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Zusammenfassung

Der vorliegende Beitrag befasst sich mit neueren Erkenntnissen zur Erklarung von Verkehrshandeln. Aus
der Perspektive verschiedener Disziplinen wird die Wechselwirkung zwischen Mobilitat und sozialen
Strukturen dargestellt und hinsichtlich ihrer Bedeutung fiir eine innovative Verkehrs- und
Mobilitatspolitik bewertet. Zunachst wird das Verhaltnis von Raumstrukturen und Mobilitat geklart,
bevor grundlegende Theorien der Umweltpsychologie erlautert und Routinen sowie deren Briiche im
Lebenslauf dargestellt werden. Folgerungen fiir eine zukiinftige Mobilitatspolitik schlieBen den
Beitrag ab.
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1 Einleitung

Individuelles Verkehrshandeln ist nur zu verstehen in enger Wechselwirkung mit sozialen Strukturen, die
zugleich Voraussetzung wie auch Ergebnis des individuellen Handelns sind. In den letzten Jahrzehnten
wurden aus zahlreichen theoretischen Perspektiven Versuche unternommen, die Entstehung von Verkehr
mit den jeweils theoriespezifischen Besonderheiten zu erklaren. Auch wenn die Bedeutung dieser
verschiedenen Zugange innerhalb der Verkehrs- und Mobilitatsforschung sowohl hinsichtlich der Stel-
lung im wissenschaftlichen Diskurs als auch hinsichtlich der Wirkung auf die politische Praxis sehr
unterschiedlich ist, so sind doch jeweils spezifische Erkenntnisse aus diesen Forschungsperspektiven
bedeutsam fur die Weiterentwicklung verkehrspolitischer Strategien.

Das wissenschaftliche Interesse am Verstehen und Erklaren des individuellen Verkehrshandelns
begann etwa Ende der 1960er-Jahre. Seitdem wurden vorwiegend okonometrische Methoden zur
Erklarung des individuellen Verkehrshandelns angewendet und weiterentwickelt, die die traditionellen
Disziplinen der Verkehrsforschung, insbesondere Okonomie und Ingenieurwesen, bis heute dominieren.
Die sozialwissenschaftlichen und wissenschaftstheoretischen Grundannahmen dieser 6konometrischen
Handlungserklarungen wurden lange Zeit nicht oder nur wenig hinterfragt. So wird etwa der Mensch als
rationaler Entscheider konzeptualisiert, der vollkommen tiber alle Alternativen und deren Konsequenzen
informiert ist und schlieBlich die beste der Alternativen auswahlt. Trotz grundlegender Kritik dominieren
diese Erklarungsansatze bis heute die Verkehrsforschung.
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Auch wenn die Erklarungsmodelle mit unbestreitbaren Erfolgen verbunden sind, die unser Verstandnis
von Mobilitat und Verkehr verbessert haben — etwa zur Bedeutung von Zeit und Kosten beim
Verkehrshandeln, neuerdings auch zur Rolle von Einstellungen und anderen sozial-psychologischen
Konstruktionen — und obwohl zwischenzeitlich auch einige der restriktiven und realitatsfernen
Grundannahmen abgeschwacht wurden, sind diese Erklarungen weiterhin mit Defiziten verbunden.
Alternative Erklarungen hinterfragen heute die klassischen Ansatze oder versuchen diese durch neue,
,realistischere® Handlungstheorien abzuldsen, insbesondere solche aus der Sozialpsychologie.

Ziel des vorliegenden Beitrages ist es, die neueren Erkenntnisse zur Erklarung des individuellen
Verkehrshandelns in Wechselwirkung mit sozialen Strukturen aus verschiedenen wissenschaftlichen
Disziplinen darzustellen und hinsichtlich ihrer Bedeutung fiir die Weiterentwicklung einer innovativen
Verkehrs- und Mobilitatspolitik zu bewerten. Der Beitrag baut dazu in wesentlichen Teilen auf der
Darstellung von Harms et al. (2007) in der ersten Auflage des vorliegenden Handbuches zur Verkehrs-
politik auf. Dort lag das Schwergewicht auf der Verkniipfung raum- und verkehrswissenschaftlicher
sowie umweltpsychologischer Erkenntnisse zur Erklarung der Mobilitatsnachfrage und zur Ableitung
verkehrspolitischer Implikationen. Zugleich sollen die damals bereits aufbereiteten Argumentationen um
weitere Perspektiven erganzt und erweitert werden. Dies betrifft sowohl die Interaktion von raumlichen
und sozialen Strukturen — haufig mit dem Schlagwort Selbstselektion zusammengefasst — als auch die
Weiterentwicklung der umweltpsychologischen Modelle zur Erklarung des Verkehrshandelns.
Zudem — und dies ist der Kern des vorliegenden Beitrags — sollen darauf basierend Erkenntnisse aus
einer dynamischen Perspektive zur Entstehung und Erklarung des Verkehrshandelns naher vorgestellt
werden, indem auf die Bedeutung von Routinen, Kontextwechsel, Umbruchsituationen und das Konzept
der Mobilitatsbiographien naher eingegangen wird.

Die Bedeutung dieser theoretischen Erklarungskonzepte wird bei den verkehrspolitischen
Implikationen deutlich, die abschlieBend abgeleitet werden. Dort wird zum einen auf aktuell
beobachtbare Veranderungen im Mobilitatssystem Bezug genommen, wie die Vervielfaltigung des
Angebots von Mobilitatsdienstleistungen, die geringere Automobilorientierung junger Heranwachsender
in urbanen Raumen sowie die wachsende Bedeutung von Multimodalitat, also der Nutzung verschiedener
Verkehrsmittel auf unterschiedlichen Wegen. Zum anderen werden diese Veranderungen in ihrer Bedeu-
tung fur die Entwicklung verkehrspolitischer Strategien angesichts der Bedeutung von Umbruchsi-
tuationen ausgewertet.

Entsprechend gliedert sich der nachfolgende Beitrag in fiinf Abschnitte: nach der Einleitung wird
zunachst auf die Bedeutung raumlicher Strukturen fur die mittel- und langfristige Entwicklung des
Mobilitatssystems und auf die Wechselwirkung von raumlichen und sozialen Strukturen eingegangen.
Anschliefend werden psychologische Handlungsmodelle aus der umweltpsychologischen Forschung,
die fur das Erklaren des Verkehrshandelns besonders relevant erscheinen, vorgestellt. Es folgen die
dynamischen Erklarungen des Verkehrshandelns aus mobilitatsbiographischer Perspektive.
Abschlieend werden verkehrspolitische Konsequenzen aus der nachfrageseitigen Betrachtung gezogen.

2 Raumstrukturen und Mobilitat

Verkehrshandeln ist ein Phanomen, das kaum ohne die Kategorie Raum gedacht werden kann. Dement-
sprechend setzen sich eine Vielzahl von Modellen, Konzepten und Theorien der nachfrageorientierten
Mobilitatsforschung mit dem Zusammenhang von Raum, Mobilitat und Verkehr auseinander.
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Nachfolgend wird die Aktionsraumforschung als ein Ansatz vorgestellt, der die Alltagswege und
-aktivitaten der Menschen in ihren raumlichen Zusammenhangen darstellt. Daran schliefft sich eine
Ubersicht zum Konzept der Erreichbarkeit an. AbschlieBend wird der Einfluss von Siedlungsstrukturen
auf das Verkehrshandeln erlautert.

2.1 Aktionsraumforschung und soziale Netzwerke

Die Aktionsraumforschung beschaftigt sich mit Alltagswegen und -orten der Menschen. Ein
Aktionsraum versteht sich dabei als eine geographische Zone, innerhalb derer ein Mensch seine
alltaglichen Aktivitaten ausfithren kann (vgl. Hesse 2011). Die Aktionsraumforschung geht aus der
Zeitgeographie hervor, die Hagerstrand in den 1970er-Jahren mafigeblich pragte. In seinen Analysen
zum raum-zeitlichen Handeln von Menschen konzentriert sich Hagerstrand (1970) auf die zeitliche
Kontinuitat und stellt die raumlichen Beziige von Aktivitaten in den Mittelpunkt. Er geht davon aus,
dass verschiedene auflere Restriktionen das raumbezogene Handeln beschranken. Die Restriktionen
ergeben sich aus Verboten, beschrankten Ressourcen oder Zeitbudgets. Der aktivitatenbasierte
Erklarungsansatz der Zeitgeographie entwickelte sich rasch zu einem wichtigen theoretischen Konzept
der Mobilitatsforschung, auf dem eine Vielzahl von Studien zum raum-zeitlichen Handeln der Menschen
basieren (z. B. Klingbeil 1978, Dijst 1999). Obwohl fiir spezielle Fragen der Mobilitatsforschung auch
weiterhin Aktionsraume betrachtet werden, hat in der letzten Zeit das Interesse an raum-zeitlichen
Analysen stark nachgelassen. Die Aktionsraumforschung sieht sich der Kritik ausgesetzt, dass sie das
raumbezogene Handeln eines Menschen weniger als Ergebnis von Entscheidungen interpretiere, sondern
vielmehr als reine Reaktion auf auBlere Strukturen. Indem sich der Ansatz auf auBere Restriktionen
beschrankt, schliisselt er die Griinde von Mobilitat daher nur unzureichend auf. Scheiner (1998) und
auch Pohl (2009) nehmen sich der Kritik an und betten die Aktionsraumforschung starker in Handlungs-
theorien ein. Die nachfrageorientierte Mobilitatsforschung scheint sich dennoch Ansatzen zuzuwenden,
die das selbstbestimmte Handeln der Akteure betonen, wie es etwa in den Konzepten der Lebensstile und
Mobilitatskulturen angelegt ist (vgl. Gotz et al. in Kap. I1.6 dieses Bandes: » Mobilitatstile und
Mobilitatskulturen — Erklarungspotenziale, Rezeption und Kritik).

Eine Variante, raumliche Mobilitat von Menschen tiber eher sozialkulturelle Ansatze zu verstehen und
dennoch die geographische Auspragung von Aktionsraumen einzubeziehen, versucht die Netzwerk-
forschung. Uber die gleichzeitige Beriicksichtigung von sozialen, geographischen und technischen
Netzen betrachtet sie die Bedeutung von sozialen Beziehungen fiir die Konstruktion von Mobilitat und
deren geographische Muster (vgl. Kesselring 2006). Anders als die Aktionsraumforschung setzen
Netzwerkanalysen weniger die Aktivitaten der Menschen in raum-zeitliche Zusammenhange, sondern
sehen soziale Kontakte als Knoten in einem Netz, das auf das jeweilige raumbezogene Handeln des
Einzelnen wirkt. In der Mobilitatsforschung gehen Netzwerkanalysen davon aus, dass soziale Kontakte
und die Auspragung raumlicher Mobilitat eng miteinander verwoben sind. Mobilitat wird als eine
Grundvoraussetzung verstanden, um Freunden, Bekannten oder Verwandten zu begegnen und soziale
Kontakte aufrechtzuerhalten. Von diesen Gedanken ausgehend untersuchen Larsen et al. (2006) die
soziale Dimension von Mobilitat. Konkret analysieren sie die Interaktion von Personen im Zusammen-
hang mit der Entfernung zwischen ihren jeweiligen Lebensmittelpunkten. Demnach verbinden sich
soziale Netzwerke zu komplexen Konstellationen, die sich tiber Zeit und Raum erstrecken. Dabei gilt
Mobilitat als jene Handlungsweise, mit der Koprasenz hergestellt wird. Mobilitat tragt somit maB3geblich
zum Erhalt sozialer Kontakte bei.

2.2 Erreichbarkeit aus nachfrageorientierter Perspektive

Erreichbarkeit aus nachfrageorientierter Perspektive beschreibt zumeist die Mdoglichkeiten, die einer
Person oder Personengruppe gegeben sind, bestimmte Aktivitatsorte aufsuchen zu konnen (vgl. Geurs
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und van Wee 2013). Erreichbarkeitsuntersuchungen finden sich vor allem in der Raum- und Verkehrspla-
nung oder in Studien zur sozialen Exklusion. Hier geht man davon aus, dass die Erreichbarkeit von
Arbeitsplatzen, Freizeiteinrichtungen und Lebensmittelladen wesentlich zur Lebensqualitat der
Menschen beitragt und die soziale Inklusion fordert. Die Raumplanung versteht deswegen die Sicherung
der Erreichbarkeit von wichtigen Aktivitatsorten als eine Aufgabe der Daseinsvorsorge (vgl. Straatemeier
2008). In GroBbritannien wurde die Sicherung von Erreichbarkeit als ein explizites Ziel der Verkehrspo-
litik aufgenommen. Seitdem sind Erreichbarkeitsindikatoren und das Monitoring dieser Indikatoren
zentrale Bausteine der lokalen Verkehrs- und Entwicklungsplane (vgl. etwa Preston und Rajé 2007).

Zu den wesentlichen Aspekten von Erreichbarkeit gehdren die geographische Lage von Orten, die
Verkehrsinfrastruktur einer Region und die individuellen Voraussetzungen der Person. Erreichbarkeit ist
aber weit mehr als die Lage von Gelegenheiten und eine moglichst einfache Bewaltigung von Distanzen.
Erreichbarkeit verlangt auch nach einer Uberwindung von Barrieren, die sich aus sozialen Wirklichkeiten,
Zeitzwangen, Unwissen oder Diskriminierung ergeben. Konzepte, die versuchen Erreichbarkeit zu
messen, befassen sich gewohnlich mit einem an den jeweiligen Zweck angepassten Ausschnitt. Dabei
reicht die Perspektive von standortbezogenen Betrachtungen, iiber die Analyse individueller
Gegebenheiten von Personengruppen bis zur Berechnung von wirtschaftlichen Vorteilen hoher Erreich-
barkeit (vgl. Hine 2008; Gather 2008). Geurs und van Wee (2004) fiihren verschiedene Interpretationen
zusammen und entwickeln eine umfangreiche Sicht auf Erreichbarkeit. Sie verwenden vier Dimensionen,
die in threm Zusammenspiel den Grad der Erreichbarkeit und damit den Zugang zu Aktivitatsorten
bestimmen sollen: (1) Siedlungsstruktur, (2) Verkehrssystem, (3) individuelle Charakteristiken sowie
(4) zeitliche Gegebenheiten (Abb. 1).

In der Siedlungsstruktur sehen Geurs und van Wee einen zentralen Faktor: Die Siedlungsstruktur gibt
die Verkehrsnachfrage vor, aus ihr ergeben sich zeitliche Zwange und sie bestimmt, welche Gelegenheiten
eine Person vorfindet. Die Ausgestaltung des Verkehrssystems bestimmt andererseits, wie die
Gelegenheiten erreicht werden konnen. Hierzu gehoren nicht allein verfugbare Verkehrsmittel, sondern
auch Qualitatsmerkmale wie Geschwindigkeit, Kosten oder Komfort. Ein weiterer Faktor sind zeitliche
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Abb. 1 Erreichbarkeit; Elemente und Beziehungen. Quelle: verandert nach Geurs und van Wee 2004, S. 129
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Zwange, die Aktivitaten erlauben oder verhindern (vgl. Henckel in Kap. I1.4 dieses Bandes:

Raumzeitpolitik: Zeitliche Dimensionen der Verkehrspolitik). Offnungs- oder Arbeitszeiten etwa
konnen den Besuch mancher Gelegenheitsorte einschranken. Auch Reisezeiten kdnnen ein Hemmnis
sein, wenn mehrere Tatigkeiten miteinander kombiniert werden miissen (vgl. Rosenbaum in Kap. 1.4
dieses Bandes: » Alltagsmobilitat: Eine soziale Herausforderung fuir die Verkehrspolitik). In diesem
Verstandnis von Erreichbarkeit fligen sich die Siedlungsstruktur und das Verkehrssystem zu einem
Raumbild zusammen, das im Wesentlichen aus Distanzen, Lagerelationen und den Moglichkeiten der
Raumiiberwindung besteht. Somit ist Raum als ein System von Lagebeziehungen materieller Objekte
definiert; KenngrofBen wie Dichte, Verteilung und Entfernung charakterisieren die Anordnung von
Menschen und Objekten. Die individuellen Aspekte, also jene Faktoren, die bei den Personen liegen,
werden je nach Konzept unterschiedlich betont. Sie reichen von der einfachen Skizzierung mittels
soziodemographischer Indikatoren iiber die Definition von Bediirfnissen bis hin zu finanziellen
Ressourcen oder dem Gesundheitszustand (vgl. Bocarejo und Oviedo 2012).

Aus der sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung sind Konzepte hervorgegangen, die versuchen
Erreichbarkeit noch deutlicher vom Menschen aus zu denken. So entwirft etwa Kaufmann (2002) den
Ansatz der Motilitat (motility) und umschreibt damit das Potenzial einer Person, sich raumlich zu
bewegen. Drei Faktoren bestimmen die Auspragung der Motilitat eines Menschen: Die Erreichbarkeit
von Aktivitatsoptionen, die Fahigkeiten der Person, verschiedene Formen von Bewegung zu vollziehen,
sowie die Interpretation der Moglichkeiten, die sich aus Erreichbarkeiten und Fahigkeiten ergeben (vgl.
auch Dangschat 2013).

2.3 Der Einfluss von Siedlungsstrukturen auf das Verkehrshandeln

Ob jemand Aktivitaten nah- oder fernraumlich durchfiihren kann wird maBgeblich durch die Siedlungs-
struktur und das Verkehrssystem bestimmt. Dabei sind flir die Siedlungsstruktur sowohl regionale
Eigenschaften relevant als auch stadtische oder quartiersbezogene Charakteristiken (vgl. Stead
et al. 2000). Aus planerischer Sicht wird oft das Leitbild einer dezentralen Konzentration verfolgt.
Funktionale Einrichtungen sollen dabei idealerweise so verteilt sein, dass sich Subzentren herausbilden,
mit denen sich Wegeentfernungen stark verkiirzen lassen (vgl. Rodrigue 2013). Subzentren vereinfachen
die Erschliefung durch 6ffentliche Verkehrsmittel und fordern somit den Umweltverbund.

Dichte, Nutzungsmischung und Gestaltung des 6ffentlichen Raums sind wesentliche Rahmenbe-
dingungen zur Reduzierung von Verkehr und zur Férderung des Umweltverbundes im stadtischen und
quartiersbezogenen Maf3stab (vgl. Elldér 2014; Bandeira et al. 2011). Dabei geht man davon aus, dass je
dichter und funktionsgemischter ein Stadtteil besiedelt ist, desto kiirzer sind die Wege zu bestimmten
Gelegenheitsorten. Kurze Wege beeinflussen wiederum Verkehrsmittelbesitz und -nutzung (vgl. Mindali
et al. 2004; Deftner 2011).

Eine Vielzahl von Studien untersucht den Einfluss der Siedlungsstruktur auf das Verkehrshandeln (vgl.
etwa Haixiao Pan et al. 2009, King et al. 2012). Demnach sind Menschen, die in Vororten leben, haufiger
mit dem Auto unterwegs und gehen weniger zu Ful} als ihre Vergleichsgruppe aus Innenstadten.
Gleichwohl ist mit dem Vorhandensein guter siedlungsstruktureller und verkehrlicher Angebote noch
nicht garantiert, dass sie tatsachlich genutzt werden. Deswegen verweisen andere Studien darauf, dass
allein mit Siedlungsstrukturen vorhandene Unterschiede im Verkehrshandeln nicht erklart werden konnen
(vgl. etwa Cao et al. 2009b). Raumliche Mobilitat ist vielmehr Ausdruck von zahlreichen individuellen
Entscheidungen, weswegen die indirekte Steuerung der Verkehrsentwicklung tuber die Siedlungs-
strukturen nur begrenzt gelingen kann (vgl. Hesse 1999; Beckmann et al. 2006).

Die Wechselwirkung zwischen Siedlungsstrukturen und deren speziellen Bevolkerungsstrukturen wird
in der Literatur als Selbstselektionseftekt (residential self-selection) beschrieben (vgl. van Wee 2009). Er
bezeichnet den Umstand, dass die Zu- und Fortziige oder aber auch das Bleiben von Haushalten in
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Wohnvierteln selektiv erfolgen. Dabei bevorzugen Menschen auf der Suche nach einer neuen Wohnung
oft solche Quartiere, in denen sie auch ihre priorisierte Lebensweise und Mobilitatsform fortfiihren
konnen (vgl. Cao et al. 2009a). Gebiete mit einem gut ausgebauten OV werden etwa von jenen Personen
bevorzugt, die ohnehin haufig 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen (vgl. Schwanen und Mokhtarian 2005).

Um die Bedeutung des Selbstselektionseffektes wird eine kontroverse Debatte gefiihrt. Die einen
betonen das selektive Vorgehen der Menschen bei der Wohnstandortwahl, andere wiederum legen ein
starkeres Gewicht auf Raumstruktureffekte (vgl. Scheiner 2013; Cao et al. 2009b). Dass sich das
Verkehrshandeln nicht eindeutig auf einen Effekt zurtickfiihren lasst, zeigen Schwanen und Mokhtarian
(2005) am Beispiel von San Francisco. Demnach spielt in Vororten die Raumstruktur eine wichtigere
Rolle fuir die Verkehrsmittelwahl als individuelle Vorlieben, wohingegen in der Innenstadt individuelle
Praferenzen und Raumstruktur gleichermaflen das Verkehrshandeln beeinflussen. Fiir die nachfrage-
orientierte Mobilitatsforschung lasst sich daraus die Notwendigkeit ableiten, neben raumlichen Faktoren
fiir die Erklarung des Verkehrshandelns ebenso auch intrapersonale Faktoren einzubeziehen.

3 Psychologische Handlungsmodelle zur Erklarung des Verkehrshandelns

Um Verkehrshandeln zu verstehen und zu erklaren, betrachtet die nachfrageorientierte Mobilitats-
forschung nicht allein Raum, zeitliche Restriktionen, Kosten, Erreichbarkeiten und soziale Netzwerke,
sondern berticksichtigt auch intrapersonale Faktoren wie Werte, Normen, Einstellungen, Bediirfnisse und
Vorlieben einer Person. Die Differenzierung zwischen raumstrukturellen und individuellen, personen-
bezogenen Faktoren ist dabei nicht als strikte Trennung zu betrachten, da auch soziale Wirklichkeiten und
Raume durch subjektive Wahrnehmungen konstruiert sind und umgekehrt auBerliche Rahmenbe-
dingungen in Vorlieben einer Person Ausdruck finden. Die Differenzierung liefert jedoch eine Systema-
tisierung der verschiedenen Ansatze, deren Fokus eher auerhalb oder innerhalb der Person liegt (vgl.
Gather et al. 2008). Daher werden Ansatze zur Erklarung intrapersonalen umweltbewussten Handelns, die
in der Mobilitatsforschung haufig Anwendung finden, beschrieben.

Die Ansatze zur Beschreibung umweltbewussten Handelns konzentrieren sich entweder auf
Eigenniitzigkeit oder auf pro-soziale Ziele. Auf Basis jeweils unterschiedlicher psychologischer
Handlungsmodelle konzentrieren sich die einen auf individuelle Nutzenmaximierung, wahrend die
anderen eher altruistische Motive beriicksichtigen. Als die bekanntesten Vertreter gelten die Theorie
des geplanten Verhaltens und das Norm-Aktivations-Modell, die im Folgenden dargestellt werden. Im
Anschluss wird ein Handlungsmodell beschrieben, das beide Theorien integriert.

3.1 Die Theorie des geplanten Verhaltens

Die Theorie des geplanten Verhaltens (theory of planned behavior; TPB) nach Ajzen (1991) ist ein Modell
der Sozialpsychologie, das zur Erklarung von Handeln entwickelt und inzwischen vielfach auf
unterschiedliche Bereiche, wie z. B. Umwelthandeln, transferiert wurde. Grundannahme ist, dass Inten-
tion unter willentlicher Kontrolle stehendes Handeln beeinflusst und dessen einzige direkte Determinante
ist. Handeln setzt sich nach Ajzen aus drei Konstrukten zusammen: Einstellung, subjektive Norm und
wahrgenommene Verhaltenskontrolle. Einstellung definiert Ajzen als die positive oder negative Bewer-
tung einer Verhaltensweise.' Subjektive Norm beschreibt er als die Erwartung, dass sich fiir das Indivi-
duum wichtige Personen fiir oder gegen die Ausfihrung des Verhaltens aussprechen. Die

"Diese Definition wird oft auch als personlicher Nutzen einer Handlung oder Uberzeugung iiber Handlungskonsequenzen
aufgefasst und ist damit von anderen theoretischen Konzeptionalisierungen in der Sozialpsychologie bzw. Forschung zu
Einstellungen zu unterscheiden (siche Eagly und Chaiken 1993).
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wahrgenommene Verhaltenskontrolle wiederum beschreibt den Grad der Schwierigkeit, mit dem eine
Person glaubt, ein bestimmtes Verhalten ausfiihren zu konnen. Dies beinhaltet sowohl vergangene
Erfahrungen als auch subjektiv wahrgenommene Hindernisse. Das Verhalten kann in manchen Fallen
auch direkt von der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle beeinflusst werden, indem das Konstrukt die
Wahrscheinlichkeit fur eine Verhaltensausfiihrung erhoht oder senkt. Die Entscheidung fiir eine
bestimmte Handlungsweise wird also nach Ajzen durch rationale Uberlegungen zur Maximierung von
individuellem Nutzen und Kosten determiniert und ist daher der 6konomischen Verhaltenstheorie nahe.

Auch in der Mobilitatsforschung findet das Modell vielfach Anwendung, um z. B. die Verkehrs-
mittelwahl zu erklaren und daraus schlussfolgernd zu verandern (vgl. Heath und Gifford 2002). In diesem
Kontext finden immer wieder Bestrebungen statt, das Modell mit weiteren Konstrukten, wie
Gewohnheiten (siehe nachfolgendes Kapitel; vgl. auch Bamberg 1996) oder personlicher Norm (vgl.
Harland et al. 1999) zu erganzen. Auch das needs-opportunities-abilities (NOA) Modell (vgl. Vlek 2000)
integriert die Theorie des geplanten Verhaltens mit den Konstrukten Bediirfnisse (needs), Gelegenheiten
(opportunities) und Fahigkeiten (abilities).

Eine Anwendung der TPB in der Praxis ist die Evaluation von Interventionen anhand einer Pra-Post
Analyse der TPB Konstrukte. Zudem kann die TPB die Basis einer theoriegeleiteten Analyse objektiver
Rahmenbedingungen und sozialer Einfliisse in der Planungspraxis darstellen (vgl. Bamberg 2004).

3.2 Das Norm-Aktivations-Modell

Das Norm-Aktivations-Modell (NAM) (Schwartz und Howard 1981) geht von Handeln aufgrund
normativer Motive aus. Es wurde im Gegensatz zur TPB speziell fiir die Erklarung altruistischen
Handelns entwickelt und als bewahrte sozialpsychologische Theorie inzwischen auch fiir den
Umweltkontext als Spezialfall helfenden Handelns angewandt (vgl. Klockner 2013b; Thegersen 1996).
Schwartz postuliert das handlungsweisende Konstrukt der personlichen Norm als Aktivierung von
Werten. Personliche Norm definiert er dabei als ,,feelings of moral obligation to perform or refrain from
specific actions “(vgl. Schwartz und Howard 1981, S. 191). Diese begreift er als der Person inne liegende
Werte, deren Nichtbeachtung das eigene Selbstkonzept gefahrdet, und unterscheidet sie somit klar von
subjektiver Norm im Sinne von Ajzen, die er als Erwartungen, Verpflichtungen und Sanktionen in fuir die
Person wichtigen Referenzgruppen verankert sieht (vgl. Schwartz 1977). Er beschreibt das Modell mit
einem prozesshaften Charakter: eine Person nimmt zunachst (1) Bediirfnisse wahr, aktiviert (2) Normen,
wodurch ein Gefiihl der Verpflichtung entsteht, was wiederum dazu fiihrt, dass die Person
(3) Konsequenzen und Kosten bewertet sowie je nach Ergebnis der Bewertung die Situation redefiniert,
was schlieBlich (4) eine Aktion auslost. In der Wahrnehmungsphase geschieht nach Schwartz (1975;
1977) die Aktivierung der personlichen Norm durch folgende vier Faktoren: Einer Person muss bewusst
sein, 1. dass ein anderes Individuum Hilfe benétigt (awareness of need), 2. welche Konsequenzen das
Verhalten nach sich zieht (awareness of consequences), 3. welche Verantwortlichkeit sie hat (ascription of
responsibility) und 4. muss die Person glauben die Fahigkeit zu besitzen, das notwendige Verhalten
ausfuihren zu konnen. Das letzte Konstrukt ist vergleichbar mit der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle
der TPB. Die formale Struktur der Theorie wurde von Schwartz und Howard nicht beschrieben und fuihrt
daher aufgrund unterschiedlicher kausaler Interpretationen (Abb. 2) zu verschiedenen Umsetzungen in
der Anwendung (vgl. Klockner 2013a; Steg und Nordlund 2013).

Blobaum et al. (1997) ubertragen das Modell auf die Mobilitatsforschung, wo es inzwischen in
verschiedenen Varianten angewendet wird (vgl. Eriksson et al. 2006; Harland et al. 2007). Im Zuge der
Anwendung des Modells wurden ebenfalls zahlreiche Anpassungen vorgenommen und Konstrukte
integriert, wie z. B. die wahrgenommene Verhaltenskontrolle aus der TPB (vgl. Hunecke et al. 2001)
oder Gewohnheiten (vgl. Klockner und Matthies 2004). Stern (2000) erweitert das Modell zu einer Wert-
Erwartungs-Theorie. Dieser Ansatz geht davon aus, dass das Konstrukt der wahrgenommenen
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Abb. 2 Links: Die Theorie des geplanten Verhaltens. Rechts: Das Norm-Aktivations-Modell nach Schwartz in zwei
moglichen Interpretationen. Quelle: eigene Darstellung nach Ajzen (1991; links) und Steg und Groot (2010; rechts)

Konsequenzen von 6kologischen Weltansichten und Werten beeinflusst wird. Praxisimplikationen aus
dem Modell fuir den Bereich Mobilitatsmanagement sind die Verstarkung der Problemwahrnehmung, der
personlichen Verantwortlichkeit und des Aufzeigens von Losungsstrategien (vgl. Steg und Groot 2010).

Jede der beiden Theorien liefert relevante Konstrukte zur Erklarung des umweltbewussten
Handelns — das belegen vergleichende Studien (vgl. Bamberg und Moser 2007; Gardner und Abraham
2008). Jedoch scheint die Erklarungskraft sich je nach Schwierigkeit des Umwelthandelns zu unterschei-
den: das NAM erklart besonders gut Umwelthandeln, das mit geringen Kosten und Restriktionen
verbunden ist (low-cost behaviour), wahrend die TPB sich besser eignet, um Umwelthandeln zu erklaren,
das durch hohe individuelle Einschnitte gekennzeichnet ist (vgl. Abrahamse und Steg 2009). So zeigen
Bamberg und Schmidt (2003) zur Erklarung des Autofahrverhaltens von Studierenden fiir ihre Daten,
dass die TPB mehr Varianz im Handeln aufklaren kann als das NAM. Steg und Nordlund (2013)
vermuten, dass die TPB uibergreifende Faktoren, die unabhangig vom Umweltkontext sind, miteinbezieht
und daher moglicherweise eine hohere Vorhersagekraft aufweisen kann. Wall et al. (2007) wiederum
finden kontrare Ergebnisse und zeigen, dass das NAM mehr Varianz aufklaren kann. Trotz dieser
Vergleiche fehlen systematische Betrachtungen der verschiedenen Anwendungen, deswegen kann nicht
abschlieBend beurteilt werden, welches Modell den hoheren Erklarungswert liefert.

3.3 Integratives Modell

In der Literatur wird Handeln gewohnlich entweder als Nutzenmaximierung oder als pro-soziales
Handeln aufgefasst. Diese Zweiteilung wird mittels integrativer Modelle zu tliberwinden versucht.
Integrative Modelle kombinieren beide Theorien, um umweltbewusstes Handeln zu erklaren (Harland
etal. 1999; Klockner und Blobaum 2010). Im Folgenden wird das Modell von Bamberg (2013b) skizziert,
welches die TPB und das NAM in das stage model of self-regulated behavioral change (SSBC) integriert
(Abb. 3). Dabei greift Bamberg auf Grundlagen der Motivationspsychologie zuriick. Er unterscheidet
zeitlich aufeinanderfolgende Phasen von der Aktivierung des Bewusstseins, der Bildung einer Motivation
bis zum tatsachlichen Handeln. In jeder Phase bewaltigt das Individuum verschiedene Aufgaben. In der
ersten Phase reflektiert es konkurrierende Wiinsche (z. B. schnell und umweltfreundlich reisen) und
bildet im Hinblick auf die Wiinschbarkeit und Umsetzbarkeit daraus eine Zielintention (Reduktion der
Autonutzung). Dieser Prozess fuihrt in die pra-aktionale Phase, in der die beste Strategie unter mehreren
Alternativen (z. B. Nutzung des Umweltverbundes anstelle des Autos) ausgewahlt und damit eine
Verhaltensintention gebildet wird. Dies fiihrt in die aktionale Phase, in der die notwendigen
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Voraussetzungen geplant und umgesetzt werden. Das neue Verhalten wird schliefSlich durch die Formung
einer implementation intention erleichtert, bei der eine enge mentale Verbindung zwischen einer
zukinftigen Situation und dem gewtiinschten Verhalten gebildet wird (wenn ich zur Arbeit fahre, dann
nehme ich Linie 8). Daran schlieBt sich die postaktionale Phase an, in der das Individuum das erreichte
Ziel reflektiert und bewertet.

Das NAM integriert Bamberg in die pra-dezisionale Phase. Es erklart damit, wie reflektiertes, aktives
Entscheiden durch die Aktivierung der personlichen Norm nach den oben dargestellten Faktoren moti-
viert wird. Die dabei entstehenden Emotionen stellen den Anreiz zur Bildung der Zielintention dar. Ob
diese tatsachlich gebildet wird, hangt im weiteren Schritt von der wahrgenommenen Schwierigkeit der
Zielerreichung ab. In der pra-aktionalen Phase zur Bildung der Verhaltensintention integriert Bamberg die
Konstrukte Einstellung und wahrgenommene Verhaltenskontrolle aus der TPB. Den Einfluss der
subjektiven Norm sieht er bereits in der pra-dezisionalen Phase und modelliert ihn daher in Einklang
mit Meta-Analysen (vgl. Armitage und Conner 2001; Bamberg und Mdser 2007) nicht als direkten
Pradiktor der Verhaltensintention.

Das Phasenmodell bietet die theoretische Grundlage fiir zielgruppenspezifische Interventionen in den
verschiedenen Phasen (vgl. Abrahamse et al. 2007). Im Mobilitatsmanagement konnen Interventionen fiir
die Phase, in der sich die Zielgruppe befindet, entwickelt und sowohl Zielgruppe als auch Intervention
ausdifferenziert werden. So sollten etwa MalBBnahmen fuir Personen, die sich in der pra-dezisionalen Phase
befinden, nach dem Modell eher die Bildung einer Zielintention fordern und daher ,,normaktivierende
Elemente, bewusstseins- und selbstaufmerksamkeitsfordernde Elemente sowie zielsetzungs- und
zielbindungsfordernde Elemente enthalten® (Bamberg 2012, S. 89). Eine Anwendung des Modells im
Bereich Interventionen in der Mobilitat zeigt, dass die anhand der Phasen orientierten Interventionen die
Autonutzung signifikant reduzieren und den Ubergang in eine nachste, aktionsorientiertere Phase initi-
ieren (vgl. Bamberg 2013a). Das Modell wird zurzeit in verschiedenen Studien als theoretische Grundlage
aufgegriffen und getestet, deren Resultate noch nicht vorliegen (vgl. z. B. Mack und Tampe-Mai 2013).

4 Routinen, Schliisselereignisse und Mobilitatsbiographien

4.1 Verkehrshandeln als Routine

Erklarungen von Verkehrshandeln, die auf sozialpsychologische Modelle zurtickgreifen, beschreiben
gewohnlich eine aktive, moglicherweise einmalige, oft als ,,frei* bezeichnete Entscheidungssituation.
Jedoch kann Verkehrshandeln aufgefasst werden als ein wiederkehrendes, alltagliches Phanomen, das
nicht jeden Tag neu lberdacht und unter Beriicksichtigung aller Merkmale neu entschieden wird. Fiir
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Self-Report Habit Index
Verhalten X ist etwas ...

1) ... dasich haufig tue.

2) ... das ich automatisch tue.

3) ... das ich tue ohne mich bewusst daran erinnern zu missen.

4) ... das mir ein seltsames Gefiihl gibt, wenn ich es nicht tue.

5) ... das ich tue ohne dariber nachzudenken.

6) ... das Aufwand erfordern wiirde, es nicht zu tun.

7) ... das zu meiner (t&glichen, wéchentlichen, monatlichen) Routine gehort.
8) ... dasich anfange zu tun, bevor ich realisiere, dass ich es tue.

9) ... das ich schwer finde nicht zu tun.

10) ... worlber ich nicht nachdenken muss.
11) ... das typisch fir ,mich“ ist.
12) ... das ich seit langer Zeit tue.

Die Items werden auf einer Skala mit den Polen Zustimmung/Ablehnung in 5 oder mehr Stufen bewertet.

Abb. 4 Beispiel zur Erfassung von Gewohnheiten, frei iibersetzt nach dem Self-Report Habit Index (Verplanken und Orbell
2003)

solche wiederkehrenden Situationen wurde in der Psychologie das Konzept der Gewohnheiten (habits)
entwickelt — nachfolgend als Routinen bezeichnet —, welches annimmt, dass in sich wiederholenden
Alltagssituationen Komplexitatsreduktionen stattfinden und somit kognitive Kapazitaten fur andere
Aktivitaten frei werden. Ein solches Routinehandeln wird oft als ,,automatisches Handeln bezeichnet.

Je nachdem welche theoretischen psychologischen Annahmen zugrunde liegen, wird das Konzept der
Routinen unterschiedlich definiert. Klockner und Matthies (2012) unterscheiden drei Ansatze: den
assoziativen, den heuristischen und den skript-basierten. Sie fassen ,(freie“ und ,,automatische*
Entscheidungen als zwei gegensatzliche Pole eines Kontinuums oder als zwei grundsatzlich verschiedene
und unabhangige Ablaufe auf. Schwanen et al. (2012) begreifen hingegen Routinen aus philosophischer
Sicht als body-mind-world assemblage, womit sie die von ihnen Kkritisierte Perspektive des
automatischen, sich wiederholenden Verhaltens liberwinden wollen.

Entsprechend der konzeptionellen Definition von Routinen variiert die Operationalisierung, um
Routinen messbar zu machen und zur Verhaltenserklarung heranziehen zu konnen. Dabei werden
Routinen als vergangenes Verhalten (vgl. Triandis 1977) oder vergangenes Verhalten in stabilen
Kontexten (vgl. Wood et al. 2005) operationalisiert oder mit den entwickelten Instrumenten von der
Gruppe um Verplanken (response-frequency measure of habit (vgl. Verplanken et al. 1994)) und dem
weiterentwickelten self-report index of habit strength, SRHI, (vgl. Verplanken und Orbell 2003)
gemessen (Abb. 4).

Den verschiedenen Definitionen ist gemein, dass sie Routinen durch folgende Merkmale charakterisiert
sehen: Habituelles Verhalten wird aktiviert durch bestimmte situationale Hinweisreize, wird weniger
beeinflusst durch Intentionen und zeichnet sich durch eine geringere Aufmerksamkeit auf
Informationssuche zu Alternativen aus (vgl. Verplanken et al. 2008).

4.2 Kontextanderungen als Ausloser fiir Verhaltensanderungen

Andert sich jedoch der Verhaltenskontext — verstanden als physische Umwelt mit Infrastruktur sowie
raumlichen, sozialen und zeitlichen Faktoren, die Verhalten beeinflussen (vgl. Verplanken et al. 2008) —,
ist es moglich, dass die Reize, die ublicherweise ein routinisiertes Verhalten auslosen, nicht mehr
funktionieren. In diesem Falle werden Entscheidungen wieder bewusster getroffen, bevor sich erneut
auf die veranderten Umstande angepasste Routinen einstellen konnen. Dieser Zeitpunkt wird im
Mobilitatsmanagement oftmals als ,,Gelegenheitsfenster” (vgl. Franke 2001 S. 174) begriffen, also als
Zeitpunkt oder Phase, in der einstellungs- und verhaltensbeeinflussende Kommunikationsstrategien auf
erhohte Aufmerksamkeit stolen und damit mit dem Potenzial zu Verhaltensveranderungen zu fiihren
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Abb. 5 Verschiedene Formen von Schliisselereignissen. Quelle: eigene Darstellung

(habit discontinuity hypothesis; Verplanken et al. 2008). Solche Kontextwechsel konnen einerseits durch
biographische Ereignisse ausgelost werden, wie etwa die Geburt eines Kindes, andererseits gibt es
externale Ausloser, wie etwa eine Straflensperrung auf einer persénlich haufig frequentierten Strecke.
Der Erweiterung der TPB, dem NOA folgend, kommt es dann zu Anderungen in den Mobilitits-
bediirfnissen, -gelegenheiten und/oder -fahigkeiten (vgl. Vlek 2000). Hierdurch kann sich, angelehnt an
die TPB, ein Einstellungswandel ergeben oder sich die (subjektiv oder objektiv vorhandene) Kontrolle
tiber die Nutzung des bisher favorisierten Verkehrsmittels in der neuen Situation verandern.

Die Mobilitatsforschung benennt solche Kontextwechsel als Schliisselereignisse (key events) (vgl.
z. B. Lanzendorf 2003; Scheiner 2007), gelegentlich findet sich auch der Begriff life (course) event, eine
aus der Psychologie abgeleitete Formulierung (z. B. Klockner 2005). Mobilitatsbezogene Schliisseler-
eignisse umfassen wichtige Ereignisse im personlichen Leben, welche einen Prozess auslosen, bei dem
das aktuelle Verkehrshandeln tiberdacht wird (vgl. van der Waerden et al. 2003). Sie konnen absehbar
oder gar geplant sein, aber auch plotzlich auftreten. Sie konnen eine direkte Beziehung zu Mobilitat
aufweisen (z. B. Fiihrerscheinerwerb) oder eine indirekte Beziehung (z. B. Berufseinstieg) und
schlieBlich konnen sie zu einem bestimmten Zeitpunkt auftreten oder, zeitlich weniger konkret, eine
Phase bilden.

Um die vielfaltigen Schliisselereignisse ordnen zu konnen, unterteilen wir sie in drei Kategorien
(Abb. 5).

(1) Die erste beinhaltet eng mit der Biographie verkniipfte, personliche Lebensereignisse im Bereich des
Privaten sowie des Beruflichen. Im Privaten zihlen v. a. Anderungen in der Haushaltszusam-
mensetzung, z. B. die Geburt eines Kindes (vgl. Lanzendorf 2010), der Auszug des Kindes bzw.
der Kinder (Eltern-/Kindperspektive), das Zusammenkommen mit einem/r Partner/in bzw. das
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Zusammenziehen oder Heiraten, genauso wie Trennung, Auszug oder Tod des/r Partners/in zu
mobilitatsrelevanten Schlusselereignissen (vgl. Beige und Axhausen 2012; Dargay und Hanly
2004). Weniger erforscht ist die Ebene des Beruflichen. Hierzu gehdren die Aufnahme einer Ausbil-
dung sowie deren Abschluss und der damit verbundene Start ins Berufsleben (vgl. Fuji und Garling
2003; Seebauer et al. 2010), Job-/Einkommenswechsel bzw. Arbeitsplatzverlust (vgl. Beige und
Axhausen 2008; Prillwitz und Lanzendorf 2006) sowie der Renteneintritt (vgl. Hjorthol et al. 2010).

(2) Die zweite Kategorie umfasst Anpassungsprozesse im Bereich langfristiger Mobilitatsent-
scheidungen. Hierzu zahlen einerseits Wohnumziige (vgl. Groot et al. 2011; Scheiner und Holz-Rau
2013b; Klinger und Lanzendorf 2012), andererseits das An- oder Abschaffen eines Pkws, einer OV-
Zeitkarte sowie der Fuhrerscheinerwerb bzw. -verlust (vgl. Scheiner und Holz-Rau 2013a; Beige und
Axhausen 2012) oder der Beitritt zum CarSharing (vgl. Harms 2003).

(3) Eine dritte Kategorie fasst exogene Interventionen zusammen, die entweder direkt auf eine Anderung
des Mobilitatsverhaltens abzielen oder ohne die eigentliche Intention einer konkreten Verhaltens-
anderung trotzdem eine solche bewirken kénnen. Im Bereich der zielgerichteten MaBnahmen kénnen
z. B. Anreize fur Verhaltensanderungen (vgl. Ben-Elia und Ettema 2011) wie bspw. ein vergiinstigtes
bzw. temporar kostenloses Ticket fiir den OV (vgl. Bamberg et al. 2003; Thagersen 2009) eingeordnet
werden. Der Bereich der nicht zielgerichteten exogenen Interventionen hingegen umfasst z. B.
Anderungen in der Infrastruktur, die zeitlich begrenzt (z. B. StraBensperrung (vgl. Fuji und Girling
2003)) oder dauerhaft (z. B. Einrichtung einer neuen OV-Verbindung) sein konnen.

Haufig interagieren Ereignisse in diesen drei Kategorien, so kann bspw. der Jobwechsel auch zum
Wohnumzug sowie zur Anschaffung eines Dienstwagens fuihren. Die Ereignisse und die resultierende
Anderung im Mobilitatsverhalten erfolgen nicht zwangslaufig zeitgleich. Oft gibt es zeitliche
Verzogerungen (vgl. Dargay 2001), so dass Schliisselereignisse eigentlich mehr als Phase denn als
Ereignisse im Sinne eines spezifischen Zeitpunkts zu sehen sind. Die meisten Anpassungsprozesse finden
jedoch innerhalb eines Jahres statt (vgl. Beige und Axhausen 2012). Mitunter setzen bei vorhersehbaren
Schlusselereignissen bereits vorher Denk- oder gar Anpassungsprozesse ein (vgl. Schafer et al. 2012). Die
Schlusselereignisse konnen dabei zwar schematisch in die genannten Kategorien eingeteilt werden,
miissen jedoch nicht zwingend permanent der gleichen Kategorie zugeordnet bleiben. So ist der
Wohnumzug nicht unbedingt klar trennbar vom personlichen Ereignis des Zusammenziehens mit dem/r
Partner/in.

Weiterhin gilt es anzumerken, dass Schliisselereignisse nur Gelegenheitsfenster 6ffnen. Gerade bei
stark ausgepragten Einstellungen und Routinen erfolgt nicht zwangslaufig eine Verhaltensanderung.
Solche Schliisselereignisse konnen eingebettet in einen Entscheidungsprozess gesehen werden, wie
etwa Klockner (2005) oder Gatersleben und Appleton (2007) es darstellen. Dabei kann ein Schliissel-
ereignis dazu flihren, dass jemand, der sich in einer frithen Phase der Verhaltensanderung befindet, z. B. in
der preaction-Phase nach Bamberg (2013b), in die nachste Phase der Verhaltensanderung (action)
uibertritt — dies kann stattfinden, muss aber nicht.

4.3 Mobilitatsbiografien

Die Langsschnittperspektive, nicht nur angewendet zur Betrachtung eines Schliisselereignisses, sondern
auf den gesamten Lebensverlauf, ist unter dem Begrift der Mobilitatsbiografien bekannt. Nach Scheiner
(2007) beschreiben Mobilitatsbiografien die Entwicklung der Verkehrsnachfrage im Lebensverlauf.
Lanzendorf (2003) entwickelte aufbauend auf das /ife style concept von Salomon (1983) das Konzept
der Mobilitatsbiografien, das zwischen drei einander nachgeschalteten Ebenen unterscheidet, in denen
Schliisselereignisse mit Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten moglich sind: Die oben benannten
Lebensereignisse, die sowohl im Privaten als auch im Beruflichen stattfinden konnen, finden in der
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(1) Lebensstilebene statt. Diese konnen Veranderungen auf der (2) Erreichbarkeitsebene mit sich bringen,
z. B. durch die Veranderung des Wohn- oder Arbeitsortes, und sich weiterhin auf die (3) Ebene der
Mobilitatsressourcen und des Verkehrshandelns auswirken. Ein klassisches Beispiel hierfuir ist der
Umzug in eine groBere Wohnung ,,im Grinen* aufgrund von Familiennachwuchs und wegen der
veranderten Erreichbarkeiten die Anschaffung eines Pkws. Der Ablauf muss jedoch nicht zwangslaufig
der Hierarchie der drei nacheinander geschalteten Ebenen folgen. Lanzendorf (2003) betont, dass die
Effekte auch umgekehrt auftauchen konnen und Riickkopplungen moglich sind.

Abseits der Schliisselereignisse sind in der Mobilitatsbiografie weitere Prozesse zu beachten. Die
Mobilitatssozialisation, also die konkrete Entwicklung von Individuen als Teilnehmende der Mobilitats-
gesellschaft mit den jeweils individuellen Unterschieden und Vorlieben, findet v. a. im Kindes- und
Jugendalter statt (vgl. Baslington 2008; Haustein et al. 2009).

Beige und Axhausen (2008) stellen in ihrer Untersuchung zum Besitz von Verkehrsmitteln fest, dass
mit zunehmendem Alter die Anderungswahrscheinlichkeit sinkt und ab einem Alter von etwa 30 Jahren
Verkehrsmittelentscheidungen stabiler zu sein scheinen. Auch Franke (2004) sieht in ihrer Betrachtung
von Multimodalen, dass die Offenheit beziiglich der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel ab Mitte
40 abnimmt und im Zuge von zeitlichen und organisatorischen Anforderungen durch Familie und Beruf
ein Bediirfnis nach hoherer Routinisierbarkeit der Verkehrsmittelnutzung, also nach stabilerer
Monomodalitat, wahrscheinlicher wird. Auch die Ergebnisse von Heath und Gifford (2002) liefern
Hinweise beziiglich dieser These. Dabei zeigte sich, dass die TPB Verkehrsmittelentscheidungen besser
bei Jiingeren aufkliaren konnte als bei Alteren, bei denen sich die Verhaltensmuster schon stirker etabliert
haben.

Gerade in dieser jungeren Altersphase sind aktuell v. a. im Stadtischen eine ganze Reihe an
Veranderungen festzustellen: Nicht zuletzt durch die Entwicklung der Informations- und Kommunikati-
onstechnologie, allen voran der Smartphones, und damit verbunden des vereinfachten Zugriffs auf
(Echtzeit-)Informationen sowie durch die Schaffung neuer Angebote wird das Mobilitatsverhalten junger
Erwachsener zunehmend multimodal. Erste Anzeichen deuten auf eine Bedeutungsabnahme des Pkws als
Statussymbol hin, dessen Nutzung zuriickgeht und sich rationaler gestaltet (vgl. Kuhnimhof et al. 2012;
Schonduwe et al. 2012).

5 Fazit

Auch wenn die Erfolge nachfrageorientierter Strategien zur Gestaltung von Verkehr unverkennbar und an
zahlreichen Beispielen belegbar sind, so handelt es sich auf Bundesebene letztlich nur um Einzelbeispiele,
die in der Regel als Pilotvorhaben geférdert wurden. Ein systematisches, institutionell verankertes
Mobilitatsmanagement fehlt bislang in der Bundes- und den Landespolitiken. Allenfalls auf kommunaler
oder regionaler Ebene wird gelegentlich ein systematisches Mobilitatsmanagement verfolgt.

Nachdem die tradierten und tiberwiegend infrastrukturbezogenen Instrumente der deutschen Verkehrs-
politik den neuen Herausforderungen nicht mehr gerecht werden, wird immer haufiger die Forderung
nach einer neuen Verkehrs- und Mobilitatspolitik erhoben. Mit einer Mobilitatspolitik soll in einem
umfassenderen Sinne als mit der bisherigen Verkehrspolitik auf die Mobilitatswiinsche, -notwendigkeiten
und -zwange von Individuen, Unternechmen und Institutionen eingegangen werden. Eine
Mobilitatspolitik zielt darauf ab, Mobilitat zu ermdglichen, worunter eine hohe Erreichbarkeit von
Gelegenheiten gemeint ist und wohingegen die weitere Erzeugung von Verkehr vermieden werden soll.
Somit ist Mobilitatspolitik dann erfolgreich, wenn sie sich der spezifischen Bediirfnisse von
Privatpersonen und Unternehmen annimmt, aber zugleich auch Verkehr — inklusive der damit
verbundenen unerwiinschten Nebenwirkungen — reduziert. Insofern steht eine neue Mobilitatspolitik
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schon in der grundsatzlichen Herangehensweise im Gegensatz zur angebotsorientierten Verkehrspolitik,
die lange Zeit einseitig auf den weiteren Ausbau von Verkehrsinfrastruktur fixiert war und sich seit
Kiirzerem auch um die Sanierung von Verkehrsinfrastruktur sorgt.

Eine innovative Mobilitatspolitik, die Mobilitat sozial gerecht, 6kologisch vertraglich und 6konomisch
effizient gestalten und sich dabei gleichermallen globalen (Ressourcenverbrauch, Klimawandel,
nachhaltige Entwicklung) wie lokalen Herausforderungen (Larm, Schadstoffe, Flachenverbrauch,
Unfalle, Lebensqualitat in Stadten etc.) stellen will, zeichnet sich durch Strategien aus, die neben einer
effizienten Erreichung von Zielen auch auf eine hohe Akzeptanz der angewandten Instrumente setzen.
Hierfiir bietet Mobilitatsmanagement — haufig als Uberbegriff fiir MaBnahmen verwendet, die zuweilen
auch als ,,Soft Policies* bezeichnet werden — einen zentralen Ansatzpunkt. Die zahlreichen Erfahrungen
mit lokalem und regionalen Mobilitatsmanagement in der jiingeren Vergangenheit zeigen, dass es als Teil
einer iibergeordneten Strategie zur nachhaltigen Mobilitatsentwicklung sehr erfolgreich sein kann, weil
Ziele effizient erreicht werden und dies zugleich von breiter gesellschaftlicher Akzeptanz getragen wird
(vgl. Stiewe und Reutter 2012).

5.1 Umbruchsituationen eroffnen Moglichkeiten zur Intervention

Die zum Teil detailliert evaluierten Erfahrungen mit Mobilitatsmanagement zeigen, dass Umbruchsi-
tuationen oft eine glinstige Gelegenheit zur Veranderung des Verkehrshandelns bieten, weil dann
Individuen routiniertes Handeln hinterfragen und offen fiir neue Handlungsoptionen sind. Mittlerweile
gibt es eine Vielzahl erfolgreicher Beispiele, die Umbruchsituationen nutzen, um auf das Verkehrshandeln
einzuwirken (z. B. Neubiirgermarketing). Eine besondere Gelegenheit zur langfristig wirksamen
Handlungsanderung bieten die Anzeichen fiir eine Autoabwendung der jliingeren Generationen. Gerade
die Haufung von Umbruchsituationen im jliingeren Erwachsenenalter und deren zuriickgehende Bedeu-
tung mit zunehmendem Alter lassen erwarten, dass geeignete Strategien hier nicht nur kurzfristig, sondern
auch mittel- und langfristig handlungsrelevant werden konnen. Die empirischen Befunde einer
abnehmenden Automobilorientierung und einer starkeren Multimodalitat von Heranwachsenden bedeu-
ten nicht alleine grofere Chancen fur ein erfolgreiches Mobilitatsmanagement aufgrund veranderter
Rahmenbedingungen, sondern zugleich ein mittel- und langfristig erhebliches Wirkungspotenzial.

5.2 Spielraume fiir das Handeln politischer Akteure

Die MaBnahmen des Mobilitatsmanagements gewinnen aber auch aufgrund gesellschaftlicher
Veranderungen an Bedeutung, die als Rahmenbedingungen die Verkehrsentstehung bedingen. In den
letzten Jahren hat sich die Alltagsmobilitat sowohl angebots- also auch nachfrageseitig erheblich
verandert. Zum einen vervielfaltigen sich die Optionen von Mobilitatsdienstleistungen zunehmend. Mit
der Entwicklung neuer Verkehrsangebote (z. B. Sharing-Systeme, Elektromobilitat, Mitfahrgele-
genheiten, Fernbusse), der multimodalen Integration von Angeboten, neuen Informationsdienst-
leistungen und neuen Akteuren am Markt (multimodale Anbieter, Energieversorger, Google etc.)
erweitern sich die Moglichkeiten, insbesondere in urbanen Raumen. Zeitgleich zeigen empirische
Befunde, dass die Alltagsbedeutung multimodaler Verkehrsmittelnutzung steigt. Auch wenn viele dieser
neuen und veranderten Nutzungsformen im Detail noch wenig verstanden sind, scheinen sich hier
fundamentale Veranderungen im Mobilitatssystem abzuzeichnen — ganz gleich, ob die Handlungs-
anderungen mit einer erhdhten Kostensensibilitat der jingeren Generationen oder einer symbolisch-
affektiven Abwendung vom Automobil und dessen Ersatz durch neue technische Artefakte, z. B. der
Informationstechnologien, zu tun haben. Die abnehmende Fixierung auf ein dominantes
Verkehrsmittel — wie das Automobil in der Vergangenheit — wird neue Spielraume fiir das Handeln
politischer Akteure in der Zukunft erdffnen, insbesondere fiir Optionen des Mobilitatsmanagements.
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5.3 Geeignete ordnungspolitische, 6konomische und infrastrukturelle

Rahmenbedingungen schaffen

Der optimistische Blick auf die Optionen des Mobilitditsmanagements zur Anderung individuellen
Verkehrshandelns ist gleichwohl auf die Schaffung geeigneter ordnungspolitischer, 6konomischer und
infrastruktureller Rahmenbedingungen angewiesen. Es wird also auch darauf ankommen, dass
entsprechende Instrumente zur Anwendung kommen, die fiir Privatpersonen und Unternehmen
Rahmenbedingungen zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung schaffen. Gerade auch
geeignete Raumstrukturen sind eine zentrale Voraussetzung fiir die Starkung einer multimodalen und
weniger autofixierten Mobilitat.

Die klassische Raum- und Verkehrsplanung geht bislang haufig noch von traditionellen
Mobilitatsmustern aus und vernachlassigt neue, zum Teil hochmobile Lebensweisen, die sich etwa bei
Multilokalitat — der Konzentration von Lebensschwerpunkten in raumlich voneinander entfernten und nur
mit gewissem Aufwand tiberbriickbaren Distanzen — erheblich auf die Alltagsmobilitat auswirken. Auch
der Bedeutungsgewinn moderner Dienstleistungsarbeitsplatze mit mobilem Biiro, mehreren
Arbeitsplatzen o. a. wird bislang nur ungeniigend berticksichtigt. Gerade diese neuen mobilen
Lebensweisen verdienen jedoch die besondere Aufmerksamkeit der Mobilitatspolitik: eben weil sie
einen iiberproportional hohen Anteil an dem verursachten Verkehr (und mithin an den zuriickgelegten
Distanzen und CO,-Emissionen) haben, weil sie ein besonderes Interesse an innovativen Mobilitats-
16sungen haben und weil sie bislang in besonderer Weise von der Verkehrspolitik tibersehen werden.
Dafiir ist es unabdingbar die Verkehrsplanung zu einer ,,Mobilitatsplanung* weiterzuentwickeln, die die
siedlungsstrukturellen Voraussetzungen starker aus Sicht der Mobilitatsnachfrage in den Blick nimmt und
insbesondere stets Optionen fiir eine autounabhangige Mobilitat (mit-)entwickelt.
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