geringem Mal abbilden lassen, eignet
sich das Geschlecht kaum als Proxy fiir Mobilitidtsverhalten. Dennoch werden die
Variablen zur Lebenslage als etablierte ,,Kontrollvariablen* in die multivariaten
Modelle integriert.
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6.4 Wohnumgebung und Verkehrsmittelnutzung

Welches Verkehrsmittel eine Person wozu nutzt, hingt mit vielen verschiedenen
Faktoren zusammen. Auch die Wohnumgebung spielt bei der Verkehrsmittelwahl
eine wichtige Rolle. Dies betrifft sowohl das Mobilititsangebot im Stadtteil, als
auch die Erreichbarkeit der Angebote der Daseinsvorsorge wie Einkaufsmoglich-
keiten, drztliche Versorgung oder Schulen (Hunecke und Schweer 2006, S. 148).
Ein zentraler Gegenstand bisheriger Untersuchungen sind die Wirkungen der
gebauten Umwelt (Cervero und Kockelman 1997; Scheiner und Holz-Rau 2007;
Holz-Rau und Scheiner 2016). Wihrend auf der einen Seite feststeht, dass Dichte,
Nutzungsmischung und die stidtebauliche Gestaltung der Wohnumgebungen mit
der Verkehrsmittelwahl zusammenhéngen, bleibt die Erkldrungskraft dieser raum-
lichen Merkmale hinter den Erwartungen zuriick (Cervero und Kockelman 1997).
Der Verkehr im Quartier korrespondiert auch mit der Lage des Quartiers in
der Stadt und der Region. Mit der Entfernung zum nichsten Zentrum steigen
die Reisedistanzen. Viele Aktivititsgelegenheiten dagegen fordern verkehrsspar-
sames Verhalten (Scheiner 2016, S. 686). Ausreichend Parkplitze vereinfachen
den Autobesitz (Jarass 2018, S. 34).

Ebenfalls sollten die Wechselwirkungen zwischen Verkehrsangebot und -
nachfrage sowie die komplexen kausalen Wirkungsketten beachtet werden, in die
die Verkehrsmittelwahl und das Mobilitétsverhalten eingebunden sind (Holz-Rau
und Scheiner 2016). Neue Verkehrswege fithren zu neuem Verkehr, auch indu-
zierter Verkehr genannt. Ein Beispiel dafiir sind weitere Pendelwege (Gather et al.
2008, S. 155-158). Die gesteigerte Nachfrage nach Wohnraum (im Griinen) fiihrt
zur Suburbanisierung und damit erst zum Ausbau der Verkehrswege. Auch die
Selektivitit der Wohnstandortpriferenzen verdeutlicht die komplexen Zusammen-
hinge (Friedwagner et al. 2005, S. 387-388). Wer den OV nutzen méchte, sucht
sich einen Wohnort mit OV-Anschluss. Wer den OV nicht nutzen méchte, wird
durch ein gutes OV-Angebot nicht zum Stammkunden (Holz-Rau 1997, S. 38
nach Holz-Rau und Scheiner 2016, S. 456).

Ein Anliegen dieser Arbeit ist es, die Wechselwirkungen des Mobilititsverhal-
tens und unterschiedlicher Stadtteiltypen zu untersuchen (vierte Forschungsfrage).
Damit kniipft diese Forschung an andere Arbeiten an, die Mobilititsverhalten im
Quartierskontext betrachtet haben (Beckmann et al. 2006; Hunecke et al. 2008).
Im Folgenden werden bivariate Zusammenhinge zwischen multimodalem Mobi-
litdtsverhalten bzw. monomodaler Autonutzung einerseits und Merkmalen der
Wohnumgebung andererseits dargestellt.
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6.4.1 Die Stadtteile, die Wohnumgebung und das
Mobilitatsverhalten

Zunichst wird der Zusammenhang zwischen den Stadtteilen und dem Mobi-
litdtsverhalten untersucht. Da sich die drei Untersuchungsstadtteile in ihrer
soziodemografischen Zusammensetzung und ihrer Lage innerhalb der Stadt
Bochum unterscheiden, sollten sich auch Unterschiede im Mobilitétsverhalten
anhand der Lage des Stadtteils in der Stadt widerspiegeln (vgl. Abbildung 6.10).
Wihrend in Hamme die beiden Gruppen fast gleich grof sind, nutzen in Gerthe
(71 Prozent) und Wiemelhausen (60 Prozent) deutlich mehr Personen monomo-
dal das Auto. Dieses Ergebnis scheint auf den ersten Blick zu bestitigen, dass
Dichte und Urbanitidt zu multimodaler Verkehrsmittelnutzung beitragen (Nobis
2015, S. 66). Mit 0,14 als Wert fiir das Zusammenhangsmafl Cramérs V ist
der Zusammenhang zwischen den Stadteilen und dem Mobilitidtsverhalten jedoch
gering.

Viele Aktivititsgelegenheiten in der Wohnumgebung (WU) fordern kurze
Wege und die Nutzung des Umweltverbundes (Agora Verkehrswende 2017,
S. 26). Anhand von vier Items zur fuBldufigen Erreichbarkeit, Einkaufsmoglich-
keiten, sozialen Einrichtungen und Freizeiteinrichtungen konnten die Befragten
einschitzen, ob diese in ihrer Wohnumgebung® gegeben sind. Abbildung 6.11
zeigt die subjektiven Bewertungen der Befragten in Abhingigkeit der Mobili-
tiatsgruppen monomodal Auto oder multimodal. Die Unterschiede zwischen den
beiden Mobilititsgruppen sind iiber alle Items hinweg eher gering. Der grofite
Unterschied zeigt sich bei der Bewertung der fuBldufigen Erreichbarkeit: 66 Pro-
zent der Multimodalen stimmen der Aussage, dass man in ihrer Wohnumgebung
fast alles zu Fuf} erledigen kann, eher oder vollig zu. In der monomodalen Auto-
gruppe sind dies 62 Prozent. Die Griinde fiir eine gute fuBldufige Erreichbarkeit
wie beispielsweise kurze Distanzen oder attraktive, barrierefreie Fulwege konnen
hier nicht rekonstruiert werden.

Der Aussage ,,Es gibt in meiner Wohnumgebung soziale Einrichtungen, wie
Kitas, Schulen oder Arzte.“ stimmen mit 52 Prozent bei der monomodalen Auto-
gruppe vier Prozent mehr vollig zu als bei der multimodalen Gruppe (48 Prozent).
Zieht man die ebenfalls zustimmende Nachbarkategorie ,,stimmt eher hinzu,
relativiert sich diese Differenz (monomodale Autogruppe: 28 Prozent, multi-
modale: 32 Prozent). Bei der Bewertung der Aussagen ,,Es gibt in meiner WU

3 Die Wohnumgebung wurde im Fragebogen nicht genauer definiert. Daher ist unklar, auf
welcher Vorstellung von Wohnumgebung die Antworten der Befragten basieren.
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verschiedene Einkaufsmoglichkeiten des tdglichen Bedarfs.“ und ,,Es gibt in mei-
ner WU Freizeiteinrichtungen wie Gastronomie, Sport, Kultur oder Spielplitze.*
ist der Unterschied zwischen monomodalen Autofahrer:innen und multimodalen
Personen noch geringer (ein bis zwei Prozentpunkte). Insgesamt wird zwischen
den Bewertungen der Wohnumgebungen und der Verkehrsmittelnutzung kein sta-
tistischer Zusammenhang belegt. Da diese Items nicht die Zufriedenheit oder
gar Nutzung der Angebote abfragen, ist es schwierig, daraus Schliisse fiir die
Verkehrsmittelnutzung zu ziehen.

53
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’ I nonomodal Auto [ multimodal

Abbildung 6.10 Verkehrsmittelnutzung nach Stadtteilen. (Quelle: Mobilitdt in Bochum
2020, eigene Berechnung, H: n = 328, G: n =439, W: n = 601)
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Ich finde, dass man in meiner WU Es gibt in meiner WU verschiedene
fast alles zu FuR erledigen kann. Einkaufsmoglichkeiten des taglichen Bedarfs.
monomodal Auto I. 24 29 monomodal Auto Il 12 22
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Es gibt in meiner WU soziale Einrichtunger Es gibt in meiner WU Freizeiteinrichtungen
wie Kitas, Schulen oder Arzte. wie Gastronomie, Sport, Kultur oder Spielplatze.
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Abbildung 6.11 Einschitzung der Wohnumgebung und Verkehrsmittelnutzung. (Quelle:
Mobilitdt in Bochum 2020, eigene Berechnung, n = 1368)

6.4.2 Entfernungsklassen und Mobilitatsverhalten

Wihrend das Auto und die offentlichen Verkehrsmittel eher unabhingig von
bestimmten Entfernungsklassen sind, liegt die Stirke des Fahrrads auf der Kurz-
strecke. Wege, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, sind durchschnittlich
vier Kilometer lang (Nobis und Kuhnimhof 2018, S. 46). Die Fahrradnutzung ist
folglich in besonderem Maf3e von Gelegenheiten im nidheren Umkreis zum Wohn-
ort abhéngig. Die Nutzungshéufigkeit drei ausgewéhlter Entfernungsklassen — bis
ein Kilometer, ein bis fiinf Kilometer und weiter als fiinf Kilometer — sind in
Abbildung 6.12 in Abhingigkeit der monomodalen Autonutzung und multimoda-
len Verkehrsmittelnutzung dargestellt.
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Abbildung 6.12 Nutzungshaufigkeit der Entfernungsklassen und Verkehrsmittelnutzung.
(Quelle: Mobilitit in Bochum 2020, eigene Berechnung, n = 1368)

Betrachtet man die kurze Distanz bis einen Kilometer, zeigen sich deutliche
Unterschiede im Mobilitdtsverhalten. Wihrend nur 34 Prozent der monomodalen
Autofahrer:innen die kurze Distanz tiglich zuriicklegen, sind es 51 Prozent der
multimodalen Personen. Insgesamt legen 77 Prozent der monomodalen Autofah-
rer:innen die Distanz bis einen Kilometer mindestens wochentlich zuriick und
87 Prozent der multimodalen Personen. Der Zusammenhang gemessen mit Cra-
mérs V betrigt 0,19, ist statistisch signiﬁkant4, allerdings ist die Effektstirke
gering. Auch bei der mittleren Distanz ,,von einem bis fiinf Kilometer sind die
Unterschiede in Abhingigkeit zum Mobilitdtsverhalten noch vorhanden, mit 27
Prozent bei den monomodalen Autofahrer:innen im Vergleich zu 37 Prozent bei
den multimodalen Personen fiir die tdgliche Haufigkeitskategorie jedoch deut-
lich geringer als fiir die kurze Distanz. Das Zusammenhangsmall Cramérs V

4 Signifikant meint, dass die Ergebnisse der vorliegenden Stichprobe auf die Grundgesamt-
heit libertragen werden konnen. Die geschitzten Effekte sind nicht zufillig, sondern syste-
matisch (Kuckartz et al. 2013, S. 153-154; Wenzelburger et al. 2014, 22 ff.).
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betrdgt 0,14 und hat somit ebenfalls abgenommen. In der weiten Entfernungs-
klasse ,,weiter als fiinf Kilometer* sind die Unterschiede zwischen den Gruppen
geringer. 62 Prozent der monomodalen Autofahrer:innen und 68 Prozent der mul-
timodalen Personen nutzen die weite Entfernungsklasse mindestens wochentlich.
Das Zusammenhangsmal} Cramérs V betrigt 0,13. Die hohe Nutzungshiufigkeit
der kurzen Wege weist auf ein hohes Potenzial fiir aktive Mobilitit, also Fuf3-
und Fahrradmobilitit, hin. Auch die mittlere Distanz zwischen einem und fiinf
Kilometern wird von ca. 80 Prozent mindestens wochentlich genutzt. Hier kann
das Fahrrad als Individualverkehrsmittel eine gute Alternative zum Auto sein.
Hudde (2022, 11) identifiziert Distanzen zwischen einem und vier Kilometern als
besonders attraktiv fiir die Fahrradnutzung.

Nachdem gezeigt wurde, dass die meisten Befragten die kurze und mittlere
Distanz mindestens wochentlich zuriicklegen, ist es interessant zu untersuchen,
mit welchen Aktivititen die Distanzen verkniipft sind. Einkaufswege oder Wege
zum Arbeitsplatz sind stark routinisiert und bieten daher hohes Potential fiir
multimodale Verkehrsmittelnutzung (Nobis 2015, S. 47).

Abbildung 6.13 zeigt die Nutzung der kurzen Entfernungsklasse fiir verschie-
dene Aktivititen im Alltag in Abhéngigkeit zum Mobilititsverhalten. Fiir die
kurze Distanz bis ein Kilometer gibt es nur einen Unterschied beim Einkauf
des tédglichen Bedarfs. Fast 60 Prozent der multimodalen Personen kaufen im
Umkreis von einem Kilometer ein. In der monomodalen Autogruppe kaufen nur
46 Prozent im Umkreis von einem Kilometer ein. Der Chi2-Test ist signifikant,
allerdings ist der Zusammenhang zwischen dem Mobilitdtsverhalten und dem
Einkauf im Umkreis von einem Kilometer gering (Cramérs V = 0,13). Private
Erledigungen und Freizeitaktivititen werden von jeweils ungefiahr 30 Prozent der
Befragten der beiden Mobilititsgruppen (auch) im Umkreis von einem Kilometer
erledigt. Sieben bzw. sechs Prozent der Teilnehmenden arbeiten im Umkreis bis
zu einem Kilometer.

Betrachtet man die mittlere Entfernungsklasse zwischen einem und fiinf Kilo-
metern (vgl. Abbildung 6.14), die als optimale Distanz fiirs Fahrrad angesehen
werden kann, fallen Unterschiede bei den Freizeitaktivititen und dem Arbeitsplatz
auf. Wihrend 61 Prozent der monomodalen Autofahrer:innen Freizeitaktivititen
in der mittleren Entfernungsklasse durchfiihren, sind es bei den multimodalen
Personen sogar 68 Prozent. Ca. ein Fiinftel der monomodalen Autofahrer:innen
erreicht den Arbeitsplatz in der mittleren Entfernungsklasse und ca. ein Drittel
der multimodalen Personen. Der Chi2-Test ist jeweils signifikant. Das Mobili-
titsverhalten und die Aktivitdten im Umkreis der mittleren Distanz hingen also
zusammen. Der Zusammenhang ist jedoch gering (Cramérs V = 0,12 und 0,07).
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Einkauf taglicher Bedarf private Erledigung
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Abbildung 6.13 Entfernungsklasse bis ein Kilometer fiir regelmiBige Aktivititen.
(Quelle: Mobilitit in Bochum, eigene Berechnung, n = 1368)

Die Analyse zeigt, dass die Anteile der multimodalen Gruppe bei der Nutzung
der kurzen und mittleren Entfernungsklasse meist hoher sind. Anders ausge-
driickt: Multimodale Personen nutzen kurze und mittlere Distanzen hdufiger fiir
unterschiedliche Aktivititen. Anhand der Zusammenhinge zwischen den Mobili-
titsgruppen und den Aktivitdten nach Entfernungsklassen lassen sich jedoch keine
Aussagen zur Kausalitit machen. Dies kann nur in Léngsschnittstudien untersucht
werden. Interessant wire zu wissen, ob multimodale Personen sich eher Aktivi-
titen im Umkreis bis fiinf Kilometer suchen, oder ob gute Gelegenheiten und ein
attraktives Angebot dazu fiihren, dass Personen sich eher im nahen und mittle-
ren Umkreis bewegen und aufgrund der kurzen Distanzen multimodal unterwegs
sind.
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Einkauf taglicher Bedarf private Erledigung
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Abbildung 6.14 Entfernungsklasse ein bis fiinf Kilometer fiir regelmiBige Aktivititen.
(Quelle: Mobilitit in Bochum, eigene Berechnung, n = 1368)

6.4.3 Verfiigbarkeit von Haltestellen und Parkpldtzen

Wihrend fiir die Fahrradnutzung kurze Distanzen eine wichtige Bedingung sind,
ist es zur OV-Nutzung forderlich, wenn Haltestellen, evtl. sogar Schienenver-
kehr gut erreichbar sind (Groth 2019c, S. 98-99). Abbildung 6.15 zeigt die
durchschnittliche Entfernung unterschiedlicher Haltestellen in Abhéngigkeit der
Mobilitdtsgruppe. Die durchschnittliche Entfernung wurde als subjektive Ein-
schitzung erhoben. Beriicksichtigt wurden nur Erreichbarkeiten bis 15 Minuten
zu Full. Bei der fuBldufigen Erreichbarkeit einer Haltestelle — egal, ob Bus,
StraBen- oder U-Bahn oder eines Bahnhofs — gibt es keine Unterschiede zwischen
den Mobilitdtsgruppen. Da die multimodale Gruppe alle Formen der multimoda-
len Verkehrsmittelnutzung mit und ohne OV umfasst, kénnten Unterschiede, die
zwischen OV-Nutzenden und Nicht-OV-Nutzenden bestehen, hier verschwimmen.
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Abbildung 6.15 Entfernung unterschiedlicher OV-Haltestellen und Mobilititsgruppen.
(Quelle: Mobilitdt in Bochum 2020, eigene Berechnung)

Die Verfiigbarkeit von ausreichend Parkraum erleichtert den Autobesitz und
dessen Nutzung. Aufgrund der hohen Bevolkerungsdichte und weniger privaten
Abstellplitzen ist der Parkdruck in urbanen Gebieten trotz geringer Autodichte
meist hoher. Tabelle 6.3 zeigt, dass der Parkdruck in Bochum eher gering
ist. Die monomodalen Autofahrer:innen brauchen durchschnittlich 1,2 Minuten
fir die Parkplatzsuche, die multimodalen Personen 1,7 Minuten. Der Unter-
schied zwischen den beiden Verhaltensweisen ist signifikant, kann also auf die
Grundgesamtheit verallgemeinert werden.

Tabelle 6.3 Durchschnittliche Dauer der Parkplatzsuche nach Mobilititsgruppen

Mobilititsgruppe | N Mittelwert | Standardabweichung | Min. | Max. | Konfidenz-
intervall
95 %
monomodal Auto |[900 | 1,2 2,2 15 1,04-1,35
multimodal 485 | 1,7 2,7 15 1,43-1,92

(Quelle: Mobilitit in Bochum 2020, eigene Berechnung)
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Zusammenfassung

In den bivariaten Analysen zwischen der Wohnumgebung und dem Mobilitits-
verhalten konnten einige geringe Zusammenhénge aufgezeigt werden. Bei der
Verfiigbarkeit von Haltestellen gibt es keine nennenswerten Unterschiede zwi-
schen den monomodalen Autofahrer:innen und multimodalen Personen. Dieser
Aspekt der Wohnumgebung scheint folglich fiir die Verkehrsmittelnutzung (in
den Untersuchungsgebieten in Bochum) keine ausschlaggebende Rolle zu spielen.
Anders liegt es bei den Entfernungsklassen und Aktivitdten, die in der ndheren
Umgebung durchgefiihrt werden. Multimodale Personen nutzen hiufiger kurze
und mittlere Entfernungsklassen. Daher werden die kurze und mittlere Entfer-
nungsklasse als unabhéngige Variablen fiir Zusammenhinge multimodaler Mobi-
litdat mit der Wohnumgebung in die Regressionsanalysen aufgenommen. Aufgrund
des Untersuchungsdesigns mit drei unterschiedlichen Stadtteilen werden diese
ebenfalls als unabhédngige Variablen in die Regressionsmodelle integriert.

6.5 Einstellungen und Verkehrsmittelwahl

Einstellungen als intrapersonale Einfliisse spielen bei der Verkehrsmittelwahl eine
entscheidende Rolle (Hunecke und Schweer 2006). Einstellungen setzen sich aus
Erfahrungen zusammen, sind dadurch gefestigt und zeitlich eher stabil. Hunecke
(2015) differenziert Einstellungen, die instrumentelle, affektive und symbolische
Motive enthalten konnen. Demnach konnen Verkehrsmittel bewertet werden, ob
sie hilfreich zur Zielerreichung sind (instrumentell), ob sie einen Erlebniswert wie
Freude oder Stolz hervorrufen (affektiv) oder ob sie mit dem eigenen Status und
der sozialen Identitit korrespondieren (symbolisch). Sogenannte Kontrolliiberzeu-
gungen zielen mehr auf die verhaltensbezogene Komponente von Einstellungen
ab. Dabei geht es darum, wie die eigenen Mobilititsbedarfe wahrgenommen wer-
den und wie deren Umsetzung eingeschitzt wird. Individualverkehrsmittel wie
Auto und Fahrrad werden bezogen auf Kontrolliiberzeugungen meist als zuverlds-
siger und flexibler eingeschitzt als beispielsweise die offentlichen Verkehrsmittel
(Hunecke 2015, S. 12-16).

Wie in Abschnitt 4.3 erldutert, hingt das Mobilitidtsverhalten mit Einstellun-
gen bzw. symbolisch-emotionalen Motiven zusammen. Neben den raum- und
sozialstrukturellen Merkmalen werden auch die Einstellungen als Einflussfak-
tor auf multimodales Mobilitdtsverhalten im Rahmen dieser Arbeit untersucht.
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Dazu wird zuniéchst die Zusammenfassung der Einstellungsitems zu Einstellungs-
skalen beschrieben (Abschnitt 6.5.1). AnschlieBend wird der bivariate Zusam-
menhang zwischen den Einstellungen und dem Mobilititsverhalten dargestellt
(Abschnitt 6.5.2).

6.5.1 Bildung von Einstellungsskalen zu den
Verkehrsmitteln

Um die Einstellungen zu Verkehrsmitteln zu erheben, wurden insgesamt 32 Ein-
stellungsitems zu den einzelnen Fortbewegungsmoglichkeiten Auto, 6ffentliche
Verkehrsmittel, Fahrrad und Zufugehen sowie zur Verkehrsmittelnutzung und
Mobilitét allgemein abgefragt. Die jeweiligen Items konnten anhand einer fiinf-
stufigen Antwortskala 1 ,,stimmt gar nicht, 2 ,,stimmt eher nicht®, 3 ,teils, teils®,
4 ,stimmt eher und 5 ,stimmt vollig* beantwortet werden. Um die unabhin-
gigen Einstellungsvariablen iiberschaubar zu halten, wurden die 32 Items zu
vier Mittelwertskalen zusammengefasst. Dazu wurden mithilfe von Hauptkom-
ponentenanalysen Items identifiziert, die die gleiche Einstellungsdimension eines
Verkehrsmittels messen. Anschlieend wurden die Items, die auf den gleichen
Faktor laden, zu einer Mittelwertskala zusammengefasst und deren Reliabilitit
mit Cronbachs Alpha iiberpriift (Kopp und Lois 2014, S. 79-105). Die konstru-
ierten Skalen bestehen aus jeweils drei oder vier Items, wovon mindestens die
Hilfte, also zwei oder drei, beantwortet werden mussten. Aufgrund der Kon-
struktion iiber Mittelwerte erreichen die Skalen Werte von eins bis fiinf. Eins
steht fiir keine Zustimmung und fiinf fiir vollige Zustimmung. Cronbachs Alpha
erreicht Werte von 0,67 bis 0,87, was als akzeptabel bis gut angesehen werden
kann (Kuckartz et al. 2013, S. 246-249).
Folgende Skalen wurden gebildet:

— Autoorientierung bestehend aus den Items (Cronbachs Alpha = 0,8):
e Ich fahre leidenschaftlich gerne Auto.
e Ohne mein Auto kann ich meinen Alltag nicht organisieren.
e Wenn ich im Auto sitze, fiihle ich mich sicher und geschiitzt.
e Autofahren ist fiir mich die bequemste Art der Fortbewegung.
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— OV-Orientierung bestehend aus den Items (Cronbachs Alpha = 0,83):

Ich fahre gerne mit Bus und Bahn.

Ich kann meinen Alltag sehr gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln organi-
sieren.

Die Benutzung von Bus und Bahn ist mir zu umstindlich. (in umgekehrter
Richtung)

Ich wire in meiner Bewegungsfreiheit eingeschridnkt, wenn ich hauptséich-
lich auf Bus und Bahn angewiesen wire. (in umgekehrter Richtung)

— Fahrradorientierung bestehend aus den Items (Cronbachs Alpha = 0,87):
e Fahrradfahren macht mir Spaf.

Auf dem Fahrrad fiihle ich mich unabhingig und frei.

Auf kurzen Strecken ist das Fahrrad das ideale Verkehrsmittel.

Um die Umwelt zu schonen, bemiihe ich mich, so oft wie mdoglich das
Fahrrad zu nutzen.

— Flexibilitdt bei der Verkehrsmittelwahl bestehend aus den Items (Cronbachs
Alpha = 0,67):

Wenn ich neue Wege plane, habe ich Spall daran, mir Alternativen mit
unterschiedlichen Verkehrsmitteln anzuschauen.

Fiir mich ist es wichtig, dass ich Fahrrad und 6ffentliche Verkehrsmittel gut
kombinieren kann.

Fiir mich ist es wichtig, je nach Situation immer wieder unter mehreren
Verkehrsmitteln auswihlen zu konnen.

Die Dichteverteilungen der Einstellungsskalen (vgl. Abbildung 6.16) zeigen fiir
alle Verkehrsmittel eine Verteilung, die der Normalverteilung sehr dhnlich ist. Der
Hohepunkt bei der Autoorientierung liegt bei vier, bei der OV-Orientierung liegt
er bei zwei und bei der Fahrradorientierung zwischen drei und vier. Bei der Fle-
xibilitdt der Verkehrsmittelwahl liegt der Hohepunkt bei zwei. Die Zustimmung
zu den oOffentlichen Verkehrsmitteln ist insgesamt etwas geringer als zu Auto und
Fahrrad.
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Abbildung 6.16 Dichteverteilung der Einstellungsskalen. (Quelle: Mobilitit in Bochum
2020, eigene Berechnung, n = 1368)

6.5.2 Einstellungen und Mobilitatsverhalten

Um ein Bild davon zu bekommen, wie Einstellungen und Verkehrsmittelnutzung
zusammenhéngen, sind in Abbildung 6.17 die Mittelwerte der Einstellungsskalen
fiir die monomodalen Autofahrer:innen und multimodalen Personen dargestellt.
Die Einstellungen der Mobilititsgruppen unterscheiden sich stark. Die Unter-
schiede betreffen sowohl die Intensitit der Orientierung an einem Verkehrsmittel
als auch die Reihenfolge der bevorzugten Verkehrsmittel. Wéihrend die Autoori-
entierung bei den monomodalen Autofahrer:innen mit einem durchschnittlichen
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Wert von vier den hochsten Wert erreicht, ist dies unter den multimodalen
Personen die Fahrradorientierung. Bei den multimodalen Personen liegen die
OV-Orientierung, Flexibilitit bei der Verkehrsmittelnutzung und Autoorientierung
bei einem Wert von ca. drei relativ dicht zusammen. Bei den monomodalen
Autofahrer:innen dagegen erreichen die OV-Orientierung und Flexibilitit mit
etwas liber zwei deutlich geringere Werte. Die Fahrradorientierung liegt mit
drei ungefihr in der Mitte. Das Zusammenhangsmall Cramérs V betrigt fiir
die Auto- und OV-Orientierung sowie die Flexibilitit bei der Verkehrsmittel-
wahl jeweils 0,4 (mittlerer Zusammenhang) und fiir die Fahrradorientierung 0,5
(starker Zusammenhang). Damit korreliert das Mobilitédtsverhalten deutlich hoher
mit den Einstellungen als mit den bisher untersuchten raum- und sozialstruktu-
rellen Merkmalen und der Verkehrsmittelverfiigbarkeit, die nur einen geringen
Zusammenhang aufzeigten.

monomodal Auto ........................................ D .............................. ’ ......................
multimoda| ....................................................... a‘ ...................................
T T T T T
0 1 2 3 4 5
Skalenwerte

Mittelwerte der Skalen
@ Autoorientierung O OV-Orientierung
Fahrradorientierung B Flexibilitat VMN

Abbildung 6.17 Einstellungen zu Verkehrsmitteln und Mobilititsgruppen. (Quelle: Mobi-
litdt in Bochum 2020, eigene Berechnung, n = 1368)
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Der Zusammenhang zwischen Verkehrsmittelnutzung und Einstellungen sagt
nichts iiber die Kausalitit aus. Ob eine positive Einstellung die Verkehrsmittelnut-
zung festigt oder positive Einstellungen aus den Erfahrungen durch die Nutzung
erst entstehen, kann damit nicht erkldart werden. Um zu priifen, ob die in den
bivariaten Analysen gezeigten Zusammenhinge tatsdchlich bestehen und nicht
von Dirittvariablen beeinflusst werden, werden im nichsten Kapitel multivariate
Regressionen geschitzt. Der Vorteil multivariater Modelle besteht darin, dass die
Effekte der anderen unabhingigen Variablen jeweils kontrolliert werden.

Betrachtet man die Einstellungen zu den Verkehrsmitteln und soziodemo-
grafische Merkmale (Tabelle 6.4), so sieht man zwischen den Geschlechtern
kaum Unterschiede in den Einstellungen. Uber die Lebensphasen hinweg unter-
scheiden sich die Einstellungen zu den Verkehrsmitteln teilweise. Wihrend die
Autoorientierung im mittleren Alter etwas hoher ist, ist die OV-Orientierung
in der Altersgruppe der 18-29-Jdhrigen am hochsten. Die Fahrradorientierung
erreicht den hochsten Wert (3,6) unter den 30-49-Jidhrigen und ist im hohen
Alter am niedrigsten (3,2). Die Flexibilitit bei der Verkehrsmittelwahl nimmt mit
zunehmendem Alter ab.

Tabelle 6.4 Mittelwerte der Einstellungsskalen und soziodemografische Merkmale

Auto- OV- Fahrrad- Flexibilitit VMN | n
orientierung | Orientierung | orientierung
Geschlecht
weiblich 3,7 2,5 33 2,5 716
miénnlich 3,7 2,5 3,6 2,5 652
Lebensphasen
18-29 Jahre | 3,6 2,8 35 2,6 222
3049 Jahre | 3,7 2,4 3,6 2,5 484
50-64 Jahre | 3,7 2,4 34 24 452
65-81 Jahre | 3,6 2,5 32 2.4 210

(Quelle: Mobilitit in Bochum 2020, eigene Berechnung)

Zusammenfassung

Zwischen den Einstellungen zu einem Verkehrsmittel und dessen Nutzung gibt
es einen starken Zusammenhang. Personen, die ein Verkehrsmittel hdufig nutzen,
sind diesem gegeniiber tendenziell auch positiv eingestellt. Das Auto und das
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Fahrrad erreichen im Durchschnitt etwas hohere Mittelwerte bei den Einstellungs-
skalen als die offentlichen Verkehrsmittel. Aufgrund des starken Zusammenhangs
mit dem Mobilitdtsverhalten werden die verkehrsmittelbezogenen Einstellungs-
skalen Auto-, OV- und Fahrradorientierung in die Regressionsmodelle fiir
multimodale Mobilitit aufgenommen.

6.6 Gemeinsame Betrachtung von individuellen
Faktoren und Merkmalen der Wohnumgebung

Eine zentrale Frage dieser Arbeit ist, wodurch die Verkehrsmittelnutzung ent-
scheidend beeinflusst wird. Die bivariaten Analysen haben gezeigt, dass es
Zusammenhédnge zwischen der Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel, individuellen
Merkmalen wie der sozialen Lage und den Einstellungen, aber auch Aspek-
ten der Wohnumgebung und dem Mobilitéitsverhalten gibt. Im Folgenden wird
gepriift, ob der Einfluss der soziodemografischen Merkmale, der Verkehrsmit-
telverfiigbarkeit, der Merkmale der Wohnumgebung und der Einstellungen zu
den Verkehrsmitteln auf multimodale Verkehrsmittelnutzung auch unter Kontrolle
der anderen unabhingigen Variablen signifikant vorhanden ist. Daraus ergeben
sich erste Ansatzpunkte fiir Interventionen und geeignete Maflnahmen, die das
Verhalten lenken konnen.

6.6.1 Aufbau der logistischen Regressionsmodelle

Um die Zusammenhinge der verschiedenen Merkmale und der Verkehrsmittel-
wahl zu identifizieren, werden Regressionsmodelle statistisch geschitzt. Dafiir
wird der Zusammenhang mehrerer unabhéngiger Variablen auf eine abhingige
Variable geschitzt. Als unabhédngige Variablen werden die bereits vorgestell-
ten Variablen zur Soziodemografie, zur Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel, zur
Wohnumgebung und den Einstellungen zu den Verkehrsmitteln einbezogen. Ein
Vorteil von Regressionsanalysen besteht darin, dass die Effekte einer unabhéngi-
gen Variablen unter ,statistischer Kontrolle* der jeweils anderen unabhingigen
Variablen geschitzt werden. Der Regressionskoeffizient gibt fiir jede unab-
hingige Variable den geschitzten Einfluss auf die abhingige Variable unter
gleichbleibenden Werten der anderen unabhingigen Variablen an.

Da die hier verwendeten abhingigen Variablen nur zwei Ausprigungen besit-
zen — ein Verkehrsmittel bzw. eine Verkehrsmittelkombination wird genutzt (1)
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oder nicht genutzt (0) — werden binér logistische Regressionsanalysen durchge-
fiihrt. Um die Regressionsmodelle moglichst einfach zu halten, werden, wenn
es moglich und sinnvoll ist, ordinale Variablen in bindre Variablen recodiert
(Abitur ja/nein, tigliche Wege bis ein Kilometer ja/nein, tigliche Wege zwischen
einem und fiinf Kilometern ja/nein, kein Auto im Haushalt ja/nein). Dies hat
den Vorteil, dass eine Referenzgruppe bestimmt wird, z. B. Personen, die Abitur
haben, und die anderen Kategorien fiir die Berechnung von eigenen Koeffizi-
enten ausschlieBen. Fiir die Variable der drei Stadtteile ist dies nicht sinnvoll,
weshalb in der Ergebnistabelle nur Werte fiir Hamme und Wiemelhausen abge-
bildet sind. Gerthe® dient dann als Referenzkategorie. Der Einfluss von Hamme
oder Wiemelhausen ist also immer im Vergleich zu Gerthe zu interpretieren.

In der Spalte der Koeffizienten kann anhand des Vorzeichens abgelesen wer-
den, ob die Variable einen erhohenden oder mindernden Effekt auf die abhingige
Variable ausiibt (Kiihnel und Krebs 2018, S. 672). Die Signifikanz, hier iiber
die Sternchen abgebildet, verweist darauf, dass der Effekt einer Variablen nicht
zufillig ist (Bittmann 2018, S. 8; Kuckartz et al. 2013, S. 153). Das Modell
zur multimodalen Verkehrsmittelnutzung (vgl. Tabelle 6.5) ist schrittweise aufge-
baut. Der schrittweise Aufbau der Regressionsmodelle hélt die Modelle einfach
und dient dazu, Verinderungen der Koeffizienten, die sich durch die Hinzunahme
weiterer Einflussgroflen ergeben sowie deren Beitrag zum Modelfit, zu interpre-
tieren. Die Modellstatistiken dienen dem Vergleich der Modelle untereinander.
Anhand des Adj. R2-Wertes und des AIC kann die Modellgiite bestimmt wer-
den. Dabei hat das Modell mit dem hochsten Adj. R2-Wert und dem geringsten
AIC-Wert die grofite Erklarungskraft (Wenzelburger et al. 2014, S. 71-72).

Da in logistischen Regressionen die Koeffizienten nicht direkt vergleichbar
sind, werden AMEs (average marginal effects) berechnet. AMEs bieten zudem
den Vorteil, dass sie direkt zum Vergleich von schrittweise aufgebauten Model-
len herangezogen werden konnen (Best und Wolf 2010, S. 839-840; Kopp
und Lois 2014, S. 182). Da auch AMEs die nicht-linearen Effekte logistischer
Regressionen nicht ausdriicken, werden Margins in Marginsplots erldutert, die die
berechneten Wahrscheinlichkeiten fiir bestimmte Auspragungen enthalten (Wolf
und Best 2010, S. 846). Damit kann die Effektstirke besser beurteilt werden.
Bei der Berechnung der Margins konnen entweder alle anderen Variablen auf
den Mittelwert gesetzt werden (marginal effects at the mean, MEM) oder alle

5Die Setzung von Gerthe als Referenzkategorie bedingt, dass Unterschiede zwischen
Hamme und Wiemelhausen in diesem Modell nicht geschitzt und abgebildet werden kon-
nen. Im Modell mit Wiemelhausen als Referenzkategorie wurden keine signifikanten Unter-
schiede zwischen Hamme und Wiemelhausen nachgewiesen. Deshalb wird hier Gerthe als
Referenzkategorie gewihlt.
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vorhanden Werte bleiben erhalten und nur die betreffende Variable wird vari-
iert (marginal effects at representative values). Da Ersteres bei kategorialen oder
Dummy-Variablen wenig sinnvoll ist, wurde hier die zweite Methode angewendet
(Best und Wolf 2010, S. 839-840; Jann 2013).

6.6.2 Logistische Regressionsmodelle fiir multimodales
Mobilitdtsverhalten

Tabelle 6.5 zeigt vier aufeinander aufbauende Modelle zur multimodalen Ver-
kehrsmittelnutzung im Vergleich zur monomodalen Autonutzung. Analog zur
Vorstellung der bivariaten Zusammenhénge werden schrittweise soziodemografi-
sche Merkmale, die Verkehrsmittelverfiigbarkeit, Merkmale der Wohnumgebung
und schlieBlich die Einstellungen zum Modell hinzugefiigt. Zunédchst werden die
Modellstatistiken betrachtet. Der Adj. R2-Wert nimmt iiber die Modelle hin-
weg zu, was eine Verbesserung der Modelle bedeutet (Kohler und Kreuter 2016,
S. 374). Von Modell 1 auf Modell 2 und von Modell 3 auf Modell 4 nimmt das
Adj. R2 jeweils am stérksten zu.

Im Modell 2 sind neben den soziodemografischen Merkmalen auch die
Variablen zur Verfiigbarkeit einer Zeitkarte, kein Auto im Haushalt und die Fahr-
radverfiigbarkeit enthalten. Alle drei neuen Variablen sind signifikant und wirken
erhohend auf die Wahrscheinlichkeit multimodaler Verkehrsmittelnutzung. Fiir
Personen, die in Haushalten ohne Auto leben, ist die Wahrscheinlichkeit, sich
multimodal zu verhalten, um 55 Prozentpunkte hoher, fiir Personen mit Zeitkarte
um 36 Prozentpunkte und fiir Personen mit Fahrrad 23 Prozentpunkte. Die Ver-
fiigbarkeit der Verkehrsmittel wirkt sich also deutlich stirker auf multimodales
Mobilititsverhalten aus als die soziodemografischen Merkmale. Bei den sozio-
demografischen Merkmalen sind das Geschlecht und die mittlere Altersgruppe
inzwischen nicht mehr signifikant. Der Koeffizient der jiingsten Altersgruppe hat
das Vorzeichen geéndert. Unter Kontrolle der Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel
reduziert sich die Wahrscheinlichkeit, fiir 18-29-Jéhrige sich multimodal zu ver-
halten, um elf Prozentpunkte. Eine mogliche Erkldrung dafiir ist, dass Personen
der jiingsten Altersgruppe 18-29 Jahre hiufig Zugang zu vergiinstigten Zeitkar-
ten haben und héufiger in Haushalten ohne Auto leben (z. B. WGs). Sobald fiir
diese Aspekte kontrolliert wird, reduziert sich fiir Jiingere die Wahrscheinlichkeit,
multimodal zu sein.
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In Modell 3 werden drei weitere Variablen zur Wohnumgebung aufgenom-
men. Die Effekte fiir die Stadtteile Hamme und Wiemelhausen sind positiv
und signifikant. Allerdings ist die Wirkung des Wohnstadtteils mit neun Pro-
zentpunkten (Hamme) und sechs Prozentpunkten (Wiemelhausen) gering. Fiir
Personen, die tiglich kurze Distanzen zuriicklegen, ist die Wahrscheinlichkeit,
sich multimodal zu verhalten, zwolf Prozentpunkte hoher. In Modell 3 ist der
Unterschied zwischen Minnern und Frauen erneut signifikant. Sonst hat sich
bei den soziodemografischen Merkmalen und den Variablen zur Verfiigbarkeit
nichts Nennenswertes zu Modell 2 verindert. Vergleicht man die Effektstirken,
haben die Variablen zur Verkehrsmittelverfiigbarkeit weiterhin die grofiten Aus-
wirkungen mit 51 Prozentpunkten erhohter Wahrscheinlichkeit fiir Personen, die
in Haushalten ohne Autos leben, und 35 Prozentpunkten fiir Personen, die eine
Zeitkarte besitzen.

Modell 4 enthilt zusitzlich die Einstellungsvariablen zum Auto, den offent-
lichen Verkehrsmitteln und zum Fahrrad. Alle drei Einstellungsvariablen sind
signifikant. Personen mit einer positiven Einstellung gegeniiber dem Fahrrad
oder den offentlichen Verkehrsmitteln verhalten sich eher multimodal. Fiir die
Fahrradorientierung folgt, dass die Wahrscheinlichkeit fiir multimodales Mobi-
litdtsverhalten durchschnittlich um ca. 17 Prozentpunkte steigt, wenn sich die
Einstellung zum Fahrrad um einen Skalenpunkt erhsht. Bei der OV-Orientierung
steigt die Wahrscheinlichkeit, sich multimodal zu verhalten, lediglich um vier
Prozentpunkte pro Skalenpunkt. Fiir Personen mit einer positiven Einstellung
zum Auto ist die Wahrscheinlichkeit, sich multimodal zu verhalten, um sieben
Prozentpunkte geringer, wenn sich die Autoorientierung um einen Skalenpunkt
erhoht. Die Variablen Zeitkartenbesitz, kein Auto im Haushalt und tdgliche Wege
bis ein Kilometer sind weiterhin signifikant, ebenso die jiingste Altersgruppe
18-29 Jahre. Unter der Beriicksichtigung der Einstellungsvariablen haben das
Geschlecht und die Stadtteile ihre Erklarungskraft verloren. Diese Effekte werden
durch die Einstellungen zu den Verkehrsmitteln ,,wegerklart®.

Der Nachteil der AMEs besteht darin, dass sie lediglich Durchschnitts-
werte zeigen und damit der nichtlinearen Wahrscheinlichkeitskurve nicht gerecht
werden (Wolf und Best 2010, S. 840). Zur besseren Veranschaulichung der
Effektstarken werden in Abbildung 6.18 daher die berechneten Wahrscheinlich-
keiten (margins) fiir multimodale Verkehrsmittelnutzung fiir die unterschiedlichen
Ausprigungen ausgewihlter unabhingiger Variablen dargestellt. Ausgewihlt wur-
den unabhéngige Variablen, die ein moglichst hohes Signifikanzniveau aufweisen
und moglichst kleine Konfidenzintervalle haben.
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Anhand dieser Grafiken kann abgelesen werden, wie die Wahrscheinlichkeit
fiir multimodale Verkehrsmittelnutzung variiert, wenn sich die Werte der Varia-
blen verindern. Die einzelnen berechneten Werte sind in einer Tabelle im Anhang
F im elektronischem Zusatzmaterial dargestellt.

Wahrscheinl. fur multimodal
PO
Wahrscheinl. far multimodal
S (]

1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Autoorientierung Fahrradorientierung

—

nein ja nein ja

Besitz Zeitkarte OV taglich Wege bis ein Kilometer

Wahrscheinl. fur multimodal
IS

Wahrscheinl. fur multimodal
S

Abbildung 6.18 Marginsplots logistische Regression fiir multimodale VMN (Modell 4).
(Quelle: Mobilitit in Bochum 2020, eigene Berechnung, n = 1368)

Fiir eine Person, die eine geringe Autoorientierung von eins hat — ablehnende
Autoeinstellung —, liegt die Wahrscheinlichkeit, sich multimodal zu verhalten, bei
knapp 60 Prozent, wihrend sie fiir eine Person, die eine hohe Autoorientierung
von fiinf hat, bei nur ca. 30 Prozent liegt. Bei der Fahrradorientierung wird die
nichtlineare Zunahme der Wahrscheinlichkeiten besonders deutlich. Personen mit
geringer Fahrradorientierung haben eine duferst geringe Wahrscheinlichkeit, sich
multimodal zu verhalten (sieben Prozent), wihrend Personen mit einer hohen
Fahrradorientierung eine Wahrscheinlichkeit von 71 Prozent erreichen. Dabei
nimmt die Wahrscheinlichkeit im oberen Skalenbereich zwischen vier und fiinf
deutlich stirker zu als im unteren Bereich zwischen eins und drei. Auch fiir den
Besitz einer Zeitkarte fiir den OV sehen wir einen positiven Zusammenhang.
Personen, die keine Zeitkarte besitzen, haben eine Wahrscheinlichkeit von ca.
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30 Prozent, sich multimodal zu verhalten, Personen, die eine Zeitkarte besitzen,
von ca. 60 Prozent. Der Effekt, ob eine Person tiglich Wege bis ein Kilometer
zuriicklegt, ist kaum erkennbar. Die Wahrscheinlichkeit variiert hier zwischen 35
Prozent (keine tdglichen Wege bis ein Kilometer) und 42 Prozent (tdgliche Wege
bis ein Kilometer). Dieses Beispiel zeigt: Ein signifikanter Unterschied allein
bedeutet noch keinen starken Effekt der Variable.

Auffillig ist, dass die Altersgruppe der 18-29-Jdhrigen eine geringere Wahr-
scheinlichkeit hat, sich multimodal zu verhalten, als die anderen Altersgruppen.
Demgegeniiber wird in diversen anderen Forschungsarbeiten zu multimodaler
Mobilitit die multimodale Verhaltensweise als Phdnomen junger urbaner Bevol-
kerung hervorgehoben (Blumenberg und Pierce 2014, S. 40; Buehler und Hamre
2016, S. 363; Nobis 2015, S. 45). Daher werden zur Veranschaulichung der
Effekte die Auswirkungen der Lebensphasen und des Zeitkartenbesitzes (vgl.
Abbildung 6.19) sowie der Lebensphasen und der Fahrradorientierung (vgl.
Abbildung 6.20) in Conditional-Effects-Plots dargestellt.

Wihrend in Abbildung 6.18 lediglich die durchschnittlichen Wahrscheinlich-
keiten fiir multimodales Mobilitdtsverhalten zwischen Personen mit und ohne
Zeitkarte gezeigt werden, verdeutlicht Abbildung 6.19 zusitzlich die Abhén-
gigkeit des Alters. Betrachtet man nur Personen ohne Zeitkarte (blaue Line),
ist die Wahrscheinlichkeit, sich multimodal zu verhalten, fiir die Altersgruppe
18-29 Jahre am geringsten; ebenso, wenn man ausschlieBlich die Personen mit
Zeitkarte (griine Linie) betrachtet. Fiir die Altersgruppe 30-49 Jahre ist die
Wahrscheinlichkeit, sich multimodal zu verhalten, jeweils am hochsten.

Abbildung 6.20 veranschaulicht die Effekte, die das Lebensalter in Abhingig-
keit zur Fahrradorientierung auf multimodales Mobilitdtsverhalten hat. Erstens
wird deutlich, dass die Wahrscheinlichkeit fiir multimodale Verkehrsmittel-
nutzung mit zunehmender Fahrradorientierung stirker zunimmt (vgl. Abbil-
dung 6.18). Zweitens ist zu sehen, dass dieser Effekt bei der jlingsten Alters-
gruppe (18-29-Jihrige) abgeschwicht verlduft, die Wahrscheinlichkeit fiir mul-
timodales Verhalten mit zunehmender Fahrradorientierung als weniger stark
ansteigt als bei den anderen Altersgruppen. Personen mit der hochsten Fahrradori-
entierung von fiinf Skalenpunkten und einem Alter zwischen 30 und 49 Jahren
erreichen eine Wahrscheinlichkeit von 74 Prozent, sich multimodal zu verhalten,
wihrend Personen mit gleich hoher Fahrradorientierung im Alter zwischen 18
und 29 Jahren nur eine Wahrscheinlichkeit von 60 Prozent erreichen.
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Wabhrscheinl. fiir multimodal

— keine Zeitkarte
0 —— Zeitkartenbesitz

18-29 Jahre 30-49 Jahre 50-64 Jahre 65-81 Jahre
Alter nach Lebensphasen

Abbildung 6.19 Marginsplot fiir multimodale VMN nach Lebensphasen und Zeitkarten-
besitz. (Quelle: Mobilitéit in Bochum 2020, eigene Berechnung, n = 1368)

Anders als in anderen Studien finden sich in der vorliegenden Arbeit kaum
Indizien, dass die jlingste Altersgruppe 18-29 Jahre hdufiger multimodal ist. Der
in der bivariaten Analyse gezeigte Zusammenhang zwischen zunehmendem Alter
und der Abnahme multimodaler Verkehrsmittelnutzung wird in der multivaria-
ten Analyse nicht bestitigt. Sobald fiir die Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel und
die Einstellungen zu den Verkehrsmitteln kontrolliert wird, ist die jiingste Alters-
gruppe eher weniger multimodal. Groth et al. (2021, S. 11) verweisen darauf,
dass beobachtbare multimodale Trends der jlingeren Generation keinesfalls ver-
allgemeinerbar sind, sondern ebenfalls eine grofle Gruppe existiert, die weiterhin
eine hohe Autoorientierung hat. Mit den Ergebnissen dieser Arbeit wird diese
These gestiitzt, die multimodales Mobilititsverhalten unter jiingeren Personen als
eindeutigen Trend in Frage stellt.
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Abbildung 6.20 Marginsplot fiir multimodale VMN nach Fahrradorientierung und
Lebensphasen. (Quelle: Mobilitédt in Bochum 2020, eigene Berechnung, n = 1368)

Die anderen Ergebnisse der multivariaten Analyse dagegen entsprechen im
Groflen und Ganzen den Ergebnissen bisheriger Forschung. Der Einfluss des
Geschlechts auf multimodale Verkehrsmittelnutzung ist anhand bisheriger Studien
nicht eindeutig zu beschreiben. Einige Studien kommen zu dem Ergebnis, dass
Minner sich eher multimodal verhalten (Diana und Mokhtarian 2009a; Buehler
und Hamre 2015), andere, dass Frauen sich eher multimodal verhalten (Molin
et al. 2016; Scheiner et al. 2016) und wieder andere betrachten den Einfluss
vom Geschlecht als unklar (Heinen und Mattioli 2019b, 2019a). Zwar stiitzt
die bivariate Analyse die These, dass Minner sich eher multimodal verhalten,
allerdings bestitigt sich dieser Effekt nicht, wenn auch die Einstellungen zu den
Verkehrsmitteln beriicksichtigt werden. Es dringt sich eher die These auf, dass
das Geschlecht ungeeignet ist, die tieferliegenden Ressourcen und Restriktionen
fiir multimodale Verkehrsmittelnutzung, z. B. finanziell oder zeitlich, abzubilden.

Hudde (2022) hat in seiner Forschung nachgewiesen, dass hoher gebil-
dete Personen hdufiger das Fahrrad nutzen als Personen mit niedrigeren Bil-
dungsabschliissen. Wihrend Hudde (2022) in seiner Untersuchung auch Hoch-
schulabschliisse beriicksichtigt, kann fiir diese Studie nur auf Schulabschliisse
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zurlickgegriffen werden. Da in der multimodalen Gruppe dieser Erhebung viele
Fahrradnutzende enthalten sind, konnte es sein, dass sich dieser Effekt auch
in den vorliegenden Daten zeigt. Entscheidend ist jedoch, dass dieser signifi-
kante, wenn auch schwache Effekt (vgl. Tabelle 6.5) mit der Hinzunahme der
Einstellungen zu den Verkehrsmitteln verschwindet. Damit zeigt sich nochmals
die Bedeutung der Einstellungen zu den Verkehrsmitteln fiir die Vorhersage
multimodalen Mobilititsverhaltens.

Der Einfluss der Verfiigbarkeit des Autos (Nobis 2007, S. 42) und einer Zeit-
karte (Vij et al. 2013, S. 176) wird in der vorliegenden Analyse bestitigt. Im hier
tiberpriiften Modell ldsst sich multimodale Verkehrsmittelnutzung dennoch am
besten anhand der Fahrradorientierung vorhersagen. Eine hohe Fahrradorientie-
rung erreicht immerhin eine Wahrscheinlichkeit von 70 Prozent fiir multimodale
Verkehrsmittelnutzung. Die besondere Bedeutung der Einstellungen zu den Ver-
kehrsmitteln fasst auch Groth (2019c, S. 119) zusammen: Personen, die nur einem
Verkehrsmittel offen bzw. positiv gegeniiber eingestellt sind — ,,mentale Monoop-
tionalitdt® — nutzen meist auch nur dieses. Wihrenddessen schlieit die Ablehnung
des Autos als Verkehrsmittel dessen monomodale Nutzung aus. Diese Perso-
nen verhalten sich meist multimodal. Zudem verweisen Hunecke et al. (2008,
S. 76-177; 2010, S. 29) darauf, dass Einstellungstypen Unterschiede im Mobilitits-
verhalten besser erkldren konnen als die Segmentierung iiber Gebietstypen oder
Lebensphasen. Dies wird in der vorliegenden multivariaten Analyse bestitigt.

6.7 Zusammenfassung und Diskussion der
Ergebnisse zu multimodalem Mobilitdtsverhalten

Fiir die vorliegende Auswertung wird das Mobilititsverhalten als gewohnheits-
miBige Verkehrsmittelnutzung im Alltag rekonstruiert. Fiir die Zuordnung zu
einer Mobilitdtsgruppe ist Voraussetzung, dass die Befragten angegeben haben,
das jeweilige Verkehrsmittel mindestens wochentlich zu nutzen. Damit kdnnen
monomodale Autonutzungs- bzw. multimodale Mobilititsroutinen analysiert wer-
den. In diesem Kapitel 6 steht folglich habitualisiertes Mobilitdtsverhalten im
Fokus. Anhand des Mobilitidtsverhaltens wurden primér Unterschiede zwischen
monomodalen Autofahrer:innen und multimodalen Personen herausgearbeitet.
Die wichtigsten Unterschiede zwischen den beiden hier untersuchten Mobili-
tatsgruppen monomodale Autonutzung und multimodale Verkehrsmittelnutzung
sind nochmals in Tabelle 6.6 gegeniibergestellt. Die monomodalen Autofah-
rer:innen sind charakterisiert durch die Verfiigbarkeit eines Autos, kaum kurze
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Wege im Alltag sowie positive Einstellungen zur Autonutzung und negative Ein-
stellungen zur OV-Nutzung. Personen, die multimodal unterwegs sind, zeichnen
sich dadurch aus, dass sie eine Zeitkarte fiir die 6ffentlichen Verkehrsmittel besit-
zen, in einem Haushalt ohne Auto leben, tiglich kurze Wege zuriicklegen, eher
negativ gegeniiber der Autonutzung eingestellt sind und positiv gegeniiber der
Fahrradnutzung oder den offentlichen Verkehrsmitteln. Diese Charakterisierung
kann als Bild fiir die beiden Nutzungspole verstanden werden. In der Reali-
tit sind die jeweiligen Nutzungsmuster deutlich heterogener und weniger klar
abzugrenzen.

Damit stimmen die Ergebnisse dieser Arbeit in wesentlichen Punkten mit den
Ergebnissen anderer Studien iiberein. Die Mobilititsressourcen wie der Besitz
einer Zeitkarte fiir den OV und insbesondere die Verfiigbarkeit eines Autos
werden auch in anderen Studien als bedeutend betont, wogegen die soziodemo-
grafischen Merkmale einen geringeren Einfluss auf das Mobilitédtsverhalten haben
(An et al. 2021a, S. 12; Buehler und Hamre 2016, S. 363; Nobis 2007, S. 42).
Das Mobilititsverhalten und die Einstellungen zu einem Verkehrsmittel sind meist
kongruent (Molin et al. 2016, S. 27; Hunecke et al. 2010, S. 26). Zudem konnen
Einstellungen das Mobilitdtsverhalten besser erkldren als Merkmale der Wohn-
umgebung und Lebensphasen (Hunecke et al. 2008, S. 76-77). Die Verfiigbarkeit
eines Autos oder einer Zeitkarte und die Einstellungen zu einem Verkehrsmit-
tel scheinen als besonders einflussreiche Faktoren auf die Verkehrsmittelnutzung
evident. Nichtsdestoweniger konnen daraus wichtige Schliisse abgeleitet werden.

Tabelle 6.6 Unterschiede zwischen monomodaler Autonutzung und multimodaler Ver-
kehrsmittelnutzung (eigene Darstellung)

monomodale multimodale
Autonutzung Verkehrsmittelnutzung
Verkehrsmittelverfiigbarkeit | Auto verfiigbar Besitz einer Zeitkarte
kein Auto im Haushalt
verfiigbar
Nutzung der seltener kurze Wege taglich kurze Wege
Wohnumgebung
Einstellungen zu positive Einstellung negative Einstellung
Verkehrsmitteln gegeniiber Autonutzung | gegeniiber Autonutzung
negative Einstellung positive Einstellungen
gegeniiber 6ffentlichen gegeniiber Fahrrad und/oder
Verkehrsmitteln offentlichen Verkehrsmitteln
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Bei der Untersuchung der Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel stellte sich heraus,
dass der Mehrheit der Befragten mehrere Verkehrsmittel zur Verfiigung stehen
(ca. 70 Prozent). Damit ist eine wichtige Voraussetzung fiir multimodale Mobili-
tit gegeben. Trotzdem hat noch ein beachtlicher Anteil (ca. 30 Prozent) Zugang
zu nur einem Verkehrsmittel. Etwa ein Drittel hat folglich nicht die materiellen
Voraussetzungen fiir multimodale Mobilitit. Der Zugang zu einem Verkehrsmit-
tel und damit zu Mobilitit und sozialer Teilhabe sollte nicht nur als individuelle
Investition betrachtet werden. Wie im Motility-Konzept (Abschnitt 3.2, Kauf-
mann et al. 2004) beschrieben, ist Zugang zu Mobilitit ein zentrales Element
von Mobilititsfahigkeit und damit eine Voraussetzung fiir Mobilitit.

Der Zugang zu einem Verkehrsmittel allein ist jedoch keine hinreichende
Bedingung fiir dessen Nutzung. Ungefihr die Hilfte der multimodalen Ressour-
cen bleiben ungenutzt. Die Gegeniiberstellung der Verkehrsmitteloptionen und
des Mobilitdtsverhaltens hat gezeigt, dass, je mehr Optionen zur Verfiigung ste-
hen, desto weniger tatsidchlich genutzt werden. Das Fahrrad bleibt am héufigsten
ungenutzt (Abschnitt 6.1.3, Groth 2019c, S. 117). Neben dem Verkehrsmittel
selbst muss auch die Infrastruktur vorhanden sein (Scheiner 2016, S. 693). Das
heiBt, der OV ist nur attraktiv, wenn die bendtige Strecke bedient wird. Fahr-
radnutzung setzt Aktivitidtsangebote in der Wohnumgebung und sichere Radwege
voraus. Griinde und Motive fiir die Nicht-Nutzung der Ressourcen Fahrrad und
OV konnen jedoch nicht allein mit dem Zugang zu den Verkehrsmitteln erklrt
werden. Hierzu ist noch weitere Forschung notwendig.

Die Ergebnisse zeigen, dass der Investition in ein Verkehrsmittel, z. B. Auto,
OV-Zeitkarte, meist eine intensivere Nutzung folgt (vgl. auch Vij et al. 2013,
S. 176). Solch langfristige Investitionen konnen einer flexiblen — multimodalen —
Verkehrsmittelnutzung allerdings auch im Wege stehen. Gerade fiir Stadtteile
einer GroBstadt ergeben sich individuelle Vorteile einzelner Verkehrsmittel je
nach Ziel und Zweck: Sind Parkplitze verfiigbar? Kommt es hdufig zu Stau?
Gibt es eine Direktverbindung mit dem Bus? Das Auto kann dabei als multi-
funktionales Universalverkehrsmittel angesehen werden. Wer dieses besitzt, hat
nur noch wenige Anreize, in andere Verkehrsmittel zu investieren, die hin-
sichtlich Erreichbarkeit — und oft auch Komfort — keinen Mehrwert schaffen.
Das Ziel der nachhaltigen umweltvertrdglicheren Mobilitdt kann nur gelingen,
wenn ein Verkehrsmittelmix im Sinne einer multimodalen Verkehrsmittelwahl fiir
Autofahrer:innen forciert wird.

Die Bedeutung der Einstellungen zeigt, dass multimodale Mobilitdt nicht
nur mit strukturellen MaBnahmen erreicht werden kann, sondern Mobilitét
und Verkehrsmittelwahl auch eine entscheidende emotionale Ebene haben. Die
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Emotionen betreffen personliche Vorlieben wie sportliche Aktivitit oder Umwelt-
bewusstsein sowie gesellschaftliche Normen wie Statussymbole (Hunecke 2015,
S. 17). Gefestigt und reproduziert werden diese Emotionen zudem durch die
jahrzehntelange Bevorzugung des Autos, z. B. durch kostenlose Parkplitze,
flieBenden Verkehr oder Dienstwagen (Canzler 2020, S. 17). Eine positive Ein-
stellung gegeniiber dem Fahrrad hat sich als guter Indikator fiir dessen Nutzung
erwiesen (Abschnitt 6.5.2, 6.6.2). Um Verhaltensidnderungen zu erreichen, miis-
sen daher unbedingt die Einstellungen der Bevolkerung und deren emotionale
Ebene beriicksichtigt werden. Die Interdependenz von Einstellungs- und Verhal-
tensebene wird auch in der Akzeptanzforschung aufgegriffen (Hildebrand et al.
2018, S. 201). Positive Einstellungen gegeniiber einem Verkehrsmittel sind ent-
scheidend fiir dessen Nutzung. Da Einstellungen relativ stabil sind, sind stetige
und konsequente Maflnahmen erforderlich, um Beriihrungspunkte, Hinterfragen
und neue Erfahrungen zu fordern.
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Multimodale Mobilitatsfahigkeit - die 7
Perspektive des Motility-Konzepts

Mithilfe der Interviews werden zusitzliche Einblicke in die Organisation des
Mobilititsalltags und der Verkehrsmittelnutzung gewonnen, die mit geschlossenen
Fragen in Befragungen nicht erhoben werden konnen. Zum besseren Verstindnis
multimodaler Mobilitit wird die Mobilititsfahigkeit im Sinne des Motility-
Konzepts herausgearbeitet. Dazu werden die Interviews anhand der Kategorien
Access, Skills und Appropriation des Motility-Konzepts analysiert. Ein Anlie-
gen ist es, vor dem Hintergrund des Motility-Konzepts die Fahigkeiten und
Kompetenzen, die fiir das jeweilige Mobilitdtshandeln erforderlich sind, offenzu-
legen und die subjektive Integration der eigenen Mdoglichkeiten und Fihigkeiten
ins Mobilitdtshandeln aufzuzeigen. Ziel dieses Kapitels ist die Beantwortung
der zweiten Forschungsfrage ,,Wie unterscheiden sich multimodale Personen
und monomodale Autofahrer:innen hinsichtlich ihrer Mobilitatsmoglichkeiten
(Motility)?*

Im Folgenden wird kurz die Verkehrsmittelnutzung der Interviewten charak-
terisiert und ein erster Vergleich monomodaler Automobilitidt und multimodaler
Mobilitit skizziert (Abschnitt 7.1). Dazu wird auf ihre Verkehrsmittelverfiigbar-
keit eingegangen, ihre Verkehrsmittelnutzung wird beschrieben und es werden
wichtige Treiber ihrer Mobilitdt genannt. Danach werden zentrale Erkennt-
nisse aus den Interviews anhand der Kategorien Access (Abschnitt 7.2), Skills
(Abschnitt 7.3) und Appropriation (Abschnitt 7.4) des Motility-Konzepts vorge-
stellt. Die Auswertung erfolgt in Anlehnung an die identifizierten Unterkategorien
von Flamm und Kaufmann (2004).
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A. Graf, Akzeptanz multimodaler Mobilitdt, Studien zur Mobilitits- und
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7.1 Charakterisierung der Verkehrsmittelnutzung und
des Mobilititshandelns

Da in der weiteren Analyse keine Fallrekonstruktionen oder Typisierungen vor-
genommen werden, wird das Mobilitidtsverhalten der interviewten Personen hier
kurz skizziert. Dabei zeigen sich sehr unterschiedliche Kombinationen und
Intensititen der Verkehrsmittelnutzung, die in individuelles Mobilitétsverhalten
miinden (Nobis 2015).

Multimodale Personen

Interviewpartner 1 (I1) nutzt in seinem Alltag Fahrrad, OV und Auto. Er besitzt
einen Dienstwagen und ein Jobrad. Wenn moglich, legt er den Grofteil seiner
Dienstwege mit dem OV und dem Fahrrad zuriick, wobei er das Fahrrad mit in
die Bahn nimmt, um es auch am Zielort zu nutzen. Sein grofiter Treiber ist
Umweltbewusstsein.

Interviewpartnerin 2 (I12) nutzt im Alltag hauptsdchlich ein Pedelec (Jobrad) und
gelegentlich das Auto. Sie hat sich die intensive Fahrradnutzung nicht zuletzt
wihrend der Pandemie angeeignet und empfindet Fahrradfahren als stressfreier
als Autofahren.

Interviewpartnerin 3 (I3) nutzt in ihrem Alltag meist das Auto und den OV. Den
OV wiihlt sie zum Beispiel auf dem Weg zur Arbeit in Kombination mit einem
Cityroller. Dazu nutzt sie ein Semesterticket, da sie in einem zulassungsfreien
Studiengang eingeschrieben ist. Ihr Treiber sind Umweltaspekte, die auch im
Widerspruch zu einer intensiven Autonutzung in der Freizeit stehen.

Interviewpartnerin 4 (I4) nutzt im Alltag hauptsdchlich das Fahrrad fiir Wege in
der Wohnumgebung und das Auto fiir weitere Strecken in der Freizeit. Sie
besitzt drei Fahrrader und ein Auto. Thre Treiber sind die Leidenschaft fiirs
Fahrradfahren und umweltschonende Verkehrsmittelnutzung.

Interviewpartner 5 (I5) nutzt im Alltag das Auto, den OV oder geht oft zu FuB.
Das Pedelec nutzt er zurzeit nicht, mochte aber wieder mit dem Fahrradfahren
anfangen. Sein Treiber ist die Flexibilitédt, immer das passende Verkehrsmittel
auszuwihlen. Zeit spielt in seiner Situation im Ruhestand keine
ausschlaggebende Rolle.

Interviewpartner 6 (I6) nutzt im Alltag hauptséchlich das Auto. Fiir
Freizeitaktivitdten im Freundeskreis ist er auch mit dem Pedelec oder mit dem
(0)Y unterwegs. Er besitzt zwei Autos, ein Cabrio fiir den Sommer und einen
SUV. Sein Treiber zur Nutzung des Umweltverbundes sind soziale Kontakte.
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Interviewpartner 7 (I7) nutzt in seinem Alltag meist das Fahrrad. Auf dem Weg
zur Arbeit nimmt er es mit in die Bahn. Aulerdem besitzt er ein E-Auto. Sein
Treiber ist die Flexibilitit, jeweils das Verkehrsmittel mit moglichst vielen
Vorteilen zu nutzen.

Monomodale Autofahrer:innen

Interviewpartner 8 (I8) nutzt in seinem Alltag fast ausschlieBlich das Auto. In
der Freizeit fahrt er Rennrad. Er hat alle Verkehrsmittel bereits ausprobiert und
ist dann beim Auto hidngen geblieben. Seine Treiber sind Flexibilitdt und
Bequemlichkeit. Mit dem Auto kann er am einfachsten auch Familienaufgaben
wie Einkédufe und Fahrdienste erledigen.

Interviewpartnerin 9 (I19) macht alles mit dem Auto. Fiir sie ist das Auto das
einzige Verkehrsmittel, das ihre Bediirfnisse nach Unabhingigkeit und Sicherheit
erfiillen kann. Die Nutzung anderer Verkehrsmittel kommt fiir sie nicht in Frage.
Interviewpartner 10 (I10) nutzt meistens sein Auto, weil er es fiir Dienstfahrten
braucht. Auflerdem ist sein Fahrrad kaputt. Insgesamt ist er weniger auf ein
Verkehrsmittel festgelegt, als es seine aktuelle Nutzung zeigt.

Interviewpartnerin 11 (I11) nutzt im Alltag meist das Auto oder geht kurze
Distanzen zu Fu. Umweltbewusstsein treibt auch sie zur Reduzierung der
Autonutzung an. Sie versucht, die Autonutzung durch Fuwege oder die
Nutzung von E-Scootern zu vermeiden.

Interviewpartner 12 (I12) nutzt im Alltag ausschlieBlich das Auto. Fahrradfahren
in Bochum ist ihm zu gefahrlich, selten nutzt er die U-Bahn fiir Freizeitzwecke.
Einkéufe erledigt er auch manchmal zu Ful3.

Interviewpartner 13 (I13) nutzt im Alltag meist das Auto, fiir bestimmte Wege
wie Behandlungstermine oder in der Freizeit auch den OV. AuBerdem hat er sich
ein Pedelec gekauft. Um sein schlechtes Gewissen bei der Autonutzung zu
reduzieren, hat er ein Hybridauto geleast.

Interviewpartner 14 (I14) nutzt im Alltag meist eines seiner beiden Autos. In der
Freizeit fahrt er gerne Fahrrad, Wege in der Wohnumgebung geht er zu Fuf oder
nutzt seinen eigenen E-Scooter. Sein Treiber ist umweltschonendes Verhalten
und maximale Flexibilitét.

Ein erster Uberblick iiber die Nutzungspraktiken der Interviewten zeigt eine grofie
Bandbreite an Verhaltensweisen. Alle kombinieren die Verkehrsmittel individuell,
sodass sich auch zwischen den Verhaltensweisen innerhalb einer Mobilitidtsgruppe
grofe Unterschiede zeigen. Wihrend bei manchen das Fahrrad das Hauptver-
kehrsmittel darstellt (I2), nutzen andere Multimodale es gar nicht (I3, I5). Manche
nutzen den OV zum Pendeln zur Arbeitsstelle (I1, I3, I7), wihrend andere den
OV meiden und fiir die Alltagsmobilitiit als ungeeignet empfinden (12, 14). Unter
den multimodalen Personen werden wiederkehrende Wege wie Arbeitswege oder
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die Wege in der Wohnumgebung wie Einkaufswege oft ohne Auto organisiert. In
der Freizeit und zur Pflege sozialer Kontakte spielt das Auto dagegen meist eine
zentrale Rolle (I3, 14, 16, 17).

Unter den monomodalen Autofahrer:innen ist das Auto immer das Haupt-
verkehrsmittel. Allerdings unterscheiden sich auch die monomodalen Autonut-
zungspraktiken. Wihrend manche die Nutzung alternativer Verkehrsmittel aus
Prinzip ausschlieen (19, 112), sind andere in Teilbereichen ihrer Mobilitidt wie
der Freizeit eher multimodal unterwegs (I13, [14) oder multimodalem Verhalten
aufgeschlossen (I10, 111, 113). Manche gehen im Alltag viel zu Fuf3 (I11, 112,
114) oder nutzen E-Scooter, um Automobilitit zu vermeiden. Sie werden in dieser
Arbeit nicht als multimodal erfasst, da FuBwege oder E-Scooter fiir multimodales
Verhalten nicht beriicksichtigt wurden. Der Ubergang von monomodaler Automo-
bilitdt zu multimodaler Mobilitéit zeigt sich anhand der Interviews als flieBend.
In der multimodalen Gruppe sind Personen, die stark auf das Auto fokussiert
sind und deren Nutzung alternativer Verkehrsmittel eng mit sozialen Kontakten
verkniipft ist (I6). Dagegen sind auch in der monomodalen Autogruppe Perso-
nen, die sich eher multimodal verhalten oder anderen Verkehrsmitteln gegeniiber
aufgeschlossen sind (110, 111, 113, 114).

7.2 Zugang zu Mobilitat (Access)

Die erste Kategorie des Motility-Konzepts ist Access — der Zugang zu Ver-
kehrsmitteln und Mobilitdtsoptionen. Dazu gehort der Verkehrsmittelbesitz, aber
auch die Erreichbarkeit der offentlichen Verkehrsmittel sowie Vorteile, die mit
spezifischen Zugangsmoglichkeiten wie beispielsweise mit privaten Abstellmog-
lichkeiten oder einem Dienstwagen einhergehen. Auch wenn die Verkehrsmittel-
verfiigbarkeit in Abschnitt 6.1 bereits anhand der quantitativen Daten untersucht
wurde, lassen sich mit den qualitativen Daten noch Details bestimmen, die im
Fragebogen nicht abgefragt wurden.

7.2.1 Auto

Alle interviewten Personen besitzen mindestens ein Auto im Haushalt (vgl.
Tabelle 7.1). Bei den multimodalen Personen ist dies in den meisten Fillen
gleichzeitig das einzige Auto im Haushalt (I1, 12, I3, 14, I5, 17). Da sich die mul-
timodalen Personen das Auto manchmal mit anderen Haushaltsmitgliedern teilen,
wird die Abstimmung der Autonutzung in den Interviews thematisiert. Da auch
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andere Haushaltsmitglieder eher multimodal unterwegs sind und im Alltag hiu-
fig den OV oder das Fahrrad nutzen, wird die Abstimmung als unproblematisch
beschrieben.

., Wir miissen uns das teilen, aber das funktioniert ganz gut, weil mein Partner auch
viel mit der Bahn unterwegs ist. Also da gibt’s eigentlich nie Probleme, dass wir da
irgendwie Abstimmungsschwierigkeiten haben oder einer das dringend braucht. Also
das funktioniert gut.” (I3)

In der monomodalen Autogruppe sind in den Familienhaushalten (I8, 19) jeweils
zwei Autos vorhanden. In den Zweipersonenhaushalten der monomodalen Auto-
fahrer:innen ist jeweils nur ein Auto vorhanden (I10, I11, I12, I13). Auch
hier ist der Alltag auf Haushaltsebene eher multimodal organisiert. Wenn also
nur ein Auto im Zweipersonenhaushalt vorhanden ist, nutzen die Partner oder
Partnerinnen der Interviewten meist regelmiBig den OV.

16 (multimodal) und 114 (monomodal Auto) besitzen jeweils ein Cabrio und
ein weiteres Auto. In diesen beiden Fillen kommen zwei Autos auf einen Auto-
fahrer. Mit 17 besitzt eine Person, die sich multimodal verhilt, ein E-Auto. 113
fahrt ein Hybridauto.

Ahnlich gut aufgestellt sind die multimodalen Personen und die monomo-
dalen Autofahrer:innen auch beziiglich der Verfiigbarkeit von Autoparkplitzen.
Einige der multimodalen Personen parken das Auto in der eigenen Garage oder
haben einen Stellplatz gemietet (I3, 14, I5, 16, 17), andere sind auf Parkflachen im
offentlichen Raum angewiesen (I1, 12). Auch wenn eine Garage zur Verfiigung
steht, wird diese manchmal fiir andere Verkehrsmittel wie beispielsweise Fahr-
rdder genutzt (12, I4). Unter den interviewten monomodalen Autofahrer:innen
nutzen alle aufler 110 private Stellpldtze: einen Stellplatz (19, 111, 112), eine
Garage (19, 114) oder zwei Garagen (I8, 113).

Die Parksituation im 6ffentlichen Raum wird sehr unterschiedlich wahrgenom-
men. Aus allen drei Stadtteilen wird berichtet, dass es ab dem spiten Nachmittag
schwierig ist, einen Parkplatz zu finden, und dass Autos dann regelwidrig im
offentlichen Raum abgestellt werden (11, 13, 17).

,»Also es ist so’ne zeitlich magische Grenze. Ich wiirde mal so sagen bis 16:30 17:00
Uhr sind die Chancen ganz gut, noch irgendwie addquat und regelkonform zu par-
ken. Und danach nimmt die graue Zone zu oder die Nutzung in der grauen Zone. Und
irgendwann ist es dann widrig.“ (I1)

Fehlender offentlicher Parkraum betrifft allerdings nur manche Wohngebiete und
weniger die kompletten Stadtteile. I2 und I10 nennen die schwierige Parkplatz-
suche am Wohnort auch als Grund, weshalb das Auto manchmal nicht genutzt
wird.
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Tabelle 7.1 Ubersicht des Zugangs zum Auto (Access)

Multimodal

Monomodal Auto

Ein Auto im Haushalt (I1, 12, 13, 14, 15, 17)

Ein Auto im Haushalt (110, 111, 112, 113)

Wir miissen uns das teilen, aber das
Sfunktioniert ganz gut, weil mein Partner
auch viel mit der Bahn unterwegs ist. Also
da gibt’s eigentlich nie Probleme, dass wir
da irgendwie Abstimmungsschwierigkeiten
haben oder einer das dringend braucht.
Also das funktioniert gut. (13)

Das habe ich zu fiinfundneunzig Prozent
zur Verfiigung. Meine Partnerin nutzt es,
wenn ich es nicht brauche. (110)

Zwei Autos: Cabrio und SUV (16)

Zwei Autos im Haushalt (I8, 19, 114 fiir
sich allein)

Also wir haben zwei Autos. Eins zum
Spafs. Ist ein Cabrio, den man halt auch
nutzen kann. Und dann, dadurch, dass wir
Camping machen, habe ich noch einen
SUV, um meinen Wohnwagen ziehen zu
konnen. (16)

Wir haben zwei Autos, um uns eben zur
Arbeit zu bewegen, aber auch fiir die
privaten Zwecke. (19)

E-Auto (I7)

Hybrid (113)

Ja, ein E-Auto, aber das lade ich in der
eigenen Garage. (17)

Ich muss sagen, ich habe ein Hybrid.
(113)

Eine Garage Autonutzung (15, 16, 17)

Zwei Garagen bzw. Stellplatz und Garage
(I8, 19, 113)

Im Winter steht das Cabrio in der Garage
und im Sommer nicht. Und der SUV passt
da gar nicht erst rein. (16)

Wir haben zwei Garagen. (18)

Eine Garage genutzt fiir anderes (12, 14)

Eine Garage (I14) o. einen Stellplatz (I11,
112)

Im Moment stehen sie [Fahrrider] alle
drei in der Garage. Und deswegen steht
das Auto nicht in der Garage. (14)

Ich habe einen Stellplatz dafiir. (111)

Einen Stellplatz (13, 14, 16)

Stellplatz am Arbeitsplatz (I8)

Wir haben einen eigenen Stellplatz. (13)

Ich habe einen Tiefgaragenstellplatz, bei
der Firma, und von daher ist es schon
sehr angenehm morgens um diese Zeit
gerade sag ich mal mit dem Pkw zu
fahren. (18)

(Fortsetzung)
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Tabelle 7.1 (Fortsetzung)

Multimodal Monomodal Auto
Parken im 6ffentlichen Raum (I1, 12)

Ja, ich entscheide mittlerweile auch, ob
ich danach z. B. einen Parkplatz hier finde,
wenn ich wiederkomme mit meinem Auto.
(12)

Dienstwagen (I1)

Das ein Dienstwagen, das heift ich bin in
der Situation da einen Wagen gestellt zu
bekommen, der manchmal auch genutzt
werden muss, weil’s im Rahmen meiner
beruflichen Titigkeit dazu kommt [...] Ja,
der ist dann zu einem Prozent versteuert
und der Kraftstoff wird auch bezahlt. (11)

(Quelle: Interviews Mobilitit in Bochum 2020, eigene Darstellung)

,Ja, ich entscheide mittlerweile auch, ob ich danach z. B. einen Parkplatz hier finde,
wenn ich wiederkomme mit meinem Auto.* (12)

Uber einen speziellen Nutzungs- und Zugangsvorteil zum Auto verfiigt 11, der
einen Dienstwagen besitzt. Ein Dienstwagen wird vom Arbeitgeber gestellt,
womit die hohen Investitionskosten entfallen. Weitere Nutzungsvorteile liegen
darin, dass der Arbeitgeber hiufig die gesamten Kraftstoffkosten (auch fiir private
Zwecke) tibernimmt. Kritiker betonen, dass damit hdufig Anreize fiir umwelt-
vertriagliche Autos und sparsames Fahren entfallen (Agora Verkehrswende 2017,
S. 17).

Zusammenfassung
Die Mobilitatsmoglichkeiten beziiglich des Zugangs zum Auto sind bei den inter-
viewten multimodalen Personen und monomodalen Autofahrer:innen in etwa
gleich. Die Unterschiede im Zugang zu einem Auto betreffen hauptsichlich die
Haushalte mit Kindern. Wihrend hier unter den multimodalen Personen jeweils
nur ein Auto zur Verfligung steht, sind es unter den monomodalen Autofah-
rer:innen jeweils zwei Autos. In den Zweipersonenhaushalten in diesem Sample
dagegen teilen sich die Befragten meist ein Auto. Dies entspricht auch den Ergeb-
nissen im MiD-Bericht 2018: Familienhaushalte besitzen héufiger zwei Autos als
Haushalte mit Erwachsenen bzw. Senioren (Nobis und Kuhnimhof 2018, S. 35).
Auch bei der Verfiigbarkeit von eigenen Garagen bzw. Stellplidtzen sind die
Unterschiede gering. Die meisten Personen konnen ihr Auto privat abstellen.
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Dennoch spielt die Abhéngigkeit von begrenztem offentlichem Parkraum und
die Parkplatzsuche in einzelnen Féllen (I2, 110) durchaus eine Rolle bei der
Verkehrsmittelwahl.

7.2.2 Offentliche Verkehrsmittel

Der Besitz von Zeitkarten fiir die 6ffentlichen Verkehrsmittel ist deutlich weniger
verbreitet als der Auto- und Fahrradbesitz. Eine Interviewpartnerin erzihlt, dass
sie weiterhin in einem zulassungsfreien Studiengang eingeschrieben ist, um das
Semesterticket zu nutzen (I3, Tabelle 7.2). Das Semesterticket ist mit einem Preis
von ungefihr 30 Euro pro Monat und seiner Giiltigkeit in ganz NRW sehr giinstig
und daher auch fiir Arbeitnehmer:innen attraktiv.! Die Partnerin von 113 besitzt
eine iibertragbare Zeitkarte, die sie abwechselnd nutzen.

Die multimodalen Personen, die die StraBenbahn bequem fuBldufig erreichen
konnen, sind mit der Erreichbarkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel sehr zufrieden
(I3, I5). Eine gute Taktung von fiinf bis zehn Minuten fiihrt dazu, dass auch
langere FuBBwege (8 Minuten) akzeptiert werden.

,,Also ich lauf acht Minuten bis zur U-Bahn. Also sind vierhundert Meter. Das ist kein
Problem und die fihrt alle fiinf Minuten.“ (I5)

Tabelle 7.2 Ubersicht des Zugangs zum OV (Access)

Multimodal Monomodal Auto

Semester-/Studententicket (I3) Ubertragbare Zeitkarte der Frau zur

Mitnutzung (113)

Also Job-Tickets haben wir nicht und ich
bin noch eingeschrieben und nutz eben
das Studententicket zum Fahren. Das ist
was, wo man sagen muss, dass es
eigentlich auch die giinstigste Variante
irgendwie sich hier in NRW
fortzubewegen. (13)

Wir haben das <Name der iibertragbaren
Zeitkarte> von meiner Frau. Ab neun
Uhr. Das reicht fiir uns beide. Am
Wochenende diirfen wir beide fahren und
in der Woche wechseln wir uns ab. (113)

(Fortsetzung)

I Seit Mai 2023 gibt es mit dem Deutschlandticket bzw. 49 Euro-Ticket auch ein giinstiges
Nahverkehrsticket, das iiber die regionalen Verkehrsverbiinde hinausgeht. Zum Zeitpunkt der
Befragung war ein Monatsticket fiir Arbeitnehmer:innen deutlich teurer.
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Tabelle 7.2 (Fortsetzung)

Multimodal Monomodal Auto
FuBlaufig zur Straenbahn (I3, 14, 15, 17) FuBldufig zur Straenbahn (19, 110, 111,
112,113, 114)
Also ich lauf acht Minuten bis zur Da beide ein Studententicket hatten zu
U-Bahn. Also sind vierhundert Meter. Das der Zeit, also man auch einfach schnell
ist kein Problem und die fahrt alle fiinf zur <Name der Haltestelle > gelaufen ist.
Minuten. (15) Ist vier Minuten zu Fuf entfernt von der
neuen Wohnung. (110)

Zufriedenheit mit Taktung (I3, I5, 17) Zufriedenheit mit Taktung (I11, 114)
Viel, viel besser und einfach perfekt, dass Die Taktung ist ja an sich schon vollig in
ich alle zehn Minuten oder fiinf Minuten Ordnung. Also die Verbindungen sind ja
in die U-Bahn einsteigen kann. (13) durchaus akzeptabel und machbar. (111)
Schlechte Busverbindungen (12, 13, 14) Schlechte Verbindung (I8, 19)
Ich glaube Bus fahren ist auch nicht so Und wenn ich zur Arbeit fahre, bin ich
richtig cool hier. Da hatten wir mal dreimal schneller, als wenn ich mit der
geguckt. Da fihrt zwar auf dem Straflenbahn fahre. Die hdlt namlich, so
<Strafienname> ein Bus, aber der fihrt 'ne Bimmelbahn ist das, ne? (19)
so ewig lang immer. Also ich meine, wenn
man Fahrradfahren kann, dann fihrt man
halt kein Bus. Das ist ihm immer
schneller. (14)

(Quelle: Interviews Mobilitit in Bochum 2020, eigene Darstellung)

Die Buslinien dagegen werden als unzureichend wahrgenommen (12, 13, 14).
Auch die meisten der monomodalen Autofahrer:innen wohnen in guter Erreich-
barkeit einer StraBenbahnlinie (19, 110, 111, 112, 113, I14). Allerdings wird dies
von monomodalen Autofahrer:innen nicht als Mobilitétsvorteil hervorgehoben. I8
und 19 beschreiben das Angebot des OVs in ihrer Wohnumgebung als fiir ihre
Zwecke unbefriedigend.

,,uUnd wenn ich zur Arbeit fahre, bin ich dreimal schneller, als wenn ich mit der
Stralenbahn fahre. Die hélt ndmlich, so 'ne Bimmelbahn ist das, ne?* (I9)

Alltdgliche Ziele konnen nicht direkt erreicht werden und weite Umwege der
Buslinien miissen in Kauf genommen werden. Dies bezieht sich nicht nur auf ihre
eigene Mobilitit, sondern auch auf die Schulwege der Kinder. Eine Direktbuslinie
wurde gestrichen, sodass fiir den Schulweg des Kindes inzwischen ein grofer
Umweg und stark erhohter Zeitwand notwendig ist (I8). I9 bringt ihre Tochter
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immer selbst mit dem Auto zur Schule und holt sie wieder ab. I8 macht dies,
wenn moglich.

Zusammenfassung

Hinsichtlich der Verfiigbarkeit von Zeitkarten sowie der Erreichbarkeit der
Straenbahn gibt es kaum Unterschiede zwischen den multimodalen Personen
und den monomodalen Autofahrer:innen. Die entscheidende Frage scheint eher,
wie schnell das Ziel erreichbar ist. Die Personen, die mit dem Angebot der
StraBBenbahn zufrieden sind, wohnen héufig in Hamme oder Wiemelhausen, also
in den Stadtteilen, die nidher an der Innenstadt liegen. Sie konnen damit wich-
tige Ziele wie die Innenstadt oder den Hauptbahnhof schnell erreichen. Hinzu
kommt die zeitliche Flexibilitit der Personen. Die stirkste Kritik am OV-Angebot
kommt aus den monomodalen Autohaushalten mit Kindern (I8, 19). Aufgrund
der Vereinbarkeit vieler unterschiedlicher Interessen und Ziele spielen zeitliche
Restriktionen hier womdglich eine groflere Rolle als beispielsweise bei Rentnern
as).

7.2.3 Fahrrad

Fast alle interviewten Personen besitzen mindestens ein Fahrrad, nur 110 erwéhnt,
dass sein Fahrrad zurzeit nicht funktionsfihig ist und er es daher seit iiber einem
Jahr nicht genutzt hat (vgl. Tabelle 7.3). Die multimodalen Personen (I1, 12, 14,
15, 16) besitzen hidufig ein Pedelec, das sie meistens im Alltag nutzen. Manche
beschreiben auch den direkten Zusammenhang zwischen der Anschaffung eines
Pedelecs und der intensiveren Fahrradnutzung.

,Nee, ist ein E-Bike. Und seitdem ich das habe, fahr ich auch mehr. Friiher ist man
nicht so viel gefahren. Jetzt habe ich das vier Jahre und schon fast siebentausend
Kilometer auf dem Tacho.* (16)

Unter den monomodalen Autofahrer:innen besitzt nur 113 ein Pedelec. Dies hat
er sich erst vor kurzem angeschafft und wegen des schlechten Wetters noch nicht
genutzt (Tabelle 7.3). I1 und I2 haben Zugang zu einem Jobrad?. Ahnlich wie
beim Dienstwagen wird beim Jobrad die Anschaffung des Verkehrsmittels durch

2 Arbeitgeber konnen ihren Arbeitnehmer:innen das Leasing eines Jobrads vom Bruttolohn
anbieten. Dadurch konnen Arbeitnehmer Geld beim Kauf eines neuen Fahrrads sparen. Nach
Ablauf der Leasingzeit gehen die Fahrrider meist in den Besitz der Arbeitnehmer:innen iiber.
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den Arbeitgeber gefordert. Manche besitzen sogar drei Fahrrider, die sie je nach
Zweck, z. B. zur Mitnahme im Auto das Klapprad, spezifisch einsetzen (I1, 14).

,,Also ich habe drei verschiedene Fahrriider, unterschiedlicher Natur. Einmal ein klei-
nes Klapprad, was im Auto immer Platz findet, um eben von A nach B zu kommen
oder aber das elektrisch Betriebene, was schon ein bisschen was wiegt und ich in
<Name einer Stadt> auch dann ein bisschen schneller fahren kann. Und das klassische
Touren-Rad ohne Schnickschnack.* (I1)

Auflerdem sind alle, die ihr Fahrrad auch im Alltag nutzen, mit Satteltaschen aus-
gestattet, in den Familien mit kleinen Kindern ist auch ein Anhidnger vorhanden
(I1, 12). Dies weist darauf hin, dass zur Organisation des Fahrradalltags mehr als
nur ein funktionsfihiges Fahrrad notwendig ist. Wer das Fahrrad als Verkehrs-
mittel — anstatt als Sportgerdt — benutzt, investiert auch in eine entsprechende
Ausriistung.

Da diese Ausriistung Platz erfordert, werden die vorhandenen Garagen in eini-
gen Fillen fiir die Fahrridder anstatt des Autos genutzt (I12, 14). Damit sind die
Fahrridder sicher abgestellt und einfach zugénglich. Nicht iiberall sind jedoch
geeignete Abstellmoglichkeiten fiir die Fahrridder vorhanden, sodass das Fahr-
rad die Treppe zum Keller hoch- und runtergetragen werden muss (I1, I11, I12).
Wihrend dies fiir I1 kein Problem darstellt, beschreibt 111 dies als umstindlich
und als Nutzungshindernis.

,Um zum Beispiel zur Arbeit zu fahren, wire fiir mich problematisch dadurch, dass
ich es [das Fahrrad] immer die Kellertreppe hochtragen miisste. Das wiirde mich das
dann mehr Zeit kosten, als einfach zu Fuf zu gehen. (I11)

Bei I9 hingen die Fahrrider in der Autogarage an der Wand und sind
damit wahrscheinlich ebenfalls schwer zugédnglich. An diesen unterschiedlichen
Abstelllosungen wird die Herausforderung der multioptionalen Verfiigbarkeit von
Verkehrsmitteln und der meist begrenzt verfiigbare Raum in urbanen Wohnge-
bieten offensichtlich. Sicherheit und Zuginglichkeit der einzelnen Verkehrsmittel
miissen individuell abgewogen und priorisiert werden.

Zusammenfassung

Die Analyse der Zugangsmoglichkeiten zu Fahrridern zeigt deutliche Unter-
schiede zwischen den multimodalen Personen und den monomodalen Auto-
fahrer:innen. Es konnen zusitzliche Details aufgedeckt werden, die tiber die
Ergebnisse der Befragung hinausgehen. Multimodale Personen besitzen hiufiger
ein Pedelec, mehrere Fahrrider fiir spezifische Zwecke und eine entsprechende
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Zusatzausriistung wie Anhédnger oder Satteltaschen fiir die Alltagsnutzung. Dies
deutet darauf hin, dass die alltigliche Fahrradnutzung eine spezifische Fahrrad-
ausstattung, bestenfalls spezifische Fahrrider wie Pedelecs erfordert. Dass zwi-
schen der Anschaffung eines Pedelecs und der Ausweitung der Fahrradnutzung
ein Zusammenhang besteht, wird auch in den Interviews deutlich.

Das sichere und einfach zugiingliche Abstellen der Fahrrider stellt unter
Befragten beider Verhaltensweisen eine Herausforderung dar. Sichere barriere-
freie Abstellmoglichkeiten auflerhalb von privaten Autogaragen sind rar. Der
umstindliche Zugang iiber Treppen kann im Zweifelsfall dazu fiihren, dass das

Fahrrad als personliche Verkehrsmitteloption nicht in Frage kommt (I11).

Tabelle 7.3 Ubersicht Zugang zum Fahrrad (Access)

Multimodal

Monomodal Auto

Pedelec (11, 12, 14, 15, 16)

Pedelec (I13)

Nee, ist ein E-Bike. Und seitdem ich das

habe, fahr ich auch mehr. Friiher ist man
nicht so viel gefahren. Jetzt habe ich das
vier Jahre und schon fast siebentausend

Kilometer auf dem Tacho. (16)

Ich habe mir vor ein paar Wochen ein
E-Bike angeschafft, habe ich aber noch
nicht benutzt. (113)

Drei Fahrréder (11, 14)

Fahrrad (I9, 111, 112, 114)

Also ich habe drei verschiedene
Fahrriider, unterschiedlicher Natur.
Einmal ein kleines Klapprad [...]. oder
aber das elektrisch Betriebene |[...] und
das klassische Tourenrad ohne
Schnickschnack. (11)

Ja, und wenn ein Fahrrad dazu zdhlt, hat
natiirlich jeder ein Fahrrad. (I19)

Jobrad (11, I2)

Fahrrad kaput (110)

Mein Fahrrad ist ja iiber Jobrad geleast
worden quasi. Und es hat uns jetzt 25
Euro im Monat fiir drei Jahre gekostet
und dann ist es unsers. (I12)

Da ist normalerweise das Fahrrad. Aber
das ist seit iiber einem Jahr kaputt. (110)

(Fortsetzung)
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Tabelle 7.3 (Fortsetzung)

Multimodal Monomodal Auto
Fahrradstellplatz im Keller (I1) Rennrad (I8)
Meine Rdider stehen alle unten im Keller, Ich habe ein Rennrad und das mache ich
hat Sicherheitsgriinde. (11) fiir meinen sportlichen Teil, dass ich dann
samstags oder sonntags mit dem Rennrad
fahre. (18)
Garage (12, 14) Fahrrad parkt im Keller und ist wegen
Treppe umstéindlich zu nutzen (I11)
Im Moment stehen sie alle drei in der Das ist hier logistisch nicht so leicht mit
Garage. Und deswegen steht das Auto dem Rad. Um zur Arbeit zu fahren, wdre
nicht in der Garage. (14) fiir mich problematisch dadurch, dass ich

es immer die Kellertreppe hochtragen
miisste. (111)

Ausriistung wie Satteltaschen (I1, 12, 14,
15)

Ich packe mir aber auch beide
Einkaufstaschen dh Fahrradtaschen voll,
wenn ich Einkaufen fahre. (14)

Kinderanhinger (11, 12)

Und ich habe ein Fahrrad mit Anhdnger.
(12)

(Quelle: Interviews Mobilitit in Bochum 2020, eigene Darstellung)

7.3 Fahigkeiten und Kompetenzen zur Organisation
des Mobilitatsalltags (Skills)

Skills werden im Motility-Konzept verwendet, um die Fihigkeiten und Kom-
petenzen einer Person zu beschreiben. Skills konnen die drei Formen gepriifte
Kenntnisse, Kompetenzen durch Erfahrungsaufbau und korperliche Fihigkeiten
bzw. Einschriankungen umfassen. Zu gepriiften Kenntnissen zéhlt beispielsweise
ein Autofiihrerschein. Organisationsfihigkeiten und Zeitmanagement werden
dagegen eher durch Erfahrung und Praxis aufgebaut. Korperliche Fihigkeiten
konnen einerseits Mobilitidt ermoglichen, z. B. Fitness, und andererseits Mobilitit
einschrinken, wenn beispielsweise Zufu3gehen, Treppensteigen oder Fahrradfah-
ren aufgrund korperlicher Einschriankungen nicht (mehr) méglich sind (Flamm
und Kaufmann 2004, S. 9-13).
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Der Fiihrerschein als Bestitigung der Fahigkeit, die Verkehrsregeln zu ken-
nen und ein Auto fahren zu konnen, kann in Befragungen einfach erhoben
werden. Informationen zu wichtigen Kompetenzen, die die Autonutzung im All-
tag erfordert, also Knowhow — im wortlichen Sinne — werden dadurch jedoch
nicht gewonnen. Um die Mobilititsfihigkeit einer Person zu bestimmen, ist es
daher notwendig, auch erfahrungsbasierte Fahigkeiten zu analysieren. Die erfah-
rungsbasierten Skills manifestieren sich meist in bestimmten Strategien oder
Verhaltensroutinen. Flamm und Kaufmann (2004, S. 10-11) haben in ihrer empi-
rischen Arbeit die Skills praktische Erfahrung, Kennen des Umfelds und der
Routen, Zeitmanagement, Wissen iiber (zusitzliche) Leistungen und Angebote,
Stressmanagement sowie physisches Knowhow als zentrale Kompetenzbereiche
herausgearbeitet. Ziel ist es, anhand der Interviews erfahrungsbasierte Skills
zu identifizieren, die fiir multimodales Mobilititsverhalten hilfreich sind. Dazu
werden die Kompetenzbereiche von Flamm und Kaufmann (2004) genutzt und
erganzt.

7.3.1 (Praxis)Erfahrung und Sozialisation

Die zentrale Kategorie zum Erwerb spezifischer Fihigkeiten und Kompetenzen
fiir die Verkehrsmittelnutzung ist praktische Erfahrung. Um routiniertes Verhalten
aufzubauen, muss moglichst viel Zeit mit einer Aktivitdt verbracht werden. Als
Lerneffekte aus den summierten erlebten Situationen folgen dann spezifischere
Kompetenzen wie Zeitmanagement oder Stressbewiltigungsstrategien. Im Kon-
text der praktischen Erfahrung verweisen Flamm und Kaufmann (2004, S. 11)
auch auf die Bedeutung der Sozialisation, also der besonderen Prigung durch
Erfahrungen in Kindheit und Jugend. Frithe Erfahrungen konnen das spitere
Verhalten prigen, wenn eigene Routinen bereits aktiv eingeiibt wurden, z. B.
Fahrradfahren, aber auch passiv, indem wichtige Alltagswege durch Mitfahren,
z. B. im Auto, gut bekannt sind.

Friihe oder priagende Erfahrungen werden auch in den Interviews erzihlt.
Obgleich Erfahrung an sich keine Fihigkeit im engeren Sinne ist, bildet sie die
Basis und Voraussetzung zur Aneignung und Ausbildung von Fihigkeiten. Um
diese Basis fiir multimodales Mobilitdtsverhalten und monomodale Automobili-
tit besser zu verstehen, werden zunéchst einige priagende Erfahrungen vorgestellt,
die in den Interviews angesprochen wurden (vgl. Tabelle 7.4).

Viele der monomodalen Autofahrer:innen (I8, 19, 110, I11, 112, 113) und
wenige der multimodalen Personen (I1, I3) besitzen ein eigenes Auto, seit sie
den Fiihrerschein erworben haben. Dabei werden Fiihrerschein und Autobesitz
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hiufig als das Ziel der Jugend beschrieben. Damit verkniipfte Emotionen sind
meist Unabhingigkeit und Freiheit.

,.Ja, damals war das, das Ziel von allen. Erst den Fiihrerschein zu machen, und dann
ein Auto auch zu haben ja, ja.” (I12)

,.Das [Auto] stand schon auf dem Hof. Da hatte ich den Fiihrerschein noch nicht. Da
hatte ich mein erstes Auto fiir 80 Mark damals.“ (113)

Fiihrerschein und Autobesitz werden als Selbstverstindlichkeit wahrgenommen.
Wihrend heute das eigene Auto vor allem in GroBstidten immer stirker in
die Kritik geridt und als nicht mehr zeitgemill abgelehnt wird (Agora Ver-
kehrswende 2017, S. 90-91), stellt der Autobesitz fiir einige Befragte eine
Selbstverstindlichkeit dar.

,Da war das einfach ganz normal, dass jeder ein Auto hatte.* (19)
Erfahrungen ohne Auto dagegen sind als einschrinkend in Erinnerung.

»Wir hatten frither kein Auto als ich noch bei meiner Mutter gewohnt habe. Und
dadurch waren wir sehr eingeschriankt.* (114)

Die Zitate illustrieren priagende Erfahrungen, primér in der Jugend, beziiglich des
eigenen Autos. Gemeinsam ist ihnen die hohe Priorisierung des Autobesitzes ,,das
Ziel von allen®. Die Situation, die Mobilitdt ohne Auto zu bewiltigen, wird als
einschrinkend empfunden.

Unter den multimodalen Personen berichten einige (12, 14, 15, 16, 17),
dass sie sich erst spiter, beispielsweise nach dem Studium oder bei einem
Arbeitsortwechsel, ein eigenes Auto zugelegt haben. Die oben angesprochene
Selbstverstindlichkeit des Autobesitzes trifft also nicht auf alle Interviewten zu.
Die Thematisierung des Autobesitzes der multimodalen Personen erfolgt meist
weniger emotional, Fiihrerschein und Autobesitz stellen keine Selbstverstindlich-
keit dar, wenngleich der Zusammenhang zwischen Autobesitz und Autonutzung
reflektiert wird.

Ich hatte nie wirklich ein eigenes Auto, aber jetzt habe ich eins. Vielleicht nochmal
ein Grund, warum ich gerne mit dem Auto fahre. (12)

Fiir die Erfahrungsbasis der Automobilitit folgt aus diesem Vergleich, dass mono-
modale Autofahrer:innen héufig friih viel praktische Erfahrung beim Autofahren
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gesammelt haben. Dagegen haben multimodale Personen vermutlich diversere

Verkehrsmittelerfahrung gesammelt.

Prigende Erfahrungen zur Fahrradnutzung werden seltener genannt. 14 schil-
dert Familienausfliige mit dem Fahrrad und die Nutzung des Fahrrads auf dem

Tabelle 7.4 Ubersicht der (Praxis-)Erfahrung und Sozialisation (Skills)

Multimodal

Monomodal Auto

Seit Fiihrerschein eigenes Auto (11, I3)

Seit Fiihrerschein eigenes Auto (I8, 19, 110,
111,112,113)

Ja, ich hab wirklich, seitdem ich den
Fiihrerschein hab, ein eigenes Auto. (13)

Das [Auto] stand schon auf dem Hof. Da
hatte ich den Fiihrerschein noch nicht. Da
hatte ich mein erstes Auto fiir 80 Mark
damals. (113)

Ja, damals war das, das Ziel von allen.
Erst den Fiihrerschein zu machen, und
dann ein Auto auch zu haben ja, ja. (112)

Erst spiter ein eigenes Auto besessen (12,
14, 15, 16, 17)

Autobesitz als Selbstverstiandlichkeit nach
Fiihrerscheinerwerb (19)

Ich hatte nie wirklich ein eigenes Auto,
aber jetzt habe ich eins. Vielleicht
nochmal ein Grund, warum ich gerne mit
dem Auto fahre. (12)

Ja, als ich damals meinen Fiihrerschein
gemacht habe und siebzehn Jahre alt war,
da war das einfach ganz normal, dass
Jjeder ein Auto hatte und froh war, endlich
allein und unabhdngig von allem fahren
zu konnen. (19)

Ist ohne Auto aufgewachsen und hat sich
dadurch sehr eingeschrénkt gefiihlt (114)

Wir hatten friiher kein Auto, als ich noch
bei meiner Mutter gewohnt habe. Und

dadurch waren wir sehr eingeschrinkt.
(114)

Fahrradfahren seit Kindheit (14, 17)

Friither mit dem Fahrrad zur Schule war
eine Strafe (I113)

Joa, wir haben friih Fahrradfahren
gelernt. Wir haben immer
Fahrradausfliige gemacht. Eigentlich
Jjedes Wochenende. Zur Schule bin ich
auch als Schiilerin schon meistens mit
dem Fahrrad gefahren. (I4)

Also ich bin zur Schule schon mit dem
Fahrrad und das war immer eine Strafe,
wenn ich da ja bei Wind und Wetter und
bergauf, nach oben nach <Name eines
Stadtteils > musste. (113)

(Fortsetzung)
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Tabelle 7.4 (Fortsetzung)

Multimodal

Monomodal Auto

(zeitweise) OV-Nutzung auf dem
Arbeitsweg (11, 13, 14, 15)

Unzufriedenheit mit OV (19, 114)

Erstmal ich bin soweit es irgendwie ging,
auch immer mit der Bahn zur Arbeit
gefahren, und dann ins Auto. Und dann
irgendwann fingt man an [... | den Wagen
nimmt man mit nach Hause. Man féihrt
nicht wieder zuriick, wenn’s sein muss,
sondern man féihrt dann durch. Man muss
Jja morgens wieder flott los. Dann
gewdhnt man sich dann schon ein
bisschen dran, ne? (15)

Weil ich da auch mit der Bahn zur Arbeit
gefahren bin. Zumindest bis zu dem
Zeitpunkt, wo ich dann das Auto
geschenkt bekommen habe. (14)

Ja, die gab es ein halbes Jahr in meiner
Ausbildungszeit. [...] Und da hab ich
tatsdchlich einmal die Bahn genommen.
Ein halbes Jahr lang mit einem Ticket, ja.
[...] es hat mich zumindest soweit die
Erfahrung gelehrt, dass ich nie [mehr]
mit der Bahn und mit einem Bus zur
Arbeit fahren mochte. Das mag daran
gelegen haben, dass die S-Bahnhdfe [...]
nicht die schonsten, [...] sind. Aber es lag
natiirlich auch an den Menschen, die
teilweise mitgefahren [sind]. Es lag
einfach an dem Umfeld. (19)

(Quelle: Interviews Mobilitit in Bochum 2020, eigene Darstellung)

Schulweg als positive Erfahrung, 113 greift den Schulweg mit dem Fahrrad als

negative Erfahrung auf (Tabelle 7.4).

Auch hinsichtlich des OVs unterscheiden sich prigende Erfahrungen. Multi-

modale Personen schildern, dass sie den OV entweder friiher (I4, I5) fiir den
Arbeitsweg genutzt haben oder heute (I1, I3) nutzen. Der Umstieg aufs Auto
erfolgte eher aus Bequemlichkeit als aus einer starken Unzufriedenheit mit dem
OV-Angebot (Tabelle 7.4). 19 dagegen thematisiert ihre Pendelerfahrung mit der
Bahn als prigende negative Erinnerung.

,Und da hab ich tatsidchlich einmal die Bahn genommen. Ein halbes Jahr lang mit
einem Ticket, ja. [...] es hat mich zumindest soweit die Erfahrung gelehrt, dass ich
nie [mehr] mit der Bahn und mit einem Bus zur Arbeit fahren mochte. (19)

Wiihrend die multimodalen Personen die Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel
lediglich als umstidndlich wahrnehmen, lehnt 19 die offentlichen Verkehrsmittel
kategorisch ab.

Zusammenfassung
Der Einblick in thematisierte priagende Erfahrungen zeigt, dass Personen bereits
frith sehr unterschiedliche Erfahrungen machen. Wihrend fiir manche das Auto
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frith als zentrales Verkehrsmittel die eigene Mobilitédt bestimmt, wechseln andere
verschiedene Verkehrsmittel pragmatisch ab. Der Wunsch danach, den Fiihrer-
schein zu erwerben, moglichst schnell ein eigenes Auto zu besitzen und damit
unabhiéngig zu sein, verbindet einige monomodale Autofahrer:innen. Bei den
multimodalen Personen ist die emotionale Bedeutung des Autos weniger stark
ausgepragt.

Anders als von manchen Interviewten vermutet, sind Generationenunter-
schiede als Grund fiir die selbstverstindliche Autonutzung nicht offensichtlich.
Personen mit und ohne starke Autobindung finden sich in allen Generationen
des Samples. Dies ist im Einklang mit anderen Forschungsergebnissen. Doring
(2018, S. 257) stellt fest, dass die starke Autobindung vor allem die vor und nach
1951 Geborenen unterscheidet. Seit der Massenmotorisierung in den 1960er und
1970er Jahren liegt die Autoaffinitit konstant auf einem hohen Niveau. Im Ein-
klang damit stehen die Ergebnisse von Groth et al. (2021), die die weiterhin hohe
Bindung der jungen Generation ans Auto betonen. Ein Grund fiir eine geringe
oder hohe Autobindung konnte daher eher die individuell wahrgenommene Fle-
xibilitdt mit anderen Verkehrsmitteln wie OV und Fahrrad sein. Lindliches oder
urbanes Wohnen, Studium oder Erwerbstitigkeit konnten hier eher entscheidende
Faktoren sein. Die spezifischen Skills, die sich aus der Erfahrung entwickeln,
werden im Folgenden untersucht.

7.3.2 Organisation

Die Organisation des Alltags und der Mobilitét basiert auf einigen grundlegenden
Strategien, die von multimodalen Personen und monomodalen Autofahrer:innen
angewendet werden. Viele versuchen kleine Einkdufe und kurze Arbeitswege
ohne Auto zu organisieren (vgl. Tabelle 7.5). Hierzu wird dann entweder
das Fahrrad genutzt oder es wird zu Fufl gegangen. Einige der multimodalen
Personen (I3, 14, I5, 16) berichten, dass sie das Auto (intensiv) in der Frei-
zeit nutzen. Fiir Ziele auBerhalb der eigenen Wohnumgebung oder auflerhalb
Bochums wird das Auto hiufig als die bequemste Variante beschrieben. Die Wahl
des Verkehrsmittels hidngt folglich mit den Entfernungsklassen zusammen (vgl.
Abschnitt 6.4.2).

,,Und an Wochenenden ist es auch, vor allen Dingen, wenn man sein Viertel verlassen
will, natiirlich dann die erste Wahl. Das, was ich bislang erzihlt habe, hat immer hier
einen gewissen Radius und je weiter der [Weg] ist, desto eher kommt das Auto ins
Spiel.* (I5)
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Weiter wird das Auto als niitzlich fiir Wegeketten beschrieben. Dies betrifft
zwar im Alltag nicht nur Familien mit Kindern, wird bei der Organisation des
Familienalltags jedoch stirker betont.

,.Man kann 'nen GroBeinkauf machen, man kann auch was abholen, man kann was
wegbringen, die Kinder unterwegs bei Freunden abgeben und es [ist] natiirlich schon
ein bisschen, also wenn man viel vorhat, dann ist das Auto optimaler.“ (12)

Parkplatzsuche und Stau werden in beiden Gruppen als unangenehme Begleit-
erscheinungen der Autonutzung genannt. Anhand der Interviews lassen sich
unterschiedliche Strategien identifizieren, um die negativen Auswirkungen fiir
sich personlich moglichst gering zu halten. Die erste Strategie besteht darin, die
Innenstadt mit dem Auto zu meiden (I3, 14, 15), um die Parkplatzsuche und
Parkgebiihren dort zu umgehen. Diese Strategie wird meist von multimodalen
Personen beschrieben. Die Alternative ist meist die Anfahrt der Innenstadt mit
dem Fahrrad oder OV, also die Variabilitit des Verkehrsmittels.

,Ich habe ehrlich gesagt keinen Bock, irgendwo einen Parkplatz zu suchen. Da bin
ich schneller, wenn ich mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln fahre oder laufe oder mit
dem Fahrrad fahre.” (I3)

Die zweite Strategie besteht darin, die Tiefgaragen- bzw. Parkhausparkplitze mit
Parkgebiihren als addquate Option zu akzeptieren und mit dem Auto direkt ein
(enges) Parkhaus anzusteuern (19, I11, 112).

»Das geht mit dem Parken eigentlich ganz gut. [...] Also wir wiirden dann in die
Stadt reinfahren, das Auto im Parkhaus abstellen, die Besorgungen erledigen, dann
zuriickfahren. (112)

Die dritte Strategie betrifft das Ausweichen auf das Einkaufszentrum in Bochum,
also eine Anpassung des Ortes, der die eigenen Bediirfnisse besser erfiillt.

,»Wir waren frither sehr grofie und intensive Stadtgdnger am Wochenende oder mal
nachmittags. Das hat sich doch sehr gedndert. Weil Sie ja gar nicht mehr mit dem Auto
richtig in die Stadt kommen. [...] Man mochte ja auch das Auto aus der Innenstadt
raushaben. Deswegen fahren wir da auch nur in seltensten Fillen dann mit’'m Auto
rein. Deswegen fahren wir dann in den <Name Einkaufszentrum>, weil das natiirlich,
wenn Sie mit Kind und Kegel da reinfahren, natiirlich dreimal praktischer ist, als wenn
ich jetzt in die Stadt geh.” (I8)
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I8 begriindet seine Entscheidung, das nah gelegene Einkaufszentrum zu nut-
zen, mit den Einschriankungen fiir Autofahrende, die in der Bochumer Innenstadt
umgesetzt wurden. Ein reduziertes Parkplatzangebot, Parkgebiihren und Durch-
fahrtsverbote werden als Hiirden fiir das Anfahren der Innenstadt mit dem Auto
wahrgenommen. Mit dem Einkaufszentrum gibt es eine Alternative, die ein

Tabelle 7.5 Ubersicht Organisation (Skills)

Multimodal

Monomodal Auto

Kleine Einkédufe und Arbeitswege ohne
Auto (11, 12, 13, 14, 15, 17)

Kleine Einkédufe und Arbeitswege ohne
Auto (I11, 114)

Also ich fahr ungerne wegen
Kleinigkeiten mit dem Auto los und geh’
dann eher zu Fufs. (12)

Kleinere Einkdufe meist héiufig auch zu
Fup. (I11)

Auto fiir Wegeketten (I1, 12)

Auto fiir Wegeketten (I8, 19)

Man kann ’nen Grofieinkauf machen, man
kann auch was abholen, man kann was
wegbringen, die Kinder unterwegs bei bei
Freunden abgeben und es [ist] natiirlich
schon ein bisschen, also wenn man viel
vorhat, dann ist das Auto optimaler. (12)

Zweitens kann man nicht mehrere
Einkaufswege, wenn man nochmal etwas
einkaufen mochte, kann man nicht auf
einem Weg machen, [...] sondern dann
muss man immer doch wieder das Auto
nehmen. (18)

Freizeitwege mit Auto (I3, 14, IS, 16)

Autofreundliche Orte aufsuchen (I8)

Also wir sind viel parallel auch im
<Name ldndliche Region> unterwegs und
fahren ofter mal am Wochenende dahin
bzw. Ich bin auch noch im Tennisverein
dort. Und fahr einmal die Woche dahin.
Also, das sind dann zusdtzlich nochmal
siebzig Kilometer fiir eine Strecke, also
hundertvierzig insgesamt. (13)

Und an Wochenenden ist es auch, vor
allen Dingen, wenn man sein Viertel
verlassen will, natiirlich dann die erste
Wahl. Das, was ich bislang erzihlt habe,
hat immer hier zu einem gewissen Radius
und je weiter der [Weg] ist, desto eher
kommt das Auto ins Spiel. (I5)

Wir waren friiher sehr sehr grofie und
intensive Stadtgéinger am Wochenende
oder mal nachmittags. Das hat sich doch
sehr gedndert. Weil Sie ja gar nicht mehr
mit dem Auto richtig in die Stadt kommen.
[...] Man méchte ja auch das Auto aus
der Innenstadt raushaben. Deswegen
Sfahren wir da auch nur in seltensten
Fdllen dann mit’m Auto rein. Deswegen
Sfahren wir dann in den <Name
Einkaufszentrum>, weil das natiirlich,
wenn Sie mit Kind und Kegel da
reinfahren, natiirlich dreimal praktischer
ist, als wenn ich jetzt in die Stadt geh. (18)

Parkplatzsuche Innenstadt: alternative
Verkehrsmittel (I3, 14, 15)

Parkhiuser akzeptieren (19, 111, 112)

(Fortsetzung)
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Tabelle 7.5 (Fortsetzung)

Multimodal

Monomodal Auto

Ich habe ehrlich gesagt keinen Bock,
irgendwo ein Parkplatz zu suchen. Da bin
ich schneller, wenn ich mit den
offentlichen Verkehrsmitteln fahre oder
laufe oder mit dem Fahrrad fahre. (13)

Das geht mit dem Parken eigentlich ganz
gut. [...] Also wir wiirden dann in die
Stadt reinfahren, das Auto im Parkhaus
abstellen, die Besorgungen erledigen,
dann zuriickfahren. (112)

Umstiege meiden (13, I5)

Umstiege im OV kosten Zeit (I8, 110, 113,
114)

Wenn ich jetzt nach <Name einer Stadt>
zur Arbeit fahre, habe ich die
Moglichkeit, mit dem Regionalexpress zu
fahren oder mit der S-Bahn. Mit der
S-Bahn dauert’s, glaube ich, zehn
Minuten linger. Aber ich habe den
Vorteil, nicht umsteigen zu miissen.
Deswegen bevorzuge ich die S-Bahn,
damit ich halt nicht umsteigen muss. (13)

Ich glaube fiir den dauerhaften Umstieg
wiire eine gute OPNV-Anbindung wichtig.
Die gibt’s jetzt noch nicht. Also ich mag
Umsteigen nicht. Das kostet Zeit. (114)

OV-Nutzung mit Apps (I5)

OV-Nutzung mit Apps (I11)

Also man braucht natiirlich auch ein
bisschen Erfahrung. [...] Und das ist
heutzutage auch viel einfacher. Die
Nahverkehrsunternehmen bieten Apps,
mit denen man umgehen kann, wo einem
die nichste Haltestelle gezeigt wird. Wie
weit der Weg dahin ist. Welche
Verbindungen von da aus moglich sind
und in welchem Takt. Wenn man da ein
bisschen geiibt ist. Nutzt man das und
fiihlt sich auch relativ unabhéngig. (15)

Mir ist aufgefallen, dass die Apps zum
Abrufen von Verbindungen mittlerweile
sehr gut sind. Also die Deutsche Bahn
App ist super. Damit kommt man super
zurecht und kann sich schnell
Alternativen raussuchen. Hier in Bochum
die Mutti ist total klasse. Das nutze ich
super gerne, mittlerweile. (111)

(Quelle: Interviews Mobilitit in Bochum 2020, eigene Darstellung)

umfangreiches und kostenloses Parkangebot und vielfiltige Einkaufsmoglichkei-
ten bietet. Durch die Wahl des alternativen Ortes kann er weiterhin bequem und
ohne Parkgebiihren mit dem Auto zum Shopping fahren.

Spezifische Organisationsstrategien werden auch im Kontext der OV-Nutzung
genannt. Hier geht es einerseits um die klare Bevorzugung von Direktverbindun-
gen (I3, 15, 113, I14) und andererseits die Nutzung der Apps der Verkehrsunter-
nehmen zur Organisation der Reise. Wenn moglich, werden Direktverbindungen

im OV bevorzugt. Dafiir werden auch kurze Fahrzeitverlingerungen in Kauf

genommen.
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,»Wenn ich jetzt nach <Name einer Stadt> zur Arbeit fahre, habe ich die Moglichkeit,
mit dem Regionalexpress zu fahren oder mit der S-Bahn. Mit der S-Bahn dauert’s,
glaube ich, zehn Minuten linger. Aber ich habe den Vorteil, nicht umsteigen zu miis-
sen. Deswegen bevorzuge ich die S-Bahn, damit ich halt nicht umsteigen muss.*
a3)

Umstiege werden von multimodalen Personen und monomodalen Autofah-
rer:innen als ,,Zeitfresser genannt (I3, 15, 18, 110, 113, 114). Verbindungen
mit einem oder sogar mehreren Umstiegen sind unattraktiv und konnen zum
Ausschluss des OVs als Alternative fiihren. Die Nutzung der &ffentlichen
Verkehrsmittel fiir ausgewihlte geeignete Verbindungen — meist Direktverbindun-
gen — ist die einzige Variante, wie die OV-Nutzung im Alltag in den Interviews
beschrieben wird.

Die Apps werden von Interviewten als hilfreich und Erleichterung bei der
OV-Nutzung hervorgehoben.

,»Also man braucht natiirlich auch ein bisschen Erfahrung. [...] Und das ist heutzutage
auch viel einfacher. Die Nahverkehrsunternehmen bieten Apps, mit denen man umge-
hen kann, wo einem die ndchste Haltestelle gezeigt wird. Wie weit der Weg dahin ist.
Welche Verbindungen von da aus moglich sind und in welchem Takt. Wenn man da
ein bisschen geiibt ist. Nutzt man das und fiihlt sich auch relativ unabhingig.* (I5)

I5 verweist darauf, dass die OV-Nutzung auch Organisationserfahrung erfor-
dert. Man muss die relevanten Haltestellen kennen und die Abfahrtzeiten. Die
Apps bieten all diese Informationen aktuell und meist fiir mehrere Alternativen.
Zudem kann direkt das passende Ticket gekauft werden. Dies wird als grofle
Unterstiitzung wahrgenommen.

Zusammenfassung

Die Interviews geben einen detaillierteren Einblick, wie die unterschiedlichen
Verkehrsmittel zur Organisation des Alltags eingesetzt werden. Dabei fillt auf,
dass das Auto bevorzugt wird, wenn aufgrund der Distanz Alternativen unmoglich
oder unattraktiv sind oder wenn Wegeketten eine hohe Flexibilitét erfordern. Hier
gibt es kaum Unterschiede zwischen multimodalen Personen und monomodalen
Autofahrer:innen. Die Autoabhingigkeit hdngt mit gewachsenen Raumstruktu-
ren (Suburbanisierung, Funktionsentmischung, Einkaufszentren in Stadtrandlage)
zusammen. Vielfiltige Freizeitangebote auflerhalb der Kernstadt und hohe Mobi-
litdt von Familien mit beispielsweise zwei erwerbstitigen Elternteilen schlieSen
Alternativem zum Auto quasi aus (Canzler und Knie 1998, S. 59-60).
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Attraktive Gelegenheiten fiir die Fahrrad- oder OV-Nutzung ergeben sich,
wenn eine Parkplatzsuche und moglicherweise Parkgebiihren erwartet werden
oder wenn durch schnelle Direktverbindungen des OVs die Vorteile des Autos
nicht iiberwiegen. Aus den Interviews konnte allerdings auch herausgearbeitet
werden, dass die Parkplatzsuche ebenfalls mit der Anpassung des Ziels vermie-
den werden kann. Die Anpassung des Ziels ermoglicht weiterhin die bequeme
Autonutzung. Als zentrale Treiber multimodaler Mobilitdt konnen kurze Dis-
tanzen und die Parkplatzsuche identifiziert werden, als zentrale Einschrankung
Umstiege im OV.

7.3.3 Zeitmanagement

Einige Verhaltensroutinen betreffen das Zeitmanagement. In den Interviews
wurden Strategien oder bewéhrte Verhaltensweisen angesprochen, mit denen
Verzogerungen moglichst vermieden werden sollen (vgl. Tabelle 7.6).

Eine Zeitmanagementstrategie besteht darin, die Autonutzung zu den Stofzei-
ten zu vermeiden (I8, 110, 113, I14). Hierbei helfen ein frither Arbeitsbeginn
(I8), Gleitzeit (I114), friiher Arbeitsschluss (I10) oder die zeitliche Flexibilitit als
Rentner (I13).

,»Also ich versuche, Stofizeiten zu vermeiden. Also ich fahr jetzt nicht um sechzehn
Uhr hier irgendwo hin, wenn es nicht sein muss. Deswegen ist es fiir mich immer
relativ entspannt auf der Strafle.* (114)

Auch multimodale Personen nennen das hohe Verkehrsaufkommen im Berufs-
verkehr als Einschrinkung fiir die Autonutzung. Anstatt des Ausweichverhaltens
auf andere Uhrzeiten wird der Umstieg auf den OV als Vermeidungsstrategie
genannt. Um den Berufsverkehrsstau auf der Autobahn zu vermeiden, pendeln I1
und I3 mit den Regionalbahnen zur Arbeit. Die Erfahrung hat gezeigt, dass die
Fahrtzeiten aufgrund von Staus so stark variieren, dass der OV als zuverlissigere
Alternative empfunden wird.

,Dass ich mich nicht stundenlang in den Stau stellen muss, also vom zeitlichen Aspekt
her. [...] fahr ich durchaus auch iiber die A40 ’ne Stunde hin und zuriick. Und das
kann ich auch mit der Bahn schaffen. Und in die Bahn kann ich mich entspannt
reinsetzen.* (I3)
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Die OV-Nutzung ist immer mit der Herausforderung der letzten Meile verbunden.
Um auch die Wege zwischen den Haltestellen und dem Zielort schnell und fle-
xibel iiberwinden zu konnen, greifen einige Interviewte auf einen Cityroller (I3)
oder das Fahrrad (I1, I7) zuriick und nehmen diese mit in den Zug. Die Kombina-
tion des OVs mit kleinen Individualverkehrsmitteln stellt eine wichtige Strategie
zur Attraktivititssteigerung dar.

Fiir kurze Wege wird von multimodalen Personen (I1, 12, I7) meist das Fahrrad
als schnellstes Verkehrsmittel eingesetzt. Die wesentlichen Vorteile liegen darin,
dass die Parkplatzsuche entfillt und das Ziel direkt angefahren werden kann.

,Bei kiirzeren Strecken brauche ich mit dem Fahrrad genau so lange wie mit dem
mit dem Auto und ich muss keinen Parkplatz suchen. Ich bin direkt am Ziel. Das ist
einfach der Vorteil.“ (I7)

Auch E-Scooter werden verwendet, um kurze Distanzen moglichst schnell zu
iiberwinden. In den Interviews werden E-Scooter eher von Personen angespro-
chen, die monomodal das Auto nutzen. Dabei ersetzen E-Scooter meist Fulwege
beispielsweise zur Haltestelle oder Arbeit. Ein wesentlicher Vorteil der E-Scooter
liegt in der passiven Fahrweise, sodass man nicht verschwitzt bei der Arbeit
ankommt (114).

Zusammenfassung

Die Analyse des Zeitmanagements hat gezeigt, dass Alternativen zum Auto meist
erst dann attraktiv werden, wenn sie einen zeitlichen Vorteil bringen. Die Nutzung
des durchschnittlich schnellsten Verkehrsmittels wird bei der Verkehrsmittelwahl
durchaus beriicksichtigt. Fiir den OV ergibt sich die zusitzliche Herausforde-
rung der letzten Meile. Cityroller, Fahrrad und E-Scooter bieten hier jedoch
emissionsfreie Alternativen, die in den Interviews als alltagstauglich thematisiert
werden.

Die Autonutzung ist besonders im Berufsverkehr unattraktiv. Wéhrend einige,
die zeitlich flexibel sind, diese Uhrzeiten meiden, weichen andere auf Verkehrs-
mittelalternativen aus. Das Fahrrad gewinnt auf kurzen Strecken und durch den
Wegfall der Parkplatzsuche einen Zeitvorteil und damit an Attraktivitét.

7.3.4 Kennen der Wege

Entspanntes Autofahren (in Stddten) erfordert hédufig eine gute Ortskenntnis. Wer
lange in der gleichen Stadt lebt und sich gut auskennt, nimmt diese Kompetenz
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Tabelle 7.6 Ubersicht Zeitmanagement (Skills)

Multimodal

Monomodal Auto

ov (Regionalbahn) schneller als Stau (11,
13)

StoBzeiten/Berufsverkehr vermeiden (I8,
113,114)

Dass ich mich nicht stundenlang in den
Stau stellen muss, also vom zeitlichen
Aspekt her. [...] fahr ich durchaus auch
iiber die A40 ’ne Stunde hin und zuriick.
Und das kann ich auch mit der Bahn
schaffen. Und in die Bahn kann ich mich
entspannt reinsetzen. (13)

Also ich versuche, Stof3zeiten zu
vermeiden. Also ich fahr jetzt nicht um
sechzehn Uhr hier irgendwo hin, wenn es
nicht sein muss. Deswegen ist es fiir mich
immer relativ entspannt auf der Strafe.
(114)

Fahrrad oder Cityroller mit in Bahn nehmen
(11, 13, 17)

E-Scooter um schneller zur Haltestelle/
Arbeit zu kommen (I11, 114)

Wir haben selber noch so’n Roller, den
nehm [ich] in der Bahn immer mit, um
dann von dem Bahnhof in <Name einer
Stadt> zur Arbeitsstelle zu fahren. Also so
ein Cityroller ist das im Prinzip. Das hat
sich aber bewdhrt, weil man ihn einfach
gut zusammenklappen kann und in der
Bahn dann mittransportieren kann. [...]
Das funktioniert ganz gut und man spart
halt nochmal Zeit. (13)

Zum Beispiel weif3 ich nicht, wenn ich die
U-Bahn bekommen muss und merke, dass
ich spdt dran bin, dann schnappe ich mir
schon mal schnell einen E-Scooter hier in
der Nachbarschaft und fahre zu der
U-Bahn-Haltestelle. (111)

Fahrrad fahren, da es schneller ist (I1, 12,
17)

Bei kiirzeren Strecken brauche ich mit
dem Fahrrad genau so lange wie mit dem
mit dem Auto und ich muss keinen
Parkplatz suchen. Ich bin direkt am Ziel.
Das ist einfach der Vorteil. (17)

(Quelle: Interviews Mobilitit in Bochum 2020, eigene Darstellung)

meist kaum mehr wahr bzw. greift im Alltag stindig unbewusst darauf zuriick.
Einige der monomodalen Autofahrer:innen leben bereits seit ihrer Kindheit in
Bochum (I8, 19, 112, 113). Diese Personen bringen also gute Ortskenntnis und

praktische Autoerfahrung mit.

,»Ja, in Bochum komme ich sehr gut zurecht, weil ich mich halt auskenne. Ich kenne
jede Ecke, jede kleine Gasse, wo man mal was abkiirzen kann oder wo man vielleicht

noch parken kann.” (I13)
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,»Also es ist deutlich von Vorteil, wenn man weif3, wann eine Spur auf einmal endet,
um sie rechtzeitig vorher zu wechseln, sodass man vorausschauend fahren kann.* (I4)

Um einfach draufloszufahren, muss man sich erst geeignete Routen erschlieen.
Dies wird im Autoalltag manchmal weniger wahrgenommen, trifft aber ebenso
auf die Auto- wie die Fahrrad- oder OV-Nutzung zu. Die Bedeutung der
Ortskenntnis manifestiert sich in den Erzéhlungen mancher Interviewten, die
zugezogen sind (12, 13, 14, I11). Dass auch Autofahren in einer neuen Stadt nicht
immer einfach ist, zeigt die folgende Beschreibung:

,Ich erkdmpfe mir meine Wege momentan noch so ein wenig und fahre dann die
Wege, die ich kenne. Wenn diese dann immer wieder gesperrt sind, ist das manchmal
ein bisschen schwierig.” (I11)

Unter den multimodalen Personen erkldren dagegen einige Zugezogene, dass sie
zum Kennenlernen einer neuen Stadt das Fahrrad oder Zufugehen bevorzugen.
Diese Fortbewegungsmoglichkeiten sind langsamer, wodurch die Umgebung bes-
ser beobachtet werden kann. Zudem férdern kleine Umwege die Orientierung
(vgl. Tabelle 7.7).

Die Notwendigkeit bekannter bzw. geeigneter Routen wird vor allem im
Kontext des Fahrradfahrens hervorgehoben.

,»Wenn man die Wege kennt, die man fahren muss, um von A nach B zu kommen, dann
gibt’s auch die Wege, die man nutzen kann, jenseits der stark befahrenen Straflen.*

an

Beim Fahrradfahren geht es oft darum, andere Routen zu wihlen als die Autofah-
renden, um stark befahrene oder enge Straflen zu vermeiden. Dies gelingt, indem
NebenstraBen und fiir Autos unzugédngliche Wege wie Schrebergirten oder umge-
baute Bahntrassen genutzt werden. Da diese jedoch fiir Autos unzugénglich sind,
ist hierzu Fahrradpraxis erforderlich.

Zusammenfassung

Die Kenntnis geeigneter Wege ist primir fiir die Nutzung der Individualverkehrs-
mitte] Auto und Fahrrad wichtig. Die Basis fiir Orientierung und Ortskenntnis
bildet praktische Erfahrung. Unter den multimodalen Personen hat sich die Erkun-
dung neuer Wege und unbekannter Stiddte mit dem Fahrrad und zu Fuf} bewéhrt.
Langsamkeit und die Flexibilitdt, auch fiir Autos unzugingliche Wege zu nut-
zen, erleichtern die Orientierung. Die Autonutzung und Parkplatzsuche in Stddten
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ohne Ortskenntnis werden dagegen auch von routinierten Autofahrenden als
anstrengend beschrieben.

7.3.5 Stressmanagement

In den Interviews werden manchmal Situationen bei der Verkehrsmittelnutzung
angesprochen, die bedngstigen, als unangenehm empfunden werden oder Stress
hervorrufen. Thematisierte Moglichkeiten und Strategien, mit diesen Angsten und
dem Stress umzugehen, werden unter dem Begriff Stressmanagement erlédutert
(vgl. Tabelle 7.8).

Ein Thema, das hdufiger von multimodalen Personen angesprochen wird, ist
das Vermeiden der Parkplatzsuche. Da die Situation zur Verhaltensanpassung
fiihrt, wird sie hier unter Stressmanagement beschrieben, auch wenn Stress nicht
direkt erwihnt wird.

,Ja, das ist auch der Grund, warum ich 6fter mal Fahrradfahre, muss ich ehrlich geste-
hen. Also wenn ich einen Parkplatz habe, bin ich froh da driiber. Und dann iiberlege
ich mir auch wirklich, ob ich wirklich mit dem Auto fahren muss oder ob man viel-
leicht sagt, man macht eine Hilfte einkaufen und die andere Hilfte dann morgen,
wenn wieder ein Wochenende ist, sind ja sowieso alle unterwegs. Dann kriegt man
eher einen Parkplatz.“ (I12)

Tabelle 7.7 Ubersicht Kennen der Wege (Skills)

Multimodal Monomodal Auto
Auto ist einfach, wenn man sich auskennt Auto ist einfach, wenn man sich auskennt
14) 112, 113)
Also es ist deutlich von Vorteil, wenn man Ja, in Bochum komme ich sehr gut
weif3, wann eine Spur auf einmal endet, zurecht, weil ich mich halt auskenne. Ich
um sie rechtzeitig vorher zu wechseln, kenne jede Ecke, jede kleine Gasse, wo
sodass man vorausschauend fahren kann. man mal was abkiirzen kann oder wo
(14) man vielleicht noch parken kann. (113)
Neue Stadt mit dem Fahrrad erkunden (12, | Sich die Wege mit dem Auto ,.erkimpfen*
13,14) {1
Wir sind auch nicht hier Bochum Ich erkdampfe mir meine Wege momentan
aufgewachsen und sind auch erst noch so ein wenig und fahre dann die
zugezogen. Deswegen kennen wir uns jetzt | Wege, die ich kenne. Wenn diese dann
auch nicht perfekt aus und das macht es immer wieder gesperrt sind, ist das
einfacher, das mit dem Fahrrad oder zu manchmal ein bisschen schwierig. (111)

Fuf? zu machen. (13)

(Fortsetzung)
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Tabelle 7.7 (Fortsetzung)

Multimodal Monomodal Auto
Abseits der Hauptstralen Fahrradfahren (I1, | Abseits der HauptstraBen Fahrradfahren
12, 14) 114

Wenn man die Wege kennt, die man fahren
muss, um von A nach B zu kommen, dann
gibt’s auch die Wege, die man nutzen

Also man findet als Radfahrer immer
einen relativ einfachen Weg,
Erschwernisse zu umfahren. (114)

kann, jenseits der stark befahrenen
Straf3en. (11)

In Bochum aufgewachsen (16)

In Bochum aufgewachsen (I8, 19, 112, 113)

Ja, in Bochum komme ich sehr gut
zurecht, weil ich mich halt auskenne. Ich
kenne jede Ecke, jede kleine Gasse, wo
man mal was abkiirzen kann oder wo
man vielleicht noch parken kann. [...] Ich
bin ja hier aufgewachsen. (113)

Weil ich bin in dem Ortsteil nie wirklich
angekommen. Ich bin in <Stadtteil
Bochums> geboren. (16)

(Quelle: Interviews Mobilitit in Bochum 2020, eigene Darstellung)

Um diese unangenehme Situation der Parkplatzsuche zu vermeiden, werden mog-
lichst andere Verkehrsmittel wie das Fahrrad gewihlt. Die Autonutzung wird dann
auf Zeiten verlagert, in denen die Parkplatzsuche einfacher ist.

Ein Senior (I13) berichtet, dass er Pfefferspray mitnimmt, wenn er mit den
offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs ist. Er begriindet dies mit Nachrichten
von titlichen Angriffen im OV und seiner gefiihlten Hilflosigkeit, da er sich nicht
wehren kann. Diese Strategie fiihrt dazu, dass er sich in Bus und Bahn ,,sicher*
fiihlt und diese weiter nutzt.

Das Gegenmodell dazu ist die komplette Vermeidung eines Verkehrsmittels
aufgrund wahrgenommener Gefahr. Im folgenden Beispiel wird Fahrradfahren
als gefihrlich wahrgenommen.

,und ich seh das ja selbst, wenn ich Autofahrer bin, wenn dann auch Fahrrider die
gleiche Fahrbahn benutzen. Das wird schwierig, ne? [...] Dann finde ich es auch zu
gefdhrlich. Das muss ich sagen. Dann nehme ich davon lieber Abstand.” (I112)

I12 hat als Autofahrer gefihrliche Situationen fiir Fahrradfahrende beobach-
tet und schlieBt daraus, lieber kein Fahrrad zu fahren. Hier fiithren also nicht
eigene Erfahrungen zu Vermeidungsstrategien, sondern Erzidhlungen, Berichte
oder passives Erleben beeinflussen die Wahrnehmung der Verkehrsmittel und das
Nutzungsverhalten.
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Ein Beispiel, das den aktiven Stressabbau — anstatt der Stressvermeidung —
durch die Verkehrsmittelnutzung beschreibt, ist die Fahrradnutzung auf dem
Arbeitsweg.

,»Also, es ist direkt ein Erholungsaspekt. Wenn man zur Arbeit fahrt, vielleicht noch
nicht so, aber vielleicht auch schon. Aber vor allen Dingen von der Arbeit weg. [...]
Fahr auf jeden Fall mit dem Fahrrad, denn dann bist du zuhause angekommen und bist
schon so ein bisschen wieder raus. Also weil man sich dann korperlich schon direkt,
so ein bisschen rausgebeamt hat aus seinem Stress, den man da gerade so hatte.* (14)

Die Interviewte erkldrt, dass die korperliche Aktivitit beim Fahrradfahren zum
Stressabbau fiihrt und sie damit den Stress der Arbeit nicht mit nach Hause
nimmt. Der Vergleich der beiden letzten Zitate zeigt, wie stark die Wahrnehmung
von Fahrradfahren auseinander geht. Einerseits wird Fahrradfahren (im Alltag)
wegen des Stressaufbaus ausgeschlossen, andererseits wird Fahrradfahren gezielt
zum Stressabbau eingesetzt und als Erholung beschrieben.

Zusammenfassung

Eine schwierige Parkplatzsuche und wahrgenommene Unsicherheit bei der
Fahrrad- oder OV-Nutzung sind Situationen, die zur Anpassung des Mobilititsver-
haltens fiihren. Wihrend eine Strategie ist, das Verkehrsmittel génzlich zu meiden,
passen andere die Verkehrsmittelnutzung an, indem sie bestimmte Uhrzeiten

Tabelle 7.8 Ubersicht Stressmanagement (Skills)

Multimodal Monomodal Auto

Parkplatzsuche meiden (12, 13) Pfefferspray mit in der Bahn (I13)
Ja, das ist auch der Grund, warum ich Wenn ich mit der Bahn fahre, habe ich
ofter mal Fahrradfahre, muss ich ehrlich immer ne Dose Pfefferspray in der
gestehen. Also wenn ich einen Parkplatz Tasche. [...] Und zwar ganz einfach aus
habe, bin ich froh da driiber. Und dann dem Grund, [...] Ich kann mich nicht
iiberlege ich mir auch wirklich, ob ich wehren. Korperlich nicht. Ich habe auch
wirklich mit dem Auto fahren muss oder nie irgendwie Selbstverteidigung oder
ob man vielleicht sagt, man macht eine sowas gemacht. Aber mit sowas konnte
Halfte einkaufen und die andere Hiilfte ich mir vorstellen, héitte man noch eine
dann morgen, wenn wieder ein gewisse Chance. (113)
Wochenende ist, sind ja sowieso alle
unterwegs. Dann kriegt man eher einen
Parkplatz. (12)

(Fortsetzung)
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Tabelle 7.8 (Fortsetzung)

Multimodal

Monomodal Auto

Fahrradfahren zum Stressabbau (14)

Fahrradfahren ist stressig/gefahrlich (I9,
112)

Also, es ist direkt ein Erholungsaspekt.
Wenn man zur Arbeit fihrt, vielleicht
noch nicht so, aber vielleicht auch schon.
Aber vor allen Dingen von der Arbeit
weg. [...] Fahr auf jeden Fall mit dem
Fahrrad, denn dann bist du zuhause

Und ich seh das ja selbst, wenn ich
Autofahrer bin, wenn dann auch
Fahrrider die gleiche Fahrbahn
benutzen. Das wird schwierig, ne? [...]
Dann finde ich es auch zu gefihrlich. Das
muss ich sagen. Dann nehme ich davon

angekommen und bist schon so ein lieber Abstand. (112)
bisschen wieder raus. Also weil man sich
dann korperlich schon direkt, so ein
bisschen rausgebeamt hat aus seinem

Stress, den man da gerade so hatte.* (14)

(Quelle: Interviews Mobilitit in Bochum 2020, eigene Darstellung)

meiden. Als positiver Nebeneffekt wird der Stressabbau durch die korperliche
Aktivitdt beim Fahrradfahren in einem Interview thematisiert.

7.3.6 Korperliche Einschrankungen

Korperliche Einschrinkungen sind eine nicht oder wenig beeinflussbare Tatsache,
die die Verkehrsmittelnutzung und Mobilitét einer Person einschrinken. Sie spie-
len in den Interviews kaum eine Rolle. Unter den Senioren sind zwei Ménner, die
den Einfluss ihrer (zeitweisen) korperlichen Einschriankungen auf das Zufu3gehen
bzw. Fahrradfahren erzihlen (vgl. Tabelle 7.9).

,Frither hitte ich dann eher [gesagt] laufen wir mal ein Stiick mehr. Aber ich bin auch
sehr schlecht zu Fuf3. Seit einiger Zeit, seit drei, vier Jahren.” (113)

Mit zunehmendem Alter nimmt der Anteil der Personen mit korperlichen Ein-
schriankungen zu. In diesem Zusammenhang wird auch hervorgehoben, dass das
Auto meist das zuverldssigste Verkehrsmittel im Alter ist.

,,Man erhilt sich auch einen Teil der Mobilitit, wenn man nicht mehr so gut zu Fuf}
ist. [...] Da konnen sie noch so schlecht zu Fuf} sein, Autofahren konnen Sie noch.*
I5)
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Mangelnde Barrierefreiheit und FuBwege machen die OV-Nutzung fiir Men-
schen mit korperlichen Einschrinkungen unattraktiv. Das Auto bietet hier eine
Alternative, womit die meisten Ziele direkt angesteuert werden konnen.

Wihrend Pedelecs unter den jungen Interviewten durchweg positiv bewertet
werden, kommen von einem Senior (I5) auch kritische Hinweise. Er beschreibt
seine Erfahrungen mit dem Pedelec als negativ. Pedelecs sind schwerer und
schneller als normale Fahrriader und damit schwieriger zu nutzen bzw. erfor-
dern mehr Kraft und schnellere Reaktionen. Dies kann fiir &dltere Personen zur
Uberforderung fithren. Unfille und Angst sind die Folge.

Zusammenfassung

Da Personen mit korperlichen Einschrinkungen im Sample nicht ausdriicklich
beriicksichtigt wurden, werden korperliche Einschrankungen in den Interviews
vor allem als Thema im Alter angesprochen. Da Autofahren deutlich weniger
korperliche Fitness erfordert als die Fahrrad- und OV-Nutzung, stellt das Auto
eine Art Mobilitdtsgarantie fiirs Alter dar.

7.4 Treiber des Mobilitatshandelns (Appropriation)

Appropriation, also die Aneignung eines Verkehrsmittels, erfolgt tiber die sub-
jektive Interpretation der Zugangsmoglichkeiten und Féhigkeiten. Appropriation,
auch kognitive Appropriation genannt, bildet damit die entscheidende Briicke
zur Uberfilhrung von Zugang und Fihigkeiten in Handlungen. Diese Aneig-
nung umfasst funktionale Aspekte der Verkehrsmittel, aber auch symbolische
Faktoren und Reprisentationen auf gesellschaftlicher Ebene (vgl. die symbolisch-
emotionalen Motive in Abschnitt 4.3.2). Welches Verkehrsmittel ich nehme, hingt
damit zusammen, ob ich davon ausgehe, dass es kompatibel ist, z. B. das Fahrrad
fiir eine kurze Strecke, das Auto zum Transport des Einkaufs, und wie ich es
in meinen Wertekanon integriere, z. B. das E-Auto bei hohem Umweltbewusst-
sein, das Fahrrad wegen Gesundheit und Sport. Appropriation basiert einerseits
auf eigenen Erfahrungen und deren Interpretation und andererseits auf kollektiven
Reprisentationen und gesellschaftlichen Diskursen (Flamm und Kaufmann 2004,
S. 16). Hinzu kommt, dass die Verkehrsmittelnutzung weitere Funktionen unab-
hingig von der primiren Funktion der Ortsverdnderung erfiillen kann. Dazu zihlt
zum Beispiel der geschiitzte Raum, den ein Auto bietet, etwa vor unangenehmem
Wetter, aber auch vor unangenehmen Begegnungen (Flamm und Kaufmann 2004,
S. 14).
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Tabelle 7.9 Ubersicht kérperliche Einschrinkungen (Skills)

Multimodal

Monomodal Auto

Zeitweise schlecht zu FuB3, kein
Fahrradfahren (I5)

Schlecht zu FuB3 (I113)

Ich bin da aus dem Arbeitsleben
sozusagen ausgeschieden. Ich hatte auch
einen Arbeitsunfall. [...] Das Fahrrad
nutze ich jetzt schon seit drei, vier Jahren

Friiher hdtte ich dann eher [gesagt]
laufen wir mal ein Stiick mehr. Aber ich
bin auch sehr schlecht zu Fufs. Seit
einiger Zeit, seit drei, vier Jahren. (113)

nicht mehr seit dem Unfall. (15)
Pedelecunfille (I5)

Und ja, als das Thema Pedelec aufkam,
haben wir uns Pedelecs angeschafft und
das war in meinen Augen eher eine
Fehlentscheidung. Also fiir mich die sind
ziemlich schwer, die sind schnell. Und die
sind fiir Ungeiibte so wiirde ich es schon
fast sagen, konnen die auch gefihrlich
sein. Ich hab so viel Leute stiirzen sehen
vor meinen Augen, ne? Und ich bin selbst
auch zweimal gestiirzt. Weill man das
Handling erstmal nicht so hatte, ne? Und
man unterschdtzt das auch ein wenig. (15)

Autonutzung im Alter (I5)

Man erhdilt sich auch einen Teil der
Mobilitit, wenn man nicht mehr so gut zu
Fup ist. [...] Da konnen sie noch so
schlecht zu Fuf3 sein, Autofahren konnen
Sie noch. (15)

(Quelle: Interviews Mobilitit in Bochum 2020, eigene Darstellung)

Im Folgenden werden zentrale Motive bzw. Einstellungen und wichtige sekun-
dire Funktionen der Verkehrsmittelnutzung vorgestellt, die in den Interviews
angesprochen wurden.

7.4.1 Motive

Bei der Frage, ob ein Verkehrsmittel genutzt wird und damit als geeig-
net eingestuft wird, sind auch die individuellen Motive und Priferenzen der
Personen entscheidend. Einige typische Motive wie beispielsweise Komfort,
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Umweltbewusstsein und Sicherheit wurden im Theorieteil (Abschnitt 4.3) bereits
angesprochen. In den Interviews werden subjektive Motive als forderliche oder
hemmende Faktoren fiir die Nutzung eines Verkehrsmittels beschrieben. Flexibi-
litdt, Sicherheit und Umweltbewusstsein werden dabei als wichtige Argumente
thematisiert.

Flexibilitit bedeutet fiir die Befragten, dass sie ungebunden sind, was die Zeit
und den Ort betrifft.

,.Ja, ich bin sehr flexibel. Ich kann selbst entscheiden, wann und wohin ich fahre.*
(114)

,Ja, und dann ist halt immer die Frage Zeit, Flexibilitdt und Aufwand. Ne? Und wenn
da das Optimum quasi am Ende fiirs Fahrrad oder fiir die Bahn rauskommt, dann wird
man sich auch eher dafiir entscheiden, ne? (17)

Da das eigene Auto praktisch immer zur Verfiigung steht und mit ihm fast alle
Orte direkt angesteuert werden konnen, wird meist die Autonutzung als flexibel
wahrgenommen. Fahrrad und Bahn sind nur dann attraktiv, wenn Orte dhnlich
schnell und direkt erreichbar sind (vgl. Umstiege in Abschnitt 7.3.2). Wihrend
17 noch auf den situativen Abwigungsprozess zwischen den Verkehrsmitteln hin-
weist, ist bei den befragten monomodalen Autofahrer:innen das Auto bereits als
flexibelstes Verkehrsmittel ,,abgespeichert” und situative Abwigungsprozesse fin-
den nicht statt. Die wahrgenommene Flexibilitét eines Verkehrsmittels hdngt auch
mit den eigenen Anforderungen und Spielrdumen an die Mobilitit zusammen.
Wihrend manche das Auto auf dem Arbeitsweg als flexibel empfinden und dafiir
den Berufsverkehr (zeitlich) meiden, meiden andere das Auto und empfinden
Bahn oder Fahrrad im Berufsverkehr als zuverldssiger (vgl. Abschnitt 7.3.3).

Wihrend Sicherheit primir mit dem Auto verkniipft wird, spielen Unsicher-
heitsgefiihle als hemmender Faktor bei der Fahrrad- oder OV-Nutzung eine
Rolle. Der Ausschluss des Fahrrads als Verkehrsmittel aufgrund der Einstufung
als gefihrlich wurde bereits unter dem Aspekt Stressmanagement ausgefiihrt
(Abschnitt 7.3.5). In Bezug auf den OV werden Erfahrungen mit unangeneh-
men Personen oder sogar die Angst vor korperlicher Gewalt (Abschnitt 7.3.5 und
Tabelle 7.10) als Nutzungshindernis genannt.

,Und dann gibt’s da noch andere Dinge wie Sauberkeit oder Sicherheit. Das ist im
offentlichen Nahverkehr auch schon mal ein Problem. Wenn man zu bestimmten Zei-
ten fahrt, dass man sich dann schon mal in Gesellschaft findet, wo man sich nicht so
wohl fiihlt, ne?* (I5)
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Positive (Tabelle 7.10, I11) und negative Erfahrungen (IS5, 19) bei der Benutzung
der offentlichen Verkehrsmittel sowie der Umgang damit werden von den Befrag-
ten sehr unterschiedlich geschildert. Zentral fiir die Untersuchung der Motility
einer Person ist, dass unangenehme Begegnungen im OV als Nutzungshinder-
nis (I5, I9) beschrieben werden und zum Ausschluss des OVs als Option fiihren
konnen.

Umweltbewusstsein oder der Wunsch, bei der eigenen Mobilitit CO»-
Emissionen zu reduzieren, werden von multimodalen Personen (I1, 12, 14) und
monomodalen Autofahrer:innen (I11, 113, I14) genannt. Wihrend die multimoda-
len Personen darin ein Argument sehen, das Fahrrad anstatt des Autos zu nutzen,
dominieren bei den monomodalen Autofahrer:innen FuBwege, E-Scooter oder
ein E-Auto als Alternative. Fiir das gleiche Ziel ,,umweltvertrigliche Mobili-
tiat“ haben die Interviewten dementsprechend unterschiedliche Strategien und
Routinen entwickelt.

,»Also mit dem Fahrrad habe ich immer ein besseres Gewissen.* (I4)

,.Der Umweltfaktor spielt fiir mich auch noch mit rein. Ich versuche das schon zu
vermeiden mit dem Auto zu fahren. Daher auch die vielen Fulwege.” (I11)

Ein weiteres Motiv ist der Spall am Fahrradfahren.
,,JFahrradfahren macht Spaf}, ganz einfach.“ (16)

Gerade von den Personen, die im Alltag viel Fahrradfahren (I1, 12, 14, I6,
17), wird der Spafl am Fahrradfahren hervorgehoben. Damit wird deutlich, dass
neben den scheinbar rationalen Motiven wie Schnelligkeit auch die symboli-
schen Motive wie Erlebnis bzw. Spall die Verkehrsmittelwahl beeinflussen (vgl.
Abschnitt 4.3.2).

Zuletzt wird noch die Bequemlichkeit bei der Autonutzung als hdufig the-
matisiertes Nutzungsargument vorgestellt. Die Bequemlichkeit der Autonutzung
wird von multimodalen Personen und von monomodalen Autofahrer:innen {iber-
einstimmend als Argument fiir die Autonutzung angefiihrt.

»Ja, das ist denke ich mal so das Hauptaugenmerk und klar ist es auch ein Teil
Bequemlichkeit. Logisch, wenn man das Auto dann vor der Tiir stehen hat.* (I8)

Die stetige Verfiigbarkeit des Autos und seine universale Einsatzmoglichkeit
unabhingig von Wetter oder Distanz steigern seine Attraktivitiat. Wihrend man-
che mit Bequemlichkeit weniger Organisationsaufwand assoziieren (I8), meint
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Bequemlichkeit fiir andere eher korperliche Bequemlichkeit, weil sie sich beim
Autofahren weniger anstrengen miissen als beim Fahrradfahren (14).

Ein zentraler Unterschied zwischen den multimodalen Personen und den
monomodalen Autofahrer:innen zeigt die subjektive Wahrnehmung oder Einstel-
lung zum Auto als Verkehrsmittel.

,,Es ist fiir mich eine Ergidnzung und wichtig, [fiir] das Gefiihl unabhingig zu sein.
Ich bin nicht auf den Nahverkehr angewiesen sozusagen, ne? Wenn ich sage nein,
da fahre ich nicht mit dem mit Bus und Bahn und dann brauch ich das auch nicht.
[...] Sondern, wenn dann hat es schon mal auch was mit Bequemlichkeit zu tun oder
mit Komfort. Aber meistens mit der Praxis. Ist es gerade niitzlich oder brauche ich es
nicht? (I5)

I5 betont dabei die Bedeutung des Autos als ergidnzendes Verkehrsmittel, weil die
Abhiingigkeit vom OV als einschrinkend empfunden wird. Im Alltag finden dann
Abwigungsprozesse statt, ob das Auto gerade gebraucht wird oder das Ziel mit
anderen Verkehrsmitteln erreicht werden kann. Die Abwégungsprozesse in der
individuellen Mobilititssituation beschreibt auch 17 (Tabelle 7.10, Flexibilitit).

Deutlich emotionaler dagegen wirkt das folgende Zitat eines monomodalen
Autonutzers:

,-Also ich bin ins Auto reingewachsen quasi. Ja, da bin ich mit verheiratet konnte
[man] bald sagen, ja. Also das wire das Schlecht- Schlimmste, wenn ich das nicht
mehr machen konnte. (I13)

Die emotionale Beziehung zum Auto wird mit der Metapher der Ehe beschrie-
ben (,,bin ich mit verheiratet) und der Verlust der Automobilitit wird als
»das Schlimmste* bezeichnet. Im Vergleich zur Niitzlichkeit des Autos bei I5,
beschreibt 113 eher eine tiefe Verbundenheit oder Abhingigkeit vom Auto.
Auf einer personlichen Ebene werden damit Unterschiede zwischen multimoda-
len Personen und monomodalen Autofahrer:innen deutlich, die sich auf deren
Mobilititsfahigkeit auswirken. Spall am Fahrradfahren und Offenheit gegeniiber
unterschiedlichen Verkehrsmitteln stellen sich als Ressourcen fiir multimodales
Mobilitdtsverhalten heraus, eine hohe emotionale Bindung zum Auto und starkes
Unsicherheitsempfinden dagegen als Hemmnisse.

Zusammenfassung

Die Einstellungen zu den Verkehrsmitteln prigen das Mobilitidtsverhalten. Wah-
rend Spall am Fahrradfahren fast schon als Voraussetzung fiir dessen Nutzung
angesehen werden kann, schrinken Sicherheitsbedenken die Verkehrsmittelwahl
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stark ein. Unsicherheitsgefiihle werden mit der Fahrrad- und OV-Nutzung ver-
kniipft. Selten fiihrt dies zu Anpassungsstrategien (Pfefferspray 113), hidufiger zum
Ausschluss eines Verkehrsmittels als Option (I5, 19, 112).

Wihrend von multimodalen Personen Abwigungsprozesse zwischen Verkehrs-
mitteln beschrieben werden, um situativ das flexibelste Verkehrsmittel zu wéihlen,
wird Flexibilitit von monomodalen Autofahrer:innen meist ausschlieBlich mit
dem Auto assoziiert. Interessant ist, dass Umweltbewusstsein bei multimoda-
len Personen und monomodalen Autofahrer:innen als wichtiges Motiv fiir die
eigene Verkehrsmittelwahl genannt wird. Wihrend multimodale Personen primér
auf das Fahrrad und den OV auf klassische Alternativen zum Auto setzen, gehen
monomodale Personen zu Fuf3, nutzen E-Scooter oder ein Elektroauto.

Bequemlichkeit als Nutzungsargument wird im reduzierten Organisations-
aufwand der Autonutzung gegeniiber anderen Verkehrsmitteln konkret, wenn
beispielsweise weder Fahrpldne noch Wetter iiberpriift werden miissen, oder in
der im Vergleich zur Fahrradnutzung korperlichen Passivitit des Autofahrens.

7.4.2 Sekundidre Funktionen der Verkehrsmittelnutzung

Als sekundidre Funktionen fiihren Flamm und Kaufmann (2004, S. 13-14) in
ihrem Aufsatz Aspekte wie Privatsphire oder den Schutz vorm Wetter ein. Mit
sekunddren Motiven sind also Pluspunkte oder Nutzungsmotive gemeint, die
tiber den eigentlichen Transportzweck hinausgehen und als Zusatznutzen auf
die Verkehrsmittelnutzung wirken. Wihrend sich Flamm und Kaufmann (2004)
auf sekundire Funktionen des Autos beschrinken, werden in den Interviews
auch sekundire Funktionen fiir die Fahrrad- und OV-Nutzung thematisiert (vgl.
Tabelle 7.11).

Die Wetterabhingigkeit der Fahrrad- und, in geringerem Umfang, auch der
OV-Nutzung wird als Nutzungshemmnis angesprochen.

,»Also natiirlich erst mal das Wetter auch, ne? Wenn es jetzt regnet, dann fahr ich nicht
so gerne mit dem Fahrrad.” (I7)

Wihrend fiir multimodale Personen das schlechte Wetter ein Grund ist, die
Verkehrsmittelnutzung spontan und situativ anzupassen, wird von monomodalen
Autofahrer:innen die Wetterunabhingigkeit des Autos als Nutzungsmotiv betont.

,,Es ist natiirlich ja ist wie immer beim Auto: man ist super flexibel, man ist wetter-
unabhingig. Das ist der grofite Faktor denke ich mal.” (I8)
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Tabelle 7.10 Ubersicht Motive (Appropriation)

Multimodal

Monomodal Auto

Flexibilitit (17)

Flexibilitat

Ja, und dann ist halt immer die Frage Zeit,
Flexibilitit und Aufwand. Ne? Und wenn
da das Optimum quasi am Ende fiirs
Fahrrad oder fiir die Bahn rauskommt,
dann dh wird man sich auch eher dafiir
entscheiden, ne? (17)

Ja, ich bin sehr flexibel. Ich kann selbst
entscheiden, wann und wohin ich fahre.
(114)

Unsicherheit

Unsicherheit

Und dann gibt’s da noch andere Dinge
wie Sauberkeit oder Sicherheit. Das ist im
offentlichen Nahverkehr auch schon mal
ein Problem. Wenn man zu bestimmten
Zeiten fihrt, dass man sich dann schon
mal in Gesellschaft findet, wo man sich
nicht so wohl fiihlt, ne? (15)

Dann miisste man vielleicht auch mal die
offentlichen Verkehrsmittel mal sicherer
machen und den Leuten auch aufzeigen:
okay, du kannst auch noch nach achtzehn
Uhr mit einem Bus fahren, ohne Angst zu
haben, dass man dir einen iiber die Birne
brdt. (19)

Sicherheit

Im Allgemeinen fiihle ich mich an
Bahnhofen sicher. [...] Ich habe das
Gefiihl, dass an deutschen Bahnhdfen
eigentlich, dass die Prisenz von
Sicherheitspersonal zum Beispiel gut ist.
Also ich [...] mich eigentlich immer gut
und sicher auch als allein reisende Frau
in Bahnhofen und Bahn selbst
aufgehoben [gefiihlt]. Das wiirde ich auf
Jjeden Fall positiv hervorheben. (111)

Umweltbewusstsein — Fahrradnutzung (I1,
12, 14)

Umweltbewusstsein — Fulwege/E-Scooter
(I11, 114)

Also mit dem Fahrrad habe ich immer ein
besseres Gewissen. (14)

Der Umweltfaktor spielt fiir mich auch
noch mit rein. Ich versuche das schon zu
vermeiden mit dem Auto zu fahren.
Daher auch die vielen Fufiwege. (111)

SpaB (I1, 12, I4, 16, 17)

Umweltbewusstsein — E-Auto

Fahrradfahren macht Spafs, ganz einfach.
(16)

Sie (seine Frau) lduft manchmal sogar
dahin. Ne? Aber mit dem E-Auto fahrt
man dann doch schon mal eher auch eine
kurze Strecke. (113)

(Fortsetzung)
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Tabelle 7.10 (Fortsetzung)

Multimodal

Monomodal Auto

Bequemlichkeit bei Autonutzung (11, 14, I5)

Bequemlichkeit bei Autonutzung (I8, I10,
113)

Ja und am Auto ist es eindeutig Faulheit,
die ich da schditze, dhm Bequemlichkeit.
(14)

Ja, das ist denke ich mal so das
Hauptaugenmerk und klar ist es auch ein
Teil Bequemlichkeit. Logisch, wenn man
das Auto dann vor der Tiir stehen hat.

(18)

Auto als Ergidnzung (I5)

Auto als Lebensinhalt (113)

Es ist fiir mich eine Ergdnzung und
wichtig, [fiir] das Gefiihl unabhdingig zu
sein. Ich bin nicht auf den Nahverkehr
angewiesen sozusagen, ne? Wenn ich sage
nein, da fahre ich nicht mit dem mit Bus

Also ich bin ins Auto reingewachsen
quasi. Ja, da bin ich mit verheiratet
konnte [man] bald sagen, ja. Also das
wdre das Schlecht- Schlimmste, wenn ich
das nicht mehr machen konnte. “ (113)

und Bahn und dann brauch ich das auch
nicht. [...] Sondern, wenn dann hat es
schon mal auch was mit Bequemlichkeit
zu tun oder mit Komfort. Aber meistens
mit der Praxis. Ist es gerade niitzlich oder
brauche ich es nicht? (I5)

(Quelle: Interviews Mobilitit in Bochum 2020, eigene Darstellung)

Wird dagegen ausschlie8lich das Auto genutzt, erspart man sich spontane Anpas-
sungen an das Wetter und befreit sich damit von dieser Art der Organisation.

Etwas fiir die Gesundheit tun bzw. sportliche Betitigung ist die sekundire
Funktion des Fahrrads. Allerdings wird dies von multimodalen Personen und
monomodalen Autofahrer:innen unterschiedlich interpretiert. Wihrend von mul-
timodalen Personen die Integration des Fahrrads in den Mobilititsalltag die
sportliche Betitigung als beildufiger positiver Nebeneffekt angesehen wird, wird
das Fahrrad von monomodalen Autofahrer:innen ausschlieBlich als Sportgerit und
die Freizeitnutzung angesehen.

,»Also um Besorgungen zu machen, benutze ich das Fahrrad eigentlich gar nicht. Also
wenn, dann als Freizeitvergniigen, um irgendwie ein bisschen rumzufahren, aber nicht
um von A nach B zu kommen.* (I12)

In der Wahrnehmung des Fahrrads als Verkehrsmittel oder als Sportgerit besteht
ein wesentlicher Unterschied zwischen den multimodalen Personen und den
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monomodalen Autofahrer:innen. Dieser Unterschied wird im folgenden Zitat
(Abschnitt 7.2.3, Tabelle 7.3) deutlich:

,»Ja, und wenn ein Fahrrad dazu zihlt, hat natiirlich jeder ein Fahrrad.” (19)

Auf die Frage, welche Verkehrsmittel sie besitzt, antwortet 19 mit ,,wenn ein
Fahrrad dazu zihlt“. Darin wird deutlich, dass das Fahrrad nicht wirklich als
Verkehrsmittel wahrgenommen wird, sondern zur Freizeitgestaltung dient (vgl.
auch Rennrad, Tabelle 7.3).

Fiir den OV wird die sinnvoll genutzte Zeit als sekundire Funktion geiuBert.
Als Beispiele werden Arbeiten oder Zeitung lesen genannt, die in der Form als
Autofahrer:in nicht moglich sind.

Tabelle 7.11 Ubersicht sekundiire Funktionen der Verkehrsmittelnutzung (Appropriation)

Multimodal Monomodal Auto

Wetterabhingigkeit (14, 15, 16, 17) Wetterunabhéngigkeit (I8, 113)
Also natiirlich erst mal das Wetter auch, Es ist natiirlich ja ist wie immer beim
ne? Wenn es jetzt regnet, dann fahr ich Auto: man ist super flexibel, man ist
nicht so gerne mit dem Fahrrad. (17) wetterunabhdingig. Das ist der grofite

Faktor denke ich mal. (I8)
Gesundheit und Sport (11, 12, 13, 14, 17) Fahrrad als Sportgerit bzw.
Freizeitaktivitit (I8, 19, 112, 114)

Auflerdem ist noch ein gesundheitlicher Also um Besorgungen zu machen,
Aspekt dabei. Also wenn ich dhm Fahrrad benutze ich das Fahrrad eigentlich gar
fahre, tu ich auch was fiir mich. (14) nicht. Also wenn, dann als

Freizeitvergniigen, um irgendwie ein
bisschen rumzufahren, aber nicht um
von A nach B zu kommen. (112)

Zeit im OV nutzen (11, I3, I7)

Faktor sinnvoll genutzte Zeit. [...] Also ich
habe einfach gesehen, dass ich meine
Arbeit nicht nur genauso gut, sondern
besser erledigen kann, wenn ich im Zug
bin. Weil ich einfach Dinge tun kann, die
iibers Telefonieren hinausgehen, die ich
eben im Auto nicht machen kann. (11)

(Quelle: Interviews Mobilitit in Bochum 2020, eigene Darstellung)
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Zusammenfassung

Die Wetterabhingigkeit wird als wichtiges Argument genannt, das die Fahrrad-
nutzung im Alltag einschrinkt. Wihrend multimodale Personen sich situativ an
das Wetter anpassen, wird die Wetterunabhiingigkeit des Autos von monomoda-
len Autofahrer:innen als Argument betont, sich gar nicht erst mit Alternativen
auseinandersetzen zu miissen.

Ein entscheidender Unterschied zwischen multimodalen Personen und mono-
modalen Autofahrer:innen wird in der Funktion des Fahrrads als Verkehrsmittel
oder Sportgerit sichtbar. Multimodale Personen sehen im Fahrrad ein Ver-
kehrsmittel, das zur Bewiltigung des Mobilititsalltags zum Einsatz kommt.
Korperliche Aktivitit und Gesundheitsforderung sind positive Nebeneffekte.
Dagegen nehmen monomodale Autofahrer:innen das Fahrrad primiér als Sport-
gerit wahr. Auch sie sehen im Fahrradfahren sportliche Aktivitit, allerdings wird
dies ausschlieBlich mit Freizeit assoziiert. Das Fahrrad als Alltagsverkehrsmit-
tel ist bei den monomodalen Autofahrer:innen als mentale Option meist nicht
vorhanden.

7.5 Zusammenfassung und Diskussion der
Mobilitatsfahigkeit (Motility)

Die Analyse anhand der Kategorien Access, Skills und Appropriation des
Motility-Konzepts hat Gemeinsamkeiten, aber auch weitere Unterschiede zwi-
schen den multimodalen Personen und monomodalen Autofahrer:innen offenge-
legt. Zudem konnten Fahigkeiten und Hemmnisse identifiziert werden, die die
Nutzung des Umweltverbunds fordern oder einschrinken.

Der wesentliche Unterschied zwischen den multimodalen Personen und
monomodalen Autofahrer:innen liegt in der Wahrnehmung der geeigneten Ver-
kehrsmitteloptionen. Die Nutzung eines Verkehrsmittels setzt voraus, dass es auch
als geeignet wahrgenommen wird (Mahne-Bieder et al. 2020, S. 91). Anhand der
Interviews konnte gezeigt werden, dass das Fahrrad vor allem von monomodalen
Autofahrer:innen nicht als Verkehrsmittel, sondern als Sportgerit wahrgenommen
wird. Daraus folgt, dass das ,,objektiv* verfiigbare Fahrrad in der mentalen Liste
der Wahlmoglichkeiten gar nicht auftaucht. Eigene negative Erfahrungen und
Erzihlungen zu Sicherheitsbedenken manifestieren die Vorstellung des Fahrrads
als ungeeignetes Verkehrsmittel. Aufgrund dieses grundsitzlichen Ausschlusses
des Fahrrads wird auch das Pedelec als komfortable Variante, die manche Nach-
teile wie hiigelige Topografie und korperliche Anstrengung ausgleichen kann,
nicht wahrgenommen. Geeignete Fihigkeiten und Kompetenzen, die die eigenen
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Bediirfnisse und alternative Verkehrsmittel zum Auto integrieren, werden nicht
ausgebildet.

Zudem zeigen die Interviews, dass prigende Erfahrungen bereits in der
Kindheit und Jugend gemacht werden. Diese Erfahrungen beziehen sich meist
auf positive oder negative Erfahrungen beim Fahrradfahren, aber auch nega-
tive Erfahrungen bei der OV—Nutzung. Es kann rekonstruiert werden, dass sich
eine multimodale oder monomodale Autokarriere bereits nach dem Fiihrerschei-
nerwerb entscheidend abzeichnet. Wihrend viele monomodale Autofahrer:innen
nach dem Fiihrerscheinerwerb ihre Mobilitét ausschlieflich mit dem Auto gestal-
ten, bleiben multimodale Personen eher multimodal und nutzen das Auto fortan
als ergdnzendes Verkehrsmittel. Daraus folgt, dass monomodale Autofahrer:innen
primir Autoerfahrung aufbauen, wihrend multimodale Personen ihre Fahigkeiten
in der multimodalen Verkehrsmittelnutzung ausbauen. Das Fahrrad als Individu-
alverkehrsmittel wird primér fiir kurze und mittlere Distanzen und stédtischen
Verkehr genutzt. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel kommen bei passenden Direkt-
verbindungen zum Einsatz. Daher sollte ein Ziel zur Foérderung multimodaler
Mobilitit sein, moglichst frithe, positive Erfahrungen zu erméglichen. Sichere
Radwege zu Kindergirten und Schulen, schnelle OV-Verbindungen als Alter-
native, aber auch Vorbilder, die im Alltag nicht nur das Auto nutzen, sind
hier einige Moglichkeiten. Zur Forderung multimodaler Mobilitdt muss also die
Wahrnehmung von Alternativen zum Auto gestidrkt werden.

Die Analyse des Zugangs zu Verkehrsmitteln (Access) hat gezeigt, dass die
multimodalen Personen fiir die Fahrradnutzung deutlich besser ausgestattet sind.
Unter den multimodalen Personen besitzen viele ein Pedelec. Pedelecs haben
gegeniiber normalen Fahrriddern viele funktionale Vorteile wie schnelleres Fahren
und dadurch Zeitersparnis, weniger Schwitzen, Kindertransport, Aktionsraumer-
weiterung etc. (Le Bris 2015, S. 237). Zudem ist in den multimodalen Haushalten
mit Kindern jeweils ein Fahrradanhénger vorhanden, womit die Kinder oder auch
Einkédufe transportiert werden konnen. Als Hindernis fiir die Fahrradnutzung
haben sich fehlende geeignete Abstellmoglichkeiten (iiberdacht, abschliebar
und barrierefrei) am Wohnort herausgestellt. Die Ergebnisse dieser Arbeit legen
nahe, dass der Zugang zu spezifischer Ausstattung wie Pedelecs und Anhin-
gern, den Komfort und die Eignung von Fahrradmobilitéit erweitert und damit zur
intensiveren Nutzung fiihrt.

Im Zugang zu Autos und zu offentlichen Verkehrsmitteln wurden keine
nennenswerten Unterschiede festgestellt. Die schwierige Parkplatzsuche im
offentlichen Raum kann im Einzelfall jedoch dazu fiihren, dass die Autonut-
zung — zumindest zu manchen Zeiten — vermieden wird.
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Die Ergebnisse zum Aspekt des Zugangs bestitigen die bisherige Forschung
darin, dass der Zugang zu einem Verkehrsmittel zwar eine notwendige, allerdings
keine hinreichende Bedingung fiir dessen Nutzung ist (Groth 2019c, S. 117).
Wichtig ist noch zu erwéhnen, dass alle hier untersuchten Haushalte mindestens
ein Auto besitzen. Autofreie Haushalte sind in diesem Sample nicht vertreten.
Das Auto, wenngleich als Ergidnzung, ist auch unter den multimodalen Perso-
nen ein unverzichtbares Verkehrsmittel. Der Zusatz Ergdnzung erdffnet jedoch
Moglichkeiten fiir alternative Nutzungsformen wie Carsharing.

Um Stau, hohes Verkehrsautkommen oder die Parkplatzsuche zu vermeiden,
werden unterschiedliche Skills beschrieben, die meist auf Flexibilitit aufbauen:
zeitliche Flexibilitit, rdaumliche Flexibilitit oder flexible Verkehrsmittelwahl. Die
Flexibilitit in der Verkehrsmittelwahl, also multimodales Mobilititsverhalten,
kann dabei als ,,zusétzliche* Kompetenz zur Bewiltigung des Alltags angesehen
werden, die in vergleichbarer Form von monomodalen Autofahrer:innen nicht
praktiziert wird. Die Kenntnis geeigneter Routen ist fiir die Autonutzung und
Fahrradnutzung wichtig. Da mit dem Fahrrad andere Wege genutzt werden als
mit dem Auto, sind ,,Autowegekenntnis* und ,,Fahrradwegekenntnis* nicht direkt
ibertragbar. Dieses Wissen muss fiir jedes Verkehrsmittel neu erlernt werden.

Als Kompetenz fiir die OV-Nutzung haben sich das Kennen von Direktverbin-
dungen und die Kombination mit anderen Verkehrsmitteln wie Fahrrad, Cityroller
oder E-Scooter herausgestellt. Multimodale Personen wihlen im OV moglichst
Direktverbindungen. Dabei werden auch leicht verldngerte Fahrtzeiten in Kauf
genommen. Wenn keine Direktverbindung verfiigbar ist, verliert der OV mas-
siv an Attraktivitit. Neue Mobilitdtsdienstleistungen wie On-Demand-Verkehr
und Ridepooling zielen genau auf diese Versorgungsliicke. Dort, wo schnelle
Direktverbindungen mangels Schienen oder Nachfrage nicht vom klassischen
OV bedient werden konnen, sollen kleinere Fahrzeuge mit flexiblen Routen das
OV-Angebot ergiinzen. Zusitzlich wurde herausgearbeitet, dass die offentlichen
Verkehrsmittel hidufig mit anderen Verkehrsmitteln kombiniert werden (Intermo-
dalitit), um auch die sogenannte letzte Meile schnell und flexibel zu iiberwinden.
Mobilstationen, die den Umstieg zwischen Verkehrsmitteln und Intermodalitit
erleichtern, stellen einen Losungsvorschlag fiir dieses Hindernis dar.

Es konnte gezeigt werden, dass Umweltbewusstsein, Flexibilitdt sowie Sicher-
heit zentrale Treiber der Verkehrsmittelnutzung sind. Diese Bediirfnisse werden
in den meisten Interviews angesprochen und diskutiert. Es ldsst sich festhalten,
dass Sicherheit und Flexibilitdt wichtiger bewertet werden als Umweltbewusst-
sein. Umweltbewusste Verhaltensweisen stoffen immer dann an ihre Grenzen,
wenn die Flexibilitit zu stark eingeschrinkt ist, z. B. im Freizeitverkehr oder
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Schienenersatzverkehr im OV, oder eine Bedrohung fiir die eigene Sicherheit
wahrgenommen wird.

Bei der Art und Weise, wie die Motive Flexibilitit, Sicherheit und Umweltbe-
wusstsein fiir das eigene Mobilitédtsverhalten interpretiert und umgesetzt werden
(Appropriation), zeigen sich individuelle Spielrdume. Multimodale Personen
beschreiben, wie sie mit dem Nutzen von Schleichwegen fiir das Fahrrad, der
Wahl von Direktverbindungen mit dem OV oder dem Mitfiihren von Pfefferspray
akzeptable Bedingungen bei der Verkehrsmittelnutzung erreichen. Monomodale
Autofahrer:innen nennen meist den Ausschluss einer Verkehrsmitteloption als
Konsequenz, wenn Flexibilitdt oder Sicherheit nicht den eigenen Anforderungen
entsprechen.

Umweltbewusstsein, ausgedriickt durch den Wunsch, die CO,-Emissionen der
eigenen Mobilitédt zu reduzieren, wird meist durch Alternativen zum Auto umge-
setzt. Dieses Verhalten ist unter multimodalen Personen stark ausgepridgt und wird
auch unter monomodalen Autofahrer:innen durch viele FuBwege oder E-Scooter
praktiziert. Als andere Moglichkeit, das eigene Umweltbewusstsein zu befriedi-
gen und mit dem Auto unterwegs zu sein, wird ein Elektro- bzw. Hybridauto
genannt.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass sich die Mobilititsfidhigkeit zwischen
den multimodalen Personen und monomodalen Autofahrer:innen unterscheidet.
Ausgehend von der Wahrnehmung geeigneter Verkehrsmittel entwickeln die Per-
sonen spezifische Nutzungsfiahigkeiten und -strategien durch Praxiserfahrung. Die
einseitige Fixierung auf das Auto steht dem Erwerb relevanter Erfahrung bei
alternativen Verkehrsmitteln im Weg. Um die Attraktivitit des Fahrrads und OV
zu steigern, sollte eine Fokussierung auf die Motive Flexibilitét, Sicherheit und
Umweltbewusstsein genutzt werden. Flexibilitit und Sicherheit sind zentrale Ent-
scheidungskriterien fiir die Verkehrsmittelwahl, wihrend Umweltbewusstsein als
nachgeordneter Treiber bezeichnet werden kann.
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Verkehrsverlagerungen - ein 8
faktorieller Survey

Ein Handlungsstrang, um Stau zu vermeiden und CO;-Emissionen zu senken,
sind Verkehrsverlagerungen vom Auto auf umweltvertriglichere Alternativen wie
die offentlichen Verkehrsmittel oder das Fahrrad. Einige Stddte (z. B. Bochum,
Dortmund, Leipzig) haben sich zum Ziel gesetzt, Autowege auf den Umwelt-
verbund zu verlagern. Héufig bleibt jedoch offen, mit welchen MalBnahmen
die Verlagerungen erreicht werden. Die Analyse der Vignetten kann Aufschluss
geben, welche Kriterien von den Befragten besonders hoch gewichtet werden.
Die Wahl bzw. Nutzung eines Verkehrsmittels ist eine komplexe Entschei-
dungssituation. Wie in Kapitel 3 erldutert, basiert nicht jede Verkehrsmittelwahl
auf einer aktiven Entscheidung, sondern meist spielen Gewohnheiten eine Rolle.
Ziele und Motive werden meist unbewusst abgewogen, bevor die Ortsverdnde-
rung stattfindet. Der Verkehrsalltag ist ,,nicht durch stindiges Hinterfragen und
Selbstreflexivitit geprdgt, sondern durch Handeln in Routinen“ (Holz-Rau und
Scheiner 2015, S. 8). Die Verkehrsmittelnutzung einer Person ist folglich in der
Zeit iiber viele Entscheidungs- und Handlungssituationen hinweg eher stabil.
Ungeachtet dessen sind Verhaltensdnderungen und Ursachen fiir die Verkehrs-
mittelwahl ein beliebtes Forschungsthema (Cao et al. 2007; Heinen 2018; Klinger
2017; Seebauer 2011). Mit klassischen Frageformaten konnen meist nur Aussa-
gen tiber einzelne Griinde bzw. Einflussfaktoren getroffen werden: Was ist Thnen
bei der Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel wichtig? Unter welchen Umstén-
den wiirden Sie hdufiger die 6ffentlichen Verkehrsmittel nutzen? Manchmal sind
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auch Rankings moglich: Kiirzere Fahrtzeiten wurden wichtiger als eine schnellere
Taktung eingestuft oder keine Umstiege wurden als héufigster Grund genannt.

Anhand der Vignettenstudie im Fragebogen werden einflussreiche Merkmale
der Entscheidungssituation zwischen Auto und OV oder Fahrrad rekonstru-
iert und Priferenzordnungen wichtiger Bedingungen abgeleitet. Aufierdem soll
analysiert werden, welche Situations- bzw. Personenmerkmalen eine besonders
hohe Bedeutung fiir die Verkehrsmittelwahl haben. In der Befragung wurden
Abwigungsprozesse und Entscheidungen fiir ein Verkehrsmittel in potenziellen
Situationen quasi erzwungen. Tatsichliches Verhalten kann aus den abgefragten
Verhaltensabsichten nicht abgeleitet werden. Dennoch konnen faktorielle Surveys
relativ zuverléssig Priferenzen und Priferenzordnungen identifizieren.

Im Folgenden wird zunéchst das methodische Vorgehen bei der Auswertung
eines faktoriellen Surveys — das Mehrebenenmodell — erldutert (Abschnitt 8.1).
Daran anschliefend werden zuerst die Vignetten zur Verlagerung vom Auto auf
den OV (Abschnitt 8.2) und danach zur Verlagerung vom Auto auf das Fahr-
rad (Abschnitt 8.3) ausgewertet. Das Kapitel schliefit mit einer Diskussion der
wichtigsten Ergebnisse (Abschnitt 8.4).

8.1 Exkurs: Auswertung des faktoriellen Survey - das
Mehrebenenmodell

Das Vorlegen mehrerer Vignetten pro befragte Person fiihrt zu einer hierar-
chischen Datenstruktur, die am besten mittels Mehrebenenmodellen analysiert
wird. Mehrebenenmodelle beriicksichtigen Unterschiede innerhalb und zwischen
den Gruppen, im hier untersuchten Fall also zwischen den Vignetten — Level-
1, hier Vignettenebene genannt — und zwischen den Befragten — Level-2, hier
Personenebene genannt. Auch liegt eine Stirke der Mehrebenenmodelle darin,
Unterschiede in den Gruppengrofien, also wie viele Vignetten eine Person
beantwortet hat, auszugleichen.

Im Folgenden wird, orientiert an den Ausfiihrungen von Hummelsheim et al.
(2014, S. 417-421) und Lazega und Snijders (2016, S. 73-95), die grundle-
gende Struktur von Mehrebenenmodellen vorgestellt. Die abhiingige Variable ist
meist auf der untersten Ebene angesetzt und wird als y bezeichnet. x steht fiir
die unabhingige Variable auf Vignettenebene und z fiir die unabhéngige Varia-
ble auf Personenebene. Prinzipiell handelt es sich bei Mehrebenenmodellen um
ineinander geschachtelte Regressionsgleichungen.

Um die Mehrebenenstruktur darzustellen, werden zwei Laufindizes verwendet,
und zwar j fiir die Gruppen, hier die Befragten, und i fiir die Vignetten, die
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ein Befragter beantwortet hat. i wird fiir jeden Befragten neu gezihlt. Daraus
ergeben sich die abhingige Variable y;;, fiir jede Vignette i, beantwortet durch
jeden Befragten j, und die unabhiingige Variablen x;;, die den Einfluss von x in
Vignette i vom Befragten j darstellt. Die unabhéngigen Variablen z; beziehen sich
ausschlieBlich auf die Unterschiede zwischen den Befragten, also auf die zweite
Ebene.

yij = Boj + Bijxij +rij (Gl. 8.1)

Daraus ergibt sich Gleichung 8.1: Variable y;; setzt sich zusammen aus der Kon-
stanten Bg; fiir jeden Befragten, der Steigung Bj; fiir die individuelle Variable
x;; fiir jeden Befragten und den individuellen Fehlerresiduen r;;. Die Konstante
Boj gibt an, dass sich die Mittelwerte zwischen den Befragten unterschei-
den konnen. Wenn angenommen wird, dass sich die Konstante Bp; zwischen
den Befragten unterscheidet, muss ein Parameter fiir die Fehlerresiduen der
Befragtenmittelwerte um den Gesamtmittelwert der Stichprobe (Grand mean)
erginzt werden. Dafiir wird iiblicherweise eine zweite Gleichung eingesetzt. Glei-
chung 8.2 berechnet die Konstante der Befragtenmittelwerte durch die Konstante
Y00, die Steigung yo; und die Fehlerresiduen uq;.

Boj = Y00 + Yo1X; + uo; (Gl. 8.2)

Setzt man die beiden Gleichungen zusammen, entsteht das vollstindige Random-
Intercept-Modell, das auch fiir die Berechnungen dieser Arbeit verwendet wurde.
Anstatt § wird unterdessen y als Notation fiir die Regressionskoeffizienten
eingesetzt.

Yij = Y00 + Yo1%j + yioXij + uoj + rij (Gl 8.3)

Im Random-Intercept-Modell werden der Gesamtmittelwert aller Befragten yyo,
die dazugehorige Residualstreuung ug; auf Ebene der Befragten und die Stei-
gung o fiir eine unabhingige Variable x; auf der Personenebene fiir die
Personenebene modelliert. Die Vignettenmerkmale werden durch die Steigung
v10 und die Residualstreuung r;; erkldrt. Die Mehrebenenanalyse schitzt beide
Regressionsgleichungen simultan unter der jeweiligen Kontrolle der anderen
Ebene und zerlegt die Varianz in die beiden Komponenten der Vignetten- und
Personenebene.
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Wihrend Random-Intercept-Modelle individuelle Mittelwerte fiir die Befrag-
ten zulassen und versuchen, deren Varianz aufzuklidren, werden die Steigungs-
koeffizienten als fixe Parameter modelliert. Unterschiede in der Effektstirke
einzelner Variablen bleiben damit unberiicksichtigt. Die Unterschiede zwischen
den Steigungskoeffizienten konnten mittels Random-Slope-Modellen geschétzt
werden. Da bei der grolen Anzahl an Level-2-Einheiten (Befragte) in dieser Stu-
die Random-Slope-Modelle schnell zu komplex werden, wird die Analyse auf
Random-Intercept-Modelle beschrinkt.

8.2 Verkehrsverlagerungen vom Auto auf den OV
8.2.1 Deskriptive Ergebnisse der OV-Vignetten

Im Folgenden werden deskriptive Ergebnisse der Vignettenstudie zur Nutzung
der offentlichen Verkehrsmittel vorgestellt. Die deskriptiven Ergebnisse bieten
einen Einblick in die Verteilung der Antworten und relevante Merkmale der
Verkehrsmittelwahl. Damit kann das Potenzial fiir Verkehrsverlagerungen ein-
geordnet werden. Insgesamt sind fast 7.000 Vignettenurteile von mehr als 1.500
Befragten erhoben worden (vgl. Anhang G im elektronischen Zusatzmaterial).

Die Verteilung der Vignettenurteile (vgl. Abbildung 8.1) zeigt insgesamt eine
zufriedenstellende Verteilung auf die Antwortmoglichkeiten. Jede Kategorie (von
»auf keinen Fall“ bis ,auf jeden Fall*) hat substanzielle Nennungen zwischen
acht Prozent und 23 Prozent erhalten. Die Verteilung zur OV-Nutzung ist den-
noch leicht linkssteil, d. h. die Nutzung des OVs ist eher unwahrscheinlich.
Markant ist auch die hdufige Nennung der Mittelkategorie, die vermutlich Indif-
ferenz oder Meinungslosigkeit ausdriickt. Der Mittelwert liegt bei 3,6 und die
Standardabweichung bei 2,0. Insgesamt ist die OV-Nutzung demzufolge eher
unwahrscheinlich.

Fast spiegelbildlich dazu liegen die Antworten zur Autonutzung. Die Haufig-
keiten der Kategoriennennungen liegen zwischen sechs Prozent und 29 Prozent.
Diese Verteilung ist rechtssteil und etwas prononcierter als bei der OV-Nutzung.
Die unwahrscheinlichen Kategorien wurden deutlich seltener genutzt als die
wahrscheinlicheren. Allerdings sind auch hier die Anteile der Mittelkategorie
hoch. Der Mittelwert liegt bei 4,9 und die Standardabweichung bei 1,9. Damit
ist die Autonutzung in den vorgegebenen Situationen eher wahrscheinlich. Dieser
erste Uberblick zeigt, dass unabhingig von der spezifischen Vignettensituation
die Autonutzung wahrscheinlicher ist als die OV-Nutzung.
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Abbildung 8.1 Verteilung der Vignettenurteile (OV-Vignetten). (Quelle: Mobilitit in
Bochum 2020, eigene Berechnung)

In den Hiufigkeitsverteilungen oben sind auch Fille inkludiert, die alle vier
vorgelegten Vignetten gleich beantwortet haben. Fiir diese Personen spielen die
verinderten Bedingungen in den Vignettenbeschreibungen vermutlich keine aus-
schlaggebende Rolle, um die Verkehrsmittelwahl zu iiberdenken. Die Verteilung
ist in Tabelle 8.1 dargestellt. Am hiufigsten gaben die Befragten an, ,,auf keinen
Fall“ die offentlichen Verkehrsmittel zu nutzen (169 Personen, ca. 10 Prozent)
und ,,auf jeden Fall* das Auto zu nutzen (226 Personen, ca. 13 Prozent). Ungefihr
10 bis 13 Prozent schlieBen die OV-Nutzung also kategorisch aus. Ein Anteil von
min. zehn Prozent ist zwar beachtlich, wenn davon ausgegangen wird, dass die
restlichen 90 Prozent mit attraktiven Bedingungen von der OV-Nutzung iiberzeugt
werden konnen. Es besteht dennoch hohes Potenzial fiir Verkehrsverlagerungen.

Insgesamt haben fast 17 Prozent alle OV-Vignetten gleich beantwortet und
damit die unterschiedlichen Situationen nicht in ihrer Bewertung ausgedriickt.
Ob Uberforderung mit der Fragestellung oder ungeeignete Differenzierungen in
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den Vignetten die Ursache fiir die vielen gleichen Antworten sind, kann nicht
rekonstruiert werden.

In Abbildung 8.2 sind die 36 Vignetten' anhand der durchschnittlichen Bewer-
tung gerankt. Es fillt direkt auf, dass sich die mittleren Urteile zwischen den
Vignetten teilweise deutlich unterscheiden. Am unattraktivsten zur OV-Nutzung
wurde Vignette 23 mit durchschnittlich 2,4 Skalenpunkten bewertet. Am wahr-
scheinlichsten ist die OV-Nutzung bei Vignette 27 mit durchschnittlich 5,3
Skalenpunkten. Eine hohe Wahrscheinlichkeit fiir die OV-Nutzung, also sechs
oder sieben Skalenpunkte, wird mit keiner der verwendeten Vignetten erreicht.
Dies bedeutet, dass der Kipppunkt zugunsten der ¢ffentlichen Verkehrsmittel ver-
mutlich tiber die hier verwendeten Kombinationen hinaus geht. Um eine hohe
Wahrscheinlichkeit fiir den OV zu erreichen, miissten die Bedingungen des OVs
noch attraktiver sein als in den verwendeten Vignetten.

Tabelle 8.1 Personen, die alle vier Vignetten gleich bewertet haben (OV-Vignetten)

Vignettenurteil OV-Nutzung Autonutzung
Prozent n Prozent n

1 (auf keinen Fall) 9,67 % 169 2,06 % 36
2 1,60 % 28 0,80 % 14
3 0,57 % 10 0,11 % 2
4 (vielleicht) 4,18 % 73 3,38 % 59
5 0,06 % 1 0,69 % 12
6 0,69 % 12 2,69 % 47
7 (auf jeden Fall) 2,12 % 37 12,94 % 226
Kumulierte Werte 16,76 % 330 22,67 % 396
Giiltige Fille 100 % 1748 100 % 1747

(Quelle: Mobilitit in Bochum 2020, eigene Berechnung)

! Die Texte aller Vignetten und ihre Zuordnung zu den Sets finden sich in Anhang E im
elektronischen Zusatzmaterial.
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Abbildung 8.2 Durchschnittliche Urteile der OV-Vignetten (gerankt). (Quelle: Mobilitit in
Bochum 2020, eigene Berechnung)

Die Autovignetten wurden fast spiegelbildlich bewertet. Hier hat Vignette 27
mit 3,2 das durchschnittlich geringste Urteil und Vignette 22 mit 5,9 das durch-
schnittlich hochste. Wie bereits im Héufigkeitsdiagramm sichtbar wurde, wurde
die Autonutzung jeweils etwas hoher bewertet als die OV-Nutzung.

Betrachtet man die jeweils am geringsten und hochsten bewerteten Vignet-
ten inhaltlich, bekommt man einen ersten Uberblick iiber die entscheidenden
Dimensionen (vgl. Tabelle 8.2). Wahrend fiir die Vignetten 23, 16 und 22 die
OV-Nutzung eher unwahrscheinlich ist, wurden die gleichen Vignetten in verin-
derter Reihenfolge als sehr wahrscheinlich fiir die Autonutzung bewertet. Hohe
Werte bei der OV-Nutzung erhielten die Vignetten 27, 26 und 3.
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Was in unseren Situationsbeschreibungen als das beste Szenario fiir die 6ffent-
lichen Verkehrsmittel betrachtet werden kann — gleich lange Fahrtdauer, Taktung
alle 15 Minuten, Kosten der einfachen Fahrt 1 Euro und Parkgebiihren 5 Euro —
wurde auch dementsprechend positiv hinsichtlich einer Entscheidung fiir die
OV-Nutzung von den Befragten beurteilt (Mittelwert 5,3). Auffillig ist, dass der
Abstand zu den anderen Vignetten nicht linear verlduft, sondern bei Vignette 27
ein sprunghafter Anstieg (bzw. Abstieg bei der Autonutzung) vorliegt. Dies deu-
tet darauf hin, dass die gemeinsame Kombination der Merkmale einen Einfluss
auf die Bewertung der Situation ausiibt und Wahrscheinlichkeiten nicht einfach
addierbar sind.

Gemeinsam ist den Vignetten, in denen die OV-Nutzung am wahrscheinlichs-
ten bewertet wird (27, 26 und 3), dass die offentlichen Verkehrsmittel ,,alle 15
Minuten* fahren und die einfache Fahrt im OV ,,1 Euro* kostet. Diese Merkmale
konnten also besonders relevant fiir die Verkehrsmittelwahl sein. Als Ausprigun-
gen der Fahrtdauer sind ,.gleich lang* und ,,mit dem OV 15 Minuten ldnger*
unter den Top drei vertreten, fiir die Parkgebiihren ,,3 Euro* und ,,5 Euro“. Die
lingere Verbindung ,,mit dem OV 30 Minuten linger* und ,keine Parkgebiihren*
machen die OV-Nutzung folglich besonders unattraktiv. Detailliertere Analysen
folgen in den néchsten Kapiteln.

Den Vignetten, in denen die OV—Nutzung am unattraktivsten bewertet wird, ist
gemeinsam, dass die Fahrt ,,mit dem OV ca. 30 Minuten linger” dauert und ,,3
Euro kostet. Zeit- und Geldkosten zur Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel
sind in diesen Fillen besonders hoch. Taktung und Parkgebiihren scheinen eine
untergeordnete Rolle zu spielen. Interessant ist hier, dass die Vignetten, in denen
keine Parkgebiihren anfallen (Vignetten 16 und 22), als attraktiver fiir die OV-
Nutzung bewertet wurden als die Vignette, in der die einfache Fahrt im OV und
Parkgebiihren das Gleiche kosten (Vignette 23). Intuitiv miissten die 6ffentlichen
Verkehrsmittel an Attraktivitit gewinnen, wenn die Autonutzung ebenfalls ,,zu-
sitzliche* Kosten verursacht. Dies deutet inhaltlich darauf hin, dass die monetiren
Kosten weniger ausschlaggebend fiir die Verkehrsmittelwahl sind als die Zeitkos-
ten. Methodisch wird darauf verwiesen, dass die Mittelwerte zwischen manchen
Vignetten nur sehr gering schwanken, womit diese Unterschiede auch zufillig
sein konnten.

Zusammenfassend zeigen die deskriptiven Ergebnisse, dass die Methode der
Vignetten von den Befragten gut angenommen und grofitenteils gewissenhaft
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beantwortet wurde. Der Mittelwert fiir die Vignettenurteile der OV-Nutzung liegt
mit 3,6 im Bereich der unwahrscheinlichen Nutzung. Die inhaltliche Betrachtung
der am geringsten und hochsten bewerteten Vignetten deutet darauf hin, dass
vor allem hohe Zeit- und Geldkosten die offentlichen Verkehrsmittel unattraktiv
machen.

8.2.2 Mehrebenenmodelle der OV-Vignetten

Zur detaillierten Auswertung der Vignetten werden Mehrebenenmodelle
geschitzt. Mehrebenenmodelle beriicksichtigen die hierarchische Datenstruktur
des faktoriellen Surveys und sind daher am besten fiir die Auswertung geeignet
(Diilmer 2019, S. 870). Ziele der multivariaten Auswertung sind die Aufdeckung
der Priferenzordnung der Dimensionen, die Untersuchung von Interaktionseffek-
ten zwischen den Dimensionen und die Analyse der Personenmerkmale in Bezug
auf die Vignettenurteile.

Wie oben (Abschnitt 8.1) bereits erklirt, funktionieren Mehrebenenmodelle
im Prinzip wie Regressionsgleichungen, mit dem Unterschied, dass mehrere
Gleichungen verschachtelt sind. In meiner Analyse verwende ich ausschlieBlich
Random-Intercept-Modelle. Das heif3t, der y-Achsenabschnitt wird fiir alle Ein-
heiten auf der zweiten Ebene als flexibel angenommen, wihrend die Steigung
fiir alle Einheiten auf der zweiten Ebene als fest modelliert wird. Die abhén-
gige Variable sind die Vignettenurteile zur OV-Nutzung. Da die Vignettenurteile
nicht normalverteilt sind (vgl. Abbildung 8.1), werden die Modelle mit robusten
Standardfehlern geschitzt (Wenzelburger et al. 2014, S. 30-31). Die siebenstu-
fige Skala von eins bis sieben wird als metrisch interpretiert und folglich werden
lineare Regressionsmodelle geschitzt. Als unabhéngige Variablen flieen auf der
unteren Ebene — Vignettenebene — die Dimensionen ein. Sowohl den Zeitdimen-
sionen Fahrtdauer und Taktung, als auch den Kostendimensionen Kosten OV und
Parkgebiihren liegen metrische Skalen zugrunde, die allerdings nur iiber einzelne
Punkte abgefragt wurden. Fiir die meisten Auswertungen werden die einzelnen
Messpunkte in Relation zueinander ausgewertet, weshalb immer einer der Mess-
punkte als Referenzkategorie gewihlt wird. Die anderen Kategorien sind dann
jeweils im Vergleich zur gewihlten Referenzkategorie zu interpretieren.
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Tabelle 8.3 Mehrebenenmodelle der Vignettenurteile zur OV-Nutzung
OV-Nutzung? Modell 0 Modell 1
Koef. z-Stat. Koef. z-Stat.
VIGNETTENMERKMALE
Fahrtdauer (Ref. 15 Min. ldnger)
gleich lang 0,505%%#:* 12,26
mit OV 30 Min. linger —0,807%:* —20,09
Taktung (Ref. 30 min)
alle 15 min \ \ 0,521 16,64
Kosten OV (Ref. 3 Euro)
1 Euro \ \ 10,6707 121,30
Parkgebiihren (Ref. 3 Euro)
keine —0,305%#* -7,53
5 Euro 0,3727%%% 9,53
PERSONENMERKMALE
Soziale Lage
ménnlich —0,049 —0,81
Alter (Ref. 50-64 Jahre)
18-29 Jahre -0,110 —1,14
30-49 Jahre -0,014 -0,19
65-81 Jahre 0,112 1,20
Abitur 0,016 0,25
Verfiigbarkeit VM
Zeitkartenbesitz 0,176 1,69
Kein Auto im Haushalt 0,449%* 2,75
Einstellungen
Autoorientierung —0,326%** —6,79
OV-Orientierung 0,486%** 9,59
Flexibilitit VM-Wahl 0,332 %% 8,45
(Fortsetzung)

2 Im Folgenden werden nur die Ergebnisse fiir die OV-Nutzung dargestellt. Die Autonutzung
liefert jeweils spiegelbildliche Ergebnisse (vgl. deskriptive Ergebnisse), weshalb hier auf die

eigene Darstellung verzichtet wird.
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Tabelle 8.3 (Fortsetzung)

OV-Nutzung Modell 0 Modell 1

Koef. z-Stat. Koef. z-Stat.
VMN (Ref. OV-Nutzung)
monom. Auto —0,085 —0,71
andere VMN —0,150 —1,22
Konstante 3,541%%%* 89,57 2,181 %% 7,38
Nvignetten 6068 6068
NBefragte 1533 1533
ICC 0,45 0,39

Berichtet werden die Koeffizienten und z-Statistiken. Signifikanz: *** «<0,001; **
o <0,01; *a <0,05.
(Quelle: Mobilitit in Bochum 2020, eigene Berechnung)

Fiir die Dimensionen mit drei Ausprigungen wurde jeweils die Mittelkate-
gorie als Referenzkategorie gewihlt. Als unabhédngige Variablen auf der zweiten
Ebene — Personenebene — flieBen Merkmale zur sozialen Lage und zur Verkehrs-
mittelverfiigbarkeit, die Einstellungen zu den Verkehrsmitteln und die aktuelle
Verkehrsmittelnutzung ein. Wihrend die Einstellungsskalen mit ihren Werten von
eins bis fiinf als metrisch interpretiert werden, werden die anderen Variablen
entweder als Dummies oder ordinale Variablen in die Modelle aufgenommen.
Alle Modelle wurden mit dem Statistikpaket Stata (Befehl mixed) berechnet.
Die Modelle sind in Tabelle 8.3 dargestellt. Um zu sehen, wie sich die Varianz
auf die beiden beriicksichtigten Ebenen verteilt, wird zunichst das Null-Modell
berechnet, das keine erkldrenden Variablen enthilt. Die berechnete ICC (Intra-
Class-Correlation) gibt die Verteilung der Gesamtvarianz der abhingigen Variable
auf die beiden Ebenen an (Wenzelburger et al. 2014, S. 96). In den Ov-
Vignetten fallen 45 Prozent der Gesamtvarianz auf die Ebene der Befragten, also
Personenmerkmale.

Modell 1 enthilt die Vignettenmerkmale und unabhéngigen Variablen der
Personenebene. Da die Vignettensets den Befragten zufillig zugeordnet wur-
den, besteht kein Zusammenhang zwischen Befragten- und Vignettenmerkmalen.’
Daraus folgt, dass die Koeffizienten der Vignettenmerkmale ,.den reinen Einfluss

3 Dies wurde in Korrelationsanalysen bestitigt. In der Konfrontation der Befragten unabhiin-
gig ihrer individuellen Situationen und Einstellungen liegt eine Stirke der Vignettenstudie
(Auspurg et al. 2009a, S. 201.
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dieser Stimuli“ messen (Auspurg et al. 2009a, S. 201). Auf den schrittweisen
Modellaufbau kann daher verzichtet werden. Die Merkmale der Personen-
ebene dienen primér der Plausibilitétspriifung des Antwortverhaltens (Auspurg
et al. 2009a, S. 201). Die detaillierte Beschreibung und Interpretation der
Vignettenmerkmale folgen in Abschnitt 8.2.3 sowie der Personenmerkmale in
Abschnitt 8.2.4.

8.2.3 Vignettenebene der OV-Nutzung

Abbildung 8.3 zeigt die Haupteffekte der Vignettendimensionen fiir die Nut-
zungsabsicht der offentlichen Verkehrsmittel in einem Koeffizientenplot. Alle
Vignettenmerkmale weisen signifikante Effekte auf. Gleiche Fahrtdauer, Taktung
von 15 Minuten, die einfache Fahrt fiir 1 Euro und Parkgebiihren von 5 Euro
haben einen positiven Effekt auf die OV-Nutzung, die Fahrtdauer von 30 Minu-
ten linger mit dem OV und keine Parkgebiihren wirken sich negativ auf die
Nutzungsabsicht des OVs aus (im Vergleich zu den Referenzkategorien: ca. 15
Minuten ldnger mit dem oOv, Taktung alle 30 Minuten, einfache Fahrt mit dem
OV fiir 3 Euro und Parkgebiihren von 3 Euro). Damit wird die Hypothese H; ,,Je
weniger Kosten (Zeit und Geld) mit der Nutzung des OVs einhergehen, desto eher
wird der OV genutzt.“ (vgl. Abschnitt 5.3.3) bestitigt. Geringe Zeitkosten, also
die gleiche Fahrtdauer, aber auch eine Taktung alle 15 Minuten und geringe Geld-
kosten fiir den OV von 1 Euro pro Fahrt machen die Nutzung der &ffentlichen
Verkehrsmittel wahrscheinlicher.

Der Koeffizient fiir ,,mit dem OV 30 Minuten langer* ist mit -0,8 deutlich
grofer als der fiir die ,.gleich lange Fahrtzeit” mit 0,5. Daraus kann gefolgert
werden, dass kleine zeitliche Einbuflen eher akzeptiert werden als groBere. 30
Minuten Zeitverlust scheinen eine Grenze zu sein, die kaum akzeptiert ist. Das
Vignettenmerkmal ,,mit dem OV 30 Minuten langer verringert das Urteil um
0,8 Skalenpunkte, wihrend das Merkmal ,,gleich lange Fahrtdauer mit Auto und
OV* das Urteil um 0,5 Skalenpunkte erhoht. Betrachtet man die drei Messpunkte
»gleich lang®, ,,15 Minuten ldanger” und ,,30 Minuten linger” als Linearkombi-
nation, ergibt sich ein kurvlinearer Zusammenhang (vgl. Abbildung 8.4)*. Damit
wird die Hypothese 4 ,Bei der Fahrtdauer (30 Minuten linger mit dem Ov,
15 Minuten linger mit dem OV und gleich lang) liegt ein kurvlinearer Effekt
vor.* bestitigt. Die Nutzung des OVs wird bei lingerer Fahrdauer also deutlich
unwahrscheinlicher.

4 Dies wurde mit dem Befehl lincom des Statistikpakets Stata gepriift.
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Fahrtdauer (Ref. OV 15 Min. langer)
i 0.50***
gleichlang mit OV und Auto -
. -0.81%**
OV 30 Min. langerq  —@-
Taktung OV (Ref. alle 30 Min.)
0.52***
alle 15 Min. -o-
Kosten einfache Fahrt OV
(Ref. 3 Euro) 0.67%+
einfache Fahrt OV 1 Euro -
Parkgebiihr (Ref. 3 Euro)
-0.31***
keine Parkgebuhr -o-
0.37***
Parkgebihr 5 Euro -
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Nvignetten=6068

Abbildung 8.3 Koeffizientenplot der Vignettenmerkmale zur OV-Nutzung (Modell 1).
(Quelle: Mobilitit in Bochum 2020, eigene Berechnung)

Die Taktung ,,alle 15 Minuten* erhoht die Nutzungsabsicht des OVs im Ver-
gleich zur Taktung ,,alle 30 Minuten” um 0,5 Skalenpunkte. Eine einfache Fahrt
fiir ,,1 Euro® im Vergleich zur einfachen Fahrt fiir ,,3 Euro® erhoht die Nut-
zungsabsicht des OVs um 0,7 Skalenpunkte. Der Einfluss der geringen Kosten
fiir ein OV-Ticket ist etwas groBer als der Einfluss der geringeren Taktung alle
15 Minuten.

,Keine Parkgebiihren“ verringern die Nutzungsabsicht des OVs im Vergleich
zu Parkgebiihren von ,,3 Euro* um 0,3 Skalenpunkte. Bei Parkgebiihren von ,,5
Euro® im Vergleich zu Parkgebiihren von ,,3 Euro* erhoht sich die Nutzungs-
absicht des OVs um 0,4 Skalenpunkte. Der Effekt zwischen ,,3 Euro* und ,,5
Euro ist mit 0,37 etwas grofler als der Effekt -0,31 zwischen ,.keinen Parkge-
biihren und Parkgebiihren von ,,3 Euro“. Auch zwischen den Parkgebiihren und
den Vignettenurteilen besteht ein kurvlinearer Zusammenhang (Abbildung 8.4)3.
Hypothese 5 ,,Bei den Parkgebiihren (keine, 3 und 5 Euro) liegt ein linearer Effekt

5 Dies wurde ebenfalls mit dem Befehl lincom des Statistikpakets Stata gepriift.
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vor.” wird damit nicht bestitigt. Die Analyseergebnisse zeigen eher: Je hoher die
Parkgebiihren, desto stirker steigt die Wahrscheinlichkeit fiir die OV-Nutzung.
Um die offentlichen Verkehrsmittel attraktiv zu machen, miissten die Parkgebiih-
ren folglich stark erhoht werden. Geringe Parkgebiihren haben fast keinen Effekt
auf die Wahrscheinlichkeit der OV-Nutzung.

Vignettenurteil OV-Nutzung
w £

Vignettenurteil OV-Nutzung
w £

o

V 30 Min. langer AV 15 Min. langer gleichlang alle 30 Min. alle 15 Min.
Fahrtdauer Taktung

4 ._//

Vignettenurteil OV-Nutzung
IS
Vignettenurteil OV-Nutzung

3 Euro 1 Euro keine 3 Euro 5 Euro

Kosten OV Parkgebiihren

Abbildung 8.4 Marginsplots der Vignettenmerkmale (OV-Vignetten). (Quelle: Mobilitiit
in Bochum 2020, eigene Berechnung)

Die Marginsplots (Abbildung 8.4) zeigen auch, dass die Wahrscheinlichkeit
der OV-Nutzung trotz der positiven Effekte der Vignettenmerkmale ,,gleich lange
Fahrtdauer®, Taktung ,alle 15 Minuten*, Kosten von ,,1 Euro fiir die einfa-
che Fahrt* und Parkgebiihren von ,,5 Euro* nicht iiber eine durchschnittliche
Wahrscheinlichkeit von vier Skalenpunkten (Kategorie ,,vielleicht®) hinaus geht.
Ein attraktives OV-Angebot miisste folglich noch deutlich bessere Bedingungen
bieten, als mit dem Vignettenuniversum abgedeckt sind.
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Priferenzordnung der Dimensionen

Um die Priferenzordnung der Dimensionen zu identifizieren und damit die Hypo-
thesen Hy und H3 zu priifen, kann die Effektstirke verglichen werden. Zwischen
Dimensionen mit einer unterschiedlichen Anzahl an Auspridgungen, hier zwei
oder drei Ausprdgungen, ist ein direkter Vergleich jedoch nicht moglich. Daher
wird die Priferenzordnung iiber den Vergleich der AIC-Werte bestimmt. Dazu
wurden vier weitere Modelle berechnet, wobei jeweils eine Dimension ausge-
schlossen wurde (siehe Anhang H im elektronischen Zusatzmaterial). Das beste
dieser Modelle mit dem geringsten AIC-Wert enthélt folglich die drei wich-
tigsten Dimensionen. Der Vergleich der AIC-Werte bestitigt die Ergebnisse des
Vergleichs der Effektstirken. Am wichtigsten fiir die Vignettenurteile ist die
Fahrtdauer. Das Modell ohne die Fahrtdauer hat den hochsten AIC-Wert (23.606)
und eine lidngere Fahrtdauer von 30 Minuten mit den offentlichen Verkehrs-
mitteln hat den stérksten (negativen) Effekt. Auf dem zweiten Rang folgen die
Kosten fiir den OV (AIC-Wert 23.021). Auf Platz drei liegen die Parkgebiihren
(AIC-Wert 22.922). Den geringsten Einfluss auf die Wahrscheinlichkeit der OV-
Nutzung hat die Taktung (AIC-Wert 22.887). Die Modelle zur Priferenzordnung
der Dimensionen bestitigen die Hypothesen H, und H3: Die Fahrtdauer hat den
stiarksten Einfluss, die Taktung den geringsten Einfluss. Damit werden in dieser
Vignettenanalyse Forschungsergebnisse gestiitzt, die die Bedeutung der Zeitkos-
ten im Vergleich zu den wahrgenommen Geldkosten hervorheben (Bamberg 1996;
Seebauer 2011, 50; 55). Zugleich scheinen primér die direkten bzw. absoluten
Zeitkosten eine Rolle zu spielen (Netto-Fahrtdauer), wihrend die indirekten Zeit-
kosten, die hier tiber die Taktung abgebildet werden, fiir die Wahrscheinlichkeit
der OV-Nutzung in den Vignettenurteilen weniger wichtig sind.

8.2.4 Personenebene der OV-Nutzung

Neben dem Einfluss der Vignettenmerkmale wird auch der Einfluss von Per-
sonenmerkmalen auf die Wahrscheinlichkeit fiir die OV-Nutzung untersucht
(Tabelle 8.3). Hier werden die wesentlichen Ergebnisse bisheriger Arbeiten (auch
der log. Regressionen in Abschnitt 6.6.2) bestitigt. Die Variablen der sozialen
Lage Geschlecht, Alter und Abitur sind nicht signifikant, konnen also kaum
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Unterschiede zwischen den Vignettenurteilen erkldren. Auch die Variable ,,Zeit-
kartenbesitz* und die aktuelle Verkehrsmittelnutzung sind nicht signifikant. Damit
wird die Hypothese Hg, die einen Einfluss der aktuellen Verkehrsmittelnutzung
auf die Vignettenurteile annimmt, nicht bestitigt. Dies spricht in diesem Fall fiir
valide Vignettenurteile, da es die Unabhingigkeit der Vignettenurteile von der
aktuellen Verkehrsmittelverfiigbarkeit und Verkehrsmittelnutzung der Befragten
bestitigt. Die Vignettenurteile gehen folglich wirklich auf die Vignetten zuriick.

Die Einstellungen dagegen konnen als zentraler Einfluss auf Personenebene fiir
die Wahrscheinlichkeit fiir die OV-Nutzung interpretiert werden. Alle drei Ein-
stellungsskalen sind signifikant. Eine positive Einstellung gegeniiber dem Auto
(Autoorientierung) wirkt sich negativ auf die Nutzungsabsicht des OVs aus: -0,3
Skalenpunkte. Eine positive Einstellung gegeniiber dem OV (OV-Orientierung)
und die mentale Flexibilitdt, verschiedene Verkehrsmittel zu nutzen (Flexibili-
tiat Verkehrsmittelwahl), wirken sich positiv auf die Nutzungsabsicht des OVs
aus. Mit durchschnittlich 4+ 0,5 Skalenpunkten ist die Effektstirke der OV-
Orientierung auf die Wahrscheinlichkeit der OV-Nutzung am hochsten. Damit
wird die Hypothese zum Einfluss der Einstellungen zur Verkehrsmittelnutzung
(H7) bestitigt: Wenn eine Person positiv gegeniiber einem Verkehrsmittel ein-
gestellt ist, ist es wahrscheinlicher, dass es genutzt wird. Da es sich bei den
Einstellungen um metrische Variablen mit mehreren Messpunkten — Skalen von
1 bis 5 — handelt, sind die Koeffizienten in Relation zu den Dummy-Variablen
als stirker zu interpretieren. Diese Ergebnisse sind fiir Verkehrsverlagerungen auf
den OV relevant, da sie die Bedeutung der Einstellungen zu einem Verkehrsmittel
im Vergleich zur aktuellen Verkehrsmittelnutzung hervorheben.

Die Marginsplots in Abbildung 8.5 verdeutlichen nochmal die Effektstirke der
signifikanten unabhéngigen Personenmerkmale. Wihrend die Vignettenmerkmale
nur geringe Schwankungen zwischen drei und vier Skalenpunkten vorhersagen
konnen (vgl. Abbildung 8.4), sind die Vorhersagen bei den Einstellungsskalen
etwas differenzierter. Bei einer geringen bzw. hohen OV-Orientierung schwanken
die durchschnittlichen Vignettenurteile zwischen drei und fiinf Skalenpunkten.
Die Marginsplots zeigen jedoch auch, dass die Nutzungsabsicht des OVs ins-
gesamt eher gering ist. Kein Merkmal kann die OV-Nutzung sicher, z. B.
durchschnittlich sechs oder sieben Skalenpunkte, vorhersagen. Am besten eignet
sich eine hohe OV-Orientierung.
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Abbildung 8.5 Marginsplots der sign. Personenmerkmale (OV-Vignetten). (Quelle: Mobi-
litdt in Bochum 2020, eigene Berechnung)

8.2.5 Interaktionseffekte der Vignettenmerkmale zur
OV-Nutzung

Wihrend bisher die Vignetten- und Personenmerkmale einzeln betrachtet wurden,
ist es auch interessant zu priifen, ob Dimensionen der Vignettenebene zusam-
menhédngen, ob also z. B. geringe Zeitkosten, abgebildet durch die ,,gleich lange
Fahrtdauer und die Taktung ,.alle 15 Minuten®, die Nutzungsabsicht des OVs
zusitzlich erhdhen. Solche Zusammenhiinge konnen durch die Berechnung von
Interaktionseffekten gepriift werden. Interaktionseffekt meint, dass ,,der Einfluss
einer unabhéngigen Variable systematisch vom Wert einer anderen unabhéngigen
Variable abhédngt* (Kohler und Kreuter 2016, S. 314). Da in dieser Studie das
komplette Vignettenuniversum beantwortet wurde, knnen auch alle Interaktions-
effekte geschitzt werden. Da Modelle mit Interaktionen schnell komplex werden,
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sind in Tabelle 8.4 nur die signifikanten Interaktionen im Modell integriert. Die
weiteren Interaktionen zwischen zwei Merkmalen wurden ebenfalls geschitzt, da
sie nicht signifikant waren, sind sie nicht dargestellt. Modell 1 enthilt die Haup-
teffekte und dient zum Vergleich der Koeffizienten und Modellgiite mit und ohne
Interaktionen.

Die Interaktion zwischen Fahrtdauer und Taktung ist nur fiir den Effekt ,,mit
dem OV 30 Minuten linger* signifikant. Das heiBt, die Interaktion Fahrtdauer
und Taktung wirkt nicht, wie in Hypothese Hg angenommen, als OV-Vorteil bei
besonders geringen Zeitkosten wie gleich langer Fahrtdauer und hédufiger Taktung.
Dieser Interaktionseffekt ist nicht signifikant, sondern die Interaktion besteht als
negative Verstirkung, wenn die Fahrtdauer mit dem OV deutlich linger ist. Der
negative Effekt um -0,27 Skalenpunkte von ,mit dem OV 30 Minuten langer*
und der Taktung ,,alle 15 Minuten* bedeutet, dass sich der Haupteffekt von ,,mit
dem OV 30 Minuten langer* (-0,56) um weitere 0,27 Skalenpunkte verringert,
wenn die Taktung ,,alle 15 Minuten* ist. Die Taktung ,,alle 15 Minuten®, die als
Haupteffekt die Vignettenurteile um durchschnittlich 0,64 Skalenpunkte erhoht,
kann diese erhdhende Wirkung in der Kombination mit der lingeren Fahrtdauer
von 30 Minuten nicht halten (vgl. Abbildung 8.6).

Analog dazu ist der Interaktionseffekt zwischen Fahrtdauer und Kosten des
OVs. Die Interaktion zwischen ,,mit dem OV 30 Minuten langer* und den Kos-
ten fiir eine ,einfache Fahrt im OV fiir 1 Euro® ist signifikant und verringert
die Vignettenurteile zur Fahrtdauer ,,mit dem OV 30 Minuten langer um durch-
schnittlich 0,26 Skalenpunkte, wenn die Kosten fiir den OV ,,1 Euro* betragen.
Das heif3t, die geringen Kosten fiir den OV von ,,1 Euro“ machen in Kombination
,mit der Fahrtdauer von 30 Minuten ldnger* die Nutzung des OVs unwahr-
scheinlicher. Die Interaktionseffekte heben nochmals die starke Bedeutung der
Fahrtdauer fiir die Vignettenurteile und damit auch fiir die Verkehrsmittelwahl
hervor. Sobald die hohen Zeitkosten der Fahrtdauer von 30 Minuten ldnger mit
dem OV in Kauf genommen werden miissen, haben andere attraktivititssteigernde
Aspekte wie geringe Kosten und héufigere Taktung keinen positiven Einfluss auf
die OV-Nutzung mehr. Die Fahrtdauer als wichtigste Dimension (vgl. Priferenz-
ordnung, Abschnitt 8.2.3) relativiert andere positive Effekte wie eine hiufigere
Taktung, wenn die Bedingung ohne oder nur mit geringen zeitlichen Einbuflen
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nicht erfiillt ist. Um Verhaltensénderungen zu fokussieren, ist es folglich notwen-
dig, die Priferenzordnungen zu beriicksichtigen, sprich konkret zuerst die langen
Fahrtzeiten mit dem OV anzugehen.

Tabelle 8.4 Tabelle mit Modell 1 und Modell mit sign. Interaktionseffekten auf Vignetten-

ebene
OV-Nutzung Modell 1 Modell
Interaktionen
Koef. z-Stat. Koef. z-Stat.
Fahrtdaut;.r
(Ref. mit OV 15 Min. linger)
gleich lang 0,495%%* 1197 0,468%** 6,87
mit OV 30 Min. linger —0,814%#* | —20,23 | —0,556*** | —9,30
Taktung (Ref. alle 30 Min.)
alle 15 Min. 05167 1641 06420 | 1049
Kosten OV (Ref. 3 Euro)
1 Euro [0,666% 21,02 0848+ | 11,38
Parkgebiihren (Ref. 3 Euro)
keine —0,314%%*% | —771 —0,313%%*% | —7.71
5 Euro 0,368%%* 9,32 0,370%%* 9,38
Interaktion Fahrtdauer # Taktung
mit OV 30 Min. langer # alle 15 Min. -0,272%3* -3,51
gleich lang # alle 15 Min. 0,090 1,05
Interaktion Fahrtdauer # Kosten OV
mit OV 30 Min. langer # 1 Euro —0,264** —-3,14
gleich lang # 1 Euro —0,051 —0,66
Interaktion Taktung # Kosten OV
alle 15 Min. # 1 Euro —0,150* —1,96
Konstante 3,038%** 57,63 2,925%*% 47,26
Nvignetten 6068 6068
NBefragte 1533 1533
AIC 22648 22622

Berichtet werden die Koeffizienten und z-Statistiken. Signifikanz: *** «<0,001; **

a<0,01; *a<0,05.

(Quelle: Mobilitédt in Bochum 2020, eigene Berechnung)
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Etwas schwieriger einzuordnen ist die negative Interaktion zwischen der Tak-
tung und den Kosten fiir den OV. Die Taktung ,.alle 15 Minuten® verringert den
Effekt der Kosten von ,,1 Euro® um 0,15 Punkte. Intuitiv wiirde man das Gegen-
teil des Effekts annehmen, ndmlich dass ein gutes Angebot (hdufig und giinstig)
die Nutzungsabsicht erhoht. Der vorliegende Interaktionseffekt zwischen der Tak-
tung ,alle 15 Minuten” und den Kosten von ,,1 Euro“ deutet eher daraufhin,
dass bei einem besseren Angebot — Taktung ,.alle 15 Minuten* — die Zahlungs-
bereitschaft fiir die offentlichen Verkehrsmittel steigt. Da der Interaktionseffekt
zwischen der Taktung und den OV-Kosten nur knapp signifikant ist, konnte der
Effekt zufillig sein oder von anderen Effekten — diese beiden Merkmale haben
nur zwei Ausprigungen, womit diese Kombination hédufiger vorkommt — iiberla-
gert werden. Betrachtet man die Modellgiite (AIC), wird das Modell durch die
Interaktionen zwar verbessert, allerdings nur marginal.

In den Marginsplots (Abbildung 8.6) zu den Interaktionseffekten ldsst sich
auch ablesen, dass besonders giinstige Bedingungen fiir die offentlichen Ver-
kehrsmittel ,,gleich lange* Fahrtdauer und Taktung ,alle 15 Minuten” sowie
»gleich lange* Fahrtdauer und Kosten fiir die einfache Fahrt von ,,1 Euro*
durchschnittliche Vignettenurteile im wahrscheinlichen Bereich — Vignettenurteil
groBer vier — erzielen. Mit ungefihr 4,5 liegen diese jedoch nur knapp im wahr-
scheinlichen Bereich. Auch diese Bedingungen sind folglich nicht ausreichen, um
die Mehrheit zur OV-Nutzung zu motivieren.

Zusammenfassung

Die stirksten Haupteffekte fiir die OV-Nutzung sind die um 30 Minuten lingere
Fahrtzeit und die geringen Kosten fiir eine einfache Fahrt in den offentlichen
Verkehrsmitteln von 1 Euro. Wihrend sich die lingere Fahrtdauer negativ aus-
wirkt, wirken die geringen Kosten positiv auf die Wahrscheinlichkeit fiir die
OV-Nutzung. Das Vignettendesign ermoglicht ebenfalls die Analyse einer Pri-
ferenzordnung. Hier zeigt sich die Fahrtdauer als bedeutendste Dimension fiir die
Vignettenurteile, gefolgt von den Kosten des OVs, dann den Parkgebiihren und
schlieBlich der Taktung.

Weiterhin kann anhand der Mehrebenenanalysen gezeigt werden, dass bei den
Personenmerkmalen vor allem Einstellungen eine entscheidende Rolle spielen.
Eine positive Einstellung gegeniiber den o6ffentlichen Verkehrsmitteln hat sich als
vielversprechender Indikator fiir die Nutzungsabsicht des OVs erwiesen.

In den Interaktionseffekten zeigt sich, dass sich eine 30 Minuten lidngere Fahrt-
dauer mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln besonders negativ auf die Attraktivitit
des OVs auswirkt. Diese hohen Zeitkosten konnen als K.-o.-Kriterium fiir die OV-
Nutzung interpretiert werden. Sonst fordernde MaBnahmen wie giinstige Tickets
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von 1 Euro oder die Taktung alle 15 Minuten verlieren bei hohen Zeitkosten
von 30 Minuten ihre positive Wirkung. Fiir Verkehrsverlagerungen ist es folglich
wichtig, zuerst verkiirzte Fahrtzeiten zu schaffen, damit auch andere Effekte wie
geringere Kosten und Taktung greifen.

Interaktion: Fahrtdauer und Taktung Interaktion: Fahrtdauer und Kosten OV

—e— alle 30 Min.
- alle 15 Min.

—e— 3 Euro
1 Euro

Vignettenurteil OV-Nutzung
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Abbildung 8.6 Marginsplots Interaktionseffekte der Vignettenmerkmale (OV-Vignetten).
(Quelle: Mobilitit in Bochum 2020, eigene Berechnung)

8.3 Verkehrsverlagerungen vom Auto aufs Fahrrad

Das Fahrrad gilt als groBer Hoffnungstriger zur Bewiltigung der Mobilitét in
urbanen Rdumen. Wihrend es viele Jahre vernachlidssigt wurde, hat es zuletzt
wieder an Bedeutung gewonnen (Wilde und Klinger 2017, S. 36). Pedelecs oder
Lastenrdder ermoglichen neue Nutzungsformen und stetig wachsender Parkdruck
steigert die Attraktivitit des Fahrradfahrens, da die Parkplatzsuche entfillt. In
der zweiten Vignettenstudie in dieser Befragung werden Einflussfaktoren auf die
Fahrradnutzung im Vergleich zur Autonutzung untersucht. Die beriicksichtigten
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Dimensionen sind: Distanz des Weges, Fahrradweg, Wetter und Distanz zwischen
Autoparkplatz und Ziel (vgl. Abschnitt 5.3.2).

8.3.1 Deskriptive Ergebnisse der Fahrradvignetten

In der Befragung ,.Mobilitdt in Bochum 2020* sind fast 7.000 Vignettenur-
teile von iiber 1500 Befragten erhoben worden.® Die Hiufigkeitsverteilungen
der Vignettenurteile der Fahrradvignetten zur Fahrrad- bzw. Autonutzung sind
in etwa spiegelbildlich (vgl. Abbildung 8.7). Die Verteilung der Fahrradnutzung
ist linkssteil, wobei sich die Haufigkeiten der sieben Antwortkategorien auf sie-
ben bis 28 Prozent verteilen. Der Mittelwert fiir die Fahrradnutzung liegt bei
3,6 und die Standardabweichung bei 2,2. Die Verteilung der Autonutzung ist
rechtssteil und umfasst eine Verteilungsbreite zwischen sechs und 30 Prozent. Bei
der Autonutzung liegt der Mittelwert bei 4,8 und die Standardabweichung bei 2,1.
Wihrend die Fahrradnutzung demzufolge insgesamt eher unwahrscheinlich ist, ist
die Autonutzung eher wahrscheinlich. Auffillig ist, dass mit 19 bzw. 18 Prozent
ein GroBteil der Antworten auf die Mittelkategorie entfillt. Gleichgiiltigkeit oder
Indifferenz konnten hierfiir mogliche Griinde sein.

Tabelle 8.5 zeigt, dass ca. 13 Prozent der Befragten auf keinen Fall das Fahr-
rad nutzen wiirden und ca. 12 Prozent auf jeden Fall das Auto. Auf jeden Fall
das Fahrrad und auf keinen Fall das Auto wiirden ca. vier Prozent nutzen. Die-
ser Anteil von ca. 12 Prozent Personen, die auch unter anderen Umstinden nicht
das Verkehrsmittel wechseln wiirden, ist kleiner als der Anteil der Nichtwechsel-
willigen in anderen Studien (Sonnberger et al. 2020, S. 18). Mit ca. 20 Prozent
ist der Anteil an Personen, die alle vier Vignetten gleich beantwortet haben und
somit keine Differenzierung ihrer Urteile in den Antworten gespiegelt haben, eher
hoch. Ob dies mit der Uberforderung der Situationsbeschreibung zusammenhéingt
oder die verwendeten Ausprdgungen in den Vignetten nicht geniigend Anreize zur
Fahrradnutzung bieten, kann nicht beantwortet werden.

% Die Aufteilung der Stichprobe und fehlende Werte sind im Anhang G im elektronischen
Zusatzmaterial dargestellt.
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Abbildung 8.7 Hiufigkeitsverteilung der Vignettenurteile (Fahrradvignetten). (Quelle:
Mobilitit in Bochum 2020, eigene Berechnung)

Auch die nach den Mittelwerten geordneten Vignetten sind zwischen Fahrrad-
und Autonutzung fast spiegelbildlich (vgl. Abbildung 8.8). Fiir die Vignetten 36,
34 und 35 ist die Fahrradnutzung am unwahrscheinlichsten, die Autonutzung am
wahrscheinlichsten. Dagegen ist die Fahrradnutzung fiir die Vignetten 2, 1 und
3 am wabhrscheinlichsten und die Autonutzung fiir die Vignetten 2, 1, und 8
am unwahrscheinlichsten. Wihrend die Vignettenurteile zur Fahrradnutzung im
Mittel zwischen 2 und 5,3 schwanken, liegen die Mittelwerte zur Autonutzung
etwas hoher zwischen 3,1 und 6,2. Die Nutzungsabsicht fiir das Auto liegt folg-
lich tiber alle Vignetten hinweg etwas hoher als die fiir das Fahrrad. Eine hohe
Wahrscheinlichkeit von sechs oder sieben wird fiir die Fahrradnutzung in keiner
der gefragten Vignetten erreicht. Dies deutet darauf hin, dass die Bedingungen
zur Fahrradnutzung noch attraktiver gestaltet werden miissen als in den Vignetten
abgefragt.
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Tabelle 8.5 Personen, die alle vier Vignetten gleich beantwortet haben (Fahrradvignetten)

Vignettenurteil Fahrradnutzung Autonutzung
Prozent n Prozent n

1 (auf keinen Fall) 12,59 % 217 3,81 % 66

2 0,87 % 15 0,87 % 15

3 0,12 % 2 0,12 % 2

4 (vielleicht) 2,44 % 42 2,37 % 41

5 0,06 % 1 0,46 % 8

6 0,75 % 13 1,85 % 32

7 (auf jeden Fall) 3,6 % 62 11,73 % 203

Kumulierte Werte 20,43 % 352 21,2 % 367

Giiltige Fille 100 % 1723 100 % 1731

(Quelle: Mobilitit in Bochum 2020, eigene Berechnung)

Die inhaltliche Betrachtung der am besten bzw. schlechtesten bewerteten
Vignetten (vgl. Tabelle 8.6) kann erste Hinweise auf einflussreiche Faktoren
liefern. Die fiir die Fahrradnutzung unattraktiven Vignetten unterscheiden sich
ausschlieBlich in der letzten Dimension, der Entfernung des Autoparkplatzes zum
Ziel. Die weite Distanz von sieben Kilometern, der schmale Schutzstreifen und
die leichten Regenschauer wirken sich — wie zu erwarten — negativ auf die Fahr-
radnutzung aus. Auch die am besten bewerteten Vignetten unterscheiden sich
ausschlieBlich in der letzten Dimension. Die kurze Distanz von zwei Kilome-
tern, der rdumlich getrennte Radweg und mildes und trockenes Wetter machen
die Fahrradnutzung attraktiv. Diese Ergebnisse legen nahe, dass die Entfernung
zum Autoparkplatz von den untersuchten Dimensionen fiir die Nutzungsabsicht
des Fahrrads am unbedeutendsten ist.
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Abbildung 8.8 Durchschnittliche Urteile der Fahrradvignetten (gerankt). (Quelle: Mobili-
tit in Bochum 2020, eigene Berechnung)

8.3.2 Mehrebenenmodelle der Fahrradvignetten

Zur detaillierten Auswertung der Vignetten werden auch hier Mehrebenenmodelle
geschitzt. Wie in Abschnitt 8.2 werden ausschlieBlich Random-Intercept-Modelle
verwendet, die den y-Achsenabschnitt als flexibel zwischen den Befragten schit-
zen, die Steigung als fest. Da die Vignettenurteile nicht normalverteilt sind (vgl.
Abbildung 8.8), werden die Modelle mit robusten Standardfehlern geschétzt
(Wenzelburger et al. 2014, S. 30-31). Die Vignettenurteile zur Fahrradnut-
zung sind die abhingige Variable. Die siebenstufige Skala wird als metrisch
interpretiert und folglich werden lineare Regressionen geschitzt. Als unabhin-
gige Variablen werden die Dimensionen auf Vignettenebene und die bekannten
Personenmerkmale zu sozialer Lage, zur Verkehrsmittelverfiigbarkeit, zu den Ein-
stellungen und zur aktuellen Verkehrsmittelnutzung in die Modelle aufgenommen.

Die Mehrebenenmodelle sind in Tabelle 8.7 dargestellt. Um zu sehen, wie
sich die Varianz auf die beiden beriicksichtigten Ebenen verteilt, wird zunéchst
das Null-Modell berechnet, das keine erkldarenden Variablen enthilt. Die berech-
nete ICC gibt an, dass 52 Prozent der Gesamtvarianz der Fahrradnutzung
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auf die Ebene der Befragten, also die Personenmerkmale, entfallen. Die Per-
sonenmerkmale wie Sozialstruktur oder Einstellungen sind relevanter fiir die
Wahrscheinlichkeit der Fahrradnutzung (Vignettenurteile) als die Unterschiede
zwischen den Vignetten (Dimensionen und ihre Auspriagungen). Modell 1 enthilt
die unabhingigen Variablen der Vignetten- und Befragtenebene. Alle Vignet-
tenmerkmale weisen signifikante Effekte aus, sind also fiir die Entscheidung
der Verkehrsmittelwahl relevant. Die detaillierte Beschreibung und Interpretation
der Vignettenmerkmale folgen in Abschnitt 8.3.3, die der Personenmerkmale in

Abschnitt 8.3.4.

Tabelle 8.7 Mehrebenenmodell fiir die Vignettenurteile zur Fahrradnutzung

Fahrradnutzung Modell 0 Modell 1
Koef. z-Stat. Koef. z-Stat.
VIGNETTENMERKMALE
Distanz (Ref. 5 km)
2 km 0,6897%%* 18,99
7 km —0,528%3#* —15,79
Radweg (Ref. schmaler Schutzstreifen)
Réumlich getrennt | 0,663 18,38
Wetter (Ref. leichte Regenschauer)
mild und trocken | 1,0425 29,32
Distanz Parkplatz-Ziel (Ref. 200 m)
keine —0,183 %% —5,00
500 m 0,274%%* 6,65
PERSONENMERKMALE
Soziale Lage
ménnlich 0,180%* 3,06
Alter (Ref. 50-64 Jahre)
18-29 Jahre 0,059 0,64
30-49 Jahre 0,099 1,39
65-81 Jahre —0,193* —2,06
Abitur 0,056 0,88

(Fortsetzung)
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Tabelle 8.7 (Fortsetzung)

Fahrradnutzung Modell 0 Modell 1

Koef. z-Stat. Koef. z-Stat.
Verfiigbarkeit VM
Haushalt ohne Auto —0,170 —1,05
Fahrrad verfiigbar 0,055 0,67
Einstellungen
Autoorientierung —0,320%%* —7,90
Fahrradorientierung 0,797%%:* 21,18
Flexibilitit VM-Wahl 0,179%:%* 4,50
VMN (Ref. Fahrradnutzung)
monom. Auto —0,640%** —-7,11
andere VMN —0,458%** —4,00
Konstante 3,601 %% 79,52 0,900%** 3,77
Nvignetten 5699 5699
NBefragte 1437 1437
ICC 0,516 0,386

Berichtet werden die Koeffizienten und z-Statistiken. Signifikanz: *** «<0,001; **
o <0,01; *a <0,05.
(Quelle: Mobilitit in Bochum 2020, eigene Berechnung)

8.3.3 Vignettenebene der Fahrradnutzung

Die Haupteffekte der Vignettenmerkmale sind in Abbildung 8.9 als Koeffizi-
entenplot veranschaulicht (vgl. Modell 1, Tabelle 8.7). Alle Haupteffekte sind
signifikant. Die kurze Distanz von ,,2 km*, der Radweg ,,rdumlich getrennt®, das
Wetter ,,mild und trocken* sowie die Distanz von ,,500 m*“ vom Autoparkplatz
zum Ziel erhohen die Nutzungsabsicht des Fahrrads. Eine Distanz von ,,7 km*
und ,.keine* Distanz vom Autoparkplatz zum Ziel verringern die Nutzungsabsicht
des Fahrrads.

Die kurze Distanz von ,,2 km* erhoht im Vergleich zur Distanz von ,,5 km* die
Fahrradnutzung um 0,7 Skalenpunkte. Die weite Distanz von ,,7 km* verringert
im Vergleich zur Distanz von ,,5 km* die Fahrradnutzung um 0,5 Skalenpunkte.
Die drei Wegdistanzen konnen als drei Messpunkte einer Skala gesehen werden,
womit es moglich ist, den Zusammenhang der Linearkombination zu berechnen.
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Zwischen den Distanzen liegt ein kurvlinearer Zusammenhang vor (vgl. Abbil-
dung 8.10)". Das heiBt, mit zunechmender Distanz nehmen die Vignettenurteile
starker ab. Damit wird die Hypothese Hj; ,,Bei der Distanz (2 km, 5 km und
7 km Strecke) liegt ein kurvlinearer Effekt vor.“ bestétigt.

Ein Radweg, der rdumlich getrennt von der Autospur ist, erhoht im Vergleich
zu einem Radweg, der nicht rdumlich getrennt ist, die Fahrradnutzung um 0,7
Skalenpunkte. Trockenes und mildes Wetter erhoht im Vergleich zu leichten
Regenschauern die Fahrradnutzung um 1,0 Skalenpunkte. ,,Keine* Entfernung
vom Autoparkplatz zum Ziel verringert die Fahrradnutzung um 0,2 Skalenpunkte.
Die Entfernung von ,,500 m* erhoht die Fahrradnutzung um 0,3 Skalenpunkte.
Referenzkategorie ist hier jeweils eine Entfernung von ,,200 m* vom Autopark-
platz zum Ziel. Auch bei der Distanz vom Autoparkplatz zum Ziel kann eine

Distanz (Ref. 5 km)
2 km-
7 km-

0.69***
+

<0.53"*
+

Radweg (Ref. Schutzstreifen)
0.66***
raumlich getrennt - = =

Wetter (Ref. leichter Regen)
1.04%+
mild und trocken —0=

Entfernung vom Autoparkplatz
zum Ziel (Ref. 200 m)

keine
500 m-

-0.18***
—o—
0.28"*
—o—

T T T
-5 0 5 1
Nvianetten=5699

Abbildung 8.9 Koeffizientenplot fir Modell 1 — Vignettenmerkmale (Fahrradnutzung).
(Quelle: Mobilitit in Bochum 2020, eigene Berechnung)

7 Dies wurde mit dem Befehl lincom des Statistikpakets Stata gepriift.
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metrische Skala mit drei Messpunkten angenommen werden. Zwischen der Dis-
tanz vom Autoparkplatz zum Ziel und den Vignettenurteilen besteht ebenfalls ein
kurvlinearer Zusammenhang.

Die Marginsplots in Abbildung 8.10 verdeutlichen die Stirke der einzel-
nen Effekte. Keines der Merkmale kann die Fahrradnutzung sicher vorhersagen.
Die Wahrscheinlichkeiten fiir die verschiedenen Vignettenmerkmale erreichen
maximal vier Skalenpunkte (vielleicht).

Prdferenzordnung der Dimensionen

Die Koeffizienten der Haupteffekte sowie die deskriptiven Ergebnisse lassen ver-
muten, dass die Entfernung vom Autoparkplatz zum Ziel weniger wichtig ist als
die anderen Dimensionen. Der stirkste Effekt ist beim Wetter zu beobachten.
Sowohl die kurze Distanz von zwei Kilometern, als auch der rdumlich getrennte
Radweg zeigen Effekte von ca. 0,7. Da die Effektstirke bei Variablen mit einer
verschiedenen Anzahl an Ausprigungen nicht direkt verglichen werden kann,
wird zur Bestimmung der Randordnung der Dimensionen wieder auf Modelle
zuriickgegriffen, die jeweils eine Dimension ausschliefen (sieche Anhang I im
elektronischen Zusatzmaterial). Daraus ergibt sich die Priferenzordnung: Wetter,
Distanz, Radweg und Entfernung Autoparkplatz zum Ziel. Die Hypothesen Hg
(Wetter hat stirksten Einfluss) und Hyg (Entfernung zum Autoparkplatz hat den
geringsten Einfluss) werden damit bestitigt.

Mochte man daraus MaBnahmen zur Forderung des Fahrradfahrens ablei-
ten, erscheint diese Priferenzordnung etwas unbefriedigend, da die priorisierten
Dimensionen Wetter und Distanz nicht bzw. kaum beeinflusst werden konnen.
Nichtsdestoweniger zeigt diese Priaferenzordnung, dass Fahrradfahren auch stark
von #duBeren Umstidnden abhingt, starken saisonalen Schwankungen unterliegt
und damit als Universalverkehrsmittel zur Bewéltigung des Grofteils der Alltags-
mobilitdt schwer durchzusetzen ist. Wiahrend Mahne-Bieder et al. (2020, S. 90)
ebenfalls das Wetter als grofites Fahrradnutzungshindernis identifizieren, verweist
Hudde (2023) in seinem Vergleich zwischen deutschen und niederldndischen
Fahrradfahrenden darauf, dass diese Wetterabhingigkeit in Deutschland deutlich
grofer ist als im Nachbarland. Mobilititsmanagement konnte folglich dazu bei-
tragen, dass eine hohe ,,Wetterresistenz*“ (Hunecke et al. 2008, S. 148) aufgebaut
wird und auch in Deutschland bei ,,schlechtem® Wetter mehr Fahrrad gefahren
wird.
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Abbildung 8.10 Marginsplots der Vignettenmerkmale (Fahrradvignetten). (Quelle: Mobi-
litdt in Bochum 2020, eigene Berechnung)

8.3.4 Personenebene der Fahrradnutzung

Als Personenmerkmale wurden das Geschlecht, Alter nach Lebensphasen und der
Schulabschluss Abitur zur Beschreibung der Sozialstruktur aufgenommen, Haus-
halt ohne Auto und Fahrradverfiigbarkeit zur Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel,
die Autoorientierung, Fahrradorientierung und Flexibilitit bei der Verkehrsmittel-
wabhl als Einstellungen und die aktuelle Verkehrsmittelnutzung (Tabelle 8.7). Die
Analyse der Personenmerkmale ist hilfreich, um die Plausibilitit der Vignetten
zu kontrollieren.

Auf Personenebene gibt es signifikante Effekte fiir Médnner im Vergleich zu
Frauen, fiir die Altersgruppe 65-81 Jahre im Vergleich zur Altersgruppe 49-64
Jahre, fiir die Einstellungen zu den Verkehrsmitteln und fiir die aktuelle Verkehrs-
mittelnutzung. Fiir Ménner sowie Personen mit einer hohen Fahrradorientierung
und Flexibilitiat bei der Verkehrsmittelwahl ist die Wahrscheinlichkeit, das Fahr-
rad zu nutzen, hoher. Fiir die Altersgruppe 65-81 Jahre, Personen mit hoher
Autoorientierung und Personen, die monomodal das Auto nutzen und andere
Verkehrsmittel als das Fahrrad nutzen, verringert sich die Wahrscheinlichkeit der
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Fahrradnutzung. Damit werden die Hypothesen Hg ,,Wenn eine Person positiv
gegeniiber einem Verkehrsmittel eingestellt ist, ist es wahrscheinlicher, dass es
genutzt wird.“ und Hg ,,Die aktuelle Verkehrsmittelnutzung wirkt sich auf die
Vignettenurteile zur Fahrradnutzung aus. bestitigt. Interessant ist, dass bei den
Fahrradvignetten nicht nur die Einstellungen mit den Vignettenurteilen zusam-
menhingen, sondern auch die aktuelle Verkehrsmittel- bzw. Fahrradnutzung. Dies
deutet darauf hin, dass Personen, die aktuell kein Fahrradfahren, auch in Zukunft
schwieriger (zumindest nicht mit den vorliegenden Vignettenausprigungen) vom
Fahrradfahren iiberzeugt werden konnen.

Um die Effektstirke besser interpretieren zu konnen, werden die Margins-
plots (vgl. Abbildung 8.11) herangezogen. Eine hohe Fahrradorientierung liefert
mit knapp fiinf Skalenpunkten das beste Ergebnis. Meist liegen die Werte zwi-
schen drei und vier Skalenpunkten und damit im eher unwahrscheinlichen Bereich
fiir die Fahrradnutzung. Etwas genauer sind die Auto- und Fahrradorientierung.
Eine geringe Autoorientierung von eins erreicht eine Nutzungsabsicht von ca. 4,5
Skalenpunkten, wihrend eine hohe Autoorientierung von fiinf knapp drei Ska-
lenpunkte erreicht. Eine geringe Fahrradorientierung von einem Punkt erreicht
knapp zwei Skalenpunkte, wihrend eine hohe Fahrradorientierung von fiinf fast
eine Nutzungsabsicht von fiinf Skalenpunkten erreicht. Die Effekte der sozial-
strukturellen Variablen Geschlecht und Alter nach Lebensphasen sind im Modell
zwar signifikant, im Marginsplot sind jedoch kaum Unterschiede zwischen Min-
nern und Frauen sowie den verschiedenen Altersgruppen zu erkennen. Auch die
Effekte der aktuellen Verkehrsmittelnutzung sind gering und bewegen sich im
Bereich zwischen drei und vier Skalenpunkten.

Interessant bei der Analyse der Fahrradvignetten erscheinen weniger die
Effekte der Vignettenmerkmale als die Ergebnisse der Personenmerkmale. Die
Effekte der Sozialstruktur, wonach Minner wahrscheinlicher Fahrrad fahren
wiirden als Frauen und fiir Senioren die Nutzung des Fahrrads unattraktiver
ist, scheinen plausibel und gehen mit den Ergebnissen anderer Studien einher
(Mahne-Bieder et al. 2020, S. 89). Die Erkldrungskraft der Einstellungen ist
beeindruckend. Insbesondere die Fahrradorientierung sticht als Indikator fiir die
Nutzungsabsicht hervor. Diese besondere Bedeutung der Einstellungen zum Fahr-
radfahren im Vergleich zu soziodemografischen Merkmalen heben auch Heinen
et al. (2011, S. 109) hervor.
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Mobilitédt in Bochum 2020, eigene Berechnung)

8.3.5 Interaktionseffekte der Fahrradnutzung

Auch fiir die Fahrradvignetten sind alle Interaktionseffekte zwischen zwei
Dimensionen getestet worden. Die signifikanten Interaktionseffekte sind in

Tabelle 8.8 und Abbildung 8.12 dargestellt. Einzig die Interaktion zwischen
der Distanz und dem Wetter hat einen zusitzlichen signifikanten Effekt, der iiber
die Effekte der einzelnen Dimensionen hinausgeht. Die kurze Distanz von zwei
Kilometern fiihrt zu einem zusétzlichen Effekt von 0,2 Skalenpunkten bei mildem
und trockenem Wetter. Bei der langen Distanz von sieben Kilometern verringert
sich der Effekt von mildem und trockenem Wetter um 0,2 Skalenpunkte. Wihrend
die kurze Distanz und gutes Wetter zusitzlich zum Fahrradfahren motivieren,
fiihrt die lange Distanz dazu, dass die Fahrradnutzung selbst bei gutem Wetter an
Attraktivitit verliert. Betrachtet man die Modellgiite (AIC), stellt sich das Modell
mit Interaktionseffekt als nur geringfiigig besser heraus.
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Tabelle 8.8 Vergleich Haupteffekte Fahrradvignetten und Interaktionen

Fahrradnutzung | Modell 1 Interaktion Distanz Interaktion Distanz,
und Wetter Radweg und Wetter
Koef. z-Stat. Koef. z-Stat. | Koef. z-Stat.
Distanz (Ref. 5 km)
2 km 0,69 1%#** 17,57 0,581*** | 10,51 0,657%#%* 9,19
7 km —0,528*** | —13,37 | —0,437*** | —-922 | —0,368*** | —-530
Radweg (Ref. Schutzstreifen)
Réumlich 0,658%#:** 20,53 0,656*** | 18,13 0,693%%** 8,80
getrennt
Wetter (Ref. leichte Regenschauer)
mild und trocken | 1,037+ | 3149 | 1011 | 1757 | 10260 | 13.26
Entfernung Autoparkplatz — Ziel (Ref. 200 m)
keine —0,177%%* —4,50 | —0,175%** | -4,69 |—0,176%** | —471
500 m 0,283%:k* 7,20 0,284#%% 6,80 0,286%** 6,87
Interaktion Distanz und Wetter
2 km # mild 0,228%*%* 2,62 |0,095 0,81
und trocken
7 km # mild —0,172* —-2,29 | -0,211 —2,04
und trocken
Interaktion Distanz und Radweg
2 km # —0,126 —-0,97
raumlich
getrennt
7 km # —0,123 —1,11
raumlich
getrennt
Interaktion Radweg und Wetter
Réuml. getrennt —0,009 —0,07
# mild und
trocken
Interaktion Distanz, Radweg und Wetter
2 km # rduml. 0,235 1,10
getrennt #
mild und
trocken

(Fortsetzung)
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Tabelle 8.8 (Fortsetzung)

Fahrradnut- Modell 1 Interaktion Distanz Interaktion Distanz,
zung und Wetter Radweg und Wetter
Koef. z-Stat. Koef. z-Stat. | Koef. z-Stat.
7 km # rduml. 0,049 0,29

getrennt # mild
und trocken

Konstante 2,658%%% 44,88 |2,667%** 42,79 | 2,641%%* 40,38
Nvignetten 5699 5699 5699

NBefragte 1437 1437 1437

AIC 21088 21067 21072

Berichtet werden die Koeffizienten und z-Statistiken. Signifikanz: *** «<0,001; **
a<0,01; *a<0,05.
(Quelle: Mobilitit in Bochum 2020, eigene Berechnung)

Zusitzlich ist die Interaktion zwischen den drei Dimensionen Distanz, Rad-
weg und Wetter tiberpriift worden. Mit dieser Interaktion soll untersucht werden,
ob die fahrradforderlichen Bedingungen kurze Distanz von ,2 km*, Radweg
,rdumlich getrennt* und das Wetter ,,mild und trocken* die Nutzungsabsicht des
Fahrrads zusitzlich erhohen. Zwischen der Distanz, dem Radweg und dem Wetter
besteht jedoch kein signifikanter Interaktionseffekt (vgl. Tabelle 8.8), d. h. aus den
fahrradforderlichen Bedingungen gemeinsam kann keine zusétzliche Nutzungsab-
sicht abgeleitet werden. Die Hypothesen Hj> Bei kurzer Distanz, gutem Wetter
und modernem Radweg (Interaktion zwischen Distanz, Wetter und Radweg) ist
die Nutzungsabsicht des Fahrrads zusitzlich hoher.* und Hy3 ,,Kurze Distanz fiir
das Fahrrad und weite Entfernung vom Parkplatz zum Ziel steigert die Attrak-
tivitdt des Fahrrads (Interaktion zwischen Distanz und Autoparkplatz).” werden
damit nicht bestitigt.

Zusammenfassung

Die Ergebnisse der Vignettenauswertung zeigen, dass die Fahrradnutzung im
Vergleich zur Autonutzung in den verwendeten Situationsbeschreibungen eher
unwahrscheinlich ist. Die durchschnittlichen Vignettenurteile liegen meist zwi-
schen drei und vier Skalenpunkten, selten iiber vier Skalenpunkten. Zudem
haben sich das Wetter und die (kurze) Distanz als wichtigste Dimensionen
fiir die wahrscheinlichere Fahrradnutzung herausgestellt. Die wahrscheinlichere
Fahrradnutzung kann am besten durch die personlichen Einstellungen zum Fahr-
radfahren vorhergesagt werden. Eine positive Einstellung zum Fahrradfahren
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Vignettenurteil Farradnutzung

—— |eichte Regenschauer
mild und trocken

2 km 5 km 7 km
Distanz

Abbildung 8.12 Marginsplot der Interaktion zwischen Distanz und Wetter (Fahrradnut-
zung). (Quelle: Mobilitét in Bochum 2020, eigene Berechnung)

erhoht die Wahrscheinlichkeit der Fahrradnutzung, eine negative verringert die
Wahrscheinlichkeit der Fahrradnutzung.

8.4 Diskussion der Ergebnisse zu
Verkehrsverlagerungen

Ziel der Vignettenstudie ist es, Bedingungen zu identifizieren, die die Nutzung der
offentlichen Verkehrsmittel oder des Fahrrads attraktiv machen. Dariiber hinaus
konnen durch die Rekonstruktion der Priferenzordnung entscheidende Stell-
schrauben zur Forderung der Verkehrsverlagerung bestimmt werden. Insgesamt
zeigen die Ergebnisse, dass in den hier untersuchten Situationen die Autonutzung
wahrscheinlicher ist als die Nutzung der umweltvertridglicheren Alternativen. Mit
ungefihr 1500 Befragten je Vignettenmodul stiitzen sich die Ergebnisse auf eine
Vielzahl von Urteilen, was die Validitit erhoht. Aus den deskriptiven Ergeb-
nissen lassen sich folgende Schliisse ziehen: Die Befragten zeigen eine grofe
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Bereitschaft, sich auf die Vignettenbeschreibungen einzulassen und Verkehrs-
mittelentscheidungen unter veridnderten Bedingungen zu simulieren. Aus den
Vignettenurteilen dieser Befragung konnen keine Verhaltensprognosen abgeleitet
werden. Dennoch deuten die deskriptiven Ergebnisse darauf hin, dass Prife-
renzen, Priferenzordnungen und wichtige Einflussmerkmale anhand der Daten
identifiziert werden konnen.

OV-Vignetten

Alle untersuchten Merkmale der OV-Vignetten sind fiir die Bewertung der Ver-
kehrsmittelwahl wichtig. Den stirksten Einfluss auf die Vignettenurteile haben
die Dimensionen Fahrtdauer und Kosten der offentlichen Verkehrsmittel. Zur
Attraktivititssteigerung der offentlichen Verkehrsmittel sind kiirzere Fahrtzeiten
bzw. vergleichbare Fahrtzeiten wie mit dem Auto duBlerst bedeutsam. Anhand
der Vignettenanalyse kann gezeigt werden, dass sich die ldngere Fahrtzeit
mit dem OV von 30 Minuten im Vergleich zum Auto besonders schlecht
auf die Wahrscheinlichkeit fiir die OV-Nutzung auswirkt. Fiir den offentlichen
Personennahverkehr in seiner aktuellen Form mit strengen Fahrpldnen und Rou-
tenfiihrungen sind stark verkiirzte Fahrzeiten schwer umsetzbar. Neuere Formen
der gemeinsamen Verkehrsmittelnutzung wie On-Demand-Verkehr und Ridepoo-
ling haben genau hier ihre Stérken. ,,Von Tiir zu Tiir*-Angebote reduzieren den
Zeitaufwand der letzten Meile. On-Demand-Verkehr fihrt nur auf Abruf, womit
Umwege reduziert und Leerfahrten vermieden werden. Neue Angebote konnten
damit vor allem in weniger dicht besiedelten Gebieten eine attraktive Ergédnzung
zum klassischen OV-Angebot darstellen.

Als zweitwichtigstes Kriterium haben sich geringe Kosten fiir den OV heraus-
gestellt. Direkte Kosten wie Ticketpreise sind leicht nachvollziehbar und werden
in ihrer Wirkung daher immer wieder diskutiert und auch getestet. In Bonn wurde
zwei Jahre lang ein 365-Euro-Ticket fiir Neukunden eingefiihrt. Aufgrund feh-
lender langfristiger Forderung fiihrte das Projekt nicht zum gewiinschten Erfolg
(Orbach und Eggerichs 2019). Noch umfangreicher ist das 9-Euro-Ticket, das
von Juni bis August 2022 als bundesweites Nahverkehrsticket erworben werden
konnte. Mit mehreren Millionen verkaufter Tickets war die Nachfrage immens.
Erste Auswertungen zeigen eine deutliche Zunahme im Schienenverkehr fiir
mittlere Distanzen zwischen 30 und 300 Kilometern. Besonders viele Bahnrei-
sen finden am Wochenende statt (Statistisches Bundesamt 2022). Die deutliche
Reduzierung der Kosten kann folglich zur intensiveren Nutzung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel beitragen. Unklar bleibt bislang, in welchem Umfang das 9-Euro-
Ticket fiir kurze Distanzen im Stadtgebiet genutzt wird und inwiefern damit
langfristige Umstiege vom Auto auf den OV erreicht werden konnen. Wihrend
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meine Ergebnisse nahelegen, dass zur Akzeptanzsteigerung des OVs eine Redu-
zierung der Kosten und Reisezeit notwendig ist, deuten die ersten Ergebnisse
zum 9-Euro-Ticket auf bereits deutliche Effekte ohne Anpassung der Reise-
zeit hin. Da das 9-Euro-Ticket jedoch deutlich aulerhalb des hier verwendeten
Vignettenuniversums liegt, ist der Vergleich schwierig.

Interessant ist auch, dass in der Vignettenstudie die Parkgebiihren die OV-
Nutzung kaum beeinflussen. Dies liefert Hinweise, dass Restriktionen allein
keine Verkehrswende herbeifiihren werden. Um die Menschen mitzunehmen, ist
eine Verbesserung des Angebots entscheidend. Die geschickte Kombination aus
,»Push-“ und ,,Pullmainahmen® ist notwendig, um unerwartete Riickkopplungen
zu vermeiden (Ruhrort 2019, S. 257-258).

Aufgrund des Mehrebenendesigns kann anhand der Vignettenanalyse gezeigt
werden, dass die Merkmale der Person, primér die verkehrsmittelbezogenen Ein-
stellungen, mindestens so wichtig sind wie die Situationsmerkmale. Daraus folgt,
dass Verdnderungen des Angebots allein vermutlich keine Verhaltensidnderungen
nach sich ziehen. Fiir Verhaltensinderungen sind auch mentale Verdnderungen
notwendig. Da Einstellungen meist stabil sind, muss hier friih angesetzt werden.
Es geht darum, von Anfang an Verkehrsmittelalternativen zum Auto aufzuzeigen.
Ebenfalls sind ausreichend positive Erfahrungen notwendig, um bereits gefestigte
Einstellungen aufzuweichen.

Da die aktuelle Verkehrsmittelnutzung nicht mit der Bewertung der OQV-
Vignetten zusammenhéngt, scheinen die offentlichen Verkehrsmittel auch fiir
Personen, die wenig Erfahrung mitbringen, eine denkbare Alternative. Wie auch
die Befragung des Dynamo-Projekts in den Stiadten Miinster und Stuttgart gezeigt
hat, koénnen sich viele Personen vorstellen, in Zukunft hdufiger die 6ffentlichen
Verkehrsmittel zu nutzen (Sonnberger et al. 2020, S. 18). Um die Attraktivitit der
offentlichen Verkehrsmittel zu steigern, miissen Situations- und Personeneinfliisse
gemeinsam angegangen werden.

Unklar bleibt, welche weiteren, hier nicht beriicksichtigten Merkmale einen
groBen Einfluss auf die OV-Nutzung ausiiben. In weiteren Untersuchungen konn-
ten beispielsweise auch Zuverldssigkeit und Piinktlichkeit der Verkehrsmittel
beriicksichtigt werden. Wihrend des Befragungszeitraums galten Infektions-
schutzmaBinahmen wie beispielsweise die Maskenpflicht. In dieser Studie kann
daher nicht rekonstruiert werden, inwiefern die Angst vor einer Ansteckung die
Vignettenurteile beeinflusst hat.

Fahrradvignetten
Alle hier untersuchten Vignettenmerkmale Distanz, Radweg, Wetter und Ent-
fernung zum Autoparkplatz sind fiir die Entscheidung der Verkehrsmittelwahl
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wichtig. Gutes Wetter und kurze Distanzen machen die Fahrradnutzung beson-
ders attraktiv. Obwohl die einflussreichste Dimension der Vignettenstudie, gutes
Wetter, nicht direkt beeinflusst werden kann, sollte die Fahrradférderung nicht
aufgegeben werden. Hudde (2023) demonstriert in seiner Forschung, dass in
den Niederlanden unter Kontrolle der Wetterbedingungen mehr Fahrrad gefahren
wird als in Deutschland. Positive Einstellungen zum Fahrradfahren und eine fahr-
radfreundliche Mobilitétskultur konnen folglich auch suboptimales Fahrradwetter
tiberwinden.

Kurze Wege sind nur moglich, wenn Aktivititen des tdglichen Bedarfs wie
Einkiufe, Kita, Schule oder mobiler Arbeitsplatz in der Wohnumgebung stattfin-
den. Die Beriicksichtigung der Funktionsmischung und damit kurzer Wege in der
Quartiersentwicklung ist zur Attraktivititssteigerung des Fahrrads notwendig.

Interessant ist, dass die Personenmerkmale bei der Fahrradnutzung eine
entscheidende Rolle spielen. Fahrradfahren scheint — im Vergleich zu den offent-
lichen Verkehrsmitteln — noch stidrker mit den Einstellungen und aktuellen
Erfahrungen bei der Verkehrsmittelnutzung zusammenzuhingen. Die aufleror-
dentliche Bedeutung von fahrradbezogenen Einstellungen wird auch in anderen
Studien betont (Heinen et al. 2011; Kuhnimhof et al. 2010, S. 22). Die Vignet-
tenurteile zur Fahrradnutzung héngen neben den Einstellungen auch mit dem
Alter, Geschlecht und der aktuellen Verkehrsmittelnutzung zusammen. Frauen
und Altere haben eine geringere Nutzungsabsicht als Minner und Jiingere (vgl.
Mahne-Bieder et al. 2020, S. 89). Dies konnte auf unterschiedliche Sicherheits-
bedenken von Frauen und Minnern sowie von jiingeren und dlteren Personen
hinweisen. Aus anderen Forschungskontexten, z. B. Kriminalititsfurcht, ist
bereits bekannt, dass sich das subjektive Sicherheitsempfinden der Geschlechter
und Altersgruppen unterscheidet (Noack 2014, S. 252). Weitere Untersuchun-
gen konnten hier ansetzen, um herauszufinden, wie die Fahrradnutzung auch fiir
diese Gruppen attraktiv gestaltet werden kann. Eine Moglichkeit, die wihrend der
Coronapandemie von einigen Stddten genutzt wurde, sind sogenannte Pop-up-
Radwege, womit Hauptrouten fiir Radfahrende sicherer gemacht werden sollten
(Gotting und Becker 2020; Haas et al. 2020, S. 840).

Auch der Zusammenhang zwischen den Vignettenurteilen und der aktuel-
len Verkehrsmittelnutzung stiitzt die Bedeutung der Personenmerkmale. Dieser
Zusammenhang konnte zudem auf zwei Aspekte verweisen: Erstens, die Gruppe
der Radfahrenden ist erschopft. Mahne-Bieder et al. (2020, S. 95) identifizieren
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in ihrer Studie zwei Drittel der Nicht-Radfahrenden als kaum motivierbar. Zwei-
tens, die aktuellen und in den Vignetten genannten Fahrradbedingungen reichen
nicht aus, um Nicht-Radfahrende zu iiberzeugen. In dieser Erhebung wird der
Anteil an Personen nicht erfasst, der aus gesundheitlichen Griinden kein Fahrrad
fahrt. Weitere Studien sollten zusitzliche Dimensionen, wie Sicherheitsaspekte
berticksichtigen. Zudem sollte in Betracht gezogen werden, wie viele Personen
kein Fahrrad fahren, weil ihnen keines zur Verfiigung steht oder weil sie kein
Fahrrad fahren konnen.
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Akzeptanz multimodaler 9
Mobilitat - Fazit und Ausblick

9.1 Zusammenfassung der Untersuchungsergebnisse

In den vorherigen Kapiteln 6, 7 und 8 werden die individuellen Moglich-
keiten fiir multimodale Mobilitdt rekonstruiert und Akzeptanzbedingungen fiir
Verkehrsverlagerungen vom Auto auf den OV oder das Fahrrad untersucht.
Dafiir werden monomodale Autofahrer:innen und multimodale Personen gegen-
iibergestellt sowie Verkehrsmittelentscheidungen anhand einer Vignettenstudie
analysiert. Die ausgewerteten Daten wurden im Rahmen einer Bevolkerungsbe-
fragung in drei Stadtteilen in Bochum und in Interviews mit Teilnehmenden der
Befragung erhoben.

Die Befragung wurde von der Bochumer Bevolkerung gut angenommen. Die
Beteiligung von knapp 40 Prozent (n~2200) kann als hoch eingestuft! werden
und spricht fiir valide Ergebnisse. Das Mixed-Methods-Design und die Aus-
wertung der Daten vor dem Hintergrund des Motility-Konzepts ermoglichen
Einblicke in Akzeptanzaspekte, die in der bisherigen Forschung noch wenig
beriicksichtigt wurden. Anhand der Interviews konnen Fihigkeiten und Kom-
petenzen multimodaler Mobilitét identifiziert werden, die den Kenntnisstand zu
multimodaler Mobilitit erweitern.

! Diekmann (2014, S. 516) nennt Ausschopfungsquoten von 5 bis 20 Prozent als realis-
tisch, Schnell (2012, S. 164-165) zeigt den Riickgang der Ausschopfungsquoten auf unter
40 Prozent auf. Mit exzellenten Ergebnissen und einer Riicklaufquote weit iiber 70 Pro-
zent, wie Dillman sie erzielt hat, konnte hier nicht gerechnet werden (vgl. Diekmann 2014,
S. 517-518).
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Im Folgenden werden die wichtigsten Ergebnisse zur Verkehrsverlagerung
vom Auto auf das Fahrrad oder den OV, individuelle Moglichkeiten multimoda-
ler Mobilitit und die Einfliisse der Wohnumgebung anhand der in der Einleitung
présentierten Forschungsfragen zusammengefasst.

1. Welche Personengruppen sind in Bochum bereits multimodal unterwegs und
wie unterscheiden sich multimodale Personen und monomodale Autofah-
rer:innen (Kapitel 6 und 7)?

Anhand der Befragung ,,Mobilitit in Bochum 2020 konnten 32 Prozent mul-
timodale Personen in Bochum identifiziert werden. 53 Prozent der Befragten
nutzen monomodal das Auto.2 Personen, die bimodal das Auto und das Fahr-
rad nutzen, stellen mit 18 Prozent den grofiten Anteil unter den multimodalen
Personen. Mit knapp einem Dirittel ist der Anteil an multimodalen Personen in
dieser Befragung deutlich geringer als in anderen Befragungen, wo héufig mul-
timodale Anteilswerte von ca. 50 Prozent erreicht werden (Groth 2019c, S. 95;
Nobis 2015, S. 45).

Multimodale Personen und monomodale Autofahrer:innen unterscheiden sich
in der Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel, den Einstellungen zu den Verkehrsmitteln
und der Hiufigkeit, mit der kurze Wege zuriickgelegt werden. Soziodemografi-
sche Merkmale wie Alter, Geschlecht oder Bildung spielen dagegen keine oder
eine untergeordnete Rolle.

Multimodale Personen verfiigen hiufiger iiber eine Zeitkarte fiir die offent-
lichen Verkehrsmittel oder leben in Haushalten ohne Auto. Zudem sind sie
meist positiv gegeniiber den Verkehrsmitteln Fahrrad oder OV eingestellt. Sie
legen hiufig kurze Wege bis zu einem Kilometer zuriick. Monomodale Autofah-
rer:innen dagegen verfiigen meist iiber ein Auto und stehen den Verkehrsmitteln
Fahrrad und OV eher ablehnend gegeniiber.

Diese Ergebnisse decken sich mit den Ergebnissen anderer Studien zu mul-
timodaler Mobilitdt, die die Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln, insbesondere
des Autos betonen (Nobis 2007, S. 42; Klinger 2017, S. 235). Anders als in
der vorliegenden Studie werden allerdings héufig auch Zusammenhidnge mit
soziodemografischen Merkmalen wie dem Alter oder Bildung angefiihrt. Dies
betrifft meist Studien, die keine Einstellungsvariablen beriicksichtigen. Werden

2 Die restlichen 15 Prozent verteilen sich auf monomodale OV-Nutzung, monomodale Fahr-
radnutzung sowie nicht oder wenig mobile Personen.
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die Einstellungen zu den Verkehrsmitteln beriicksichtigt, iibertrifft deren Bedeu-
tung meist die Effekte der soziodemografischen Merkmale (Hunecke et al. 2008,
S. 77).

2. Wie unterscheiden sich multimodale Personen und monomodale Autofah-
rer:innen hinsichtlich ihrer Mobilitdtsmoglichkeiten (Motility)? Was lédsst sich
daraus fiir die Forderung multimodaler Mobilitit ableiten (primédr Kapitel 7,
auch Kapitel 6)?

Um die Motility monomodaler Autofahrer:innen und multimodaler Personen zu
identifizieren, wurden die Interviews hinsichtlich der Zugangsmoglichkeiten zu
Verkehrsmitteln (Access), der Fiahigkeiten zur Bewiltigung des Mobilititsalltags
(Skills) und der Aneignung des Mobilitdtsverhaltens (Appropriation) untersucht
(Flamm und Kaufmann 2004).

Die Analyse der Zugangsmoglichkeiten (Access) hat gezeigt, dass die multi-
modalen Personen, die das Fahrrad hiufig im Alltag nutzen, ein Pedelec besitzen.
Pedelecs werden als Unterstiitzung beim Transport von Einkdufen oder Kindern
wahrgenommen, erweitern den Nutzungsraum und machen das Fahren durch die
elektrische Unterstiitzung einfacher. Allerdings fehlen oftmals geeignete Fahr-
radabstellmoglichkeiten am Wohnort. Wer eine Garage hat, nutzt manchmal die
Garage fiir Fahrrdder und parkt das Auto woanders. Wenn keine sicheren Abstell-
moglichkeiten zur Verfiigung stehen oder diese nur iiber Treppen erreichbar sind,
kann dies zum Ausschluss des Fahrrads als Verkehrsmittel fiihren. Die Verfiig-
barkeit eines eigenen Autos ist fiir alle Interviewten wichtig. Immerhin wird das
Auto von multimodalen Personen hiufig als Ergiinzung wahrgenommen, wihrend
es unter monomodalen Autofahrer:innen das Hauptverkehrsmittel ist.

Als Fihigkeit (Skills) der multimodalen Fahrradfahrer:innen lédsst sich die
Nutzung ,.eigener Radwege identifizieren. Mit dem Fahrrad werden andere
Straen, bevorzugt Nebenstralen oder fiir Autos unzugingliche Wege, genutzt.
Die ErschlieBung wichtiger Alltagsrouten als Fahrradrouten stellt eine wichtige
Kompetenz der multimodalen Personen dar. Damit kdnnen stressige Situationen
auf viel befahrenen Autostralen vermieden werden. Zusitzlich profitieren die
Fahrradfahrer:innen von weniger Lirm und Abgasen. Weiter wird der OV bzw.
die Bahn von multimodalen Personen héufig in Kombination mit Fahrrad, City-
roller oder E-Scooter zur Uberwindung der letzten Meile genutzt. Dies zeigt,
dass der OV allein wichtige Mobilititsbediirfnisse wie Schnelligkeit nicht erfiillen
kann, es jedoch Strategien gibt, dies zu kompensieren. Die Analyse hat Flexibi-
litdt als Kompetenz monomodaler Autofahrer:innen und multimodaler Personen
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sichtbar gemacht. Wihrend monomodale Autofahrer:innen eher bestimmte Uhr-
zeiten oder Orte vermeiden, um uneingeschrinkt (ohne Verzogerungen durch
Stau oder Parkplatzsuche) das Ziel zu erreichen, wechseln multimodale Perso-
nen das Verkehrsmittel, nutzen also beispielsweise eher Bahn oder Fahrrad im
Berufsverkehr. Direktverbindungen haben sich als Kriterium fiir die Nutzung der
offentlichen Verkehrsmittel herausgestellt. Umstiege fiihren dazu, dass der OV an
Attraktivitdt verliert.

Fiir die Aneignung (Appropriation) des Fahrrads als Alltagsverkehrsmittel ist
die Wahrnehmung entscheidend. Ein zentrales Ergebnis der Motility-Analyse ist,
dass das Fahrrad von monomodalen Autofahrer:innen hiufig nicht als Verkehrs-
mitte] wahrgenommen und daher auch nicht als Option erkannt wird. Das Fahrrad
ist in den Kopfen hiufig als Sportgerdt oder Mittel zur Freizeitgestaltung abge-
speichert und nicht als (gleichberechtigtes) Verkehrsmittel. In der Konsequenz
wird die Fahrradnutzung im Alltag und die Ausbildung spezifischer Fiahigkei-
ten und Kompetenzen bei der Fahrradnutzung verhindert. Die Nicht-Nutzung
objektiv verfiigbarer Fahrrider (Ressourcenverschwendung) hingt folglich meist
mit der mangelnden Wahrnehmung des Fahrrads als eines geeigneten Verkehrs-
mittels zusammen. Dies wird allerdings erst durch die Beriicksichtigung der
Einstellungen in wissenschaftlichen Analysen sichtbar.

Die Basis fiir die routinierte Fahrradnutzung im Alltag bildet Erfahrung.
Hieran schlieft das Konzept der Mobilititssozialisation (Tully und Baier 2011)
an, das Mobilitdtsverhalten und Mobilitidtspraktiken als erlernte Kompetenz
beschreibt. Der eigene Mobilititsstil wird in der Kindheit und Jugend durch
die vorhandene Infrastruktur und Zugangsmoglichkeiten, aber auch durch Vorbil-
der und ,,Peers*, gesellschaftliche Diskurse und subjektive Einstellungen geprigt
(Tully und Baier 2011, S. 196). Diese frithe Priagung spielt auch in den Interviews
dieser Arbeit eine Rolle. Einige Alltagsradler:innen sind bereits in der Kindheit,
der Jugend oder wihrend des Studiums viel Fahrrad gefahren. Sie haben einen
Erfahrungsschatz und Mobilitétspraktiken unabhingig vom Auto aufgebaut.

Die grofiten Hiirden der Fahrradnutzung sind die Wetterabhingigkeit und
Sicherheitsbedenken. Wihrend ersteres kaum zu dndern ist, konnen Investitio-
nen in eine sichere Fahrradinfrastruktur Sicherheitsbedenken abbauen. Auch in
anderen Forschungen wird die Wahrnehmung von sicheren Radwegen als Voraus-
setzung fiirs Fahrradfahren besprochen (Blitz 2021, S. 34; Mahne-Bieder et al.
2020, S. 96). In den Interviews stellte sich heraus, dass einige monomodale
Autofahrer:innen das Fahrrad (gerne) in der Freizeit nutzen. Denn Fahrradfah-
ren in der Freizeit ermoglicht die Nutzung sicherer Radwege (z. B. umgebaute
Bahntrassen), wihrend fiir Alltagswege keine adidquaten sicheren Radverbindun-
gen zur Verfligung stehen (z. B. Verbindungen in die Innenstadt). Wenn gute
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Radverbindungen hauptséchlich fiir Erholungsfahrten ins Griine verfiigbar sind,
aber nicht als zweckméBige Verbindungen zu zentralen Orten wie Bahnhofen,
Krankenhdusern, Schulen, Universitiat, Hochschulen, Rathaus oder Innenstadt, ist
es schwierig, das Fahrrad als Verkehrsmittel im Alltag zu nutzen. Daraus folgt,
dass viele das Fahrrad in der Freizeit nutzen, Alltagswege — auch kurze Distan-
zen — jedoch mit dem Auto zuriicklegen. Auch bei der Nutzung des OVs fiihren
Sicherheitsbedenken zur Verkehrsmittelvermeidung.

Umweltbewusstsein spielt fiir multimodale Personen und monomodale Auto-
fahrer:innen eine Rolle, allerdings wird es unterschiedlich umgesetzt. Multi-
modale Personen nutzen das Fahrrad oder den OV, um Autowege zu sparen,
monomodale Autofahrer:innen gehen viel zu Fuf} oder nutzen Autos mit Elektro-
antrieb.

3. Welche Verkehrsmittelbedingungen konnen als besonders wichtig fiir den
Umstieg vom Auto auf den OV oder das Fahrrad identifiziert werden
(Kapitel 8)?

In der Vignettenstudie zu Verkehrsverlagerungen vom Auto auf den OV wurden
die Fahrtdauer, die Taktung, die Kosten fiir eine einfache Fahrt und Parkgebiihren
fiir das Auto in konkreten Situationsbeschreibungen abgefragt. Die Fahrtdauer
und die Kosten fiir die einfache Fahrt erweisen sich als wichtigste Einfluss-
faktoren auf die OV-Nutzung, gefolgt von den Parkgebiihren und der Taktung.
Zudem zeigen die Ergebnisse, dass eine um 30 Minuten ldngere Fahrtdauer
des OVs im Vergleich zum Auto die OV-Nutzung sehr unwahrscheinlich macht.
Schnelle OV-Verbindungen koénnen damit als primire Forderung zur Forderung
von Verkehrsverlagerungen identifiziert werden. Dariiber hinaus spielen auch die
Einstellungen zum OV eine wichtige Rolle. Wihrend positive Einstellungen zum
OV die Nutzung wahrscheinlicher machen, verhindern negative Einstellungen
zum OV auch die potenzielle Nutzung unter verinderten Bedingungen.

In der Vignettenstudie zu Verkehrsverlagerungen vom Auto auf das Fahrrad
wurden die Distanz, der Radweg, das Wetter und die Entfernung vom Auto-
parkplatz zum Ziel in konkreten Situationsbeschreibungen abgefragt. Das Wetter
und die Distanz stellten sich als wichtigste Kriterien fiir die Wahrscheinlichkeit
der Fahrradnutzung heraus, gefolgt von der Beschaffenheit des Radwegs und der
Entfernung zum Autoparkplatz. Die Wahrscheinlichkeit der Fahrradnutzung ist
ebenfalls abhingig von den Einstellungen zum Fahrrad und der aktuellen Ver-
kehrsmittelnutzung, also ob eine Person bereits regelmiBig ein Fahrrad nutzt
oder nicht. Der Zusammenhang zwischen der aktuellen Fahrradnutzung und der
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potenziellen Fahrradnutzung deutet darauf hin, dass die verwendeten Situations-
merkmale in den Vignetten nicht ausreichen, um Personen zum Umstieg auf das
Fahrrad zu motivieren.

4. Wie wirken die unterschiedlichen stidtischen Quartiere auf die Umsetzung
multimodaler Mobilitdt (Abschnitt 6.4)?

Insgesamt sind die Unterschiede zwischen den hier untersuchten Stadtteilen und
dem Mobilitédtsverhalten der Bevolkerung eher gering. Anhand der Stadtteile oder
bestimmter Merkmale der Wohnumgebung konnen monomodale Autonutzung
und multimodales Mobilititsverhalten kaum erkldrt werden. Dennoch konnte
in Bezug auf das Quartier auch in dieser Arbeit gezeigt werden, dass kurze
Wege und Nutzungsmischung multimodale Mobilitit fordern. Zudem bieten die
innenstadtnahen Stadtteile (Hamme und Wiemelhausen) mit der Nihe zum Haupt-
bahnhof die Moglichkeit, den Regionalverkehr zu nutzen. Dies verliert durch die
weitere Entfernung von ca. fiinf Kilometern am Stadtrand (Gerthe) an Attraktivi-
tit. Beziiglich der Verfiigbarkeit eines Schienenverkehrsangebots kann nicht auf
die Nutzung des OVs geschlossen werden. Hier ist die individuelle wahrgenom-
mene Praktikabilitit ausschlaggebend. Beziiglich der Fahrradnutzung bieten alle
drei Stadtteiltypen Vor- und Nachteile. Der Stadtrandstadtteil verfiigt iiber ein
kleines zentrales Stadtteilzentrum mit diversen Einkaufsmoglichkeiten. Dadurch
sind Geschifte des tdglichen Bedarfs auch zu Fufl oder mit dem Fahrrad gut
erreichbar. Hier stellen die Verbindungen aus dem Stadtteil heraus die grofte
Herausforderung fiir Fahrradfahrende dar. Es fehlt ein sicherer Fahrradweg in die
Nachbarstadtteile und ins Zentrum Bochums. Im urbanen Stadtteil (Hamme) fehlt
ein Stadtteilzentrum, allerdings sind die Innenstadt und Geschifte des tiglichen
Bedarfs zu Ful oder mit dem Fahrrad erreichbar.

Gemeinsame Betrachtung der Ergebnisse
In Bezug auf die spezifische Art der Verkehrsmittelnutzung der multimoda-
len Mobilitdt konnte gezeigt werden, dass diese vielfiltige Nutzungsmuster
umfasst. Das Auto ist auch fiir multimodales Mobilitdtsverhalten ein unverzicht-
barer Bestandteil, wenngleich als Ergidnzung zu anderen Verkehrsmitteln. Dariiber
hinaus haben die Interviews gezeigt, dass auch FuBBwege oder E-Scooter als
umweltvertragliche Alternative zum Auto eingesetzt werden.

Wihrend beim Vergleich monomodaler Autofahrer:innen und multimoda-
ler Personen habitualisiertes, meist unbewusstes Mobilititsverhalten untersucht
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wurde, wurden in der Vignettenstudie zu Verkehrsverlagerungen bewusste Ver-
kehrsmittelentscheidungen erzeugt. Aus handlungstheoretischer Perspektive wer-
den zwischen habitualisierten Routinen und bewussten Entscheidungen durchaus
unterschiedliche Abldufe und Reflexionsebenen verstanden. Gleichwohl kdnnen
dhnliche zentrale Akzeptanzbedingungen fiir routiniertes multimodales Mobili-
titsverhalten und bewusste Verkehrsmittelentscheidungen identifiziert werden.

Erstens haben verkehrsmittelbezogene Einstellungen eine wesentliche Bedeu-
tung fiir die Akzeptanz und Nutzung eines Verkehrsmittels. Dies ist vor dem
Hintergrund der Akzeptanzforschung, die das Zusammenwirken der Einstellungs-
und Verhaltensebene betont, nicht verwunderlich. Dennoch wird zu oft versucht,
das Mobilititsverhalten mit den unzureichenden Merkmalen der Verfiigbarkeit,
Soziodemografie oder Wohnumgebung zu erkliren.

Zweitens ist fiir die Attraktivitit des OVs seine Schnelligkeit entscheidend.
Im multimodalen Mobilititsalltag wird Schnelligkeit durch die Wahl von Direkt-
verbindungen erreicht oder durch Intermodalitit zur schnellen Uberwindung der
letzten Meile kompensiert. Fiir potenzielle Verkehrsverlagerungen konnen zeitli-
che EinbuBen beim Umstieg vom Auto auf den OV als K.o.-Kriterium angesehen
werden.

Drittens schrinkt die Wetterabhidngigkeit das Fahrrad als flexibles Verkehrs-
mittel ein. Multimodales Mobilitédtsverhalten, insbesondere die Fahrradnutzung,
ist (in Deutschland) stark wetterabhingig. Multimodale Personen steigen bei
Regen oder zu kaltem Wetter auf alternative Verkehrsmittel um. Bei der Analyse
der Verkehrsverlagerungen vom Auto aufs Fahrrad wird das Wetter als Prioritit
bewertet.

Viertens geht von einschrinkenden MafB3nahmen der Automobilitdt vermutlich
eine geringe Lenkungswirkung fiir Verkehrsverlagerungen auf andere Verkehrs-
mittel aus. Mithilfe des Motility-Konzepts werden diverse Strategien heraus-
gearbeitet, die Parkgebiihren oder die eingeschrinkte Nutzung des Autos in
bestimmten Bereichen umgehen, z. B. alternative Orte oder das Elektroauto.
Bei den konkreten Entscheidungssituationen zwischen Auto und OV erreichen
Parkgebiihren die niedrigste Prioritiit.

Verkehrsverlagerungen und mehr multimodale Mobilitdt sind folglich nur
mit groen Anstrengungen und einer umfassenden Transformation zu errei-
chen. Das Auto spielt als flexibles Universalverkehrsmittel bei monomodalen
Autofahrer:innen und auch bei multimodalen Personen eine zentrale Rolle. Die
Abhingigkeit vom eigenen Auto ist grof. Hinzu kommt, dass Elektroautos
eine scheinbar umweltvertrigliche Automobilitit ermoglichen. Durch den elek-
trischen Antrieb wird das schlechte Gewissen beim Autofahren beruhigt und
eine (vermehrte) Autonutzung gerechtfertigt. Die Autonutzung auflerhalb der



238 9 Akzeptanz multimodaler Mobilitat — Fazit und Ausblick

StoBzeiten oder ,autofreundlichere Wege sind Strategien, den unangenehmen
Begleiterscheinungen Stau und Parkplatzsuche aus dem Weg zu gehen. Fiir das
Ziel einer multimodalen Mobilitit mit gleichberechtigtem Verkehrsmittelmix ist
dies kontraproduktiv.

9.2 Limitationen und Diskussion

Forschungsdesign

Wenngleich multimodale Mobilitit auf den ersten Blick umweltvertriglicher
wirkt als monomodale Automobilitidt, kann multimodale Mobilitit nicht pauschal
mit nachhaltiger Mobilitit gleichgesetzt werden. Zwar konnte bereits gezeigt wer-
den, dass multimodale Personen meist geringere CO,-Emissionen verursachen
als monomodale Autofahrer:innen, dies ist jedoch stark an die Definition mul-
timodaler Mobilitdt und das Sample gekniipft. Das Auto ist meist ein zentraler
Bestandteil multimodaler Mobilitdt und multimodale Personen sind héufig hoch
mobil. Sie haben eine iiberdurchschnittliche Verkehrsleistung und damit auch
hohere negative Umweltwirkungen. Differenzierte Definitionen fiir die individu-
elle Verkehrsleistung, womit sich multimodale Mobilitdt als umweltvertrdglich
bestimmen ldsst, wurden in dieser Arbeit nicht beriicksichtigt.

Mit der Fokussierung auf die Verkehrsmittel Auto, OV und Fahrrad kénnen
nicht alle vielfdltigen Formen multimodaler bzw. umweltvertriglicher Mobilitt
erfasst werden. Die Analyse hat gezeigt, dass kurze Distanzen in der Wohn-
umgebung, z. B. Einkidufe, hdufig zu Full zuriickgelegt werden. Zudem wurde
beschrieben, dass auch E-Scooter eigene Vorteile fiir urbane Mobilitdt mitbrin-
gen und das Potenzial haben, als Alternative zum Fahrrad fiir umweltvertrigliche
Mobilitét eingesetzt zu werden. Daher sollten in Zukunft auch der FuB3verkehr
und E-Scooter stirker beriicksichtigt werden, wenn es um die Substitution von
Autowegen im Quartier geht.

Auflerdem sollte multimodale Mobilitit als Ideal der Verkehrsmittelnutzung
und Mobilitdtspraktik fiir alle in Frage gestellt werden. Fiir Personen mit
bestimmten korperlichen Beeintrichtigungen ist die Nutzung des OVs oder Fahr-
rads hdufig mit hohen Hiirden verbunden oder sogar unmoglich. Wenngleich
Barrierefreiheit im (6ffentlichen) Verkehr konsequent umgesetzt werden sollte,
stofit multimodale Mobilitdt hier an Grenzen. Dariiber hinaus ist multimodale
Mobilitdt besonders fiir dicht besiedelte Orte attraktiv. Es muss genug Ver-
kehr vorhanden sein, damit sich ein gutes oOffentliches Angebot grundsétzlich
lohnt. Zudem miissen Versorgungsangebote wie Supermirkte in wenigen hundert
Metern erreichbar sein, damit das Fahrrad zur Option wird. Dies schlief3t nicht
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aus, dass auch an weniger dicht besiedelten Orten individuelles Verkehrsmittels-
haring und Ridepooling als gemeinsame Nutzung erfolgreich etabliert werden
konnen. Dennoch wird auch hier multimodale Mobilitit an Grenzen stofen.

In dieser Arbeit wird multimodale Mobilitdt in einer deutschen Grof3stadt,
noch dazu in der Metropolregion Ruhrgebiet untersucht. Die Voraussetzungen
eines guten Offentlichen Verkehrsangebots und eine hohe Versorgungsdichte
sind grundsitzlich gegeben. Die Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte spre-
chen dafiir, dass in Bochum und im Ruhrgebiet das multimodale Potenzial
noch nicht ausgeschopft ist. Daher ist es interessant zu untersuchen, fiir welche
Bevolkerungsgruppen multimodale Mobilitédt besonders geeignet ist.

Diese Arbeit betrachtet multimodale Mobilitit primér als subjektives Handeln
der Individuen. Der Fokus dieser Arbeit lag nicht auf politischen Entscheidun-
gen, die gleichwohl wichtig sind und z. B. in Ruhrort (2019) untersucht werden.
Zudem ist die Verinderung der Gesellschaft im Sinne sozialer Normen fiir die
Transformation des Verkehrssektors notwendig.

Quartiere

Die Auswahl unterschiedlicher Stadtteile als Untersuchungsgebiet bietet die Mog-
lichkeit, Mobilitdt im Kontext der Wohnumgebung zu untersuchen. Ein weiterer
Vorteil der Stadtteilebene liegt in der Ubertragbarkeit auf dhnliche Stadtteile.
Anhand der Indikatoren Soziodemografie, Urbanitdt und Mobilitdtsangebot las-
sen sich vergleichbare Stadtteile ermitteln. Die innerstddtische Raumbeobachtung
des BBSR bietet dafiir eine grole Datenbank. Zur Typisierung der Stadtteile
wird auch dort auf das klassische konzentrische Stadtmodell zuriickgegriffen,
das die Stddte in Innenstadt, Innenstadtrand und Stadtrand einteilt (Goddecke-
Stellmann et al. 2019). Allerdings stoBt die Ubertragbarkeit schnell an Grenzen.
Anhand der ausgewihlten Stadtteile lieBen sich kaum Unterschiede fiir multi-
modale Mobilitdt herausarbeiten. Die Bochumer Stadtteile sind in Fliche und
Flachennutzung zu heterogen, um vergleichbare Bedingungen innerhalb eines
Stadtteils zu bieten. Dadurch werden vermutlich auch Differenzen zwischen den
Stadtteilen verdeckt. Zudem wurden fiir diese Arbeit drei Stadtteile mit Anschluss
an den Schienenverkehr gewihlt, um die Optionen fiir multimodale Mobilitit
sicherzustellen. Die Mobilititsmoglichkeiten in Stadtteilen ohne Anschluss an
den Schienenverkehr und die Herausforderungen, multimodale Mobilitit dort zu
fordern, werden damit tibergangen. In zukiinftigen Arbeiten sollten weitere Merk-
male wie die Topografie, Flichennutzung und die differenzierte Erfassung der
Fahrradwege genutzt werden, um die Mobilitdtssituation im Stadtteil differen-
zierter zu erfassen. Womoglich konnen damit Unterschiede besser einbezogen
werden.
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Eine weitere Limitation der administrativen Stadtteile liegt darin, dass sie vom
Lebensraum der Bevolkerung (Quartier) verschieden sind. Die Stadtteilgrenzen
stimmen nicht mit den genutzten Quartieren und Nahrdumen der Ortsansédssigen
iiberein. Daraus folgt, dass sich die subjektive und objektive Versorgungssitua-
tion mit Supermirkten, medizinischen Angeboten und Freizeitmoglichkeiten stark
unterscheiden konnen oder auch Maflnahmen und Veridnderungen im Stadtteil, die
auBlerhalb des eigenen Lebensraums liegen, nicht wahrgenommen werden. Den-
noch sollte Mobilitdt in der Stadtteil- oder Quartiersentwicklung beriicksichtigt
werden, da sich am Wohnort die Verkehrsmittelwahl entscheidet.

Befragung

Die typischen Befragungsteilnehmenden (mittleres Alter, hohe Bildung und hohes
Einkommen) sind auch in dieser Befragung iiberreprisentiert. Personen, die von
Transferleistungen abhingig sind, Personen mit geringer Bildung und auslidn-
dische Personen konnten kaum erreicht werden. Damit weist die Befragung
(typische) Verzerrungen auf. Mit 50 Fragen ist der Fragebogen sehr umfang-
reich, sodass hierin eine Hiirde fiir Personen mit geringer Bildung und schlechten
Deutschkenntnissen liegen konnte.

Anders als in den nationalen Mobilitdtsbefragungen MiD und SrV wurden
keine Wegeprotokolle erhoben und damit auch keine Wegeanzahl, Wegelidngen,
Verkehrsleistung und Pendelverbindungen erfasst. Die Verkehrsmittelnutzung
wurde iiber eine relative Selbsteinschidtzung erhoben. Aussagen iiber die kon-
krete Verkehrsleistung der unterschiedlichen Mobilititsgruppen sind dadurch
nicht moglich. Auch die Einteilung in nachhaltige multimodale Mobilitéit, wenn
das Auto nicht das Hauptverkehrsmittel ist, und nicht-nachhaltige multimodale
Mobilitit mit dem Auto als Hauptverkehrsmittel kann daher nicht getroffen
werden.

Ebenfalls wurde nicht nach der Zufriedenheit mit der Verkehrsmittelnutzung
und mit der Wohnumgebung gefragt. Die Ergebnisse dieser Studie konnen daher
nicht explizit sagen, welche Personen mit ihrer Verkehrsmittelnutzung unzufrie-
den und damit besonders empfinglich fiir Verinderungen sind. Ahnliches gilt
fiir die Wohnumgebung. Zwar wurde gefragt, ob bestimmte Angebote vorhanden
sind, allerdings nicht, ob die Personen auch zufrieden mit diesen Angeboten sind
und sie dadurch auch hiufiger nutzen.

Diese Datenerhebung fillt in den Zeitraum der Coronapandemie. Die Coro-
napandemie hat erheblichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl und -nutzung.
Im Rahmen der Kontaktbeschrinkungen berichten die befragten Personen von
einer generell verringerten Mobilitit. So fiihrte die Moglichkeit des Homeof-
fice zu einer Verringerung oder gar zum Wegfall von Arbeitswegen. Aus der
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SchlieBung von Einrichtungen in Einzelhandel, Kultur, Gastronomie etc. ergab
sich eine starke Reduktion von Freizeit- und Versorgungswegen. Die zunéchst
herrschende Unsicherheit iiber das Coronavirus hatte mehrheitlich die Meidung
des offentlichen Verkehrs zur Folge. Dort wurde eine erhhte Infektionsgefahr
vermutet. Wege, die zuvor mit dem OV zuriickgelegt worden waren, wurden
vor allem mit Autos, aber auch mit Fahrridern, E-Scootern oder Wegen zu
Fuf} substituiert. Die allmidhliche Riickkehr zur Nutzung des offentlichen Ver-
kehrs wurde mit der geringen Auslastung und damit einhergehenden Moglichkeit
zur Abstandwahrung, der Durchsetzung einer Maskenpflicht im OV und dem
erhohten Sicherheitsempfinden durch die Coronaimpfung begriindet.

Die Erfahrungen der Pandemie zeigen aber auch, dass die Mobilitit nach
einem starken Einsturz wihrend des ersten Lockdowns im Mirz 2020 wieder
rasch ihr altes, d. h. ein hohes Niveau — dhnlich wie vor der Pandemie — erreicht
hat. Inzwischen dauern die Verdnderungen bereits so lange an, dass sie teilweise
zu neuen Routinen gefiihrt haben. Die Mobilititswende gelingt nur, wenn sie bei
den Bediirfnissen der Bevolkerung ansetzt. Die Beriicksichtigung erster Veridnde-
rungen durch die Pandemie kann auch als Stirke gesehen werden. Neue Routinen
wie Homeoffice werden nicht direkt wieder aus dem Alltag verschwinden und
sollten daher in neue Mobilitdtskonzepte integriert werden.

Logistische Regressionsanalysen

Einschriankungen der logistischen Regressionsanalyse (Abschnitt 6.6.2) betreffen
die Operationalisierung der OV-Verfiigbarkeit und der multimodalen Personen
sowie eine ungleiche Verteilung mancher Untergruppen, die in der Regressions-
analyse zu Interpretationsschwierigkeiten fiihrt.

In der Analyse wird der Zugang zum OV iiber den Besitz einer Zeitkarte
definiert. Dies verengt die Perspektive, da Einzel- oder Mehrfahrtenfahrkarten
im OV ebenfalls hiufig genutzt werden. Weiter ist der Zugang zu OV-Zeitkarten
in der Bevolkerung sehr ungleich verteilt. Wihrend Studierenden in NRW stets
ein Semesterticket zur Verfiigung steht, sind normale Abonnements meist so
teuer, dass sie sich nur bei fast tidglicher Nutzung oder der Nutzung des gesam-
ten Tarifgebiets rentieren. Auch fiir die Zielgruppe der multimodalen Personen,
die aufgrund des Verkehrsmittelmixes den OV nur gelegentlich nutzt, sind
Mehrfahrtentickets womdglich das attraktivste Ticketangebot.

Zur Einteilung in Verhaltensgruppen werden in dieser Arbeit alle multimoda-
len Verhaltensweisen zusammengefasst. Dies hat den methodischen Vorteil, dass
eine ausreichend grole Anzahl an multimodalen Personen fiir weiterfiihrende
Analysen zur Verfiigung steht. Der inhaltliche Nachteil besteht darin, dass sich
die multimodalen Verhaltensweisen untereinander durchaus unterscheiden. Nobis
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(2007, S. 42) merkt zudem an, dass sich monomodale Autofahrer:innen und
bimodale Auto- und Fahrradfahrer:innen, welche die grofite multimodale Gruppe
in dieser Analyse stellen, nur wenig unterscheiden. Der Anteil der Fahrradki-
lometer unter den bimodalen Auto-Fahrradfahrer:innen ist im Vergleich zu den
Autokilometern gering.

Der dritte Aspekt betrifft kleine Fallzahlen von Untergruppen in der Regres-
sionsanalyse. Aufgrund der geringen Fallzahl ist das Konfidenzintervall der
Variable ,,Haushalte ohne Auto* besonders groff und damit kaum zu interpre-
tieren.

Interviews

Auch wenn qualitative Forschung nicht nach dem Prinzip der Reprisentativitit
funktioniert, so konnen die 14 Interviews lediglich einen Einblick in multimodale
Mobilitdt und monomodale Autonutzung liefern und nicht alle Facetten umfas-
send darstellen. Im Sample sind ausschlieBlich Haushalte enthalten, die iiber
mindestens ein Auto verfiigen. Haushalte ohne Auto (20 Prozent) sind damit gar
nicht enthalten und deren Bediirfnisse und Mobilitdtsmuster wurden im Rahmen
dieser Arbeit auch nicht erfasst. Weiter konnten keine Frauen im Ruhestand fiir
ein Interview gewonnen werden.

Um unterschiedliche Lebenslagen abzubilden und Vergleichbarkeit zu beden-
ken, sind statistische Zwillinge grundsitzlich eine sinnvolle Herangehensweise. In
diesem konkreten Fall war der direkte Vergleich der Zwillinge allerdings wenig
ergiebig.

Vignetten
Wie oben bereits erwihnt, sind Vignettenstudien nicht geeignet, um Verhalten
vorauszusagen. Zwischen den Angaben in den Befragungen und dem tatsdch-
lichen Verhalten gibt es immer Differenzen. Soziale Erwiinschtheit ist ein
moglicher Effekt, der zu Verzerrungen fiihrt (Eifler 2007, S. 315; vgl. Petzold und
Wolbring 2019, S. 26). Personen tendieren dazu, sich auch in Befragungen so dar-
zustellen, wie sie gerne wiren oder andere es erwarten. Im Fall dieser Befragung
konnten die Okologische Norm und die Erwartung, die Autonutzung zu redu-
zieren, zu sozial erwiinschten Antworten gefiihrt haben. Hinzu kommt, dass die
Verkehrsmittelwahl in der Realitit deutlich komplexer ist. Wichtige Aspekte wie
Investitionen in ein Verkehrsmittel, Wegeketten, korperliche Fitness, Nutzungs-
hiufigkeit der Strecke oder Zuverlédssigkeit wurden nicht beriicksichtigt. Fiir das
Alltagsverhalten sind diese Aspekte jedoch durchaus relevant.

Beim Vergleich des Autos und des OVs spielte wihrend des Befragungszeit-
raums auch die subjektive Infektionsgefahr mit Sars-CoV-2 im OV eine Rolle.
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Ob auch Sicherheitsbedenken, insbesondere eine mogliche Infektionsgefahr, zur
geringen Attraktivitit der OV-Nutzung beigetragen haben, wurde im Rahmen des
Fragebogens nicht erhoben.

9.3 Praxisbezogene Schlussfolgerungen

Aus den empirischen Ergebnissen dieser Arbeit lassen sich Gestaltungsmoglich-
keiten fiir Kommunen, Wohnungsbaugesellschaften und die Immobilienwirtschaft
ableiten, um die Diffusion multimodaler Mobilitit zu fordern. Multimodale Mobi-
litdt, die mit einer starken Nutzung des Umweltverbunds und einer Reduzierung
des MIVs einhergeht, hat viele Vorteile wie geringere Kosten, Gesundheitsforde-
rung, mehr Platz im 6ffentlichen Raum und mehr Wohlbefinden. Diese Vorteile
miissten Anreiz fiir Motivation und Engagement fiir die Transformation des Ver-
kehrssektors sein. Die hohe Beteiligung an der Befragung hat gezeigt, dass auf
Seiten der Bevolkerung auf jeden Fall groBes Interesse an den Themen Mobi-
litdt und Verkehr vorhanden ist. Die zwei grofiten Herausforderungen liegen in
der Attraktivitit des Autos als Universalverkehrsmittel und der hohen emotiona-
len Bedeutung des Autobesitzes. Multimodale Mobilitdt kann nur funktionieren,
wenn die unterschiedlichen Verkehrsmittel gleichberechtigt sind. Um dies zu
erreichen, miissen Privilegien des Autos abgebaut werden. Zukiinftige multi-
optionale Mobilitit muss die Verkniipfung der unterschiedlichen Verkehrsmittel
betonen und flexible nachhaltige Mobilitit als Mobilititsmix bewerben. Vergan-
gene gemeinsame Erfolge, z. B. die Verbesserung der Luft- und Wasserqualitét
in Bochum und im Ruhrgebiet allgemein, konnen genutzt werden, um daran
anzukniipfen und Belastungen, wie Verkehrsldrm und von Fahrzeugen blockierten
offentlichen Raum anzugehen.

Um die Bevolkerung bei der Mobilititswende mitzunehmen, sollte zwischen
MafBnahmen unterschieden werden, die erstens stirker motivierend wirken, um
Personen zum Umstieg auf den Umweltverbund zu iiberzeugen. Zweitens MaB3-
nahmen, die die Nutzung des Umweltverbunds unterstiitzen und damit primér
Personen adressieren, die bereits multimodal unterwegs sind. Zentral fiir die Dif-
fusion einer Innovation ist, dass sie wahrgenommen wird und Erfahrungen leicht
zugédnglich sind. Wihrend die Wahrnehmung und Neubewertung durch einen
»mentalen Wandel* sich nur langsam &ndert, konnen positive Erfahrungen diesen
Prozess immer wieder begleiten und anstof3en.

Fiir die Gruppe der bereits multimodalen Personen sind strukturelle Mafnah-
men besonders wirksam. Es geht darum, eine ideale Infrastruktur zur Nutzung
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des Umweltverbundes zu schaffen. Um diese Verdnderung dauerhaft anzuge-
hen, empfiehlt sich eine gemeinsame Strategie oder ein gemeinsames Leitbild
der Stadt. Hierin wird umweltvertrdgliche Mobilitdt als Ziel festgeschrieben und
anschlieend prioritdr umgesetzt. Neben der Verkehrsinfrastruktur selbst, sollten
darin auch die Verteilung des offentlichen Raums, die Versorgungsstruktur auf
Quartiersebene und ein multioptionales Mobilitdtsangebot beriicksichtigt werden.

Der Ausbau der Fahrradinfrastruktur kommt der wahrgenommenen Sicherheit
beim Fahrradfahren zugute. Dies kann mit vergleichsweise einfachen, aber effek-
tiven Maflnahmen wie der Reduzierung des Tempos fiir den motorisierten Verkehr
und der Umwidmung von Autospuren fiir den Radverkehr erreicht werden. Der
langfristige massive Ausbau der Fahrradinfrastruktur wiirde mit einer Neuvertei-
lung des offentlichen Raums einhergehen. Neben dem Fahrrad konnte dies aktiver
Mobilitdt insgesamt zugutekommen, also auch dem FuBverkehr. Kinder, dltere
Menschen und andere mobilititseingeschrinkte Gruppen, die in ihrer Verkehrs-
mittelwahl eingeschridnkt sind, konnten von der Neuverteilung des offentlichen
Raums stark profitieren. Diese Gruppen konnten dadurch selbststindige Mobili-
tat (zuriick)gewinnen. Kurze Wege als zweite Séule der Fahrradmobilitit lassen
sich durch eine dichte Angebotsstruktur an Versorgungsdienstleistungen wie Kita,
Einkaufsmoglichkeiten und Gesundheitsleistungen auf Quartiersebene fordern.
Die Bereitstellung eines multioptionalen Mobilitdtsangebots meint Angebote wie
Carsharing, Mietertickets oder Leihlastenrdder, die multimodale und autoun-
abhingige Mobilitdt attraktiv machen. Aber auch die Forderung intermodaler
Mobilitdt und Konzepte fiir die letzte Meile.

Fiir die offentlichen Verkehrsmittel haben sich kurze Fahrzeiten, giinstige
Tickets und Direktverbindungen ohne Umstieg als attraktiv herausgestellt. Dafiir
sind Investitionen in den offentlichen Verkehr notwendig. Neben dem Ausbau
des klassischen OV-Netzes konnen MaaS-Dienstleistungen als Erginzung z. B.
fiir die letzte Meile integriert werden. Die intermodale Nutzung des OVs mit
Fahrrad, Cityroller oder E-Scooter spielt auch heute bereits eine wichtige Rolle.
Der Ausbau von On-Demand-Verkehr und Sharingangeboten kann zur Flexi-
bilitit bei der OV-Nutzung beitragen und damit die Attraktivitit steigern. Mit
dem Deutschlandticket, das seit Mai 2023 als monatlich kiindbares Abonnement
verfiigbar ist, steht inzwischen ein attraktives Angebot fiir den deutschlandwei-
ten Nah- und Regionalverkehr zur Verfiigung. Das Deutschlandticket vereinfacht
komplexe Tarifgebietsstrukturen und ist aufgrund seines giinstigen Preises von
49 Euro monatlich (Stand 2024) auch fiir Personen attraktiv, die den OV nicht
tdaglich nutzen.
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Ein ,mentaler Wandel“, also die Neubewertung der Mobilitdt, kann mit
strukturellen MaBSnahmen allein nicht erreicht werden. Zur Motivation der Bevol-
kerung sind stirker werbende und aktivierende MaBnahmen notwendig, die
niedrigschwellige Erfahrungen ermoglichen. Die gemeinsame Strategie kann
ein Teil davon sein. Stirker aktivierende Maflnahmen wéren beispielsweise
Informations-, Test- und Schnuppertage zu neuen Mobilititsangeboten. Bei Infor-
mationsveranstaltungen und Trainings fiir Sharingangebote (Pedelecs, E-Scooter,
Carsharing) konnen Fragen direkt beantwortet, erste Hiirden wie das Instal-
lieren der App und Ausprobieren des Angebots angeleitet werden. Begleitend
kann individuelle Mobilitdtsberatung angeboten werden. Bei der Mobilititsbe-
ratung werden die Bediirfnisse der interessierten Personen mit dem Angebot
abwogen und professionelle Kostenvergleiche aufstellt. Eine weitere Moglich-
keit stellen sogenannte Realexperimente dar. Dabei werden Mafllnahmen, wie
beispielsweise die Umwidmung von Parkflaichen oder Fahrradspuren oder eine
Temporeduktion, zunédchst temporidr umgesetzt. Dadurch lassen sich die Auswir-
kungen zunichst beobachten und mogliche Anderungen kénnen vorgenommen
werden. Mobilitdtsangebote und Mobilitdtsmanagement sollten folglich direkt in
die Quartiersentwicklung integriert werden.

2.4 Ausblick

Diese Arbeit hat gezeigt, dass die Transformation des Verkehrssektors nur mit
einem mentalen Wandel gelingen kann. Dazu miisste der Grofiteil der Bevolke-
rung von Alternativen zum eigenen Auto als Universalverkehrsmittel iiberzeugt
werden. Zukiinftige Forschung konnte sich daher mit den Wirkungen sozialer
Normen auf das Mobilitdtsverhalten und der Transformation sozialer Normen
beschiftigen (Ruhrort und Allert 2021). Mahne-Bieder et al. (2020, S. 96) bei-
spielsweise betonen den Einfluss des sozialen Umfelds auf die Fahrradnutzung.
MafBnahmen des betrieblichen Mobilititsmanagements wie Mobilitdtsbudgets
oder Jobrad greifen die Transformation der Norm auf. Beim Mobilititsbudget
konnen die Beschiftigen ihre Dienstreiseverkehrsmittel selbst bestimmen: der
Dienstwagen ist dann nicht vorgegeben. Ahnlich bieten Jobrider eine Alternative
oder Ergidnzung zum bisher etablierten Dienstwagen. Hier wird der Arbeitsplatz
genutzt, um habitualisierte und etablierte Routinen und Gewohnheiten auf priva-
ter und unternehmerischer Ebene aufzubrechen und damit neue soziale Normen
zu etablieren.
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Der Umstieg von Autos mit Verbrennungsmotoren auf Elektromobilitit wird
unter Verkehrsfachkréften als Opportunitétsfenster diskutiert, das Auto als priva-
tes Universalverkehrsmittel in Frage zu stellen. Elektrobatterien bendtigen grof3e
Mengen seltener Rohstoffe, sodass der Austausch der deutschen oder weltwei-
ten Fahrzeugflotte mit Verbrennungsmotor in Batteriefahrzeuge kaum moglich
ist. Politische Subventionen und Kommunikation suggerieren jedoch genau das.
Damit wird der ,,mentale” Wandel, der das Auto als bevorzugtes Verkehrsmittel
in Frage stellen soll, konterkariert. Mehr noch werden Hybrid- und Elektro-
auto als umweltvertrdglich deklariert und damit ein vermehrter Autokonsum
gerechtfertigt.

Dem OV als Basis umweltvertriiglicher Mobilitit und als Verkehrsmittel fiir
alle werden massive Bedenken hinsichtlich gemeinsam genutzter Verkehrsmit-
tel entgegengebracht. Gemeinsam genutzte Verkehrsmittel — egal ob klassischer
OV oder Ridepooling — stoBen auf Ablehnung, da die Fahrten mit Fremden
geteilt werden. Fiir diese Herausforderung hat sich noch kein Losungsvorschlag
etabliert. Roos et al. (2021) schlagen Mobilititsgenossenschaften auf Quartiers-
ebene vor. Diese Idee konnte weiterverfolgt werden, um die Bevolkerung stirker
in die Gestaltung der Mobilitit einzubeziehen und Mobilititsangebote fiir die
Bediirfnisse der Bevolkerung zu entwickeln.
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