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Einleitung

In ihren Anfängen befasste sich die Verkehrsforschung im Wesentlichen mit der Abschät-
zung der zukünftigen Verkehrsnachfrage und der Bereitstellung der dafür notwendigen 
Infrastruktur (vgl. Scheiner in Kap. II.6 dieses Bandes). Spätestens mit dem Beginn der 
1970er Jahre traten jedoch neue Probleme in den Blickpunkt von Verkehrspolitik und -
planung. Die Kosten für die Erweiterungen der Straßeninfrastruktur, die der rapide Anstieg 
der Automotorisierung der 1950 und 1960er Jahre erforderte, und die durch den Ölpreis-
schock der 1970er Jahre gewonnene Einsicht, dass die Energie-Ressourcen endlich sind, 
führten zu einer neuen Problemwahrnehmung. Erste Grenzen des Wachstums für den Au-
tomobilverkehr wurden erkannt. Hierdurch gewann die Frage nach einer größeren Effizienz 
verkehrlicher Maßnahmen stärkeres Gewicht. Aus planerischen Gründen wollte man nun 
genauer wissen, welche Personen zu welchem Zweck mit welchem Verkehrsmittel unter-
wegs sind. Somit trat eine stärkere Nachfrageorientierung in den Blickpunkt. 

Die Verkehrsforschung durchlief in der Folgezeit eine interessante Entwicklung. Zu-
nächst gingen viele Ansätze davon aus, dass man, um Verkehrshandeln erklären zu können, 
im Wesentlichen zeitliche, finanzielle und räumliche Beschränkungen von Haushalten ver-
stehen muss. Daran anknüpfende Politikmaßnahmen erwiesen sich allerdings häufig als 
erfolglos. Deshalb wurde der Forschungshorizont um individuelle Motive für Mobilitäts-
verhalten erweitert. Man begann gleichzeitig, sich genauer für die Präferenzen der Ver-
kehrsteilnehmenden zu interessieren und zu fragen, ob das lange Zeit verfolgte Menschen-
bild des vollständig informierten, den persönlichen Nutzen maximierenden rationalen Ent-
scheiders für das Verkehrshandeln überhaupt zutreffend ist.  

Der folgende Abschnitt beschäftigt sich mit diesem Menschenbild und mit verschiede-
nen Ansätzen, die sich den äußeren Restriktionen des Verkehrshandelns widmen (Abschnitt 
1.1). Anschließend wird ein genauerer Blick auf die Präferenzen und inneren Entschei-
dungslogiken der Verkehrsteilnehmer/innen geworfen (Abschnitt 1.2). Wichtig ist in diesem 
Zusammenhang die Beobachtung, dass Verkehrshandeln in vielen alltäglichen Situationen 
oft nicht mehr bewusst-rational, sondern gewohnheitsmäßig stattfindet (Abschnitt 2). Dass 
sich die Erforschung externer Restriktionen und die individueller Präferenzen dennoch 
nicht ausschließen, sondern je nach Situation gut ergänzen, wird in Abschnitt 3 aufgezeigt. 
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Abschließend werden die Konsequenzen aus diesem tieferen Verständnis der Logiken des 
Verkehrshandelns für den Einsatz verkehrspolitischer Maßnahmen diskutiert.

1 Verkehrsteilnehmer/innen als bewusst-rationale Entscheider/innen 

Verkehrsteilnehmer/innen werden in der Verkehrsforschung und -planung üblicherweise 
als vollständig informierte Konsument/innen angesehen, die nach dem Prinzip der Maxi-
mierung des eigenen Nutzens entscheiden. Es wird davon ausgegangen, dass sie einerseits 
Präferenzen besitzen, die sie optimal zu befriedigen suchen, ihnen andererseits aber auch 
Restriktionen im Wege stehen, die sie an der Nutzung eines bestimmten Verkehrsmittels 
hindern. In der neoklassischen Ökonomie (vgl. z.B. Varian 1995), werden für diese Ein-
schränkungen primär finanzielle Ursachen angenommen, ergänzt durch nur begrenzt zur 
Verfügung stehende Zeitressourcen. Restriktionen bestimmen die Menge der objektiv vor-
handenen Auswahlmöglichkeiten, und persönliche Präferenzen (die relative Gewichtung 
von Preis- und Zeitfaktoren) legen fest, welche der Alternativen schließlich ausgewählt und 
genutzt wird (vgl. für eine Übersicht z.B. Held 1982). In der jüngeren Vergangenheit wurden 
diese „harten“ oft durch weiche Selektionskriterien wie den Komfort eines bestimmten 
Verkehrsmittels oder die Angebotsqualität ergänzt (vgl. etwa Gorr 1997). In der geografi-
schen Aktionsraumforschung wurde zudem räumlich-physikalischen Beschränkungen 
starkes Gewicht eingeräumt (vgl. z.B. Hägerstrand 1970).

Geht man von diesem klassischen, am mikro-ökonomischen Nutzenmaximierungsmo-
dell orientierten Ansatz aus, müsste vor allem am Kosten- und Zeitsystem einzelner Ver-
kehrsalternativen angesetzt werden, um Konsument/innen zum Umstieg vom Auto auf um-
weltfreundlichere Fortbewegungsmittel zu motivieren. Allerdings verkürzt diese Herange-
hensweise die Realität in mindestens zwei Punkten: Erstens wird davon ausgegangen, dass 
die Verkehrsteilnehmer/innen vollständig über alle Charakteristika aller Verkehrsalternati-
ven informiert sind und dieses Wissen auch subjektiv genauso wahrnehmen, wie es objektiv 
gegeben ist. Zweitens setzt man voraus, dass alle zur Disposition stehenden Alternativen als 
potenzielle Handlungsmöglichkeiten begriffen und die über sie erhältlichen Informationen 
auch tatsächlich in der Entscheidung berücksichtigt werden. Beide Annahmen werden je-
doch durch eine Reihe von empirischen Untersuchungen in Frage gestellt: Einerseits werden 
objektive Produktmerkmale subjektiv nicht zwangsläufig deckungsgleich aufgefasst, ande-
rerseits werden bestimmte Verkehrsangebote oft gar nicht ins Entscheidungskalkül einbe-
zogen.

So berichtet z.B. Bamberg (1996) über große Unsicherheiten von Autobesitzer/innen, 
einzuschätzen, wieviel Zeit und Geld es kostet, mit öffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs 
zu sein. Beides wird in der Regel deutlich überschätzt (vgl. auch Fujii/Gärling/Kitamura 
2001; Kenyon/Lyons 2003). Die Kosten (und häufig auch der Zeitbedarf) für Autofahrten 
werden hingegen unterschätzt (vgl. Gorr 1997). Autobesitzende setzen also eine andere 
„subjektive Brille“ als autolose ÖV-Nutzende auf, wenn sie Verkehrsalternativen bewerten 
sollen. Zudem konnte gezeigt werden, dass Personen, die sich täglich mit demselben Ver-
kehrsmittel fortbewegen, neue Verhaltensalternativen deutlich seltener wahrnehmen als 
Personen, deren Verhalten weniger stark routinisiert abläuft (vgl. Harms 2006).
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Die Verzerrung des Urteilsvermögens kann so weit gehen, dass der Kontext für die 
Nutzung eines bestimmten Verkehrsmittels nicht nur als vorteilhafter wahrgenommen, son-
dern im Laufe der Zeit auch vorteilhafter gemacht wird: Nach Kuhm (1997, übernommen 
nach Krämer-Badoni/Wilke 1997) suchen frischgebackene Autobesitzer/innen mehr und 
mehr nach neuen und weiter entfernt liegenden Reisezielen, die wiederum den Besitz des 
Pkw unabdingbar machen. Und auch bei der Wohnstandortwahl spielt das Auto eine wich-
tige Rolle: Autobesitzende Personen entscheiden sich leichter, in eine weniger gut an den 
ÖPNV angeschlossene suburbane Gemeinde zu ziehen als Haushalte ohne Pkw (vgl. Schei-
ner 2005). Das Auto schafft sich seinen Nutzungsraum selbst, öffentliche Verkehrsmittel 
werden zunehmend schlechter bewertet (vgl. auch Canzler/Knie 1998). Ein genau entgegen-
gesetztes Verhalten (immer mehr Wege mit öffentlichen Verkehrsmitteln zurücklegen und 
feststellen, dass kein eigenes Auto nötig ist, um mobil zu sein) konnte dagegen bei Personen 
beobachtet werden, die sich bereit erklärten, für eine Weile auf ihr Privatfahrzeug zu ver-
zichten (vgl. Burwitz/Koch/Krämer-Badoni 1992).

1.1 Restriktionen

Seit Beginn der 1970er Jahre entwickelte sich der aktivitätenbasierte Erklärungsansatz zum 
wichtigsten theoretischen Konzept für die Erforschung des Verkehrshandelns. Bahnbre-
chend für seine Rezeption waren die Arbeiten von Torsten Hägerstrand. In seinem Modell 
zur Analyse des raum-zeitlichen Handelns von Personen stellt Hägerstrand (1970) neben 
der zeitlichen Kontinuität die räumlichen Bezüge der Aktivitäten in den Mittelpunkt. Das 
individuelle Handeln erklärt sich demnach im Wesentlichen aus äußeren Einschränkungen 
(constraints), die die Handlungsmöglichkeiten begrenzen. Hägerstrand unterscheidet drei 
Gruppen von Restriktionen: erstens solche, die den physikalisch erreichbaren Raum inner-
halb vorgegebener Zeiträume, z.B. durch die Geschwindigkeit von Verkehrsmitteln, be-
grenzen (capability constraints); zweitens solche, die aus der Terminkoordination mit anderen 
Personen, z.B. das Anpassen an Arbeitszeiten, Essenszeiten der Familie etc., erwachsen 
(coupling constraints). Drittens werden Restriktionen betrachtet, die an Zugangsbegrenzun-
gen für einzelne Personen oder auch Personengruppen gebunden sind, wie beispielsweise 
das Verbot, bestimmte Räume zu betreten, weil sie das Eigentum einer anderen Person sind 
(authority constraints). In der Literatur haben diese Restriktionen ihren Niederschlag in Zeit-
Raum-Prismen gefunden, mit deren Hilfe sich Rahmenbedingungen für zeit-räumliches 
Handeln abbilden lassen (vgl. Hägerstrand 1970; Dijst 1999; s. Abbildung 1). 
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Abbildung 1: Zeit-räumliche Darstellung der Aktivitäten einer Familie an einem Tag 

Quelle: verändert nach Parkes/Thrift 1980. 

Räumlich-infrastrukturelle “capability” und “authority constraints” 

Einen wichtigen Einfluss auf das Verkehrshandeln üben neben zeitlichen, ökonomischen, 
interpersonalen oder politisch-planerischen Faktoren auch räumlich-infrastrukturelle Um-
stände aus (vgl. Lanzendorf/Scheiner 2004). Wesentlich für die Verkehrsentstehung und die 
Nutzung von Verkehrsmitteln ist, aus der Sicht von Personen oder Haushalten, die Erreich-
barkeit von Gelegenheiten, d.h. von Orten zur Aktivitätsausübung. Sie gibt an, in welchem 
Umfang (Gruppen von) Individuen Gelegenheiten oder Ziele mit verschiedenen Verkehrs-
mitteln erreichen können (vgl. Geurs/van Wee 2004). Vier Komponenten sind hier wichtig: 
Allen voran ist durch die Siedlungsstruktur vorgegeben, wie die Gelegenheitsorte, an denen 
notwendige oder gewünschte Aktivitäten ausgeübt werden können (z.B. Arbeit, Ausbil-
dung, Versorgung oder Freizeittätigkeiten), räumlich verteilt sind. Die Ausgestaltung des 
Verkehrssystems bestimmt, wie die Zielorte erreicht werden können. Hierzu gehören nicht 
nur das physische Vorhandensein von Verkehrsmitteln, sondern auch Qualitätsmerkmale 
wie Geschwindigkeit, Kosten oder Komfort. Ein weiterer Faktor sind zeitliche Zwänge, die
eine Aktivität erlauben oder verhindern. Beispielsweise können Öffnungs- oder Arbeitszei-
ten den Besuch mancher Gelegenheitsorte einschränken (authority constraints). Auch Reise-
zeiten können ein Hemmnis sein, wenn mehrere Tätigkeiten miteinander kombiniert wer-
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den müssen. Schließlich bestimmen individuelle Aspekte wie die Verfügbarkeit eines Pkw, der 
Besitz einer ÖV-Zeitkarte, finanzielle Ressourcen und der Gesundheitszustand einer Person 
die Möglichkeiten, bestimmte Verkehrsmittel zu benutzen.

Die Siedlungsstruktur und das Verkehrssystem eröffnen den Einwohner/innen Optio-
nen, ihre Aktivitäten nah- oder fernräumlich durchzuführen bzw. eher die Umwelt scho-
nende oder eher sie schädigende Verkehrsmittel zu nutzen. Für die Siedlungsstruktur sind 
hier sowohl regionale, städtische als auch quartiersbezogene Eigenschaften relevant (vgl. 
Stead/Williams/Titheridge 2002). Im regionalen Maßstab ist die großräumige Verteilung von 
funktionalen Einrichtungen und Bevölkerung wesentlich für eine dezentrale Konzentration 
(vgl. Kagermeier 1997; Siedentop et al. 2005). Theoretisch bietet diese die Möglichkeit, We-
geentfernungen zu verkürzen und zudem – durch die Herausbildung von Subzentren im 
Umland – auch diese mit attraktiven öffentlichen Verkehrsmitteln zu erschließen. Insgesamt 
kann durch geeignete regionale Siedlungsstrukturen somit auch eine höhere Nutzung des 
Umweltverbundes gefördert werden.

Im städtischen und quartiersbezogenen Maßstab beschreiben die Dichte, Nutzungsmi-
schung und Gestaltung des öffentlichen Raums wichtige Rahmenbedingungen zur Reduzie-
rung von Verkehr (vgl. Cervero/Kockelman 1997; Burton 2002). Je dichter ein Gebiet besie-
delt und bebaut ist, desto kürzer sind die Wege zu bestimmten Gelegenheitsorten, was ei-
nen Einfluss auf den Verkehrsmittelbesitz und die Verkehrsmittelnutzung hat (vgl. New-
man/Kenworthy 1989; Mindali/Raveh/Salomon 2004; Siedentop et al. 2005). So sind bei-
spielsweise in Kernstädten die Anteile von Haushalten ohne Pkw vergleichsweise hoch (vgl. 
Preisendörfer/Rinn 2003). Wird eine bestimmte Dichte nicht überschritten, können unbebau-
te Flächen für nahräumliche Freizeitaktivitäten genutzt werden (vgl. Lanzendorf 2001). 
Nutzungsmischung, also die räumliche Nähe verschiedener Funktionen der Grunddaseins-
vorsorge, wie z.B. Wohnen, Arbeiten, Einkaufen oder Sich Erholen, ermöglicht kürzere 
Wege zum Erreichen dieser Ziele und damit häufig auch die Möglichkeit, nicht motorisierte 
Verkehrsmittel zu nutzen (vgl. Holz-Rau et al. 1999). Auch attraktive Fuß- und Fahrradnetze 
sowie eine Erhöhung der Aufenthaltsqualität in öffentlichen Räumen können nicht motori-
sierte Fortbewegungsarten fördern (vgl. Cervero 1996; Monheim 2005). Die Nutzung öffent-
licher Verkehrsmittel wird durch eine attraktive ÖV-Erschließung sowohl des Stadtgebietes 
als auch weiter entfernt liegender Ziele angehoben (vgl. Axhausen/Brandl 1999). 

Zwar ist der Einfluss der Siedlungsstruktur auf die Verkehrsentstehung vielfältig 
nachgewiesen (vgl. Wegener/Fürst 1999; Handy 2005), gleichwohl ist mit dem Vorhanden-
sein guter siedlungsstruktureller und verkehrlicher Angebote noch nicht garantiert, dass sie 
tatsächlich genutzt werden. Dafür sind zahlreiche weitere Faktoren ausschlaggebend, die 
sich zum Teil direkt aus individuellen Charakteristika, zum Teil aus dem Wechselspiel von 
subjektiven Erfahrungen und Entscheidungen der Vergangenheit erklären lassen. Hierfür 
spielen auch Verhaltensroutinen eine wichtige Rolle (vgl. Abschnitte 1.2 und 2).

Subjektive Restriktionswahrnehmung 

Die stärker psychologisch ausgerichtete Mobilitätsforschung, die in ihren Grundzügen dem 
rationalen Entscheidungsmodell verhaftet ist (s.o.), beschäftigt sich detaillierter mit der 
Basis von Entscheidungspräferenzen sowie der subjektiven Wahrnehmung objektiv vor-



740 Sylvia Harms, Martin Lanzendorf, Jan Prillwitz 

handener Verhaltensrestriktionen. In empirischen Untersuchungen am prominentesten 
vertreten ist die „Theorie geplanten Verhaltens“ (Theory of Planned Behavior; Ajzen 1991). 
Wie die neoklassische ökonomische Theorie geht sie davon aus, dass Menschen unter ver-
schiedenen Verhaltensalternativen diejenige wählen, mit der sie ihre Präferenzen maximal 
befriedigen können. Erschwert werden kann dies allerdings durch die Regeln und Normen 
des sozialen Umfeldes. Zudem reichen auch oft die eigenen Fähigkeiten und objektiv vor-
handenen Möglichkeiten nicht aus, so zu handeln, wie man möchte. Objektiv gegebene 
förderliche oder hinderliche Faktoren (z.B. finanzieller oder räumlich-struktureller Art) 
werden subjektiv wahrgenommen und interpretiert und können sich zum einen auf die 
Intention (das Wollen) auswirken, ein bestimmtes Verkehrsmittel zu wählen. Zum anderen 
können sie aber auch das Handeln direkt beeinflussen und trotz guten Willens dazu führen, 
dass ein anderes als das gewünschte Verhalten realisiert werden muss („wahrgenommene 
Verhaltenskontrolle“, s. Abbildung 2). 

Abbildung 2: Die Theorie geplanten Verhaltens 

Quelle: Adaptiert nach Ajzen 1991. 

In der Praxis fand die Theorie des geplanten Verhaltens beispielsweise bei Service- und 
Infrastrukturmaßnahmen Anwendung. So bewirkte die Einführung eines studentischen 
Semestertickets nicht nur eine Änderung des Mobilitätsverhaltens, sondern auch der Ein-
stellung gegenüber öffentlichen Verkehrsmitteln sowie der wahrgenommenen Kontrolle 
über deren Nutzung. Die Intention, auch künftig vom ÖV Gebrauch zu machen, stieg an 
(vgl. z.B. Bamberg/Schmidt 1997). 
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Ein weiteres interessantes Verhaltensmodell ist in diesem Sinne das NOA-Modell 
(needs, opportunities, abilities; Vlek/Jager/Steg 1997). Unter needs werden verschiedene grund-
legende Bedürfnisse wie Komfort, Status, Gesundheit, Freizeit o.ä. verstanden (vgl. Gaters-
leben/Vlek 1998). Opportunities werden als externe Bedingungen angesehen, welche die Ver-
haltensausführung erleichtern (Verfügbarkeit von Gütern und Dienstleistungen, Zugang, 
Information, Preise). Abilities schließlich werden als Fähigkeiten einer Person oder eines 
Haushaltes definiert, ein Gut oder eine Dienstleistung zu nutzen (finanzielle, zeitliche, 
räumliche, kognitive und physische Kontrolle). Während Bedürfnisse und Gelegenheiten 
bestimmen, welche Motivation eine Person für eine Handlungsweise hat, determinieren 
wiederum die Gelegenheiten, aber auch persönliche Fähigkeiten die subjektiv wahrgenom-
mene Verhaltenskontrolle. Das NOA-Modell verfolgt explizit das Ziel, den Einsatz umwelt-
politischer Instrumente zur Verhaltensänderung anzuleiten. Verschiedene Push- und Pull-
Maßnahmen (also solche, die entweder auf die Attraktivitätssteigerung gewünschter Ver-
kehrsalternativen setzen oder unerwünschtes Verhalten einschränken bzw. sanktionieren) 
können so gestaltet werden, dass sie gezielt auf einen der drei NOA-Faktoren oder die 
Kombination mehrerer Faktoren ausgerichtet sind. Je nach Ansatz wird dabei versucht, 
entweder durch Veränderungen der Motivationslage eine individuelle Einsicht zu bewirken 
oder durch Umgestaltungen des strukturellen Umfeldes eine automatische Verhaltensan-
passung zu erreichen. Zudem kann das soziale Umfeld unterschiedlich stark in Verhaltens-
modifikationen einbezogen werden.

Interpersonale Restriktionen und coupling constraints 

Die von Hägerstrand eingeführten coupling constraints beziehen sich auf Absprachen von 
Mitgliedern innerhalb eines Haushalts. Dagegen werden in der Theorie geplanten Verhal-
tens intersubjektive Restriktionen als Überzeugungen einer Person darüber angesehen, was 
andere, für sie wichtige Menschen davon hielten, wenn sie eine bestimmte Verhaltensweise 
zeigte (s. Abbildung 2). Diese Sichtweise fokussiert folglich auf das Individuum (vgl. zu 
Haushaltsentscheidungen Rosenbaum in Kap. II.4 dieses Bandes). In empirischen Studien 
kann allerdings oft nur ein schwacher Einfluss dieses empfundenen sozialen Drucks nach-
gewiesen werden (vgl. Armitage/Conner 2001). Aussagekräftiger als die Ansicht, wie andere 
Personen das eigene Verhalten einschätzten, wenn man es denn ausführen würde, ist in der 
Regel eine Beschreibung des tatsächlichen Verhaltens des sozialen Umfeldes („deskriptive 
Normen“; Cialdini/Reno/Kallgren 1990) sowie moralische Selbstverpflichtungsgefühle, die 
nicht zuletzt auch aus sozial oder kulturell verankerten Normen hervorgehen (vgl. z.B. 
Hunecke et al. 2001). Sich moralisch verpflichtet zu fühlen, hat einen um so größeren Ein-
fluss auf das Verkehrsverhalten, je bewusst-rationaler Verkehrsmittelwahlen tatsächlich 
getroffen werden, d.h. je weniger stark sie Routinisierungstendenzen unterliegen (vgl. z.B. 
Klöckner/Matthies 2004). Zudem spielen sie bei Verhaltensweisen, die schwierig auszufüh-
ren sind (da sie zum Beispiel mit höheren Kosten verbunden sind), eine wichtigere Rolle als 
bei solchen, die einfach zu realisieren sind (vgl. Heath/Gifford 2002).
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1.2 Präferenzen

Bereits in frühen Arbeiten des aktionsräumlichen Ansatzes finden sich verschiedene Versu-
che, das Entscheidungsverhalten individueller Akteure in die Erklärung des Verkehrshan-
delns einzubeziehen. Kutter (1973) entwickelte das Konzept der verhaltenshomogenen 
Gruppen, wonach bestimmte soziale Gruppen sich hinsichtlich ihrer Aktivitäten sehr stark 
ähneln und insofern auch ein ähnliches Verkehrshandeln zeigen. Dieser Grundgedanke 
unterliegt heute noch den in der Planungspraxis verbreiteten Modellen, welche den Ver-
kehrsfluss als Ergebnis eines vierstufigen hierarchischen Entscheidungsprozesses verstehen, 
der sich aus den Teilen Aktivität, Zielort, Verkehrsmittel und Route zusammensetzt (vgl. 
McNally 2000b). Chapin (1974) betrachtet individuelle Entscheidungen als planendes Ver-
halten, das durch die drei sukzessiven Schritte „Motivation“, „Entscheidung“ und „Hand-
lung“ charakterisiert wird. Er betont die Bedeutung der individuellen Wahrnehmung von 
Entscheidungsfaktoren und stützt sich in seinem Rational-Choice-Ansatz auf das Prinzip 
des satisficing (vgl. Simon 1987): Menschen werden hier als nur begrenzt rationale Entschei-
der/innen angesehen, die nicht zwangsläufig eine Maximierung ihres persönlichen Nutzens 
herbeiführen müssen, sondern ihre Informationssuche über mögliche Verhaltensalternati-
ven abbrechen können, sobald sie eine für sich zufriedenstellende Option gefunden haben. 
Wesentliches Kennzeichen des aktivitäten-basierten Ansatzes ist die Erklärung von Mobili-
tätsmustern im Kontext von Alltagsaktivitäten unter Bezugnahme auf zeit-räumliche Re-
striktionen (vgl. Fox 1995; McNally 2000a). Ettema/Timmermans (1997) betonen als ein we-
sentliches Kennzeichen dieses Konzepts, dass neben den oben genannten „externen“ zeit-
räumlichen Beschränkungen auch die „internen“ Eigenschaften und Bedürfnisse von Perso-
nen und Haushalten sowie ihre jeweiligen Entscheidungsprozesse berücksichtigt werden. 
Dieser Ansatz bietet damit eine gute Grundlage für die Modellierung von Verkehrshandeln, 
wie beispielsweise mit dem klassischen Simulationsmodell „HATS – Human Activity Travel 
Simulator“ (Jones et al. 1983; vgl. auch Meyer/Miller 2000; Timmermans 2006). Durch die 
Bezugnahme auf möglichst wirklichkeitsgetreue Annahmen über individuelle Entscheidun-
gen soll die aktivitätsbasierte Modellierung zudem dazu beitragen, die Wirkungen politi-
scher oder planerischer Maßnahmen realitätsnah abzubilden und insbesondere auch uner-
wartete Handlungsfolgen zu antizipieren. Neuere Anwendungen des aktionsräumlichen 
Ansatzes finden sich etwa in Dijst 1999, Scheiner 2000 oder Axhausen et al. 2002. 

Präferenzen im Zusammenhang mit Siedlungsstrukturen 

Nach Holz-Rau/Scheiner (2005) ist der Einfluss von demografischen Faktoren auf die Ver-
kehrsentstehung größer als der von Siedlungsstrukturen. Allerdings sind auch in demogra-
fisch homogen zusammengesetzten Wohnvierteln Unterschiede in der Verkehrsmittelnut-
zung zu erkennen, obwohl diese im Vergleich zu heterogener zusammengesetzten Wohn-
vierteln deutlich geringer ausfallen (vgl. Scheiner 2002). Die Wechselwirkung zwischen 
Siedlungsstrukturen und speziellen Bevölkerungsgruppen, die darin besonders häufig an-
zutreffen sind, wird in der Literatur als Selbstselektionseffekt beschrieben, d.h. die Zu- und 
Fortzüge von Haushalten in bestimmten Wohnvierteln erfolgen selektiv. Insbesondere wäh-
len Haushalte oft solche Quartiere aus, die es ihnen ermöglichen, ihre bevorzugte Mobili-
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tätsform und ihren Lebensstil aufrecht zu erhalten. So ziehen beispielsweise Menschen, die 
häufig öffentliche Verkehrsmittel nutzen, oft in Gebiete mit gutem ÖV-Anschluss (vgl. Sri-
nivasan/Ferreira 2002; Schwanen/Mokhtarian 2005). Dieser Selbstselektionsprozess wird 
allerdings zumeist durch Raumstruktureffekte ergänzt. Scheiner (2005) zeigt dies durch 
einen Vergleich zwischen Personen, die bereits seit langer Zeit in einem urbanen oder sub-
urbanen Wohnviertel wohnen, und Personen, die kürzlich dorthin umgezogen sind. Mit 
einem ähnlichen empirischen Vorgehen zeigen Schwanen/Mokhtarian (2005) für San Fran-
cisco, dass Raumstrukturen in Vororten eine wichtigere Rolle für die Verkehrsmittelwahl 
spielen als individuelle Vorlieben, während in der Innenstadt individuelle Präferenzen und 
Raumstrukturen gleichermaßen zum Tragen kommen. 

Präferenzen in der psychologischen Mobilitätsforschung 

In der Theorie des geplanten Verhaltens wird der vor allem in der Ökonomie relevante 
Begriff der „Präferenz“ durch den der „Einstellung“ ersetzt, womit gleichzeitig eine Bedeu-
tungsverschiebung verknüpft ist. Während Präferenzen eine Art unveränderliche, also stati-
sche Black Box darstellen, sind Einstellungen dynamisch verstandene Objekte einer psycho-
logischen Forschungstradition, die umfangreiche Erkenntnisse über ihr Wesen und ihre 
Entstehung zutage gefördert hat (vgl. z.B. Rajecki 1990; Eagly/Chaiken 1993). Sie ergeben 
sich aus einer Ansammlung von subjektiven Überzeugungen bezüglich der (wahrscheinli-
chen oder sicheren) Konsequenzen eines Verhaltens, in diesem Falle der Wahl eines be-
stimmten Verkehrsmittels. In die Wahl werden jedoch nur solche Überzeugungen einbezo-
gen, die einer Person zum Zeitpunkt der Entscheidung mehr oder weniger schnell in den 
Sinn kommen und von einiger Wichtigkeit für sie sind (vgl. Ajzen/Madden 1986; sowie 
Abbildung 2). Tiefer liegende Wert- und Lebensvorstellungen, die hier eine Rolle spielen 
könnten, werden allerdings nicht thematisiert, obwohl auch hierzu eine Vielzahl an Unter-
suchungen existiert (vgl. z.B. Hilgers 1992; Steg/Vlek/Slotegraaf 2001; vgl. auch Götz in Kap. 
II.6 dieses Bandes) und nicht zuletzt auch die Automobilwerbung täglich damit spielt (vgl. 
z.B. Sachs 1990). Interessante Befunde existieren in diesem Zusammenhang zur Bedeutung 
des Umweltbewusstseins für Verkehrsmittelwahlentscheidungen. So stellte Diekmann 
(1995) fest, dass es Alltagsbereiche gibt, in denen es den Konsument/innen relativ leicht fällt, 
ökologische Standpunkte in konkretes Handeln umzusetzen (z.B. Müll trennen, einkaufen). 
Er bezeichnet diese als Low-Cost-Bereiche, da hier nur wenig kognitiver und finanzieller 
Aufwand sowie relativ geringe Verhaltensänderungen erforderlich sind. In anderen Berei-
chen wie dem Energiesparen oder der Verkehrsmittelnutzung, bei denen es zumeist um die 
Modifikation eines ganzen Lebensstils geht, ist es hingegen deutlich schwieriger, sich um-
weltfreundlich zu verhalten. Nicht selten dient ökologisch angemessenes Verhalten in Low-
Cost-Bereichen der Gewissensberuhigung und Rechtfertigung für umweltschädigende 
Handlungsweisen in anderen Lebenssituationen (vgl. Preisendörfer 1996; Gatersleben/Vlek 
1998; Schahn 2000). 
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2 Verkehrsteilnehmer/innen als routinisierte Entscheider/innen 

Durchschnittlich werden in Deutschland pro Tag und Person 3,3 Wege zurückgelegt (vgl. 
infas/DIW 2004). Unterstellt man den Verkehrsteilnehmer/innen ein bewusst-rationales 
Abwägen der Vor- und Nachteile aller prinzipiell zur Verfügung stehenden Verkehrsmittel 
vor jeder noch so kleinen Ortsveränderung, müsste man sich fragen, ob den Betreffenden 
überhaupt noch Zeit bliebe, ihr Haus jemals zu verlassen. Der Denk- und Abwägungsauf-
wand wäre immens und erschiene auch ungerechtfertigt, da sich die Bedingungen, unter 
denen die einzelnen Wege zurückgelegt werden, in der Regel nicht stark ändern und das 
Resultat der Überlegungen somit stets gleich ausfiele. Ein solches Vorgehen widerspräche 
auch dem empirischen Befund, dass Menschen oft als „kognitive Knauserer“ (cognitive mi-
sers) bezeichnet werden, die nach Möglichkeit versuchen, Denkaufwand zu vermeiden und 
den Weg des geringsten Widerstandes zu gehen (vgl. Fiske/Taylor 1991). Man kann daher 
annehmen, dass sich das Modell des bewusst-rationalen Entscheidens eher für die Vorher-
sage wichtiger, erst- oder einmalig stattfindender Verhaltensweisen eignet. Dennoch wird es 
auch für die Erklärung häufig auftretenden Verhaltens wie der täglichen Verkehrsmittel-
wahl verwandt (vgl. z.B. Bamberg et al. 2003a). 

Eine Reihe von empirischen Befunden zeigt auf, dass Verkehrsteilnehmer/innen, sofern 
sie mit ihrer einmal getroffenen Auswahl eines Verkehrsmittels für eine bestimmte Route 
zufrieden sind, im Laufe der Zeit beginnen, Verhaltensroutinen auszubilden (vgl. Ouelette/ 
Wood 1998; Gärling/Axhausen 2003). Sie überlegen, bevor sie sich auf den Weg machen, 
nicht mehr bewusst, ob sie besser das Auto, das Fahrrad oder den Bus nehmen sollten, son-
dern lassen sich von einfachen Entscheidungsheuristiken leiten: „Mach es wie immer: 
Nimm das Auto!“ (vgl. Aarts 1996). Diese werden umso wahrscheinlicher, je häufiger die 
betreffende Person in der Vergangenheit genauso entschieden hat, je stärker sie unter Zeit-
druck steht und je geringer die Wichtigkeit des Entschlusses für sie ist (vgl. Fazio 1990).

Einfluss von Routinen auf die Informationswahrnehmung und –suche 

Ist eine routinisierte Entscheidungsstrategie auch sehr hilfreich, kann sie dennoch gravie-
rende Nachteile mit sich bringen: Wird gewohnheitsmäßig auf ein bestimmtes Verkehrsmit-
tel zurückgegriffen, werden Informationen über andere Verkehrsalternativen weniger be-
achtet als solche über das einmal gewählte Verkehrsmittel (vgl. Verplanken/Aarts/van 
Knippenberg 1997; Fujii/Gärling/Kitamura 2001). Üblicherweise zeigen daher Kommunika-
tionsmaßnahmen, die auf reine Informationsgabe über alternative Verkehrsträger setzen 
(z.B. in Form von Fahrplänen für den öffentlichen Verkehr, individualisierten Auskünften 
über Alternativen für den Arbeitsweg, über Kosten oder über Umweltauswirkungen ver-
schiedener Verkehrsmittel), kaum Effekte (vgl. z.B. Gärling/Gillholm/Gärling 1998; Tertoo-
len/van Kreveld/Verstraten 1998). 

Rogers (1995), der sich mit der Diffusion von innovativen Produkten und Technologien 
beschäftigt, unterscheidet zwei Stufen der Aufnahme von Informationen über neue Produk-
te: Seiner Ansicht nach gelangt zunächst software information ins Bewusstsein, die darauf 
hinweist, dass es ein neues Verhaltensangebot gibt, und aufklärt, wie es funktioniert. Erst in 
einem zweiten Schritt wird mit der Evaluation dieser Information bezüglich der eigenen 
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Situation (der eigentlichen Meinungsbildung) begonnen (innovation-evaluation information).
In diesem Stadium wird Information nicht nur passiv aufgenommen, sondern auch aktiv 
nachgesucht. Mitteilungen über eine Innovation werden mit einer größeren Wahrschein-
lichkeit vollständig verarbeitet, wenn Personen bereits ein Vorwissen über sie besitzen, über 
Erfahrungen mit ihr verfügen, eine ausreichende Passung zwischen der Information und 
ihren eigenen Einstellungen und Verhaltensweisen wahrnehmen und unabhängig von meh-
reren für sie wichtigen Personen von ihr Kenntnis erhalten (vgl. Tesser/Shaffer 1990). Inte-
ressant ist dies vor allem vor dem Hintergrund der aktuellen Verkehrsdebatte, die den Ruf 
nach innovativen, beispielsweise multimodalen Verkehrsformen und -produkten lauter 
werden lässt. Folgt man Rogers’ Terminologie, wird die eigentliche Zielgruppe, die einge-
fleischten Autofahrer/innen, vielfach gar nicht über den Schritt der Aufnahme von software
information hinauskommen – sofern sie überhaupt so weit kommt. Sie wird folglich vielleicht 
noch wahrnehmen, dass eine neue Verkehrsalternative auf den Markt gekommen ist, sich 
aber nicht mehr fragen, ob diese auch für sie selbst als Handlungsoption in Frage käme.

Einfluss von Routinen auf die Bewertung von Verkehrsalternativen 

Wird die Schwelle von der Wahrnehmung zur Bewertung von Informationen dennoch über-
schritten, haben es neue Verkehrsangebote nichtsdestotrotz schwer, als persönlich relevante 
Verhaltensoption ins Entscheidungskalkül aufgenommen zu werden. Sie werden in der 
Regel im Vergleich zu Alternativen, mit denen man bereits umfangreiche Erfahrungen hat 
sammeln können, als unsicherer betrachtet, und sichere Handlungsoptionen werden unsi-
cheren durchgängig vorgezogen, selbst wenn deren erwarteter Nutzen höher ausfällt (vgl. 
Ellsberg 1961; Kahneman/Tversky 1979). Zudem wird zumeist der Status quo gegenüber 
neuen Verhaltensweisen präferiert (vgl. Ritov/Baron 1992). Dass gerade bei der Frage nach 
der Adoption von Innovationen Unsicherheiten auftreten, konnte wiederholt gezeigt wer-
den (vgl. Rogers 1995). Hinzu kommt, dass die Einschätzung eines neuen Produktes umso 
positiver ausfällt, je häufiger es von einer Person wahrgenommen wird (vgl. Zajonc 1968; 
Cacioppo/Petty 1989). Gleiches kann geschehen, wenn ein Produkt in der Vergangenheit 
häufig erfolgreich genutzt wurde (vgl. Bem 1967; Ajzen 1989), auch wenn es hier passieren 
kann, dass bei Personen, die eine neu gewählte Verkehrsoption vermehrt nutzen, die Ein-
stellungen differenzierter und zum Teil negativer ausfallen können, als bei Menschen, die 
ein weniger genaues Bild von dieser Alternative haben (vgl. Harms 2003). Bei bekannten 
Alternativen zeigt sich jedoch zumeist, dass sich mit vermehrter Nutzung auch die Einstel-
lungen in eine positive Richtung verändern (vgl. z.B. Heath/Gifford 2002; Bamberg/Rölle/ 
Weber 2003). Betrachtet man die Entscheidung für/gegen neue Verkehrsangebote im Rah-
men eines umfassenderen Handlungsmodells wie dem der Theorie geplanten Verhaltens, 
kann man einen positiven Einfluss vergangenen Verhaltens auch auf die wahrgenommene 
Verhaltenskontrolle nachweisen (vgl. ebd.; auch Ajzen/Madden 1986). Bei jeder positiven 
Rückkopplungsschlaufe erhöht sich die Intention, die bewährte Mobilitätsalternative in 
Zukunft erneut einzusetzen (vgl. Oulette/Wood 1998).
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3 Zwischen Rationalität und Routine 

Geht man davon aus, dass die tägliche Verkehrsmittelwahl oft nicht mehr als bewusst-
rationale Entscheidung stattfindet, könnte man – verkehrspolitisch gesehen – ein relativ 
pessimistisches Bild zeichnen: Sobald die Verkehrsteilnehmer/innen mit der Wahl ihrer 
Verkehrsmittel zufrieden sind und Routineverhalten einsetzt, nehmen sie neue, nachhaltige-
re Verhaltensangebote nicht mehr wahr, sondern bleiben über lange Zeiträume beim Altge-
wohnten. Die Wahrscheinlichkeit hierfür steigt an, je genereller ein bestimmtes Verhalten 
gezeigt wird, d.h. in je mehr Situationen auf ein und dasselbe Verkehrsmittel zurückgegrif-
fen wird (vgl. Ronis/Yates/Kirscht 1989). Sowohl kommunikative Maßnahmen als auch 
solche, die das Angebotsspektrum erweitern (die also den Service und die Infrastruktur 
betreffen), hätten dann nur eine geringe Chance, von Personengruppen wahrgenommen 
und adoptiert zu werden, die sich derzeit gänzlich anders verhalten (vgl. Kenyon/Lyons 
2003). Dennoch gibt es Belege, dass Menschen ihre Verkehrsmittelwahl teilweise sehr dras-
tisch ändern. So findet man länderübergreifend Personen als Mitglieder in Carsharing-Or-
ganisationen, die mit ihrem Beitritt das Auto, das sie bis dahin besaßen, aufgegeben haben 
(ein Viertel bis ein Drittel aller Mitglieder). Von ihnen wird berichtet, dass sie ihre jährlichen 
Autokilometer drastisch reduzieren, vermehrt öffentliche Verkehrsmittel nutzen und im 
Laufe der Zeit auch die insgesamt mit allen motorisierten Verkehrsmitteln zurückgelegten 
Kilometer verringern (vgl. z.B. Petersen 1995; Muheim 1998; Meijkamp 2000). Auf der ande-
ren Seite finden sich Belege, dass Personen, die aus innerstädtischen Gebieten in das Um-
land einer Stadt ziehen, ihren Pkw-Besitz im Haushalt erhöhen, während Personen, die vom 
Umland in die Innenstadt ziehen, den Pkw wieder abschaffen (vgl. Scheiner 2005). Haushal-
te, die in räumlich dichtere Wohnquartiere mit besseren Erreichbarkeiten wichtiger Einrich-
tungen ziehen, legen nach ihrem Umzug insgesamt kürzere Distanzen zurück und nutzen 
auch seltener das Auto. Die Anzahl der zurückgelegten Wege hingegen steigt an (vgl. Kri-
zek 2003). 

Kontextänderungen als Auslöser für Verhaltensänderungen 

Betrachtet man diese Momente der deutlichen Modifikation der Verkehrsmittelwahl im 
Haushalt etwas genauer, kann man feststellen, dass sich in den meisten Fällen zuvor der 
räumliche oder private Lebenskontext signifikant verändert hat. Franke (2001) bezeichnet 
solch veränderte Situationen als „Gelegenheitsfenster“ (windows of opportunity), die bewir-
ken können, dass gewohnte Handlungen in Frage gestellt, neue Suchprozesse über Verhal-
tensalternativen in Gang gesetzt und somit wiederum ein bewusst-rationales Abwägen der 
einzelnen Optionen unter den veränderten Bedingungen ermöglicht wird (vgl. auch Cullen/ 
Godson 1985, die dies aus einer aktionsräumlichen Perspektive beleuchten, sowie zu den 
allgemeinen Verhaltensmechanismen Wood/Tam/Guerrero Witt 2005). Im Sinne des in Ab-
schnitt 1.1 beschriebenen NOA-Modells (vgl. Vlek/Jager/Steg 1997) kann man solche Gele-
genheitsfenster entweder als eine Veränderung in den eigenen Mobilitätsbedürfnissen oder 
als eine Veränderung der Mobilitätsgelegenheiten und/oder -fähigkeiten ansehen (vgl. 
Harms/Truffer 2005). Hierdurch kann sich einerseits ein Einstellungswandel ergeben, ande-
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rerseits kann in der neuen Situation die (subjektiv oder objektiv vorhandene) Kontrolle über 
die Nutzung des bisher favorisierten Verkehrsmittels fehlen.

Lanzendorf (2003) diskutiert die Wichtigkeit auftretender Ereignisse im Lebenslauf aus 
einer mobilitätsbiografischen Perspektive und benennt (in Anlehnung an Salomon 1983) 
drei einander nachgeschaltete Ebenen, in denen Umbrüche stattfinden und sich auf das 
Mobilitätsverhalten auswirken können: Die Lebensstilebene, in der sich beispielsweise in 
der „demografischen Karriere“ (Heirat, Familiengründung etc.), der „beruflichen Karriere“ 
oder der „Freizeitkarriere“ Veränderungen ergeben können; die Erreichbarkeitsebene (Ver-
änderung von Wohnort, Arbeitsort oder Freizeitorten), und die Mobilitätsebene (Verände-
rung von Autobesitz, ÖV-Zeitkartenbesitz, Alltags- und Freizeitmobilität; s. Abbildung 3). 
Eine streng hierarchische Abfolge (von der Lebensstil- zur Mobilitätsebene) gibt es nicht, 
Rückkopplungen zwischen allen Ebenen sind möglich. Viele empirische Befunde sprechen 
aber dafür, dass zunächst eine Änderung im Bereich des Lebensstils (im Sinne der oben 
genannten Bereiche) stattfindet, bevor sich räumliche Kontexte und mit ihnen auch das 
Mobilitätsverhalten wandeln.

Abbildung 3: Theoretische Konzeption von Mobilitätsbiografien 

Zeit

Lebenslage / Lebensstil      

Erreichbarkeit

Mobilitätsressourcen & Verkehrshandeln

Haushaltsform
Beruf
…

Wohnort
Arbeitsort
…

Pkw-Besitz
Mobilitätsmuster
…

Schlüsselereignisse

Quelle: Lanzendorf 2003, basierend auf Salomon 1983. 

So konnten beispielsweise van der Waerden/Timmermans/Borgers (2003) einen Zusammen-
hang zwischen dem Auftreten von Kontextänderungen und der Verfügbarkeit verschiede-
ner Verkehrsmittel, der Einstellung gegenüber diesen Verkehrsmitteln und der Verkehrs-
mittelwahl nachweisen. Klöckner (2005) untermauert diese Ergebnisse in einer theoriege-
stützen Online-Befragung und stellt ein Phasenmodell der gefundenen Verhaltensänderun-
gen auf. Wandeln sich die Lebensumstände, findet zunächst eine Aktivierung im oben be-
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schriebenen Sinne statt: Der/die Verkehrsteilnehmer/in muss sich in der neuen Situation erst 
orientieren und nach Verhaltensalternativen Ausschau halten. Der Routinisierungsgrad des 
alten Verhaltens schwächt sich langsam ab, und bewusst-rationale Denkprozesse setzen ein. 
Ist ein der aktuellen Situation angemesseneres Verhalten gefunden, wird zunehmend weni-
ger über dessen Vor- und Nachteile nachgedacht – es setzt wiederum eine Routinisierung 
ein. Franke (2004a) stellt zudem die Vermutung auf, dass es hinsichtlich der Gelegenheits-
fenster „biografische Schließungsprozesse“ gibt: Mit zunehmendem Alter steigt die Bedeu-
tung verkehrlicher Routinen, sinken die Spielräume für Veränderungen und verfestigen sich 
Handlungsweisen von vielfältigen Optionen in Richtung Automobilität („Trichterthese“). 
Am empfänglichsten für neue Verkehrsangebote sind ihr zufolge Personen in der postado-
leszenten Phase (bis Ende 20), einem Lebensabschnitt, der geprägt ist von Selbstbestimmung 
mit hoher Zeitautonomie, knappen Finanzen sowie großer Experimentierfreudigkeit und 
Offenheit. Auch Heath/Gifford (2002: 2180) gehen davon aus, dass bewusst-rationale Ent-
scheidungsmodelle wie die Theorie geplanten Verhaltens bei jüngeren Verkehrsteilneh-
mer/innen deutlich mehr Verhaltensvarianz aufklären als bei älteren – letztere würden be-
reits viel etablierter und routinierter agieren. 

Signifikante vs. kumulierende Kontextänderungen 

Kontextänderungen müssen jedoch nicht zwangsläufig mit einmalig stattfindenden, signifi-
kanten Veränderungen in persönlichen Lebensbereichen oder äußeren Mobilitätsbedingun-
gen gleichgesetzt werden. Sie können auch schleichend vor sich gehen und im Laufe der 
Zeit eine Akzeptanzschwelle erreichen, die eine Verhaltensmodifikation unausweichlich 
macht (vgl. Harms 2003). Oftmals ist auch eine Abfolge von graduell-kumulierenden und 
einmalig-signifikant stattfindenden Ereignissen zu beobachten (vgl. Franke 2001). Dabei 
können letztere dazu beitragen, dass die Akzeptanzschwelle für sich langsam ändernde 
Bedingungen niedriger gesetzt und das Verhalten, mit dem man nach und nach immer 
unzufriedener wurde, eher geändert wird (vgl. Lanzendorf 2005). 

Nicht selten verursacht auch bereits die Antizipation eines Ereignisses Verhaltensände-
rungen. Bamberg/Rölle/Weber (2003) untersuchten das Mobilitätsverhalten von Umzüglern, 
die aus verschiedenen raumstrukturellen Regionen (vom kleinen Dorf bis zur Großstadt) in 
eine (andere) Großstadt gezogen waren, und fanden heraus, dass sich vor allem solche Leu-
te am neuen Wohnort mit anderen (in der Regel öffentlichen) Verkehrsmitteln fortbewegten, 
die sich dies schon im Vorfeld vorgenommen hatten (vgl. auch Bamberg 2005). Die bewuss-
te Planung von Verhaltensänderungen hat sich generell als geeignetes Mittel erwiesen, alte 
Gewohnheiten aufzuweichen und neue zu erlernen (vgl. z.B. Gollwitzer/Brandstätter 1997; 
Bamberg 2000). Stanbridge/Lyons/Farthing (2004) untersuchten den Zusammenhang zwi-
schen Wohnumzügen und Verkehrsmittelwahlen und kristallisierten unterschiedliche Ty-
pen von Verkehrsteilnehmer/innen heraus: Während einige sich ihren neuen Wohnort be-
reits so aussuchten, dass sie (weiterhin) ein bestimmtes Verkehrsmittel nutzen konnten, 
zogen andere zunächst um und orientierten sich erst danach, welche Verkehrsmittel ihnen 
prinzipiell am neuen Wohnort zur Verfügung stehen würden. Tendenziell gehören dabei 
autolose Personen eher der ersten Gruppe an, autobesitzende Personen der zweiten.
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Fazit: Verkehrspolitische Implikationen 

Verkehrspolitische Strategien bewegen sich stets in einem Spagat zwischen der Effizienz 
ihrer Auswirkungen und der Akzeptanz auf Seiten der von ihnen Betroffenen (vgl. Steg 
2003). Beide Aspekte müssen mit bedacht werden, wenn es um die Durchsetzung von Stra-
tegien im politischen Alltag geht. Ganz allgemein werden freiwillige oder auf einem Grup-
penkonsens beruhende Maßnahmen von den betroffenen Zielpersonen und -organisationen 
eher akzeptiert als solche, die das Verhalten oder die Finanzen beeinträchtigen (vgl. Jakobs-
son/Fujii/Gärling 2000; Vatter et al. 2000; Schade/Schlag 2003). Letztere führen jedoch meist 
schneller zum Ziel. Die in den vorstehenden Abschnitten gewonnenen Erkenntnisse über 
das Wechselspiel von bewusst-rationalem Entscheiden und Routineverhalten bei der alltäg-
lichen Verkehrsmittelwahl könnten folgende Implikationen für die weitere Ausgestaltung 
verkehrspolitischer Maßnahmen beinhalten:

1. Die Effizienz von Kommunikations- und Diffusionsmaßnahmen für alternative Verkehrsträger 
könnte signifikant erhöht werden, wenn diese stärker in Momenten zum Tragen kämen, in de-
nen sich die Verkehrsteilnehmer/innen tatsächlich in einem Modus der bewusst-rationalen In-
formationssuche und der Abwägung verschiedener Verhaltensoptionen befinden.

Die Effizienz von Kommunikations- und Diffusionsmaßnahmen ist innerhalb der Verkehrs-
forschung umstritten (vgl. z.B. Tertoolen/van Kreveld/Verstraten 1998 vs. Jones 2003). Will 
man Autobesitzende zur Abkehr vom privaten Automobil und zur Hinwendung zu alterna-
tiven Verkehrsträgern bringen, sollte stärker als bisher auf biografische Umbruchsmomente 
Rücksicht genommen werden (vgl. auch OECD 2004). Hier sollten sich vor allem die Marke-
tingabteilungen angesprochen fühlen: Kann man auch nicht an allen Arten von Einschnitten 
im Lebenskontext ansetzen, sollten doch mit etwas Fantasie unter Personen, die gerade 
umgezogen sind, ihren Arbeitsplatz gewechselt oder ihren Führerschein neu erworben 
haben, durch gezielt zu diesen Zeitpunkten verteilte Werbung signifikante Veränderungen 
bei der Verkehrsmittelwahl hervorgerufen werden können. 

Einige Firmen und Institute haben die erhöhte Sensibilität für neue Informationen nach 
einer Änderung der persönlichen Lebensumstände bereits erkannt. So gehört es an manchen 
Institutionen zum guten Ton, dass neue Mitarbeiter/innen neben ihren Personalunterlagen 
auch Informationsmaterial über die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel bekommen. In 
einigen Städten liefen bereits Untersuchungen darüber, wie Informationen über alternative 
Verkehrsträger an Neuzuzügler/innen vermittelt werden können (vgl. z.B. de Tommasi et al. 
2001; „Mobiplan“-Projektkonsortium 2002; Bamberg/Rölle/Weber 2003; Stadt Heidelberg 
2003; Landeshauptstadt München 2006). In Zusammenarbeit mit Maklern, Einwohnermel-
deämtern und Verkehrsbetrieben wurden Neubürger/innen über den lokalen öffentlichen 
Verkehr informiert, um die Umstiegsrate vom Auto auf den ÖV zu erhöhen. In einigen 
Fällen wurden auch kostenlose Tageskarten für den öffentlichen Verkehr ausgegeben, um 
das Erproben des Angebotes zu stimulieren. Das Absenken persönlicher Handlungsbarrie-
ren scheint, psychologisch gesehen, sehr wichtig zu sein (vgl. Seethaler/Rose 2003), konnte 
doch gezeigt werden, dass sich Einstellungen und wahrgenommene Verhaltenskontrolle 
zum Positiven verändern, sobald erste Erfahrungen mit den bisher nicht genutzten Ver-
kehrsmitteln gemacht werden (vgl. Abschnitt 2). 
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Oft ist es zudem eine Frage der Art und des Ortes der Informationspräsentation über 
neue Angebote, die über deren Wahrnehmung und Akzeptanz entscheiden. So wird bei-
spielsweise Werbung für neue Mobilitätsoptionen wie das Carsharing von Autobesitzenden 
weniger oft wahrgenommen als von autolosen Personen, weil diese Angebote häufig in 
(oder in Kombination mit) öffentlichen Verkehrsmitteln beworben werden, welche Personen 
mit Pkw seltener benutzen als solche ohne eigenes Auto (vgl. BfS/GVF 1996). Zudem neigen 
Menschen dazu, in sozial homogenen Umwelten zu leben, was dazu führt, dass Autobesit-
zer/innen einerseits tendenziell weniger Personen kennen, die bereits mit dem Carsharing 
unterwegs sind und über ihre Erfahrungen mit dieser Art des Mobilitätsverhaltens berich-
ten könnten, und sie andererseits solche Personen nicht als Verhaltensvorbilder anerkennen 
(„Vermeidung kognitiver Dissonanz“, Festinger 1957).

2.  Die Entwicklung ökologisch verträglicher Service- und Infrastrukturmaßnahmen sollte weiter 
in eine Richtung vorangetrieben werden, die es routinisierten Autofahrenden erlaubt, mit ähn-
lich niedrigem Denkaufwand und maximalem Komfort wie mit dem eigenen Auto flexibel mobil 
zu sein. Infrastrukturen sollten so geschaffen sein, dass sie die Nutzung alternativer Verkehrs-
träger erleichtern. 

Da es schwer fällt, routinisierte Autofahrer/innen von neuen Verhaltensangeboten zu über-
zeugen, sollten Alternativen entwickelt werden, die ein ähnliches Maß an Flexibilität und 
Komfort bieten wie der eigene Pkw. Gleichzeitig sollten jedoch Anreize gesetzt werden, das 
Auto von Zeit zu Zeit stehen zu lassen und auf alternative Verkehrsträger umzusteigen. Ein 
diesbezüglich sehr interessantes Produkt war das „Cash Car®” (vgl. Projektgruppe Mobili-
tät 2004). Die Idee war hier, dass Cash-Car-Kunden Autos von einer Carsharing-Firma lea-
sen und ihre Leasingtarife durch das zeitweilige Einspeisen der Autos in die normale Car-
sharing-Flotte reduzieren konnten. Einerseits konnte also – individuell abgestimmt – so viel 
Auto gefahren werden wie gewünscht, andererseits wurde die Autoabgabe durch Einspa-
rungen im Portemonnaie belohnt. Die erwarteten routineschwächenden Effekte blieben 
jedoch aus (vgl. Franke 2004b).

Ein wichtiger Trend sind weiterhin intermodale Dienstleistungen, wie sie beispielswei-
se DB Rent seit 2001 anbietet (Kombination von Bahnangebot, Pkw-Vermietung und Car-
sharing). Mit dieser Dienstleistung werden zum einen Anreize geschaffen, ÖV-Nutzende bei 
der Bahn zu halten, zum anderen sollten idealerweise Personen angezogen werden, die für 
den Fernverkehr üblicherweise das Auto bevorzugen. Letztere Gruppe ist derzeit allerdings 
noch relativ klein (vgl. Franke/Maertins 2005). Im Zuge der Evaluation solcher Maßnahmen 
wird besonderes darauf zu achten sein, ob durch sie Mengeneffekte vermieden werden 
(rebound effects, Midden/Meijnders 2001). Diese treten auf, wenn eine neue Verhaltensalter-
native entweder intensiver genutzt wird als die alte und damit deren positive Umweltbilanz 
wieder zunichte gemacht wird, oder wenn zwar einige Nutzer/innen auf die neue Alternati-
ve umsteigen, die Mehrzahl aber weiterhin und mit zunehmender Intensität die alte nutzt.

Die Integration von Verhaltensalternativen scheint dabei allerdings erst am Anfang. Sie 
könnte noch deutlich über das heutige Angebot hinausgehen und dabei auch die System-
grenze zwischen technischen und Dienstleistungsinnovationen überschreiten (vgl. z.B. Knie 
et al. 1999; Shaheen/Wright/Sperling 2001). 
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Auch infrastrukturelle Änderungen können das Verhalten der Verkehrsteilnehmer/in-
nen dauerhaft beeinflussen. Beispielsweise konnten Fujii/Gärling (2003) zeigen, dass Perso-
nen, die während einer achttägigen Straßensperrung in Japan vom Auto auf den öffentli-
chen Nahverkehr umgestiegen waren, auch nach einem Jahr noch häufiger den ÖV nutzten 
als Personen, die während der Sperrung weiterhin über Ausweichrouten mit dem Pkw 
gefahren waren (vgl. auch Fujii/Gärling/Kitamura 2001).

3. Gebote, Verbote und marktwirtschaftliche Maßnahmen zur Änderung von Belohnungsstruktu-
ren für die Nutzung einzelner Verkehrsmittel sollten – unter Abwägung von Akzeptanz- und 
Effizienzgesichtspunkten – weiter vorangetrieben werden. 

Aus der Rolle von biografischen Umbruchsmomenten als „Fensteröffner“ für bewusst-
rationale Entscheidungsprozesse ergibt sich eine weitere praktische Ansatzmöglichkeit: Da 
nachgewiesen werden konnte, dass nicht nur signifikante Veränderungen der eigenen Le-
benssituation, sondern auch ein (kontinuierlich-)gradueller Wandel in den äußeren Mobili-
tätsbedingungen Konsument/innen zum Umdenken über die Verkehrsmittelwahl veranlas-
sen, sollten verkehrspolitisch tätige Behörden an dieses Resultat anknüpfen, um Maßnah-
men zu ergreifen, die den Autoverkehr langsam aus der Stadt zurückdrängen helfen. Wer-
den zunehmend Innenstädte für den motorisierten Individualverkehr gesperrt oder Benzin-
preise erhöht, verliert das Auto an Attraktivität, und Autobesitzende werden langsam, aber 
stetig an Akzeptanzschwellen ihres Verhaltens herangeführt (vgl. Møller 2001). Eine Reihe 
von Studien belegt allerdings, dass restriktive finanziell-ökonomische Instrumente oft als 
freiheitseinschränkend und unfair erlebt werden (vgl. z.B. Schlag/Teubel 1997; Jakobsson/ 
Fujii/Gärling 2000). Ob Einschränkungen akzeptiert werden, hängt davon ab, wie die Preise 
gestaltet werden und wie das durch die Verteuerung eingenommene Geld weiterverwendet 
wird (vgl. Schuitema 2004; Steg/Dreijerink/Abrahamse 2006). Marktwirtschaftliche Maß-
nahmen können auch dazu führen, dass Personen, die zunächst eine interne Motivativation 
für ein bestimmtes Verhalten hatten, diese externalisieren, d.h. ausschließlich an die einge-
führte Maßnahme binden (crowding-out effect). Fällt diese weg, fallen sie in weniger ge-
wünschte Verhaltensweisen zurück. Wichtig scheint es, parallel zu Restriktionen die öffent-
liche Sichtbarkeit alternativer Verkehrsträger zu erhöhen und ihre Nutzung preislich attrak-
tiver zu gestalten.

Erste Erfahrungen mit der Einführung von Straßenbenutzungsgebühren (road pricing)
zeigen, dass die Effekte auf der Verhaltensebene durchaus sehr groß sein können. Bei-
spielsweise konnte in London, wo in einem zentralen Innenstadtbereich eine Maut (conges-
tion charge) eingeführt wurde, eine Reduktion des Kfz-Verkehrs von bis zu 20 Prozent nach-
gewiesen werden, was mit geringeren Unfallzahlen, schnelleren Fließgeschwindigkeiten im 
Verkehr sowie besseren Nutzungsbedingungen für Bus und Bahn einherging (vgl. Polzin 
2005). Wirkungen für die Gesamtstadt waren bisher allerdings nur geringfügig zu verzeich-
nen, da die mit den Preismaßnahmen versehene Zone derzeit noch recht klein ausfällt. In 
Stockholm wurden durch die Einführung einer Innenstadtmaut während einer siebenmona-
tigen Testphase ebenfalls deutliche positive Effekte erzielt (starker Rückgang des Ver-
kehrsaufkommens, Reduktion von Feinstaub- und Abgasbelastungen). Dies führte dazu, 
dass sich trotz anfänglicher Ablehnung der Maßnahme in einem Bürgerentscheid nach Ab-
schluss der Versuchsphase die Mehrheit der Stockholmer Bevölkerung für die dauerhafte 
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Installation eines Innenstadt-Mautsystems aussprach. Die Akzeptanz solcher Strategien 
scheint allerdings auch stark davon abzuhängen, wie sie kommuniziert werden. Beispiels-
weise konnte im Rahmen des EU-Projektes „TransPrice“ gezeigt werden, dass die Zustim-
mung zu städtischen Straßenbenutzungsgebühren in der Bevölkerung von 19 Prozent auf 45 
Prozent stieg, wenn die Einnahmen daraus in den ÖPNV investiert wurden (vgl. Gerike/ 
Seidel 2005).

Kleinere preisliche Gestaltungsmöglichkeiten zeigen sich beispielsweise bei der Einfüh-
rung von Semestertickets, die obligatorisch von allen Studierenden einer Universität zu-
sammen mit dem Semesterbeitrag erworben werden müssen. So konnten Bamberg/Schmidt 
(1997) nachweisen, dass durch die Einführung eines (im Gegensatz zu normalen Monatskar-
ten deutlich billigeren) Semestertickets für den öffentlichen Verkehr ein Drittel aller sonst 
autonutzenden Gießener Studierenden auf Bus und Bahn umstiegen (Reduktion des Anteils 
an Autonutzenden auf dem Weg zur Universität von 44 Prozent auf 30 Prozent). Man kann 
annehmen, dass das neue Angebot den finanziellen Kontext der Studierenden so änderte, 
dass Routinen aufgeweicht wurden und erneut ein bewusst-rationales Abwägen über die 
eigene Verkehrsmittelwahl auf dem Weg zur Universität stattfand. Auch Hunecke et al. 
(2001), Heath/Gifford (2002) sowie Fujii/Kitamura (2003) wiesen nach, dass Gratistickets (in 
diesem Falle eine kostenlose Monatskarte) zu vermehrter Nutzung öffentlicher Verkehrs-
mittel und zur Abnahme der Autofahrten führte.
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