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Kurzfassung

Vor nicht einmal vier Jahren schien der weltweite Konjunktur-
einbruch auch die Automobilindustrie in eine tiefe Krise zu
stiirzen. Die Zahl der verkauften Fahrzeuge ging v.a. in Europa
und Nordamerika dramatisch zuriick und eine Botschaft war in
unterschiedlichen Variationen in der Presse und in Fachdiskus-
sionen zu vernehmen: Junge Menschen verlieren die Lust am
privaten Pkw. Gestern noch Status- und Freiheitssymbol, wird
das Auto morgen nur noch reines Funktionsgut sein, so die oft
formulierte These. Vor allem in Grofistadten sei der junge
Mensch heute pragmatischer unterwegs und sehe das Auto
insgesamt differenzierter. Anekdotische Beweise und Gegen-
beweise fiir diese These waren seitdem vielfach zu vernehmen.
Eine tiefergehende wissenschaftliche Auseinandersetzung mit
diesen Trends fehlt jedoch bisher. Dies verwundert, konnte
doch gerade dieser Bewusstseinswandel in einer jungen Ziel-
gruppe einen wichtigen Impuls fir die Gestaltung eines nach-
haltigeren Mobilitatssystems darstellen. Dieser Text liefert die
Grundlage fir eine notwendige wissenschaftliche Auseinander-
setzung mit dem o.g. Trend zur pragmatischen Verkehrsmittel-
nutzung bei jungen Menschen. Ziel ist es, auf wichtige unbear-
beitete Fragestellungen hinzuweisen und ein Uberdenken
bisheriger Kommunikationsstrategien anzuregen. Zunachst
stehen zwei Fragen im Mittelpunkt. Zum einen, welchen Einfluss
haben liberhaupt Einstellungen und Werte auf das Mobilitats-
verhalten junger Menschen? Die Bedeutung des Automobils
mag schwinden, doch sind es nicht vielmehr strukturelle Zwange,
die eine Nutzung des Pkw begriinden? Und zum anderen:
Inwiefern wird das Mobilitatsverhalten in Kindheit und Jugend
gepragt? Ist tatsachlich von einer ,Erziehung zur Automobilitat”
auszugehen oder spielt die Sozialisation im Mobilitatsbereich
nur eine untergeordnete Rolle? An die Aufbereitung des For-
schungsstandes schlief3t sich eine Zusammenstellung empiri-
scher Hinweise fur geanderte Mobilitatsmuster junger Menschen
an. Auf Basis nationaler und internationaler Studien konnen
mehrere Trends identifiziert werden: ein leichter Riickgang
des Fihrerscheinbesitzes, eine Abnahme der Pkw-Verfiigbar-
keit, ein Riickgang der Pkw-Nutzung und ein Trend zur Multi-
modalitat. Sie sind v.a. bei jungen Mannern nachzuweisen. Die
betrachteten Studien stitzen sich iberwiegend auf nationale
Verkehrserhebungen, die nur wenige Indikatoren zur Verfiigung
stellen, mit denen Ursache-Wirkungs-Beziehungen analysiert
werden konnen. Deshalb wurden auf Basis einer Literatur-
recherche mogliche Ursachen veranderter Mobilitatsmuster
junger Menschen bestimmt und in finf Thesen zusammenge-
fasst. Es wird beschrieben, dass sich Biographien in jungen
Alterskohorten verandern. Weiterhin wird auf das Zusammen-
spiel von Mediennutzung und Mobilitat eingegangen. Es werden
Aspekte eines moglichen Wandels von Wertorientierungen
dargestellt und auf starker 6konomisch-strukturelle Ursachen
eingegangen. Zu diesen Ursachen zahlen Budgetumschichtungen
und Anderungen im Verkehrssystem selbst, die eine multimodale
Verkehrsmittelnutzung fordern. Trends und Ursachen werden
in einer Bewertungsmatrix gegenibergestellt und hinsichtlich
ihrer Wirkung beurteilt.
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Kurzfassung / Summary

Summary

Same same but different?
Trends and theses with regard to changing
mobility patterns amongst young people

Not even four years ago, the global economic crisis seemed to
toss also the automotive industry into a deep struggle. The
number of distributed vehicles decreased especially in Europe
and North America dramatically and the variously phrased
message in media and scientific discussions was that young
people lose interest in a privately owned vehicle. A status symbol
and metaphor for freedom yesterday, tomorrow just a mean to
an end is the often repeated assumption. Primarily in agglom-
erations, young people tend to be more and more pragmatic in
their travel behaviour or might even show a reserved attitude
towards cars. Anecdotal examples and contrary evidence for
the assumption could be registered many times ever since.
However, a deeper scientific debate regarding this matter is
still missing. An irritating state, since an attitude change with-
in a young target group could deliver an important impulse for
the creation of a sustainable mobility system.

This paper delivers the basis for a sound scientific discussion on
the observed trend regarding a more pragmatic travel behaviour
within younger age groups. It is the aim to point out important
unaddressed research questions and to stimulate a reassess-
ment of the current marketing strategies. Current studies are
evaluated and empirical clues for changed travel behaviour of
younger people are collectively displayed. The state of research
for two main assumptions is reviewed. On the one hand, which
impact do attitudes and values have on mobility of younger
people? Maybe the importance of the car is diminishing, but
are not structural constraints rather the reasons for a possible
change of usage? On the other hand, how far is the individual
travel behaviour influenced by childhood and coming of age? Is
a “breeding toward a car society” existent or is the socialization
just a minor aspect regarding mobility?

The preparation of the state of research is followed by a collec-
tion of empirical clues for changed travel behaviour of young
people. Five trends can be identified on the basis of German and
also international studies regarding the mobility of young people:
a slight decline in the ownership of driver licences, a decreased
car ownership as well as a decreased car usage and a trend to-
wards multi-modal travel patterns. Finally, the four trends can
be primarily observed for young males. The studies regarded
are mainly based on national travel surveys, which usually only
include a limited number of indicators necessary for an assess-
ment of cause and effect relations. Hence, possible causes were
identified based on the literature research and aggregated into
five theses. It is described, that biographies of younger age groups
are changing. The usage of new communication technologies
and its influence on mobility is mentioned. Aspects of a possi-
ble change in the value orientation are responded, too. Finally,
economic and structural causes are analysed. Budget shifts
and changes in the transportation system itself are examples
of such causes, which may lead to a more multi-modal usage.
Trends and theses are systematically assessed regarding the
strength of influence.






1. Einleitung

Das Mobilitatsverhalten junger Menschen in westlichen Industrie-
landern ist in einem bemerkenswerten Wandel. Die zuvor bei
jeder Alterskohorte im Vergleich zur vorangehenden beobachtete
zunehmende Pkw-Qrientierung - sichtbar im Fiihrerschein-
besitz, der Pkw-Verfligbarkeit oder auch in der Haufigkeit der
Pkw-Nutzung im Alltag - ist in der jlingeren Vergangenheit
zundchst von einer Stagnation des weiteren Wachstums und

in jingster Vergangenheit sogar von einem Riickgang der Pkw-
Nutzung abgelost worden. Bereits Anfang der 1990er-Jahre
wurde eindringlich auf die Grenzen des Wachstums der Auto-
mobilitat hingewiesen (Canzler et al. 1993, Canzler und Knie 1994),
nun zeigen sich erste empirische Hinweise, dass vor allem junge
Menschen heute eher seltener den Pkw nutzen und haufiger
situationsangepasst offentliche Verkehrsmittel, das Fahrrad oder
neue alternative Mobilitdtsangebote wahlen. Mobilitat scheint
nicht mehr unhinterfragt gleichgesetzt mit Auto-Mobilitat.
Bedenkt man die enge Verkniipfung von Kommunikation und
Mobilitat und betrachtet dann die Entwicklung von Kommuni-
kationstechnologien in den letzten zehn Jahren, mochte man
der These eines gedanderten Mobilitatsverhaltens unmittelbar
zustimmen.

Eine populare Vermutung iber die Ursachen des beobachteten
Wandels geht in Richtung veranderter Einstellungen und Wert-
orientierungen der jungen Generation, die sich in einem Bedeu-
tungsverlust der Automobilitat niederschlagen. Waren jahr-
zehntelang der Pkw-Fihrerscheinbesitz und die Pkw-Nutzung
sichtbarer Ausdruck der Teilhabe an der Erwachsenen-Gesell-
schaft — und der Erwerb des Pkw-Fiihrerscheins gleichsam ein
Aufnahmeritual dafir - so wird gegenwartig spekuliert, dass
diese symbolische Dimension der Automobilitat an Bedeutung
verliert, eventuell zugunsten anderer, symbolisch aufgeladener
technischer Innovationen - z.B. Smartphone, Tablet, mobile
Internetdienstleistungen - oder auch zugunsten anderer Mobi-
litatsoptionen, z.B. solcher, die fir Inter- oder Multimodalitat
stehen. Viele der empirischen Befunde fir einen Wandel von
Bewusstsein und Mobilitatsverhalten sind noch vorlaufig, die
Suche nach moglichen Erklarungsansatzen fiir diese empirischen
Beobachtungen hat jedoch bereits begonnen. Dieser Text bietet
eine erste systematische Aufbereitung der vorhandenen Befunde.

Prinzipiell kann vor allem der 6ffentliche Verkehr von einem
Wandel zu einer pragmatischeren Verkehrsmittelwahl gewinnen -
wenn das Angebot den Bedirfnissen entspricht und sich der
Zugang problemlos gestaltet. Dies ist jedoch nurin grofleren
Stadten der Fall, die hier beschriebenen Entwicklungen sind
folglich vor allem eines: ein urbanes Phanomen. Nur hier
erlauben Netz- und Taktdichte ein flexibles Vorankommen
ohne eigenen Pkw. Hier wird die Renaissance des Fahrrads
als ..Cycle style” gefeiert. Hier steigen die Nutzerzahlen neuer
Angebote institutionalisierten und informellen Carsharings
an. Vieles spricht dafir, dass der Pkw hingegen im landlichen
Raum fiur junge Menschen nach wie vor emotional und unter
pragmatischen Gesichtspunkten das Maf3 der Dinge darstellt.
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Einleitung

Das Freiheitsversprechen des Pkw ist dort ungleich attraktiver
als lange Wartezeiten an Bushaltestellen, Umwege in der Linien-
fuhrung und ungewisse Riickfahrmaglichkeiten.

Mit diesem InnoZ-Baustein werden zwei Ziele verfolgt: erstens
Schwerpunkte und Kernergebnisse von Forschungsprojekten
zur Mobilitat junger Menschen zusammenzufassen und zweitens
Hinweise zu geanderten Mobilitatsmustern junger Menschen
zusammenzustellen.

Der Text ist folgendermafen aufgebaut: Zunachst wird anhand
eines kurzen Einblicks in Alltagswelten junger Menschen der
lebensweltliche Kontext der jungen Generation vor Augen gefiihrt
(Abschnitt 2). AnschlieBend wird spezifisch auf den Forschungs-
stand zur Mobilitat dieser Zielgruppe eingegangen. Bis in die
1990er-Jahre hinein war dieser Forschungsbereich dominiert
vom Thema Verkehrssicherheit. Erst allmahlich entwickelten
sich in den letzten beiden Jahrzehnten starker sozialwissen-
schaftlich orientierte Ansé&tze (vgl. Beitrége in Scholler et al.
2007), die auch die Mobilitat junger Menschen ganzheitlicher
betrachteten. Es werden Erkenntnisse zur Verkehrsmittelwahl
junger Menschen aus dieser Phase der Forschung dargestellt
(Abschnitt 3.1) und auf Forschungsergebnisse zum Einfluss
mobilitatsbezogener Einstellungen und Werte hingewiesen
(Abschnitt 3.2). AnschlieBend wird in Abschnitt 3.3 dargestellt,
wie es im Zuge der geistigen, physischen und sozialen Entwick-
lung junger Menschen zur Auspragung mobilitatsbezogener
Einstellungen und dem Einiliben bestimmter Verhaltensweisen
kommt und warum bisher vor allem von einer ,,Erziehung zur
Automobilitat” ausgegangen wird. In Abschnitt 4 werden empi-
rische Hinweise fir veranderte Mobilitatsmuster junger Men-
schen zusammengefasst in finf Trends dargestellt (Abschnitt 4.1)
und literaturgestiitzt fiinf Thesen zu Ursachen fiir die genannten
Verdnderungen formuliert (Abschnitt 4.2).



Alltagswelten junger Menschen

2. Alltagswelten junger
Menschen

Lebenswelten junger Menschen sind gepragt vom Unterwegs-
sein, der Aneignung neuer Raume und der Auseinandersetzung
mit neuen Lebenssituationen. Mobilitat ist somit wichtiger Be-
standteil ihres Alltags. Mobilitat ist aber auch - und dies trifft
insbesondere fiir junge Menschen zu - symbolisch stark aufge-
laden (vgl. Schénhammer 1999). Eine Analyse des Mobilitatsver-
haltens junger Menschen muss entsprechend eine Betrachtung
ihrer Alltagswelten einbeziehen. Vor allem vor dem Hintergrund,
dass Alltag und Lebenswelten starker als je zuvor durch eine
intensive Mediennutzung gepragt sind, die das Mandvrieren
durch einen pluralisierten und technisierten Alltag gleichzeitig
erleichtert und einschrankt.

Definition der Lebensphase Jugend

Was zeichnet junge Menschen eigentlich aus? Ist es zulassig,
auf Basis einer Altersgrenze einer bestimmten Gruppe spezielle
Eigenschaften zuzuweisen? Vor allem bis in die 1970er-Jahre
wurden diese Fragen in Debatten um den Begriff der Jugend
immer wieder neu gestellt (vgl. z.B. Lessing und Liebel 1975).
Formaljuristisch sind die Grenzen klar gesetzt: Personen bis
zum 14. Lebensjahr sind Kinder. Als Jugendliche werden Per-
sonen zwischen 14 und 18 Jahren bezeichnet, 18- bis 27-Jahrige
gelten als ,volljghrige Jugendliche”. In den Sozialwissenschaften
werden jedoch differenziertere Beschreibungen gewahlt. Die
Lebensphase Jugend, als Zeit zwischen der Kindheit und dem
Erwachsenenalter, nahm erst im Zuge der Industrialisierung
eine deutliche Gestalt an. Kulturell, kontext- und zeitgebunden
wird diese Lebensphase auch heute noch sehr variabel definiert.
Neben biologischen Veranderungen lassen sich weitere spezi-
fische Ubergange identifizieren, die eine Entwicklung vom Kind
zum Jugendlichen und schliefilich zum jungen Erwachsenen
markieren. Zu diesen sogenannten Statusiibergangen zahlen
sowohl institutionalisierte Ubergangserlebnisse wie beispiels-
weise eine Konfirmation oder der Wechsel in hohere Bildungs-
einrichtungen als auch gruppentypische Initiationen wie ,.die
erste Zigarette”, der erste Urlaub allein oder die erste Partner-
schaft (van Gennep 1999]). Wahrend die Kindheit einen immer
kirzeren Lebensabschnitt einnimmt, wird die eindeutige Markie-
rung eines Endes der Jugendphase immer schwieriger (Henig
2010). Bis in die 1960er-Jahre war dieser Zeitpunkt noch relativ
klar durch die Ubernahme der Erwerbstatigkeit, damit einher-
gehender finanzieller Unabhangigkeit und dem Eintritt in das
Familienleben mit eigenen Kindern zu bestimmen. Diese Grenze
verschwimmt zunehmend, das Jugendalter ist langst keine
Ubergangsphase mehr, sondern entwickelte sich zum Lebens-
abschnitt mit ganz eigener Dynamik. Als klare Funktion bleiben
dabei Bildung und Ausbildung sowie die Integration in die
Berufswelt bestehen (Zinnecker 2003). Gleichzeitig findet eine
okonomische Verselbstandigung statt. Jugendliche erwerben
weiterhin Rechte wie das Wahlrecht und die juristische Selb-

standigkeit, aus denen sich neue Verantwortlichkeiten und
Freiheiten ergeben. Chancen und Optionen sind im Prozess
des Erwachsenwerdens unterschiedlich verteilt. Teilweise
determinierend wirken Rahmenbedingungen wie soziale
Stellung, familiale Herkunft, Milieu und Siedlungsstruktur.

Fur die Identitatsfindung wichtig sind in dieser Lebensphase
Prozesse der Abldsung von primaren Sozialisationsinstanzen
und der Neueinbettung in andere Gruppen und Kontexte. Dazu
gehort auch eine spezielle Distanziertheit der Jugend gegentber
der Erwachsenenwelt. Aufgrund dieser Distanz zum Bestehen-
den wird Jugendlichen haufig eine besondere Wahrnehmung von
gesellschaftlichen Trends und insgesamt eine groflere Inno-
vationsfahigkeit beigemessen. Zudem teilen Menschen einer
bestimmten Altersgruppe oder Kohorte typische (zeithistorische)
Erfahrungen, die gemeinsame Bewusstseinslagen hervorbrin-
gen. Diesbezliglich ist zu bedenken, dass die in diesem Text
betrachtete Altersgruppe eine Generation bildet, die im Zeit-
raum zwischen 1983 und 1997 geboren ist und zeittypische
Erfahrungen teilt. Aktuell ist dies am deutlichsten in Debatten
um die Nutzung neuer Kommunikationsmedien nachzuvollziehen.
Es wird davon ausgegangen, dass vor allem Jugendliche als
Vertreter einer ,Generation@"” einen unvoreingenommenen
und innovativen Umgang mit den Kommunikationsmaglichkeiten
des (mobilen) Internets pflegen. Es entstehen dabei auch neue
Jugendmilieus und Subkulturen, ein weiteres wichtiges, expres-
sives Element einer Definition von Jugend. Die Zugehdrigkeit
zu unterschiedlichen Jugendkulturen, die entsprechend dem
Zeitgeist unterschiedlich geformt sind, deutet auf ein weiteres
Merkmal dieser Personengruppe: eine unibersichtliche und
scheinbar widerspriichliche Heterogenitat unterschiedlicher
Stile und Meinungen, die in dieser Phase der Identitatsfindung
sinnstiftend wirken. Aulenstehende nehmen diese Variabilitat
von Einstellungen und Meinungen als beinahe beliebig war.
SchlieBlich steht der Begriff Jugend auch fir eine Lebensein-
stellung und ist in gewisser Weise auch ein Wertbegriff, der
dem altersunabhangig hoch geschatzten Merkmal der Jugend-
lichkeit eine universelle Bedeutung zuweist. In einer alternden
Gesellschaft mit dem Lebensstandard der Industrielander wollen
immer grofBere Bevilkerungsgruppen ,.jugendlich” wirken.

Betrachtete Personengruppe in diesem InnoZ-Baustein

Zwar sind traditionelle Attribute der Jugendlichkeit heute von
engen Altersgrenzen entkoppelt (Schulze 2005), bezogen auf
den Themenbereich Verkehr und Mobilitat bietet sich jedoch
eine Abgrenzung nach dem Alter der Personen an. Die in diesem
InnoZ-Baustein betrachtete Personengruppe umfasst primar
die 15- bis 29-Jahrigen. Durch die untere Altersgrenze ist ein
gewisser Grad an Unabhangigkeit von Restriktionen des Eltern-
hauses garantiert. Dazu zahlt auch eine gewisse 6konomische
Eigenstandigkeit. Zum zweiten sind Personen ab 16 Jahren in der
Lage, ihre Wahlmadglichkeiten im Verkehr durch den Erwerb eines
Mopedfiihrerscheins zu erweitern, ab 17 Jahren kann ein Pkw -
wenn auch zunachst nur in Begleitung eines Erwachsenen -
gefahren werden. Die obere Altersgrenze orientiert sich am
gefundenen empirischen Material von Untersuchungen zum
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Deutschland 2009: 20,2 %

Deutschland 2030: 18,0 %

Altersquotient der 18- bis 35-Jahringen in %

<14 14 bis 17 17 bis 20 20bis23 MM 23bis26 WM >26

Quelle: eigene Darstellung, Datenquelle: nach BBR (2008), Destatis (2011a), eig. Berechnung

Abb. 1: Anteil der 18- bis 35-Jahrigen an der Gesamt-
bevolkerung im Jahr 2009 und Prognose 2030

Wandel der Mobilitat junger Menschen. Somit wird ein Lebens-
abschnitt erfasst, in dem selbstbestimmter Bewegung eine
grofe Bedeutung beigemessen wird und in dem eine Vielzahl
wichtiger Lebensereignisse wie das Ende der Schulzeit, der
Beginn der Berufsausbildung und Berufsausiibung, die Los-
losung vom Elternhaus, erste partnerschaftliche Beziehungen
und der Erwerb von Fiihrerscheinen fallt.

In Deutschland betragt der Anteil der unter 29-Jahrigen derzeit
ca. 28% an der Gesamtbevdlkerung. Heranwachsende im Alter
von 15 bis 29 Jahren haben dabei einen Anteil von ca. 16% an
der Gesamtbevdlkerung (Destatis 2011b). Dieser Anteil ist seit
vielen Jahren riicklaufig, was insbesondere fiir OV-Unternehmen
problematisch ist, da diese auf Transferzahlungen im Schiilerver-
kehr angewiesen sind (Karl und Canzler 2011). Auch in Zukunft
werden Fahrgastzahlen in diesem Segment weiter zuriickgehen.
Abbildung 1 zeigt deutlich, dass der Anteil junger Menschen
vor allem in Agglomerationen hoch ist. Dies steht u.a. im Zu-
sammenhang mit einer bildungsorientierten Wanderung in
der betrachteten Altersphase. Bis zum Jahr 2030 wird sich
diese Konzentration noch verstarken. Im landlichen Raum
schrumpft gleichzeitig der Anteil junger Menschen an der
Gesamtbevdlkerung.

Psychogramm der Jugend

Junge Menschen sind auf der Suche nach einer Identitat und
erfinden sich in verschiedenen Rollen stéandig neu. Die dafir
notwendige Abgrenzung von gewohnten Situationen und
Umgebungen erzeugt immer auch Unsicherheit. In aktuellen
Beschreibungen von Jugendkulturen Gberwiegt mitunter die
Fokussierung auf diese Unsicherheit. Vor allem Marktforschungs-
institute zeichnen ein Bild einer angstlichen Jugend, die vom
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Wunsch nach Sicherheit, Stabilitat, Orientierung und Authentizitat
gepragtist. So wird von der ,Absturz-Panik der Generation
Biedermeier” berichtet, die eine tiefe Sehnsucht nach Verléss-
lichkeit und stabilen Werten &ufert (Grinewald 2011). Gerade
diese polarisierenden Ergebnisse sollten jedoch Misstrauen
erwecken. Selbstverwirklichung wird zum wichtigsten Wert in
einer nach standiger Anpassung und Optimierung verlangenden
Wissensgesellschaft. Damit verbunden ist auch eine stetige,
eigenstandige Sinnsuche, die extern leicht als Unsicherheit
interpretiert werden kann. Die Diagnose einer durch Angst
gepragten Generation kann somit auch bedeuten, dass Mess-
instrumente schlicht nicht in der Lage sind, komplexer werdende
Sinnzusammenhange zu erfassen und sich stattdessen zu stark
reduzierender Begriindungen bedienen.

Im Jahr 2010 wurde die mittlerweile 17. Erhebungswelle der
Shell-Jugendstudie durchgefiihrt. Diese hat sich hinsichtlich
verwendeter Skalen und ausreichender Stichprobengrofle als
geeigneter Gradmesser fir allgemeine Lebenssituationen und
Wertvorstellungen junger Menschen etabliert. Im Abstand von
vier Jahren werden jeweils ca. 2.500 reprasentativ ausgewahlte
Jugendliche zu unterschiedlichen Themen wie Politik, Religion,
Familie und Zukunftsvorstellungen befragt. In den letzten drei
Erhebungswellen zeigt sich ein ahnlich eingetribtes, aber
durchaus differenzierteres Bild als in der oben genannten Studie.
Wahrend im Jahr 2002 noch ein grofler personlicher Optimismus
festgestellt wurde (Deutsche Shell et al. 2002), berichteten die
Befragten im Jahr 2006 von grof3en Herausforderungen, die
zunehmend als bedriickend beschrieben wurden (Deutsche
Shell et al. 2006). Als wichtige Institutionen und Werte wurden
Familie, Freundschaft, Partnerschaft, Selbstverwirklichung und
Eigenverantwortung genannt. Im Jahr 2010 verfestigten sich
diese Befunde. Insgesamt wurde eine pragmatische Grund-
stimmung diagnostiziert, die sich insbesondere in einer ge-
stiegenen Bildungsmotivation wiederspiegelt. Mehrheitlich
werden die Vorgaben einer Leistungsgesellschaft anerkannt
und nach hoherer Bildung gestrebt. Immer deutlicher zeigt sich
aber auch ein hohes soziales Gefalle, das fiir eine zunehmende
gesellschaftliche Spaltung spricht (Shell Deutschland Holding
et al. 2010). Entsprechend resigniert sind junge Menschen, deren
Schullaufbahnen ungtlinstig verlaufen und deren Perspektiven
deshalb bereits friih verstellt sind. Etwa ein Fiinftel der jungen
Menschen ist in dieser wenig aussichtsreichen Lage am Rande
der Leistungsgesellschaft.

Technisierter Alltag junger Menschen

Lebenswelten von Heranwachsenden sind bestimmt durch
vielfaltige Formen der Mediennutzung. Das Internet und neue
mobile Kommunikationstechnologien ermdglichen und beschleu-
nigen die Trennung sozialer und rdumlicher Interaktionszu-
sammenhange. Die Allgegenwart sich schnell entwickelnder
digitaler Technik - von multifunktionalen Smartphones, Laptops,
Netbooks, Tablets - ist Merkmal der zunehmenden Technisie-
rung des Alltags junger Menschen. Das Internet ist zweifellos
Leitmedium zeitgendssischer Jugendkultur. Ein Indikator fir die
Bedeutsamkeit des Internets in Alltagswelten junger Menschen
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ist beispielsweise die Feststellung, dass zwischenmenschliche
Beziehungen verstérkt im Internet angebahnt werden (Schmitz
und Sachse-Thiirer 2011). Doch kommt es angesichts dieser
Veranderungen auch zur Anderung von Mobilitdtsmustern
oder gar der Entwicklung einer neuen Mobilitatskultur? Wird
Unterwegssein durch moderne Kommunikationstechnologien
substituiert oder ziehen diese weitere Mobilitat nach sich?
Diese Zusammenhange von Technikaffinitat, Mediennutzung
und Mobilitat sind noch weitgehend ungeklart. Damit ist auch
noch unklar, inwiefern sich daraus Anknipfungspunkte fir die
Entwicklung zielgruppenspezifischer Mainahmen ergeben.
Angesichts veranderter Freizeitangebote, der Entwicklung
neuer Unterhaltungs- und Kommunikationstechnologien und
veranderter Mediennutzung ist anzunehmen, dass sich das
raumliche und zeitliche Verhalten junger Menschen in den
letzten zehn bis 15 Jahren stark gewandelt hat, und dass
dieser Prozess weiter anhalt.

Pragmatische Jugend in technisierten Alltagswelten

Eitelkeit und Kleinmut sind die Extreme, zwischen denen Be-
schreibungen der Jugend zu allen Zeiten wandeln. Mal wird der
Hedonismus junger Menschen getadelt, mal ihre Verzagtheit.
Immer ist der alteren Generation dabei bewusst: Der Jugend
gehort die Zukunft. Innovativ suchen junge Menschen unvorein-
genommen nach neuen Wegen. Die Entfaltung eigener Identitat
und Entwicklung eines eigenen Wertesystems ist dabei stark
von den gesellschaftlichen Prozessen der Individualisierung
und Pluralisierung gepragt. Ein Grofteil der jungen Menschen
stellt sich den Herausforderungen einer zunehmend leistungs-
orientierten Gesellschaft. Ein wachsender Prozentsatz sieht
sich diesen Anforderungen jedoch nicht gewachsen und resig-
niert. Das Hineinwachsen in die Gesellschaft ist fir alle auch
eine ,Erziehung zur Mobilitat™ (Tully und Schulz 1999:13), denn
die Teilhabe in individualisierten, pluralisierten Lebenswelten
setzt eine hohe Mobilitat voraus. Gerade fir junge Menschen
wird das Unterwegssein zum Inbegriff von Freiheit, Unabhan-
gigkeit, Selbstbestimmung und Geschwindigkeit. Neue Kontexte
ergeben sich durch rasante Entwicklungen im IKT-Bereich.
Insgesamt betrachtet gilt, dass ..in keinem anderen Lebensab-
schnitt ... die Einstellungen zur Mobilitat, ... die Mobilitatsstile
derart ausdifferenziert und komplex [sind] wie in ... [dieser]
Lebensphase.” [Tully 2002:18). Welche Forschungsthemen die
Analyse der Mobilitat junger Menschen bisher dominierten,
wird im folgenden Abschnitt dargestellt.
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3. Stand der Forschung
zur Mobilitat junger
Menschen

Seit den 1950er-Jahren pragte das Automobil mafigeblich die
Mobilitdt junger Menschen (vgl. Rust 2011). Es lasst sich dabei
verkirzt eine Entwicklung nachzeichnen, an deren Beginn der
Pkw uneingeschranktes Zeichen von Exklusivitat und Objekt
von hohem Wert darstellte (Tully und Schulz 1999:16ff.). In den
1950er-Jahren sind private Pkw entsprechend selten, neben
offentlichen Verkehrsmitteln sind motorisierte Zweirader und
das Fahrrad haufigste Fortbewegungsmittel. In Haushalten, die
einen Pkw besitzen, ist das Familienoberhaupt der alleinige
Lenker. ,Vater fahrt” den Familienwagen; Frauen und jiingere
Familienmitglieder sitzen nur auf3erst selten hinter dem Steuer.
Zum Ende der 50er-Jahre steigen die Zulassungszahlen neuer
Pkw rasant an und Hollywoodstars verkiinden in Filmen wie
.... denn sie wissen nicht was sie tun” von einer neuen Freiheit
in Verbindung mit dem Automobil. In den 1960er-Jahren darf
auch die Jugend diese Freiheit haufiger erproben. Ein erst viel
spater unter dem Slogan ,teilen statt besitzen™ auf den Punkt
gebrachtes Nutzungsverhalten wird haufig praktiziert, das
eigene Auto zum immer 6fter realisierten Traum. Zum Ende der
1960er- und in den 1970er-Jahren wird der Pkw zur Normalitat.
Nun steht der Gebrauchswert des Autos im Vordergrund. Billige
Gebrauchtwagen und Kleinwagen mit dem Image jugendlicher
Unbeschwertheit wie VW Kafer und Citroén 2CV werden zu
typischen ,Jugendautos”. Wie bereits in den 1960er-Jahren
(vgl. Bernard, 1961) dient das Auto nicht nur der Fortbewegung,
sondern ist auch privater Raum und Ort intimer Begegnungen
in einer Gesellschaft, die mit ihren Normen und Vorschriften
der jugendlichen Emanzipation im Wege steht. Statusbezogen-
heit spielt nur eine geringe Rolle, fir individuelle und selbst-
bestimmte Mobilitdt und zunehmende (grenziiberschreitende)
Freizeitmobilitat gilt vor allem: ,Hauptsache, das Auto fahrt”.
Gebremst wurde der Fahrwind dabei zeitweise durch die Olkrisen
der 1970er-Jahre. Mittel zur Distinktion wird das Auto in den
1980er- und 1990er-Jahren. Was in den Nachkriegsjahren fir
die Erwachsenenwelt galt, ist nun, da die Nutzung eines Pkw
zur Selbstverstandlichkeit geworden ist, ein Motto fir Heran-
wachsende: ,Entscheidend ist, was man fahrt”. Hinzu kommt
die Betonung von Dynamik, Freude, Geschwindigkeit sowie
moglichst unkomplizierte Wechsel von Orten und Personen:
.Ich will Spaf, ich geb Gas”. In den letzten Jahren zeigt sich ein
zweigeteiltes Bild: In den Ballungsraumen nutzt die ,.Generation
ohne Golf” vermehrt Alternativen zum eigenen Pkw und wahlt
situationsangepasst das geeignete Verkehrsmittel (vgl. Ab-
schnitt 4.1). Im l&ndlichen Raum hingegen heifit das Leitbild
weiterhin: Ohne Auto geht nichts.
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Die risikoreichen Jahre

Bis in die 1990er-Jahre befassten sich - sowohl in Deutschland
als auch International — Forschungsprojekte zur Mobilitat junger
Menschen im Grunde ausschlieBlich mit den Aspekten Verkehrs-
sicherheit und Verkehrserziehung. Notwendig wurden diese
Forschungsprojekte, da Fahranfanger einen unverhaltnismafig
groflen Anteil der Verkehrstoten ausmachten. Eine friihe, sehr
aufwandige Studie fihrte Harrington (1971) in den 1960er-Jahren
durch. Es wurden ca. 14.000 Fahranfanger in den ersten vier
Jahren ihres Fihrerscheinbesitzes begleitet, um Faktoren fir
ein erhohtes Unfallrisiko bestimmen zu konnen. Dieser Studie
folgten eine ganze Reihe weiterer Untersuchungen, die Risiko-
gruppen anhand von Einstellungen (Stradling und Meadows 2000,
Hurrelmann 2002) und Lebens- bzw. Freizeitstilen (Schulze 1996,
Schulze 1999, Mgller 2004) bestimmten, die Gefahren von Alko-
hol am Steuer und riskantem Fahrverhalten betonten (Schulze
1998, Berbuir 1999) und regionale Unterschiede der Unfallzahlen
untersuchten (Jones et al. 2000, M&der und Péppel-Decker 2001).
Regelmafig wird dabei ein erhdohtes Unfallrisiko in landlichen
Raumen festgestellt (Eiksund 2009). Neben dem Unfallrisiko von
Fahranfangern waren Risiken fur Kinder im StraBenverkehr
immer wieder Thema von Untersuchungen (Hillman 1993, Hill-
man et al. 1990). Das sichere Verhalten auf Schulwegen wurde
eingelibt (Glnther et al. 2001) und Verbesserungsvorschléage
fur die Verkehrserziehung erarbeitet (Deetjen 1997, Echterhoff
et al. 1999, Flade und Hacke 2004). Die Unfallzahlen konnten
mittlerweile deutlich verringert werden. Aber auch heute noch
ist jeder flinfte Verletzte und fast jeder fiinfte im Straflenverkehr
Getotete im Alter von 18 bis 24 Jahren, obwohl diese Altersgrup-
pe nur ein Zwolftel der Gesamtbevolkerung ausmacht (Destatis
2011c). Es sind dies die sieben risikoreichsten Jahre im Strafen-
verkehr, wie die Unfallstatistik in jedem Jahr aufs Neue belegt.

Merkmal nahezu aller betrachteten Forschungsprojekte, die bis
zum Ende der 1990er-Jahre durchgefiihrt wurden, ist eine strikte
Trennung zwischen Kindern und Jugendlichen bis 17 Jahren
sowie Heranwachsenden ab 18 Jahren. Das Erreichen der Voll-
jahrigkeit wurde als wichtiger Zeitpunkt fiir eine Anderung der
Verkehrsbeteiligung erkannt. Die notwendige Konsequenz hatte
lauten missen, Veranderungen in diesem Lebensabschnitt
detailliert zu untersuchen, um z.B. Effekte der Sozialisation auf
das Verkehrsverhalten abschatzen zu konnen oder Verhaltens-
anderungen infolge wichtiger Lebensereignisse zu erfassen.
Wahrscheinlich aufgrund der starken Orientierung am Thema
Verkehrssicherheit wurde dies lange Zeit nicht unternommen.
In den letzten Jahren ist jedoch ein begriiBenswerter Wandel zu
verzeichnen. Verschiedene Forschungsprojekte beschaftigten
sich eingehender mit der Mobilitat von Kindern und Jugendlichen.
Es wird gezeigt, dass Art und Umfang der Verkehrsteilnahme
nach Alter, Geschlecht und Siedlungsstruktur variieren. Eine
deskriptive Beschreibung der Mobilitat unterschiedlicher Alters-
gruppen ist dabei haufigstes gemeinsames Ziel der Projekte
(Enders 1995, Flade 1999, z.B. Flade et al. 2001, Rode et al. 2002).

"
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3.1. Verkehrsmittelwahl junger
Menschen

Im Gberfillten Schulbus den Traumen vom eigenen Pkw nach-
hangen: Rot sollte er sein, cool und natiirlich was unter der
Haube haben (Tully 1998). Von diesen Bildern war die Forschungs-
literatur bis vor wenigen Jahren gepragt. Junge Menschen
seien durchaus, insbesondere auf Ausbildungswegen und in
Agglomerationen, mit dem offentlichen Verkehr sehr gut ver-
traut, letztlich sei es aber nur eine Frage der Zeit, bis mit dem
Fihrerscheinerwerb die automobile Freiheit erlebt werden will
(Lyons und Swinbank 1998). Der Ubergang in die Automobilitat
wird als wichtige Entwicklungsaufgabe in der Jugendphase
beschrieben (Mienert 2002). Der Pkw symbolisiert Freiheit, Un-
abhangigkeit, Selbstbestimmung, Individualitat und unbegrenzte
Mobilitat. Der .richtige” Pkw garantiert nach Meinung vieler
Heranwachsender gesellschaftliche Anerkennung. Schliefilich
wird der Pkw als selbstbestimmte Privatsphare empfunden, in
dem unerwiinschte soziale Kontakte vermieden werden konnen.
Gerade fir junge Menschen kann auch das Unterwegssein selbst
eine eigene Qualitat ausmachen (Best 2006).

Verkehrsmittelwahl auf Ausbildungswegen und in der Freizeit

Junge Menschen sind haufig gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
vertraut (Kracht 2006), bewerten ihre Erfahrungen jedoch eher
negativ. Die Fortbewegung in Bussen und Bahnen wird als un-
flexibel betrachtet sowie mit Normen und Verboten assoziiert.
Insbesondere fiir Freizeitaktivitaten bieten 6ffentliche Verkehrs-
mittel haufig nicht die nachgefragte Bewegungsfreiheit (Tully
2000). Da Heranwachsende 6ffentliche Verkehrsmittel vor allem
auf Ausbildungswegen kennenlernen, werden diese oftmals
negativ erlebt und mit negativen Erinnerungen verbunden. Die
Nutzung wird als unbequem, die Atmosphare als beengt, laut
und Uberfillt beschrieben (Kohler 2002:106). Das Mitfahren im
Auto hingegen empfinden die Befragten als eher entspannend
(Limbourg et al. 2000:125). Auch werden Jugendliche teilweise
als schwierige Kunden empfunden, da sie mit Vandalismus und
schlechtem Sozialverhalten in Beziehung gebracht werden.
Heranwachsende empfinden solche Aussagen haufig als Vor-
verurteilungen, die dem Image des o6ffentlichen Verkehrs in
ihren Augen nicht zutréglich sind (Dricker 2007).

Die Verkehrsmittelwahl auf Ausbildungswegen wurde bisher
haufiger in Forschungsprojekten untersucht. Insbesondere
zum Schulweg von Kindern liegt eine ganze Reihe von Arbeiten
vor (z.B. Ewing et al. 2004, McDonald 2008a, Fyhri und Hjorthol
2009, McMillan 2007). Hier stand wiederum meist das Thema
Verkehrssicherheit im Vordergrund. Zur Freizeitmobilitat von
Kindern im Alter von bis zu 14 Jahren existiert ebenfalls eine
grofBere Zahlvon Untersuchungen. Insbesondere in den USA
und GroBbritannien wird dabei der hohe Anteil an Bring- und
Holdiensten der Eltern als problematisch eingestuft und Maf3-
nahmen zur Verlagerung dieser Wege auf offentliche Verkehrs-
mittel diskutiert.

Weit seltener waren Freizeitwege Jugendlicher und junger
Erwachsener Gegenstand von Studien. Gerade in der Freizeit
stehen ganz andere Mobilitatsbedirfnisse im Vordergrund als
auf starker routinisierten Ausbildungswegen, die rationale Wege-
planung tritt in den Hintergrund und das Unterwegssein an sich
nimmt einen groBeren Stellenwert ein. Selbst zielungebundenes
Unterwegssein im StraBenverkehr (,cruisen”) zahlt zu den
beliebten Freizeitbeschaftigungen von Jugendlichen (Redshaw
2006). Wobei Siedlungsstrukturen die Verkehrsmittelwahl so-
wohlam Wochenende als auch an Werktagen stark beeinflussen.
Wenig tuberraschend und mit allgemeinen Erkenntnissen zum
Zusammenhang von Siedlungsstruktur und Pkw-Nutzung lber-
einstimmend ist die Nutzung eines Pkw in stark verdichteten
stadtischen Kreisen am geringsten und nimmt mit abnehmender
Siedlungsdichte zu. Umgekehrt verhalt es sich bei der Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel. Vor allem am Wochenende fallen
die Freizeitwege von Heranwachsenden aus landlichen Regionen
signifikant langer aus als die von Personen aus starker ver-
dichteten Gebieten (Haustein et al. 2002).

Jugendmobilitdt im landlichen Raum

Fir junge Menschen im landlichen Raum spielen motorisierte
Fahrzeuge des Individualverkehrs eine herausragende Rolle.
Mobilitatsbedirfnisse kénnen haufig nicht mit den zur Verfligung
stehenden o6ffentlichen Verkehrsmitteln befriedigt werden. Sie
haben dfter Zugang zu einem Pkw als ihre stadtischen Alters-
genossen und nutzen diesen auch signifikant haufiger als junge
Menschen in GroBstadten (Hunecke 2002). In einer mobilitats-
bezogenen Studie in einer landlich gepragten Region in Branden-
burg wurde festgestellt, dass dort sowohl der Berufsverkehr
als auch der Freizeitverkehr nahezu ausschlief3lich mit dem MIV
abgewickelt werden (Biittner et al. 2003). Besonders Heran-
wachsende ohne Fihrerschein sind auf die Mitnahmebereitschaft
von Eltern, Verwandten oder Freunden angewiesen. Diese Fahr-
dienste werden oft auch mehrfach pro Woche in Anspruch
genommen, was die befragten Heranwachsenden in eine Lage
versetzt, die sie als unangenehmes Abhangigkeitsgefiihl be-
schreiben (ebd.). Das Dilemma besteht darin, dass die Grund-
voraussetzung fur die Unabhangigkeit von Begleitdiensten,
namlich ein attraktives Linien- und Haltestellennetz mit dichtem
Takt, heute im landlichen Raum auf konventionellem Weg nicht
wirtschaftlich zu betreiben ist. Die bestehenden Linien, die
grofitenteils fir die Bewaltigung des Schiilerverkehrs einge-
richtet sind, sind bei der Bevélkerung zur Nutzung fir Einkaufs-
und Besorgungsfahrten nur gering akzeptiert. Vielmehr kommt
es in erheblichem Umfang zu Mitnahmeverkehr, wobei ein ge-
meinsames soziales Umfeld von Fahrern und Mitfahrern eine
entscheidende Randbedingung darstellt (ebd.). Um eine Selbst-
organisation von Mobilitdtslésungen anzuregen, wird unter
anderem eine Reform der Finanzierung des &ffentlichen Ver-
kehrs in strukturschwachen Gegenden gefordert. Karl und
Canzler (2011) regen beispielsweise eine Subjektférderung
durch Mobilitatsgutscheine an, die zu einem effizienteren
Einsatz finanzieller Mittel zur Daseinsvorsorge im landlichen
Raum fihren konnte.
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3.2. Der Einfluss von Einstellungen
und Werten auf die Mobilitat junger
Menschen

Forschungsergebnisse zu Einstellungen junger Menschen
gegeniiber verschiedenen Verkehrsmitteln belegten bisher
regelmafig die dominante Stellung des Pkw. Einstellungen
und symbolische Bewertungen von Verkehrsmitteln sind teil-
weise altersabhidngig (Klockner 2002). Die Pkw-Affinitat ist
aber in allen Altersgruppen sehr hoch (Line 2008, Gross 1999).
Doch welchen Einfluss haben tiberhaupt Einstellungen auf die
Verkehrsmittelwahl und das Mobilitatsverhalten? Sind objektive
Rahmenbedingungen und der Besitz von Mobilitatsressourcen
entscheidende Faktoren fir die Verkehrsmittelnutzung junger
Menschen oder sind Einstellungen und Wertorientierungen die
wichtigsten Weichensteller fir die Verkehrsmittelwahl? Besonders
die leichte Verfligharkeit eines Pkw macht dessen Nutzung wahr-
scheinlicher. Auch fiir den o6ffentlichen Verkehr gilt: Je besser
die Qualitat der Anbindung, desto hoher die Nutzungswahrschein-
lichkeit. In unterschiedlichen Studien wurde jedoch gezeigt, dass
neben diversen objektiv messbaren Faktoren auch psychische
Einflussfaktoren wie Werte, Normen, Uberzeugungen und Ein-
stellungen fiir die Wahl eines Verkehrsmittels relevant sind.
Unterschiede in der Bewertung und Wahrnehmung der vor-
handenen Verkehrsmittelalternativen kdnnen signifikante Er-
klarungsbeitrage zur Analyse der Verkehrsmittelwahl liefern.

Werte und Einstellungen als Filter der Informationsverarbeitung

Werte und Einstellungen konnen als Filter im menschlichen
Informationsverarbeitungsprozess verstanden werden. Der
Unterschied zwischen beiden liegt dabei in der Filterwirkung:
Werte kennzeichnen eher allgemeine Leitlinien des Handelns,
Einstellungen beziehen sich hingegen auf spezifische Objekte,
Situationen und Handlungen. Die Abstraktheit von Werten gibt
dem Individuum zahlreiche Moglichkeiten, ein nicht wertkon-
formes Handeln mit ,ja, aber”-Argumenten zu rechtfertigen.
Entsprechend schwierig ist es, von allgemeinen wertbezogenen
Aussagen auf ein bestimmtes Handeln zu schlie3en. Eine hohere
Bedeutung kommt hingegen mobilitatsbezogenen Einstellungen,
Uberzeugungen und Normen sowie dem Grad der Routinisiert-
heit des Mobilitatsverhaltens zu. Bisher liegen wenige empirische
Studien vor, in denen der Einfluss von innerpsychischen und
situativen Faktoren auf das individuelle Mobilitatsverhalten
simultan analysiert worden ist. Ubereinstimmend zeigen diese
Studien, dass die innerpsychischen Variablen signifikante Zu-
sammenhange zum Mobilitatsverhalten aufweisen, die jedoch
insgesamt geringer ausfallen als die Zusammenhange zwischen
den situativen Faktoren und dem Mobilitdtsverhalten (Hunecke
et al. 2007). Ebenso existieren nur wenige Studien, die direkt
den Zusammenhang von Wertorientierungen und der Mobilitat
von Heranwachsenden untersuchen.
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Abb. 2: Verkehrsmittelnutzung und Wertorientierungen
von Jugendlichen

Wertorientierungen und Verkehrsmittelnutzung junger
Menschen

Dass auch ausgehend von Wertorientierungen Riickschlisse
auf die Verkehrsmittelwahl junger Menschen und die Bestim-
mung von Mobilitatstypen gezogen werden konnen, wurde im
Projekt , Auto, Mobilitat und individuelle Entwicklung” (Scholl
und Sydow 2002] gezeigt. Darin wurde die Mobilitat im Jugend-
und Erwachsenenalter hinsichtlich Mobilitatsformen, Fahrzeug-
vorlieben, Freizeit- und Risikoverhalten und deren Abhangigkeit
von Umwelt- und Technikeinstellungen, Werten und Personlich-
keitsmerkmalen analysiert. Gawronski (2002) konnte mit Hilfe
der erhobenen Daten eine Verhaltenswirksamkeit allgemeiner
Wertorientierungen nachweisen. In einer zweistufigen Faktoren-
analyse wurden dabei zwei zentrale Wertedimensionen identi-
fiziert. Zum einen die traditionelle Wertedimension, gebildet
aus den Skalen ,Pflicht/Akzeptanz”, .. Statusstreben”, . starker
Staat/politische Macht” und , Leistung im Beruf”. Zum anderen
eine humanistische Wertedimension. Diese umfasst die Faktoren
.Selbstentfaltung/Engagement”, .,humanistisches Menschen-
bild", .prosoziale Werte". Die Verhaltensrelevanz dieser beiden
Dimensionen wird anhand von Aussagen zur iblichen Verkehrs-
mittelnutzung auf unterschiedlichen Wegen liberprift. Ver-
schiedene Gruppen von Verkehrsmittelnutzern kénnen mit
Hilfe dieser beiden Wertedimensionen eindeutig voneinander
abgegrenzt werden. Mit steigender traditioneller und sinkender
humanistischer Orientierung sinkt die Bereitschaft zur Nutzung
dkologisch vertraglicher Verkehrsmittel (OV, Fahrrad). Umge-
kehrt verhalt es sich mit Pkw-Nutzern, wie in Abbildung 2 zu
sehen ist. Weiterhin wurde nachgewiesen, dass allgemeine
Wertorientierungen konkretes Verhalten iber verschiedene
Wege, sowohl intentional als auch nicht intentional, beeinflussen.
Allgemeine Wertorientierungen beeinflussen die Verkehrs-
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mittelwahl demnach sowohl Uber reflektierte Prozesse des
Abwagens als auch unreflektiert liber das Selbstkonzept der
Befragten. Forschungspraktisch empfiehlt es sich jedoch,
fir die Untersuchung des Zusammenhangs psychischer und
struktureller Faktoren mit dem Verkehrsverhalten auf die Er-
hebung von Wertorientierungen zu verzichten und stattdessen
Einstellungen liber entsprechende Items zu erheben. Zum einen
ist die Verhaltensrelevanz von Einstellungen grof3er, zum an-
deren sind Wertorientierungen nur Gber sehr umfangreiche
Befragungsinstrumente zu erheben.

Einstellungen und Verkehrsmittelnutzung junger Menschen

Eines der bisher umfangreichsten Forschungsvorhaben, in dem
unter anderem der Zusammenhang von Einstellungen und dem
Verkehrsverhalten junger Menschen untersucht wurde, ist das
Projekt ,U-Move" (Tully et al. 2000, Hunecke et al. 2002). Darin
bediente man sich unterschiedlicher Ansatze, um zielgruppen-
spezifische, intermodale Mobilitatsdienstleistungen fiir Heran-
wachsende zu entwickeln. Ein Hauptanliegen des Projektes war
die Erforschung des Zusammenhangs von Lebensstilen und
Mobilitatsverhalten von Jugendlichen im Alter von 15 bis 26
Jahren. Die Teilnehmer wurden unter anderem mit Hilfe eines
einstellungsbasierten Ansatzes hinsichtlich der Bedeutung
symbolischer Dimensionen und emotionaler Bewertungen von
Mobilitat befragt. Dabei wurde deutlich, dass der Pkw in dieser
Hinsicht fir viele junge Menschen eine herausragende Stellung
einnimmt und mit Freiheit, Unabhangigkeit, Selbstbestimmung
und Individualitat gleichgesetzt wird. Im Vergleich der Befragten
unterschiedlichen Alters wurde gezeigt, dass die positivste
symbolische Bewertung des Pkw von Personen im Alter von 18
Jahren vorgenommen wird. Das Verhaltnis zum Pkw versachlicht
sich mit zunehmendem Alter, entsprechend nimmt die symbo-
lische Bewertung des Pkw ab. Umgekehrt verhalt es sich beim
Fahrrad. Dieses wird von Personen im Alter bis zu 22 Jahren eher
negativer bewertet, mit einem Tiefpunkt bei den 18-Jahrigen.
In hoherem Alter steigt das Ansehen des Fahrrads jedoch wieder
an. Weniger eindeutig verhalt es sich mit der symbolischen
Bewertung des offentlichen Verkehrs. Parallel zur Aufwertung
des Pkw kommt es auch hier zur Abwertung des offentlichen
Verkehrs, ein spateres Ansteigen des Ansehens ist lediglich

zu erahnen (Hunecke 2007).

3.3. Der Apfel fallt nicht weit
vom Stamm? Sozialisation und
Mobilitatsverhalten

Erfahrungen in Kindheit und Jugend pragen verkehrsbezogene
Einstellungen und das Verkehrsverhalten. Unmittelbar plausibel
erscheint die Vermutung, dass bereits in jungen Jahren die

Weichen fiir die spatere Orientierung im Verkehrssystem gestellt
werden. Dies ist jedoch nur in Ansatzen wissenschaftlich unter-
sucht. Grundsatzliche Mobilitatsentscheidungen kénnen durch-

aus im Kindes- und Jugendalter geformt werden, diese sind
jedoch keinesfalls verfestigt. Bisher wird vor allem von einer
~automobilen Sozialisation” (Heine et al. 2001) ausgegangen.
Direkte Kausalitaten sind aus der Verkehrssozialisation jedoch
nicht nachweisbar und sollten angesichts der Komplexitat des
Sachverhalts auch eher verwundern. Wahrend einige Autoren
zu dem Schluss kommen, dass der Zusammenhang zwischen
der Verkehrsmittelnutzung im Kindes- und Jugendalter und
der spateren Mobilitat eher gering ist (Tully und Baier 2006},
weisen andere Studien einen starken Zusammenhang nach
(Limbourg et al. 2000, Flade et al. 2001). Barker (2008) konnte
beispielsweise zeigen, dass insbesondere bei Begleitwegen, die
von Vatern durchgefiihrt werden, der Pkw die Funktion eines
maskulinen Statussymbols einnimmt. Es ldsst sich sogar zeigen,
dass auf diese Art ein bestimmtes Rollenverstandnis an die
Kinder weitergegeben wird. Auch Flade und Kollegen (2002)
stellen fest, dass die Zukunftsvorstellungen von Heranwach-
senden beziiglich der Verkehrsmittelwahl und insbesondere
der Autoorientierung stark vom Elternhaus gepragt sind.

Sozialisationsprozesse: Internalisierung und Interaktion

Von wesentlicher Bedeutung fiir die Begriindung von Sozialisa-
tionsmechanismen ist der Begriff der Internalisierung. Dieser
beschreibt einen Prozess, bei dem externe Erwartungen zu
internen, nicht bezweifelten Uberzeugungen umgeformt wer-
den. Dabei wird gelernt, sozio-kulturelle Standards kognitiv,
affektiv und motivational zu akzeptieren und zu bejahen bzw.
abzulehnen (Mihler 2008). Kulturell akzeptierte Werte und
Verhaltensmuster werden so in die Personlichkeitsstruktur
integriert. Eine entscheidende Bedingung fir die Internalisierung
nimmt die Interaktion mit anderen Personen ein. Weitere Quellen
fur Internalisierungen sind Milieueffekte, die sich z.B. am
Unterschied zwischen landlichem und stadtischem Leben
zeigen lassen oder die Rezeption von Medien.

Verkehrssozialisation in Kindheit und Jugend

Im Folgenden werden drei Studien vorgestellt, die Einblick in
die Verkehrssozialisation in drei unterschiedlichen Altersphasen
geben. In der ersten Studie untersucht Baslington (2008) den
Einfluss von Internalisierungsquellen auf die Verkehrssoziali-
sation (.travel socialization”) bzw. verkehrsmittelbezogene
Einstellungen mittels einer Befragung von Schiilern der Klassen
finf und sechs einer Schule in West Yorkshire, England. In ihre
Analyse bezieht Baslington den Einfluss der Familie, den Einfluss
von Peergruppen und der Schule sowie die Wirkung von Medien
ein. Die Analyse ist geleitet von der Annahme, dass Einstellungen
zur Mobilitat besonders stark in der Kindheit gepragt werden
und dabei das Alltagswissen und das von Routinen gepragte All-
tagshandeln eine besondere Relevanz aufweisen. Baslington
geht davon aus, dass verkehrsbezogene Einstellungen, Werte und
Normen tber dieselben Mechanismen erlernt werden wie an-
dere kulturelle Aspekte. Bereits in fritheren Studien wurde eine
Korrelation zwischen dem Pkw-Besitz der Eltern und den Ein-
stellungen von Kindern zu verschiedenen Verkehrsmitteln
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belegt (Cahill et al. 1996, Barker 2003). Baslington (2008) weist
nun darauf hin, dass der Pkw fir Kinder nicht nur Fortbewe-
gungsmittel, sondern Ort des Spielens und der Entspannung
ist, ein Ort, an dem Freundschaften gepflegt und Hausaufgaben
erledigt werden. Die Resultate dieser Studie belegen zumindest
fur Kinder der betrachteten Altersklasse einen hohen Einfluss
der Familie. Fundierte Ergebnisse zur Relevanz von Peergruppen
und der Schule werden jedoch nicht geliefert. Es wird lediglich
auf den formellen Einfluss in der Schule durch Verkehrserziehung
und Mobilitatsmanagementmaflnahmen verwiesen sowie dar-
auf aufmerksam gemacht, dass sich die Mobilitatskultur
(.travel culture”) einer Schule an der Lage und Anzahl von
Parkplatzen sowie Fahrradabstellmadglichkeiten ablesen lasst.
Inwiefern dies einen Einfluss auf die soziale Pragung der Schiiler
hat, wird jedoch nicht nachgewiesen. Beziiglich der Wirkung
von Medien wird bemerkt, dass sowohl eine direkte als auch
eine indirekte Beeinflussung liber andere Personengruppen
vorliegt. Im Gegensatz zur interaktionalen Beeinflussung ver-
lauft die Wirkungsrichtung von Medien dariber hinaus tber-
wiegend unidirektional.

In einer Studie mit 14- bis 16-Jahrigen Jugendlichen konnte
Bastian (2010) zeigen, dass die Orientierung am Verkehrsver-
halten der Eltern mit zunehmenden Alter kritisch Uberprift
und teilweise verworfen wird. Bastian vermutet, dass die kind-
lichen Lernerfahrungen zunachst in der beginnenden Jugend-
phase ibernommen werden, anschlielend jedoch sukzessive
von den Einstellungen der Peergruppen tberlagert werden.
Dabei wurde deutlich, dass in allen Altersgruppen die weiblichen
Befragten eine gréBere Ubereinstimmung mit den mobilitats-
bezogenen Einstellungen der Eltern zeigten als die mannlichen
Jugendlichen. Dieser Effekt bleibt unabhangig von der Starke der
Einbindung in Peergruppen wirksam. Welche Effekte der Ver-
kehrssozialisation konnen jedoch bei jungen Menschen nachge-
wiesen werden, die bereits einen Fiihrerschein erworben haben?

In einer retrospektiven Befragung von Studenten im Alter von
bis zu 25 Jahren untersuchten Haustein und Kollegen (2009)
den Einfluss der Verkehrssozialisation auf die Pkw-Nutzung.
Es wurde retrospektiv der Einfluss der Familie und von Peer-
gruppen auf verkehrsmittelbezogene Normen und die Pkw-
Nutzung analysiert. Die Befragten sollten angeben, wie in ihrem
Elternhaus Gber mobilitatsbezogene Umweltthemen gesprochen
wurde, welche Bedeutung der Fiihrerscheinerwerb fir sie hatte
und wie in Peergruppen ber unterschiedliche Verkehrsmittel
geredet wurde. Wurden in den Familien haufig Umweltbelas-
tungen durch den Straf3enverkehr thematisiert, so verspirten
die Befragten einen hoheren sozialen und personlichen Druck
zur Nutzung alternativer Verkehrsmittel. Direkte Auswirkungen
auf die Pkw-Nutzung konnten jedoch nicht nachgewiesen werden.
Diskussionen in Peergruppen zeigten eine ahnliche Wirkung.
GroBeren Einfluss auf die spatere Pkw-Nutzung hatte die Be-
wertung des Fihrerscheinerwerbs. Jugendliche, die den Fih-
rerschein bereits lange vor dem 18. Lebensjahr herbeisehnten,
nutzten diesen spater auch haufiger und entwickelten entspre-
chend ausgepragte Pkw-Nutzungsroutinen.
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In allen drei Altersphasen scheint ein Einfluss der Verkehrs-
sozialisation nachweisbar. Einigkeit besteht darin, dass es in der
Verkehrssozialisation eine Rolle spielt, ob in der Familie der OV
genutzt wird (Heipp und Kénig 2006, Gross 1999) und wie die
Einstellung zu den unterschiedlichen Verkehrsmitteln und das
Nutzungsverhalten in der Familie ist. Wie stark dieser Einfluss
fur die spatere Verkehrsmittelnutzung ist, bleibt umstritten.

Verinselung, Verhduslichung, Institutionalisierung -
fremdbestimmte Mobilitat von Kindern

Wahrend aktuelle Entwicklungen zur Mobilitat junger Menschen
derzeit nur in Ansatzen dokumentiert und analysiert sind (vgl.
Abschnitt 4), werden andernorts bereits Trends in der Mobilitat
von Kindern beschrieben, die als Zeichen der fortschreitenden
Verfestigung automobiler Leitbilder interpretiert werden (Funk
2008). Ist die derzeit zu beobachtende steigende Zahl der
.Multimodalen” in der Altersklasse der 18- bis 29-Jahrigen
also nur ein zeitlich begrenzter Trend? Wachst bereits eine
weitere Generation von Autofahrern heran?

Die Lebensphase der Kindheit und Jugend ist vom Ubergang von
abhangiger zu unabhangiger Mobilitat gepragt. Besonders Kinder
sind stark in ihrer Mobilitat, ihrer Verkehrsmittelwahl und damit
auch ihren Aktionsraumen eingeschrankt. Bereits seit mehreren
Jahrzehnten wird argumentiert, dass sich der Bewegungsfrei-
raum von Kindern durch den stark angewachsenen Straf3enver-
kehr zunehmend verkleinert. Es wird spekuliert, dass diese Ver-
drangung von Kindern aus dem 6ffentlichen Raum dazu fihrt,
dass mehr Zeit innerhalb des Wohnraums bzw. in privaten Vor-
garten verbracht wird (Verhduslichungthese). Letztlich wiirden
nur speziell fir Kinder geschaffene ..Inseln” wie Spielplatze als
Bewegungs- und Erfahrungsraum verbleiben (Verinselungsthese).
Zudem wirde Freizeit bereits sehr frih Gberwiegend in Form
organisierter und institutionalisierter Freizeitaktivitaten erlebt
(Institutionalisierungsthese). Da diese Inseln organisierter Frei-
zeit haufig nicht im direkten Wohnumfeld vorhanden sind, werden
Kinder von den Eltern dorthin begleitet. Meist wird daflir der
Pkw genutzt, um so mdglichst effizient unterschiedliche Wege-
zwecke kombinieren zu kénnen und den erhéhten Anforderungen
an das alltagliche Zeitmanagement gerecht werden zu kdnnen
(Heine et al. 2000). Erkennbar ist dies auch an einer Zunahme
von Begleitwegen zur Schule (Frauendienst und Redecker 2011).
Das Zurechtfinden im Verkehr wird durch diese starke Verschran-
kung von Familienleben und Automobilitat, die sich in einem
hohen Anteil motorisierter Begleitmobilitat zeigt, behindert.
Selbstandige Fortbewegung im Verkehrssystem setzt zuneh-
mend spater ein, was auch Auswirkungen auf die Nutzung o6ffent-
licher Verkehrsmittel durch Heranwachsende hat. Der Zwiespalt
des automobilen Leitbilds wird hier deutlich. Zum einen ermdg-
licht der Pkw eine veranderte Alltagsorganisation, die sich z.B.
in einem Wechsel des Wohnstandorts in das .Haus im Grinen”,
den Besuch der angesehenen - aber weit entfernten - Musik-
oder Sprachschule und dem stillen Ertragen langer Arbeitswege
zeigt. Zum anderen werden somit Mobilitatszwange geschaffen,
denen nur schwer mit alternativen Verkehrsmitteln zu begegnen
ist und fur deren Bewaltigung wiederum ein Pkw bendtigt wird.
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In vielen nordamerikanischen Stadten werden die geschilderten
Prozesse noch viel deutlicher erkennbar. In einer rad- und fuf3-
wegeunfreundlichen, zersiedelten Landschaft wird die Auto-
abhéangigkeit durch ein mangelhaftes oder nicht vorhandenes
offentliches Verkehrssystem und der Notwendigkeit weiter
Wege zwischen Wohnung, Einkaufs- und Freizeitgelegenheiten
und Arbeitsplatz noch zusatzlich verstarkt. Der 6ffentliche
Verkehr ist oft ausschlief3lich in Form des Schiilerverkehrs
vorhanden. Trotzdem werden selbst fiir den Weg zur Schule
haufig Hol- und Bringdienste der Eltern in Anspruch genommen.
Im Freizeitverkehr herrscht quasi vollkommene Abhangigkeit
vom Pkw und von den Chauffeurdiensten der Eltern (Bachiri et
al. 2008). Meist sorgen enge Zeitplane dafir, dass Schulwege
mit dem Pkw zuriickgelegt werden (McDonald 2008b). Die All-
tagsorganisation aller Haushaltsmitglieder ist also entscheidend
fur die Verkehrsmittelwahl auf Ausbildungswegen. Dieser Hin-
weis auf die Bedeutung des Haushaltskontexts fir die Ausbil-
dungswege von Kindern scheint zunachst trivial. Und doch wird
dies haufig nur unzureichend in die Planung von Mafinahmen
zur Erhohung des Anteils von Fuf3- und Fahrradwegen bei
Schiilern einbezogen. McDonald nennt das Beispiel eines
Ausbaus von Radwegen: Diese Malinahme ist notwendige
Voraussetzung fiir eine Anderung der Verkehrsmittelwahl auf
Schulwegen. Die hinreichende und oftmals entscheidende
Bedingung fiir diese Anderung wird jedoch allein durch den
Infrastrukturausbau nicht erreicht. Den Eltern fehlt schlicht
die Zeit, die Kinder mit dem Fahrrad zu begleiten, zudem passt
das Fahrrad nicht zu den brigen Alltagswegen; es wird deshalb
weiterhin der Pkw genutzt. Neben infrastrukturellen Maf3nah-
men wurden deshalb vor allem im anglo-amerikanischen Raum
unterschiedliche Losungsvorschlage wie z.B. Mobilitatsmanage-
mentkonzepte fiir Schulen erarbeitet (Carlson et al. 2007, Jones
und Bradshaw 2000), um die Verkehrsmittelwahl auf Schulwegen
und fr nachmittagliche Freizeitaktivitaten an Schulen (Tal und
Handy 2008) zu beeinflussen. So liegen z.B. fiir GroBbritannien
mehrere Best-Practice-Sammlungen (Department for Transport
2003, Department for Transport 2006) sowie Untersuchungen
zur Wirksamkeit von Mafinahmen vor (Mackett et al. 2003). Ex-
emplarisch seien hier unterschiedliche ,walking bus”-Konzepte
(Mackett et al. 2002, Collins et al. 2003) genannt. Derartige
MafBnahmen werden auch an deutschen Schulen durchgefiihrt.
Eine Untersuchung zur Wirksamkeit dieser Maflinahmen an
Minchner Schulen erfolgte beispielweise im Projekt MOBIKIDS
(Kreipl und Keller 2002, Kohler et al. 2003).

Beziiglich der Sozialisation junger Verkehrsteilnehmer lasst
sich festhalten: Die Mobilitat von Kindern ist fremdbestimmt,
wird fir die Kinder organisiert und ist stark mit dem Automobil
verknupft. Je haufiger der Pkw fir Ausbildungs- und Freizeit-
wege genutzt wird, desto starker werden Kinder vom Verkehrs-
geschehen entfremdet und erleben kaum alternative Mobilitats-
formen. Ma3nahmen sollten deshalb mdglichst frith einsetzen
und auch die Eltern einbeziehen. Dabei sollte insbesondere auf
die negativen Auswirkungen elternabhangiger Mobilitat von
jungen Heranwachsenden aufmerksam gemacht werden. Die
betrachteten Studien lassen durchaus vermuten, dass ein Zu-
sammenhang zwischen der im Kindheits- und Jugendalter er-
lebten Mobilitat und spateren Mobilitatspraferenzen existiert.

Andererseits vermutet Tully (2009), dass Multilokalitat im Kindes-
alter ein betrachtliches Raummanagement notwendig macht,
was wiederum Mobilitdtskompetenz erfordert. In Verbindung
mit einer hohen IKT-Nutzungskompetenz spielt es dann fir
junge Menschen letztlich keine Rolle, ob sie haufig mit dem
Pkw von A nach B gefahren werden. Riickschliisse auf die spatere
Verkehrsmittelnutzung kdnnen daraus nicht gezogen werden.
Vielmehr erschlieBen junge Menschen die Welt zunehmend
uber Technik. Es ist aus dieser Perspektive nicht wichtig, wo
etwas ist, sondern lediglich, wie die betreffende Person dort
hinkommt. Dabei hilft letztendlich das Smartphone. Diese These
spricht fir zunehmende Multimodalitat und flir eine geringere
Relevanz der Verkehrssozialisation.
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4. Mobilitat junger
Menschen im Wandel

In Pressemitteilungen unterschiedlicher Marktforschungs-
institute war in den letzten Jahren mehrfach Erstaunliches zur
Mobilitat junger Menschen zu lesen. Es wurde von einem Nach-
lassen der emotionalen Bindung der jungen Generation an das
Auto berichtet (Progenium 2010). Eine neue Rationalitat mache
sich breit, was dazu fiihren wiirde, dass sich die Jugend von heute
kaum mehr fir Autos interessiere (Bratzel und Lehmann 2010).
Gewandelte Statusvorstellungen, ein erhohtes Umweltbewusst-
sein und ein anderes, pragmatischeres Verhaltnis zum person-
lichen Besitz seien Griinde fur Einstellungsanderungen im
Verkehrsbereich (PWC 2010). Inwiefern es sich dabei um eher
anekdotische Beschreibungen handelt, kann aufgrund fehlender
Informationen zur Stichprobenauswahl, zum Inhalt der Befra-
gungsinstrumente und zur statistischen Giite der Aussagen nur
unzureichend beurteilt werden. Diese Kritikpunkte gelten ins-
besondere fiir die Erhebung von Wertorientierungen und werden
seit vielen Jahren vorgebracht (Allerbeck 1986). Rust (2011)
nennt in einer kritischen Auseinandersetzung mit entsprechen-
den Marktforschungsstudien weitere Mangel wie z.B. die Ver-
wendung untauglicher Indikatoren, die Uberdeterminierung
anekdotischer Befunde und ein Uberangebot an Typologien,
die den Verkehrsmarkt vermeintlich korrekt beschreiben.

Ist der oft beschriebene Wandel der Mobilitat junger Menschen
somit letztlich nur ein Artefakt der verwendeten Erhebungs-
methoden? Die vielfaltigen Angriffspunkte verleiten zunachst
zu einer gewissen Skepsis. Neben diesen Befunden aus der

Mobilitat junger Menschen im Wandel

Marktforschung haufen sich jedoch weitere Anzeichen dafiir, dass
junge Menschen heute im Vergleich zu den 1990er-Jahren ein ver-
andertes Mobilitatsverhalten aufweisen. Empirische Hinweise
dafir liefern z.B. in Deutschland die beiden grof3en Mobilitats-
befragungen ,Mobilitat in Deutschland” (BMVBS et al. 2010)
und das ,Deutsche Mobilitatspanel” (Zumkeller et al. 2011). In
diesen Erhebungen werden regelmafig zahlreiche Personen
zu ihrem Verkehrsverhalten befragt. Ein Blick tber die Lander-
grenzen hinweg zeigt ahnliche Entwicklungen auch in anderen
Industrieldndern. Mit dem Begriff ,Peak travel” wird mittlerweile
das Phanomen beschrieben, dass Pkw-Fahrleistungen und
Pkw-Besitz in zahlreichen Léndern stagnieren (Goodwin 2012,
Metz 2010). Verdnderte Mobilitdtsmuster junger Menschen sind
somit scheinbar Teil umfassenderer gesellschaftlicher Wand-
lungsprozesse. Aktuelle Trends, die sich aus diesen Daten
ablesen lassen, werden in Abschnitt 4.1 zusammenfassend
dargestellt. Mégliche Ursachen werden in Abschnitt 4.2 auf
Basis einer umfassenden Literaturanalyse zusammengefasst.

4.1. Empirische Hinweise fur
veranderte Mobilitatsmuster
junger Menschen

Bis vor wenigen Jahren schien das . Leitbild der Automobilitat”
(Canzler 1996) durch ungebrochenen Aufschwung gekennzeich-
net. Diese ,Liebe zum Automobil” — gemessen an kalten Zahlen
zum Fihrerscheinbesitz, der Pkw-Verfligbarkeit und der Haufig-
keit der Pkw-Nutzung - scheint nun erstmals seit Jahrzehnten
abgeldst zu werden, zunachst durch eine Stagnation des weiteren

Mobilitatsbefragungen in Deutschland

In Deutschland existieren mit den mehr oder weniger regelmaBig durchgefiihrten Erhebungen .Mobilitat in Deutschland -
MiD“ und . Mobilitat in Stadten - SrV" zwei groe Querschnittsbefragungen zum Thema Mobilitat. Weiterhin steht mit
dem ,Deutschen Mobilitdtspanel - MOP™ eine jahrlich durchgefiihrte Langsschnittbefragung zur Verfiigung. Die Aussa-
geglte dieser Erhebungen kann als qualitativ hoch eingeschatzt werden, sind sie doch seit vielen Jahren erprobt und
weisen grof3e Stichproben auf. Die MiD setzt die Tradition der westdeutschen ,Kontinuierlichen Erhebungen zum Verkehrs-
verhalten” (KONTIV] fort und wurde in den Jahren 2002 und 2008 durchgefiihrt. Die Stichprobengréfe betrug im Jahr 2008
ca. 60.000 Personen aus ca. 25.000 Haushalten (BMVBS et al. 2010). Das Hauptziel dieser Befragung besteht darin, repréa-
sentative Daten zur Alltagsmobilitat der deutschen Wohnbevdlkerung zu erfassen. Ein umfangreicher Fragenkatalog
erlaubt dabei die Untersuchung verschiedenster raumlicher und inhaltlicher Zusammenhange.

Mit den SrV-Erhebungen werden seit 1972 Daten zum stadtischen Personenverkehr auf der Grundlage von Haushaltsbe-
fragungen ermittelt. Urspriinglich in den 1960er-Jahren in der DDR entwickelt, wurden die Erhebungen bis 1998 aus-
schlieBlich in ostdeutschen Stadten durchgefiihrt. Am neunten SrV-Durchgang, der im Jahr 2008 durchgefiihrt wurde,
nahmen insgesamt 69 Stadte und Gemeinden an der Erhebung teil. Es wurden ca. 110.000 Personen befragt (Ahrens et al.
2009). Ziel der SrV-Erhebung ist es vor allem, Kennwerte des durchschnittlichen werktaglichen Personenverkehrs stadt-
bzw. gemeindespezifisch zu ermitteln und somit eine Datenbasis fir die ortliche Verkehrspolitik und -planung zu liefern.

Das MOP wird seit 1994 jahrlich jeweils im Herbst mit einer Stichprobengréf3e von ca. 1.500 Personen durchgefiihrt. Ziel
ist es, langerfristige Entwicklungen des Mobilitatsverhaltens zu beobachten und zu analysieren. In allen drei genannten
Erhebungen finden sich Hinweise fiir einen Wandel der Mobilitat (vgl. Tabelle 1).
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Wachstums und in jingster Zeit sogar durch einen Riickgang der
entsprechenden Kennzahlen. Konkret wurden in Deutschland
anhand grofer Mobilitatsbefragungen finf Trends nachgewiesen
(vgl. ifmo 2011): erstens eine Abnahme des Fiihrerscheinbesitzes,
zweitens sinkende Pkw-Zulassungen und sinkende Pkw-Verfiig-
barkeit bei jungen Menschen, drittens eine insgesamt abneh-
mende Pkw-Nutzung, viertens zunehmend multimodales Ver-
kehrsverhalten, einhergehend mit einem Bedeutungszuwachs
des offentlichen Verkehrs. Schlief3lich wurde eine Erosion des
Leitbilds der Automobilitat vor allem bei Mannern beobachtet.
Junge Frauen und Manner gleichen sich in ihrem Verhalten zu-
nehmend an; gleichzeitig nutzen Manner insgesamt seltener einen
Pkw. Bevor auf diese Trends im Detail eingegangen wird, soll noch
einmal unterstrichen werden, dass die Tendenz zur abnehmenden
Pkw-Nutzung in der jungen Generation in verschiedenen Landern
beobachtet wird. Tabelle 1 gibt einen Uberblick zu ausgewahlten
Studien, die Anderungen wichtiger Eckwerte des Mobilitats-
verhaltens in unterschiedlichen Landern dokumentieren.

Ein Riickgang des Anteils von Fiihrerscheinbesitzern wird in
Studien aus Deutschland, Grof3britannien, Schweden, Norwegen,
Kanada, Japan, Studkorea, den USA und Australien beschrieben.
Wahrend der Riickgang in Deutschland und Australien noch
als eher geringfiigig dargestellt wird, wird diese Entwicklung
in GroBbritannien (Noble 2005) und Skandinavien (Ruud und
Nordbakke 2005) bereits seit langerer Zeit beobachtet. Wird
nach den Ursachen dieser Entwicklung gefragt, so werden
hohere Anforderungen bei der Fiihrerscheinprifung und
abnehmende Bedirfnisse und Notwendigkeiten fiir den Besitz
eines Fihrerscheins genannt. Vor allem sind es jedoch die hohen
Kosten des Fihrerschein- und Pkw-Erwerbs, die den Besitz
eines Fihrerscheins unattraktiv werden lassen (Noble 2005).

Ein Riickgang der Pkw-Verfiigbarkeit wird in Studien aus
Schweden, Grof3britannien und Deutschland beschrieben.
In den genannten Studien ist die Pkw-Verfligbarkeit tber
den Fihrerscheinbesitz und das Vorhandensein eines Pkw im
Haushalt definiert. In Japan wurde in diesem Zusammenhang
bereits vor einigen Jahren der Begriff ,Kuruma Banare” gepragt.

Ubersetzt wird dies etwa als ,Demotorisierung” (Kortus-Schultes
2011)". Kuhnimhof und Kollegen (Kuhnimhof et al. 2012a) zeigen
fur Deutschland, dass ein Riickgang des Pkw-Besitzes vor allem
in einkommensschwachen Haushalten, in Agglomerationen
und in Akademikerhaushalten festgestellt werden kann.

Neben Anderungen im Besitz von Mobilitatsressourcen wurden
auch Hinweise fiir ein verandertes Verkehrsverhalten beschrie-
ben. Ein Riickgang der Distanzen, die mit dem Pkw zurtickgelegt
werden, wird fir Schweden, Deutschland und Grof3britannien
festgestellt. Der Riickgang betrifft in allen Landern insbeson-
dere junge Manner. Gleichzeitig wird in Deutschland sowohl auf
Basis der MiD als auch mittels Analysen des MOP eine Zunahme
der OV-Nutzung in jungen Alterskohorten berichtet.

Die genannten Veroffentlichungen beziehen sich meist auf grofle
nationale Verkehrserhebungen. Diese Daten werden jeweils
bevolkerungsreprasentativ mit groflen Stichproben erhoben,
Verzerrungen sind dennoch nicht auszuschlief3en. Fehlerquellen
sind beispielsweise Anderungen der Erhebungsmethode. Ein
Wandel der Messungen ist oft ein Hindernis fir eine Messung
des Wandels. So wurde haufiger von Papierfragebdgen auf
telefonische Befragungen umgestellt, was potenziell Einfluss
auf das Antwortverhalten hat. Auch eine Anderung des Stich-
probenverfahrens kann zu Verzerrungen fiihren. Zudem ist, trotz
grofler Stichproben, die Zahl der Befragten in der relevanten
Zielgruppe der 15- bis 29-Jahrigen haufig relativ klein. Ganz
grundsatzlich sollten deshalb Informationen zur Stichproben-
auswahl und Erhebungsmethode in eine Evaluation der Ergeb-
nisse einflieBen. Eine weitere Einschrankung, die aus der Ver-
wendung nationaler Verkehrserhebungen resultiert, ist die
geringe Anzahl an Indikatoren, die fir eine Beschreibung der
identifizierten Trends zur Verfligung stehen. Zwar kdnnen mit
den vorhandenen Kennzahlen Anderungen im Fiihrerschein- und
Pkw-Besitz analysiert, Entwicklungen der Verkehrsmittelwahl
untersucht und zuriickgelegte Distanzen verglichen werden; die
Bestimmung der Ursachen von Anderungen ist hingegen schwie-
riger. Fir eine Bestatigung der identifizierten Trends spricht, dass
die Tendenzen in allen genannten Landern ahnlich ausfallen.

Tab. 1: Ausgewadhlte Studien mit Hinweisen auf einen Wandel der Mobilitdt junger Menschen

Studie / Land Datengrundlage Abh. Variable

Ergebnis

Noble (2005) /
GrofBbritannien

British National
Travel Survey
(1992 - 2004);
Grundgesamtheit:
Bevolkerung in
GrofBbritannien

(Deskriptive
Auswertung])

Flhrerscheinbesitz

Riicklaufiger Anteil von Fiihrerscheinbesitzern:
Bereits seit 1995 leichter, ab 2001 starker Riickgang
insbesondere in der Altersklasse der 17- bis 24-Jahrigen

1 Auch hier verwundert es jedoch, dass dieser Begriff zwar haufig in Presse-
erzeugnissen, aber in keiner der von uns betrachteten wissenschaftlichen
Datenbanken auftauchte. Méglicherweise handelt es sich hierbei somit um
ein weiteres Beispiel fir die Anekdotisierung des Themas.
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Studie / Land

Datengrundlage

Abh. Variable

Ergebnis

Ruud & Nordbakke
(2005) / Nordbakke
(2005) / Norwegen
und Schweden

Follmer et al.
(2010:21) / Deutschland

Follmer et al.
(2010:69) / Deutschland

Raimond & Milthorpe
(2010) / Australien

Frandberg & Vilhelmson
(2011) / Schweden

Kuhnimhof et al. (2011) /
Deutschland,
GrofB3britannien

Sivak & Schoettle
(2011a) / Kanada,
Finnland, Deutschland,
GrofBbritannien, Israel,
Japan, Litauen, Nieder-
lande, Norwegen, Polen,
Sitidkorea, Spanien,
Schweden, Schweiz,
USA

Kuhnimhof et al. (2012)
/ Deutschland

National Travel
Survey Schweden
und Norwegen

SrV 2003; SrV 2008;
Grundgesamtheit:
Bevolkerungin
SrV-Stadten

MiD 2002; MiD 2008;
Grundgesamtheit:
Bevolkerungin
Berlin und
Brandenburg

Flhrerscheinstatis-
tik New South
Wales und Sydney

National Travel
Survey Schweden
(1978, 1984, 1995,
2006);
Grundgesamtheit:
Bevolkerungin
Schweden

Deutsches
Mobilitatspanel
(1995-2009); British
National Travel
Survey (1995-2006)

Nationale Daten
zum Fihrerschein-
besitz fir die Jahre
1983 und 2008

Deutsches Mobili-
tatspanel (n=1.800/
Jahr) (1995-2009);
EVS (1998 und 2008)
(n=9.500 bzw. 5.400
HH); Grundgesamt-
heit; Bevolkerung in
Deutschland

Fihrerscheinbesitz
(Deskriptive
Auswertung])

Fihrerscheinbesitz
(Deskriptive
Auswertung])

Modal Split
(Deskriptive
Auswertung)

Fihrerscheinbesitz
(Deskriptive
Auswertung)

(1) Pkw-Verfligbarkeit
(Fihrerscheinbesitz und
Vorhandensein eines
Pkw im Haushalt);

(2) Pkw-Distanzen;

(3) Flugreisen (jeweils de-
skriptive Auswertungen)

(1) Pkw-Distanzen;

(2) Pkw-Verfligbarkeit
(Fiihrerscheinbesitz und
Vorhandensein eines
Pkw im Haushalt); (3)
Modal split (jeweils de-
skriptive Auswertungen)

Flhrerscheinbesitz in
den Jahren 1983 und
2008

(Deskriptive Auswertung)

wie oben; hier jedoch
multivariate Analysen:
(bindre logische)
Regressionen

Riicklaufiger Anteil von Fiihrerscheinbesitzern:
In beiden Landern fiir die Gruppe der 18- bis
24-Jahrigen beschrieben

Riicklaufiger Anteil von Fiihrerscheinbesitzern: Rein
deskriptive Feststellung, dass der Anteil der Fihrer-
scheinbesitzer unter 18- bis 30-Jahriger SrV-Befragter
im Jahr 2008 etwas niedriger ist als noch im Jahr 2003

OV-Nutzung nimmt zu: Zunahme in der Zielgruppe der
18- bis 24-Jahrigen in Berlin von 35% (2002) auf 42%
(2008); Pkw-Nutzung nimmt ab: in Berlin (von 24% auf
16%) und Brandenburg (von 43% auf 38%) abnehmende
Tendenz; mehr Wege zu FuB und mit dem Rad: Zunahme
vor allem in Berlin

Riicklaufiger Anteil von Fiihrerscheinbesitzern: Starke
Abnahme der Fiihrerscheinbesitzer von 2001 bis 2009 als
Ursachen werden eine Reform des Fiihrerscheinerwerbs
(+ erhéhte Kosten) sowie strukturelle Griinde diskutiert

Pkw-Verfiigbarkeit und Fiihrerscheinbesitz nehmen ab:
Gilt fir 18- bis 34-Jahrige, besonders deutlich bei Man-
nern; Pkw-Distanzen nehmen ab: Verglichen wurden die
Jahre 1978 und 2006, besonders starker Riickgang bei
18- bis 24-Jahrigen Mannern, Frauen leicht zunehmende
Distanzen; Flugreisen nehmen zu: Anzahl der Flugreisen
nehmen von 1995 bis 2006 zu

Pkw-Distanzen nehmen ab: Die 20- bis 29-Jahrigen legen
geringere Distanzen mit dem Pkw zuriick, in GB nur
geringe Abnahme, in D deutlicher; Zunahme der ov-
Distanzen: Die 20- bis 29-J3hrigen legen weitere Wege
mit dem OV zuriick, der Anstieg fallt in D besonders grof
aus; Pkw-Verfiigbarkeit: In beiden Landern abnehmend

Zwei Muster sind erkennbar: (1) Riickgang des Fihrer-
scheinbesitzes in jungen Kohorten bei gleichzeitigem
Anstieg in alteren: nachgewiesen fiir Schweden, Nor-
wegen, Grof3britannien, Kanada, Japan, Siidkorea,
Deutschland, USA (fir die USA siehe auch (Sivak und
Schoettle 2011b); (2) Anstieg des Fiihrerscheinbesitzes
in allen Altersklassen: Finnland, Israel, Niederlande,
Schweiz, Spanien, Litauen, Polen

Riickgang der Pkw-Distanzen: Der Einfluss der abneh-
menden Pkw-Verfiigbarkeit macht hier ca. 30% aus,
d.h. trotz gleicher Verfligharkeit bei vielen Befragten
wird der Pkw weniger genutzt; Riickgang des Pkw-
Besitzes: vor allem in einkommensschwachen HH, in
Agglomerationen und in Akademiker-HH; beide Trends
sind zum GroBteil durch strukturelle Anderungen
erklarbar (z.B. geringere Einkommen in jungen HH)

Alles wie immer, nur irgendwie anders? -
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Trend 1 - Abnehmender
FUhrerscheinbesitz

Ein Absinken der Fihrerscheinbesitzquoten wird aus verschie-
denen Landern berichtet. Vielfach wurde die Vermutung gedufert,
dass diese Entwicklung in Deutschland zumindest auch in
urbanen Raumen beobachtet werden kann. Dieser Trend konnte
jedoch mit den uns vorliegenden Daten weder in Kernstadten
noch in landlichen Regionen nachvollzogen werden. Die Ein-
fihrung des begleiteten Fahrens mit 17 Jahren in Deutschland
fihrte vielmehr zunachst zu einem Anstieg der Fiihrerschein-
quoten der 17- und 18-Jahrigen in den letzten Jahren.

Bedeutungsschwer wurde der Erwerb des Fihrerscheins bisher
haufig als ein archaisch anmutender Initiationsritus und die
Fahrberechtigung selbst als ein Freiheitssymbol beschrieben.
In einer (auto)Jmobilen Gesellschaft sei erst mit Erteilung einer
Fahrerlaubnis der Ubergang in die Erwachsenenwelt vollzogen.
Ein Blick in die Statistik verrat, dass auch in der Vergangenheit
keineswegs alle Heranwachsenden den Fiihrerschein schnellst-
moglich mit 18 Jahren erworben haben. Ein signifikanter Anteil
junger Menschen erwirbt den Fiihrerschein erst spater (BMVBS
et al. 2010). Abgesehen von den vermuteten Trends zeigt sich in
den Besitzquoten nach wie vor ein klarer Unterschied zwischen
Stadt und Land. Wahrend in Grof3stadten der Fihrerscheiner-
werb haufig aufgeschoben wird, sind Mobilitatsbedirfnisse auf
dem Land meist nur mit dem Pkw zu realisieren.

Als Datenquellen zum Fihrerscheinbesitz stehen in Deutsch-
land zum einen Haushaltserhebungen mit groBem Stichproben-
umfang wie MiD, SrV, Mobilitatspanel oder auch das Soziooko-
nomische Panel zur Verfligung. Zum anderen werden Daten zum
Fihrerscheinbesitz im zentralen Fahrerlaubnisregister (ZFER)
des Kraftfahrt-Bundesamtes erfasst. Im ZFER sind seit dem
1. Januar 1999 samtliche erteilte Fahrerlaubnisse registriert.
Hauptaufgabe des Registers ist die zentrale Speicherung von
Daten zu allen Inhabern eines Fiihrerscheins ab dem genannten
Stichtag. Die entsprechenden Daten werden von den ca. 650
ortlichen Fahrerlaubnisbehdorden weitergeleitet. Trotz dieser
vermeintlich guten Datenlage sind Aussagen zur Entwicklung
der Fihrerscheinbesitzquoten in Deutschland schwierig. Die
genannten Haushaltserhebungen weisen unterschiedliche
Besitzquoten aus. Griinde dafir sind vor allem Unterschiede
in der Stichprobenzusammensetzung und unterschiedliche
Annahmen zur Grundgesamtheit (Kalinowska et al. 2007:42ff.).
Auch das ZFER liefert keine verlasslichen Belege fir die ver-
muteten Trends. Die Erstellung einer Zeitreihe zum Fihrer-
scheinbesitz einzelner Geburtsjahrgange ist mit verschiedenen
Unsicherheiten verbunden. Erstens kénnen Verzogerungen
beim Datenabgleich mit den ortlichen Fihrerscheinbehdrden
zu Verzerrungen der Registerangaben fiihren, zweitens fehlen
Fahrerlaubnisse, die vor dem 1. Januar 1999 erteilt wurden.
Zudem war die Einfihrung des ZFER mit erheblichen Start-
schwierigkeiten verbunden, sodass praktisch erst ab dem Jahr
2002 Daten zum Fahrerlaubniserwerb vorliegen. Drittens werden
Anderungen durch Todesfélle und Wanderungen nicht erfasst.
Insgesamt besteht somit das Problem, dass keine exakten
Aussagen zum Fihrerscheinbestand in Deutschland gemacht

20

1100

1000 ]

800 [ ]

700 [ Bl

600 [— s70% 598% S$08%

53,6% 53,1% 365 B 305
436

500 s 24

60,8 %

400

300

Anzahl der Fiihrerscheinbesitzer (Tausende)

200

100

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Bl Fiihrerschein mit 17 WM Fihrerschein mit 18

Gesamtzahl der 18-Jahrigen eines Jahrgangs

Quelle: eigene Berechnung, Datenquelle: zentrales Fahrerlaubnisregister (KBA)

Abb. 3: Steigender Anteil von Fiihrerscheinbesitzern unter
den 18-Jahrigen

werden konnen. Besonders schwierig sind Aussagen zu raum-
lichen Unterschieden des Fihrerscheinbestands bzw. Fahrer-
laubniserwerbs. Da Wanderungen im ZFER nicht erfasst werden,
sind raumlich aggregierte Angaben, z.B. auf der Basis von
Kreistypen, nur sehr begrenzt aussagefahig.

In Deutschland ist die statistische Interpretation der Fihrer-
scheinerwerbszahlen zusatzlich durch die Einfihrung des
begleiteten Fahrens mit 17 Jahren (BF17, BEF17) erschwert.
Wie in Abbildung 3 zu erkennen ist, wird das begleitete Fahren
mit 17 Jahren von den jungen Alterskohorten als attraktive
Maoglichkeit des Fuhrerscheinerwerbs betrachtet. Immer mehr
junge Menschen erwerben den Fihrerschein bereits mit 17
Jahren. Das zusatzliche Jahr, in dem ein Flihrerscheinerwerb
fur 18-Jahrige maoglich ist, lasst den Anteil der 18-Jahrigen,
die einen Flhrerschein besitzen, im gesamten betrachteten
Zeitraum ansteigen. Wahrend im Jahr 2004 nur knapp 50%
der 18-Jahrigen einen Fihrerschein besaflen, ist dieser Anteil
im Jahr 2010 auf ca. 62% gestiegen. Absolut ging die Zahl der
18-Jahrigen Flihrerscheinbesitzer dabei bedingt durch Prozesse
des demografischen Wandels zuriick.

Unterschiedliche Motive bewegen junge Menschen zum Erwerb
des Fihrerscheins mit 17 Jahren (Funk und Griininger 2010).
Bisher wurde vermutet, dass gleichzeitig eine leichte Tendenz
zum Aufschieben des Fiihrerscheinerwerbs abzulesen ist. Ver-
kiirzt lasst sich diese Vermutung auf die Formel bringen: dieje-
nigen Jugendlichen, fir die der Fihrerschein nach wie vor — ganz
gleich ob aus pragmatischen oder emotionalen Erwagungen -
eine hohe Bedeutung hat, wollen diesen auch schnellstmdglich
in den Handen halten, alle anderen konnen warten und verschie-
ben den Erwerb tendenziell immer weiter in hohere Lebensalter.
Mit den uns vorliegenden Daten des ZFER kann diese Vermutung
jedoch nicht bestatigt werden.
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Generell gilt es jedoch zu bedenken, dass die Kennzahlen zum
Flhrerscheinerwerb einen relativ schwachen Indikator zur lang-
fristigen Entwicklung des Mobilitatsverhaltens darstellen, denn
der Fihrerschein wirkt als Nutzungszugang und nicht direkt
als Nutzungsgrund.

Trend 2 - Abnehmende
Pkw-Verfugbarkeit

Der Anteil junger Menschen unter den Autokaufern ist seit
langerer Zeit riicklaufig. Insbesondere das durchschnittliche
Alter der Neuwagenkaufer steigt kontinuierlich an. Gleichzeitig
nahm in den letzten Jahren auch die generelle Pkw-Verfligbar-
keit in den jungen Alterskohorten ab.

Aussagen zur Pkw-Verfligbarkeit sind mit ahnlichen Unsicher-
heiten behaftet wie Angaben zu Fiihrerscheinbesitzquoten. Es
existieren unterschiedliche Maglichkeiten, den Zugriff auf Pkw
anhand von Kennzahlen zu beschreiben. Die Begriffe Motorisie-
rungsgrad, Pkw-Besitz und Pkw-Verfiligbarkeit beschreiben
die Moglichkeit, einen Pkw nutzen zu konnen. Teilweise werden
diese Begriffe unterschiedlich definiert. Der Motorisierungs-
grad, auch als Fahrzeugdichte bezeichnet, beschreibt das
Verhaltnis von Pkw-Bestand zur Bevdlkerungszahl, beinhaltet
demnach auch Firmen- und Geschaftswagen. Zudem ist der
Motorisierungsgrad variabel, je nach Definition der Bevdlkerung,
auf die sich die Angabe bezieht. Der Pkw-Besitz als weitere
Kennzahl bezieht sich auf Personen, die als Halter eines Pkw
eingetragen sind. Demnach ist noch keine Aussage dariber
getroffen, wer Nutzer des Autos ist. Die Pkw-Verfligbarkeit

ist vom Besitz entkoppelt und umfasst alle Gelegenheiten zur
Nutzung eines Pkw. Dazu zahlen auch die Mdglichkeiten, einen
Pkw zu mieten, im Carsharing zu teilen oder informell von
Bekannten zu leihen. Zumindest in Grof3stadten ist die Pkw-
Verfligbarkeit letztlich eine rein subjektive und vor allem vom
Fihrerscheinbesitz abhangige Grofle, da vielfaltige Leihmaoglich-
keiten die Nutzung eines Pkw theoretisch jederzeit erlauben.

In Deutschland liegt der Motorisierungsgrad derzeit bei ca.
660 Fahrzeugen je 1.000 Einwohner?. Der Motorisierungsgrad
der Manner liegt fur alle Altersklassen deutlich iber dem der
Frauen, in den jiingeren Kohorten wird dieser Abstand jedoch
kleiner. Bereits seit den 1990er-Jahren ist die Motorisierungs-
rate junger Manner riicklaufig. Frauen holten bis zum Beginn
des letzten Jahrzehnts auf, mittlerweile gilt die riicklaufige
Tendenz jedoch auch fir Frauen der jungen Alterskohorten
(Shell 2009). Bereits seit ldngerer Zeit wird erwartet, dass
Zuwachse im Pkw-Bestand vor allem auf das Konto alterer
Kohorten gehen werden (Shell 2004). Der Motorisierungsgrad
istin der jungen Generation insgesamt ricklaufig.

Im zentralen Fahrzeugregister des Kraftfahrt-Bundesamtes
werden Halterdaten aller gemeldeten Kraftfahrzeuge gespeichert.

2 Anzahlder Pkw laut KBA im Verhaltnis zur Bevélkerung im Alter von 17 bis
79 Jahren laut Statistischem Bundesamt im Jahr 2010
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Abb. 4: Anteile der Befragten je Altersklasse, die jederzeit
iiber einen Pkw als Fahrer verfiigen konnen

Als Halter wird derjenige bezeichnet, dem ein Kennzeichen fir
das Fahrzeug ausgehandigt wurde. Seit mehreren Jahren ist
ein starkes Absinken der Halterzahlen in den jungen Altersko-
horten zu verzeichnen. Junge Menschen sind demnach seltener
Besitzer eines Pkw und auch beim Neuwagenkauf stark unter-
reprasentiert. Unterschiedliche Ursachen konnen fiir diese
Entwicklung verantwortlich sein. Beispielsweise konnen hohe
Versicherungspramien fir junge Pkw-Besitzer dafiir in Be-
tracht kommen, dass diese seltener als Halter eines Fahrzeuges
eingetragen werden und stattdessen die Zulassung z.B. auf
den Namen der Eltern oder als Firmenfahrzeug erfolgt.

Fir die Pkw-Verfligbarkeit liegen keine amtlichen Zahlen vor.
In der Mobilitatsbefragung ..Mobilitat in Deutschland - MiD" wird
die Pkw-Verfligbarkeit mit der Frage .Wie oft kdnnen Sie lber
ein Auto verfligen?” erhoben. In Abbildung 4 sind die Angaben fir
die Antwortkategorie ,jederzeit” dargestellt. Vergleicht man die
Angaben aus den Jahren 2002 und 2008, so werden ein leichter
Rickgang fur die Altersklasse der 24- bis 30-Jahrigen und ein
starkerer Rickgang fir die 18- bis 23-Jahrigen deutlich. Bei
den unter 18-Jahrigen steigt der Anteil derjenigen, die jeder-
zeit Uber einen Pkw verfiigen kdnnen, durch die Einfiihrung
des begleiteten Fahrens (siehe Trend 1) an. Insgesamt ist die
Anzahl der Befragten in dieser Altersklasse aber so gering,
dass keine verlasslichen Aussagen maglich sind. In den Alters-
klassen ab 30 Jahren steigt die Anzahl der Befragten, die jeder-
zeit einen Pkw zur Verfiigung haben. Obwohl es sich bei der
Pkw-Verfligbarkeit letztlich um einen eher weichen Indiaktor
handelt, sind somit zumindest die erwarteten Trends abge-
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Abb. 5: Abnahme der taglichen Pkw-Nutzung (iibliche Verkehrsmittelnutzung)

bildet: zunehmende Pkw-Verflighbarkeit alterer Menschen
bei gleichzeitig abnehmender Pkw-Verfligbarkeit in jingeren
Alterskohorten.

Weitere empirische Hinweise, die ein Absinken des Pkw-Besitzes
in jungen Alterskohorten belegen, sind der Einkommens- und
Verbraucherstichprobe (EVS) und der Sozialerhebung des
Deutschen Studentenwerks (SE) zu entnehmen (BmBF 2010).
Die EVS wird im Fiinf-Jahres-Rhythmus erhoben und enthalt
umfangreiche Daten zu Einkommenssituation, Vermdgenslage
und Verbrauchssituation privater Haushalte in Deutschland.
Der Stichprobenumfang der als Quotenstichprobe angelegten
Befragung betrédgt jeweils ca. 70.000 Haushalte (Wirth und
Muller 2004). Die SE wird im Drei-Jahres-Rhythmus durchge-
fuhrt, zuletzt im Sommersemester 2009. An der Befragung im
Jahr 2009 nahmen insgesamt ca. 16.000 Studierende teil. Es
werden unter anderem die Ausgaben fiir einen Pkw und fir
offentliche Verkehrsmittel erhoben. Der Anteil von Studieren-
den mit Ausgaben fiir ein Auto sank von 45% im Jahr 2000 auf
34% im Jahr 2009. Die Autoren kommen zu dem Schluss, dass
sich .immer weniger Studierende diesen Luxus leisten kénnen”
(BMBF 2010:266). Eine Auswertung der EVS zeigte analog dazu,
dass junge Menschen im Alter von 21 bis 32 Jahren im Jahr 2008
weit seltener in einem Haushalt mit Pkw lebten als noch 1998.
So wohnten beispielsweise 1998 noch ca. 85% der 21- bis
23-Jahrigen in einem Haushalt mit Pkw, im Jahr 2008 betrug
dieser Anteil ca. 76% (ifmo 2011:19).
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Trend 3 - Abnehmende Pkw-
Nutzung/Pkw-Verkehrsleistung

Der Anteil junger Menschen, die im Alltag regelmaRBig einen

Pkw nutzen, ging in den letzten zehn Jahren zurtick. Gleich-

zeitig wurde auf Basis des Mobilitatspanels ein Absinken der
Pkw-Distanzen beobachtet.

Steht ein Auto zur Verfligung, so wird es auch genutzt. Mehr
noch: Haufig werden Mobilitatsbediirfnisse erst durch die Ver-
fligbarkeit eines Pkw geschaffen. Unter diesen Pramissen
Uberrascht es nicht, dass in den jungen Alterskohorten mit ab-
nehmender Pkw-Verfiligbarkeit auch die Pkw-Nutzung und die
mit dem Pkw zurilickgelegten Distanzen in den letzten Jahren
abnahmen. In der MiD wird neben der Erfassung von Wegen an
einem Stichtag auch danach gefragt, wie haufig blicherweise
unterschiedliche Verkehrsmittel genutzt werden. Die Befrag-
ten kdnnen angeben, ob sie die Verkehrsmittel . (fast] taglich”,
.an einem bis 3 Tagen pro Woche", ..an einem bis 3 Tagen pro
Monat”, ,seltener” oder ,(fast) nie” nutzen. In Abbildung 5 ist
zu erkennen, dass der Anteil der jungen Menschen, die ange-
ben, taglich einen Pkw zu nutzen, im Jahr 2008 geringer war
als im Jahr 2002. Weiterhin ist zu erkennen, dass diese Ent-
wicklung vor allem in Agglomerationen und im verstadterten
Raum zu beobachten war. Im landlichen Raum ist nur bei den
18- bis 23-Jahrigen ein geringer Riickgang zu verzeichnen.
Hier zeigt sich auch besonders stark die Auswirkung des be-
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Abb. 6: Pkw- und OV-Distanzen pro Person und Tag nach dem
Alter der Befragten

gleiteten Fahrens mit 17. Der Anteil der taglichen Pkw-Nutzung
bei Jugendlichen bis 17 Jahren stieg hier besonders stark an.

Wie bereits angedeutet, gingen auch die taglich zuriickgelegten
Distanzen in den jungen Alterskohorten zuriick. Abbildung 6
zeigt eine Auswertung der taglich zuriickgelegten Distanzen mit
dem Pkw und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln auf Basis des
MOP fiir die Jahre 1997 und 2007. Berlicksichtigt wurden alle
mobilen Personen, d.h. nur Personen, die an den entsprechen-
den Stichtagen unterwegs waren, gingen in die Analyse ein. In
der Altersklasse der 20- bis 29-Jahrigen ist eine deutliche Ab-
nahme der Pkw-Distanzen zu erkennen, gleichzeitig nahmen
die taglich mit dem OV zuriickgelegten Distanzen zu. In einer
weiteren Auswertung des MOP wurde gezeigt, dass der Pkw
vor allem auf langeren Strecken seltener zum Einsatz kommt
(ifmo 2011:11). Zwar werden nur ca. 5% aller Wege tber Distanzen
von mehr als 50 km durchgefihrt; diese Wege machen jedoch
insgesamt ca. die Halfte aller zuriickgelegten Distanzen aus
und sind z.B. hinsichtlich Fragen zu nachhaltiger Mobilitat ent-
sprechend bedeutsam.
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Abb. 7: Multimodale Verkehrsmittelnutzung in der Alters-
klasse der 18- bis 25-Jahrigen

Trend 4 - Zunehmende Multimodalitat
und zunehmende OV-Nutzung

Junge Menschen sind weniger stark auf ein Verkehrsmittel
fixiert, sondern nutzen vielmehr situationsangepasst unter-
schiedliche Verkehrsmittel. Der 6ffentliche Verkehr kann
durch diese Entwicklung Fahrgaste gewinnen. Der Anteil
von Radwegen steigt ebenso an.

Die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel innerhalb einer
bestimmten Zeitspanne oder auf bestimmten Wegen wird mit
den Begriffen Multimodalitat und Intermodalitat beschrieben.
Die Abgrenzung der Begriffe ist nicht immer trennscharf, teil-
weise werden sie synonym verwendet. Als multimodal wird ein
Mobilitatsverhalten bezeichnet, welches durch die Verwendung
verschiedener Verkehrsmittel innerhalb eines zu definierenden
Zeitraums gekennzeichnet ist. Eine Analyse multimodalen Ver-
haltens ist somit abhangig von Vorannahmen hinsichtlich der
verwendeten Verkehrsmittel und des betrachteten Zeitraums.
FuB- und auch Fahrradwege werden haufig nicht in die Betrach-
tung einbezogen, um die Komplexitat der Analyse zu verringern.
Ein Zeitraum von einer Woche wird als optimales Maf fur die
Untersuchung multimodalen Verhaltens betrachtet. Zum einen
wird somit die Routinisierung des Verkehrsverhaltens im Wochen-
rhythmus bericksichtigt, zum anderen entspricht diese Zeit-
spanne dem Erhebungszeitraum der vorhandenen Paneldaten
des MOP. Intermodalitat ist ein Sonderfall multimodalen
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Abb. 8: Riicklaufige tagliche Pkw-Nutzung und steigende
wochentliche 0V-Nutzung der 20- bis 29-Jihrigen

Verkehrsverhaltens, bei dem unterschiedliche Verkehrsmittel
auf einem Weg bzw. in einer Wegekette verwendet werden.

Die Daten des MOP zeigen, dass Multimodalitat in der Alters-
gruppe der 18- bis 25-Jahrigen zunimmt. Abbildung 7 verdeut-
licht zwei Aspekte dieser Entwicklung. Betrachtet man nur
diejenigen Personen dieser Altersklasse, die innerhalb einer
Berichtswoche mindestens einmal einen Pkw nutzen, so ist
zunachst zu erkennen, dass der Anteil dieser Personen insge-
samt von ca 80% in den Jahren 1996-2000 auf ca. 65% in den
Jahren 2006 -2010 sinkt. Weiterhin ist zu erkennen, dass der
Anteil multimodaler Verkehrsmittelnutzer relativ zur Gesamt-
zahl der MIV-Nutzer zunimmt. Die Gruppe der jungen Erwach-
senen, die innerhalb einer Woche ausschlielich den Pkw nutzen,
sinkt im betrachteten Zeitraum.

Abbildung 8 verdeutlicht einen weiteren Aspekt veranderter
Verkehrsmittelwahl: Der 6ffentliche Verkehr profitiert vom
steigenden Anteil multimodaler Verkehrsmittelnutzer. Eben-
falls auf Basis des MOP zeigen Kuhnimhof und Kollegen (2011,
dass der Anteil von Personen im Alter von 20 bis 29 Jahren, die
taglich einen Pkw nutzen, im Zeitraum von 1996 bis 2008 von
ca. 60% auf ca. 45% absank. Der Anteil von Personen in der
gleichen Altersklasse, die mindestens einmal pro Woche
offentliche Verkehrsmittel nutzen, stieg im gleichen Zeitraum
von knapp 25% auf ca. 40% an. Bei diesem Vergleich ist zu
beachten, dass wéchentliche OV-Nutzung und tégliche Pkw-
Nutzung gegeniibergestellt werden. Nicht abgebildet ist der
Anteil von Personen, die taglich offentliche Verkehrsmittel
nutzen. Dieser Anteil stagniert seit 1999 bei ca. 10%.
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Abb. 9: Wochentlich zuriickgelegte Distanzen junger Auto-
besitzer (18 bis 34 Jahre) nach Geschlecht und Wegezweck

Die Zunahme der OV-Nutzung wird fiir Altersgruppen bis 24 Jahre
auch auf Basis der MiD beschrieben (Tully 2011). Der Vergleich
der Erhebungen aus den Jahren 2002 und 2008 zeigt, dass der
Modal-split-Anteil 6ffentlicher Verkehrsmittel in der Alters-
gruppe der 18- bis 24-Jahrigen von 12% auf 15% anstieg. Diese
Angaben beziehen sich dabei auf Wege, die an einem einzelnen
Stichtag zuriickgelegt wurden.

Auf einen engeren Ausschnitt des Verkehrsgeschehens begrenzt
wurde schlief3lich auch auf Basis des Mikrozensus gezeigt, dass
die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel zunimmt. In besagter
Analyse wurde der Modal split fir Ausbildungswege in den
Jahren 1996 und 2008 betrachtet. Der Anteil von Wegen, die
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt wurden, stieg
von 40% im Jahr 1996 auf 46% im Jahr 2008 (Grau 2009).

Trend 5 - Mobilitat von Frauen und
Mannern

Geschlechterunterschiede im Besitz von Mobilitdatsressourcen
werden zunehmend geringer. Wahrend der Anteil junger Manner,
die einen Pkw besitzen, zuriickgeht, sind bei jungen Frauen noch
leichte Zuwachse zu verzeichnen. Ahnlich wird fiir zuriickge-
legte Distanzen eine Art Sattigungseffekt festgestellt: Junge
Manner legen insgesamt kiirzere Strecken zuriick. Junge
Frauen holen hingegen in dieser Hinsicht noch auf.

Alles wie immer, nurirgendwie anders? - InnoZ-Baustein Nr. 10



Manner besafen bisher durchschnittlich haufiger einen Fiihrer-
schein und konnten ebenfalls haufiger auf einen Pkw zugreifen.
Seit den 1990er-Jahren lost sich dieses traditionelle Verhaltnis
jedoch zunehmend auf. Mittlerweile sind Zuwachse in Pkw-
Besitz und -Nutzung nur noch bei Frauen nachweisbar. Der
historische Vorsprung der Manner im Hinblick auf die Auto-
mobilnutzung schwindet. Die Pkw-Fahrleistungen der Manner
gehen insgesamt starker zuriick als die der Frauen (Scheiner
et al. 2011). Besonders deutlich wird dies in den jungen Alters-
klassen. Abbildung 9 zeigt die wéchentlich zuriickgelegten
Distanzen junger Autobesitzer nach Geschlecht und Wegezwe-
cken auf Basis des MOP. Es wird zunachst wiederum deutlich,
dass die Pkw-Distanzen insgesamt leicht abnahmen. Die Ab-
nahme der Distanzen geht vor allem auf das Konto der Manner,
wohingegen bei den Frauen sogar eine leichte Zunahme der
Distanzen festgestellt werden kann.

4.2. Funf Thesen zu Ursachen
veranderter Mobilitatsmuster
junger Menschen

Uber Ursachen der beschriebenen Trends kann bisher weitge-
hend nur spekuliert werden. Eine populare Vermutung geht in
Richtung veranderter Einstellungen und Wertorientierungen
junger Menschen, die sich in einem Bedeutungsverlust der Auto-
mobilitat niederschlagen. Eine genauere Betrachtung mdoglicher
Ursachen offenbart jedoch weitaus komplexere Zusammenhéange,
die als wahrscheinliche Ursachen fir veranderte Mobilitats-
muster gelten kdnnen. Auf Basis einer Literaturstudie konnten
finf entsprechende Ursachenkomplexe identifiziert werden,
die im Folgenden detailliert beschrieben werden.

These 1 - Veranderte Biographien

Routinen entlasten von der Komplexitat des Alltags. Hat sich
eine Verhaltensweise bewahrt, so wird diese schlief3lich un-
hinterfragt ausgefiihrt. Verhaltensanderungen treten haufig
erst dann ein, wenn Kontextanderungen die Augen fir Alter-
nativen 6ffnen (Canzler und Franke 2000). Dies gilt auch fir
das Verkehrsverhalten und die Verkehrsmittelwahl. Vergrofert
sich nun die zeitliche Varianz biographischer Ereignisse, so
ist zu vermuten, dass auch Anderungen im Verkehrsverhalten
zeitlich versetzt eintreten. Als relevante biographische Ursachen
fir veranderte Mobilitatsmuster werden unterschiedliche Folgen
der fortschreitenden Ausdehnung der Bildungserwerbsphase
in den letzten Jahrzehnten betrachtet. Durch verlangerte Aus-
bildungszeiten, steigende Studierendenzahlen und eine haufig
prekare Berufseinstiegsphase verlangert sich der Zeitabschnitt
finanzieller Unsicherheit. Gleichzeitig verschiebt sich der Aus-
zug aus dem Elternhaus und die Familiengriindung erfolgt in
zunehmend hoherem Alter. Diese veranderten biographischen
Verlaufe haben Auswirkungen auf den Besitz und die Nutzung
von Mobilitatsressourcen.
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Bildung ist in einer leistungsorientierten Wissensgesellschaft
die wichtigste Ressource. Entsprechend dieser Maxime steigt
der Anteil junger Menschen, die nach héherer Bildung streben,
was dazu fuhrt, dass sich die durchschnittlichen Ausbildungs-
zeiten in den letzten beiden Jahrzehnten verlangert haben
(Wahler 2004). Beispielsweise stieg die Studienberechtigten-
quote in Deutschland von ca. 25% zu Anfang der 1990er-Jahre
auf ca. 49% im Jahr 2010 (Destatis 2012). Gleichzeitig stieg die
Anzahl von Studierenden in Deutschland. Mitte der 1990er-
Jahre studierten ca. 27% eines Jahrgangs, im Jahr 2009 betrug
dieser Anteil bereits ca. 45% (Ebd.). Neben indirekten Auswir-
kungen auf die Verkehrsmittelwahl steht die steigende Zahl von
Studierenden in direktem Zusammenhang zur Zahl der OV-Abon-
nementen. Gerade Studierende kénnen in vielen Stadten von
vergiinstigter OV-Nutzung in Form eines Semestertickets
profitieren (siehe These 5). Es verwundert nicht, wenn sich
dies auch in einer Zunahme von OV-Wegen widerspiegelt

(vgl. Peistrup und Stingel 2007, Lanzendorf 1996).

Auch der Berufseinstieg nach erfolgreicher Ausbildung hat sich
in den letzten Jahrzehnten verschoben (Schmidt 2012). Ein Ein-
stieg ins Berufsleben erfolgt zudem zunachst haufig tber un-
sichere Beschaftigungsverhaltnisse und Praktika (vgl. Busch
etal. 2010). Insgesamt wird dadurch die Phase finanzieller
Unsicherheit verlangert, grofBere Anschaffungen wie der Kauf
eines Pkw mdoglicherweise aufgeschoben. Der Eintritt ins Berufs-
leben ist zudem ein Lebensereignis, welches haufig mit Ande-
rungen des Verkehrsverhaltens einhergeht. Je nach 6konomischer
Lage wird nach dem Wechsel vom Ausbildungs- ins Erwerbs-
leben haufiger ein Pkw genutzt (Harms und Lanzendorf 2007).

Neben dem Berufseinstieg wird auch die Familiengriindung
verschoben. Eine Kennzahl auf Basis des Mikrozensus, die diesen
Trend belegt, ist der Anteil von Personen mit Kindern unter 18
Jahren im Haushalt. Dieser ging in der Altersklasse der 25- bis
35-Jahrigen von 46,1% im Jahr 1996 auf 34,5% im Jahr 2008
zuriick (Autorengruppe Bildungsberichterstattung 2010:25).
Dabei gilt: Je hoher der Bildungsstand, desto hoher das Alter
bei der Geburt des ersten Kindes. Werden Jugendliche nach ihren
Zukunftsvorstellungen befragt, so iberwiegen pragmatische
Uberlegungen. Familie und Kinder werden zwar iiberwiegend
gewlnscht, der Zeitpunkt der Familiengrindung wird jedoch
haufig aufgeschoben, da Ausbildung, berufliche Integration
und Selbstverwirklichung als zundchst wichtigere Herausfor-
derungen erscheinen (Deutsche Shell et al. 2002). Dieser Trend
ist zwar nicht neu und wird von Demographen seit Uber zwei
Jahrzehnten beobachtet, trotzdem kann iber einen Zusammen-
hang mit der Pkw-Verflighbarkeit gemutmaft werden, denn haufig
wird mit der Geburt eines Kindes der Erwerb eines Pkw als
notwendig erachtet (Heine und Mautz 2000). Es ist zu vermuten,
dass mit dem Aufschieben der Familiengriindung oftmals auch
die Anschaffung eines Pkw aufgeschoben wird. Weiterhin er-
scheint es plausibel, dass die beobachtete Angleichung der
Mobilitatsmuster von Mannern und Frauen gerade bei jungen
Menschen indirekt auch mit der zeitlich verlagerten Familien-
grindung in Zusammenhang steht. Oft nivellieren Partnerschaft
und das Schlisselereignis der Geburt eines Kindes Angleichungs-
effekte und flihren tendenziell wieder zu traditionellerer Rollen-
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verteilung (Lanzendorf 2010). Gerade fir Frauen bedeutet dies
oft eine starkere Abhangigkeit vom Pkw nach der Geburt eines
Kindes (Heine et al. 2001). Treten nun diese biographischen Er-
eignisse spater ein, so ist auch eine entsprechende Anderung
des Verkehrsverhaltens und eine gréf3ere Abhangigkeit vom
Pkw erst spater zu erwarten.

Weiterhin wird eine Zunahme des Alters beim Auszug aus dem
Elternhaus in den letzten Jahrzehnten beschrieben. Dies gilt fur
alle Bildungsschichten gleichermafien, vor allem junge Manner
wohnen signifikant langer bei den Eltern (Scherger 2007:220).

Einen wahrscheinlich momentan noch eher geringen, zukiinftig
aber bedeutungsvoller werdenden Einfluss auf das Verkehrs-
geschehen werden neue mobile Lebensformen haben (Schneider
et al. 2002). Neue multilokale Wohn- und Arbeitsarrangements
fihren dazu, dass immer mehr Personen hochmobil sind. Haufig
spielt sich diese Mobilitat zwischen gro3en Agglomerationen
ab, zwischen denen gut ausgebaute Schienenfernverkehrsver-
bindungen bestehen. Insgesamt legen diese multilokalen Per-
sonen somit immer grofere Distanzen zurilick, nutzen dafir
aber seltener den Pkw. Gerade junge, noch weitgehend unge-
bundene Menschen bewerten dieses hochmobile, multilokale
Leben h&ufig sehr positiv (Schneider et al. 2008).

Das Aussetzen der Wehrpflicht, die Einfiihrung von Bachelor-
Studiengangen und die Verkilirzung der Ausbildungszeit bis
zum Abitur sprechen derzeit eher dafiir, dass eine weitere
Verlangerung der Ausbildungsphase nicht zu erwarten ist.

These 2 - Mediennutzung
und Mobilitat

Mobile, multifunktionale Gerate wie Smartphone und Tablet
ermdglichen ganz neue Formen sozialer Interaktion und Ver-
gemeinschaftung. Gleichzeitig werden durch die Nutzung neuer
Technologien Zeit, Aufmerksamkeit und Budget gebunden.
Navigationssysteme erleichtern Mobilitdt in unbekannten
Raumen, ortsunabhangig stehen Informationen, Unterhal-
tungsangebote und Kommunikationsdienste zur Verfligung.
Dies ermdoglicht soziale Teilhabe wahrend der Fahrt und eine
effektivere Nutzung der Fahrtzeit. Technische Entwicklungen
erhohen so die Attraktivitat alternativer Verkehrsmittel und
fuhren letztlich zu einem neuen Verhaltnis zur Mobilitat und
zu neuen Mobilitatsmustern, die pragend fir die Generation
der .digital natives” sind.

Informations- und Kommunikationstechnologien haben sich in
den letzten zehn Jahren rasant entwickelt. Neue Technologien
ermoglichen inzwischen soziale Teilhabe Uber die mobile Nut-
zung sozialer Netzwerke, Microblogging-Dienste und viele andere
neue Kommunikationswege. Das Smartphone erlaubt jedoch
nicht nur ortsungebundene Kommunikation, sondern ist gleich-
zeitig Werkzeug zur Raumaneignung und zum Raummanagement
(Tully 2009). Klare raumlich und zeitlich abgrenzbare Verhaltnisse
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werden die Ausnahme, der Alltag immer starker von Mobilitat
durchzogen. Von dieser ,,Mobilisierung des Mobilen” (Tully 2011)
werden Arbeit, Konsum, Daten und Menschen erfasst. Die er-
hohte Verfiigbarkeit von Informationen fihrt zu einer grof3eren
Auswahl attraktiver Aktivitaten, die letztendlich zu pluralisierten
Tages- und Wochenplanungen fihren.

Dies zeigt sich auch in der Bewertung der Reisezeit. Nicht un-
bedingt Geschwindigkeit, sondern die Moglichkeit, ..zeitliche
Nischen des Transports zu funktionalisieren” (Tully 2007:36),
stehen in einer mobilisierten Welt im Vordergrund. Ergebnis ist
eine Reisezeitaufwertung. Reisezeitkosten werden verringert,
indem mobile Gerate und Dienste Kommunikation, Unterhaltung
und Arbeit ,on-the-way” ermdglichen. Bisher als storend emp-
fundene Zeitkosten werden somit insbesondere in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zur ,produktiven” Zeit. Es kommt zur Verket-
tung von Kommunikations- und Mobilitatstechnologien, die in
immer neuen technologischen Auspragungen das Automobil
als Kennzeichen von Mobilitat ablosen. Dies haben auch Auto-
mobilhersteller erkannt, die ebenjene Verkniipfung von Inter-
net, mobilem Endgerat und Automobil als Wettbewerbsvorteil
der Zukunft beschreiben (Miicke Sturm & Company 2011). Uber
Vernetzung soll jungen Menschen die emotionale Bindung zum
Pkw wieder beigebracht werden. Dabei werden ganz neue Welten
beschrieben, .die nichts mehr mit dem altbekannten Fahrzeug
und seinen rdumlichen Begrenzungen zu tun haben” (Freimann
und Bénsch 2011:7). ,Wir bauen eine virtuelle, elektronische
Welt um das Auto herum” (ebd.), so ein Sprecher des Automobil-
zulieferers Bosch.

Tully sieht den Trend zur Multimodalitat als eine Folge der oben
beschriebenen ,Mobilisierung des Mobilen™: ,Wenn bestéandig
Entscheidungen getroffen werden missen, wenn sich Verhalten
fortgesetzt neu hergestellten Gegebenheiten anpassen muss,
dann kann die Alltagspraxis in Bezug auf Mobilitat auch nicht
mehr nur mit einem Transportvehikel assoziiert werden: Das
zeitgemafe Muster ist die Multimodalitat, wofir eine einfache
Regel gilt. Es gibt nicht nur ein, sondern, je nach Zweck ver-
schiedene geeignete Fortbewegungsmittel.” (Tully 2007:37).
Neue Technologien haben insofern auch direkte Wirkungen auf
den Verkehr und die (intermodale) Nutzung von Verkehrsmitteln.
Insbesondere Verkehrsinformation und Buchung werden durch
mobile Internetanwendungen enorm erleichtert. Navigations-
dienste erlauben die Orientierung in unbekannten Raumen und
die passende . App” ermdglicht problemlos und ortsbasiert die
schnelle Fahrt von A nach B.

In Beschreibungen der zukiinftigen Verkehrswelt wird das
Smartphone zum zentralen Informations- und Zugangsmedium.
Ob Fahrrad, Bus und Bahn oder Leihfahrzeug, alle Verkehrs-
mittel konnen auf unkomplizierte Weise genutzt werden. Abge-
rechnet wird ebenfalls iiber das Smartphone oder iUber andere
neue Bezahlmoglichkeiten wie elektronische Tickets. Der Zu-
gang zum 6ffentlichen Verkehr und die intermodale Verkehrs-
mittelnutzung werden so in Zukunft weiter vereinfacht.

Alles wie immer, nurirgendwie anders? - InnoZ-Baustein Nr. 10



These 3 - Wandel von
Wertorientierungen

Bisher fehlen beweiskraftige empirische Belege, die den viel-
diskutierten Wandel von mobilitatsbezogenen Wertorientie-
rungen nachweisen kdnnen. Jungen Menschen wird ein ver-
starkter Pragmatismus bescheinigt. Ubertragt sich dieser
auch auf das Mobilitatsverhalten, so ware eine Erklarung fir
die vermutete Entemotionalisierung des Pkw gefunden. Die
vorliegenden Befunde deuten darauf hin, dass ein erhohtes
Umweltbewusstsein als wichtiger Beweggrund fir einen Wandel
des Mobilitatsverhaltens eher ausgeschlossen werden kann.

Gerade die Jugendphase ist durch eine relative Offenheit in
Bezug auf bestehende Wertorientierungen gekennzeichnet.

In der Literatur werden diesbeziiglich jedoch unterschiedliche
Trends beschrieben, die veranderte Einstellungen und Wert-
orientierungen in bestimmten jugendlichen Zielgruppen plausibel
erscheinen lassen. Wertorientierungen unterliegen allgemein
einem bestandigen Aushandlungsprozess innerhalb einer Gesell-
schaft. Seit mehreren Jahrzehnten wird vor allem ein relativer
Bedeutungsverlust traditioneller materialistischer Werte wie
Pflichterfillung, Wohlstand und Ordnung zugunsten postmate-
rialistischer Werte wie Selbstverwirklichung und Solidaritat
beschrieben (Kabel et al. 1987). Dieser Wandel vollzieht sich
jedoch nicht als ein Paradigmenwechsel, vielmehr kommt es
zu einer Pluralisierung von Werten. Vielfaltigste Vorstellungen
dariiber, woran sich Menschen in ihrem Leben orientieren sollten,
existieren so nebeneinander. Neben diesem Wertepluralismus
wird eine Wertsynthese zuvor unvereinbarer Werthaltungen
nachgewiesen. Beispielsweise wurde in der aktuellen Shell-
Studie festgestellt, dass den Werten Leistungsorientierung
und Hedonismus gleiche Prioritaten zugewiesen wurden. Die
Renaissance des Fahrrads passt zu diesem Werteprofil. Fir
bestimmte junge urbane Zielgruppen wird das Radfahren zu-
nehmend zur Stilfrage. Asthetisch anspruchsvolle Fahrrad-
modelle bedienen das Bedirfnis nach hedonistischer Selbst-
stilisierung. Gleichzeitig wird eine gewisse Korperlichkeit und
Leistungsfahigkeit demonstriert, die wiederum auch zur Ab-
grenzung gegenuber der Erwachsenenwelt genutzt wird.
Letztlich steht Radfahren aber auch fiir Spaf3orientierung und
Freude an der eigenen Bewegung und konnte als Zeichen fir
steigendes 0kologisches Bewusstsein interpretiert werden.
Gerade im Bereich Nachhaltigkeit, Okologie und Umweltbe-
wusstsein ist jedoch der ,Patchwork-Charakter” von Wert-
orientierungen besonders offensichtlich.

Ist moglicherweise ein gestiegenes Umweltbewusstsein junger
Menschen eine Ursache fir die abnehmende Pkw-Nutzung?
Regelmafig durchgefihrte Erhebungen zum Umweltbewusst-
sein scheinen diese Vermutung nicht zu bestatigen. Umweltschutz
und Nachhaltigkeit werden zwar von vielen jungen Menschen als
wichtige Themen betrachtet, das Bewusstsein fir die Proble-
matik des Individualverkehrs ist durchaus vorhanden. Das
entsprechende Wissen auch praktisch anzuwenden und um-
weltgerecht zu handeln bzw. sich umweltpolitisch zu engagieren
hat jedoch nur fir wenige junge Menschen eine wichtige Be-
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deutung im Alltag (Thio und G&lL 2011). Dass moralische Uber-
zeugungen und ein entsprechendes Verkehrsverhalten gerade
bei der Verkehrsmittelwahl bei weitem nicht Gbereinstimmen,
wurde z.B. in Befragungen von Studenten gezeigt (Bamberg
1999). Ende der 1990er-Jahre stellten Klocke und Kollegen fest,
dass das Umweltbewusstsein von Jugendlichen und insbeson-
dere die Bereitschaft zur Reduktion der Pkw-Nutzung im be-
trachteten Zeitraum von vier Jahren abnahm (Klocke et al. 2001).
Empirische Hinweise flr einen seitdem steigenden Anteil junger
Menschen, die ihr Verkehrsverhalten an Nachhaltigkeitsaspekten
ausrichten, fehlen. In einer aktuellen britischen Studie zum
Einfluss des Umweltbewusstseins auf das Mobilitatsverhalten
konnte ebenfalls gezeigt werden, dass umweltbezogene Ein-
stellungen nur sehr geringe Auswirkungen auf das tatsachliche
und das zukiinftig gewiinschte Verkehrsverhalten haben (Line
et al. 2010). Belege fiir einen Zusammenhang von Verkehrs-
mittelwahl und Umweltbewusstsein junger Menschen lieferte
die Studie U-Move (Hunecke et al. 2002). Es wurden ca. 20%
der Befragten der Gruppe der ,Okosensibilisierten” zugeordnet.
Diese ausgepragt okologisch bewusst agierenden Personen
waren jedoch keineswegs konsequent in ihrem Verhalten. Zwar
lehnten sie den Pkw grofitenteils ab und nutzen haufig éffentliche
Verkehrsmittel und das Fahrrad, es ist den Okosensibilisierten
aber auch ausdricklich wichtig, im Urlaub mdglichst ferne
Lander zu bereisen.

Okologie wird andererseits zunehmend als Verkaufsargument
genutzt. Ein umweltbewusstes Konsumverhalten wird somit zum
Element von Lebensstilen. Inwiefern junge Menschen entspre-
chende Produkteigenschaften in mobilitatsbezogene Hand-
lungen und Kaufentscheidungen einflieBen lassen, ist jedoch
nur unzureichend untersucht. Auch wenn umweltfreundlichere
Produkte und Verhaltensweisen durchaus wohlwollend wahr-
genommen werden, so sind Umweltschutzbedenken doch nur
fur einen geringen Teil der Heranwachsenden handlungsleitend.

Insbesondere im Hinblick auf Lebensziele und Bildungsorien-
tierung wird den Heranwachsenden ein zunehmender Pragma-
tismus bescheinigt. In Beschreibungen des Verhaltnisses junger
Menschen zum Automobil und alternativer Verkehrsmittel wird
ebenfalls haufig auf einen zunehmenden Pragmatismus ver-
wiesen (Nenseth und Hjorthol 2007). Es wird argumentiert, dass
immer mehr junge Menschen eine situationsabhangige, bewuss-
tere Verkehrsmittelwahl praktizieren und inshesondere den
Besitz eines Pkw als nicht erstrebenswert betrachten. Unter-
stiitzt von zahlreichen neuen Angeboten wird vielmehr nach
dem Motto .. Nutzen statt besitzen” verfahren. Befunde aus
dem Projekt U-Move stiitzen diese These. In dieser Studie
wurde nachgewiesen, dass sich ein GrofBteil der Befragten der
Gruppe der instrumentellen Pkw-Nutzer zuordnen lasst und
dass sich das emotionale Verhaltnis zum Pkw mit steigendem
Lebensalter abkihlt.

Das Smartphone als allwissendes Kommunikations-, Navigations-
und Unterhaltungsinstrument mit eingebauter Bezahlfunktion

und ein zunehmender Pragmatismus in der Verkehrsmittelwahl
beschleunigen eine zielgruppenspezifische Entemotionalisie-
rung des Pkw zugunsten anderer Produkte. In der Presse wurde
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die These haufig auf eine kurze Formel gebracht: Das Smart-
phone l6st den Pkw als Statussymbol ab. Dieser Bedeutungs-
verlust der Automobilitat ist jedoch schwierig nachzuweisen.
Statuskriterien sind stark abhangig von Sozialschicht und
Milieu (Abels 2007:285ff). Entsprechend differenziert missten
Erhebungsinstrumente konstruiert sein, um einen Bedeutungs-
wandel von Statussymbolen nachweisen zu kdnnen. Insbeson-
dere Marktforschungsinstitute nutzen haufig Items, die einen
groflen Interpretationsspielraum zulassen und wahlweise einen
Niedergang oder eine Renaissance des Automobils beschworen
(ADAC 2011). Gleichzeitig wird der Pkw jedoch fiir einen nicht
vernachlassigbaren Anteil junger Menschen weiterhin eine hohe
emotionale Bedeutung besitzen. Moglicherweise offenbart sich
hier auch ein Schwachpunkt grof3er Mobilitatsbefragungen, die
in Abschnitt 4.1 dargestellt wurden. Denkbar ist ein Gegentrend
unterhalb des Horizonts dieser Befragungen. Beispielsweise
werden Jugendliche mit Migrationshintergrund oder geringer
Qualifikation seltener in diesen Erhebungen befragt.

These 4 - Budgetumschichtungen

Die generell hohe Preissensibilitat junger Menschen trifft auf
gesunkene Realeinkommen in den jungen Alterskohorten.
Begrenzte Budgets miissen auf unterschiedliche Wiinsche
verteilt werden, wobei besonders kostspielige Produkte wie
ein Pkw an Reiz verlieren. Die Selbststilisierung durch Konsum
erfolgt auf anderen Wegen: Bestimmte Giter (wie z.B. das
Smartphone) nehmen an Bedeutung zu, zudem ist grenziiber-
schreitende Mobilitat ein wichtiger .,social marker”.

Die generell hohe Preissensibilitat trifft auf gesunkene Real-
einkommen in den jungen Alterskohorten. Es kann vermutet
werden, dass offentliche Verkehrsmittel und andere kosten-
glinstige Alternativen haufig dem privaten Pkw vorgezogen
werden. Als Beispiel sei hier auf Mitfahrgelegenheiten verwie-
sen, die inshesondere bei Jugendlichen sehr beliebt sind. Ein
wesentlicher Erfolgsfaktor von internetbasierten Angeboten
wie z.B. www.Mitfahrgelegenheit.de, einer Art domestizierten
und kommerzialisierten Variante des Trampens, ist ebenjene
Preissensibilitat junger Menschen. In einer Befragung nann-
ten 97% aller Befragten das rationale Nutzenmotiv ,billig an
mein Ziel gelangen”, 87% der Befragten gaben an, méglichst
schnell an ihr Ziel gelangen zu wollen, lediglich 10% der Be-
fragten nannten Umweltschutzmotive als mafigeblich fir die
Nutzung der Mitfahrgelegenheit (Strauf3 und Stegmiiller 2006).
Wahrend in allgemeinen Bevdlkerungsbefragungen gezeigt
wurde, dass fur die Wahl eines Verkehrsmittels Zeiteinsparun-
gen wichtiger als Kosten sind (Bamberg 1996), sind Preise fir
junge Menschen hingegen ein bedeutender Faktor fiir die Wahl
eines Verkehrsmittels. Cairns und Okamura (2003) zeigen, dass
diese Preissensibilitat fir MaBnahmen zur Reduktion der Pkw-
Nutzung genutzt werden kann. Die in Japan und Grof3britannien
mit 17- und 18-jahrigen Probanden durchgefiihrte Studie zeigte,
dass eine Informationskampagne zur Erhohung der Kosten-
transparenz im MIV auf relativ einfache Weise dazu fihrt, dass
Jugendliche zumindest eine deutlich verringerte Neigung zur
Pkw-Nutzung zeigen. Grigolon und Kollegen (2010) weisen die

28

hohe Preissensibilitat in einer Studie zur Nutzung von Billig-
fliegern nach. Sie zeigen, dass niedrige Flugpreise der wich-
tigste Faktor im Entscheidungsprozess junger Menschen sind
und z.B. die Anfahrtszeit zum Flughafen nur marginal in die
Entscheidungsfindung einflief3t.

Infolge fortschreitender Kommerzialisierung des Jugendall-
tags nimmt die Selbststilisierung durch Konsum eine wichtige
Rolle fiir junge Menschen ein (Tully und Krug 2011). Dabei ge-
winnen bestimmte Giter an Bedeutung. Insgesamt muss ein
begrenztes Budget auf mehr Wiinsche verteilt werden. Hohe
Kosten fiir Smartphone und Telefonrechnung stehen die gerin-
gen Einkommen junger Nutzer gegeniber. Entsprechend kann
vermutet werden, dass kostspielige Produkte wie der Pkw an
Reiz verlieren. Dass grofere Anschaffungen aufgeschoben
werden, kann auch an der geringeren Zahl der jungen Besitzer
von Immobilien beobachtet werden (Fisher und Gervais 2011).

Junge Menschen befinden sich in einer Lebensphase, die viele
neue Situationen und Lebensereignisse beinhaltet. Entsprechend
hoch ist das Bedirfnis junger Menschen, mobil zu sein und
entsprechend positiv wird Mobilitat bewertet. Gerade fir junge
Menschen ist Mobilitat, in unterschiedlichsten Auspragungen,
ein wichtiger Wert an sich. Insbesondere Reisen und damit
verbunden das ,Erfahren” der Welt und die Entdeckung von
Neuem, ist fir Jugendliche von jeher sehr wichtig (Schmidt 1999,
Schonhammer 1987). Durch stark gesunkene Mobilitatskosten
insbesondere fur Fernreisen ist der ,Mdglichkeitsraum” stark
erweitert (Reinhardt-Lehmann 2004). Angebotsinduziert nah-
men zuriickgelegte Distanzen in den letzten zwanzig Jahren
stetig zu. Vor allem Billigfluglinien verstarkten diesen Trend.
Lockten friher Interrail-Angebote der Bahn (Schonhammer 1993]
oder die Fahrt als Anhalter (Adler 1985), so stillen heute Billig-
flieger, .Work-and-travel”-Angebote und ., Around-the-world"-
Tickets das Fernweh der Heranwachsenden. Europaische Wall-
fahrtsorte moderner Jugendkultur wie London, Amsterdam,
Berlin oder Kopenhagen sind fir den ,Easyjetset” leicht er-
reichbar. Jugendliche unternehmen auch im Dienste der eigenen
Bildungsbiographie gern Reisen im Rahmen von Schulaustausch,
Auslandsstudium und Praktika. Fernreisen sind zu einem ,,so-
cial marker” im jugendkulturellen Alltag geworden (Frandberg
2006). Ob kostspielige Reisen maglicherweise heute eher als
Statussymbol gelten als der Besitz eines Pkw, wurde bisher
nicht systematisch untersucht.

Alles wie immer, nurirgendwie anders? - InnoZ-Baustein Nr. 10



These 5 - Verkehrssystem

Veranderungen im Verkehrssystem fiihren zu verstarkter
Multimodalitat und abnehmender Pkw-Nutzung. Zu diesen
Anderungen zahlt eine neue Vielfalt der Mobilitdtsangebote.
Neue Wettbewerber und Mobilitatsdienstleistungen erleichtern
Inter- und Multimodalitat. Parallel zur Verbesserung von
OV- und Radwegeinfrastrukturen wird die Pkw-Nutzung in
Ballungsraumen durch Restriktionen wie Umweltzonen und
Parkraumbewirtschaftung erschwert. Pkw-Kosten steigen
tiberproportional an, neue Tarife wie Semester- und Ferien-
tickets attraktivieren einerseits die OV-Nutzung. Als Anreiz
fur eine frihe Pkw-Nutzung wirkt andererseits das begleitete
Fahren mit 17 Jahren.

Die Optimierung von Dienstleistungsqualitat und Infrastruktur
des offentlichen Verkehrs wurde in den letzten beiden Jahr-
zehnten zum wichtigen Thema fiir Kommunen und Verkehrs-
unternehmen. Durch Investitionen in Fahrzeuge und Infra-
strukturen wurde die Qualitat des offentlichen Verkehrs in
vielen urbanen Raumen verbessert. Gleichzeitig wurden
Radwegenetze ausgebaut (BMVBS 2007:39). Aufgrund dieser
Attraktivitatssteigerungen des Umweltverbundes kann eine
Zunahme der Nutzung alternativer Verkehrsmittel vermutet
werden. Dies gilt insbesondere, wenn gleichzeitig durchge-
flihrte Restriktionen der Pkw-Nutzung in Betracht gezogen
werden. Neben der Einfiihrung von Umweltzonen ist dabei vor
allem die Verteuerung des Parkens durch eine Ausweitung der
Parkraumbewirtschaftung zu nennen. Des weiteren stiegen
Pkw-Kosten in den letzten Jahren Uberproportional stark an
(Hunsicker und Sommer 2009], was angesichts der beschrie-
benen Preissensibilitat junge Menschen besonders betrifft
(vgl. These 4.

.Die neue Verkehrswelt von morgen ist bunt, attraktiv und
okologisch” (Canzler und Knie 2011). Bereits heute vermitteln
neue Mobilitatsangebote einen Eindruck von der neuen Viel-
falt der Verkehrswelt. Vor allem die geteilte Nutzung von Auto-
mobilen wurde durch neue Angebote in den letzten Jahren enorm
erleichtert. Erstens wurden die bereits genannten, eher infor-
mellen Méglichkeiten des ,,Hightech-Hitchhiking” (Kittel et al.
2006) durch Entwicklungen im IKT-Bereich enorm aufgewertet.
Mitfahrzentralen wie www.mitfahrgelegenheit.de erlauben die
preisgiinstige Mitnahme im Fernverkehr, Mitfahrangebote wie
www.flinc.org bieten diese Gelegenheit auch auf Kurzstrecken
und Pendlerwegen. Internetangebote wie www.nachbarschafts-
auto.de ermaglichen die geteilte Nutzung privater Pkw in der
Nachbarschaft. Zweitens entwickelte sich, neben diesen eher
informellen Mobilitatsangeboten, auch der Carsharing-Markt
in den letzten Jahren rasant. Automobilhersteller wie Daimler
und BMW realisieren in Stadten wie Miinchen und Berlin den
schon lang vorhandenen Wunsch vom sofort verfligbaren (instant
access), theoretisch unbeschrénkt nutzbaren (open end) und
one-way-fahigen Carsharing. Allein die Preise sprechen noch
dagegen, dass diese Mobilitatsangebote auch fiir Veranderungen
im Mobilitatsverhalten junger Menschen sorgen kénnen. Neben
diesen neuen Carsharing-Angeboten erweitern auch etablierte
Anbieter wie die Deutsche Bahn mit Flinkster ihr Angebot. Zu-
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dem wurden in vielen grofleren Stadten innovative 6ffentliche
Fahrradverleihsysteme eingerichtet (BMVBS 2009), die eben-
falls die Etablierung neuer intermodaler Nutzungsmuster un-
terstitzen konnen. Die Attraktivitat der alternativen Angebote
steigt dabei in jedem Fall durch die Verkniipfung mit Informa-
tions- und Kommunikationstechnologien (siehe These 2J.

Insbesondere junge Menschen profitierten in den letzten Jahr-
zehnten von der Einfithrung neuer Tarife. Beispielsweise
wurden seit Mitte der 1990er-Jahre an Hochschulstandorten in
Deutschland Semestertickets eingefiihrt. Die Einfiihrung war
anfangs begleitet von harten Auseinandersetzungen. Wichtigster
Kritikpunkt der Semesterticketgegner war der Zwang zum Kauf
eines Semestertickets. Um die mit dem Ticket verbundene
Verglinstigung des Fahrpreises umsetzen zu kénnen, werden bei
der Preisbildung ublicherweise alle Studenten mit einbezogen,
was von Seiten der Gegner als unfaire Bedingung angesehen
wurde. Bei Neuverhandlungen der Semesterticketpreise kommt
es auch heute noch regelméBig zu Kontroversen (Peistrup und
Stingel 2007). Zwar fehlt eine umfassende Bewertung von Se-
mestertickets in Deutschland, insgesamt kann die Einfiihrung
jedoch als Erfolg betrachtet werden. In einzelnen Studien wurde
gezeigt, dass nach Einfiihrung des Semestertickets die Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel zunimmt (Bamberg und Schmidt 1998).

Hinsichtlich der beschriebenen Anderungen des Verkehrssys-
tems wird eine Einschrankung besonders deutlich: Veranderte
Mobilitatsmuster junger Menschen sind ein urbanes Phanomen.
Im landlichen Raum gilt weiterhin: ,,Ohne Auto lauft nichts”.
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5. Trends im Mobilitats-
verhalten junger

Menschen und mogliche
Ursachen im Uberblick

Die Veranderungen im Verkehrsverhalten junger Menschen
schlagen sich im Wesentlichen in finf Trends nieder (vgl. Ab-
schnitt 4.1): Abnehmender Fiihrerschein- und Pkw-Besitz, ab-
nehmende Pkw-Verfligharkeit, abnehmende Pkw-Distanzen,
zunehmende Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel und
die starkere Reduktion der Verkehrsleistung bei jungen Mannern
im Vergleich zu jungen Frauen. Die im Rahmen der Literatur-
analyse identifizierten Ursachen, lassen sich in fiinf Thesen
zusammenfassen: verdanderte Biographien junger Menschen,
Mediennutzung im Zusammenhang mit Mobilitat, Wandel von
Wertorientierungen, Budgetumschichtungen und Veranderungen
im Verkehrssystem. Jede dieser Thesen umfasst wiederum
verschiedene Einzelaspekte, die in Tabelle 2 noch einmal zu-
sammenfassend dargestellt sind. Ziel ist es nicht, eine voll-
standige Abbildung denkbarer Entwicklungen zusammenzu-
stellen. Im Gegenteil, ein Diskurs tber die genannten Thesen

und weitere maogliche Zusammenhange ist notwendig. Weitere
Ursachen fir veranderte Mobilitatsmuster sind denkbar, eine
Tatsache wird jedoch durch die vorgeschlagene Zusammen-
stellung deutlich: Einfache Erklarungen der Entwicklungen
gibt es nicht, vielmehr ist von komplexen Ursache-Wirkungs-
zusammenhangen auszugehen.

Um ein erstes Verstandnis fir den Zusammenhang und die
Wirkungsstarke der messbaren Trends und deren Ursachen
zu bekommen, wurde in Tabelle 3 eine Bewertungsmatrix
entworfen. Um die Wirkungsstarke der Ursachen auf einzelne
Trends skalierbar zu machen, wurden die Ursachen in Relation
zu den Trends gesetzt und von den Autoren auf Basis der Er-
kenntnisse der Literaturanalyse gewichtet. Jeder Faktor der
finf Hauptursachen wurde dabei in Relation zu jedem Trend
gesetzt und mit Auspragungen von 0 (kaum Wirkung) bis 3
(sehr starke Wirkung] in die Gewichtung aufgenommen. Im
Anschluss daran wurde das mittlere Gewicht je Hauptursache
berechnet und die Wirkungsstarke in finf Stufen klassifiziert.

Im Folgenden werden fiir jeden Trend diejenigen Ursachen
genauer beschrieben, die nach Meinung der Autoren eine
sehr starke bzw. starke Wirkung auf den jeweiligen Trend
haben. Die Trends des abnehmenden Fiihrerschein- und

Tab. 2: Relevante Auswirkungen je Hauptursachen fiir veranderte Mobilitat Jugendlicher

Veranderte Biographien

Budgetumschichtungen

- Verlangerte Ausbildungszeiten

Steigende Zahl von Studierenden

- Spater Berufseinstieg (..Prekarisierung”)

- Spate Familiengriindung

- Zunahme des Alters beim Auszug aus dem Elternhaus

Mediennutzung und Mobilitat

- Verbessertes IKT-Angebot:
Vereinfachte Verkehrsinformation und Buchung
- Reisezeitaufwertung: Effektive Fahrtzeitnutzung,
soziale Teilhabe wahrend der Fahrt (z.B. Facebook]
- Neue Bezahlmaoglichkeiten (z.B. Handy-Ticket)

Wandel von Wertorientierungen

- Zunehmender Pragmatismus (,,Pragmatische Generation”)

- Zielgruppenspezifische Entemotionalisierung des Pkw
(zugunsten anderer Produkte)

- Wertepluralismus / Wertesynthese

- Kenntnisse zum Thema Nachhaltigkeit und zunehmend
umweltbewusstes Konsumverhalten

- Grenziiberschreitende Mobilitat als ,.social marker”

- Abhangige Mobilitat im Kindesalter/ Einfluss Sozialisation
(Verinselung, Institutionalisierung)

- Generell hohe Preissensibilitat bei jungen Menschen
trifft auf gesunkene Realeinkommen

- Selbststilisierung durch Konsum - Bestimmte Giiter
nehmen an Bedeutung zu (expressiver Konsum)

- Begrenztes Budget auf mehr Wiinsche verteilt
(besonders kostspielige Produkte verlieren an Reiz)

Anderungen im Verkehrssystem

- Neue Tarife (z.B. Semestertickets, Ferientickets)

- Uberproportionaler Anstieg der Pkw-Kosten

- Infrastrukturverbesserungen (Ausbau Radwege,
Investitionen in Fahrzeuge, OV-Infrastruktur)

- Fihrerschein ab 17 Jahren

- Mobilitatsangebote werden vielfaltiger 1 -
Mitfahrzentralen, P2P-Mitfahren (,Hightech-Hitchhiking”)

- Mobilitatsangebote werden vielfaltiger 2 -
Neue Car- und Bikesharing-Angebote, P2P-Carsharing

- Restriktionen der Pkw-Nutzung in Ballungsraumen
(Umweltzonen, Parken)
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des abnehmenden Pkw-Besitzes lassen sich Uberwiegend
durch Budgetumschichtungen erklaren. Ganz allgemein ist hier
die hohe Preissensibilitat junger Menschen zu erkennen. In
Bezug auf sinkende Realeinkommen hat dieser Faktor in den
letzten Jahren weiter an Bedeutung gewonnen. Das knappe
Budget junger Menschen fliefit im Besonderen in zwei wichtige
Bereiche: Zum einen hat grenziiberschreitende Mobilitat in Form
von Reisen als sogenannter ,social marker™ an Bedeutung ge-
wonnen, zum anderen fiihren andere Giter wie beispielsweise
Informations- und Kommunikationsmedien oder Kleidung als
selbststilisierende Giter zu Umschichtungen von knappem
Budget. Als weitere wichtige Ursache fiir den abnehmenden
Pkw-Besitz lassen sich unterschiedliche Aspekte ,veranderter
Biographien” junger Menschen nennen. Die beiden wichtigsten
Faktoren sind in diesem Zusammenhang zum einen die spatere
Familiengrindungsphase und zum anderen verlangerte Aus-
bildungszeiten. Bevor junge Menschen in die Familiengriindungs-
phase eintreten, wird die Alltagsmobilitat flexibler und prag-
matischer bewaltigt. Mit der Familiengriindung wird in vielen
autolosen Haushalten die Anschaffung eines Pkw erwogen. Mit
der Verlangerung von Ausbildungszeiten belegt auch die Phase
finanzieller Unsicherheit einen groferen Anteil der Biographien
junger Menschen. Aus Kostengriinden wird somit haufiger auf
die vorhandene Verkehrsmittelinfrastruktur zuriickgegriffen
und der Erwerb eines Pkw verschoben. Ein weiteres wichtiges
Kriterium, das zum abnehmenden Pkw-Besitz fihrt, kann
zusammenfassend als ein ,Wandel von Wertorientierungen”
beschrieben werden, der sich im zunehmend pragmatischen
Handeln junger Menschen auflert.

Ein starkes Wirkungsgefiige wird auch zwischen dem Trend
der abnehmenden Pkw-Nutzung bzw. der abnehmenden Ver-
kehrsleistung und veranderten Biographien junger Menschen
vermutet. Da der Einstieg in das Berufsleben sowie die Griin-
dung einer Familie tendenziell zeitlich nach hinten verschoben
werden, lasst sich die reduzierte Verkehrsleistung insbesondere
durch weniger berufliche und familiare Wege erklaren. Auch
die steigende Zahl an Studierenden und damit verbunden die
pragmatisch, kostengiinstig und multimodal organisierte
Mobilitat bewirkt einen Rickgang der Pkw-Verkehrsleistung.

Veranderungen im Verkehrssystem haben eine starke Wirkung
auf die zunehmende Multimodalitdt bzw. die zunehmende
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel. Diese Verdanderungen
betreffen beispielsweise die vielfaltigeren Mobilitatsangebote
im urbanen Raum wie Mitfahrzentralen oder auch neue Car-
sharing-Angebote. Aber auch neue Tarife wie raumlich weiter
reichende Semestertickets oder Ferientickets wirken sich
positiv auf die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel aus. Positive
Effekte im Hinblick auf die Nutzung von Fahrrad und 6ffentlichen
Verkehrsmitteln konnten auch durch Verbesserungen in der
Infrastruktur wie den Ausbau von Radwegen und Investitionen
in Fahrzeuge erzielt werden. Diese Veranderungen im Verkehrs-
system haben ebenfalls eine starke Wirkung auf den abnehmen-
den Pkw-Besitz bzw. Pkw-Nutzung.

Neben den beschriebenen Griinden fiir Veranderungen im
Mobilitatsverhalten junger Menschen wurden im Rahmen der
Wirkungsanalyse Faktoren ermittelt, von denen nur eine geringe
Wirkungsstarke in Bezug auf Mobilitatstrends junger Menschen
ausgeht. So lassen sich der abnehmende Fihrerscheinbesitz und
die geschlechtsspezifischen Unterschiede in der Reduktion der Pkw-
Nutzung nur geringfiigig durch veranderte Biographien erklaren.

Tab. 3: Klassifizierte Wirkungsstarke von Ursachenclustern auf Trends

Trend Abnehmender  Abnehmender  Abnehmende Abnehmende Mehr Manner reduzie-
Fihrerschein-  Pkw-Besitz Pkw-Verfiig- Pkw-Nutzung/ Multimodalitat, ren Pkw-Nutzung
besitz barkeit Pkw-Verkehrs- mehr OV starker als Frauen
Ursachencluster leistung
Veranderte
Biographien

Mediennutzung
und Mobilitat

Wandel von
Wertorientierungen

Budgetumschichtungen

Anderungen im
Verkehrssystem

N “RINING
= ENN

O 000 e
veowbe
voowob O
vOeweU

. sehr starke Wirkung 0 starke Wirkung O mittlere Wirkung

G geringe Wirkung

O kaum Wirkung
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6. Fazit: Forschungs-
bedarf - das ,,Stochern
im Nebel” beenden

Wer etwas Uber die Zukunft wissen will, muss die Jugend be-
fragen. Die Mobilitatsforschung hat dies in den letzten zehn
Jahren kaum getan und kann deshalb begriiBenswerte Trends
im Mobilitdatsverhalten junger Menschen nur unzureichend
erfassen und erklaren. Sie kann derzeit allein begriindete
Spekulationen zu entsprechenden Ursachen anbieten. Weder
sind aktuelle Tendenzen im Mobilitatsverhalten junger Menschen
ausreichend erforscht, noch ist bekannt, wie die . Netzgeneration”
die neuen Mdéglichkeiten der Verkehrsmittelwahl nutzt. Die
insgesamt ausgewerteten ca. 300 Quellen zeigen vor allem
eines: eine riesige Forschungsliicke.

Anhand einer umfangreichen Literaturanalyse konnten zahl-
reiche Hinweise zum Wandel von Mobilitatsmustern junger
Menschen identifiziert werden. Bisher stehen diese jedoch
noch unverbunden nebeneinander, beweiskraftige Analysen
von Ursache-Wirkungsbeziehungen fehlen fast vollstandig.
Ebenso nicht vorhanden sind Aussagen zur Stabilitat der be-
schriebenen Trends. Gerade deshalb sollten Forschungstatig-
keiten in diesem Bereich verstarkt und zielgruppenspezifische
Analysen durchgefiihrt werden. Eines scheint klar: Im urbanen
Raum ist das Bediirfnis der jungen Generation nach intelligenten
Mobilitatskonzepten so hoch wie nie zuvor. Das Freiheitsver-
sprechen individueller Verkehrsmittel wird weiterhin geschatzt,
jedoch auch pragmatisch mit der Effizienz 6ffentlicher Angebote
verbunden. Zielgruppenspezifische Angebote, die multimodales
Verkehrsverhalten begiinstigen, sollten deshalb weiterentwickelt
werden, um die Stabilitat und den Fortbestand der beschriebenen
Trends zu fordern. Es liegt nahe, fir die Vermarktung relevanter
Mobilitatsangebote insbesondere die Bedeutung und Moglich-
keiten von Informations- und Kommunikationsmedien im Visier
zu behalten. Daneben ist die richtige Kommunikationsstrategie
zu bestehenden Angeboten zu iberdenken und dem Bewusst-
seinswandel sowie den heterogenen Bedirfnissen und Verhal-
tensauspragungen der jungen Alterskohorten anzupassen.

An die Daten und Forschungsergebnisse aus Projekten, die
Ende der 1990er-Jahre durchgefihrt wurden, konnte nicht an-
geknupft werden. Die bisher umfangreichste und wichtigste
Untersuchung zur Mobilitat junger Menschen in Deutschland -
das Projekt U-Move - wurde im Zeitraum von 1998 bis 2000
realisiert. Seitdem haben sich die Lebenswelten Jugendlicher
vor allem durch Entwicklungen auf dem Sektor der Informations-
und Kommunikationstechnologien stark verandert. Daraus er-
geben sich auch ganz neue Maglichkeiten fir die Bereitstellung
intermodaler Dienstleistungen. Die . digital natives” konnen
heute auf erheblich leistungsfahigere (mobile) Technologien
und neue internetbasierte Dienste des ,Web 2.0” wie soziale
Netzwerke (z.B. Facebook, Google+), Videoplattformen (z.B.
YouTube), neue Kommunikationsformen (z.B. Skype, Weblogs,
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Twitter) und location-based services (z.B. Foursquare, Qype)
zuriuckgreifen. Die Nutzerzahlen dieser Internetdienstleistungen
stiegen in den letzten drei bis finf Jahren stark an und ermdg-
lichen heute eine in Qualitat und Quantitat veranderte virtuelle
Mobilitat. Virtuelle Raume sind heute viel starker und selbst-
verstandlicher Bestandteil jugendlicher Lebenswelten, was
wiederum potenziell Auswirkungen auf die raumliche Mobilitat
von Heranwachsenden hat.

Wie reagiert nun eine Generation, die mit dem Internet auf-
wachst, auf diese Entwicklung? Gerade in Agglomerationen
haben Verkehrsverbiinde und Verkehrsunternehmen im letzten
Jahrzehnt verstarkt erkannt, dass effektive und zielgruppen-
gerechte Mafinahmen zur Kundenbindung und Kundenneuge-
winnung einen Schlissel zur Nachfragesteigerung darstellen.
Gerade junge Menschen sind mit dem System des o6ffentlichen
Verkehrs zumeist gut vertraut und sollten deshalb gezielt fiir
Angebote des offentlichen Verkehrs, aber auch fir multimodale
Angebote angesprochen werden. Der empirisch nachgewiesene
Trend zu mehr Multimodalitat in der Gruppe der 18- bis 35-Jah-
rigen sollte genutzt werden, um effektive MaBnahmen fir den
offentlichen Verkehr zu entwickeln. Dies kann z.B. die Bereit-
stellung eines Individualverkehrsbausteins sein. Eine Strategie,
die die Pkw-Nutzung infrage stellt, wird unter Heranwachsen-
den auf wenig Verstandnis stof3en, da der Fihrerscheinerwerb
als Eintritt in die Erwachsenenwelt betrachtet wird. Wichtigkeit
und Notwendigkeit des Fiihrerscheins und die emotionale Bin-
dung an den Pkw werden jedoch durchaus differenziert bewertet.
Mafinahmen, die intermodales Verkehrsverhalten unterstitzen,
kénnen dazu beitragen, dass Heranwachsende nicht unmittelbar
nach Erwerb des Fiihrerscheins dem OV den Riicken kehren.
Mit einem vernetzten Angebot eines Individualverkehrsbau-
steins — in Form eines Pkw, Pedelecs, Scooters - kann der 6f-
fentliche Verkehr an Attraktivitat gewinnen. Diese Fahrzeuge
sollten auf einfache Weise tber eine mobile Internetanwen-
dung auffindbar, reservierbar und bezahlbar sein. Damit wird
einerseits an Individualisierungstendenzen und dem bei jungen
Menschen ausgepragten Hang zum Selbstmanagement und
zur Selbstoptimierung angeknipft. Andererseits wird die zu-
nehmend realisierte multimodale Praxis durch ein derartiges
Angebot adressiert. Zusatzlich muss es gelingen, den Preis
dieses Angebots entsprechend der begrenzten Budgets junger
Menschen zu gestalten. Die Forderung nach integrierten Ver-
kehrskonzepten und -dienstleistungen bleibt nach wie vor
groftenteils Rhetorik (Knie 2007:57). Eine wachsende Zahl ge-
lungener Umsetzungen der Ideen vernetzter Mobilitat verleiht
den Worten jedoch mittlerweile grofBere Anschauungskraft.

Es gibt also hinlanglichen Forschungsbedarf. In einem ersten
Schritt widmet sich eine Explorationsstudie des InnoZ einigen
noch nicht ausreichend beantworteten Fragen zum Mobilitats-
verhalten junger Menschen. Im Rahmen eines mikrosoziologi-
schen Projektes ermittelt das Autorenteam mit Hilfe innovativer
qualitativer Forschungsmethoden neue Erkenntnisse zu den
Erhebungsmaglichkeiten von Mobilitatsdaten junger Menschen.
Im Fokus der Studie steht zum einen die Form der Erhebung.
Dabei ist die spezifische Themenwahl unter dem Motto . Unter-
wegs in der Stadt” den Jugendlichen freigestellt, ebenso die
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Darstellungsform. Zum anderen soll die Analyse Hinweise zum
Mobilitatsverhalten der 15- bis 20-Jahrigen geben, indem inner-
halb des in diesem Baustein skizzierten theoretischen Rahmens
explorativ nach Gemeinsamkeiten gesucht wird. Ziel ist es,
ein besseres Verstandnis von Mobilitatsbedirfnissen und
-wiinschen zu erhalten, um die Zielgruppe effektiver erreichen
zu konnen. Dartiber hinaus sollen versteckte Wiinsche aufge-
deckt werden, um Impulse fiir die Gestaltung neuer, spezifischer
Mobilitdtsangebote zu geben. In einem weiteren Schritt kénnte
eine systematische Auswertung der Daten des Soziodkonomi-
schen Panels tieferen Einblick in veranderte Lebenswelten
junger Menschen bieten. Letztlich ist jedoch eine empirische
Untersuchung notwendig, um tieferen Einblick in die beschrie-
benen Trends und Ursachen zu erlangen. Eine derartige Studie
konnte sich beispielsweise am Projekt U-Move orientieren und
dieses um wichtige Aspekte erweitern. Insbesondere das
Stichwort Mediennutzung verweist dabei auf wichtige Frage-
stellungen: Wie wirkt sich die Mediennutzung auf das Mobili-
tatsverhalten aus? Kann dabei tatsachlich von verschiedenen
Einflussstarken je Verkehrsmittel ausgegangen werden, die
zu spirbaren Verschiebungen im Modal-Split fihren kénnen?
Werden geteilte Raume in 6ffentlichen Verkehrsmitteln inzwi-
schen anders wahrgenommen? Und vor allem: Sind die Ant-
worten z.B. mit dem nachsten Technologieschub vielleicht
schon wieder hinfallig?

Untersuchungen zur Mobilitat von Jugendlichen und jungen
Erwachsenen sind aufgrund der bestehenden Unsicherheiten
tber Ausmaf und Stabilitat der identifizierten Trends ein wich-
tiger Teil einer systematischen und auf Kontinuitat angelegten
sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung. Die Agenda fir
eine sozialwissenschaftliche Mobilitatsforschung liegt seit
langerem vor [Canzler und Knie 1998). Die Unbestimmtheit und
Vorlaufigkeit der Forschungsergebnisse zu derart wichtigen
Trends, wie den in diesem InnoZ-Baustein beschriebenen, sollte
einleuchtend vermitteln, dass diese Agenda nun umgesetzt
werden muss.
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