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Vorwort des Herausgebers

Eine Verkehrswende ist notig. Wahrend dieser Aussage nahezu von allen
Seiten zugestimmt wird, kommt die praktische Umsetzung dieses gesell-
schaftlichen Grof3projekts nicht schnell genug voran. Obwohl in Wissenschaft
und Praxis viele Losungsansatze und Konzepte existieren, tut sich die Politik
haufig schwer, die notwendigen Strategien und MalRnahmen fiir eine Ver-
kehrswende umzusetzen. Grund dafiir sind (erwartete) Widerstande von
Gruppen, die bisher vom autogerechten Verkehrssystem profitieren und die
notwendigen Verhaltensanderungen als nachteilig empfinden. Dariber hin-
aus nimmt zwar das Bewusstsein flr nachhaltiges Verhalten in der Bevolke-
rung zu, haufig jedoch ohne eine wirksame Verhaltensanderung auszuldsen.
Objektive Verbesserungen im offentlichen Verkehrssystem fiihren zwar hau-
fig zu einer héheren Nutzung von Bus und Bahn, jedoch selten zu Lasten der
Pkw-Nutzung. Obwohl auch hier wissenschaftliche Erkenntnisse zu Motiven
und der Motivation bei der Verkehrsmittelwahl vorliegen, ist eine systemati-
sche Umsetzung dieser Erkenntnisse in der Praxis bisher nicht gelungen.

Vor diesem Hintergrund beschaftigen sich die Nahverkehrs-Tage 2023 mit
der zentralen Frage, wie die Verkehrswende erfolgreich umgesetzt werden
kann. Dabei werden sowohl das Verhalten auf individueller Ebene als auch
die Umbau- und Gestaltungsprozesse auf gesellschaftlicher Ebene betrach-
tet. Aufbauend auf den psychologischen Grundlagen des Mobilitatsverhal-
tens werden Beispiele aus Wissenschaft und Praxis vorgestellt, die Erfolgs-
faktoren und Hemmnisse fir nachhaltiges Verhalten herausarbeiten. Dabei
spielen preis- und tarifpolitische Interventionen wie die Einfuhrung des
Deutschlandtickets eine besondere Rolle. Darliber hinaus wird gezeigt, wie
die lokale Politik fur die Verkehrswende abgeholt werden kann und welche
verkehrspolitischen Instrumente die Bundeslander Baden-Wiirttemberg und
Berlin zur Umsetzung der Transformation nutzen.

Fir die Unterstiitzung der Nahverkehrs-Tage 2023 danke ich sehr herzlich
der Kasseler Verkehrs-Gesellschaft, dem Nordhessischen Verkehrsverbund,
der Management School der Universitat Kassel UNIKIMS, den Unternehmen
Hulbner, ioki, rms, IGDB, PTV und WVI sowie dem VDV Hessen, der Schlich-



tungsstelle Nahverkehr und dem Mobilitatsnetzwerk MoWiN.net. Mein beson-
derer Dank gilt dem Team des Clusters Mobilitat beim Regionalmanagement
Nordhessen, allen voran Stella Reulecke, fir die Vorbereitung und Organisa-
tion der Veranstaltung. Dariiber hinaus danke ich Saskia Brandstater, die fur
die Erstellung des Tagungsbandes verantwortlich war. Den Moderatoren so-
wie den Referentinnen und Referenten der Tagung sei ebenfalls sehr herzlich
gedankt.

Kassel, im September 2023 Carsten Sommer
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Mobilitatswende braucht Mobilitatsvisionen!

Prof. Dr. Sebastian Bamberg

ZUSAMMENFASSUNG

Mit etwas Optimismus lassen sich im Mobilitatssektor Anzeichen einer begin-
nenden soziotechnischen Veranderungsdynamik beobachten: Schliissel-
praktiken eines dekarbonisierten Verkehrssystems — wie Radfahren, Home-
office oder Shared Mobility Services — wandern verstarkt aus dem Nischen-
bereich in den Mainstream, Initiativen organisieren erfolgreich Burgerent-
scheide flir eine andere lokale Verkehrspolitik, in den Stadten 6ffnet sich der
Diskurs starker der Idee, den o6ffentlichen Raums zugunsten von Rad- und
FuRverkehr umzuverteilen. Transformative Forschung zeigt, dass in solchen
dynamischen Ubergangsphasen positiven oder negativen Mobilitatsvisionen
eine Schllsselrolle dabei zukommt, 6ffentliche Unterstitzung oder Wider-
stand gegen solche soziotechnische Ubergange zu wecken. Mobilitétsvisio-
nen verleihen dem angestrebten Wandel Glaubwurdigkeit und Zugkraft, in-
dem sie darlegen, warum eine neue Losung sowohl wiinschenswert als auch
erreichbar ist. Ferner ist davon auszugehen, dass es in Ubergangszeiten zu
verscharften diskursiven Kampfen zwischen sozialen Gruppen mit unter-
schiedlicher Macht kommt, anhand welcher Mobilitatsvision einer ,nachhalti-
gen® Mobilitatszukunft gestaltet werden soll. Nach einer Definition des Visi-
onsbegriffs, prasentiert der Vortrag empirische Forschungsergebnisse, tiber
welche sozialpsychologischen Mechanismen Visionen die individuelle Bereit-
schaft beeinflussen, sich an kollektiven Aktionen zur Unterstltzung von Nach-
haltigkeitszielen zu beteiligen. Anhand der Beispiele London und Paris wer-
den Beispiele erfolgreicher stadtischer Mobilitdtsversionen demonstriert so-
wie Uber den Entwicklungsprozess solcher Visionen reflektiert.






Mobilitatsverhalten ist soziales Verhalten.
Uber Normen, Infrastruktur und die Nutzung
des OPNV

Philipp Rollin

ZUSAMMENFASSUNG

In der sozialwissenschaftlichen Verkehrsforschung herrscht Einigkeit, dass
eine gute und kostengiinstige Infrastruktur des Offentlichen Nahverkehrs
(OV) nicht der einzige Einflussfaktor darauf ist, dass der OV auch méglichst
oft und gerne genutzt wird. Bei der Analyse von Mobilitatsverhalten haben
sich zum Beispiel auch soziale Normen als wichtiger Einflussfaktor heraus-
gestellt. In diesem Beitrag wird untersucht, in welchem Ausmal dies auch auf
den Schienenpersonenverkehr zutrifft. Er ist wie kein anderer Verkehrstrager
auf eine spezifische Infrastruktur angewiesen. Dies wird anhand einer umfas-
senden online-Studie, deren Konzeption das Hinzuziehen sowohl objektiver,
infrastruktureller Faktoren, als auch sozialer Normen in statistische Modelle
zur Erklarung der Nutzung des Schienenpersonenverkehrs ermdglicht, empi-
risch gepriift. Die Ergebnisse zeigen, dass eine gute und giinstige OV-Infra-
struktur zwar wichtig fir deren Nutzung ist, doch spielen soziale Normen eine
entscheidende, vermitteInde Rolle. Insbesondere die wahrgenommene
Bahnnutzung des eigenen Umfelds wurde in allen Analysen als besonders
relevanter Faktor identifiziert. Die Ergebnisse dieses Beitrags heben damit
die Bedeutung sozialer Normen als Einflussfaktor bei dem Verstandnis und
der Veranderung der Bahnnutzung hervor. Menschen orientieren ihr eigenes
Verhalten an dem wahrgenommenen gesellschaftlichen Konsens. Mit Blick
auf eine Steigerung des Fahrgastaufkommens im Schienenpersonenverkehr
kénnen demnach Initiativen oder Aktionen von Erfolg gekront sein, die eine
haufige und sozial anerkannte Nutzung dieses Verkehrstragers vermitteln.
Das kénnten beispielsweise medial begleitete Fahrten von lokalen Multiplika-
toren, Mandatstragerinnen und Mandatstragern oder Informationskampag-
nen zur Beliebtheit und Nutzung der Bahn sein.
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Philipp Rollin

Auf die Frage, warum Menschen nicht haufiger 6ffentliche Verkehrsmittel
(OV) nutzen, stehen mangelhafte oder fehlende Infrastruktur sowie zu hohe
Kosten oft an erster Stelle genannter Hinderungsgriinde [1]. Demnach wir-
den eine gute Infrastruktur und ein giinstiger Preis des OV fiir eine Verkehrs-
wende ausreichen. Doch lassen verschiedene Studien und ein Blick auf die
Entwicklung des Modal Split in Deutschland Zweifel daran aufkommen, dass
dies die einzigen Einflussfaktoren bei der Wahl fiir oder gegen den OV sind.
Als zum Beispiel im Rahmen eines Projektes 350 in der Metropolregion
Frankfurt am Main lebenden PKW-Vielfahrenden ein kostenloses OV-Ticket
flr eine Woche angeboten wurde, nahmen dieses nur 36 Personen an, ob-
wohl alle in direkter N&he einer OV-Haltestelle wohnten [2]. Auch das 9-Euro-
Ticket hat in Deutschland laut derzeitigem Kenntnisstand zu keiner anhalten-
den und umfangreichen Verkehrsverlagerung auf den OV gefiihrt [1]. Der Mo-
dal Split in Deutschland hat sich zudem in den letzten Jahren manifestiert [3].
In der sozialwissenschaftlichen Verkehrsforschung herrscht daher Einigkeit,
dass weitere Faktoren Einfluss auf persdnliche Mobilitatsentscheidungen
nehmen, zum Beispiel Einstellungen gegenuber den verschiedenen Ver-
kehrsmitteln, Gewohnheitsverhalten und soziale Normen [4].

In diesem Beitrag werden soziale Normen in den Blick genommen. Soziale
Normen sind wahrgenommene Verhaltenserwartungen, wie man sich als pro-
totypisches Gesellschaftsmitglied zu verhalten hat, um durch eine Gruppe ak-
zeptiert zu werden. Vor allem bei der Fahrradnutzung ist die grofe Bedeutung
sozialer Normen im Mobilitdtsbereich nachgewiesen. Zum Beispiel zeigen
Goetzker & Rave [5] sowie Handy et al. [6], dass Menschen eher bereit sind,
selbst Rad zu fahren, wenn sie Gleichaltrige als intensive Radfahrerinnen und
Radfahrer wahrnehmen. Weit weniger empirische Erkenntnisse liegen tber
die Bedeutung sozialer Normen auf die Entscheidung fur oder gegen das Nut-
zen der Bahn vor. Da dieser Verkehrstrager aber wie kaum ein anderer auf
das Vorhandensein spezifischer Infrastruktur angewiesen ist, soll sich dieser
Forschungsliicke im Rahmen der prasentierten Arbeit empirisch genahert
werden. Wenn sich auch flr schienengebundenen Personenverkehr soziale
Normen als signifikante Pradiktoren fur dessen Nutzung herausstellen, las-
sen sich daraus vielversprechende Ansatze fiir das Forcieren eines Modal
Shift ableiten. Zur Untersuchung dieser Frage wurde eine umfassende korre-
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Mobilitatsverhalten ist soziales Verhalten.
Uber Normen, Infrastruktur und die Nutzung des OPNV

lative online-Studie durchgefiihrt. Dieser Beitrag prasentiert Ergebnisse infe-
renzstatistischer Analysen. Die Ergebnisse zeigen deutliche Zusammen-
hange zwischen mobilitdtsbezogenen sozialen Normen und der Nutzung des
Schienenpersonenverkehrs.

Soziale Normen und Mobilitat

Das Konzept sozialer Normen ist in den Sozialwissenschaften ein wichtiger
theoretischer Ansatzpunkt zur Analyse menschlichen Verhaltens. Eine sozi-
ale Norm stellt dabei eine implizit oder explizit geteilte, menschengemachte
Sollenserwartung dar, in bestimmten Situationen gewisse Handlungen auf
eine spezifische Art und Weise auszufiihren oder zu unterlassen [7, 8]. Aus-
gehend von der Beobachtung, dass eine aus nach individuellem Nutzen stre-
benden Menschen bestehende Gesellschaft von Misstrauen gepragt ist und
so in ihr weder Zusammenhalt noch Ordnung moglich sind, benennen z. B.
Durkheim [9] sowie Krober und Parsons [10] die normative Integration im Ge-
sellschaftsgeflige als Einflussfaktor menschlichen Handelns und Grundlage
des Aufbaus funktionierender sozialer Beziehungen. In der Sozialpsychologie
gelten die Studien von Sherif [11] und Asch [12] als Begriinder dieser Per-
spektive. Sie haben gezeigt, dass Menschen ihr eigenes Verhalten an wahr-
genommenem Ublichem und sozial anerkanntem Verhalten orientieren. In ih-
ren Studien wurden den Teilnehmenden in einer Gruppensituation einfache
Logik-Fragen gestellt. Alle anderen Gruppenmitglieder waren selbst Mitglie-
der der Forschungsgruppe. Dies wussten die Testpersonen nicht. Die Mitglie-
der der Forschungsgruppe taten so, als hatten sie sich auch gerade erst ken-
nengelernt, und einigten sich auf eine offensichtlich falsche Antwort. Um
selbst anerkanntes Mitglied dieser sozialen Gruppe zu sein, schloss sich
auch die Mehrheit der Testpersonen dieser eindeutig falschen Antwort an.
Cialdini et al. [7, 13] und Kallgren et al. [14] bestatigen entsprechende Be-
obachtungen und unterteilen Normen zusatzlich in die Konzepte der deskrip-
tiven sozialen Normen (Beobachtung, wie die meisten Menschen sich in einer
bestimmten Situation verhalten) und der injunktiven sozialen Normen (wel-
ches Verhalten die meisten Menschen als angemessen und richtig billigen).
Diese Unterteilung hat sich auch fir das Analysieren von Mobilitatsverhalten
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bewahrt und vor allem deskriptive Normen als einflussreichen Faktor zur Er-
klarung von Mobilitatsverhalten identifiziert [6, 15, 16].

Die normative Integration in das Gesellschaftsgeflige stellt somit die Grund-
lage des Aufbaus funktionierender sozialer Beziehungen unter relativ gerin-
gem Ressourcenaufwand dar [8, 9, 10]. Das Ubernehmen ,normalen Verhal-
tens® fuhrt zu einer Komplexitatsreduktion alltdglicher Handlungsentschei-
dungen und sozialer Anerkennung. Damit lassen sich beispielsweise auch
regionale Unterschiede im Mobilitatsverhalten erklaren. Dass zum Beispiel
Munster einen Fahrradanteil am Modal Split von 39 % und Dortmund von 6 %
hat, kann auch durch unterschiedliche lokal manifestierte soziale Normen er-
klart werden [15, 17].

Doch gibt es auch fiir den Schienenpersonenverkehr so eindeutige soziale
Normen? Und nehmen diese ebenso eindeutig Einfluss auf die Nutzung des
Verkehrstragers? Im Folgenden wird zur Untersuchung dieser Fragen eine
online-Studie prasentiert. Sie wurde so konzipiert, dass sowohl objektive inf-
rastrukturelle Rahmenbedingungen als auch soziale Normen zur Erklarung
der Bahnnutzung herangezogen werden kdnnen. Anhand dieser Studie wird
getestet, ob injunktive und deskriptive Normen auch im direkten Vergleich mit
infrastrukturellem Zugang und Nutzungskosten der Verkehrstrager signifi-
kante Einflussfaktoren auf das Nutzen der Bahn sind.

Empirische Studie: Normen, Infrastruktur und die
Nutzung des OPNV

Ziel dieser Studie ist es zu untersuchen, ob soziale Normen fiir den Verkehrs-
trager Schiene auch unter Kontrolle objektiver, infrastruktureller Rahmenbe-
dingungen einen substanziellen Einflussfaktor auf die Verkehrsmittelwahl
darstellen.

Dies wurde anhand einer online-Studie empirisch untersucht. Dafiir wurden
1.038 zufallig ausgewahlte Personen eines Online-Access-Panels anhand ei-
nes standardisierten Fragebogens befragt. Die Befragten sind mindestens 18
Jahre alt, weshalb die Stichprobe einen deutlich geringeren Anteil von Perso-
nen ohne Abschluss beinhaltet, als es in der deutschen Gesamtbevdlkerung
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Mobilitatsverhalten ist soziales Verhalten.
Uber Normen, Infrastruktur und die Nutzung des OPNV

der Fall ist. Die tbrigen Daten stimmen naherungsweise mit denen der Po-
pulation Uberein. Doch ist die Stichprobe tendenziell hdher gebildet und be-
inhaltet mit 53,6 % etwas mehr sich als weiblich definierende Personen, als
es in der Population laut Statistischem Bundesamt der Fall ist (vgl. Tab. 1).

Tabelle 1:  Beschreibung der Stichprobe.

Merkmal Stichprobe  Population  Quelle
Alter 47,2 Jahre 51,7 Jahre  Statistisches Bundesamt,
(deutsche Bevolkerung ab 18 J.) 2022
Geschlecht Q 53,6% Q 50,7% Statistisches Bundesamt,
2019
Berufliche Bildung Statistisches Bundesamt,
2020
(noch) ohne Abschluss 9,7% 25,2%
Lehre/ duale Berufsausbildung 44,7% 46,6%
Fachhochschulabschluss 17,5% 9,3%
Hochschulabschluss 28,1% 18,5%

Verkehrsmittel (Anteil aller Wege)
Auto 51% 57% Nobis & Kuhnimof, 2018

Bahn 13% 10% Nobis & Kuhnimof, 2018
(hier: Bus & Bahn)

Die Stichprobe wurde gezielt so generiert, dass alle Befragten einer auf ob-
jektiven Kennzahlen beruhenden Stadte-Kategorie zugeordnet werden kon-
nen. Diese ist durch eine bewahrte Typologisierung von Klinger et al. [18]
inspiriert. Jedoch wurden die Kategorien ex-ante definiert und nicht wie bei
Klinger et al. [18] anhand statistischer Verfahren aus Daten heraus entwickelt.
Die Kategorien sind (1) Fahrradstadte, (2) Autostadte und (3) Bahnstadte
(vgl. Tab. 2). Sie dienen als infrastrukturelle Einflussvariablen. Es war fur die
Zuordnung der Stadte innerhalb der Typologie hinreichende Bedingung, dass
die der Kategorie zugeordneten Indikatoren erfiillt sind. Die Indikatoren spie-
geln Qualitat und Kosten der jeweiligen Verkehrsinfrastruktur wider. Die
Stichprobe wurde aus Ressourcen- und methodischen Griinden eines On-
line-Access-Panels lediglich in zwei Grof3stadten je Kategorie erhoben.
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Tabelle 2: Stadtekategorisierung. Die fir die jeweilige Kategorie relevanten Indi-
katoren sind fett markiert.

ADFC- Park- OV-An-
Infra- platz- Anzahl Bahn-ti-  bindung
struk- PKW-  kosten  kosten- Bahn-  cket- max.
Stadt- tur- Be- in € lose hofs- preis 500 Me-
katego- Ran-  stand  (Mittel-  Park- seg- (Einzel-  ter ent-
rie Stadt king in % wert) plétze ment fahrt) fernt
Bahn-  Dresden 6 41 2,85 0 % 1 2,50 94 %
stédte  pHamburg 7 42 6,00 0% 1 2,40 91%
Fahr- Bremen 1 44 4,00 216% 2 2,85 90 %
d-
rac Minster 2 48 300 53% 2 290  94%
stadte
Auto- Wuppertal 20 57 2,50 182% 2 2,90 95 %
stédte  pyisburg 26 55 2,85 282% 1 2,80 94 %

Zur Untersuchung des selbstberichteten eigenen Mobilitdtsverhaltens und
der lokalen deskriptiven Normen wurde eine vergleichbare Operationalisie-
rung gewahlt. Sie fragt nach der eigenen und wahrgenommenen Nutzung der
verschiedenen Verkehrsmittel Pkw, Bahn, andere 6ffentliche Verkehrsmittel,
Fahrrad oder dem ZufuRgehen auf Wegen in der Freizeit, zum Einkaufen und
zur Arbeits- oder Ausbildungsstelle. Als Antwortmdglichkeiten wurde die 5-
stufige Skala der Studie Mobilitat in Deutschland tbernommen, die von ,(fast)
nie“ bis ,(fast) taglich” reicht [3]. Es wurden Indizes fir die jeweiligen Ver-
kehrstrager uber alle Nutzungszwecke hinweg gebildet. Zur Operationalisie-
rung der eisenbahnbezogenen injunktiven Normen wurden Fragen in Anleh-
nung an das Messinstrument zur empirischen Erfassung lokaler Mobilitats-
kultur als injunktive normative Uberzeugungen von Bamberg et al. [15] entwi-
ckelt. Sie geben die Einschatzung der lokalen verkehrspolitischen Stim-
mungslage und daraus vermittelten Erwartungen an sozial anerkannte Ein-
stellungen wieder. Es handelt sich um sechs Fragen, z. B. ,Die Menschen
meines Stadtteils sind der Meinung, die Politik sollte die problemlose Erreich-
barkeit wichtiger Ziele mit der Bahn sicherstellen.”. Zu diesen Fragen wurde
auf einer 5-stufigen Zustimmungsskala Stellung bezogen und hinterher ein
statistischer Mittelwertindex gebildet.
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Ergebnisse

Zuerst wurde die Eignung der Stadtekategorien fur die Analysen anhand von
Varianzanalysen gepruft. Diese bestatigen, dass sich Mittelwertunterschiede
im wahrgenommenen (deskriptive Norm) und selbstberichteten eigenen Mo-
bilitatsverhalten signifikant und in den erwarteten Auspragungen zwischen
den Stadtkategorien unterscheiden (vgl. Tab. 3). So wird in den Bahnstadten
mehr Bahn gefahren und auch den Menschen vor Ort eine haufigere Bahn-
nutzung zugesprochen. Gleiches gilt fir den Fahrradverkehr in den Fahrrad-
stadten und den Autoverkehr in den Autostadten. Dies ist zun&chst eine Be-
statigung daflr, dass zwischen den objektiven infrastrukturellen Indikatoren
und der Verkehrsmittelwahl ein Zusammenhang besteht. Es bestatigt aber
auch, dass sich die gewahlten Stadte dazu eignen, die infrastrukturellen
Oberkategorien abzubilden.

Tabelle 3: Mittelwerte selbstberichteten Mobilitatsverhaltens und deskriptiver
Normen. Skala 1 — 5.

Deskr. Deskr. Deskr.
Norm Norm Norm
Bahn- Bahn- Fahrrad- Fahrrad- Auto- Auto-
nutzung nutzung nutzung nutzung nutzung  nutzung
Fahrrad- 1,91 2,59 3,01 3,79 2,73 3,85
stadt
Bahn- 2,52 3,26 2,32 3,37 2,58 3,86
stadt
Autostadt 1,84 2,58 2,10 2,75 3,34 4,19

Korrelationsanalysen zwischen deskriptiven und injunktiven sozialen Normen
mit der selbstberichteten Bahnnutzung bestatigen auch diesen erwarteten
Zusammenhang untereinander (vgl. Tab. 4). Signifikante Korrelationen finden
sich ebenfalls zwischen den deskriptiven Normen und der selbstberichteten
Nutzung von Fahrrad und Auto. Injunktive Normen fir diese Verkehrstrager
abseits des Schienenpersonenverkehrs konnten aus Platzgrinden in dem
Fragebogen nicht abgebildet werden.
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Tabelle 4: Bivariate Korrelationsanalyse

Bahnnutzung
Deskriptive soziale Norm Bahnnutzung 0,46***
Injunktive soziale Norm Bahnférderung 0,25***

Anm.: *** p<= 0,001

Nun drangt sich die Frage auf, ob soziale Normen genuin Einfluss auf Mobi-
litatsverhalten nehmen, oder aber letztlich doch nur die Infrastruktur Gber die
Nutzung bestimmter Verkehrsmittel entscheidet. Um das zu prifen, wurden
die Stadtekategorisierungen in einer Regressionsanalyse zur Erklarung der
selbstberichteten Bahnnutzung als Dummy-Variablen eingesetzt und soziale
Normen in das Modell integriert (vgl. Tab. 5). Es zeigt sich, dass in diesem
Modell deskriptive und injunktive soziale Normen signifikante Pradiktoren fur
die Bahnnutzung bleiben. Deskriptive Normen sind sogar der mit Abstand
beste Pradiktor ($=0,38; p<0,000). Das Leben in einer Auto- oder Fahrrad-
stadt liefert, wie erwartet, keine zusatzliche pradiktive Kraft.

Tabelle 5: Regressionsanalyse

Abhéngige Variable: Selbstberichtete Bahnnutzung

Erklarende Variablen B B

Infrastruktur-Indikatoren:

Bahnstadt 0.53 0.17***
Autostadt 0.13 0.05
Fahrradstadt 0.15 0.04

Deskriptive Norm (wahrgenommene Bahnnutzung der Nachbar- | 0.33  0.38***
schaft)

Injunktive Norm (wahrgenommene Unterstltzung die Bahn bevor- | 0.22  0.17***
zugender Verkehrspolitik)

R2 27

Anm.: *** = p < 0.000; N=1.038; F=76.33

18-



Mobilitatsverhalten ist soziales Verhalten.
Uber Normen, Infrastruktur und die Nutzung des OPNV

Die Ergebnisse dieses Regressionsmodells liefern somit (1) empirische Indi-
zien, die bestatigen, dass die Auswirkungen der objektiven Verkehrsinfra-
strukturunterschiede auf das individuelle Mobilitdtsverhalten nicht direkt, son-
dern indirekt wirken und dass (2) soziale Normen, insbesondere deskriptive
soziale Normen, dabei eine vermittelnde Rolle spielen. Um diese Hypothesen
abschlieRend zu prufen, wurden Mediationsanalysen durchgefiihrt. Dieses
statistische Verfahren ermoglicht es, die Beziehungen zwischen drei Variab-
len zu untersuchen. Es wird zunachst der direkte Zusammenhang zwischen
einer unabhangigen Variable und einer abhangigen Variable errechnet. In ei-
nem zweiten Schritt wird geprift, ob dieser direkte Zusammenhang durch die
Auspragung einer zweiten unabhangigen Variable vermittelt wird. Dies be-
deutet beispielsweise das Untersuchen der Hypothese, dass das Bereitstel-
len einer spezifischen Verkehrsinfrastruktur in erster Linie die Auspragung
lokaler mobilitatsbezogener Normen verandert und in dieser Folge bestimmte
Verkehrsmittelpraferenzen vorherrschen.

Abbildung 1 kann entnommen werden, dass sich die Beziehung zwischen
dem Infrastrukturindikator und der selbstberichteten Bahnnutzung in dieser
Stichprobe andert, wenn deskriptive oder injunktive Normen als Mediatorva-
riablen in das Modell integriert werden. So sinkt der Einfluss der OV-Infra-
struktur auf die Bahnnutzung bei der Hinzunahme deskriptiver Normen als
Mediator deutlich von 0,812 auf 0,508. Auch bei der Hinzunahme injunktiver
Normen als Mediator wird eine partielle Mediation identifiziert, wenn auch in
geringerem Ausmalf3, von 0,811 auf 0,741. Diese Ergebnisse bestatigen ei-
nerseits, dass die ortliche Verkehrsinfrastruktur in direktem Zusammenhang
mit lokalen Mobilitatsmustern steht. Aber andererseits zeigen sie, dass sich
Verkehrsinfrastruktur auch in spezifischen mobilitatsbezogenen lokalen Nor-
men widerspiegelt und diese ebenfalls in einem signifikanten und direkten
Zusammenhang mit dem Mobilitatsverhalten stehen.
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Deskriptive Norm
Bahnnutzun, N
0'827rmr // e . 0,36, KKK
/'/l \\\\
OV-Infrastruktur Selbstberichtete
(Bahnstédte) - Bahnnutzung

0,508***

Injunktive Norm
Bahnnutzun, .
‘ & . 0,348%++

™

0,204”’" /,"
.

OV-Infrastruktur Selbstberichtete
(Bahnstddte) os1nees Bahnnutzung

0,741%%*

Anm.: *** = p < 0.000; N=1.038

Abbildung 1: Mediationsanalysen
Diskussion

Die Ergebnisse dieses Beitrags heben die Bedeutung sozialer Normen als
Einflussfaktor bei dem Versténdnis und der Veranderung der Bahnnutzung
hervor. Menschen orientieren ihr eigenes Verhalten an dem wahrgenomme-
nen gesellschaftlichen Konsens. Mobilitatsverhalten ist soziales Verhalten.
Es ist gepragt von manifestierten Routinen, die sich zwar einerseits auch
durch die zur Verfligung stehende Infrastruktur erklaren lassen, aber auch
durch das Beobachten und Ubernehmen wahrgenommener gesellschaftli-
cher Normalitat. Ihr Einfluss sollte bei der Planung und Umsetzung von Ver-
kehrsinfrastruktur, aber auch bei Bemihungen zur Stimulierung der Ver-
kehrswende folgerichtig starker beachtet werden. Die présentierte Empirie
zeigt, dass eine gute und giinstige OV-Infrastruktur zwar wichtig fir deren
Nutzung ist. Jedoch spielen soziale Normen eine entscheidende, vermit-
telnde Rolle. Insbesondere die wahrgenommene Bahnnutzung des eigenen
Umfelds wurde in allen Analysen als besonders relevanter Faktor identifiziert.
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Dass deskriptive Normen in dieser Stichprobe einflussstarker sind als injunk-
tive Normen, lasst einige handlungspraktische Schlussfolgerungen zu. Er-
folgversprechend erscheint in diesem Kontext das Unterstiitzen lokaler Initi-
ativen, die ein bestimmtes Mobilitdtsverhalten 6ffentlichkeitswirksam vorle-
ben. Im Bereich der Fahrradnutzung tut dies bspw. die Critical Mass-Bewe-
gung, welche durch groRe, gemeinsame Fahrraddemonstrationen die Nut-
zung dieses Verkehrsmittels allen vor Augen fluhrt. Mit Blick auf den Schie-
nenpersonenverkehr kbnnen demnach ebenfalls Initiativen oder Aktionen von
Erfolg gekront sein, die eine haufige und sozial anerkannte Nutzung dieses
Verkehrstragers vermitteln. Das kénnten medial begleitete Fahrten von loka-
len Multiplikatoren oder Mandatstragerinnen und Mandatstragern oder Infor-
mationskampagnen zur Beliebtheit und Nutzung der Bahn sein. Einen ande-
ren Ansatz kdnnen auch spieltypische Aspekte darstellen, wie z. B. Wettbe-
werbe oder Ratsel. Solche Aktionen werden unter dem Konzept ,nutzerspe-
zifische sanfte Malnahmen* subsummiert [19]. Die darunterfallenden Maf3-
nahmen sind politisch-partizipativ [20] und zielen dadurch direkt auf das Be-
einflussen psychosozialer Faktoren, wie zum Beispiel sozialer Normen, ab.

Fir diese Art von Interventionen braucht es aber empowerte gesellschaftliche
Vorreiterinnen und Vorreiter, die kognitive Barrieren bei der Nutzungsbereit-
schaft alternativer, nachhaltiger Verkehrsmittel abbauen. Soziale Normen zu
verandern ist kein triviales Vorhaben. Verschiedene Studien haben bereits
die Verbreitung pluralistischer Ignoranz als Herausforderung bei der Veran-
derung von Mobilitdtsverhalten identifiziert [21]. Darunter wird das Phdnomen
verstanden, wenn die gesellschaftliche Mehrheit bestehende soziale Normen
eigentlich persénlich ablehnt, die Menschen jedoch falschlicherweise davon
ausgehen, dass sie mit dieser Meinung allein sind und deshalb keinen
Wunsch nach Wandel kommunizieren oder von der vermeintlichen Norm ab-
weichendes Verhalten praktizieren, um ihre soziale Anerkennung nicht aufs
Spiel zu setzen. Hier gilt es, Moglichkeitsraume zu schaffen, von wahrgenom-
menen gesellschaftlichen Konsensen abweichend zu handeln und so zu ge-
sellschaftlichen Vorreiterinnen und Vorreitern werden zu kénnen.
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Ausblick & Limitationen

Die prasentierte Stichprobe wurde aus Ressourcengrinden und angesichts
der gewahlten Methode eines Online-Access-Panels lediglich in zwei GroR-
stadten je Stadte-Kategorie erhoben. Hier gilt es, fur bestatigende Analysen
in Zukunft die Anzahl der Stadte in den Kategorien zu erhéhen sowie ihre
GroRe zu variieren. Insbesondere zwischen Metropolregionen, stadtischen
und landlichen Rdumen sind mobilitdtskulturelle Unterschiede zu erwarten.

Das im Mai 2023 startende sogenannte ,Deutschlandticket®, welches die Nut-
zung des OPNV auf nahezu allen Strecken und Verkehrsverbiinden fiir einen
einheitlichen Preis ermdglicht, stellt ein Moglichkeitsfenster dar, mobilitatsbe-
zogene soziale Normen positiv zu verschieben. Studien, welche nach der
wahrgenommenen gesellschaftlichen Akzeptanz und Nutzung des Tickets
fragen, kdnnen hier Aufschllisse dariber geben, welche Chancen das Ticket
diesbezlglich birgt.

Weitere Forschung sollte sich zudem mit sanften MaRnahmen auseinander-
setzen, die speziell fur den Verkehrstrager Schiene erfolgversprechend sind.
Insbesondere empirisches Wissen lber Wirkungspfade und Maoglichkeiten
der Beeinflussung mobilitatsbezogener sozialer Normen liegt weiterhin in zu
geringem Malfe vor. Hier waren vor allem fortlaufende Panel-Studien wert-
voll, die kausale Aussagen Uber die Entwicklung sozialer Normen zulassen.
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Deutschlandticket und jetzt? — Ein OPNV-
Sofortprogramm fiir mehr Fahrgaste und
weniger CO;

Dr. Thorsten Ebert, Prof. Dr. Carsten Sommer, Dr. Melanie Herget,
Dr. Ramén Briegel, Jori Milbradt

Mit der Einflihrung des Deutschlandtickets erfolgt eine grundlegende Weiter-
entwicklung des OPNV-Tarifsystems: Es ist nicht mehr nétig, an den Gebiets-
grenzen neue Tickets zu erwerben, und mit 49 € ist es deutlich glinstiger als
die meisten bisherigen Jahres-/Monatskarten.

Klar ist aber auch, dass das Erreichen der Klimaschutz- und Nachhaltigkeits-
ziele zusatzlich einen massiven quantitativen und qualitativen Ausbau des
OPNV-Angebots bendtigt. Das wiederum ist zwingend mit sogenannten
Push-MaRnahmen im Kfz-Verkehr zu kombinieren [1].

Das in diesem Beitrag adressierte OPNV-Sofortprogramm zeigt MaRnah-
men, die bis 2025 umsetzbar sind. Damit kann ein kurzfristiger und spur-
barer Impuls fir die Verkehrswende gegeben werden. Neben der Verbesse-
rung des OPNV-Angebots werden auch die ebenfalls kurzfristig méglichen
Anpassungen von Gesetzen und der Bedarf an zusatzlichen Finanzmitteln
einbezogen. Dariber hinaus sind auch Ausbaumaflnahmen notwendig, die
langfristige Planungs- und Umsetzungszeitrdume bendtigen. Die sollen aber
in diesem Beitrag nicht im Vordergrund stehen.

OPNV und Mindeststandards miissen Pflicht werden

Bisher ist der OPNV in den meisten Bundeslandern eine freiwillige Aufgabe
der Kommunen, anders als etwa die Abwasser- und Millbeseitigung, diverse
Sozialleistungen und die Schiilerbeférderung.” Den OPNV zur Pflichtauf-
gabe zu machen bedeutet, ihm im gesellschaftlichen und politischen Diskurs

" Eine Ausnahme ist § 5 Abs. 1 Satz 2 des Nahverkehrsgesetzes in Rheinland-Pfalz
[17].
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eine deutlich hdhere Relevanz zu geben. Das zeigt sich aktuell z. B. bei der
kommunalen Warmeplanung, die in den Bundeslandern Baden-Wirttem-
berg, Schleswig-Holstein, Niedersachsen und Hessen bereits eine kommu-
nale Pflichtaufgabe ist und demnachst bundesweit zur kommunalen Pflicht-
aufgabe werden soll (vgl. etwa [2]). Solange der OPNV keine kommunale
Pflichtaufgabe ist, kann die Kommunalaufsicht die Zustimmung zur Finanzie-
rung des OPNV verweigern. Die Aufwertung des OPNV als Pflichtaufgabe
sollte verbunden werden mit der Festlegung von Mindestbedienstandards
(hinsichtlich Takte, Bedienungszeiten, Reisezeiten, aber auch qualitativen
Merkmalen), damit nicht nur ,irgendein OPNV* Pflicht ist, sondern ein gut
ausgebauter OPNV in allen Regionen umgesetzt wird. Zudem sollten die un-
terschiedlichen Vorgaben fiir Erreichbarkeitsstandards von MIV und
OPNV gemaR der Richtlinie fiir integrierte Netzgestaltung (RIN) angeglichen
werden, um dem OPNYV bei der Infrastrukturplanung eine héhere Bedeutung
zu geben.

OPNV-Finanzierung deutlich ausbauen und langfristig sichern

Der Finanzierungsbedarf fir ein kurz- und langfristiges Ausbau-Programm
des OPNV ist erheblich: Ein Zusatzbedarf von 20-25 Mrd. € pro Jahr er-
scheint durchaus realistisch. Der VDV kommt in seiner sogenannten Leis-
tungskostenstudie zu einem Zusatzbedarf bis 2030 in Hohe von 14,6 Mrd. €
pro Jahr?, hinzu kommen die geplanten 3,0 Mrd. € pro Jahr zur Finanzierung
des Deutschlandtickets und die allgemeinen Kostensteigerungen, die insbe-
sondere in den letzten Jahren besonders hoch waren.

Die zusatzlichen Finanzmittel miissen in dieser Dimension nicht ab sofort zur
Verfligung stehen, die aktuell verfligbaren Budgets sollten aber mit dem kon-
tinuierlichen Aufwuchs des OPNV-Angebots ab sofort ansteigen. Dazu ist
eine deutliche Erhéhung der Mittel aus 6ffentlichen Haushalten auf allen f6-
deralen Ebenen nétig. Der Abbau von klimaschadlichen Verkehrssubventio-
nen sollte zur Finanzierung auf Bundesebene genutzt werden [5].

2 Der Bedarf wird dabei abgeleitet aus dem OPNV-Ausbau, der fiir das Erreichen
der fir 2030 definierten Klimaschutzziele notwendig ist [4].

-28 -



Deutschlandticket und jetzt? —
Ein OPNV-Sofortprogramm fiir mehr Fahrgiste und weniger CO;

Damit auch die Kommunen in die Lage versetzt werden, einen angemesse-
nen Anteil zu Ubernehmen, sollten Instrumente der NutznieRerfinanzierung
rechtlich abgesichert und umgesetzt werden, wie z. B. eine Nahverkehrsab-
gabe, Arbeitgeber-/ Verkehrserzeugerabgaben oder eine City-Maut [6, 7].

Die Bereitstellung entsprechender Mittel ist fir den Bereich des Klimaschut-
zes nichts Ungewohnliches. So wurden fur den Ausbau erneuerbarer Ener-
gien im Stromsektor Uiber die Erneuerbare-Energien-Umlage zuletzt ebenfalls
ca. 23 Mrd. Euro p. a. bereitgestellt. Seit der Abschaffung dieser Umlage er-
folgt die Finanzierung aus dem allgemeinen Haushalt.

Arbeitsbedingungen fiir OPNV-Personal verbessern

Wie in vielen anderen Branchen existiert auch im OPNV ein grundlegender
Personalmangel. Die personellen Engpasse flihren dazu, dass schon das jet-
zige Angebot in vielen Stadten und Regionen nicht aufrechterhalten werden
kann. Aktuell werden in vielen Stadten Fahrplanangebote reduziert, da nicht
gentigend Fahr- oder Werkstattpersonal zur Verfligung steht. Ursachlich sind
aulergewdhnlich hohe und langanhaltende Krankenquoten (bis zu 20 % pro
Jahr) und Uberdurchschnittliche Fluktuationen, die wiederum ihre Ursache
auch in den Arbeitsbedingungen haben. Wird der aktuelle und zu erwartende
Personalmangel nicht behoben, kénnen das OPNV-Sofortprogramm und
auch der langfristige Ausbau scheitern. Die notwendigen Verbesserungen
beziehen sich auf die Themenfelder: Entlohnung, Dienst- und Schicht-
plane, Arbeitszeitregelungen, Urlaubsanspriiche, Image des Berufs, der
Firmen und der Branche insgesamt [8, 9].

Verkehrssystem der Zukunft strategisch planen

Die zum Erreichen der Klimaneutralitat im Verkehrssystem notwendigen
Mafnahmen sind nicht nur umfangreich, sondern in ihrem Zusammenwirken
auch sehr komplex. Daher lasst sich dieses Ziel nicht mit einer blof3en Anei-
nanderreihung von EinzelmaRnahmen erreichen. Es gehort zu den ersten
Schritten, ein strategisches Zielbild tber das klimaneutrale Verkehrssystem
der Zukunft zu entwickeln. Ein solches Zielbild muss nicht nur alle Verkehrs-
arten einbeziehen, sondern auch umfassend alle relevanten Ziele, d. h. alle
wesentlichen Wirkungsbereiche des Verkehrs (v. a. soziale Teilhabe, Um-

-29-



Thorsten Ebert, Carsten Sommer, Melanie Herget, Ramoén Briegel, Jori Milbradt

welt, Klima, Ressourcenverbrauch, Stadt- und Raumqualitat) berlcksichti-
gen. Die Erarbeitung strategischer Zielbilder fur das Verkehrssystem ist auf
allen foderalen Ebenen notwendig. Besonders der Bund sollte statt einer nicht
dem Stand der Technik entsprechenden reinen Infrastrukturplanung (Bun-
desverkehrswegeplanung — BVWP) eine integrierte, strategische Verkehrs-
planung durchfiihren, die sich an den beschlossenen Nachhaltigkeitszielen
orientiert.®

Mit Angebotsoffensive sofort beginnen

Die Klimaschutzziele im Sektor Verkehr sind nur mit einem konsequenten
Ausbau des OPNV-Angebots erreichbar (aktuelle Hinweise dazu in [10]). In
stadtischen Verdichtungsgebieten eignen sich fir die schnelle Angebotsof-
fensive vor allem: Dichte Takte nicht nur tagsiiber, sondern auch abends
und an Wochenenden, verlangerte Betriebszeiten, ein durchgdngiges
OPNV-Angebot auch nachts, die Beschleunigung des OPNV sowie Mo-
bilitatsstationen.

Im Iandlichen Raum werden schnelle Verbesserungen im Angebot mdglich
durch dichte Takte nicht nur tagsiiber, sondern auch abends und an Wo-
chenenden, verldngerte Betriebszeiten, die Ausweitung von Schnell-
busangeboten und eine Ausweitung der P&R Angebote [11].

Fir die nur langfristig umsetzbaren Mafinahmen sollte kurzfristig zumindest
mit der Vorbereitung und Planung begonnen werden. Dabei wiederum hilft
die Erarbeitung strategischer Zielbilder, zu denen auch priorisierte MalRnah-
menplane und ein geeignetes Monitoringsystem gehdren.

Tarifsystem systematisch weiterentwickeln

Das Deutschlandticket stellt eine grundlegende Verbesserung des OPNV-Ta-
rifsystems dar (Vereinfachung fir die Fahrgaste, attraktiver Preis). Die bisher

3 Ein aktuelles Beispiel fiir einen solchen integrierten Ansatz auf kommunaler
Ebene stellen die Ergebnisse der Themenwerkstatt Mobilitat im Klimaschutz-
beirat der Stadt Kassel dar [14]. Sie bestehen aus einer langfristigen Vision fir
die Gesamtstruktur des Verkehrssystems Uber alle Verkehrssysteme hinweg,
einer Manahmenliste und einer ersten groben Wirkungsabschétzung. Ahnlich
ist Leipzig mit der ,Mobilitatsstrategie 2030 vorgegangen, wobei dort ein we-
sentlich umfangreicherer Partizipationsprozess erfolgte [15].
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regional unterschiedlichen Nutzungsbedingungen/Tarifmerkmale des
Deutschlandtickets (z. B. Mithahmeregelungen) sollten jetzt bundesweit ver-
einheitlicht und das Ticket auch als ,,Institutionenticket* etabliert werden.
Hierzu gehoren neben der schon geltenden Jobticket-Regelung auch Verein-
barungen zu Semester-, Sozial- und Mietertickets. Dartiber hinaus sollten die
Ticketangebote fiir Gelegenheitsnutzende systematisch weiterentwickelt
werden, wie z. B. durch Rabattmodelle analog der Bahncard®. Ein aktuelles
Beispiel ist die SparCard des Nordhessischen Verkehrsverbundes. Fir einen
Preis von 9 € pro Monat wird ein Rabatt von 50% auf Einzeltickets gewahrt.
Im Bereich der Tickets und der Reiseinformation ist zudem die Digitalisie-
rung und die damit verbundene Vereinfachung fur die Nutzenden weiter vo-
ranzutreiben.

Mobilitdt managen

Um den Alltagsverkehr in klimafreundlichere Bahnen zu lenken, genligt nicht
allein der Blick auf die formalen Zusténdigkeiten fiir das OPNV-Angebot und
die entsprechenden Infrastrukturen. Als sehr hilfreich haben sich auch die
verschiedenen Ansitze des Mobilitaitsmanagements erwiesen, die in
bundesweiten Férderprogrammen wie ,effizient mobil®, ,Mobil.Pro.Fit* , ,mo-
bil gewinnt® und ,Gute Wege zur guten Arbeit“ erprobt und evaluiert wurden
[12, 13].

Das Instrumentarium sollte ausgebaut und im Fall groRer Verkehrserzeuger
ein verpflichtendes Mobilitdtsmanagement vorgeschrieben werden. Bei der
Planung von neuen Wohn- oder Gewerbegebieten ist sicherzustellen, das mit
Baubeginn sowohl ein geeignetes OPNV-Angebot als auch erganzende Mo-
bilitdtsangebote (z. B. Car-/Bikesharing) zur Verfigung stehen.

OPNV-Sofortprogramm im Uberblick

Die folgende Tabelle zeigt das OPNV-Sofortprogramm und beinhaltet somit
vorrangig die Maflnahmen, die kurzfristig umsetzbar sind. Auch wenn es da-
bei vorrangig um Fahrgaststeigerungs- und CO2-Minderungspotenziale geht,
ist zu beachten, dass das Erreichen der weiteren verkehrspolitischen Ziele —

4 Entsprechende Tarifmodelle wurden u. a. im Forschungsprojekt FlexiTarif unter-
sucht [16].
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wie z. B. soziale Teilhabe, ErschlieRung landlicher Raume, lebenswertere
Stadte, weniger Verkehrsbelastung, Larmreduzierung und Flachengerechtig-
keit — durch diese MaRnahmen ebenfalls positiv beeinflusst werden.

In diesem Beitrag werden besonders die kurzfristig (innerhalb der nachsten
zwei bis drei Jahre) umsetzbaren MaRnahmen in den Vordergrund gestellt.
Um das Gesamtsystem nicht aus dem Blick zu verlieren, sind aber auch die
MalRnahmen voranzutreiben, die langere Umsetzungszeitraume bendtigen.

Steuerrecht und bei Subven-
tionen streichen und klima-
freundliches Mobilitdtsverhal-
ten finanziell anreizen

MaBnahme Zustandig Ziel

1. OPNV als Pflichtaufgabe defi- |Lander OPNV erreicht deutschlandweit
nieren und mit Mindestbe- ein Mindestniveau (quantitativ
dienstandards kombinieren und qualitativ); OPNV-Ausbau

insb. im landlichen Raum wird
verpflichtend

2. Einheitliche Erreichbarkeits- |Lander OV erhilt groRere Bedeutung bei
vorgaben im OV und MIV der Netzgestaltung und Infra-
schaffen strukturplanung

3. Finanzierung des OPNV aus- |Bund / Lénder /
bauen (20-25 Mrd. €) Kommunen

a. Finanzmittel aus 6ffentlichen OPNV-Ausbau als Baustein zur Kii-
Haushalten auf allen féderalen maneutralitat im Verkehr wird finan-
Ebenen deutlich erhéhen (kurz- Ziell abgesichert
fristig mit Mittelaufwuchs begin-
nen)

b. Instrumente der NutznielRerfi- Neue Finanzierungsquellen er-
nanzierung (und weitere Finan- schlieBen und damit gleichzeitig
zierungsinstrumente) rechtlich Push-MaRnahmen umsetzen
absichern und umsetzen (z. B.

Nahverkehrsabgabe, Arbeitge-
ber-/ Verkehrserzeugerabgabe,
City-Maut, Parkraumbewirt-
schaftung)
4. Klimaschadliche Anreize im |Bund HAttraktivitatsverlagerung“ vom

MIV zum OPNV; finanzielle Absi-
cherung des OPNV-Ausbaus
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MaBRnahme Zustandig Ziel
. Arbeitsbedingungen fiir Verkehrsunter- | Aktueller und zukiinftig wachsen-
OPNV-Personal verbessern  |nehmen der Personalmangel wird redu-
ziert
. Im StraBenverkehrsrecht die |Bund OPNV-Ausbau erhilt in politi-

Ziele Klima- und Umwelt-
schutz, Gesundheit und stad-
tebauliche Entwicklung fixie-
ren

schen Prozessen und Verwal-
tungsentscheidungen hohere Re-
levanz.

. Strategische Zielbilder fiir das

Bund / Lander /

Es entsteht ein umfassendes Ziel-

Verkehrssystem der Zukunft | Kommunen bild mit MaRnahmenplinen; die
auf allen foderalen Ebenen Kommunikation der Verinderun-
entwickeln gen wird vereinfacht und die Ak-
zeptanz dafiir erhoht; iiber ein
Monitoring werden die Umset-
zung der MaBnahmen und die Zie-

lerreichung liberwacht
. Angebotsoffensive stadtische | Aufgabentrda- |Verlagerung weg vom MIV mit ho-
Verdichtungsrédume ger und Ver- hem Nachfragepotenzial bei (zu-

kehrsunter- meist) kiirzeren Wegen

nehmen

Dichte Takte nicht nur tagsuber,
sondern auch abends und an
Wochenenden

Attraktivitatssteigerung insb. auch
fur Gelegenheitsnutzende (direktes
Verlagerungspotenzial weg vom
MIV)

Betriebszeiten verlangern

Attraktivitatssteigerung insb. auch
fur Gelegenheitsnutzende (direktes
Verlagerungspotenzial weg vom
MIV)

Durchgéngiges OPNV-Angebot
auch nachts (insbesondere an
Wochenenden; ggf. mit On-De-
mand-Angeboten)

Attraktivitatssteigerung insb. auch
fir Gelegenheitsnutzende (direktes
Verlagerungspotenzial weg
MIV)

vom

. OPNV beschleunigen (z. B. Be-
vorrechtigung an Signalanlagen,
Ausweitung von Busspuren)

Optimierung des Reisezeitverhait-
nisses zugunsten des OPNV; Effi-
zienzsteigerung des OPNV-Ange-
bots
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MaBnahme Zustandig Ziel

e. Mobilitatsstationen einrichten Angebot fir ,Letzte-Meile-Problem®,
und ausbauen Erhéhung der Flexibilitat bei der Ver-

kehrsmittelwahl

9. Angebotsoffensive lindliche |Aufgabentri- |OPNV passgenau fiir lindliche
Réume ger und Ver-|Raume ausbauen; Attraktivitats-

kehrsunter- steigerung insb. fiir Gelegen-
nehmen heitsnutzende (direktes Verlage-
rungspotenzial vom MIV)

a. Dichte Takte nicht nur tagsiber, Attraktivitatssteigerung insb. auch
sondern auch abends und an fiir Gelegenheitsnutzende (direktes
Wochenenden Verlagerungspotenzial weg vom

MIV)

b. Betriebszeiten verlangern Attraktivitatssteigerung insb. auch
fur Gelegenheitsnutzende (direktes
Verlagerungspotenzial weg vom
MIV)

c. P&R-Angebote ausweiten (Teil-)Verlagerung von langen Pen-
delwegen weg vom MIV

10. Angebotsoffensive On-De- Aufgabentrd- | Attraktivitatssteigerung insb. fiir
mand-Verkehre in Zeiten und |ger und Ver-|Gelegenheitsnutzende (direktes
Réumen geringer Nachfrage |kehrsunter- Verlagerungspotenzial vom MIV)

nehmen

11. Schnellbusangebote deutlich |Aufgabentrd- |Attraktivitatssteigerung fiir Pen-
ausbauen (landesweite, regio-| ger und Ver-|delnde und Gelegenheitsnut-
nale und Stadt'f“he Linien); |kehrsunter- zende durch Reisezeitverkiirzung
Angebotsverstark_ungel:l auf nehmen insbesondere in ldandlichen Ré&u-
neu gebauter Schieneninfra- men (hohes Verl t
struktur e ohes Verlagerungspoten-

zial weg vom MIV)
12. Qualitdtsoffensive im OPNV  |Aufgabentri- |OPNV wird als hochwertiges Ver-
ger und Ver-|kehrsmittel konkurrenzfahiger
kehrsunter- zum MIV
nehmen

13. Ticketangebote weiterentwi- |Bund, Lé&nder,
ckeln Aufgabentri-

ger
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meregelungen) umsetzen

MaBRnahme Zustandig Ziel
a. Deutschlandticket mit einheitli- |Bund, Léander, |Vereinfachung der (bundesweiten)
chen Merkmalen (z. B. Mitnah- | Aufgabentrager | OPNV-Nutzung

Deutschlandticket als Jobticket,
Mieterticket, Semesterticket,
Sozialticket u. A. entwickeln

Finanzierung:
Bund / Lander;

Etablierte Rabattmdglichkeiten flr
Zeitkartennutzende auf Deutsch-

Umsetzung: landticket Ubertragen
Aufgabentrager
und Verkehrs-
unternehmen
c. Ticketangebote fiir Gelegen- Tarifverantwort- | Attraktivitatssteigerung fiir Gelegen-
heitsnutzende systematisch liche (Aufgaben-| heitsnutzende (direktes Verlage-
weiterentwickeln, z. B. durch trager, Ver- [rungspotenzial weg vom MIV)
Rabattmodelle analog zur Bahn-|, o\ ornen.
card
men)

14.

Digitalisierung im Bereich Ti-
cketkauf und Reiseinforma-
tion weiter vorantreiben

Finanzierung:
Bund / Lander;
Umsetzung:
Aufgabentra-
ger und Ver-
kehrsunter-
nehmen

Vereinfachung der OPNV-Nut-
zung insb. fiir Gelegenheitsnut-
zende

15.

Mobilitatsmanagement syste-
matisch fordern und fiir grofe
Verkehrserzeuger verpflich-
tend vorschreiben

Rechtlicher
Rahmen: Bund
| Lander; Um-
setzung: Kom-
munen, Aufga-
bentrager und
Verkehrsunter-
nehmen

OPNV durch nutzungsspezifische
Angebote gezielt attraktiver ma-
chen
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Wie wirkt das Deutschlandticket? - Erste
Erkenntnisse aus der Evaluation

Dr. Till Ackermann

Bei der Verkehrsministerkonferenz (VMK) am 12./13. Oktober 2022 wurde
zur Evaluation des Deutschlandtickets beschlossen: ,Nach zwei Jahren soll
das Gesamtpaket hinsichtlich seiner klimaseitigen, verkehrlichen und fi-
nanziellen Wirkungen evaluiert werden. (...) Diese Einfuhrungsphase von
zwei Jahren soll weiterhin der Evaluation zur Optimierung hinsichtlich der
Vorbereitung einer dauerhaften gesetzlichen Regelung dienen. Das Ge-
setzgebungsverfahren und die dauerhafte Regelung der Ausgleichsmecha-
nismen sind unter Beachtung der Ergebnisse der Evaluation zu erarbei-

“

ten.

Auf der Sitzung der Bund-Lander-Arbeitsgruppe zum Deutschlandticket am
27. Januar 2023 wurde der VDV gebeten, wie beim 9-Euro-Ticket, gemein-
sam mit der der Deutschen Bahn AG die Evaluation durchzufuihren.

Um mit der Evaluation die klimaseitigen, verkehrlichen und finanziellen Aus-
wirkungen sowie eine Basis fiir eine dauerhafte Ausgleichsregelung liefern
zu koénnen, sind organisatorische, technisch-statistische Grundlagen notwen-
dig, die die Ausgabe, Kontrollierbarkeit und die Kontrolle der Tickets sowie
die kurzfristige Meldung und Aufbereitung von Vertriebsdaten betreffen. Es
muss die Entwicklung der verkauften Tickets und ihrer Erlose, sowie die
Nachfrage in Personen und Verkehrsleistung (Pkm) vorliegen, getrennt nach
Ticketarten bzw. Heimat- und Fremdnutzung des Deutschlandtickets.

Dabei ist entsprechend des Beschlusses aus der VMK von besonderer Be-
deutung, eine breite Aufstellung der zur Verfligung stehenden Daten zu er-
reichen, um eine ergebnisoffene Diskussion Uber die konkrete Ausgestaltung
der endgultigen Einnahmeaufteilung nach der Einfihrungsphase unter der
Rettungsschirmsystematik zu ermdéglichen.
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Vor dem Start muss eine ,Nullmessung*” erfolgen. Dann sind fortlaufend (eine
reprasentative Stichprobe von) Nachfragedaten und Marktforschungsergeb-
nisse wie Nutzungshaufigkeiten und Nutzungsmuster der Tickets sowie die
Kauf- und Nichtkaufgriinde und die Verkehrsmittelnutzungsanderungen und
-verlagerungen zu erheben.

Da sich das Ticketangebot mit dem Deutschlandticket dynamisch weiterent-
wickelt, sind diese Veranderungen fortlaufend aufzunehmen, ebenso sind die
unterschiedlichen Phasen zum Ticketstart und bei den Ticketmedien entspre-
chend abzubilden (Ubergangsphase mit diversen Medien vrsl. bis
31.12.2023, danach Standard eTicket auf Chipkarte oder Barcode auf Smart-
phone).

Das Befragungskonzept, das die Nutzungshaufigkeit des Deutschland-Ti-
ckets primar abdecken soll, umfasst verschiedene Bausteine der Marktfor-
schung, die bevolkerungsreprasentativ fir jedes Bundesland und unter-
scheidbar fir Neu-, Nicht- und Bestandskunden angelegt werden soll. Dabei
ist zu unterscheiden, ob ,echte“ Abo-Neukunden gewonnen werden konnten
und wie sich die unterschiedlichen Gruppen in ihrem Mobilitdtsverhalten un-
terscheiden.

Die Reprasentativitat wird durch bevolkerungsreprasentative Interviews mit-
tels Online-Panel-Befragungen sichergestellt. Durch die Nutzung von Online-
Panels beschrankt sich die Grundgesamtheit auf Personen ab 14 Jahre mit
ausreichenden Deutschkenntnissen, die in Privathaushalten wohnen. Fir die
Hochrechnung ist eine Abschatzung auf die Grundgesamtheit sowie auf die
Gesamtbevoélkerung erforderlich. Deshalb sind zusatzlich zur Panelerhebung
Evaluationsmessungen fur bestimmte Personengruppen erforderlich.

In der Marktforschung werden folgende Themen bzw. Untersuchungsfragen
behandelt:

= Wahrnehmung des Tickets in der Bevdlkerung

= OPNV-Nutzung, OPNV-Ausgaben (insgesamt, Abo, Deutschlandticket)

= Ticketkdufe und Neukunden: Ticketarten (inkl. Kaufanteile und Kaufer
Deutschlandticket), Vertriebskanale, Ticketvarianten und -formate

= Tarif- und Vertriebskanalwechsel: Tickets / Vertriebskanale / Verkaufer
= Nutzungsgriinde und -barrieren
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= Kindigungsabsicht und -verhalten

= Zufriedenheit mit dem Deutschlandticket und OPNV, Weiterempfehlung
und Preisimage Deutschlandticket

= Haufigkeit OPNV-Fahrten (tagesscharf)

= Fahrverhalten anhand letzter Fahrt des Monats (Nutzungsanlasse,
Gruppengrofde, Entfernungen, genutzte VM je Teilstrecke, Substitution
von Fahrten/VM und induzierter Verkehr), OPNV-Nutzung auRerhalb
des Verbunds / Gliltigkeitsbereiche des Abos, Geo-Koordinaten Start
und Zielpunkte Fahrt/OPNV-Anteil/SPNV-Anteil)

= Soziodemographie (inkl. PLZ-Zuordnung Heimatverbund)

Die bundesweit reprasentative Marktforschung gliedert sich in verschiedene
Phasen.
= Nullmessung (Basiserhebung vor Marktstart des Deutschlandtickets)

e ab 25.03.2023, Nutzungsmuster OV und andere Modi, Ticketnut-
zungen etc.

e Berucksichtigung Vorverkauf, Kaufabsichten
e Stichprobengrofie 24.000

= |nitialmessung Deutschlandticket (Erhebung ca. 7 Monate)
e ab 01.05.2023

e Gesamte Fragestellungen, Anpassung an Ubergangsszenarien
und Ticketmedien sowie sich andernde Ticketangebote

e Stichprobengrofie: Mai bis Juni 21.000, Juli bis September 21.000,
September bis Dezember 19.500

= Evaluationsmessung Deutschlandticket
e Vrsl. 01.01.2024 bis 31.12.2024
e Gesamte Fragestellungen
e Stichprobengrofie je Quartal 19.500

Die Anforderungen der Auswertbarkeit und der Erhebungsékonomie be-
stimmten die erforderliche StichprobengréRe. Folgende Eigenschaften des
Stichprobensatzes werden dabei gewahrleistet:

= Reprasentativitat und Auswertbarkeit fir jedes Bundesland fiir Nullmes-
sung und jedes Quartal
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= Reprasentativitat und Auswertbarkeit fir Regionen (RegioStar), die gro-
Ren Verbinde und Verkehrsunternehmen fiir Nullmessung und jedes
Quartal

= Reprasentativitat und Auswertbarkeit fur kleinere Verbiinde und VUs auf
hdherer Aggregationsebene (z.B. Jahr) bzw. auf Anforderung mit optio-
naler Aufstockung

= leicht disproportional geschichteter Stichprobenansatz nach Bundeslan-
dern (reprasentativer Proporz durch Gewichtung in der Auswertung)

= mindestens 300 anfallende Falle fur die kleinsten Bundeslander (Bre-
men, Saarland)

Als zweiter Baustein der Marktforschung, insbesondere fur die genaue Er-
mittlung von Umsteige- und Klimawirkungen wird zusatzlich ein Mobilitatstra-
cking mit reprasentativer Panel-Stichprobe und freiwilligem Smartphone-Tra-
cking durchgefuhrt.

Das Mobilitatstracking erfolgt durch eine freiwillige, und damit datenschutz-
konforme Nutzung einer Trackingsoftware, die als passive Messung per
Smartphone-App die automatische Erkennung aller genutzten Verkehrsmittel
ab 0 km sicherstellt. Sie liefert Informationen zu Verkehrsmitteln (Distanz,
Dauer, Geschwindigkeit) fiir folgende Modi: Zug, U-Bahn, Tram, Bus, Flug-
zeug, Pkw, Fahrrad und ,zu Ful* sowie zu Umstiegen und Aufenthalten.

Es soll eine Verknlpfung der gemessenen Daten mit Befragungsdaten per
Mobilitatstagebuch in einem Panel und Einbeziehung von soziodemographi-
schen und verhaltensbezogenen Merkmalen (z.B. Ticketnutzung) erfolgen.
Dabei sind Fragen aus der bundesweiten Marktforschung zur Evaluation zu
verwenden, um eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse herzustellen.

Die Ergebnisse der Marktforschung sind — in einem eigenen Arbeitsbaustein
— mit den Ergebnissen weiterer Erhebungen zur Evaluation des Deutschland-
tickets aber auch weiterer Datenquellen wie z.B. der Erhebung Mobilitat in
Deutschland (MiD) und Erhebungen von DESTATIS aufzubereiten und z.B.
in ihrer Klimawirkung (z.B. auf Basis von TREMOD-Emissionsdaten) zu be-
werten. Dariiber hinaus sind die Ergebnisse in eine Simulation der Nachfrage
zur Ermittlung der finanziellen Wirkungen von Einnahmeaufteilungsmodellen
zu Ubertragen.
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Wie wirkt das Deutschlandticket? —
Erste Erkenntnisse aus der Evaluation

Diese methodische Zusammenfassung beschreibt den Sachstand vor dem
Beginn der Marktforschung. Im Vortrag werden erste Ergebnisse vorgestellt.
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Wirkungen eines lokal begrenzten
kostenfreien offentlichen Verkehrs unter
Einfluss der Coronapandemie

Niklas Hoing, Dr. Conny Louen

ZUSAMMENFASSUNG

Die Coronapandemie fiihrte in Deutschland und weltweit zu weitreichenden
Mobilitatsverédnderungen. Insbesondere der 6ffentliche Verkehr (OV) ver-
zeichnete massive Einbriiche des Fahrgastaufkommens. Neben verschiede-
nen anderen MaRnahmen kénnen Anpassungen am Tarif fir eine Attraktivie-
rung des OV sorgen. Auch die komplette Abschaffung von Kosten fiir die Nut-
zenden fuhrt nachweislich zu einem Wachstum der Fahrgastzahlen. Die Stadt
Monheim am Rhein fiihrte mit Beginn der Pandemie den kostenfreien OV fiir
alle Einwohnenden in Monheim am Rhein ein. Im Rahmen einer Studie, die
auf Basis einer reprasentativen Haushaltsbefragung jahrlich das Mobilitats-
verhalten der Bevolkerung der Stadt Monheim am Rhein evaluiert, kann die
Wirkung der MaRnahmen unter Einfluss der Coronapandemie analysiert wer-
den. Im Gegensatz zu anderen Stadten, in denen die OV-Nutzung pandemie-
bedingt stark zurlickgegangen ist, konnte Monheim am Rhein sogar fiir eine
Steigerung der OV-Nutzung sorgen. So liegt der OV-Modal-Split-Anteil im
Binnenverkehr wahrend keines Befragungsdurchgangs unter dem Wert vor
Einfihrung des kostenfreien OV. Die positive Wirkung auf die OV-Nutzung
kann vor allem bei Haushalten mit niedrigem Einkommen sowie auf Freizeit-
und Einkaufswegen nachgewiesen werden. Zudem zeigt sich, dass insbe-
sondere Personen ohne OV-Zeitkarte vor Einfiihrung des kostenfreien OV
nun einen héheren Anteil ihrer Wege mit dem OV tétigen. Das kostenfreie
Angebot, das einen hohen Zuspruch in der Bevolkerung der Stadt hat, kann
dazu fiihren, dass Wege des motorisierten Individualverkehrs (MIV) durch
OV-Wege ersetzt werden, es substituiert jedoch auch FuR- und Radwege.
Um hoéhere Wirkungen zugunsten des Umweltverbunds zu erzielen, kénnten
zusatzliche Push-MalRnahmen wie beispielsweise eine Parkraumbewirtschaf-
tung notig sein.
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1 Einleitung

Nicht erst seit Einfiihrung des 49-Euro-Tickets sind vergiinstigte und verein-
fachte Tarife Werkzeuge zur finanziellen Entlastung der Burgerinnen und Buir-
ger und zur Férderung des offentlichen Verkehrs (OV). Auch das Angebot
eines kostenfreien OV wird immer wieder diskutiert und erprobt, da es neben
der attraktiven Wirkung auf Fahrgaste die kostenintensive Tarif- und Ver-
triebsstruktur obsolet macht. Beispiele dafiir sind die estnische Stadt Tallin
oder auch Luxemburg, wo im gesamten Land der OV kostenlos angeboten
wird. Verkehrliche Wirkungen des kostenfreien OV wurden bislang nur auf
aggregierter Ebene in Form von Fahrgastzahlen oder stichprobenartiger Be-
fragungen erfasst, es fehlen reprasentative Mobilitatsbefragungen zu Mobili-
tatsverhaltensanderungen. Des Weiteren wurden in vielen Projekten im Zuge
der Einfilhrung des kostenfreien OV zusétzlich weitere Push- und Pull-MaR-
nahmen durchgefihrt, sodass die Wirkungsevaluation abhangig von ver-
schiedenen anderen verkehrlichen MaRnahmenpaketen ist. Grundsatzlich
zeigen die bestehenden Studien aber, dass die Kostenfreiheit einen positiven
Effekt auf die Nutzung des OV hat.

Die zwischen Diisseldorf und Koln liegende Mittelstadt Monheim am Rhein
ermdglicht seit 2020 allen Einwohnenden der Stadt die kostenfreie Nutzung
des OV innerhalb des Tarifgebiets (TG 73) in Monheim am Rhein und der
Nachbargemeinde Langenfeld. Seitdem werden jahrlich Haushaltsbefragun-
gen durchgefiihrt, um Anderungen im Mobilitétsverhalten zu erfassen. Neben
einem Wegetagebuch enthalten diese auch Fragen zu subjektiven Einschat-
zungen verschiedener Aspekte des kostenfreien OV. Bei der Analyse der Da-
ten stehen folgende Fragestellungen im Vordergrund:
e Wie wirkt sich die Kostenfreiheit auf die OV-Nutzung im Allgemeinen

und spezifisch fur verschiedene Nutzendengruppen, Wegezwecke
und andere Wegeeigenschaften aus?

e Konnten trotz der Coronapandemie neue Nutzende hinzugewonnen
werden?

e Wie verandert sich die Nutzung des OV auf Wegen, die auRerhalb
des Geltungsbereichs des kostenfreien Tickets verlaufen?

Problematisch fir die Interpretation der Ergebnisse ist die Tatsache, dass die
Einfiihrung des kostenfreien OV nahezu zeitgleich mit dem Ausbruch der
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Coronapandemie einherging. Deshalb mussen die Ergebnisse immer vor
dem Hintergrund der pandemiebedingten Auswirkungen interpretiert werden.

Aus diesem Grund beschreibt Abschnitt 2 neben der Vorstellung von beste-
henden Studien zu Wirkungen des kostenfreien OV zunéchst Untersu-
chungsergebnisse zu pandemiebedingten Mobilitdtsverhaltensanderungen.
Abschlieltend erfolgt eine Vorstellung des Untersuchungsgebiets sowie der
Methodik in Abschnitt 4. Der folgende Abschnitt fasst die wichtigsten Ergeb-
nisse der Untersuchungen aus Monheim am Rhein zusammen, bevor dann
das Fazit die Erkenntnisse blindelt und versucht, die zuvor gestellten For-
schungsfragen zu beantworten.

2 Grundlagen

2.1 Bestehende Studien zur Wirkung von Kostenfreiheit im
ov

Wirkungsevaluationen des kostenfreien OV existieren bereits in groRer Zahl,
allerdings konzentrieren sich diese zu einem groRRen Teil nur auf die Veran-
derungen der Fahrgastzahlen oder basieren auf Experimenten oder nichtre-
prasentativen Befragungen von spezifischen Nutzendengruppen. Des Weite-
ren setzten einige Stadten (z.B. Hasselt [1]) mit Einfuhrung der Kostenfreiheit
auch eine deutliche Angebotsausweitung um, sodass mehrere Wirkungskom-
ponenten zusammenspielten. Zusammengefasst ermdglichen die bestehen-
den Studien jedoch folgende Erkenntnisse:

1. Die deutsche Bevélkerung bewertet den kostenfreien OV iiber-

wiegend positiv und geht von einer signifikanten Anderung ihres
personlichen Mobilitatsverhaltens aus [2]:
Rund 72 % der Deutschen befurworten die Einfihrung eines kosten-
freien OV. Subjektiv gehen die Befragten davon aus, die Anzahl der
Fahrten im OV bei einer Kostenfreiheit um ca. 230 % zu steigern.

2. Eine Kostenfreiheit fiihrt in der Regel zu hoheren Fahrgastzahlen
im OV:
Ein Grofteil der betrachteten Studien bestatigt, dass die Fahrgastzah-
len durch Einfiihrung der Kostenfreiheit steigen (z.B. [3,4]). Dabei
kdénnen die Steigerungen in einigen Systemen so hoch ausfallen,
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dass das bestehende System fiir die hohen Fahrgastzahlen nicht aus-
reicht [5]. Eine Studie aus Brissel kommt zu dem Ergebnis, dass die
Kostenfreiheit nur bei Personen, die das OV-Angebot gut kennen, po-
sitive Wirkungen beziiglich der OV-Nutzung verantwortet [6].

3. Die Wirkung der Kostenfreiheit ist abhéngig von der Zielgruppe,
der Reisegeschwindigkeit im OV sowie des vorherigen Preisni-
veaus:

Das Beispiel Tallin zeigt, dass die Fahrgastzahlen, wahrscheinlich
aufgrund der schon zuvor glnstigen Preise, nur in einem sehr gerin-
gen Mal steigen [4]. Ist der OV deutlich langsamer als alternative
Verkehrsmittel, hat eine Kostenfreiheit nur eine geringe Wirkung [7].
Eine Untersuchung der Mobilitdt von Studierenden nach Einfiihrung
der Kostenfreiheit in Catania belegt, dass diese besonders sensibel
reagieren und eine starke Veranderung im Modal Split zugunsten des
OV zu beobachten ist [3].

4. Eine temporire Kostenfreiheit kann zu einer langfristigen Ande-
rung des Mobilitdtsverhaltens fiihren [8]:
Ein Teil der Personen, die Uber einen Experimentalzeitraum Uber ei-
nen kostenfreien Zugang zum OV verfiigten, haben nach Ende der
Kostenfreiheit den OV weiterhin haufiger genutzt als die Vergleichs-
gruppe.

5. Es gibt Hinweise darauf, dass ein kostenfreier OV zu induzierten
Wegen im OV fiihrt [9, 10]:
Induzierter Verkehr aufgrund von Kostenfreiheit im OV wurde zwar
bisher noch nicht direkt nachgewiesen, da die Identifikation von indu-
zierten Wegen nur bei direkter Befragung der Verkehrsteilnehmenden
zu ihrer Wegeabsicht mdglich ist. Erhobene Daten aus bestehenden
Studien deuten aber darauf hin, dass ein kostenfreier OV zu induzier-
ten Wegen fuhrt.

Es fehlen reprasentative Studien zu den Wirkungen eines kostenfreien OV,
die kurzfristige und langfristige Mobilitatsverhaltensanderungen auf Basis ei-
nes gemessenen Mobilitdtsverhaltens bewerten und einordnen.

2.2 Auswirkungen der Coronapandemie auf die Mobilitat

Die Coronapandemie beeinflusste das Mobilitdtsverhalten direkt und hat wei-
terhin einen indirekten nachhaltigen Einfluss auf das heutige Mobilitatsver-
halten. Da die Einflihrung der Kostenfreiheit mit dem Beginn der Pandemie
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einherging, ist es notig, die Ergebnisse vor dem Hintergrund der pandemie-
bedingten Mobilitatsveranderungen zu betrachten.

Die Wirkungen der Coronapandemie wurden in verschiedenen Studien Uber
lange Zeitraume vom Frihjahr 2020 bis in das Jahr 2022 evaluiert. So lieRen
sich z.B. die Mobilitdtsverdanderungen Uber Mobilfunkdaten kontinuierlich
messen und deren Zusammenhang mit den bestehenden Corona-Inzidenzen
und den davon abhangigen Einschrankungen herstellen [11, 12]. Dabei mes-
sen Mobilfunkdaten Mobilitdtsveranderungen von Personen, die ein Mobilge-
rat bei sich tragen und zwischen Einwahlpunkten im Mobilfunknetz wechseln.
Die Auswertungen zeigen, dass die Coronapandemie mit ihrer variierenden
Inzidenz auch schwankende Mobilitatsveranderungen tber ihren Verlauf ver-
ursacht. Insbesondere in den Wintermonaten sind die Personen, auch auf-
grund der weiterreichenden Einschrankungen weniger mobil. In den Spat-
sommermonaten unter geringeren Einschrankungen liegen die Mobilitatsra-
ten teilweise Uber dem Niveau von vor Corona.

Auch die Auswertung der Fahrgastzahlen im OV zeigt, dass diese abhangig
von den Phasen der Pandemie waren und beispielsweise zu Beginn der Pan-
demie im April 2020 um durchschnittlich 70% zurtickgingen. In anderen Pha-
sen ist eine Erholung der Fahrgastzahlen zu beobachten [13].

Die bekannte MOBICOR-Studie [14] zeigt, dass die Tageskilometer, die Un-
terwegszeit und die durchschnittliche Wegeanzahl pro Tag in allen Alters-
gruppen nach Beginn der Coronapandemie zurtickgingen. Griinde dafir wa-
ren vor allem der Wegfall von Wegen, zum Beispiel aufgrund von temporaren
Schulschliefungen, Homeoffice oder Schliefungen von Freizeiteinrichtun-
gen. Des Weiteren wurden Verschiebungen im Modal Split vor allem zu Las-
ten des OV nachgewiesen (vgl. Abbildung 1). Die grofte Verschiebung wies
dabei die Gruppe mit hohem 6konomischem Status auf. Der Riickgang des
OV-Anteils bei der Gruppe mit niedrigem &konomischem Status fiel ver-
gleichsweise gering aus.
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Mai 2017 19% 12% 59% 10%

Mai 2020 27% 1% 56% 6%

Oktober 2020 22% 9% 61% 8%
Mai 2021 24% 1% 58% 7%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mzu Ful mFahrrad MIV (Fahrer und Mitfahrer) ov

Abbildung 1: Entwicklung des Modal Split-Anteils der Wege wahrend der Pande-
mie (Eigene Darstellung nach WZB und infas 2021)

Auch weltweite Studien (z.B. [15]) zeigen ahnliche Tendenzen bei den Mobi-

litatsverhaltensanderungen. Vor allem in den Hochphasen der Pandemie be-

schrankt sich die Mobilitat von Personen auf die notwendigen Wege und der

OV wird gemieden. Diese Erkenntnisse miissen im weiteren Verlauf bei der

Interpretation der Ergebnisse aus Monheim berlicksichtigt werden.

3 Untersuchungsgebiet und Methodik

Die Mittelstadt Monheim am Rhein liegt zwischen Dusseldorf und Leverkusen
an der Ostseite des Rheins. Zum 31. Dezember 2022 lebten dort 46.072 Per-
sonen [16]. Das OV-System der Stadt ist ein reines Bussystem mit 16 Linien.
Ein Grofteil der Verkehrsleistung wird dabei von den Bahnen der Stadt Mon-
heim GmbH (BSM), dem stadtischen Verkehrsunternehmen, erbracht. Neben
den innerstadtischen Verkehren existieren zudem Verbindungen in die Nach-
barstadte Dusseldorf, Langenfeld, Leverkusen und Solingen. Mit den beiden
S-Bahn-Halten Langenfeld (Rhld.) und Langenfeld-Berghausen, die nicht im
Stadtgebiet, aber in der Nahe der Stadtgrenzen liegen, ist Monheim indirekt
an das Schienennetz im Personenverkehr angeschlossen. Insbesondere in
den Jahren vor Einfiihrung des kostenfreien OV erfolgte eine Ausweitung des
Linienangebots sowie die Umsetzung von Taktverdichtungen.

Das Monheim-Ticket, das allen Burgerinnen und Birgern der Stadt Monheim
am Rhein die kostenfreie Nutzung des OV im Tarifgebiet 73 ermdglicht,
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wurde im Frihjahr 2020 eingefuhrt. Die einzige Hirde zu Nutzung ist die
Pflicht zur Aktivierung des Tickets. Dies ist online oder personlich im Buirger-
biiro maéglich. Das Tarifgebiet 73 umfasst die Gemeinden Monheim am Rhein
und Langenfeld. Die Burgerinnen und Birger der Stadt Monheim am Rhein
kénnen also den OV sowohl in Monheim am Rhein als auch in Langenfeld
kostenfrei nutzen. Personen, die eine Zeitkarte mit erweitertem Gultigkeits-
bereich nutzen, erhielten bis zur Einflilhrung des 49-Euro-Tickets einen Ra-
batt auf diese in Hohe von 40 €.

Als Grundlage zur Evaluation des kostenfreien OV in Monheim am Rhein
dient eine jahrlich durchgefluhrte reprasentative Haushaltsbefragung im De-
sign des Systems reprasentativer Haushaltsbefragungen (SrV) der TU Dres-
den [17]. Die letzte reguldre Erhebung vor Einfilhrung des kostenfreien OV
fand im Jahr 2018 statt. Seit Einflhrung des kostenfreien Tickets im Friihjahr
2020 wurden jahrlich weitere Befragungen in den drei Herbstmonaten Sep-
tember bis November durchgefiihrt. Auf diese Weise ermdglichen die Daten
ein kontinuierliches Monitoring des Mobilitdtsverhaltens der Bevdlkerung von
Monheim am Rhein.

Der erhobene Datensatz beinhaltet Informationen auf Haushalts-, Personen-
und Wegeebene und umfasst sowohl standardisierte als auch auf den spezi-
fischen Sachverhalt des kostenfreien OV zugeschnittene Fragen. Somit er-
moglicht dieser Datensatz Auswertungen zur Veranderung von Einstellungen
und Haltungen der Befragten sowie zum tatsachlich gemessenen Mobilitats-
verhalten.

Neben der Bericksichtigung der pandemiebedingten Einflisse bei der Be-
ricksichtigung der Daten, sind bei den Daten aus 2022 zudem die Sperrun-
gen der S-Bahn zwischen Langenfeld und Koln relevant.

4 Ergebnisse

Im Folgenden sind die wesentlichen Ergebnisse der Auswertungen der SrV-
Haushaltsbefragung dargestellt. Grundsatzlich zeigt die reprasentative Befra-
gung, dass eine deutliche Mehrheit der Bevolkerung das Angebot des kos-
tenfreien OV positiv bewertet. Uber 90 % der Befragten bewerten das Ange-
bot tber alle Nacherhebungsjahre als gut oder sehr gut. Dies zeigt, dass auch
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OV-Gelegenheitsnutzende und -Nichtnutzende hinter diesem Angebot ste-
hen. Auch der Anteil der Personen, der nun liber eine Zeitkarte verfugt (86 %,
davon mehr als 70 % Monheim-Ticket), deutet darauf hin, dass ein potentiel-
les Interesse bei einem Grofteil der Bevolkerung besteht. Subjektiv geben im
Jahr 2022 etwa 38 % der Befragten an, den OV aufgrund der Kostenfreiheit
haufiger zu nutzen (2020 waren es nur 24 %), 58 % sehen keine Verande-
rung in ihrer OV-Nutzung. Auch die subjektive Einschétzung der Nutzungs-
haufigkeit des PKW zeigt, dass tUber den Verlauf der Coronapandemie deut-
lich weniger Personen angeben, den PKW taglich oder fast taglich zu nutzen
als 2018. Die Nutzung verschiebt sich auf die gelegentliche Nutzung an ei-
nem bis zwei Tagen pro Woche bzw. an drei bis vier Tagen pro Woche. Bei-
spielsweise gibt 2018 gut die Halfte der Befragten an, den PKW taglich oder
fast taglich zu nutzen, 2020 liegt dieser Wert bei 39 % und sinkt bis auf 33 %
im Jahr 2022. Diese Veranderung kann grundsatzlich auch mit einer geringe-
ren Wegeanzahl aufgrund von Homeoffice oder wegfallenden Wegen be-
grindet werden. Die Nutzungshaufigkeit des Fahrrads verandert sich dage-
gen nur marginal.

Die durchschnittliche Wegeanzahl der Personen am Wohnort liegt in den drei
Nacherhebungsjahren 2020 bis 2022 (schwankend zwischen 3 und 3,2 We-
gen pro Tag) unter dem Wert von 2018 (durchschnittlich 3,5 Wege pro Person
und Tag). Hier zeigt sich eine deutliche Auswirkung der Coronapandemie.
Der Unterschied ist insbesondere in den tendenziell mobileren Altersgruppen
von 25 bis 45 Jahren ausgepragt. AuRerdem ist der Rickgang der durch-
schnittlichen Wegeanzahl vor allem auf einen Rickgang der Arbeits- und
Ausbildungswege zurtickzufuhren.

Fiir die Betrachtung der Auswirkungen des kostenfreien OV ist insbesondere
die Modal-Split-Veranderung im Tarifgebiet 73 interessant. Diese ist in Abbil-
dung 2 dargestellt und zeigt, dass sich neben geringen Anderungen des Rad-
Modal-Split-Anteils vor allem die Anteile der FuRwege, MIV-Wege und OV-
Wege &ndern. FuRR- und OV-Wege liegen in allen Folgejahren anteilig tiber
dem Wert aus 2018. Insbesondere der Anteil der OV-Wege verdoppelt sich
nahezu bis 2022. Dagegen geht der MIV-Anteil von 47 % im Jahr 2018 auf
34 % 2022 zuruck. Dieser Wert liegt in allen Folgejahren niedriger als beim
Status Quo.
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2018 (n=3663) 31% 17% 47% 5%
2020 (n=3678) 37% 22% 35% 7%
2021 (n=3779) 35% 19% 39% 7%
2022 (n=3946) 39% 18% 34% 9%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
mZuFul mFahrrad =MIV ~ OV

Abbildung 2: Entwicklung des Modal-Split-Anteils der Wege im Binnenverkehr des
Tarifgebiets 73 nach Erhebungsjahr (Eigene Darstellung)
Bei Quell- und Zielwegen in das Tarifgebiet 73 hinein oder heraus sieht die
Modal-Split-Verteilung grundsétzlich anders aus. Hier liegt der OV-Anteil
2022 (18 %) unter dem Wert von 2018 (20 %), kann sich aber verglichen mit
den Coronajahren (2020: 14 %, 2021: 16 %) wieder etwas erholen. Der MIV-
Anteil dagegen bleibt iber den gesamten Zeitraum nahezu gleich. Nach einer
geringen Zunahme wahrend der zwei Coronajahre, entspricht dieser im Jahr
2022 wieder exakt dem Wert aus 2018. Ahnliches gilt fiir FuR- und Radwege.

Die Modal-Split-Verteilung der Verkehrsleistung in Monheim am Rhein ver-
andert sich Uber den Beobachtungszeitraum in ahnlicher Weise. So steigt der
Anteil der Lénge von OV-Wegen an der Summe aller Wegeléngen im Binnen-
verkehr des Tarifgebiets von 10 % im Jahr 2018, Gber 12 % in den Jahren
2020 und 2021 auf 14 % 2022. Dieser geringere Anstieg verglichen mit dem
verkehrsaufkommensbezogenen Modal Split deutet daraufhin, dass vor allem
der OV-Anteil kiirzerer Wege gestiegen ist.

Dies bestatigt auch die Analyse des OV-Wegeanteils nach Wegelange.
Grundsétzlich steigt der OV-Anteil bei nahezu allen betrachteten Wegelan-
genkategorien aulRer bei Wegen zwischen 10-30 km in den Nacherhebungs-
jahren verglichen mit 2018 an. Vor allem sehr kurze (<2 km) und kurze
(2-5 km) Wege werden vermehrt mit dem OV durchgefiihrt.

Die Befragten geben an, dass sie den OV in Monheim am Rhein nach Ein-
fuhrung der Kostenfreiheit vor allem fur Einkaufs- und Dienstleistungswege
sowie fUr Freizeitwege haufiger nutzen. Eine haufigere Nutzung auf Arbeits-
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oder Ausbildungswegen wird nur von einem kleinen Anteil der Befragten an-
gegeben.

Neben den Wegeeigenschaften bieten die persdnlichen Merkmale der be-
fragten Personen weitere Einblicke darin, wer durch die Kostenfreiheit sein
Verhalten in besonderem Malie anpasst. So zeigt sich (vgl. Abbildung 3),
dass der OV-Modal-Split-Anteil aller Wege bei allen Einkommensgruppen au-
Rer bei Haushalten mit sehr hohem 6konomischem Status zunimmt. Einen
besonders starken Zuwachs verzeichnen die Haushalte mit sehr niedrigem
O0konomischem Status von 18 % im Jahr 2018 auf 30% 2022.

30% 30%

25%
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25%

0,
20% - 18% 17%16%

15% 13% 13%
1% 10%
10% 8% 8% 79 8% 705 7% oo
° 5% 5% 5%
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Sehrniedrig (2018:  Niedrig (2018 Mittel (2018: Hoch (2018: Sehr hoch (2018:
n=417, 2020: n=521, 2020: n=1697, 2020: n=1311, 2020: n=411, 2020:
n=220, 2021: n=506, 2021: nN=1460, 2021: n=1571, 2021: n=648, 2021:
n=233, 2022: n=386,2022:  n=1315,2022:n=  n=1516, 2022: n=743, 2022:
n=201) n=486) 1475) n=1602) n=855)

mSrv 2018 mSrVv 2020 SrVv 2021 Srv 2022

Abbildung 3: OV-Modal Split-Anteil aller Wege nach ékonomischem Status des
Haushalts und Jahr (Eigene Darstellung)

Bei Betrachtung der Entwicklung des OV-Modal-Split-Anteils nach Alter fallt
auf, dass es nur wenige Unterschiede zwischen einzelnen Altersgruppen gibt.
Lediglich der OV-Anteil der 15-24-Jahrigen liegt 2022 weiterhin leicht unter
dem Anteil von 2018. Der OV-Modal-Split-Anteil aller anderen Altersgruppen,
insbesondere Kinder (< 15 Jahre) und altere Menschen (> 65 Jahren) ver-
zeichnen hohe Zuwéchse. Beispielsweise steigt der OV-Modal-Split-Anteil
von Personen im Alter von 0-14 Jahren von etwa 10 % im Jahr 2018 Uber ca.
12,5 % in den Jahren 2020 und 2021 auf ca. 17 % im Jahr 2022.

Die Daten zeigen auflerdem, dass Personen, die vor Einfihrung des Mon-
heim-Passes Uber keine Zeitkarte verfligten, nach Einfiihrung des Monheim-
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Passes im Binnenverkehr des TG 73 anteilig mehr Wege mit dem OV unter-
nehmen. Personen, die schon zuvor Zeitkarten besessen haben, machen so-
wohl 2021 als auch 2022 anteilig weniger Wege mit dem OV im Binnenver-
kehr als 2018 (vgl. Abbildung 4).

25% 24%

20%

20% 18%

o
o
R

OV-Anteil in %
=)
x

5%
5% 3%
- || [
0%
Keine Zeitkarte  Zeitkarte keine Zeitkarte Zeitkarte vor [keine Zeitkarte Zeitkarte vor

(n=2680) (n=687) vor Einfuhrung  Einfuhrung |[vor Einfihrung Einfilhrung
(n=2616) (n=516) (n=2780) (n=453)

2018 2021 2022

Abbildung 4: OV-Modal-Split-Anteil an den Binnenwegen (TG73) in Abhangigkeit
vom tatsachlichen Zeitkartenbesitz 2018 und dem angegebenen
Zeitkartenbesitz vor Einfiihnrung des kostenfreien OV 2021 und 2022
(Eigene Darstellung)

Die Personen, die angeben, den OV nicht haufiger zu nutzen, wurden gefragt,

was aus ihrer Sicht gegen eine haufigere Nutzung spricht. Hauptgriinde sind

vor allem gesundheitliche Griinde, Komfortgriinde und bevorzugte andere

Verkehrsmittel, v.a. Rad und FuR. Nur wenige Befragte kritisieren das OV-

Angebot in seiner Qualitat und seiner Zuverlassigkeit.

Die zunehmende OV-Nutzung beschrankt sich dabei vorwiegend auf das Ta-
rifgebiet 73. Mehr als die Halfte der Personen, die Uber das Monheim-Ticket
verfligen, geben an, nie ein Anschlussticket fir Fahrten auRerhalb des Tarif-
gebiets zu verwenden. Dies kann einerseits bedeuten, dass es fir diese Per-
sonen keine Wege gibt, die aus dem Tarifgebiet herausfuhren und mit dem
OV getatigt werden kénnen, andererseits kdnnte dies auch ein Zeichen dafiir
sein, dass der Kauf eines Anschlusstickets wieder eine Hiirde darstellt, die
vor dem Hintergrund der Einfachheit der Nutzung des OV innerhalb der Stadt
Monheim am Rhein, Uiberschatzt wird.
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5 Zusammenfassung und Fazit

Obwohl schon eine Vielzahl verschiedener Studien zur Evaluation kosten-
freier OV-Angebote existieren, erméglichen die ausgewerteten Daten aus
Monheim am Rhein ein umfassendes Monitoring der Wirkungen eines kos-
tenfreien OV. Durch die jahrlichen Haushaltsbefragungen kénnen die Wirkun-
gen sowohl bezogen auf die Gesamtbevdlkerung als auch im Zeitverlauf ana-
lysiert werden. Jedoch mlssen die prasentierten Ergebnisse immer im Zuge
der Auswirkungen der Coronapandemie betrachtet werden. Diese hatte vor
allem im Jahr 2020 einen deutlich héheren Einfluss auf das beobachtete Mo-
bilitdtsverhalten an den Stichtagen als die Kostenfreiheit des OV in Monheim
am Rhein. Zudem ist die Bevdlkerung der Stadt nicht reprasentativ fur die
gesamtdeutsche Bevolkerung und der kleine Giltigkeitsbereich nur bedingt
geeignet um die Ubertragbarkeit der beobachteten Wirkungen auf andere
raumliche Kontexte zu ermdglichen. Die Ergebnisse tragen dennoch dazu
bei, die Wirkungen der Kostenfreiheit im OV auf das Mobilitatsverhalten bes-
ser zu verstehen.

Generell steht die Bevilkerung von Monheim am Rhein hinter dem Angebot
des kostenfreien OV und bewertet dies positiver als der bundesdeutsche
Durchschnitt (Vergleich Abschnitt 2.1). Eine breite Unterstutzung existiert
auch durch Personengruppen, die den OV nur selten oder nie nutzen. Diese
hohe Unterstiitzungsrate kann unter anderem damit begriindet werden, dass
die Stadt Monheim am Rhein finanziell gut aufgestellt ist und es im Allgemei-
nen in vielen Bereichen kostenfreie Leistungen (z.B. Stadtbibliothek, kosten-
freie Kitas und Ganztagsschulen) fur die Einwohnenden gibt.

Die Kostenfreiheit hat eine Auswirkung auf das Mobilitatsverhalten in Mon-
heim am Rhein, wenn auch in einem geringeren MaRe als der Durchschnitt
der bundesdeutschen Bevolkerung subjektiv erwartet. Vor dem Hintergrund
der Ergebnisse der MOBICOR-Studie kann vermutet werden, dass die posi-
tiven Wirkungen auf die OV-Nutzung ohne die Coronapandemie stérker aus-
gefallen waren. Es liegt aber dennoch nahe, dass die Wirkung der Kosten-
freiheit durch die deutsche Bevdlkerung i.d.R. Uberschatzt wird (vgl. Abschnitt
2.1). Trotzdem kénnen Modal Split-Verschiebungen zugunsten des OV nach-
gewiesen werden. Wie hoch der Anteil der MIV-Wege ist, die durch OV-Wege
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ersetzt werden, kann nicht exakt ermittelt werden, da Verschiebungen der
Verkehrsmittelnutzung zwischen allen Verkehrsmitteln beobachtet werden
kénnen. Die Modal-Split-Veranderungen unter Einordnung durch die
MOBICOR-Daten deuten jedoch daraufhin, dass Personen auch MIV-Wege
durch OV-Wege ersetzen. Aulerdem geben die Befragten an, vor allem MIV-
Wege durch OV-Wege zu ersetzen.

Grundsatzlich wirkt die Kostenfreiheit auf verschiedene Personengruppen
unterschiedlich: So steigt vor allem die Nutzung bei Haushalten mit niedrigem
o6konomischem Status und bei sehr jungen Altersgruppen und alteren Men-
schen. Auf diese Weise ist die Kostenfreiheit auch ein potentielles Werkzeug
zur sozialvertraglichen Verkehrswende. Auf der anderen Seite knnen insbe-
sondere Personen, die zuvor keine OV-Zeitkarte besalen, in hdherem Mafe
dazu animiert werden, den OV zu nutzen. Dies ist ein Zeichen dafiir, dass
eine Kostenfreiheit die Nutzungshiirde, die durch den Kauf eines Tickets be-
steht, Uberwindet und so auch einen Erstkontakt von MIV-Captives mit dem
OV erméglicht. Langfristig kénnen so neue Nutzendengruppen erreicht und
madglicherweise auch gebunden werden.

Daneben fuhrt eine Kostenfreiheit auch zu einer Substitution von Fahrrad-
oder Fullwegen. Zwar gibt ein geringerer Anteil an Personen an, Ful3- und
Radwege durch OV-Wege zu ersetzen als MIV-Wege, spontane und kurze
Fahrten mit dem OV als Ersatz fiir z.B. FuRwege sind nun jedoch fiir die ge-
samte Bevdlkerung ohne die Hirde des Ticketkaufs maoglich. Fir die Ver-
kehrswende ist eine solche Verschiebung von Wegen nicht zutraglich.

Grundsatzlich existiert in Monheim am Rhein mit dem kostenfreien Angebot
vor allem eine starke Pull-MaRnahme zur Attraktivierung des OV. Ansonsten
ist die Innenstadt von Monheim am Rhein durch eine gut ausgebaute Stra-
Reninfrastruktur und vielen kostenfreien Parkplatzen MIV-freundlich gestaltet.
Push-MalRnahmen wie z.B. eine Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt
kénnten die Attraktivitat und die Nutzung des OV potentiell weiter steigern.

Welche Lehren koénnen also fiir OV-Aufgabentréger, Verkehrsverbiinde und
Verkehrsunternehmen aus dem Experiment in Monheim am Rhein gezogen
werden?

-59-



Niklas Hoing, Conny Louen

Zusammenfassend |4sst sich sagen, dass der kostenfreie OV eine positive
Wirkung auf die Nutzung des OV in Monheim am Rhein hat, ein Ansturm von
Fahrgasten bleibt aber erwartungsgemaf aus. Insbesondere einkommens-
schwache Gruppen profitieren von den Malnahmen. AuRerdem kénnen wei-
tere Personengruppen zur Nutzung des OV animiert werden. Auch aus be-
trieblicher Sicht kann die Kostenfreiheit inre Vorteile ausspielen. Sie bietet fir
die Verkehrsunternehmen vor Ort Erleichterungen im Fahrbetrieb. Auch wenn
weiterhin Tickets fir externe Besuchende vorgehalten werden missen, kon-
nen Verlustzeiten aufgrund von Ticketverkaufen eingespart werden. Auch
das kostenintensive Bargeldmanagement kann deutlich reduziert werden.
Eine erheblichere Reduzierung der Kosten ware nur mdglich, wenn gar kein
Ticketverkauf mehr durchgefiihrt wird.

Eine starkere Wirkung im Hinblick auf eine Veranderung der Verkehrsmittel-
nutzung ware insbesondere bei einer Umsetzung von Push-MaRnahmen zu
erwarten.

-060 -



Wirkungen eines lokal begrenzten kostenfreien OV
unter Einfluss der Coronapandemie

6 Literatur

(1]

(2]

(3]

(4]

(3]

6]

[7]

(8]

Stone, Andrew (2022): Is fare-free transit taking us for a ride? ITS Inter-
national. Online verfligbar unter https://www.itsinternational.com/fea-
ture/fare-free-transit-taking-us-ride, zuletzt aktualisiert am 24.03.2023,
zuletzt geprift am 24.03.2023.

Andor, Mark A.; Fink, Lukas; Frondel, Manuel; Gerster, Andreas;
Horvath, Marco (2021): Kostenloser OPNV: Akzeptanz in der Bevélker-
ung und mogliche Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten. In: List Fo-
rum 46 (3), S. 299-325. DOI: 10.1007/s41025-020-00207-y.

Inturri, Giuseppe; Fiore, Salvatore; Ignaccolo, Matteo; Capri, Salvatore;
Le Pira, Michela (2020): “You study, you travel free”: when mobility man-
agement strategies meet social objectives. In: Transportation Research
Procedia 45, S. 193—-200. DOI: 10.1016/j.trpro.2020.03.007.

Cats, Oded; Reimal, Triin; Susilo, Yusak (2014): Public Transport Pricing
Policy. In: Transportation Research Record 2415 (1), S. 89-96. DOI:
10.3141/2415-10.

Kirschen, Mariel; Pettine, Amy (2022): Fare-Free Transit Evaluation
Framework. Washington, D.C.: Transportation Research Board.

Witte, Astrid de; Macharis, Cathy; Lannoy, Pierre; Polain, Céline; Steen-
berghen, Thérése; van de Walle, Stefaan (2006): The impact of “free”
public transport: The case of Brussels. In: Transportation Research Part
A:  Policy and Practice 40 (8), S. 671-689. DOI:
10.1016/j.tra.2005.12.008.

Bull, Owen; Mufioz, Juan Carlos; Silva, Hugo E. (2021): The impact of
fare-free public transport on travel behavior: Evidence from a random-
ized controlled trial. In: Regional Science and Urban Economics 86, S.
103616. DOI: 10.1016/j.regsciurbeco.2020.103616.

Thagersen, John (2009): Promoting public transport as a subscription
service: Effects of a free month travel card. In: Transport Policy 16 (6),
S. 335-343. DOI: 10.1016/j.tranpol.2009.10.008.

-61 -



Niklas Hoing, Conny Louen

9]

[10]

(1]

[12]

[13]

(14]

[15]

[16]

Cats, Oded; Susilo, Yusak O.; Reimal, Triin (2017): The prospects of
fare-free public transport: evidence from Tallinn. In: Transportation 44
(5), S. 1083—-1104. DOI: 10.1007/s11116-016-9695-5.

Andrews, Geoffrey; Parkhurst, Graham; Shaw, Jon; Susilo, Yusak
(2011): The grey escape: How and why are older people really using
their free bus pass? In: 43rd Universities Transport Study Group Confer-
ence,

Statistisches Bundesamt (2021): Experimentelle Daten - Mobilitatsindi-
katoren mit Mobilfunkdaten. Online verfligbar unter https://www.desta-
tis.de/DE/Service/EXDAT/Datensaetze/mobilitaetsindikatoren-mo-
bilfunkdaten.html;jses-
sionid=036B2EA22460C6BE2FD92F7111890350.internet8712, zuletzt
aktualisiert am 25.02.2021, zuletzt gepruft am 31.03.2021.

Robert-Koch-Institut (2022): 7-Tage-Inzidenzen nach Bundeslandern
und Kreisen sowie 7-Tage-Inzidenz der hospitalisierten COVID-19-Félle
nach Bundeslandern. Online verfugbar unter https://www.rki.de/DE/Con-
tent/InfAZ/N/Neuartiges_Coronavirus/Daten/Fallzahlen_Inzidenz_aktu-
alisiert.html.

VDV (2021): Statistik 2020. Verband deutscher Verkehrsunternehmen.
Kaln.

WZB; infas, MOTIONTAG (2021): MOBICOR Mobilitatsreport 05.
Alltagsmobilitat im zweiten Corona-Jahr. Bonn, Berlin. Online verflgbar
unter https://www.infas.de/fileadmin/user_upload/PDF/infas_Mo-
bilit%C3%A4tsreport_05_WZB_7331_20210824.pdf, zuletzt geprift am
22.04.2022.

Abdullah, Muhammad; Dias, Charitha; Muley, Deepti; Shahin, Md
(2020): Exploring the impacts of COVID-19 on travel behavior and mode
preferences. In: Transportation research interdisciplinary perspectives 8,
S. 100255. DOI: 10.1016/j.trip.2020.100255.

Stadt Monheim am Rhein (2022): Statistische Daten - Stadt Monheim
am Rhein. Online verfligbar unter https://www.monheim.de/stadtleben-
aktuelles/stadtprofil/statistische-daten, zuletzt aktualisiert am
22.03.2023, zuletzt geprift am 22.03.2023.

-062 -



Wirkungen eines lokal begrenzten kostenfreien OV
unter Einfluss der Coronapandemie

[17] TU Dresden (2023): Das SrV. Online verfugbar unter https://tu-dres-
den.de/bu/verkehr/ivs/srv/das-srv, zuletzt aktualisiert am 22.03.2023,
zuletzt geprift am 22.03.2023.

-063 -






Einstellungen gegeniiber dem OPNV in
Abhangigkeit der Nutzungsgewohnheit
wahrend der Giiltigkeit des 9-Euro-Tickets

Marie Klosterkamp, Paul Papendieck

ZUSAMMENFASSUNG

Das von Juni bis August 2022 verfugbare 9-Euro-Ticket fur den deutschen
dffentlichen Personennahverkehr (OPNV) ging mit einem deutlichen Anstieg
der Fahrgastzahlen einher. Unklar ist bisher jedoch, inwiefern sich die
Einstellung gegenliber diesem Transportmittel in diesem Zeitraum geandert
hat. Diese Studie untersucht, inwiefern es Unterschiede in der Einstellung
zum OPNV im Gililtigkeitszeitraum des 9-Euro-Tickets abhéngig von der
Auspragung der Nutzungsgewohnheit gibt. Es wurde eine Online-Umfrage
mit 1634 Teilnehmenden in ganz Deutschland durchgefiihrt, in der
verschiedene Aspekte der Einstellung zum OPNV insbesondere hinsichtlich
seiner Vorteile fir die Umwelt, der Zeitersparnis, der Flexibilitat, der Kosten,
des Komforts, der Privatsphare und der Verkehrssicherheit wahrend der Giil-
tigkeit des 9-Euro-Tickets erhoben wurden. Die Ergebnisse dieser Studie
zeigen, dass die Haufigkeit der Nutzung o&ffentlicher Verkehrsmittel einen
signifikanten Einfluss auf die Einstellung der Befragten hat. Insbesondere
wurden signifikante Unterschiede in den Einstellungen hinsichtlich der beiden
ermittelten Faktoren "hedonistische" und "pragmatische" Merkmale
beobachtet. Die Ergebnisse legen nahe, dass Anstrengungen zur Fdrderung
des offentlichen Verkehrs besonders die Vorteile in Bezug auf pragmatische
Merkmale betonen sollten, um eine positive Einstellung zu fordern und mehr
Menschen zur Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs zu ermutigen.
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1 Einleitung

In Anbetracht des hohen Anteils des Verkehrssektors an den Gesamt-CO»-
Emissionen in Deutschland stellt sich die Frage, welche Bedingungen fir eine
erfolgreiche Mobilitatswende existieren, die zur Einhaltung des Pariser Klima-
schutzabkommens beitragen kénnen. Ein moglicher Weg hin zur Einsparung
von CO2-Emissionen waren sinkende Anteile des motorisierten Individualver-
kehrs (MIV) zugunsten einer wachsenden Nutzung des OPNV. Zu den Stell-
schrauben, die Autofahrende zu einem Wechsel animieren kénnten, zahlen
der Preis, die Qualitdt und die Kapazitat des OPNV [5]. Die Ergebnisse einer
Befragung von Pendelnden in Brissel zeigt dabei, dass neun Prozent der
Befragten einen kostenlosen OPNV als attraktiv genug erachten, um den Um-
stieg zu vollfuhren [5]. Dieser Prozentsatz bezieht sich jedoch lediglich auf
die Intention zu wechseln und nicht auf das tatsachliche Verhalten. In dieser
Hinsicht experimentierte Thagersen [11] mit einem kostenlosen Ticket fir den
OPNV in Kopenhagen, welches einer Gruppe von Teilnehmenden von Auto-
fahrenden flr einen Monat zur Verfigung gestellt wurde. Dabei zeigte sich,
dass diese Intervention mit einer Verdopplung der Nutzung des OPNV von
funf auf zehn Prozent einherging, welche durch eine Anderung der Verhal-
tensintention mediiert wurde. Die Einfiihrung des 9-Euro-Tickets in den Som-
mermonaten des Jahres 2022 (Juni - September) ermoglichte die Erprobung
dieser MalRnahme wie in einem Reallabor in Deutschland. Obgleich das 9-
Euro-Ticket keine kostenlose Nutzung des OPNV bietet, so lieferte es den-
noch die Mdglichkeit, fiir einen vergleichsweise sehr geringen Pauschalbe-
trag von 9 Euro pro Monat den Nah- und Regionalverkehr in ganz Deutsch-
land zu nutzen.

Neben dem preislichen Anreiz fanden De Witte et al. [5] weitere Faktoren, die
als Barrieren zur Nutzung des OPNV identifiziert wurden. So gaben 22 % der
Befragten an, dass sie neben dem Faktor Preis auch die schlechten Verbin-
dungsmaglichkeiten, lange Fahrtzeiten und das fehlende Angebot davon ab-
halten, den Nahverkehr anstelle des Personenkraftwagens zu nutzen [5]. Zu
ahnlichen Ergebnissen kommt auch die Forschergruppe um Sumaedi [10],
die feststellte, dass die Zufriedenheit mit dem OPNV vornehmlich durch die
wahrgenommene Nitzlichkeit beeinflusst wird, die Einfachheit der Nutzung
hingegen keinen signifikanten Einfluss nimmt. Ebenso stellen Beirao und
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Cabral [3] die Bedeutung eines gut ausgebauten OPNV-Angebots heraus,
welches fiir die bevorzugte Nutzung des OPNV als Verkehrsmittel ausschlag-
gebend ist. Personen, die den OPNV haufiger nutzen, bringen diesem im Mit-
tel auch eine positivere Einstellung entgegen [2, 9].

Daher wird in dieser Studie explorativ untersucht, inwiefern Unterschiede zwi-
schen den einzelnen Aspekten der Einstellung zum OPNV abhéngig von der
Nutzungsgewohnheit bestehen. Es wurden Faktoren identifiziert, die von Be-
fragten, die den OPNV regelmaRig nutzen, anders bewertet werden als von
Befragten ohne regelmaRige OPNV-Nutzung. Auf Basis der Erkenntnisse
werden MafRnahmen zur Férderung des OPNV als Alternative zum motori-
sierten Individualverkehr empfohlen.

2 Methodik

2.1 Stichprobe

Zur Beantwortung dieser Fragen wurde eine deutschlandweite quantitative
Online-Befragung mit 1634 Teilnehmenden durchgefihrt. Die Befragung fand
im Glltigkeitszeitraums des 9-Euro-Tickets vom 15.07. bis zum 31.08.
statt. Die Akquise von Versuchspersonen wurde sowohl mittels Presseverof-
fentlichungen als auch unter Einbezug der sozialen Medien vollzogen. Dabei
hatten Teilnehmende den Anreiz, drei Warengutscheine tUber 30 € zu gewin-
nen. Die Stichprobe der Befragten setzt sich aus 18- bis 91-jahrigen Perso-
nen zusammen (M = 44.26, SD = 13,99) von denen sich 51 % als mannlich,
48 % als weiblich und 1 % als divers identifizieren. Der Grof3teil der Personen
der Stichprobe lebt in Stadten mit mehr als 100.000 Einwohnenden (68,2 %).
Jede funfte Person (22,4 %) lebt in Stadten mit weniger als 50.000 Einwoh-
nenden und 9.4 % der Teilnehmenden leben in mittelgroRen Stadten von
50.000-100.000 Einwohnenden. Hierbei handelt es sich um eine stark gebil-
dete Stichprobe, in welcher 68 % einen Hochschulabschluss erlangt haben.
In Bezug auf den soziodkonomischen Status ist die Stichprobe heterogen
verteilt. 20 % der Teilnehmenden leben mit niedrigem, 39 % mit mittlerem so-
ziobkonomischem Status und 6 % mit einem sehr hohen 6konomischen Sta-
tus.
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2.2 Operationalisierung der Einstellung zum OPNV

Der Schwerpunkt der Erhebung liegt auf einer Erhebung der Einstellung ge-
geniiber des OPNV. Diese wurde in Anlehnung an Heinen et al. [8] vorge-
nommen, indem sowohl Meinungen zu Aspekten des OPNV als auch eine
Einschatzung der personlichen Relevanz jener Aspekte erfasst wurden. Die-
ses Vorgehen ermdglicht mithilfe der Berechnung des jeweiligen Produktes
aus erfasster Meinung und personlicher Relevanz bzgl. unterschiedlicher As-
pekte eine differenzierte Betrachtung der Einstellung Befragter zum OPNV.

Zu den untersuchten Aspekten gehorten die Vorteile fur die Umwelt, die geis-
tige und korperliche Entspannung, der Komfort, die Zeitersparnis, die Flexibi-
litat, die Erschwinglichkeit, die Annehmlichkeit, die Privatsphare, der Status,
die Gesundheit, die Verkehrssicherheit, die soziale Sicherheit und die Eig-
nung fiir den eigenen Lebensstil.

Meinungen zum OPNV wurden mittels Aussagen wie "Eine Fahrt im OPNV
ist fir mich ein Statussymbol" auf einer 5-stufigen Likert-Skala erfasst, die
von "lehne vollig ab" (-2) Uber teils/teils (0) bis zu "stimme vollig zu" (+2)
reicht. Zur Gewichtung der Aussagen wurden die befragten Personen aufge-
fordert anzugeben, wie wichtig ihnen die genannten Aspekte in Bezug auf
eine Fahrt im OPNV sind. Diese zeigen auf einer 5-stufigen Likert-Skala von
“vollig unwichtig” (1) bis zu “sehr wichtig” (5), wie viel Gewicht die Befrag-
ten diesen Ansichten beimessen. Folglich kénnen somit aus der Uberzeu-
gung und den Gewichtungen der Aspekte mittels Multiplikation dieser beiden
Werte Einstellungen bezogen auf den OPNV auf einer Skala von —10 bis +10
errechnet werden.

2.3 Operationalisierung der Nutzungsgewohnheit

Die Nutzungsgewohnheit wurde indirekt operationalisiert, weil die direkte
Frage “Welchen Anteil nimmt der OPNV in Ihrer alltaglichen Mobilitét ein?” in
der Vergangenheit oftmals zu nur eingeschrankt belastbaren Ergebnissen
fuhrte [12]. Daher erfolgte eine Einschatzung der Nutzungsgewohnheit tber
die Erfassung der Anzahl abgeschlossener Abonnements wie beispielsweise
Monatskarten, Jobtickets oder ahnliches. Fir die Frage, ob Befragte den
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OPNV regelmaRig nutzen oder nicht, war dabei nur entscheidend, ob Be-
fragte den Besitz eines (oder mehrerer) Abonnements angaben oder nicht.
Auf diese Art und Weise konnte die Stichprobe in zwei Gruppen geteilt wer-
den: Menschen mit Abonnement, bei denen regelméRige OPNV-Nutzung
wahrscheinlich ist, und Menschen ohne Abonnement, bei denen regelmafige
Nutzung des OPNV unwahrscheinlicher ist. Die so gebildeten Gruppen wur-
den RegelméBig-OPNV-Nutzende (R-OV) und Unregelmé&Big-OPNV-Nut-
zende (U-OV) genannt. Sie unterscheiden sich hinsichtlich demografischer
Variablen nur in ihrem Alter signifikant (£(875,58) = 4,85, p <.001), nicht aber
in ihrem 6konomischen Status, ihrem Geschlecht oder der WohnortgréRe. Im
Mittel sind die Abonnement-Inhabenden jinger (M = 43.33, SD = 14,47) als
Menschen ohne OPNV-Abonnement (M = 46.82, SD = 12,47).

3 Ergebnisse

3.1 Deskriptive Statistik

In Tabelle 1 sind Kennwerte der 14 erhobenen Aspekte der Einstellung ge-
geniiber dem OPNV dargestellt. Sie sind sortiert beginnend von oben mit dem
am positivsten eingeschatzten Aspekt nach unten bis zum am negativsten
eingeschatzten Aspekt.

Tabelle 1: Deskriptive Statistik der Einstellungen

Einstellung gegeniiber dem OPNV M SD
Klimafreundlichkeit 7,18 3,42
Geringes Unfallrisiko 4,13 3,62
Entspricht Lebensstil 3,84 4,23
Kdorperliche Entspannung 1,55 3,77
Bequemlichkeit 1,54 3,65
Mentale Entspannung 1,51 3,89
Geflhl der Sicherheit 1,44 3,66
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Komfort 1,22 3,33
Flexibilitat 0,00 4,53
Kostengunstigkeit -0,20 5,00
Statussymbol -0,71 2,27
Zeitersparnis -0,75 4,27
Gesundheitliche Vorteile -0,84 3,57
Privatsphére -2,07 2,89

*Anmerkung die ltems sind zur Ubersichtlichkeit von positiven zu negativen Werten sortiert.

3.2 Hauptkomponentenanalyse der Einstellung zum OPNV

Die genannten 14 Aspekte der Einstellung gegeniiber dem OPNV wurden im
Rahmen einer explorativen Faktoranalyse geprift. Sowohl der Bartlett-Test
(Chi-Quadrat(66) = 7767.91, p < .001) als auch das Kaiser-Meyer-Olkin Mea-
sure of Sampling Adequacy (KMO = .894) weisen darauf hin, dass sich die
Variablen fiir eine Faktoranalyse eignen. So wurde eine Hauptkomponen-
tenanalyse mit Oblimin-Rotation und einem Delta von 0 durchgefiihrt. Eine
anfangliche Analyse weist auf das Vorliegen von drei Faktoren mit Eigenwer-
ten grosser als 1.0 hin. Nach dem Ausschluss der Variablen ,Geflihl von Si-
cherheit” und ,Entspricht dem Lebensstil* aufgrund von hohen Querladungen,
wird eine Zwei-Faktor-Lésung nach Eigenwert als angemessen erachtet, wel-
che 51.3 % der Varianz erklart. Damit liegen zwei Faktoren vor. Tabelle 2
zeigt die Faktorladungen der Einstellungen gegeniiber dem OPNV in der
Mustermatrix der Hauptkomponentenanalyse.

Tabelle 2: Faktorwerte fiir Einstellung zum OPNV

Faktor
Einstellung gegeniiber dem OPNV hedonistisch pragmatisch
Korperliche Entspannung 0,925
Mentale Entspannung 0,920
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Komfort 0,700
Bequemlichkeit 0,667
Privatsphéare 0,651
Gesundheitliche Vorteile 0,580
Klimafreundlichkeit 0,470
Geringes Unfallrisiko 0,457
Flexibilitat 0,797
Zeitersparnis 0,745
Kostengunstigkeit 0,713

*Anmerkung: Die ltems ,Geflhl der Sicherheit* und ,Entspricht Lebensstil* wurden aufgrund
von Querladungen mit geringen Differenzen (< +.20) ausgeschlossen, das Item "Status-
symbol" wegen geringer Ladungen auf beide Faktoren. Es werden nur Faktorladungen
> 0.3 dargestellt.

Der erste Faktor beinhaltet hohe Ladungen fir kérperliche und mentale Ent-
spannung, sowie Komfort, Bequemlichkeit und Privatsphare. Diese Merkmale
beschreiben die subjektiv erlebte Qualitat einer Fahrt mit dem OPNV. Diese
Aspekte stehen also tendenziell eher fir den Komfort und die Nutzungs-
freundlichkeit wahrend einer Fahrt, weniger fir den eigentlichen Zweck des
OPNV als Transportmdglichkeit von einem Ort zu einem anderen. Diese
Komponente wird daher als ,hedonistische Qualitat* des OPNV zusammen-
gefasst.

Der zweite Faktor beinhalt die Items Flexibilitdt, Zeitersparnis und Kosten-
glinstigkeit. Diese Aspekte beziehen sich auf die Niitzlichkeit des OPNV als
Transportmittel und bestehen darlber hinaus aus vergleichsweise klar ope-
rationalisierbaren Merkmalen. Dieser Faktor wird daher als "pragmatische
Qualitat" zusammengefasst.
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3.3 Gruppenvergleich

Abbildung 1 zeigt die beiden Faktoren hedonistische und pragmatische Qua-
litdt in ihren Unterschieden zwischen den beiden Gruppen (zwischen R-OV
und U-OV).

hedonistische Merkmale pragmatische Merkmale

Klimafreundlichkeit -
Geringes Unfallrisiko I
Mentale Entspannung '
Kérperliche Entspannung r
Bequemlichkeit F
Komfort [—

gesundheitliche Vorteile |
Privatsphare _
Kostenginstigkeit E—
Flexibilitat —

Zeitersparnis

mR-OV uU-OV

Abbildung 1: Aspekte der hedonistischen und pragmatischen Qualitat

Tabelle 3 listet die Ergebnisse eines unabhangigen, zweiseitigen t-Tests fur
den Vergleich der Einstellungen von Menschen mit und ohne Abonnement
hinsichtlich der ermittelten Faktoren hedonistische und pragmatische Qualitat
des OPNV auf. Fiir die hedonistische Qualitat zeigt sich eine negativere Ein-
stellung gegeniiber dem OPNV bei Menschen, die kein Abonnement besitzen
(M =-.23, SD = 1.03) im Vergleich zu Menschen mit einem Abonnement (M
= .06, SD = .97). Dieser Effekt ist statistisch signifikant auf dem .001 Niveau
und hat eine mittlere Effektstarke nach Cohen [4] (d > .3). Ebenso zeigt sich
ein signifikanter Unterschied (p < .001) in der Einstellung zu pragmatischer
Qualitat des OPNV, die Abonnement-Haltende im Mittel positiver empfinden
(M = .16, SD = .96) als Menschen ohne Abonnement (M = -.45, SD = .97).
Die Effektstarke entspricht nach Cohen [4] einem starken Effekt (d > .5).
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Tabelle 3: Gruppenvergleich der Einstellungen gegeniiber dem OPNV

RN UN

N =970 N =299

Komponente M (SD) f(df) 95% KI d*

hedonistisch .06 (.97) -.23(1.03) -4.39(471.3)** [-42-.16] -.30

pragmatisch .16 (.96) -45(.97) -9.62(493.7)" [-.74-49] -64

*Anmerkung: Effektstéarke bezieht sich auf Cohens d., ** p <.001.

4 Diskussion

Diese Forschungsarbeit betrachtet Einstellungen gegeniiber dem OPNV in
Deutschland wahrend der Giltigkeit des 9-Euro-Tickets und analysiert, inwie-
fern sich diese Einstellungen abhangig davon unterscheiden, ob Befragte
Abonnements im OPNV nutzen oder nicht.

4.1 Einfluss von Gewohnheit auf Komponenten der
Einstellung gegeniiber dem OPNV

Die Ergebnisse dieser Studie deuten darauf hin, dass es signifikante Unter-
schiede in der Einstellung von Menschen mit und ohne Nutzungsgewohnheit
hinsichtlich hedonistischer und pragmatischer Qualitiat des OPNV gibt. Der
Unterschied ist dabei ausgepragter in Bezug auf die subjektiv wahrgenom-
mene pragmatische Qualitat des OPNV.

Dass Menschen, die den OPNV regelméRig nutzen, von positiveren Einstel-
lungen berichten als Menschen, die den OPNV nicht nutzen, bestatigt bishe-
rige Studienergebnisse: Zum einen fiihren positivere Einstellungen gegen-
tiber dem OPNV zu gréRerer Bereitschaft, den OPNV regelméaRig zu nutzen.
In diesem Kontext bestatigen die Ergebnisse vorherige Annahmen und
frihere Forschung [2, 9].
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Zum anderen existieren jedoch zwei konfundierende Mechanismen: Nach der
Theorie der kognitiven Dissonanz [7] ist die Richtung des Zusammenhangs
zwischen Einstellungen und Verhalten nicht nur einseitig. Vielmehr herrschen
Interaktionseffekte: Nicht nur tben Einstellungen Einfluss auf zukinftiges
Verhalten aus. Auch aktuelles Verhalten — wie beispielsweise eine extern be-
griindete regelmaRige OPNV Nutzung — kann dazu fiihren, dass woméglich
negative Einstellungen kognitiv umgedeutet werden, um das eigene Verhal-
ten internal zu rechtfertigen. In der Sozialpsychologie ist dieses Phanomen
unter dem Paradigma der Anstrengungsbegriindung bekannt [1]. Zwar gibt
es in den hier vorliegenden Daten keinen Hinweis auf das Vorliegen kogniti-
ver Dissonanz, es ist jedoch nicht mit letzter Sicherheit auszuschlieRen.

AuRerdem kdnnte dartber hinaus aus einem weiteren Grund eine beidseitige
Wechselwirkung zwischen Einstellung und Verhalten bestehen: In Regionen
mit sehr gut ausgebautem OPNV werden Menschen tendenziell den OPNV
regelmaRiger nutzen, weil er eine ernsthafte Alternative zu anderen Verkehrs-
mitteln darstellt [3]. Gleichzeitig scheint es schlissig, dass in diesen Fallen
der gut ausgebaute OPNV auch zu positiveren Einstellungen fiihrt. Verhalten
und Einstellung kénnten in diesen Szenarien also kovariieren, ohne dass die
Einstellung urséchlich fiir eine spatere OPNV-Nutzung ist.

4.2 Pragmatische und hedonistische Qualitat

Zentrale Erkenntnis dieser Arbeit ist jedoch vor allem der Unterschied der
subjektiven Einschatzungen pragmatischer und hedonistischer Qualitat:
Wiéhrend beide Faktoren erwartungsgemafR von R-OV besser eingeschétzt
werden als von U-OV, fallt auf, dass der Effekt in Bezug auf die pragmatische
Qualitat hoher ist als in Bezug auf die hedonistische Qualitat. Das legt nahe,
dass eine hohe pragmatische Qualitat fiir die Entscheidung, den OPNV zu
nutzen, wichtiger sein kdnnte, als hohe hedonistische Qualitat. Dies bestatigt
friihere Forschung, welche mutmafte, dass die Niitzlichkeit des OPNV in Be-
zug auf die Verkehrsmittelwahl von groRerer Relevanz sein kdnnte als die
Nutzungsfreundlichkeit des OPNV [10].
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Um die Attraktivitat des OPNV nachhaltig zu férdern, kénnte es also von her-
ausgestellter Bedeutung sein, die Aspekte der pragmatischen Qualitat zu for-
dern. Einzelne Aspekte hedonistischer Qualitat konnten nach dieser Schluss-
folgerung eher nachgestellte Relevanz haben.

Aus diesem Grund scheint es besonders wichtig, die drei Aspekte Kosten-
gunstigkeit, Flexibilitat sowie Zeitersparnis zu fordern. Der Aspekt der Zeiter-
sparnis ist vor allem iiber den Ausbau des OPNV-Angebotes zu verbessern.
Sowohl optimierte Infrastruktur als auch Frequenz und Haufigkeit der Ange-
bote kénnen hier womoglich Verbesserungen ermdglichen. Die Ergebnisse
dieser Studie legen nahe, dass diese MaRnahmen zu deutlicher Verbesse-
rung der Einstellungen und Akzeptanz des OPNV in Deutschland fiihren
konnte. In Bezug auf die Kostenguinstigkeit sowie die Flexibilitat hat die Mal-
nahme des 9-Euro-Tickets zu einem Umdenken gefiihrt: Knapp ein Jahr spa-
ter wurde das sogenannte Deutschlandticket eingefiihrt, welches im gesam-
ten Nahverkehr Deutschlands gultig ist und mit einem monatlichen Preis von
49 Euro (Stand April 2023) eine deutliche Vergiinstigung gegeniiber friheren
Monatstickets darstellt [6].

Zu untersuchen, inwiefern sich diese Mafinahme auf die subjektive Wahrneh-
mung des OPNV in Deutschland hinsichtlich der Aspekte Kostengiinstigkeit
und Flexibilitat auswirkt ist Aufgabe zukinftiger Forschung. Nachdem diese
Forschungsarbeit zeigen konnte, dass verschiedene Aspekte der Einstellung
gegeniiber dem OPNV sich abhangig von der Nutzungsgewohnheit unter-
scheiden, stellt sich die Frage, inwiefern dieses Phanomen in unterschiedli-
chen Nutzungszwecken differiert. So kdnnte es beispielsweise sein, dass
pragmatische Eigenschaften, wie die Zeitersparnis, eher fiir Pendelzwecke
wichtig sind, hedonistische Eigenschaften wie der Komfort dagegen eher fir
Freizeitwege von besonderer Bedeutung sind. Auch demografische Aspekte
wie das Alter kdnnten hier eine Rolle spielen. Diese Annahmen waren bei-
spielsweise im Rahmen tiefergehender qualitativer Erhebungen tberprufbar.

Einschrankend muss erwahnt werden, dass die indirekte Operationalisierung
der Nutzungsgewohnheit im Einzelfall zu Verzerrungen gefihrt haben
konnte. Beispielsweise kdnnten Befragte, deren Arbeitgeber ein vollstéandiges
Jobticket finanziert, auf diese Weise zu einem Abonnement im OPNV kom-
men, ohne den OPNV notwendigerweise regelmaRig zu nutzen. Aus diesem
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Grund ist eine Replikation dieser Ergebnisse mithilfe direkterer Operationali-
sierung der Nutzungsgewohnheit vielversprechend.

5 Fazit

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Ergebnisse dieser Studie wich-
tige Einblicke in die Einstellungen von Menschen hinsichtlich der wahrgenom-
menen Merkmale des OPNV geben. Die Aspekte Kostengiinstigkeit, Flexibi-
litat sowie Zeitersparnis sind entscheidende Kriterien fiir die Akzeptanz und
positive Wahrnehmung des OPNV in Deutschland. Es ist wichtig, weitere For-
schung durchzufiihren, um diese Ergebnisse zu replizieren und detailliertere
Strategien zur Verbesserung des OPNV zu entwickeln, die auf diesen Er-
kenntnissen basieren.
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Wie polarisiert ist die Mobilitatskultur
zwischen Stadt und Umland? Ergebnisse
einer raumvergleichenden Untersuchung zur
Bewertung verkehrspolitischer MaBnahmen

Prof. Dr. Lisa Ruhrort, Dr. Uwe Bohme

ZUSAMMENFASSUNG

Die gesellschaftliche Diskussion iber nachhaltige Mobilitat und Mobilitatspo-
litik ist in Deutschland seit einigen Jahren in Bewegung geraten. Sozial ak-
zeptierte und mehrheitsfahige Vorstellungen einer ,guten Mobilitatsentwick-
lung® erscheinen zunehmend ambivalent und werden neu ausgehandelt [1].
Zugleich breiten sich Praktiken aus, die eine alternative Mobilitatskultur ver-
ankern konnten (z.B. Fahrradfahren, Homeoffice, alternative Mobilitatsange-
bote) [2]. Allerdings zeigen sich diese Dynamiken bisher vor allem in den
GroRstadten. Fur eine Veranderung des Mobilitatssystems ist aber das Stadt-
Umland von entscheidender Bedeutung. Die Frage ist, inwieweit der urbane
Diskurs uber mobilitatskulturelle Ziele und MaRnahmen auch in das Umland
diffundiert oder inwieweit eine Polarisierung zwischen Stadt und Umland in
Bezug auf eine alternative Mobilitdtsentwicklung sichtbar wird.

Neben den Bewertungen einer weniger autoorientierten Mobilitatspolitik ins-
gesamt ist dabei insbesondere die Einstellung und Akzeptanz gegenuber
Mafnahmen relevant, die dem Autoverkehr Raum und Privilegien entziehen.
Diese sogenannten Push-MalRnahmen gelten als die effektivsten Instrumente
um eine Reduktion des Autoverkehrs zu erreichen [3]. Zugleich gelten sie als
die problematischsten Malinahmen, da ihre Umsetzung oftmals auf Wider-
stande stoRt [4]. Sie kdnnen insofern als “SchlisselmalRnahmen” einer Trans-
formation gelten [5]. Vor diesem Hintergrund ist es entscheidend, die Fakto-
ren zu untersuchen, die die Akzeptanz dieser Malknahmen beeinflussen.
Zwar liegen schon eine Reihe von Erkenntnissen tber die Akzeptanz-Fakto-
ren von Push-MaRRnahmen vor, der Vergleich zwischen GroRstadt und Um-
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land steht in den meisten Untersuchungen jedoch nicht im Vordergrund. In-
sofern lautet die Uibergreifende Fragestellung, inwieweit es im Umland im Ver-
gleich zur Grof3stadt soziale Gruppen gibt, die eine hohe Unterstiitzungsbe-
reitschaft fur die Malnahmen und Ziele einer Mobilitatswende aufweisen.

Im Rahmen einer telefonischen Haushaltsbefragung von N = 1.000 Personen
in der Region Hannover wurde dieser Frage nachgegangen. Die Region Han-
nover ist ein besonders interessantes Beispiel, denn hier wird einerseits seit
Jahrzehnten im regionalen Mal3stab Mobilitdtsplanung betrieben — also tber-
greifend fir GroRstadt und Umlandgemeinden. Zugleich findet in der Stadt
Hannover in jingster Zeit eine intensive Diskussion Uber verkehrspolitische
Weichenstellungen statt, die auch das Umland betreffen. Erste Ergebnisse
sollen in einem Vortrag auf den Kasseler Nahverkehrs-Tagen vorgestellt und
diskutiert werden.
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Mobilitatsverhalten durch Erleben verandern

Claudia Kiso, Miriam Dross, Dr. Jutta Deffner, Georg Sunderer

ZUSAMMENFASSUNG

Forschungsvorhaben im Auftrag des Umweltbundesamtes haben untersucht,
unter welchen Voraussetzungen Personen, die liberwiegend einen kon-
ventionellen Pkw mit Verbrennungsmotor benutzen, ihr individuelles Mo-
bilitatsverhalten dndern und auf andere Mobilitdtsformen zugreifen wiirden.
Die alltagliche Pkw-Nutzung ist stark von Routinen gepragt und hangt mit
dem Wohnort und unterschiedlichen konkreten Bediirfnissen zusammen,
denn viele Menschen sind auf das (eigene) Auto angewiesen um ihren All-
tag zu bewaltigen. Allerdings sind viele Menschen offen, (fir sie) neue Mobi-
lititsformen auszuprobieren.

Zentral ist daflr, dass die Bevolkerung durch passende Angebote unter-
stiitzt wird. Die Vorhaben fokussierten auf das Carsharing, die Elektromo-
bilitdt und Fahrgemeinschaften als Alternative zum privaten konventionel-
len Pkw. Hierflir muss ein ausreichendes Angebot vorhanden sein, das in
der praktischen Nutzung nicht als zu kompliziert und planungsintensiv
wahrgenommen wird. Erforderlich sind zudem passgenaue Konzepte fiir die
bestehenden Mobilitdtsbediirfnisse. Diese missen schnell erfiillt werden
und auf Alltagstauglichkeit ausgerichtet sein.

Im ersten Schritt muss daher dieses Angebot verbessert werden. Dafir
sollte auf der jeweiligen politischen Ebene geprift werden, welche konkreten
Unterstitzungsmaoglichkeiten bestehen, aber auch, wo andere, zum Beispiel
private Akteure in die Verantwortung genommen werden kénnen.

Ein wertvoller Baustein kann auf kommunaler, betrieblicher und vergleichba-
rer Ebene ein verkehrsmitteliibergreifendes Beratungsangebot sein.
Sehr erfolgversprechend sind auch Testangebote, die sich als ,,Routinebre-
cher“ erweisen konnen.

Zentral bleibt die passende Kommunikation der Alternativen. Die multimo-
dale Mobilitat sollte als attraktive, alltagstaugliche Alternative bekannter
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gemacht werden. Lediglich auf die Nachhaltigkeit von Mobilitatsformen
hinzuweisen, zeigt keine ausreichend positive Wirkung — im Gegenteil
kann dies in Teilen der Bevolkerung sogar als stérend empfunden werden.
Weitere Forschung zu der Frage, wie solche Modelle in unterschiedlichen
Siedlungsstrukturen funktionieren kénnen und welche Rolle dabei die Neu-
gestaltung des offentlichen Raumes bei geringer Autodichte spielt, ist
erforderlich. Fragen der sozialen Gerechtigkeit sollten dabei nicht ausge-
klammert werden.

- 86 -



Mobilitatsverhalten durch Erleben verandern

1 Einleitung

FUr einen wirksamen Klimaschutz missen die Treibhausgasemissionen des
Verkehrssektors ebenso wie in anderen Sektoren deutlich reduziert werden.
Gerade in diesem Sektor ist es aber seit den 1990er Jahren nicht gelungen,
die CO2-Emissionen nennenswert zu senken. Das resultiert auch daraus,
dass die durch technische Verbesserungen an den Fahrzeugen erzielten Ein-
sparungen durch die steigende Anzahl an Personenkraftwagen (Pkw) und der
Anzahl der gefahrenen Kilometer berkompensiert werden [1]. Die Zahl der
in Deutschland angemeldeten Pkw nimmt zu und lag zum 1. Januar 2023 auf
einem Rekordstand von 48,7 Millionen [2]. Der Verkehr mit Pkw (und Kraftra-
dern) hat eine dominierende Stellung in Deutschland: Sein Anteil an der ge-
samten Personenverkehrsleistung schwankt leicht, stieg aber - wenn auch
teilweise pandemiebedingt — in den Jahren 2020 und 2021 auf den Hoéchst-
wert von jeweils rund 87 % [3].

Der StraRenverkehr hat viele nachteilige Umweltwirkungen: Larm, insbeson-
dere StralRenverkehrslarm ist gesundheitsschadlich, denn eine chronische
Verkehrslarmbelastung kann langfristig biologische Risikofaktoren (wie bei-
spielsweise Blutfette, Blutzucker, Gerinnungsfaktoren) verandern und Herz-
Kreislauf-Erkrankungen verursachen wie arteriosklerotische Veranderungen,
Bluthochdruck und bestimmte Herzkrankheiten, einschlieRlich des Herzin-
farkts. Nach der Umweltbewusstseins-Studie des Umweltbundesamts von
2020 fuhlen sich rund drei Viertel aller Menschen durch Verkehrslarm gestort
oder belastigt — vor allem in Stadten [4].

Der Stralenverkehr zeichnet darliber hinaus mitverantwortlich fiir den hohen
Flachenverbrauch fiir Siedlungen und Verkehr mit vielfaltigen negativen Aus-
wirkungen auf die Umwelt, vor allem durch die Versiegelung der Béden und
die Zersiedelung der Landschaft [5] und die durch den StralRenverkehr emit-
tierten Luftschadstoffe bleiben ein ernstzunehmendes Problem in Bezug auf
die gesundheitlichen Auswirkungen [6]. Wichtig sind auch indirekte Auswir-
kungen wie eine schlechte Aufenthaltsqualitdt an Stralen - vor allem an
Hauptverkehrsstral’en - und Platzen [8]. Nicht zuletzt ist die Zahl der Ver-
kehrstoten im Jahr 2022 wieder gestiegen — im Jahr 2022 um 9% gegentiber
dem Vorjahr; die der im Verkehr Verletzen sogar um 11% [7].
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Autofahrten beruhen in der Regel auf Alltagsnotwendigkeiten. Der motori-
sierte Individualverkehr wird oft nicht hinterfragt und gehort zur Alltagroutine.
Dahinter steht, dass das Mobilitatsverhalten von schon in der Kindheit erlern-
ten Mustern gepragt ist. Es beruht auch auf nicht hinterfragten alltaglichen
Ablaufen, die in Deutschland aufgrund einer Dominanz des Pkw, oftmals
mangelnden Alternativen wie sicheren Radwegen oder gut getakteten OPNV-
Verbindungen und hoher gesellschaftlicher Akzeptanz quasi automatisch auf
den Pkw, also auf den motorisierten Individualverkehr (MIV) hinauslaufen [9].

Technische Verbesserungen und andere Antriebe von Kfz werden aber nicht
ausreichen, um die Klimaziele im Verkehrssektor zu erreichen [10]. Deshalb
muss sich auch das individuelle Mobilitatsverhalten der Menschen verandern,
wenn die Klimaziele erreicht werden und die andauernden Belastungen durch
den Pkw-Verkehr reduziert werden sollen. Bestehende Mobilitatsroutinen
mussen daher geandert und angepasst werden. Daflir missen Alternativen
zum konventionellen, privaten Pkw vorhanden sein, die auch attraktiv sind.
Die Umstellungsbemiihungen sollten entsprechend gefordert und politische
MafRnahmen zielgerichtet und passend kommuniziert werden.

Vor diesem Hintergrund hat das Umweltbundesamt in zwei aufeinander auf-
bauenden Forschungsvorhaben untersuchen lassen, wie die vom privaten
konventionellen Pkw gepragte Alltagsmobilitat in Richtung Nachhaltigkeit be-
einflusst werden kann [9,11,12]. Ausgangspunkt war die Betrachtung der Be-
durfnisse und Mobilitatsroutinen der Bevolkerung. Fir diese wurden passge-
naue MaRnahmen entwickelt, die einen Umstieg auf die ausgewahlten Alter-
nativen begunstigen kdnnen. Dies waren (a) Carsharing zur Reduktion des
privaten Pkw-Besitzes und seiner Emissionen, (b) Elektroantriebe zur Verrin-
gerung umwelt- und klimaschéadlicher Emissionen durch die Pkw-Nutzung so-
wie (c) Fahrgemeinschaften zur effektiveren Nutzung von Pkw-Fahrten. Da-
bei stand die Uberlegung im Vordergrund, dass von ,eingefleischten* Auto-
fahrenden Alternativen ausprobiert werden sollten, die bestmdglich an ihr be-
stehendes Mobilitatsverhalten ankniipfen und einen Umstieg auf klima- und
umweltfreundliche Alternativen erlebbar machen sollten. Ihre Mobilitat — also
die Moglichkeit, Bedurfnisse durch Ortsveranderungen zu erfillen - sollte da-
bei durch die Nutzung der Alternativen in keiner Weise eingeschrankt werden.
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2 Nutzergruppenorientierte Entwicklung von
passgenauen politischen MaBRnahmen

Um passgenaue MalRnahmen zur Férderung und Schaffung der Rahmenbe-
dingungen fiir das gewilinschten Mobilitatsverhaltens entwickeln zu kénnen,
ist es von Bedeutung, das Verkehrsverhalten von Autofahrenden zu untersu-
chen und mehr tUber die Mechanismen der alltéaglichen Verkehrsmittelwahl zu
erfahren. Fur welche Wege nutzen die Autofahrende den Pkw? Gibt es regi-
onale Unterschiede? Welche Verkehrsmittel werden neben dem Pkw ge-
nutzt? Und welche MalRnahmen werden akzeptiert, welche nicht und was ste-
hen fir Motive dahinter?

Von groRRer Bedeutung ist dabei der Aspekt der Kommunikation eines gean-
derten Verhaltens und des Wegs dahin: Was ist fur die Kommunikation im
Bereich der Anderung des individuellen Mobilitatsverhaltens relevant? Wo-
rauf muss in der Kommunikation von Zielen, Alternativen und Vorteilen ge-
achtet werden? Diese und weitere Fragen wurden in dem Forschungsvorha-
ben ,Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Bei-
spiel der Automobilitat [9] untersucht, dessen Ergebnisse nachfolgend dar-
gestellt werden.

Autofahrende: Wege und Bediirfnisse

In dem Vorhaben wurde in einem ersten Schritt mit Hilfe der Mobilitatskenn-
zahlen verschiedener deutscher Studien wie der Mobilitéat in Deutschland
(MiD), dem deutschen Mobilitatspanel (MOP) oder der Mobilitat in Stadten
(SrV) eine verkehrsmittelfokussierte Segmentierung vorgenommen und Au-
tonutzungsgruppen gebildet. Etwa drei Viertel der Personen nutzen im Ubli-
chen Verlauf einer Woche (auch) das Auto, wobei der grofte Teil dabei aus-
schlie3lich das Auto nutzt, wahrend etwa ein Drittel aller Personen ab 17 Jah-
ren in Deutschland das Auto mit Verkehrsmitteln des Umweltverbunds kom-
biniert, also vor allem dem Fahrrad, den o6ffentlichen Verkehrsmitteln oder
dem ZufuRgehen. Die groRe Gruppe der monomodalen Autonutzenden, die
ausschlie3lich den Pkw nutzen, wurde weiter differenziert in solche, die das
Auto (fast) taglich nutzen und solche, die es wochentlich nutzen. Diese Diffe-
renzierung ist deshalb relevant, weil sich beide Gruppen auch hinsichtlich der
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soziodemographischen Charakteristika unterscheiden. Konkret wurden funf
Autonutzungsgruppen gebildet und nach Raumtyp, soziodemographischen
Profilen, Mobilitatsprofilen, Wegezwecken und Verkehrsmittelnutzung aufge-
schllsselt. Erganzt wurden diese Daten mit 18 tiefenpsychologischen Inter-
views, die typische Einstellungen und Bindungsintensitéaten zum privaten Pkw
identifizieren. Folgende Nutzungsgruppen wurden dann genauer untersucht:
Nutzende, die das Auto (fast taglich) nutzen (35 %), es wochentlich nutzen
(10 %), Auto und Fahrrad kombinieren (21 %), Auto und OV kombinieren
(7 %) sowie Auto, Fahrrad und OV kombinieren (4 %) [11]. Die Auswertung
der Daten und Interviews zeigt deutliche Unterschiede der Verkehrsmittelnut-
zungssegmente hinsichtlich der soziodemographischen Schwerpunkte und
Mobilitatsprofile.
Einige der zentralen Erkenntnisse zu den Nutzungssegmenten sind:
= Je starker die Autoabhangigkeit im Mobilitatsalltag ausgepragt ist,
desto kleinstadtischer bzw. landlicher kann der Schwerpunkt der
Wohnorte der Gruppen verortet werden.

= Das geringste Durchschnittsalter weisen die reinen OV- bzw. Radnut-
zenden auf. Die Auto-, OV- und Radfahrenden sowie die Auto- und
OV-Nutzenden sind nur wenig alter als diese. Monomodale Autofah-
rende sind hingegen deutlich alter.

= Die Segmente der Auto- und OV-Nutzenden sowie die Auto-, OV- und
Radfahrenden zeigen ein sehr hohes Mobilitatsniveau bei gleichzeitig
geringer Autoabhangigkeit.

= Die Mobilitatsprofile der monomodalen Autofahrenden und der Auto-
und Radfahrenden unterscheiden sich weniger deutlich als gedacht.
Die Gruppe der Auto- und Radfahrenden nutzt das Auto eher ergan-
zend zum Pkw und nicht als Ersatz. Sie betrachten jedoch den Pkw
pragmatischer als die Gruppe der monomodalen Autofahrenden.

= Monomodale Autofahrende zeichnen sich insbesondere durch ihr Be-
durfnis nach Komfort und Sicherheit sowie die Betonung von Pri-
vatsphare und Freiheit aus.

Da sich die Gruppen in ihrem Mobilitatsniveau und ihrer Autoabhangigkeit
deutlich unterscheiden, bieten sich auch unterschiedliche Alternativen zum
konventionellen, privaten Pkw an. Dafir wurden zunachst die verfugbaren
Angebote der Elektromobilitét, des Carsharings und von Fahrgemeinschaften
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ausfuhrlich geprift. Dabei wurde deutlich, dass das Angebot zum einen an
manchen Orten nicht ausreichend vorhanden ist und zum anderen, dass es
schwer sein kann, bestehende Mobilitatsroutinen zu durchbrechen.

MaRnahmenentwicklung und -priifung

Es liegt auf der Hand, dass die drei untersuchten Varianten fir eine ,sanfte”
Abkehr vom konventionellen privaten Pkw unterschiedlich geeignet sind. Um
einen Uberblick Uber die Méglichkeiten der Férderung von Carsharing, Elekt-
romobilitdt und Fahrgemeinschaften zu gewinnen, wurden im In- und Ausland
libliche Ansétze betrachtet und auf eine Ubertragbarkeit auf die deutsche Si-
tuation hin Gberprift. Basierend auf diesen Vorarbeiten wurden 38 Push- und
Pull-MalRnahmen erarbeitet, also Maflnahmen, die Anreize fir die Nutzung
setzen und gleichzeitig eine regulative Steuerung nicht zukunftsfahigen Mo-
bilitatsverhaltens anstreben. Sie wurden in Form von Steckbriefen aufberei-
tet. Diese Vorschlage fordern entweder eine Alternative oder alle drei Varian-
ten gleichermafRen und kdnnen somit kombiniert werden, so dass folgende
MaRnahmenbundel gebildet wurden:

= Schaffung einer Ladeinfrastruktur fur Elektroautos

= Integration von Elektroautos in Flotten

= Erh6éhung der Bekanntheit und Information zu Elektroautos

= Schaffung von Kaufanreizen fir Elektroautos

= Einschrankung von Privilegien fir Fahrzeuge mit konventionellen An-
trieben

= Unterstutzung von Carsharing-Angeboten in kleinen und mittelgroRen
Stadten

= Einschrankung von Privilegien fur Fahrzeuge im Privatbesitz zuguns-
ten von Carsharing

= Schaffung von Privilegien fir Carsharing
= Qualitatssicherung von Carsharing-Angeboten

= Betriebliches Mobilitdtsmanagement zur Férderung von Fahrgemein-
schaften

= Schaffung von Privilegien fir Fahrgemeinschaften

Die Akzeptanz dieser Mallnahmen wurde mit Hilfe von 20 Tiefeninterviews
und einer Onlinebefragung von 2.000 Personen ab 18 Jahren gepruft. Damit
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wurde die gesamte Bevdlkerung im Querschnitt in den Blick genommen, also
auch solche Personen, die seltener als wochentlich oder nie einen Pkw nut-
zen. Um die Befragung so zu gestalten, dass die Mallnahmen moglichst an-
schaulich und praxisnah vermittelt werden, wurden Szenarien entwickelt, die
die verschiedenen MaRnahmenbiindel enthielten. Dabei wurde ein aktuelles
und ein zukunftiges Szenario entworfen, um darzustellen, welche konkreten
Veranderungen im Stadtbild jeweils mit ihnen verbunden sind.

Folgende Szenarien wurden entwickelt:
= Fahrzeugpool fur die Nachbarschaft,
= betriebliches Mobilitadtsmanagement,
= Pkw werden unattraktiv/ Alternativen werden attraktiver.

Fir die Online-Befragung kam zudem das sogenannte Transparenzszenario
zum Tragen, das den Handlungsdruck Deutschlands im Verkehrssektor an-
gesichts der in Paris vereinbarten Klimaziele verdeutlichen sollte und rund
der Halfte der 2.000 Personen gezeigt wurde.

Im Ergebnis wurden die MalRnahmen zur Férderung von Carsharing, Elektro-
mobilitdt und Fahrgemeinschaften von den Befragten grundsatzlich eher
skeptisch bewertet, allerdings waren die Ablehnungsraten eher niedrig. Die
Zustimmungsrate zu den MaRnahmen in den Interviews ist trotzdem nicht als
gering einzuschatzen, denn die Umsetzung der MalRnahmen wiirde Verhal-
tensanderungen von den Menschen verlangen. Die beflrwortenden Perso-
nen kommen wenig Uberraschend vor allem aus dem Segment, die im Alltag
nicht oder kaum auf einen Pkw angewiesen sind. Die Befragungen zeigen
auch, dass die MaRnahmen grundséatzlich dazu geeignet sind, die Anzahl der
vorhandenen Pkw zu reduzieren. Ein Teil der Autofahrenden - wenn auch ein
geringer - sieht ein Losungspotenzial in den Mafinahmen.

Sehr deutlich wurde, dass die Vorbehalte ernst genommen werden missen.
Sie betreffen liberwiegend die flexible Verfligbarkeit der Angebote von Car-
sharing, Fahrgemeinschaften und Elektromobilitat (Ladeinfrastruktur, Umstel-
lung der Flotten etc.) und den Aufwand fir die Abstimmung und Planung des
Mobilitatsverhaltens. Die Nutzenden bendtigen zudem ein gewisses Mal} an
Neugier, Mut und Frustrationstoleranz, um ihre individuellen, eingetibten und
damit aus ihrer Sicht bewahrten Mobilitdtsroutinen zu durchbrechen. Wenn
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die Alternativen nicht wie erwartet funktionieren, stellen manche Nutzende
Umstellungsbemihungen gegebenenfalls schnell ein. Sowohl gut durch-
dachte Konzepte verbunden mit einer schnellen Reaktion auf auftretende
Probleme, als auch eine Kommunikation der unmittelbaren Vorteile sind ent-
scheidend, um die Umstellungsbemihungen zu unterstitzen.

Die Transparenzszenarien zeigen, dass nicht allen Menschen die Themen
.Nachhaltigkeit® oder ,Reduktion von Treibhausgasen® gleichermaflten am
Herzen liegen. Vielmehr ist ein nicht zu vernachlassigender Anteil der Befrag-
ten offensichtlich der ,Debatte“ um klimaschonende Mobilitat tGberdrussig.
Auch die Diskussion selbst erscheint etwa der Halfte der Befragten ,unglaub-
wirdig“. Das ist fur die Frage entscheidend, wie es gelingen kann, fur die
Mobilitatswende einen breiten gesellschaftlichen Konsens zu erlangen und
hierflr breit angelegte strategische KommunikationsmaRnahmen zu entwi-
ckeln.

Strategische Kommunikation der erforderlichen Verdanderungen

Die Kommunikation der erforderlichen Veranderungen - auch des individuel-
len Mobilitatsverhaltens - spielt fir die Transformation des Verkehrssektors
eine zentrale Rolle. Um individuelle Verhaltensanderungen zu erreichen,
miussen die Nutzenden nachvollziehen kénnen, welchen Sinn diese haben.
Es sollte daher verdeutlicht werden, warum und wie sie erreicht werden kon-
nen. Folgende zentrale Anforderungen wurden dafir im Rahmen des Vorha-
bens herausgearbeitet:

= Glaubwurdigkeit aufbauen

= Orientierung geben angesichts hochkomplexer Themen

= Positive Aspekte erlebbar machen

= Dialog gestalten

= Unterstitzung weiterer Akteure gewinnen

= Veranderungen ermdglichen und gemeinsam mit Changemanage-

ment denken.

Die Kommunikation sollte von Beginn an mitgedacht und fortlaufend an die
Zielgruppen und die jeweiligen Themen angepasst werden. Dafiir muss ein
entsprechendes Budget vorhanden sein und fest eingeplant werden.
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Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Ergebnisse dieses For-
schungsvorhabens verdeutlichen, dass die Gruppe der Autofahrenden divers
ist und sehr unterschiedliche Bedurfnisse hat. Das zeigt sich auch in der Ak-
zeptanz der entwickelten Push- und Pull-MaRBnahmen. Zudem ist es fur die
Kommunikation von zentraler Bedeutung, die Vorteile fir die einzelne Person
in den Fokus zu riicken und weniger auf allgemeine Themen wie Nachhaltig-
keit zu fokussieren. Inwiefern sich diese Erkenntnisse auch in der Praxis be-
statigen und welche konkreten Hinweise, Bewertungen und Ideen seitens der
Bevolkerung existieren, wurde in einem anschlieRenden Beteiligungsvorha-
ben ,Burgerbeteiligung: Attraktive, umweltschonende Alternativen zum kon-
ventionellen, privaten Pkw*“ [12] untersucht.

3 Das Beteiligungs- und realexperimentelle Projekt
»,Mobilitatslabor 2020“

Um die Erkenntnisse des zuvor beschriebenen Vorhabens in der Praxis zu
Uberprifen und mit der Bevolkerung zu diskutieren, wurde der Beteiligungs-
prozess ,Mobilitatslabor 2020 [12] in drei Phasen durchgefiihrt:

(1) Ein offentlicher Dialog im Rahmen von funf Beteiligungsforen
(2) eine praktische Testphase und

(3) die Zusammenfiihrung der Ergebnisse in einem Workshop ausgewahlter
Beteiligter des Mobilitatslabor 2020.

In den Beteiligungsforen wurden die MalRnahmen zur Férderung von alterna-
tiver Mobilitat zum privat genutzten Pkw mit Verbrennungsmotor anhand von
narrativen Szenarien vorgestellt und diese mit den Teilnehmenden diskutiert
und bewertet. Konkret berichteten verschiedene fiktive Personen davon, wie
ihr Alltag sich durch die entwickelten Mal3nahmen veranderte. Dabei wurden
verschiedene Perspektiven eingenommen (Blrgermeister, Unternehmerin,
etc.). Dies sollte die lebensweltliche Verankerung der z.T. abstrakten Maf3-
nahmen gewahrleisten. Corona-bedingt fanden die Foren in den Jahren
2020/2021 als Online-Veranstaltungen statt. Fur die Gewinnung der Teilneh-
menden wurden sowohl urbanere Raume (Stadte Dortmund und Hagen) als
auch ein landlicher Raum (Landkreis Osnabriick) ausgewahlt. Insgesamt
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nahmen 60 Personen an den Foren teil. Etwa zwei Drittel wohnten in Dort-
mund/Hagen und das ubrige Drittel wohnte im Landkreis Osnabruck. Mit Blick
auf die Mobilitatsprofile handelte es sich bei der Halfte der Teilnehmenden
um Personen, die haufig das eigene Auto nutzten.

In der anschlieRenden Testphase konnten 24 Personen ein halbes Jahr lang
verschiedene Mobilitatsalternativen zum eigenen Auto ausprobieren. Im
Zentrum stand dabei das private Carsharing. Die Teilnehmenden sollten
diese Form des Carsharings testen — entweder als Mietende oder als Ver-
mietende des eigenen Autos. AuRerdem erhielten alle Teilnehmenden eine
personliche Mobilitdtsberatung. Diese sollte die Teilnehmenden dabei unter-
stutzen, solche Alternativen zum eigenen Auto zu finden, die zu ihren Mobili-
tatsbedirfnissen passen. Zudem konnten in der Testphase verschiedene
~Wahlangebote“ ausprobiert werden: Pedelecs oder E-Lastenrad, OPNV-Mo-
natsticket, Fahrgemeinschaften nutzen oder selbst anbieten. Jede teilneh-
mende Person sollte mindestens eines dieser Angebote wahlen. Um die Er-
fahrungen zu dokumentieren, die Alltagstauglichkeit zu bewerten und den Er-
fahrungsaustausch zu ermdéglichen, konnte eine Online-Plattform genutzt
werden. Zur wissenschaftlichen Begleitung der Testphase wurde dartber hin-
aus mit allen Teilnehmenden jeweils ein Vorab- und Abschlussinterview ge-
fuhrt sowie eine gemeinsame Auftakt- und Abschlusswerkstatt (jeweils on-
line) durchgefihrt. An der Testphase beteiligten sich 24 Personen — 14 ka-
men aus dem Landkreis Osnabrick und zehn aus Dortmund/Hagen. Die
meisten dieser Personen hatten bereits an einem der Beteiligungsforen teil-
genommen. AulRerdem handelte es sich Uberwiegend um Personen mit min-
destens einem Auto im Haushalt.

Im dritten Beteiligungsschritt, dem Workshop ausgewahlter Beteiligter des
Mobilitatslabor 2020, wurden die Ergebnisse aus den Foren und der Test-
phase zusammengefiihrt und von den Teilnehmenden zu ,Botschaften® an
die Politik verdichtet. Bei den Beteiligten handelte es sich um Teilnehmende
der Beteiligungsforen und der Testphase.
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Botschaften und Erkenntnisse aus dem Beteiligungsprozess

Die Botschaften zielen zum einen darauf ab, dass Alternativen zum Privat-
auto alltagstauglicher und attraktiver sein missen und zum anderen bekann-
ter, selbstverstandlicher und sichtbarer im Verkehrsangebot.

Hierzu zahlt die zentrale Botschaft, dass ibergeordnete politische MaRnah-
men notwendig sind, um es in der Gesellschaft selbstverstandlicher zu ma-
chen, Autos gemeinsam zu nutzen. Einzelmaflnahmen hierzu sind Informati-
onskampagnen, die aufzeigen, welche Umweltziele mit dem Carsharing ver-
bunden sind und wie viel Geld durch die Nutzung gespart werden kann. Zu-
dem sollten Beratungsangebote zum Carsharing geférdert werden, die auch
Rechtsfragen miteinschlieRen. Die Politik sollte dafiir sorgen, dass flachen-
deckend Angebote existieren und zusatzliche Anreize flr die Nutzung von
Carsharing geschaffen werden (z. B. Schnupperangebote oder bevorzugte
Parkplatze).

In Bezug auf das private Carsharing wurde durch die Testphase sehr deutlich,
dass diese Form der gemeinschaftlichen Nutzung durchaus Potential als Al-
ternative innehat. Sofern Mieten bzw. Vermietungen zustande kamen, wur-
den diese meistens positiv bewertet. Zugleich wurde aber auch deutlich, dass
die Rahmenbedingungen des privaten Carsharings deutlich alltagstauglicher
werden mussen, damit dieses Potential verwirklicht werden kann. Die man-
gelnde Alltagstauglichkeit war auch der zentrale Grund, warum es wahrend
der Testphase nur zu relativ wenigen Fahrzeugmieten (insgesamt 13) bzw.
Vermietungen (14) kam. Zu den berichteten Defiziten gehérte insbesondere
das geringe lokale Angebot an Fahrzeugen. Damit einhergehend bestanden
weite Wege zum verfligbaren Fahrzeug, eine geringe Zuverlassigkeit im Hin-
blick auf kurzfristige Nutzungen, als hoch empfundene Kosten (insbesondere
bezogen auf Kurzzeitmieten) sowie Unsicherheiten im Hinblick auf Versiche-
rungsfragen. Dementsprechend wurde von Seiten der Teilnehmenden am
Mobilitatslabor 2020 betont, dass aktivierende und verbraucherrechtliche
MaRnahmen notwendig seien, damit das private Carsharing bei der Verkehrs-
wende eine Rolle spielen kann. Hierzu wurden als moéglichen MaRnahmen
genannt: die Einbindung von kommunalen oder betrieblichen Flotten, die fi-
nanzielle Férderung der Plattform-Anbieter zur Senkung der Gebihren, Qua-
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litatsstandards wie eine Antwortgarantie auf Anfragen innerhalb eines be-
stimmten Zeitraums und eine zielgruppenspezifische Kommunikation (z. B.
Haushalte mit mehreren Autos).

Eine Verbesserung der Alltagstauglichkeit wurde von den Teilnehmenden
auch in Bezug auf andere Mobilitatsalternativen diskutiert. Angebote und Ta-
rife im 6ffentlichen Verkehr sollten einfacher und damit verstandlicher gestal-
tet sein und das Angebot durch bedarfsgesteuerte Dienste (On-Demand) er-
weitert werden. Zudem zeigen die Rickmeldungen aus der Testphase, dass
sich mit E-Bikes und E-Lastenradern viele Autofahrten ersetzen lassen. Zur
vollen Ausschopfung dieses Potentials sind aber geeignete sichere Abstell-
moglichkeiten und der Ausbau des Radwegenetzes erforderlich. Darlber hin-
aus wird in den Botschaften der Bevolkerung deutlich, dass die umweltfreund-
lichen Alternativen gut miteinander verkniipft sein miissen, um eine inter- und
multimodale Nutzung alternativer Verkehrsmittel am besten zu erméglichen.
Dabei konnten nach Ansicht der Teilnehmenden auch Alternativen wie Fahr-
gemeinschaften integriert werden, z.B. iiber Ein-/Ausstiegspunkte an OPNV-
Knoten. Mit Blick auf Elektroautos ist eine Botschaft, dass es fir die All-
tagstauglichkeit mehr Ladeinfrastruktur braucht.

Insgesamt geht aus dem Beteiligungsprozess hervor, dass Alternativen zum
Privatauto strategischer Kommunikation bedirfen, durch die die umwelt-
freundliche Multimodalitat als eine attraktive, praktikable Alternative bekann-
ter wird. Hierfir werden Bilder und Narrative benétigt, die veranschaulichen,
wie die Alltagsmobilitat ohne eigenes Auto aussehen kann. Ein vielverspre-
chender Baustein ist in diesem Zusammenhang auch die individuelle Mobili-
tatsberatung. Eine groRe Mehrheit der Teilnehmenden gab an, dass sie
dadurch neue Mobilitdtsangebote kennengelernt oder hilfreiche Informatio-
nen zur Nutzung erhalten habe. Ebenso wichtig sind Beratungsangebote zur
E-Mobilitdt mit dem Elektroauto (nicht rein auf das Fahrzeug bezogen), da
vielen Menschen praxisnahe und sachliche Informationen und Erfahrungen
fehlen.

SchlieBlich wurde auch deutlich, dass Testangebote eine wichtige Bedeutung
haben. Die Testphase hat sich als erfolgreicher ,Routinebrecher” erwiesen.
Sie fuhrte dazu, dass sich die Teilnehmenden mit neuen oder bislang wenig
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beachteten Alternativen vertraut gemacht haben. Eine ahnliche Wirkung ha-
ben die Teilnehmenden am Mobilitatslabor 2020 Leuchtturmprojekten zuge-
schrieben. Solche kdnnten das Funktionieren von Fahrgemeinschaften in ei-
nem raumlichen groRmaRstablicheren Kontext erlebbar machen.

4 Fazit

Die gute Nachricht ist: Mobilitatsroutinen lassen sich durchbrechen und Men-
schen sind grundsatzlich bereit, nachhaltigere Alternativen zum eigenen Pkw
auszuprobieren. Die schlechte Nachricht ist: Damit sich das Mobilitatsverhal-
ten flachendeckend andert, gibt es noch viel zu tun. Die Voraussetzungen
dafiir haben die beiden Forschungsvorhaben herausgearbeitet.

Die Gruppe der Autofahrenden erscheint zunachst divers und ihre Griinde flr
die alltagliche Pkw-Nutzung sehr unterschiedlich. Diese Griinde ergeben sich
unter anderem aus ihrem Wohnort oder ihren konkreten, unterschiedlichen
Bedurfnissen. Fest steht, dass manche Menschen auf das (eigene) Auto an-
gewiesen sind, um ihren Alltag zu bewaltigen. Andere zeigen aber Offenheit
dafiir, neue oder andere Mobilitatsformen auszuprobieren. Wichtig ist grund-
satzlich, dass Aspekte sozialer Gerechtigkeit bei der MaRnahmenentwicklung
nicht aus den Augen verloren werden, um allen gleichermaRen Mobilitats-
moglichkeiten zu schaffen.

Die Ergebnisse zeigen auch, dass viele Personen neugierig und somit bereit
sind, Neues auszuprobieren. Hier ist es wichtig, sie durch passende Ange-
bote zu unterstiitzen, um eine schnelle Frustration zu vermeiden. In diesem
Zusammenhang wurde an vielen Stellen deutlich, dass die Alternativen Car-
sharing, Elektromobilitdt und Fahrgemeinschaften entweder noch nicht aus-
reichend vorhanden sind oder in der praktischen Anwendung als zu kompli-
ziert und planungsintensiv wahrgenommen werden. Mafinahmen zur Einfih-
rung und Unterstiitzung von Carsharing, Elektromobilitat und Fahrgemein-
schaften missen daher darauf abzielen, passende Konzepte zu entwickeln,
auf bestehende Bedirfnisse schnell eingehen zu kdnnen und die Alltagstaug-
lichkeit in den Fokus zu nehmen. Das Angebot selbst sollte verbessert wer-
den. Die Politik muss hier prifen, wofur politische MaRnahmen erforderlich
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sind, aber auch, wo andere Akteure in die Verantwortung genommen werden
miussen.

Ein wertvoller Baustein ist in diesem Zusammenhang ein verkehrsmitteltber-
greifendes Beratungsangebot. Solche Beratungsangebote haben in der Un-
tersuchung dabei geholfen, bestehende Alternativen aufzuzeigen. Vor allem
die darauf aufbauenden Testangebote haben sich als ,Routinebrecher” be-
wahrt, um neue Kompetenzen aufzubauen, Alternativen praktisch zu testen
und neue Routinen zu erlernen.

Zentral bleibt die angepasste Kommunikation der Alternativen. Multimodale
Mobilitat sollte als attraktive, alltagstaugliche Alternative bekannter gemacht
werden. Lediglich auf die Nachhaltigkeit von Mobilitdtsformen hinzuweisen,
zeigt dagegen keine ausreichend positive Wirkung — im Gegenteil kann dies
sogar in Teilen der Bevolkerung eher als stérend empfunden werden.

Die Ergebnisse geben Aufschluss dariiber, was getan werden kann, um Men-
schen dabei zu helfen, ihre Mobilitdtsroutinen zu durchbrechen und Alterna-
tiven zum privaten Auto mit Verbrenner auszuprobieren. Weitere Forschung
zu der Frage, wie solche Modelle in unterschiedlichen Siedlungsstrukturen
realisiert werden kdnnen, ist erforderlich. Zentral ist dafir auch, welche Rolle
die Neugestaltung des o&ffentlichen Raumes in Siedlungsstrukturen mit gerin-
gerer Autodichte spielen kann.
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ZUSAMMENFASSUNG

Das vom Bundesministerium fur Bildung und Forschung im Rahmen seiner
FONA-Strategie unterstitzte Forschungsprojekt MOBITAT 2050 untersucht,
wie nachhaltiges Pendeln geférdert werden kann. Innerhalb des Projekts wur-
den drei Realexperimente in Unternehmen mit betrieblichem Mobilitatsma-
nagement durchgefuhrt. Ziel der Experimente war es, zu zeigen, ob verhal-
tenswissenschaftlich-informierte Ankindigungen effektiver als klassische
Kommunikationsformate sind. Im Kern wurde untersucht, ob ,Nudges®, wie
die Verwendung sozialer Normen in den Ankiindigungen, die Akzeptanz und
Nutzung neuer, nachhaltiger Mobilitatsangebote férdern. Es wurden drei Ein-
flihrungen neuer Angebote begleitet: (i) ein Zuschuss zu OV-Jahresabos
(JobTicket), (ii) eine Bikesharing-Station inkl. bezuschusstem Abo fiir Mitar-
beitende, sowie (iii) eine App zur Bildung von Fahrgemeinschaften innerhalb
des Unternehmens. Die Ergebnisse fallen gemischt aus und unterstreichen,
dass verhaltenswissenschaftlich-informierte Anklindigungen unter gewissen
Bedingungen akzeptanzsteigernd wirken kénnen. Wenn die Basisangebote
finanziell attraktiv und leicht zu nutzen sind, scheinen Nudges zu wirken.
Auch scheinen Nudge-Ankindigungen eher in Erinnerung zu bleiben und
langanhaltende Effekte zu férdern. Wenn das Basisangebot jedoch komplex,
oder anderweitig unattraktiv ist, bleiben Nudges ohne Effekt. Dies unter-
streicht, dass fur eine erfolgreiche Verkehrswende attraktive und simple Ba-
sisangebote sehr wichtig sind.
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1 Einleitung

Die nachfolgende Studie prasentiert das Vorgehen und Ergebnisse eines
vom ConPolicy-Institut fr Verbraucherpolitik' geleitetem Teilprojekt des Ver-
bundvorhabens ,MOBITAT 2050 - Wohnen und Arbeiten 2050 — Nachhaltiges
Pendeln fiir die Region der Zukunft®. Das Projekt wird als Teil der FONA-
Strategie (Forschung fiir Nachhaltigkeit) vom Bundesministerium fir Bildung
und Forschung gefordert.? Das ConPolicy-Institut ist ein 2010 gegriindetes
Forschungs- und Beratungsunternehmen. Seine Dienstleistungen richten
sich an 6ffentliche Einrichtungen, Verbande und Unternehmen, die sich mit
verbraucherpolitischen Fragen befassen. Das Institut ist spezialisiert auf die
Anwendung verhaltenswissenschaftlicher Erkenntnisse und wendet diese in
den letzten Jahren vermehrt auch im Bereich der Mobilitat an.

1.1 Hintergrund des Projekts

Leitthema des Projekts MOBITAT 2050 ist das nachhaltige Pendeln fiir die
Region der Zukunft. Das Projekt wird in der Metropolregion Frankfurt-Rhein-
Main durchgefiihrt aufgrund der hohen Bedeutung der Pendlerstrome in der
Region. Es strebt eine integrierte Betrachtung der Bereiche Verkehr, Wohnen
und Arbeiten an, da deren Zusammenspiel das Pendelverhalten wesentlich
determiniert.

Das Projekt hat zum Ziel, ein Ubertragbares Instrumentarium zu entwickeln,
mit dem die Effekte der Digitalisierung und Automatisierung auf das Pendeln
unter Bertiicksichtigung der Standortwahl fir Wohnen und Arbeiten tiefgrei-
fend analysiert und wirkungsvolle MalRnahmen zur Erreichung einer héheren
Nachhaltigkeit abgeleitet werden kdénnen. Hierfur wird u.a. ein simultanes
Wohn- und Arbeitsplatzstandortwahimodell entwickelt sowie mit einem beste-
henden Verkehrsmodell der Region gekoppelt und weiterentwickelt. Ebenso
wird eine Methodik zur Bewertung 6kologischer und soziodkonomischer
Nachhaltigkeitsfragen der urbanen Mobilitéat entwickelt. Zeitgleich werden

" https://www.conpolicy.de

2 https://www.fona.de/de/massnahmen/foerdermassnahmen/mobilitaet-in-der-
stadt.php
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harte (z. B. Infrastruktur) und weiche (akzeptanzsteigernde) MaBRnahmen
mithilfe verhaltenswissenschaftlicher Instrumente entwickelt und ge-
testet. Mithilfe der Modelle werden die Wirkungen dieser MalRnahmen auf
Verkehr, Wohnstandortwahl und Nachhaltigkeit abgeschatzt. AbschlieRend
werden Handlungsoptionen fur die Gestaltung einer nachhaltigen Region der
Zukunft unter aktiver Einbeziehung regionaler Unternehmen und Planungs-
behorden entwickelt und auf Zielflihrung und Umsetzbarkeit gepriift.

Innerhalb dieses vom Bundesministerium fir Bildung und Forschung gefor-
derten Gesamtvorhabens, befasst sich das hier vorgestellte Teilprojekt damit,
ob verhaltenswissenschaftliche Erkenntnisse und sogenannte Nudges
nachhaltiges Pendelverhalten fordern konnen. Hierfiir wurden Realexpe-
rimente bei Arbeitgebenden in der Untersuchungsregion Frankfurt-Rhein-
Main durchgefiihrt. Zwischen September 2022 und Marz 2023 wurden drei-
erlei nachhaltige Mobilitatsangebote eingefiihrt und mithilfe von Nudges in
der Belegschaft angekiindigt und ausgelobt. Im ersten Experiment wurde ein
Zuschuss zu einem OPNV-Ticket eingefilhrt. Im zweiten Experiment wurde
eine Sharing-Bike-Station von nextbike vor der Tir eines Unternehmens ein-
gefiihrt und kostenlose Fahrten fiir die Belegschaft angepriesen. Im dritten
Experiment wurde die App twogo zur Bildung von Fahrgemeinschaften ein-
gefiihrt. AnschlielRend wurde die Nutzung der Angebote in der Belegschaft
gemessen.

Die Ergebnisse fallen gemischt aus — einige Nudges scheinen effektiv gewe-
sen zu sein, wohingegen andere keinen messbaren Effekt zeigten. Es scheint
daher, dass Nudges vor allem sinnvoll einzusetzen sind, wenn das zugrun-
deliegende Angebot an sich bereits sehr attraktiv ist. Dann kdnnen Nudges
offensichtlich zusatzliche Aufmerksamkeit erwecken und die Nutzung nach-
haltiger Verkehrsmittel stimulieren. Weitere Forschung ist jedoch nétig, um
genauer herauszuarbeiten, unter welchen Voraussetzungen Nudges im Be-
reich der Mobilitat funktionieren und wann nicht.

3 Weitere Informationen zum Projekt MOBITAT 2050 finden Sie hier:
https://www.zukunft-nachhaltige-mobilitaet.de/mobitat-2050-wohnen-und-arbei-
ten-2050-eine-nachhaltige-mobilitaet-fuer-pendler-der-zukunft/
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1.2 Forschungsfragen

Im Fokus der Untersuchungen steht die Anwendung verhaltenswissen-
schaftlicher Erkenntnisse bei der Ankiindigung der neuen Mobilitatsmafinah-
men in der Belegschaft.
= Konnen MaRRnahmen des betrieblichen Mobilitatsmanagements durch
verhaltenswissenschaftliche Erkenntnisse effektiver eingefuhrt bzw.

kommuniziert werden? Wirken bekannte Nudges aus anderen Kon-
texten auch im Bereich der Mobilitat?

= Hypothesen Experiment 1 (JobTicket): Informationsbereitstellung
inkl. Vereinfachung der Nachricht (Kiirzen, Anmeldeschritte verein-
facht), Call-to-Action in Betreffzeile, Social Proofing, Verlustaversion,
Kontinuitat im Verhalten — motivieren mehr Mitarbeitende, einen Zu-
schlag zum JobTicket zu beantragen.

= Hypothesen Experiment 2 (Bikesharing): Informationsbereitstellung
inkl. Abbau von Hirden (einfacher Zugang zum Angebot), Social
Proofing, Reziprozitat, Kontinuitat im Verhalten — motivieren mehr Mit-
arbeitende, sich fiir das Angebot anzumelden und es zu nutzen.

= Hypothesen Experiment 3 (Fahrgemeinschafts-App): Informati-
onsbereitstellung inkl. Abbau von Hirden (einfacher Zugang zum An-
gebot), eine klare Handlungsaufforderung — motivieren mehr Mitarbei-
tende, sich fir das Angebot anzumelden und es zu nutzen.

2 Stand der Wissenschaft

In unterschiedlichen Politikbereichen ist die Anwendung verhaltenswissen-
schaftlicher Erkenntnisse inzwischen weit verbreitet. Sogenannte Nudges
werden von zahlreichen Regierungen durch eigens gegrindete Nudge Units
erforscht und eingesetzt. Nudges beschreiben Strategien, bei denen durch
eine Veranderung der Entscheidungsarchitektur das Verhalten von Personen
vorhersehbar beeinflusst werden kann, ohne dafiir Verbote oder finanzielle
Anreize zu verwenden [1]. Nudges sind dahingehend besonders interessant
fur die Politik, da sie oft schon mit geringem Ressourcenaufwand (v.a. fi-
nanziell) bemerkenswerte Ergebnisse erzielen [2].

Nudges wurden seitdem in zahlreichen Bereichen erforscht und angewandt,
unter anderem auch in der Mobilitat. In verschiedenen Studien wurde unter-
sucht, inwieweit Verhaltensveranderungen vor allem bei Pendelnden durch
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Nudges herbeigefihrt werden kdnnen und wie immaterielle Anreize den Um-
stieg auf nachhaltigere Transportmittel fordern kdnnen.

Die derzeitige Studienlage liefert insgesamt ein gemischtes Bild zur Ef-
fektivitdt von Nudges in der Mobilitét. Einerseits gibt es Studien, die keine
Effekte von Nudges nachweisen konnten, andererseits gibt es Studien, in de-
nen dhnliche Nudges durchaus effektiv waren. Die folgenden Abschnitte dis-
kutieren eine Auswahl beider Arten von Studien.

In einer systematischen Review-Studie, die die Wirksamkeit von Nudges in
verschiedenen Nachhaltigkeitsbereichen untersuchte, zeigte sich, dass ein
Grofteil der Studien im Verkehrsbereich keine signifikanten Einfliisse
finden konnte. Wahrend das Formulieren von Selbstverpflichtungen (commit-
ments) sowie die Erhéhung der Salienz noch teilweise messbare Auswirkun-
gen zeigten, blieben Studien, die die Auswirkung von Normen oder einer Ver-
anderung der Voreinstellung (default) untersuchten, ohne messbaren Effekt
[3]. Dies deutet darauf hin, dass bekannte Nudges nicht ohne weiteres auf
die Mobilitat ibertragbar sind.

Kristal und Whillans [4] untersuchten die Auswirkungen von verhaltenswis-
senschaftlich-informierten Briefen an die Belegschaft eines groflen Unterneh-
mens auf die Anmeldung fir ein Angebot zur Bildung von Fahrgemeinschaf-
ten (carpooling). Die Experimentalgruppen erhielten Briefe, in denen fir ein
bestehendes Angebot zur Bildung von Fahrgemeinschaften des Unterneh-
mens geworben wurde. Je nach Gruppe enthielt dieser Brief einen bestimm-
ten Nudge. Die erste Gruppe erhielt einen Brief mit Informationen Uber das
Angebot. Fur die zweite Gruppe wurden Hurden minimiert, indem direkte
Links zum Anmeldeprozess dargeboten wurden. In der dritten Gruppe wur-
den Erfahrungsberichte (testimonials) von Kolleginnen und Kollegen darge-
boten, die das Angebot lobten (social proofing). Versuchspersonen in der
Kontrollgruppe erhielten keinen Brief. Insgesamt meldeten sich viermal mehr
Personen an, wenn sie einen Brief erhielten (mit Brief: 0,22 % der Belegschaft
meldeten sich an; ohne Brief: 0,05 %). Jedoch zeigten sich keine signifikan-
ten Unterschiede zwischen den Briefvarianten. Die jeweiligen Nudges in den
Briefen zeigten also keinen zusatzlichen Effekt zur puren Information. In sei-
ner Gesamtheit ist die Effektivitdt des Experiments als eher enttduschend zu
betrachten. Von 54.887 mdglichen Personen in der Belegschaft meldeten
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sich nur 53 fir das Angebot zur Bildung von Fahrgemeinschaften an. Einen
Monat nach der Intervention nutzten sieben Personen das Angebot aktiv.

Es kénnte sein, dass Nudges in Realexperimenten keine Effekte zeigen. Da-
her ist es interessant, sich auch Nudges in Laborexperimenten anzuschauen.
Bei Hauslbauer et al. [5] konnten Nudges auch unter Laborbedingungen
keine signifikanten Verhaltensanderungen herbeizufiihren. In der Studie be-
arbeiteten Testpersonen einen fiktiven Arbeitsvertrag. Es wurde erhoben, wie
viele Teilnehmende sich fur ein optionales, vom Arbeitgeber geférdertes
OPNV-Ticket anmeldeten. Eine Gruppe von Testpersonen erhielt keine wei-
teren Informationen. Einer weiteren Gruppe wurde eine Aussage Uber eine
deskriptive soziale Norm gezeigt (d.h. der Anteil an Kolleginnen, die das Ti-
cket bereits nutzen). In einer weiteren Gruppe wurde das Ticket per Vorein-
stellung (default) automatisch abonniert und musste aktiv deaktiviert werden.
Versuchspersonen, bei denen das Ticket automatisch abonniert wurde, wahl-
ten das Ticket zwar haufiger, der Unterschied erreichte aber keine statistische
Signifikanz.

Ahnliche Befunde zeigten sich auch bei einem Realexperiment in Schweden,
in der neu gemeldeten Anwohnenden ein Angebot fir ein kostenloses zwei-
wochiges Probeticket zugeschickt wurde [6]. Es zeigte sich kein Unterschied
in der Annahme des Angebots zwischen der Kontrollgruppe, die einen klas-
sischen Brief (d.h. nur Information Gber das zweiwochige Probeangebot) er-
hielt, und der Gruppe, die mit einer deskriptiven sozialen Norm genudget wur-
den (d.h. es gab einen zusatzlichen Hinweis im Brief dariiber, wie viele der
Personen im Ort bereits den OPNV nutzen). Ein finanzieller Anreiz in Form
einer Verdopplung der Testphase auf vier Wochen war hingegen erfolgreich
[6].

Diese Befunde weisen darauf hin, dass Nudges wie deskriptive Normen, die
in anderen Bereichen, wie beim Wasser- und Energiesparen durchaus effek-
tiv waren [7, 8], nicht ohne weiteres auf die Mobilitat Ubertragen werden kon-
nen. Teilweise flihren deskriptive Aussagen uber die Verkehrsmittelwahl von
Mitmenschen (peers) sogar zu unerwiinschten, gegenlaufigen Effekten (boo-
merang effect). Wenn Personen darlber informiert werden, dass viele Mit-
menschen den OPNV wahlen, sind sie selbst eher geneigt, das Auto zu wéh-
len, weil sie weniger Stau und vollen OPNV erwarten [9, 10].
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Auf der anderen Seite finden sich aber auch Studien, in denen eindeutige,
positive Auswirkungen von Nudges auf das Mobilitdtsverhalten nachge-
wiesen werden konnten. Im Kontrast zum vorherigen Abschnitt sind hier allem
voran injunktive soziale Normen zu nennen. Injunktive soziale Normen be-
schreiben Verhalten, das als grundsatzlich gutgeheillen wahrgenommen wird
(z. B. eine umweltfreundliche Person zu sein; z. B. [11]). Franssens et al. [12]
verteilten in verschiedenen Buslinien kostenlose Kartenetuis fir OPNV-Ti-
ckets, die teilweise mit einem Statement bedruckt waren, das den Fahrgast
als umweltfreundliche Person* betonte. Sie konnten nachweisen, dass die
Anzahl an getatigten Fahrten in den Buslinien, in denen bedruckte Kar-
tenetuis ausgegeben wurden, nach der Ausgabe anstiegen. Es wurden sig-
nifikant mehr Busfahrten registriert als in Buslinien, in denen Fahrgaste Kar-
tenetuis ohne Aufdruck erhalten hatten. In einer anderen Studie zeigte sich,
dass Testpersonen eher gewillt waren, ihren Parkausweis fiir eine Woche zu
deaktivieren, wenn sie an die positiven Umwelteinflisse erinnert wurden, als
wenn finanzielle Anreize oder eine Kombination aus beiden Mafinahmen vor-
gelegt wurde [13]. Positive Einfliisse von einer deskriptiven Norm finden sich
bei Kormos et al. [9], hier reduzierten Versuchspersonen ihre Autonutzung
starker, wenn ihnen mitgeteilt wurde, dass andere Versuchsteilnehmende ihr
Mobilitatsverhalten im gleichen Zeitraum bereits drastisch verandert hatten®.

Es zeigt sich also, dass Nudges zwar nicht uneingeschrankt in die Mobi-
litat Gibertragbar sind, es aber auch vielversprechende Befunde gibt, in
denen Nudges Wirkung zeigten.

4 Auf den Tickets stand tibersetzt in etwa ,NATURLICH fahre ich mit dem OPNV*

5 Hier sei aber erwahnt, dass im Gegensatz zu den eingangs genannten Studien
hier mit Tauschung in einem Laborsetting gearbeitet wurde und eine Vergleich-
barkeit sowie eine Ubertragbarkeit in den Anwendungsbereich schwierig ist.
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3 Methodisches Vorgehen

Zwischen Juli 2022 und Marz 2023 hat das ConPolicy-Institut zwei Arbeitge-
bende in der Untersuchungsregion Frankfurt-Rhein-Main bei der Einfliihrung
von drei neuen Malnahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagement be-
gleitet. Im Rahmen dieser Einfiihrungen wurden verhaltenswissenschaftliche
Ansatze experimentell getestet.

= Experiment 1: Beim Deutschen Wetterdienst (DWD) in der Zentrale
in Offenbach mit ca. 1.000 Mitarbeitenden wurde zum 1.9.2022 ein
~JobTicket" eingefuhrt. Es handelt sich hierbei nicht um ein tatsachli-
ches JobTicket (= Erwerb eines vergiinstigten Tickets fir den OV),
sondern um einen Zuschuss zum Gehalt, der beantragt werden kann,
wenn man ein OV-Jahresabo kauft. Dies ist eine Besonderheit des
DWD als Bundesbehoérde im Vergleich zu Unternehmen der Privat-
wirtschaft.
Der DWD hat seit Januar 2022 bereits an anderen Standorten (z. B.
Berlin, Hamburg) das JobTicket eingefiihrt. Die E-Mail-Ankiindigun-
gen des JobTickets (siehe Abbildung 1) an diesen Standorten wurden
als Ausgangspunkt (Status Quo) dieses Experiments genommen. Da-
von ausgehend haben wir eine verhaltenswissenschaftlich-informierte
E-Mail-Ankiindigung (Nudges) verfasst, die den Status Quo verein-
facht (Abbau von Hirden) und weitere Verhaltenstendenzen wie
Social Proofing und Kontinuitat im Verhalten nutzt, um das Angebot
maglichst attraktiv fir die Belegschaft des DWD zu gestalten.
Die Belegschaft des DWD wurde dann im quasi-Zufallsverfahren in
zwei Gruppen geteilt. Personen mit Nachnamen A-K (n=554) erhiel-
ten die Nudge-E-Mail, Personen mit Nachnamen L-Z (n=553) erhiel-
ten die Status-Quo-E-Mail.®
Anhand der eingegangenen Antrage wurde gemessen, ob die Art der
E-Mail-Ankiindigung eine Auswirkung auf die Wahrscheinlichkeit der
Beantragung des JobTicket-Zuschusses hatte.

6 Beide Gruppen waren gleich groR und es gibt keinerlei Hinweise darauf, dass die
Gruppenzusammensetzung sich in relevanten Faktoren unterscheidet. Dies deu-
tet auf eine erfolgreiche Randomisierung.

-110 -



»Schon wieder ‘ne Mail...“ - Wie Aufmerksamkeit erzeugt und
Verhaltensdnderungen erreicht werden kénnen (und wo die Grenzen sind)

Ab 1. September auch in Offenbach - das JobTicket!
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Abbildung 1: Vergleich klassische und verhaltenswissenschaftlich-informierte E-

Mails

Experiment 2: Bei der Firma SOKA-BAU” am Standort Wiesbaden
mit ca. 1.000 Beschéftigten wurde direkt vor einem Gebaudeeingang
eine Bike-Sharing Station von nextbike mit begleitendem BUSINESS-
bike-Tarif eingefiihrt.® Die Nutzung der nextbike-Rader an der Station
und bundesweit beim gleichen Anbieter ist gréf3tenteils kostenlos fir
die Belegschaft (die ersten 60 Minuten Fahrt sind bei jeder Ausleihe
kostenlos, den Monatsbeitrag Gbernimmt der Arbeitgeber). Das Ange-
bot wurde zum 1.11.2022 eingefiihrt und durch eine Ankiindigung im
Intranet beworben.

Die Intranet-Ankiindigung enthielt erneut diverse bekannte verhal-
tenswissenschaftliche Erkenntnisse und Nudges wie Vereinfachung
der Anmeldeschritte, Social Proofing (= Herdeneffekt), Gratis-Effekt,
Reziprozitat und Verstetigung von Verhaltensweisen.

7 SOKA-BAU ist die Urlaubs- und Lohnausgleichskasse der Bauwirtschaft und Zu-
satzversorgungskasse des Baugewerbes.

8 Informationen zu BUSINESSbike von nextbike von TIER: https://www.next-
bike.net/businessbike/
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= Experiment 3: Ebenfalls bei SOKA-BAU wurde im Februar 2023 die
Mitfahr-App twogo eingefiihrt.® Mitarbeitende kénnen sich kostenlos
bei twogo registrieren und Fahrtwiinsche als Fahrende oder Beifah-
rende einstellen. Die App identifiziert automatisch passende Fahrten
als Matches und informiert die Beteiligten. So wird der Kommunikati-
ons- und Suchprozess massiv vereinfacht. Zusatzlich erstellt die App
Fahrgemeinschaften nur innerhalb der Unternehmens-Community,
Fremde haben keinen Zugang.
Das Angebot wurde gleichermalen im Intranet angekiindigt. Der
kurze Artikel enthielt erneut Informationen fiir eine einfache und
schnelle Registrierung sowie eine klare Handlungsaufforderung, di-
rekt den ersten Fahrtwunsch zu registrieren.

Bei SOKA-BAU war es in beiden Experimenten nicht moglich, die Belegschaft
in unterschiedliche Experimentalgruppen zu randomisieren. Die Registrie-
rungs- und Nutzungsdaten des Unternehmens werden daher mit anderen,
ahnlichen Unternehmen, die die gleichen Services eingefiihrt haben, vergli-
chen.

Das Experiment bei SOKA-BAU dauert an und es sind weitere Informations-
malnahmen im Laufe des Frihlings geplant, um sowohl die Nutzung von
nextbike, als auch die von twogo weiter zu steigern.

4 Ergebnisse

Die Ergebnisse fallen gemischt aus. Bei der JobTicket-Ankiindigung in Ex-
periment 1 blieb der Erfolg der Nudges hinter unseren Erwartungen zurtick.
Sie zeigten keinerlei messbaren Effekt.

Die nextbike-Einfiihrung in Experiment 2 hingegen war erfolgreich, der
Verlauf der Registrierungen lasst darauf schlieRen, dass die Ankiindigung ei-
nen positiven und anhaltenden Effekt auf die Belegschaft hatte.

Ebenfalls konnte die Nutzung der Mitfahr-App twogo in Experiment 3 an-
gemessen stimuliert werden. Die Datenerhebung dauert hier aktuell noch
an.

9 https://www.twogo.com/de/
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4.1 Experiment 1: JobTicket Ankiindigung

Entgegen unseren Erwartungen konnten wir die Hypothese der Wirksam-
keit der Nudges nicht bestatigen. Im Einfiihrungsmonat September wurden
von Personen, die die klassische Ankiindigungs-E-Mail erhalten haben, 19
Zuschusse (3,4 % der Angeschriebenen) zum JobTicket beantragt. In der
Gruppe, die die Nudge-E-Mail erhalten hat, waren es hingegen nur 13 (dies
entspricht 2,4 % der Angeschriebenen), siehe Abbildung 2.

Anzahl abonnierter JobTickets beim DWD

Status quo

Nudge

o
(0]
=
o
i
[

20

Abbildung 2: Anzahl beantragter Zuschiisse im Einfiihrungsmonat

Der Unterschied der Wirksamkeit der beiden Ankiindigungs-Emails ist statis-
tisch nicht signifikant (Konfidenzintervall klassische E-Mail [0,019;0,049],
Nudge-E-Mail [0,011; 0,036]).

Die Betrachtung der Ergebnisse im weiteren Zeitverlauf bis Dezember 2022
deutet darauf hin, dass die Nudge-E-Mail wahrscheinlich eine hohere Er-
innerungskraft hatte, als die klassische Ankiindigung. Im Oktober wurden
erheblich mehr Antrage in der Nudge-Gruppe gestellt als in der klassischen
(5 zu 1). Im November hingegen steigt die Anfrage insgesamt erneut an. Ab
diesem Monat konnte der DWD den Zuschuss zum JobTicket erhéhen und
hat dies erneut an die Belegschaft kommuniziert.'°

0 Diese erneute E-Mail war nicht mehr Teil des Experiments.
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Ergebnisse im Zeitverlauf

Dezember L

Oktober

0 5 10 15 20

m Nudge m Status Quo

Abbildung 3: Anzahl beantragter Zuschisse im Zeitverlauf

4.2 Experiment 2: Ankiindigung der nextbike-Station

Die Ankiindigung der nextbike-Station mit begleitendem BUSINESSbike-
Tarif vor dem SOKA-BAU-Gebaude wurde positiv in der Belegschaft auf-
genommen. Im Einfihrungsmonat November meldeten sich direkt 39 Perso-
nen und somit 4% der gesamten Belegschaft fir das Angebot an. Dies ist
vergleichbar mit Einfihrungen in anderen Unternehmen.

In Abbildung 4 wird der Verlauf der Registrierungen bei SOKA-BAU sowie in
zwei ahnlichen Vergleichsunternehmen in den jeweils ersten 5 Monaten nach
Einflhrung von nextbike gezeigt. Es wird deutlich, dass sich in U1 anfanglich
ein ahnlicher Teil der Belegschaft fir nextbike registriert hat, bei U2 hingegen
ein deutlich gréRerer Anteil. Ahnlich wie beim DWD scheint jedoch die mit
Nudges bestiickte Ankiindigung einen langanhaltenden Effekt auch bei
SOKA-BAU gehabt zu haben. Zwischen dem ersten und dem flinften Monat
nach Einflihrung hat sich der Anteil der registrierten Personen hier verdop-
pelt. Bei den Vergleichsunternehmen hingegen stagnierten die Registrierun-
gen oder stiegen nur wenig an.
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Die Vergleichsunternehmen sind:

= U1: Ein Unternehmen der 6ffentlichen Hand mit ca. 4.000 Mitarbeiten-
den. Die nextbike-Einfihrung wurde hier stark promoted und anfangs
medial begleitet. Ahnlich wie SOKA-BAU liegt es ca. 1 km vom Bahn-
hof entfernt.

= U2: Ein privatwirtschaftliches Unternehmen mit ca. 400 Mitarbeiten-
den und ca. 2 km Distanz zum Bahnhof.

Hier ist hervorzuheben, dass der Anmeldeprozess bei den Vergleichsunter-
nehmen einfacher war als bei SOKA-BAU. Mitarbeitende konnten sich direkt
mit ihrer geschaftlichen E-Mail-Adresse anmelden, es war kein zusatzlicher
Registrierungscode, wie bei SOKA-BAU notwendig. "

Anteil Registrierungen pro Monat

14%
12%
10%

8%

6%

4%
2 I
0% O [ [ -

1. Monat 2. Monat 3. Monat 4. Monat 5. Monat Anteil Total

nach 5
Monaten

mSOKA-BAU mU1l mU2

Abbildung 4: Anzahl Registrierung bei SOKA-BAU und Vergleichsunternehmen

Ein ahnliches Bild zeigt sich bei der Anzahl der Fahrten pro registrierten Nut-
zenden. Bei SOKA-BAU werden im Schnitt 0,622 Fahrten pro registrieter Per-
son gefahren, bei U1 sind es 1,067 bei U2 nur 0,527.

1 SOKA-BAU wollte aus Datenschutzgriinden nicht vorschreiben, die geschaftliche
E-Mail-Adresse zu verwenden und praferierte die Nutzung der privaten E-Mail-
Adressen. Dies macht den zusatzlichen Schritt eines Registrierungscodes zur Au-
thentifizierung notwendig. Aus verhaltenswissenschaftlicher Sicht ist die Zuord-
nung zum BUSINESSbike-Tarif via E-Mail-Domain zu bevorzugen, da sie einfa-
cher ist. Erfahrungen von nextbike mit unterschiedlichen Unternehmen scheinen
dies zu bestatigen.
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Hier ist zu unterstreichen, dass nextbike bei U1 und U2 im Frihjahr eingefuhrt
wurde und die Nutzung jeweils in den Sommermonaten stark angestiegen ist.
Insgesamt ist daher die Nutzung (Registrierungen sowie Anzahl Fahrten) bei
SOKA-BAU durchaus als positiv und eher tiberdurchschnittlich zu bewerten.

4.3 Experiment 3: Ankiindigung der Mitfahr-App twogo

Der Intranet-Artikel zur Einfihrung der Mitfahr-App twogo ist ebenfalls
auf positive Resonanz gestoBen. Im Einfihrungsmonat Februar registrier-
ten sich bereits fiinf Mitarbeitende fiir die App. 57 Fahrten wurden eingetra-
gen, zu ,Matches” (d.h. Vermittlung von Pendelnden mit kongruenten Stre-
cken) kam es im Einfilhrungsmonat jedoch noch nicht. Die App wurde also in
diesem Monat noch nicht in der Praxis genutzt.

Im Marz wuchs die Gruppe der aktiven Nutzenden auf acht Personen an und
es wurden 123 Fahrten eingestellt. Ein GroRteil der eingetragenen Fahrten
sind regelmaRige Fahrten: Viele der aktiven Nutzenden stellten alle ihre wie-
derkehrenden Pendelwege ein — sowohl als Fahrende, als auch als Mitfah-
rende. Die App fand nun auch praktische Verwendung: Uber den Monat ge-
messen wurden drei Fahrgemeinschaften gebildet, die insgesamt 139
Kilometer gemeinsam im Auto zuriicklegten. Die vielen eingestellten Fahr-
ten zeigen, dass auf Seite der Mitarbeitenden groBes Interesse an der Be-
nutzung der App besteht. Die relativ geringe Anzahl an Matches im Vergleich
zur Anzahl eingetragener Fahrten zeigt zusatzlich, dass es noch viel unaus-
geschopftes weiteres Potenzial fur Fahrgemeinschaften bei SOKA-BAU
gibt.

Qualitative Interviews mit einer geringen Zahl an Mitarbeitenden haben be-
statigt, dass es wahrscheinlich noch weiterer Informationskampagnen bedarf.
Eine Kollegin, die normalerweise den OPNV nutzt, wiirde beispielsweise gern
gelegentlich eine Fahrgemeinschaft nutzen. Da sie jedoch noch keine pas-
senden Fahrten gesehen hat, hat sie nie ihre eigenen Fahrtwiinsche einge-
tragen. Das Zdgern des Einstellens von Mitfahrwiinschen, kann jedoch auch
das Zégern bei potenziellen Fahrenden bedingen, die wiederum ihre Fahrten
mangels Nachfrage nicht einstellen.
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In einem weiteren Interview zeigte sich, dass eine Kollegin, die bereits erfolg-
reich eine Fahrgemeinschaft fur die Fahrt zu einem AufRentermin gefunden
hat, entgegen ihrer Erwartung noch nicht ihre regelmaRigen Pendelwege kor-
rekt in der App eingetragen hatte. Diese inkorrekte Nutzung bedeutet, dass
es noch mehr Fahrtangebote sowie Matches hatte geben kdnnen.

5 Diskussion und weiterer Forschungsbedarf

Das erste Experiment hebt hervor, dass sich Erkenntnisse der Verhaltens-
wissenschaften nicht ohne weiteres auf den Forschungsbereich der Mobilitat
und des Pendelverhaltens Ubertragen lassen. Nudges, die in der Vergangen-
heit Personen motivieren konnten, beispielsweise zum Wahlen [14] oder zu
Vorsorgeuntersuchungen [15, 16] zu gehen, hatten hier keinen Einfluss.

Im Gegenteil, es wirkt tendenziell, als ob die klassische Ankiindigung attrak-
tiver war als die verhaltenswissenschaftlich-informierte, auch wenn dieses Er-
gebnis statistisch nicht signifikant ist.

Um die Ergebnisse weiter einzuordnen, sind diverse Herausforderungen,
denen das JobTicket-Experiment beim DWD unterlegen war, hervorzuheben:

1. Durch den Prozess des Verfassens der verhaltenswissenschaftlichen
Ankundigungsemail, wurde auch die klassische Ankindigungsmail be-
reits etwas verschlankt und vereinfacht (im Vergleich zu Ankindigun-
gen an anderen Standorten des DWD). Dies kdénnte begriinden, warum
diese Anklindigung insgesamt bereits so gut aufgenommen wurde.

2. Das JobTicket ist ,nur” ein Zuschuss zum Gehalt und es sind zwei we-
sentliche Schritte notwendig zur Nutzung des Angebots: Es muss zu-
néchst ein Jahresabo des OV (zum vollen Preis) abgeschlossen und
zeitgleich der Zuschuss Uber die Personalabteilung beantragt werden.
Dies macht das Angebot des DWD im Vergleich zu anderen JobTi-
ckets komplizierter und insgesamt weniger attraktiv.

3. Die drei Monate vor der Einfihrung des JobTickets waren gepragt vom
9-Euro-Ticket, welches den OV unschlagbar giinstig machte. Die Abos
im Untersuchungsgebiet hingegen kosten selbst mit dem (erhdhten)
Zuschuss noch ein Vielfaches dieses Angebots.
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4. Die Monate nach der Einfuhrung im September waren hingegen ge-
pragt von Diskussionen und Anklndigungen eines Nachfolgetickets
(dem ,Deutschlandticket’). Das im September angebotene JobTicket
des DWD war nur als Jahresabo abschlieBbar. Wann, ob und zu wel-
chem Preis ein Nachfolgeangebot des 9-Euro-Tickets verfligbar wiirde,
war zum Erhebungszeitraum offen. Viele Personen schreckten daher
davor zuriick, ein Jahresabo abzuschlieen. Seitdem die Konditio-
nen des Deutschlandtickets bekannt geworden sind, sind die An-
trage fiir das JobTicket beim DWD rasant angestiegen. Das bezu-
schusste Deutschlandticket wird in Zukunft fiir die Belegschaft weniger
als 25 € kosten und ist damit sehr attraktiv.

Diese Beobachtungen unterstreichen einmal mehr, dass Nudges allein fiir
die Mobilitaitswende nicht ausreichend sind. Finanzielle Anreize scheinen
bei der Beantragung eines JobTickets eine deutlich grof3ere Rolle zu spielen
als immaterielle Anreize. Nudges konnen als ergdanzende MaRnahme hin-
zugezogen werden, um akzeptanzsteigernd fir ein bereits attraktives Ba-
sisangebot zu wirken. Als alleinige Intervention bei einem unattraktiven Aus-
gangsangebot kdnnen Nudges Personen jedoch nicht zu Verhaltensanderun-
gen motivieren.

Man betrachte hier auch die Erfolge aus den anderen beiden Experimenten.
Die nextbike-App inklusive bezuschusstem Abo vom Arbeitgeber stellt ein
sehr attraktives Angebot dar, das bei klassischem Nutzungsverhalten (Fahr-
ten < 60 min) mit keinerlei Kosten und hohem Komfort verbunden ist. Die Be-
obachtung, dass das Angebot in unserer Studie Uberdurchschnittlich gut auf-
genommen wurde, spricht fur die These, Nudges in der Kommunikation
unterstiitzend einzusetzen.

Ahnliches beobachteten wir bei der Einfiihrung der twogo-App fiir die Bildung
von Fahrgemeinschaften. Durch die kurze, verhaltenswissenschaftlich-infor-
mierte Ankiindigung wurden verhaltnismafig viele Personen in der Beleg-
schaft von SOKA-BAU fur die App sensibilisiert und haben sich angemeldet.
Es bedarf wahrscheinlich jedoch weiteren Remindern und Stupsern, um wei-
tere Personen dazu zu bewegen, ihre Fahrten in die App zu stellen und mehr
Matches zu ermoglichen. In Gesprachen mit bereits erfahrenen Nutzenden
wurde klar, dass viele das Angebot kennen und motiviert sind, es zu nutzen,
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jedoch oft noch Hemmungen bestehen. Hier kdnnen gezielt eingesetzte
Nudges helfen, Hiirden abzubauen und Impulse fiir neue Verhaltenswei-
sen zu setzen.

Auch ist interessant hervorzuheben, dass es offensichtlich in allen drei Expe-
rimenten einen langanhaltenden Effekt der Nudges gab. Verhaltenswis-
senschaftlich-informierte Ankiindigungen scheinen gut verstanden und in Er-
innerung geblieben zu sein. Oft wird beobachtet, dass Ankliindigungen zwar
einen sofortigen, jedoch keinen anhaltenden Effekt haben. Die Registrierun-
gen und Nutzung aller drei Angebote unserer Studie hingegen zeigen, dass
Personen, die die Nudge-Ankindigungen erhalten haben, im Vergleich zu
klassischen Informationen, eher geneigt waren, sich auch in Folgemonaten
noch fiir die Angebote anzumelden und diese zu nutzen.

6 Fazit

Die Ergebnisse unserer Realexperimente sind gemischt. Bei der Einflihrung
des Zuschusses zum JobTicket beim DWD konnten keine messbaren Ef-
fekte der Nudges nachgewiesen werden. Es wirkt sogar so, als ob tenden-
ziell die klassische Ankiindigung ohne Nudges effektiver war.

In den beiden anderen Experimenten hingegen scheinen die verhaltenswis-
senschaftlich-ausgestalteten Ankiindigungen im Intranet positiv aufge-
nommen worden zu sein. Es registrierten sich im Vergleich zu anderen Ein-
fuhrungen ahnlicher Angebote verhaltnismafig viele Mitarbeitende sowohl fir
das Bikesharing-Angebot von nextbike, als auch fur die Mitfahr-App twogo.

Diese, teils erfreulichen, teilweise ernlichternden Erkenntnisse sind wichtig
fur die weitere Forschung im Bereich der Mobilitat. Es ist unerlasslich fur die
Verkehrswende, die richtige Ansprache der Verkehrsteilnehmenden zu fin-
den, um moglichst viele Menschen ,mitzunehmen®. Das Pendelverhalten ba-
siert auf (taglich) wiederkehrenden Routinen und ist somit stark als Gewohn-
heit verankert und nur schwer zu &ndern. Die bestehende Literatur verdeut-
licht zusatzlich, dass Nudges in komplexen und multifaktoriell bedingten Be-
reichen wie der Mobilitat nicht als alleinige Lésung herangezogen werden
kénnen, sondern dass immer auch strukturelle Veranderungen nétig sind
(sog. hard measures [17]).
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Nudges per se sind also keine Losung, um feste Pendelroutinen zu durch-
brechen. Da sie jedoch schnell und kostengiinstig zu implementieren
sind, konnen sie mitunter unterstiitzend eingesetzt werden. Verhaltens-
wissenschaftlich-informierte Nachrichten sind wahrscheinlich leichter zu ver-
stehen und zu erinnern. So bleiben sie potenziell interessierten Nutzenden
eher in Erinnerung und motivieren eher das gewtlinschte, neue Verhalten
(z. B. die Registrierung und Nutzung eines neuen Mobilitatsangebots). Nud-
ges konnen also insbesondere Tragheiten iliberwinden und somit akzep-
tanzsteigernd wirken.

Die drei Experimente untermauern, dass die Attraktivitat eines Angebots (so-
wohl in Bezug auf die Einfachheit der Registrierung und den Verkehrsweg als
auch in Bezug auf den Preis) eine groRe Rolle spielt. Verhaltenswissen-
schaftlich-informierte Interventionen konnen nachhaltiges Pendelver-
halten effektiv fordern, aber nur wenn das Grundangebot attraktiv ist.
Es bleibt also zu betonen, dass flr die Mobilitatswende drastische Verbesse-
rungen der Ausgangssituation notwendig sind, wenn eine nachhaltige Veran-
derung des Mobilitdtsverhaltens erreicht werden soll.
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Die soziale und okologische Dimension der
Verkehrswende: Hemmnisse
armutsgefahrdeter Personen bei der Nutzung
des Umweltverbunds

Alena Fischer, Franziska Henkel

ZUSAMMENFASSUNG

Ziel der Verkehrswende ist es, das Verkehrssystem sowohl unter 6kologi-
schen als auch unter sozialen Gesichtspunkten erheblich zu transformieren
und somit 6kologisch und sozial gerecht zu gestalten. Von der Verkehrs-
wende sollen alle Personen und insbesondere vulnerable Personengruppen
wie einkommensarmere Menschen profitieren. Trotz sehr begrenzter finanzi-
eller Ressourcen wird haufig ein privater Pkw finanziert und dafir Geld in an-
deren relevanten Lebensbereichen wie beispielsweise Ernahrung eingespart.
Der Umstieg auf den oftmals kostengtinstigeren Umweltverbund hatte dem-
nach neben dem gesellschaftlichen Nutzen ebenfalls einen hohen individuel-
len Nutzen fur armutsgefahrdete Personen.

Auf Basis von zwei quantitativen Erhebungen in der Region Hannover werden
die Nutzungsbarrieren des Umweltverbundes armutsgefahrdeter Personen
analysiert. Zentrale Ergebnisse sind, dass sich die Nutzungsbarrieren unter-
schiedlicher Personengruppen und Haushaltstypen stark unterscheiden. Die
Nutzungsbarrieren hinsichtlich des OPNV sind bei armutsgeféhrdeten Haus-
halten mit Kindern deutlich grof3er als bei anderen armutsgefahrdeten Haus-
halten. Die Einstellung der armutsgefahrdeten Personen gegeniiber dem
OPNV ist schlechter als gegeniiber dem Pkw, Fahrrad und dem ZufuRgehen,
sodass der OPNV nicht das praferierte Verkehrsmittel darstellt. Hinsichtlich
der Fahrradnutzung stellen bei armutsgefahrdeten Personen insbesondere
Fahigkeiten und Ressourcen anstelle von Einstellungen zum Fahrrad eine
Barriere da.
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1 Einleitung und Problemstellung

Der Verkehrssektor ist in Deutschland mit ca. 20 % einer der gréf3ten Verur-
sacher von Treibhausgasemissionen. Um das Pariser Abkommen mit dem
Ziel, den Anstieg der durchschnittlichen Erdtemperatur auf unter 1,5 °C zu
begrenzen, erfiillen zu kdnnen, miissen die Treibhausgasemissionen im Ver-
kehrssektor erheblich reduziert werden. Gleichzeitig ist Mobilitédt unverzicht-
barer Bestandteil des taglichen Lebens und Voraussetzung fiir soziale Teil-
habe. Die Gerechtigkeitsliicke im Verkehrssektor ist gro® und wird haufig als
dreifach bezeichnet [1]: Sie umfasst erstens einen ungleichen Zugang zu Mo-
bilitdtsoptionen bzw. zu Verkehrsangeboten, zweitens eine ungleiche soziale
Betroffenheit durch negative externe Effekte des Verkehrs sowie drittens eine
ungleiche Verteilungswirkung verkehrspolitischer Instrumente [2].

Ziel der Verkehrswende ist es daher, das Verkehrssystem sowohl unter 6ko-
logischen als auch unter sozialen Gesichtspunkten erheblich zu transformie-
ren und somit 6kologisch und sozial gerecht zu gestalten. Dabei soll vor allem
der Umweltverbund mit dem Offentlichen Verkehr (OV), Fuk- und Radverkehr
und den erganzenden Sharing-Angeboten eine groRere Rolle spielen als bis-
her [3, 4].

Wahrend die 6kologische Dimension der Verkehrswende viel diskutiert wird,
wird die soziale Dimension teils noch vernachlassigt [5]. Obwohl die Ver-
kehrswende sozial gerecht sein soll und demnach alle davon profitieren sol-
len, insbesondere aber einkommensarmere und mobilitatseingeschrankte
Personen [6], ist fiir vulnerable Gruppen der Umstieg vom motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) auf den Umweltverbund haufig herausfordernd.

Armutsgefahrdete Personen gehdren zu den vulnerablen Gruppen und wer-
den im Rahmen dieses Beitrags fokussiert, da sie ein hohes Risiko aufwei-
sen, von mobilitdtsbezogener sozialer Exklusion betroffen zu sein. Mobilitats-
bezogene soziale Exklusion beschreibt den Prozess, bei dem Personen auf-
grund eines systematischen Mangels an Mobilitdtsoptionen nicht am gesell-
schaftlichen Leben teilhaben kénnen [7, 8]. Es ist bekannt, dass eine Korre-
lation zwischen sozialer Benachteiligung und Einschrankungen der Mobilitat
existiert [9, 10].

Trotz sehr begrenzter finanzieller Ressourcen wird haufig ein privater Pkw
finanziert und dafur Geld in anderen relevanten Lebensbereichen wie bei Le-
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bensmitteln eingespart. Dies verursacht zusatzlichen finanziellen Stress. Die-
ses Phanomen von ,Forced Car Ownership® Iasst sich in armutsgefahrdeten
Haushalten, insbesondere Haushalten mit Kindern, beobachten [11].

Aufgrund der Corona-Pandemie besteht das Risiko, dass sich die ohnehin
schon bestehende soziale Ungleichheit mittel- und langfristig sogar erhoht
[12]. Im Jahr 2021 waren rund 13 Millionen Personen in Deutschland armuts-
gefahrdet, was etwa 16 % der Gesamtbevdlkerung Deutschlands entspricht
[13]. Zugleich sind vulnerable Gruppen in Verkehrserhebungen oft unterre-
prasentiert, da sie schwer erreicht werden und selten an Erhebungen teilneh-
men [14, 15]. Deshalb sind deren Herausforderungen und Bedarfe haufig
nicht ausreichend bekannt und kénnen nicht oder nur unzureichend in Politik,
Planung und Gestaltung des Verkehrssystems Berulcksichtigung finden [15].

Auf individueller Ebene kénnen armutsgefahrdete Personen mit dem Umstieg
vom privaten Pkw auf den Umweltverbund Geld einsparen, die Einsparungen
beispielsweise in Lebensmittel oder Freizeitaktivitaten investieren und somit
ihre soziale Teilhabe erhéhen.

Gleichzeitig wird ein Beitrag auf gesellschaftlicher Ebene zur Verkehrswende
geleistet, wenn ein groRer Anteil der armutsgefahrdeten Personen, die bisher
noch nicht oder kaum den Umweltverbund nutzen, auf diesen umsteigt. Somit
kann durch die Verkehrsverlagerung einer anteilmaRig groRen Gruppe (16 %
der deutschen Bevdlkerung sind armutsgefahrdet) auch ein gesellschaftlicher
Mehrwert entstehen. Daher ist es zentral, insbesondere auch armutsgefahr-
dete Personen bei der Gestaltung und Kommunikation der Verkehrswende
zu bertcksichtigen und ihre Bedarfe zu ermitteln. Diese Gruppe sollte dem-
nach bei der Entwicklung und Umsetzung von MaRRnahmen der Verkehrs-
wende expliziter als bisher mitgedacht und beteiligt werden.

Um eine Verhaltensanderung in Richtung nachhaltiger Mobilitat zu bewirken,
sind zunachst Erkenntnisse zu psychologischen Aspekten beziiglich nach-
haltiger Mobilitat notwendig. Barrieren, die der Nutzung des Umweltverbun-
des insbesondere bei armutsgefahrdeten Personen entgegenwirken, miissen
ermittelt und verstanden werden. Im Rahmen der vom BMBF im Zuge der
FONA (Forschung fiir Nachhaltigkeit) geférderten Forschungsprojekte
LSocial2Mobility 1 und ,Social2Mobility I wurden zwei Haushaltsbefragun-
gen zum Thema Mobilitdt von armutsgefahrdeten Personen in Kommunen
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der Region Hannover durchgefiihrt. Deren Ergebnisse im Hinblick auf Nut-
zungsbarrieren des Umweltverbunds mit Fokus auf den OPNV und das Fahr-
rad werden in diesem Beitrag dargestellt.

Nach Darlegung des Stands der Forschung zu Nutzungsbarrieren des Um-
weltverbunds armutsgefahrdeter Personen mit besonderem Fokus auf den
OPNV und das Fahrrad wird die Methodik in Kapitel 3 hinsichtlich der Kon-
zeption, Durchfiihrung und Auswertung der beiden Haushaltsbefragungen er-
lautert. Anschlieend werden die Ergebnisse zu den Nutzungsbarrieren des
Umweltverbunds in Kapitel 4 erstens fir armutsgefahrdete Haushalte mit Kin-
dern (Haushaltsbefragung 2020) und darauf aufbauend fir armutsgefahrdete
Personen aus anderen Haushaltstypen (Haushaltsbefragung 2022) darge-
stellt, diskutiert sowie in den Forschungsstand eingebettet. In Kapitel 5 wird
abschlieRend ein Fazit gezogen.

2 Stand der Forschung zur Nutzung des
Umweltverbunds durch armutsgefahrdete Personen

Finanzielle Ressourcen haben einen groRen Einfluss auf die Verkehrsmittel-
verfiugbarkeit und -wabhlfreiheit und kénnen diese deutlich einschréanken [16].
So weist beispielsweise der 6konomische Status eine enge Korrelation mit
der Pkw-Verfligbarkeit auf, wie Ergebnisse der nationalen Verkehrserhebung
Mobilitat in Deutschland (MiD) aus dem Jahr 2017 zeigen [17]. Wahrend 47 %
der Haushalte mit sehr geringem 6konomischem Status’ mit mindestens ei-
nem Pkw ausgestattet sind, besitzen 92 % der Haushalte mit sehr hohem
o6konomischem Status mindestens einen Pkw [17].

Auch Carsharing-Mitgliedschaften sind in Haushalten mit geringem 6konomi-
schem Status seltener: Wahrend nur 3 % der Haushalte mit sehr niedrigem
okonomischem Status Uber eine Carsharing-Mitgliedschaft verfligen, haben
12 % der Haushalte mit hdherem ékonomischem Status eine Carsharing-Mit-

" Der 6konomische Status wird in der MiD 2017 iiber das Aquivalenzeinkommen abgegrenzt
und leitet sich aus dem Haushaltsnettoeinkommen und der gewichteten Haushaltsgrofie
ab [17].
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gliedschaft [17]. Weitere Ergebnisse der MiD 2017 zeigen, dass die Einstel-
lung gegeniiber dem OPNV mit sinkendem &konomischem Status positiver
wird. Die Einstellung gegeniiber dem Fahrrad wird hingegen mit sinkendem
okonomischem Status negativer.

2.1 Nutzungsbarrieren mit Fokus auf den OPNV

Als gréRte Nutzungsbarriere fiir den OPNV bei armutsgeféhrdeten Personen
werden haufig hohe Ticketpreise und demzufolge die geringen finanziellen
Ressourcen fiir die Bezahlung dieser Ticketpreise angefiihrt [18—20]. Diese
finanzielle Barriere wurde auch in allen durchgefiihrten Interviews im Rahmen
des Forschungsprojektes Mobilelnclusion in Hamburg thematisiert [20]. Ein-
kommensarmere Haushalte missen anteilmaRig wesentlich mehr Geld fir
den OPNV ausgeben als Haushalte mit héherem Einkommen, weshalb die
Barriere eines Ticketkaufs bei einkommensarmeren Haushalten grofer ist
[21].

Trotz dieser finanziellen Barriere stellt der OPNV fiir einen grofien Anteil von
Personen mit (sehr) niedrigem 6konomischen Status das Hauptverkehrsmit-
tel dar, wie Auswertungen der MiD 2017 zeigen. Je geringer der dkonomische
Status, desto haufiger wird demnach der OPNV genutzt. Im Allgemeinen wird
die mangelnde zeitliche Passung der Bedarfe der Nutzenden mit dem Ver-
kehrsangebot als eine weitere Barriere im Hinblick auf die OPNV-Nutzung
angeflhrt, die sich beispielsweise in einer zu geringen Taktdichte eines Ver-
kehrsangebots zeigt [19]. Da besonders Familien und darunter Alleinerzie-
hende eine grofle Armutsrisikoquote aufweisen und gleichzeitig sehr kom-
plexe Wegeketten unter Zeitdruck zurlicklegen, stellt dies besonders fir diese
Gruppe ein besonderes Hindernis im Hinblick auf die OPNV-Nutzung dar [22].

Erkenntnisse auf Basis der Erhebung von Hille et al. (2022) [23] zum 9-€-
Ticket zeigen zudem, dass neben den zu hohen Ticketpreisen vor allem ein
kompliziertes Ticketsystem eine Nutzungsbarriere des OPNV bei einkom-
mensarmeren Menschen darstellen kann.
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2.2 Nutzungsbarrieren mit Fokus auf das Fahrrad

In Folge geringer finanzieller Ressourcen fallt auch die Fahrradverfligbarkeit
geringer aus, welche eine geringere Fahrradnutzung zur Folge hat [24-26].
So zeigen Auswertungen der MiD 2017, dass lediglich 71 % der Haushalte
mit sehr niedrigem Status Uber mindestens ein herkdmmliches Fahrrad ver-
figen, wahrend dies auf 87 % der Haushalte mit sehr hohem 6konomischem
Status zutrifft [17].

Der Verkehrsdienstleister Transport for London hat 2012 eine Studie mit so-
zial benachteiligten Familien und jungen Paaren zur Untersuchung von Nut-
zungsbarrieren des Fahrrads durchgefuhrt. Auf Basis dieser Studie werden
typische Radfahrende in London folgendermafen beschrieben: ,Cyclists in
London are typically white, under 40, male, with medium to high household
income.” [27]

Obwohl das Fahrrad ein vermeintlich kostengunstiges Verkehrsmittel dar-
stellt, spiegelt sich dies nicht in den Rad fahrenden Gruppen wider [27]: U.a.
ethnische Minderheiten, Menschen aus benachteiligten Stadtteilen, mit gerin-
gem Einkommen und in h6herem Alter sind im Radverkehr unterreprasentiert
[27]. Empirische Ergebnisse der qualitativen Studie des Verkehrsdienstleis-
ters aus London zeigen, dass die fehlende soziale Identifikation mit dem
Fahrrad die zentrale Barriere darstellt [28]. Diese hangt mit einer fehlenden
Fahrradkultur im sozialen Umfeld und einer negativen Assoziation mit dem
Fahrrad bzw. einer Stigmatisierung des Fahrrads zusammen [28]. Fehlendes
Selbstvertrauen in die eigenen Radfahrfahigkeiten und unzureichendes Si-
cherheitsempfinden beim Radfahren insbesondere im StralRenverkehr sowie
nicht vorhandene sichere Abstellmdglichkeiten zuhause oder am Zielort sind
ebenfalls identifizierte Hinderungsgriinde [28]. Auch Widerstand gegeniber
Veranderungen und Gewohnheiten im Mobilitdtsverhalten wirken sich als
Barrieren aus [28].

Barrieren im Hinblick auf die Fahrradnutzung marginalisierter Gruppen wur-
den auch in einer qualitativen Fallstudie in Grenoble (Frankreich) mithilfe von
Experteninterviews mit Fachleuten aus Politik und Verwaltung und qualitati-
ven Interviews mit Personen mit unterschiedlichem sozioGkonomischem Sta-
tus und Wohnort untersucht [24]. Die erhobenen Barrieren sind vielfaltig und
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abhéngig von sozialen Identitdten und deren Uberlagerung. Zum Beispiel
stellen raumliche Disparitaten in der Ausstattung mit Radverkehrsinfrastruk-
tur und v.a. fehlende sichere Fahrradabstellmoglichkeiten am Wohnort Hin-
derungsgriinde dar [24]. Auch die fehlende Zuganglichkeit bzw. Nied-
rigschwelligkeit von Radverkehrsangeboten wie die des Fahrradverleihsys-
tems oder die der Selbsthilfe-Fahrradwerkstatten wurden von den Interview-
ten im Hinblick auf Barrieren genannt [24]. Des Weiteren war ein Ergebnis,
dass sich neben fehlenden Radfahrfahigkeiten und Fahrradverfliigbarkeiten
auch fehlendes Wissen uber Radverkehrsangebote wie dem stadtischen
Fahrradverleihsystem beispielsweise aufgrund sprachlicher Barrieren als
Nutzungsbarriere herausstellen kann [24].

3 Methodik

Um Erkenntnisse Uber die Mobilitdtsoptionen sowie das Mobilitatsverhalten
armutsgefahrdeter Personen zu erhalten, wurden zwei quantitative Haus-
haltsbefragungen in der Region Hannover durchgefiihrt. Auf Basis der Haus-
haltsbefragungen wird herausgearbeitet, welche Hemmnisse bei der Nutzung
des Umweltverbundes bei armutsgefahrdeten Personen auftreten.

3.1 Erhebungskonzeption

3.1.1 Haushaltsbefragung - Zielgruppe: Armutsgefahrdete Haushalte
mit Kindern

Als Zielgruppe der ersten Erhebung wurden armutsgeféahrdete Haushalte mit
Kindern ausgewahlt. Dieser Haushaltstyp wurde ausgewahlt, da dieser eine
besonders hohe Armutsrisikoquote aufweist, darunter besonders Alleinerzie-
hende mit einer Armutsrisikoquote von tber 25 % [13]. Des Weiteren besteht
bei dieser Gruppe auch ein hohes gesellschaftliches Interesse, da Kinderar-
mut in Deutschland eine Problemlage darstellt und sich Armut in der Biografie
von Kindern fortschreiben kann [29, 30]. Des Weiteren wird diesem Haus-
haltstyp im Rahmen der Verkehrswende eine besondere Rolle zugespro-
chen, da Kinder und Jugendliche bestimmen werden, wie die Mobilitat der
Zukunft aussieht. Werden diese beispielsweise durch Mobilitatsbildung friih
mit dem Umweltverbund vertraut gemacht, steigt die Wahrscheinlichkeit von
dessen Nutzung im spateren Lebensverlauf [31, 32].
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Untersuchungsgebiet der Erhebung war die Kleinstadt Ronnenberg, eine
Kommune in der Region Hannover mit 25.000 Einwohnenden. Ronnenberg
wird nach dem Sozialbericht der Region Hannover in den Sozialstrukturtyp
,urbaner Verflechtungsraum, benachteiligte soziale Lage" eingestuft [33, 34].
Die Stadt Ronnenberg grenzt direkt an Hannover an (siehe Abbildung 1 in
Kapitel 3.1.2). Ronnenberg ist im Hinblick auf den OPNV durch eine Stadt-
bahn im nérdlichsten Stadtteil Empelde, S-Bahn und Buslinien angebunden,
sodass ein vergleichsweise gutes OPNV-Angebot gegeben ist. Demnach
kénnen in Ronnenberg Nutzungsbarrieren des Umweltverbunds untersucht
werden, die Uber einen Mangel an Verkehrsangeboten hinausgehen.

Die Haushaltsbefragung wurde im Herbst 2020 als webgestitzte Online-Er-
hebung durchgefiihrt. Erganzend gab es Terminangebote in sozialen Einrich-
tungen in Ronnenberg, an denen die schwer zu erreichende Zielgruppe mit
personeller Unterstiitzung an der Erhebung teilnehmen konnte. Die Grund-
gesamtheit der Erhebung bestand aus allen Haushalten mit Kindern unter 18
Jahren, die zum Erhebungszeitpunkt in Ronnenberg ihren Wohnsitz hatten
(2.611 Haushalte, Vollerhebung). Neben der Zielgruppe konnten somit Ver-
halten und Einstellungen einer Vergleichsgruppe (Haushalte mit Kindern, die
nicht armutsgefahrdetet sind) erfasst werden. Neben soziodemographischen
Daten wurden Daten zu Mobilitatsoptionen und -verhalten, letzteres in Form
eines Wegetagebuchs am Stichtag, erhoben. Die Stichtagsbefragung wurde
nur bei Personen tber 14 Jahren durchgefiihrt, da bei jingeren Kindern tber-
proportional Fehler beim Ausflillen des Wegetagebuches auftreten [35]. In
Anlehnung an die MiD 2017 wurde den Kindern ab 14 Jahren zugetraut, das
Wegetagebuch selbststandig fehlerfrei auszufiillen [36]. Teilgenommen ha-
ben insgesamt 285 Haushalte mit 1.031 Personen (Ausschopfung: 11 %).

3.1.2 Haushaltsbefragung — Zielgruppe: Armutsgefahrdete Personen
unabhédngig vom Haushaltstyp

Im Herbst 2022 wurde eine weitere Haushaltsbefragung durchgefiihrt, mit
dem Ziel, Uber den Haushaltstyp Haushalte mit Kindern hinaus Erkenntnisse
zu Hemmnissen bei der Nutzung des Umweltverbundes bei Armutsgefahr-
dung zu gewinnen. Auf Grundlage der ersten Erhebung wurden neben dem
Mobilitatsverhalten noch gezielter und differenzierter Einstellungen, Wahr-
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nehmungen (z.B. subjektives Sicherheitsempfinden), Fahigkeiten (z.B. Rad-
reparaturfahigkeit) und Wissen in Bezug auf unterschiedliche Verkehrsmittel
abgefragt. Analog zur Haushaltsbefragung im Jahr 2020 wurde die Befragung
als Online-Erhebung durchgeflhrt, erganzt um die Mdglichkeit der personli-
chen Teilnahme in sozialen Einrichtungen vor Ort.

Um sehr gezielt die Zielgruppe zu erreichen, wurde die Befragung nicht in
einer gesamten Kommune durchgefihrt (wie in der ersten Erhebung im Jahr
2020), sondern es wurden zwei Quartiere in den beiden Kleinstadten Ron-
nenberg und Langenhagen ausgewabhlt, die eine benachteiligte soziale Lage
aufweisen und direkt an die Landeshauptstadt Hannover angrenzen. Dabei
handelt es sich um den Stadtteil Empelde in Ronnenberg und das Quartier
Wiesenau in Langenhagen (Abbildung 1).
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Abbildung 1: Untersuchungsgebiete Ronnenberg und Langenhagen der Haus-
haltsbefragungen
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Die Zielgruppe stellten alle armutsgefahrdeten Personen ab 6 Jahren inner-
halb der Erhebungsgebiete unabhangig vom Haushaltstyp dar. Analog zur
Haushaltsbefragung im Jahr 2020 wurden Verhalten, Einstellungen usw.
auch von einer Vergleichsgruppe (nicht armutsgefahrdete Haushalte) erfasst,
um Unterschiede zwischen den Gruppen analysieren zu kénnen.

In den beiden Untersuchungsraumen wurde eine Stichprobe von 2.600 Haus-
halten gezogen. Insgesamt haben 342 Haushalte mit 420 Personen an der
Erhebung teilgenommen (Ausschdpfung: ca. 14 %). Um valide Ergebnisse zu
erhalten und diese mit der ersten Haushaltsbefragung vergleichen zu kénnen,
wurden die Haushalte in unterschiedliche Haushaltstypen eingeteilt. Die im
Kapitel 4.2 dargestellten Ergebnisse beziehen sich auf Ein-Personen-Haus-
halte und Mehrpersonen-Haushalte ohne Kinder?. Beispielhaft ist der Haus-
haltstyp ,alleinlebend” in den Abbildungen dargestellit.

3.2 Analytische Variablen und Auswertung

Um die Zielgruppe (armutsgefahrdete Haushalte) von der Vergleichsgruppe
(nicht armutsgefahrdete Haushalte) abzugrenzen, wurde bei beiden Erhe-
bungen das Aquivalenzeinkommen auf Basis des angegeben Einkommens
berechnet [37]. Lag das Aquivalenzeinkommen unter 60 % des Medians der
Aquivalenzeinkommen der Region Hannover, wurde der Haushalt als armuts-
gefahrdetet eingestuft und demnach der Zielgruppe zugeordnet [40, 41].
Wurde das Nettohaushaltseinkommen nicht angegeben, wurden die Haus-
halte mithilfe der Angabe zum Besitz der Region-S-Karte und weiteren rele-
vanten Angaben zugeordnet. Die Region-S-Karte erhalt in der Region Han-
nover jede Person automatisch, die Mindestsicherungsleistungen bezieht
[42]. Mit der Region-S-Karte kénnen u.a. reduzierte OPNV-Sozialtickets er-
worben werden.

2 Bei diesen Haushalten handelt es sich um Mehrpersonen-Haushalte ohne Kinder unter
15 Jahren. Diese Abgrenzung wurde gewahlt, da Personen ab 15 Jahren auf Basis der
OECD-Skala bereits als ,erwachsene” Personen zahlen [37]. Zudem gelten Kindermit-
nahmeregelungen im OPNV haufig nur zum 15. Lebensjahr sowie Fahrkarten fiir Kinder
im GVH bis zu maximal 14 Jahren [38, 39].
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Bei den dargestellten Ergebnissen wird insbesondere auf Aspekte eingegan-
gen, bei denen signifikante Unterschiede zwischen Ziel- und Vergleichs-
gruppe bestehen. Es wird neben der Feststellung eines signifikanten Unter-
schieds auch das Signifikanzniveau (p < 0,05: signifikant, p < 0,01: sehr sig-
nifikant, p < 0,001: hoch signifikant) auch der durchgeflihrte statistische Test
angegeben.

4 Ergebnisse

4.1 Zielgruppe: Armutsgefahrdete Haushalte mit Kindern

Um Hemmnisse in Bezug auf die Nutzung des Umweltverbundes der armuts-
gefahrdeten Haushalte mit Kindern identifizieren zu kénnen, wird zunachst
das Mobilitdtsverhalten betrachtet. In Abbildung 2 wird der Modal Split der
armutsgefahrdeten Haushalte mit Kindern (Zielgruppe (ZG)) und der nicht ar-
mutsgefahrdeten Haushalte mit Kindern (Vergleichsgruppe (VG)) gegeniiber-

gestellt.
9% 19% BRad
11% 8%
9% odv

O Pkw-Mitfahrende

45%
B Pkw-Selbstfahrende
ZG VG
(n=150) (n=881)

Abbildung 2: Vergleich des Modal Splits zwischen Ziel- und Vergleichsgruppe
(Haushalte mit Kindern)

Personen der Zielgruppe nutzen mit einem Modal Split Anteil von 9 % deutlich
seltener das Fahrrad als Personen der Vergleichsgruppe mit einem Modal
Split Anteil von 19 %. Werden ausschlief3lich Wege mit einer Lange unter
5 km betrachtet, wird ein noch groRerer Unterschied deutlich: 14 % dieser
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Wege werden von der Zielgruppe mit dem Rad durchgefuhrt, von der Ver-
gleichsgruppe 35 % dieser Wege. Dahingegen geht die Zielgruppe im Mittel
deutlich haufiger zu Fuld (Modal Split Anteil von 26 %) als die Vergleichs-
gruppe (Modal Split Anteil von 18 %).

Die Nutzung des OPNV unterscheidet sich hingegen kaum: Der OPNV-Anteil
an allen Wegen betragt fir Personen aus armutsgefahrdeten Haushalten mit
Kindern 11 % und fir Personen aus nicht-armutsgefahrdeten Haushalten mit
Kindern 8 %. Obwohl fiir Verkehrsteilnehmende die OPNV-Nutzung deutlich
weniger als die Nutzung des eigenen Pkw kostet [43], nutzt die Zielgruppe
trotz ihrer monetaren Restriktionen den OPNV kaum haufiger als die Ver-
gleichsgruppe.

Da das Mobilitdtsverhalten von den Mobilitatsoptionen einer Person determi-
niert wird [17], werden diese im nachsten Schritt naher betrachtet. Mobilitats-
optionen sind definiert als Moglichkeiten einer Person zur Ortsveranderung
[44]. Diese werden durch die objektiven Merkmale der Raum- und Siedlungs-
struktur, des Verkehrsangebots und der Zeitordnungen sowie durch individu-
elle Ressourcen, Fahigkeiten, Einstellungen und die soziale Rolle einer Per-
son gepragt. In Abbildung 3 sind die Ressourcen hinsichtlich der Verfugbar-
keiten unterschiedlicher Verkehrsmittel dargestellt.

100% 95%
90%
80%  71%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%

73%

29%

ZG VG ZG VG zG VG
(n=85) (n=473)  (n=150) (n=881)  (n=94) (n=537)

Pkw-Verfligbarkeit Fahrrad-Verfligbarkeit OPNV-
(ab 18 J.) Zeitkartenverfugbarkeit
(ab 14 J.)

Abbildung 3: Verkehrsmittel- und Zeitkartenverfligbarkeit differenziert nach Ziel-
und Vergleichsgruppe (Haushalte mit Kindern)
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Wahrend 94 % der Vergleichsgruppe ein Fahrrad zur Verfigung steht, gilt
dies nur flr 78 % der Zielgruppe. Die Fahrradverfugbarkeit unterscheidet sich
hochsignifikant (t-Test, p = 0,000). Die OPNV-Zeitkartenverfiigbarkeit ist bei
der Zielgruppe geringer, unterscheidet sich aber nicht signifikant von derjeni-
gen der Vergleichsgruppe (t-Test, p = 0,905). Obwohl bei entsprechender Be-
rechtigung der Zielgruppe (u.a. Leistungsberechtigte im SGB Il, SGB XIl oder
AsylbLG) in der Region Hannover mit der Region-S-Karte vergtinstigte Mo-
natskarten erworben werden kénnen [42], werden diese nur von rund 12 %
der Zielgruppe gekauft (Monatskarte S fur die gesamte Region Hannover:
64,70 €; Monatskarte ohne Nachlass: 115,00 €).

Weitere Erkenntnisse zeigen, dass sich armutsgefahrdete Personen haufig
gezwungen fiihlen, teurere Einzel- oder Tageskarten zu kaufen, da ihnen eine
groRere Investition zum Monatsbeginn fir den Kauf einer Monatskarte nicht
leistbar erscheint [22, 45].

Zu den OPNV-Zeitkarten gehéren u.a. auch Schulfahrkarten. Schulkinder von
der 1. bis zur 10. Klasse in der Region Hannover erhalten ab einer Entfernung
von 2 km zur nachstgelegenen Schule der entsprechenden Schulform eine
kostenlose Schulfahrkarte [46]. Diese Schulfahrkarte kann nicht nur fir Schul-
wege genutzt werden, sondern ist immer fur alle drei Zonen (ABC) des GVH
glltig, auch wahrend der Schulferien [46]. Viele Schulkinder der Zielgruppe
wohnen allerdings innerhalb eines Umkreises von 2 km der relevanten
Schule, sodass sie keine kostenlose Schulfahrkarte erhalten und damit auch
die Barriere stark erhdht wird, den OPNV in der Freizeit zu nutzen.

Die Fahrradfahrfahigkeit ist bei der Zielgruppe geringer ausgepragt, insbe-
sondere in jungen Jahren (siehe Abbildung 4). Im Erwachsenenalter (ab 18
Jahren) kénnen nahezu alle Personen aus den Haushalten mit Kindern in
Ziel- und Vergleichsgruppe Fahrrad fahren. Bei der Fahrradfahrfahigkeit liegt
ein hochsignifikanter Unterschied vor (t-Test, p = 0,000).
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Abbildung 4: Anteil der Personen mit Fahrradfahrfahigkeiten in der Ziel- und Ver-
gleichsgruppe (Haushalte mit Kindern)

Im Hinblick auf die Kenntnis des OPNV-Tarifs verfiigt die Zielgruppe nach
Selbsteinschatzung Uber signifikant bessere Tarifkenntnisse im GVH als die
Vergleichsgruppe (Abbildung 5, Mann-Whitney-U-Test, p = 0,000) — ggf. auch
wegen der geringeren OPNV-Zeitkartenverfiigbarkeit. Der Median der Ziel-
gruppe liegt bei 3 (stimme gréRtenteils zu) und der Median der Vergleichs-
gruppe bei 2 (stimme eher nicht zu).

Wenn ich den GVH nutze, weild ich auf Anhieb, welche Fahrkarte
ich kaufen muss.

35%
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Abbildung 5: Fahigkeiten zum GVH-Fahrkartenkauf differenziert nach Ziel- und
Vergleichsgruppe (Haushalte mit Kindern)
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Uber 70 % der Personen aus armutsgefahrdeten Haushalten mit Kindern
stimmen der Aussage groRtenteils oder vollkommen zu, mit dem Verkehrs-
verbund der Region Hannover (GVH) ihre wichtigsten Ziele erreichen zu kon-
nen. Somit schatzt die Zielgruppe die Erreichbarkeit mit dem GVH besser ein
als die Vergleichsgruppe. Gleichzeitig geben tber 60 % der Personen aus
armutsgeféahrdeten Haushalten mit Kindern an, dass sie in anderen Berei-
chen einsparen, um sich einen Pkw leisten zu konnen.

4.2 Zielgruppe: Armutsgefdhrdete Haushalte ohne Kinder

In Abbildung 6 wird der Modal Split auf Basis der zweiten Haushaltsbefragung
beispielhaft fir den Haushaltstyp ,alleinlebend” dargestellt. Den groRten An-
teil an allen Wegen nimmt in der Zielgruppe der FuRverkehr mit 31 % an,
wahrend dieser in der Vergleichsgruppe nur bei 26 % liegt. Eine Erklarung
hierfir kann der im Vergleich geringere bzw. sehr nahraumliche Aktionsradius
der Zielgruppe sein. Der Aktionsradius wird hier als Distanz verstanden, die
im Alltag zurtickgelegt wird, um unterschiedlichen Aktivitaten nachzugehen.
Friedrich und Blasius haben in ihrer Studie tUber das Leben in benachteiligten
Wohngebieten beispielsweise nachgewiesen, dass sich die Aktionsradien
von Menschen mit geringem Einkommen starker auf das eigene Wohngebiet
beziehen als bei Menschen mit héherem Einkommen [47].

Der geringere Aktionsradius kann auch durch die Mobilitatsbarriere der Ta-
rifzonen bei OPNV-Nutzung erklart werden, deren Uberschreitung eine finan-
zielle Belastung bedeutet. So liegen die S-Bahn- und Stadtbahn-Haltestelle
Empelde noch in Tarifzone A, die weiteren Haltestellen im Stadtgebiet Ron-
nenberg jedoch in Tarifzone B, sodass ein Uberschreiten dieser Tarifgrenze
eine teurere Fahrkarte erfordert [48, 49].

Der Anteil der Fahrradwege ist in der Zielgruppe ebenfalls mit 22 % deutlich
hoéher als in der Vergleichsgruppe mit 11 %.
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Abbildung 6: Vergleich des Modal Splits zwischen Ziel- und Vergleichsgruppe des
Haushaltstyps ,alleinlebend*.

Hinsichtlich des Modal Splits werden Unterschiede zwischen den Haushalts-
typen ersichtlich: Wahrend 31 % der armutsgefahrdeten Alleinlebenden den
OV nutzen, liegt der Anteil des OV bei den armutsgefahrdeten Haushalten
mit Kindern bei lediglich 11 %. Der Anteil der Pkw-Fahrten der armutsgefahr-
deten Alleinlebenden liegt bei lediglich 15 %, wahrend dieser bei den armuts-
gefahrdeten Haushalten mit Kindern bei 45 % liegt.

Im nachsten Schritt werden im Hinblick auf die Mobilitatsoptionen die Verfig-
barkeiten von Verkehrsmitteln und OPNV-Zeitkarten differenziert nach Ar-
mutsgefahrdung betrachtet. Diese sind beispielhaft fir den Haushaltstyp ,al-
leinlebend” in Abbildung 7 dargestellt. Armutsgefahrdete Alleinlebende verfu-
gen im Vergleich zu nicht armutsgefahrdeten Alleinlebenden Uber eine signi-
fikant geringere Pkw-Verfligbarkeit, jedoch eine signifikant héhere OPNV-
Zeitkartenverflgbarkeit. Diese Ergebnisse unterscheiden sich zu den Aus-
wertungen der Haushalte mit Kindern, bei denen es keinen signifikanten Un-
terschied in der OPNV-Zeitkartenverfiigbarkeit differenziert nach Armutsge-
fahrdung gibt. Auch hier spielt der Haushaltstyp wieder eine besondere Rolle.
Im Hinblick auf den Kauf des 9-Euro-Tickets sowie auf die Fahrradverflugbar-
keit gibt es keinen signifikanten Unterschied zwischen Ziel- und Vergleichs-
gruppe, auch wenn das 9-Euro-Ticket von einem etwas héheren Anteil der
Zielgruppe gekauft wurde.
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Bei dem Zustand der Fahrrader gibt es jedoch Unterschiede: Beispielsweise
sind bei den Mehrpersonenhaushalten ohne Kinder in der Zielgruppe signifi-
kant haufiger die verfugbaren Fahrrader kaputt und damit nicht fahrtiichtig.
Die Vergleichsgruppe bringt das Fahrrad im Falle eines fahruntiichtigen Zu-
stands signifikant haufiger in eine Werkstatt, wofir die fehlenden finanziellen
Ressourcen zum Zahlen einer Reparatur eine Erklarung darstellen kénnen.

100%
90%
80% 75%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

61%
49%

37%
31%

|

G VG G VG ZG VG G
(n=39) (n=72) (n=39) (n=72) (n=39) (n=72) (n=19)
Pkw-Verfugbarkeit Fahrradverfugbarkeit OPNV- Kauf des 9-Euro-
Zeitkartenverflabarkeit Tickets™
p = 0,000 p=0,340 p =0,000 p=0,287
Bestimmung der Signifikanzen mithilfe des o .
Mann-Whitney-U-Tests *von denjenigen Personen ohne Zeitfahrkarte

Abbildung 7: Verfliigbarkeiten von Verkehrsmitteln und OPNV-Zeitfahrkarten diffe-
renziert nach Armutsgefahrdung (Haushaltstyp ,alleinlebend®)

Zudem sind die Radfahrfahigkeiten der Haushalte ohne Kinder (beide Haus-
haltstypen) geringer als die Radfahrfahigkeiten bei der Vergleichsgruppe.
Personen aus dem Haushaltstyp ,alleinlebend” kénnen beispielsweise in der
Zielgruppe zu 86 % Fahrrad fahren, im Gegensatz dazu Personen aus der
Vergleichsgruppe zu 93 % (p = 0,000). Weiterhin ist das subjektive Sicher-
heitsempfinden beim Radfahren im StralRenverkehr bei der Zielgruppe signi-
fikant geringer.

Entgegen vorherigen Annahmen und Ergebnissen von Transport for London
[28] ist die Einstellung zum Fahrrad in der Zielgruppe signifikant positiver als
in der Vergleichsgruppe, wie Abbildung 8 verdeutlicht (Mann-Whitney-U-Test,
p = 0,000). Bei der Einstellung zum Pkw zeigt sich zwischen Ziel- und Ver-
gleichsgruppe fir die Personen mit Pkw-Verfligbarkeit kein signifikanter Un-
terschied.
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Abbildung 8: Einstellungen zu unterschiedlichen Verkehrsmitteln differenziert nach
Ziel- und Vergleichsgruppe (Haushaltstyp ,alleinlebend*)

Ebenfalls zeigt sich bei der Einstellung zum OPNV kein signifikanter Unter-
schied. Im Vergleich der verschiedenen Verkehrsmittel schneidet der OPNV
sowohl bei der Zielgruppe als auch bei der Vergleichsgruppe am schlechtes-
ten ab.

5 Fazit

Die Nutzungsbarrieren fir den Umweltverbund armutsgefahrdeter Personen
sind vielfaltig und unterscheiden sich zwischen unterschiedlichen Personen-
gruppen und Haushaltstypen deutlich.

Die Ergebnisse der durchgefuhrten Erhebungen zeigen, dass vor allem bei
armutsgefahrdeten Haushalten mit Kindern die Barrieren, die der OPNV-Nut-
zung entgegenstehen, grof3 sind. Die Nutzungsbarrieren sind hier ausgeprag-
ter als beispielsweise bei alleinlebenden armutsgefahrdeten Personen. Beim
Haushaltstyp Haushalte mit Kindern bestehen besondere zeitliche Zwange in
der Alltagsorganisation im Zuge der Betreuungspflichten, der Hol- und Bring-
dienste und des im Vergleich zu anderen Haushaltstypen hoheren Zeitauf-
wands, der fir die Betreuung und Begleitung von Kindern aufgebracht wer-
den muss. Zudem muissen bei Begleitwegen von Kindern auch deren Mobili-
tatsbedarfe berucksichtigt werden. Daraus folgen hohe Anforderungen an
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das Verkehrsmittel hinsichtlich Flexibilitat, Sicherheit und zeitlicher Verfiig-
barkeit, die mit dem klassischen OPNV selten erfiillt werden kdnnen.

Die Einstellung zum OPNV ist sowohl in der Zielgruppe als auch in der Ver-
gleichsgruppe im Vergleich zu den Verkehrsmodi Fahrrad, Pkw und Zuful3-
gehen am schlechtesten. Das bedeutet, dass armutsgefahrdete Personen al-
lein auf Basis ihrer Einstellungen nach Mdglichkeit lieber die anderen Ver-
kehrsmodi als den OPNV nutzen.

Auch die Tarifgrenzen kénnen als Barrieren im Hinblick auf die OV-Nutzung
wirken, denn auflerhalb der eigenen Stadt tatigt die Vergleichsgruppe mehr
Wege und die Zielgruppe ist deutlich nahraumlicher mit einem geringeren Ak-
tionsradius unterwegs. Insgesamt sind die Zeitfahrkarten trotz ErmaRigung
durch die Region-S-Karte immer noch flr die Zielgruppe zu teuer. Die Kosten
liegen je nach Zone Uber dem monatlich ausgezahlten Mobilitdtsbedarf von
45,02 € des Burgergeldes (bis Ende 2022 noch Hartz IV) [50].

Die Barrieren fur die Fahrradnutzung armutsgefahrdeter Personen in den Er-
hebungsgebieten scheinen v.a. Ressourcen und Fahigkeiten darzustellen.
Die Fahrradfahrfahigkeiten sind schlechter ausgepragt und armutsgefahrdete
Personen lernen im Vergleich auch spater Fahrradfahren als nicht armutsge-
fahrdete Personen. Die Einstellungen und Wahrnehmungen zum Fahrrad
sind jedoch nicht schlechter, teilweise sogar besser als diejenigen der Ver-
gleichsgruppe.

Grundsatzlich ist bei der groBen Gruppe armutsgefahrdeter Personen also
ein Potential beim Umstieg auf den Umweltverbund durch den hohen indivi-
duellen Nutzen vorhanden, welches noch genauer im Zuge von Wirkungsab-
schatzungen von MaRnahmen zur Férderung des Umweltverbunds zu unter-
suchen und zu quantifizieren ware. Die Ergebnisse zeigen deutlich, dass sich
Barrieren zur Nutzung des Umweltverbundes deutlich zwischen Personen-
gruppen und Haushaltstypen unterscheiden. Zum Gelingen der Verkehrs-
wende ist es damit zwingend notwendig, Nutzungsbarrieren bei armutsge-
fahrdeten Personen mit zielgruppenspezifischen Lésungsansatzen und Mal-
nahmen zu reduzieren.

Mafinahmen, die die Zuganglichkeit des Umweltverbunds verbessern, mus-
sen fir armutsgefahrdete Personen niedrigschwellig umsetzt werden. Er-
folgsfaktoren sind hier u.a. die Nutzung zielgruppenspezifischer Kommunika-
tionskanéle (z. B. WhatsApp-Gruppen, Bewerbung durch Multiplikatoren),
vertraute Gesichter bei der Umsetzung von Angeboten und MaRnahmen,
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niedrigschwellige Ansatze (z. B. keine verpflichtende Anmeldung vorab, pa-
rallele Kinderbetreuungsangebote, unverbindliches Ausprobieren gewisser
Angebote wie Verleih eines Fahrradanhangers), eine Kopplung mit bekann-
ten, bereits bestehenden Angeboten (z.B. Familiencafé) und eine gute Zu-
sammenarbeit unter den Beteiligten.
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Verkehrswende vor Ort: Wo und wie holen wir
die lokale Politik ab?

Prof. Dr. Volker Blees

ZUSAMMENFASSUNG

Eine wichtige Handlungsebene flr die Verkehrswende ist die Kommune: we-
sentliche Rahmenbedingungen der Mobilitdt werden mafigeblich durch Ge-
meinden, Stadte und Landkreise gestaltet. Bestimmend fir die kommunale
Verkehrspolitik sind die Entscheidungen der politischen Gremien, die von der
Verwaltung oder in Parteien vorbereitet und von der Verwaltung bzw. beauf-
tragten Akteuren umgesetzt werden.

Verkehrs-, Mobilitéats- und Transformationsforschung beschaftigen sich bis-
her kaum mit kommunalpolitischen Positionen und Prozessen. Der vorlie-
gende Beitrag soll Impulse setzen, diese Liicke zu schlieen, indem er Er-
gebnisse verschiedener Fallstudien und Projekte schildert und zusammen-
fasst.

Aus den Analysen kénnen verschiedene Handlungsbedarfe abgeleitet und
Vorschlage entwickelt werden, wie die Verkehrswende in kommunalen ver-
kehrspolitischen Prozessen vorangetrieben werden kann. Im Mittelpunkt ste-
hen dabei Informations- und Kommunikationsansatze, die durch zielgruppen-
gerechte Vermittlung der komplexen Thematik ,Verkehr und Mobilitat“ die in
einer Laiendemokratie zwangslaufig vorkommenden Wissens- und Kompe-
tenzdefizite Uberwinden helfen. Dem kommen auch die wiederholt festge-
stellte grofRe Offenheit und das breite Interesse der kommunalpolitisch Enga-
gierten fur derartige Angebote entgegen. Als strukturelles Erfordernis konnte
zudem die Weiterentwicklung von Organisationsstrukturen und Zustandigkei-
ten identifiziert werden. Insbesondere neuere Handlungsansatze fallen bis-
lang durch das bestehende Aufgabenraster in Kommunen und Kreisen. Pate
einer solchen Organisationsentwicklung konnte das weitgehend erfolgreiche
Modell der Regionalisierung des OPNV mit der Definition von Aufgabentra-
gern sein.
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1 Die Kommune als Tragerin der Verkehrswende

1.1 Bedeutung und Rolle kommunaler Verkehrspolitik

In der Fachwelt und weiten Teilen der Gesellschaft ist unumstritten, dass es
zum Erreichen der Klimaschutz- und Nachhaltigkeitsziele einer Mobilitats-
wende im Sinne grundlegender Veranderungen in Mobilitdt und Verkehr be-
darf. Als wichtige Handlungsebene fur diese Veranderungen gilt dabei die
Kommune: wesentliche Rahmenbedingungen der Mobilitat wie das Erschlie-
Rungsnetz fiir FuR, Fahrrad und Kraftfahrzeug, das Angebot im Offentlichen
Verkehr und die Anlagen fur den ruhenden Fahrrad- und Kraftfahrzeugver-
kehr werden maRgebend durch Gemeinden, Stadte und Landkreise gestaltet.

Die Richtschnur fir die Verkehrssystemgestaltung vor Ort liefert die kommu-
nale Verkehrspolitik. Parteiprogramme und Koalitionsvertrage bilden hierfur
im politischen Raum den strategischen Rahmen. lhn mit konkreten Handlun-
gen und MalRnahmen zu fillen, ist dann Aufgabe der kommunalen ,Legisla-
tive“: Gremien wie Stadtrate oder Stadtverordnetenversammlungen treffen
von der Verwaltung oder in Fraktionen vorbereitete Entscheidungen Uber
Plane (z.B. Verkehrsentwicklungspléne, Sustainable Urban Mobility Plans
oder sektorale Konzepte wie Nahmobilitatskonzepte) oder iber Einzelvorha-
ben, die dann von der Verwaltung bzw. von beauftragten Akteuren umgesetzt
werden. Auf diese Weise bestimmen sie mafgebend das ortliche Verkehrs-
system und nehmen damit auch wesentlichen Einfluss auf Mobilitatsverhalten
und Verkehrsgeschehen.

1.2 Kommunale Verkehrspolitik in der Verkehrswende-
Forschung

Gemessen an der Rolle und Bedeutung der kommunalen Verkehrspolitik ha-
ben sich Verkehrs-, Mobilitats- und Transformationsforschung lange Zeit nur
unzureichend mit verkehrsbezogenen Sichtweisen, Zielen und Prozessen auf
der kommunalen politischen Ebene beschaftigt: im Mittelpunkt der wissen-
schaftlichen Aufmerksamkeit steht traditionell vorrangig die Ausgestaltung
angebots- und nachfrageseitiger MaRnahmen (Planung, Entwurf, Konzep-
tion). Soweit Prozesse der kommunalen Verkehrsplanung behandelt wurden,
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standen in erster Linie fachliche Methoden im Fokus, beispielsweise zur Zu-
standsanalyse und -bewertung, zur Beurteilung von Alternativen oder auch
zu Information und Beteiligung, wohingegen politische Meinungsbildungs-
und Entscheidungsprozesse allenfalls gestreift wurden. So postulieren bei-
spielsweise die ,Empfehlungen fir Verkehrsplanungsprozesse* der FGSV
die Information und Beteiligung der Politik bzw. politischer Gremien, gehen
aber nicht weiter auf daraus resultierende spezifische Erfordernisse bzw.
Konfliktfelder ein [3].

In jingerer Zeit ruckt zunehmend auch das Thema Governance im Sinne der
Steuerung und Koordination von gesellschaftlichen Gestaltungsprozessen
einschlieRlich der dafir erforderlichen strukturellen und instrumentellen Rah-
menbedingungen in den Blick. So betont beispielsweise etwa das ,Handbuch
Kommunale Mobilitatskonzepte® des Zukunftsnetz NRW neben vielen Hin-
weisen zu den fachlichen Prozessen auch die Bedeutung klarer Aufgaben-
und Kooperationsstrukturen innerhalb der Kommunalverwaltung.

Als weiteres jungeres Beispiel mit Governance-Bezug ist eine Analyse von
Verkehrsexperimenten zu nennen, in der der Einbindung wissenschaftlicher
Expertise wesentliche Erfolgsbeitrage fur die Versachlichung verkehrspoliti-
scher Debatten zugewiesen werden und auf diese Weise implizit die Proble-
matik nicht-fachlicher kommunalpolitischer Handlungslogiken thematisiert
wird [5].

Lintzmeyer et al. beschéaftigen sich aus politikwissenschaftlicher Perspektive
eingehend mit strukturellen Rahmenbedingungen und Hemmnissen umwelt-
orientierter Verkehrspolitik, betrachten dabei aber primar die Bundesebene
[7]. Im Hinblick auf die kommunale Ebene detektieren sie Hemmnisse, die
aus den Kompetenzverteilungen im Mehrebenensystem resultieren.

Am Beispiel der Radverkehrsplanung setzen sich Stein et al. mit den struktu-
rellen Rahmenbedingungen kommunaler Verkehrsplanungsprozessen ausei-
nander und identifizieren unter anderem fehlenden Mut und mangelnden
Ruckhalt durch die politische Leitungsebene, eine Fokussierung auf kurzfris-
tige Erfolge, aber auch mangelnde Sachkenntnis bei Entscheidungstragen-
den und in politischen Gremien als Hemmnisse einer zeitgemafRen Ausrich-
tung der kommunalen Verkehrspolitik [8].
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Die Frage, wie Entscheidungstragende in der kommunalen Politik, sei es als
Individuen, sei es institutionell gefasst in Parteien und Fraktionen, auf Verkehr
und Mobilitat auf Verkehr blicken, tiber welchen fachlichen Kenntnisstand sie
—sowohl hinsichtlich des Niveaus als auch bezlglich der Aktualitat — verfligen
und welche Narrative ihr Bild von Verkehrswende pragen (oder auch nicht),
wird bislang nicht gestellt. Zugleich erscheint aber evident, dass es fir eine
erfolgreiche Verkehrswende unabdingbar ist, genau diese Frage zu klaren
und damit den mentalen Ort zu bestimmen, an dem Fachplanerinnen und
Fachplaner die lokale Entscheidungstragerinnen und Entscheidungstrager
,<abholen“ und ,mitnehmen“ mussen. Der vorliegende Beitrag soll einen Im-
puls setzen, diese Erkenntnis- und Perspektivenliicke zu schlieRen.

2 Ansichten kommunaler Verkehrspolitik

Ohne spezifische, auf die Fragestellung des vorliegenden Beitrags gerichtete
Forschungsagenda hat die Fachgruppe Mobilitdtsmanagement in den zu-
ruckliegenden Jahren eine Reihe von Fallstudien, Analysen, Projekten und
Transferaktivitaten durchgefihrt, die sich aus verschiedenen Perspektiven
der Frage nach den verkehrspolitischen Sichtweisen und Zielen in der Kom-
munalpolitik ndhern. Nachfolgend werden drei Beispiele vorgestellit.

2.1 Qualitative Inhaltsanalysen von Wahlplakaten zur
Kommunalwahl 2021 in Hessen

Wahlplakate bilden einerseits ein Kondensat parteipolitischer Programme
und spiegeln andererseits wider, mit welchen Aussagen eine Partei glaubt,
die Wahlerinnen und Wahler von sich Uberzeugen zu kdnnen. Die Besonder-
heit des Mediums Wahlplakat liegt dabei darin, dass es sich nicht zur Darstel-
lung umfassender, komplexer und differenzierter Forderungen eignet, son-
dern mit wenigen Worten und mit Bildern pointiert eine Botschaft vermitteln
muss.

Im Méarz 2021 wurden im Rahmen einer Ad-hoc-Forschungsarbeit in der Re-
gion Frankfurt RheinMain rund 50 verschiedene Wabhlplakate mit Bezug zu
Mobilitats- und Verkehrsthemen im Stralenraum erfasst und anschlieflend
hinsichtlich der Merkmalskategorien Partei, Plakatmotiv (Text-/Bildanteile,
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ggf. Bildmotiv), Textumfang und grammatikalische Struktur und Textinhalt
(Ortsbezug, angesprochene Verkehrs- und Mobilitdtsthemen) analysiert (Ab-
bildung 1, [2]). Ferner wurden Texte und Bilder explorativ-qualitativ hinsicht-

lich Stilmitteln und Aussagen ausgewertet.

Abbildung 1: Analysierte Wahlplakate zur Kommunalwahl in Hessen 2021 (ei-
gene Aufnahmen)

Dieser in den Verkehrswissenschaften eher selten eingesetzte inhaltsanaly-
tische Ansatz liefert interessante Erkenntnisse in Bezug auf die im Gange
befindliche Transformation der Verkehrssysteme in Staddten und Gemeinden.
Er erscheint geeignet, eine in der Praxis haufig wahrgenommene Kluft zwi-
schen Verkehrsplanung als Entscheidungsvorbereitung einerseits und Ent-
scheidungsfindung in demokratisch legitimierte Gremien andererseits zu
Uberbriicken, indem es Positionen, aber auch thematische Fehlstellen der
Parteien transparenter macht.

Mobilitdt und Verkehr erscheinen der Analyse zufolge als bedeutsames
Thema auf kommunaler Ebene: sie nehmen mit rund einem Viertel einen ho-
hen Anteil an allen inhaltlichen Themen der Kommunalwahlplakate ein. Auf-
fallig sind zudem etliche Plakate ohne erkennbare substanziell inhaltliche
Aussage (,Verkehrspolitik mit Plan!“), die mutmaRlich vorrangig vermitteln
sollen, dass Mobilitat fir die jeweilige Partei ein wichtiges Thema ist. Insge-
samt wird dem Thema durchaus der Stellenwert beigemessen, den die kom-
munale Verkehrspolitik fir die gesamte Verkehrsentwicklung tatsachlich hat.
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Die vorherrschenden Positionen zu den verschiedenen Verkehrsmitteln er-
scheinen im Wesentlichen erwartbar: haufig wird fiir den Ausbau von OPNV
und Radverkehr pladiert, und die Begrenzung der bisher dominierenden Rolle
des Autos spielt ebenfalls eine gewichtige Rolle. Dagegen wird der FuRver-
kehr, dem gerade innerkommunal eine grofe Bedeutung zukommt und bei
dem haufig Defizite bestehen, kaum angesprochen.

Aus verkehrsplanerischer Sicht erscheinen drei Sachverhalte bemerkens-
wert. Zum ersten ist keinerlei direktes Parteiergreifen fur das Auto zu ver-
zeichnen. Stattdessen wird das Narrativ einer unfairen, unausgewogenen
und ideologischen Verkehrspolitik entwickelt, ohne dabei aber die Férderung
des Umweltverbunds direkt zu benennen oder anzugreifen. Ein moglicher
Schluss aus dieser mehrfach vertretenen Argumentationsfigur konnte sein,
dass das Prinzip einer "Wende" zu nachhaltigerem Verkehr schon so tief ge-
sellschaftlich verankert und vor allem in sich so schlissig ist, dass eine di-
rekte Argumentation dagegen den Verfechterinnen und Verfechtern einer
konservativen oder restitutiven Verkehrspolitik nicht zielfihrend erscheint.

Zum zweiten fallt auf, dass ,neue” und in der aktuellen verkehrsplanerischen
Fachdiskussion relevante Themen wie Sharing, Digitalisierung, Mobility as a
Service usw. kaum auftauchen. Das relativiert wiederum die vorige These,
dass die kommunale Verkehrspolitik bereits eine Wende eingeleitet hat, bzw.
weist auf ein strukturkonservatives Verstiandnis von Verkehrswende hin, bei
dem einzelne Verkehrsmittel im Vordergrund steht, nicht aber ein ganzheitli-
ches Verstandnis von Mobilitdt zum Tragen kommt. Unter Umstanden wird
hier aber auch auf die Notwendigkeit eines verstarkten Wissenstransfers und
Austauschs zwischen Fachwelt und politisch Entscheidungstragenden deut-
lich.

Als dritter Punkt verdient aus verkehrsfachlicher Perspektive der geringe ort-
liche Bezug der Plakate Aufmerksamkeit. Obwohl sich gerade Kommunalpo-
litik durch konkrete, unmittelbar im Lebensumfeld der Wahlerinnen und Wah-
ler wahrnehmbare und wirksame MaRnahmen auszeichnet, bleibt die Mehr-
zahl der Plakate allgemein. Es drangt sich die Frage auf, inwieweit hier feh-
lende konkrete Ideen, fehlender Mut zu konkreten Absichtserklarungen oder
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aber die im Vergleich zu klassischen Verkehrsinfrastrukturprojekten schwie-
rigere Vermittlung von neuen, digital basierten und service-bezogenen Hand-
lungsansatzen eine Rolle spielen.

Sprachliche Auffalligkeiten wie die Gleichsetzung von "Verkehr" mit "Autover-
kehr" reizen zu weitergehenden Bild- und Sprachanalysen auch in anderen
Medien, denn Sprache konstituiert Wirklichkeiten und kann relevante Einbli-
cke in Sichtweisen auf Verkehr und Mobilitat geben.

Offen bleibt, in welchem Umfang die Wahlplakate tatséchlich die verkehrspo-
litischen Strategien der Parteien abbilden, inwieweit sie mit Ricksicht auf das
begrenzte Medium Plakat Inhalte verklirzen oder inwiefern sich in den Pla-
katmotiven lediglich das Bild der Parteien von ihrer potenziellen Wahlerschaft
widerspiegelt sowie von dem, was dieser vermittel- und zumutbar ist.

Insgesamt ermuntern die Ergebnisse dazu, diesen methodischen Ansatz wei-
ter zu verfolgen. Ein quantitativer und raumlicher Ausbau, eine differenzier-
tere, sozial- und sprachwissenschaftlich fundiertere Bild- und Textanalyse so-
wie eine starkere Kontextualisierung in Bezug auf die lokale Verkehrspolitik
erscheinen dabei als zu verfolgende Entwicklungsrichtungen.

2.2 Analyse kommunaler Koalitions- und
Kooperationsvertrage in Nordrhein-Westfalen

Verkehrspolitische Zielvorstellungen auf kommunaler Ebene werden in ihren
wesentlichen Zigen haufig in lokalen Koalitionsvertragen formuliert. Um Ein-
blicke bzw. einen Uberblick iiber diese kommunalen verkehrspolitischen Ab-
sichtserklarungen zu erhalten, wurden im Auftrag des Verkehrsverbundes
Rhein-Sieg 31 in den Jahren 2020/21 geschlossene Koalitionsvertrage in
nordrhein-westfalischen Kreisen und Kommunen recherchiert und mit den
Methoden quantitativer und qualitativer Inhaltsanalysen ausgewertet. Der Da-
tenbestand entspricht 23,8% aller Kérperschaften (Stadte, Landkreise, kreis-
angehodrige Kommunen, sonstige Koérperschaften), in denen am 13. Septem-
ber 2020 politische Vertretungen gewahlt wurden. Dabei Uberwiegen Kreise
und groRere Stadte, da in vielen kleinere Kommunen absolute Mehrheiten
einer Partei vorkommen oder eine etablierte Kultur der fraktionsiibergreifen-
den Zusammenarbeit auch ohne formelle Vereinbarung besteht. Die Griinen
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sind an der Mehrzahl der untersuchten Koalitionsvertrage beteiligt (27), ge-
folgt von CDU (20), SPD (14), FDP (9) und Sonstigen (5).

Die Koalitionsvertrage wurden mit Methoden der quantitativen und der quali-
tativen Textanalyse softwaregestutzt analysiert. Ein wesentliches Analyse-
raster der qualitativen Analyse bildeten dabei die verschiedenen aktuellen
Handlungsfelder der Verkehrswende.

Mobilitdt und Verkehr sind in den meisten untersuchten Koalitionsvertragen
wichtige und gewichtige Themen. Im Mittel machen Textpassagen mit Ver-
kehrsbezug 11% der gesamten Textmenge aus, wobei in einzelnen Fallen
Anteile von bis zu 23% erreicht werden. Der extrem heterogene Aufbau der
Koalitionsvertrage, der von einer dreiseitigen Aufzahlung wesentlicher Poli-
tikziele (z.B. Kreis Siegen-Wittgenstein) bis hin zu einer 72-seitigen differen-
zierten Darstellung angestrebter MalRnahmen (KoéIn) reicht, erschwert aller-
dings eine Analyse und Bewertung nach einheitlichen Maf3staben.

Innerhalb des Oberthemas Mobilitdt kommen die verschiedenen analysierten
Teilthemen in unterschiedlicher Haufigkeit und Umfang vor. Abbildung 2 gibt
einen Uberblick, welche Themen in wie vielen Koalitionsvertrdgen angespro-
chen werden.

MaRnahmen im OPNV sowie im FuB- und Radverkehr sind erwartungsge-
malk Gegenstand in nahezu allen (30 bzw. 29) Koalitionsvertragen. In 27 Ko-
alitionsvertragen werden Aussagen getroffen, die sich dem breiten Themen-
feld ,Organisation, Instrumente, Finanzierung, Kooperation“ zuordnen las-
sen, in immerhin 26 werden Ziele formuliert, die sich mittelbar oder unmittel-
bar auf die Entwicklung von Mobilitdt und Verkehr beziehen. Bemerkenswert
haufig werden Themen ,Neue Mobilitat* (26 Koalitionsvertrage) angespro-
chen sowie Aussagen zur Stadtentwicklung und zur Gestaltung des offentli-
chen Raums mit Mobilitdt und Verkehr verknipft (25 Koalitionsvertrage). Zu-
letzt kommen auch MIV-Themen in der Mehrzahl der Koalitionsvertrage vor
(24). In geringerer Haufigkeit sind Mobilitdtsmanagement (14), Verkehrssi-
cherheit (11) und Logistik (10) dezidierter Gegenstand der Koalitionsvertrage.
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Haufigkeit der Teilthemen

Ziele |
Organisation, Instrumente, Finanzierung, Koooperation I
FuR-und Radverkehr |
"Neue Mobilitat" I
Verkehrssicherheit I
MIV
OPNV |
Stadtplanung und Mobilitdt I
Mobilitdtsmanagement I
Logistik I
Sonstiges NG

0 5 10 15 20 25 30

Anzahl Koalitionsvertrage

35

Abbildung 2: Haufigkeit des Vorkommens der Teilthemen in den Koalitions-
vertragen (eigene Darstellung)

Bei der qualitativen Inhaltsanalyse zeigt sich als Ubergeordnetes Leitmotiv in
vielen Koalitionsvertradgen der Klimaschutz. Er bestimmt meist auch die ge-
nerelle, ibergeordnete Richtung der Verkehrspolitik und lasst eine Offenheit
fur Beratungs- und Unterstitzungsangebote mit klarer Ausrichtung auf nach-
haltige Mobilitat erwarten.

Auf der Handlungs- und Maflnahmenebene ist eine Neuorientierung der Ver-
kehrspolitik uniibersehbar: die Férderung von Radverkehr und OPNV nimmt
breiten Raum ein, und nachhaltige Mobilitat wird in Zusammenhang mit Sied-
lungsentwicklung und Gestaltung bzw. Nutzung des 6ffentlichen Raums ge-
stellt. Aussagen zum Kfz-Verkehr haben dagegen — neben der Férderung
neuer Antriebe — meist Restriktionen zum Inhalt.

Zugleich dominiert eine klassische infrastruktur- bzw. angebotsorientierte
Herangehensweise an die Bewaltigung der Herausforderungen. Das aktuelle
Repertoire der Handlungsoptionen, das u.a. (Mobilitats-) Management- und
Marketingansatze sowie die Mdglichkeiten der Digitalisierung umfasst, wird
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bei weitem nicht ausgeschopft. Gesamthafte und integrierte Ansatze, die An-
gebot und Nachfrage zusammendenken und die den notwendigen Dualismus
von ,,Push® und ,Pull® beinhalten, sind nur zaghaft und vereinzelt zu erkennen.
Wenig ausgepragt erscheint auch das Bewusstsein fir die Notwendigkeit ei-
ner strukturellen Weiterentwicklung der Verwaltung und neuer Kooperationen
auf verschiedenen Ebenen, beispielsweise interkommunal, mit zivilgesell-
schaftlichen Gruppen oder mit der 6rtlichen Wirtschaft.

Tendenziell erscheinen Aussagen in Richtung einer Verkehrswende in Ge-
bietskdrperschaften aulRerhalb der Ballungsrdume weniger ausgepragt als in-
nerhalb. Weitere systematische Differenzen sind Uber erwartbare Unter-
schiede hinaus (z.B. MalRnahmenprogramm in Gro3staddten umfassender als
in Kleinstadten) im Vergleich der Koalitionsvertrage untereinander kaum zu
erkennen.

2.3 Kommunalpolitische Seminare ,,Zukunft der Mobilitat”“

Gemeinsam mit den kommunalpolitischen Vereinigungen dreier Parteien in
Hessen bietet die Fachgruppe Mobilitdtsmanagement der Hochschule Rhein-
Main seit Mitte 2020 unter dem Titel Kommunalpolitische Seminare ,Zukunft
der Mobilitét” jahrlich sechs eineinhalbstiindige Online-Veranstaltungen an.
Sie richten sich parteitbergreifend explizit an kommunalpolitisch Engagierte
in Parteien bzw. mit Funktion in den kommunalen Gremien.

In jeder Veranstaltung wird jeweils ein aktuelles und relevantes kommunales
Thema der Verkehrswende behandelt. Themen bzw. Titel der Veranstaltun-
gen in 2022 waren beispielsweise:

e On-Demand-Verkehre und automatisiertes Fahren

e Mobilititsmarketing & Offentlichkeitsarbeit: Welche Méglichkeiten ha-
ben Kommunen?

¢ Kinder und Jugendliche sicher und nachhaltig mobil — Wie Kommu-
nen schulisches Mobilitatsmanagement umsetzen kdnnen

e Parken in der Kommune: Planen, steuern, bewirtschaften

e Verkehrswende strategisch planen - kommunale Konzepte flr die Mo-
bilitdét von Morgen

e Mobilitatsstationen: Ein Must-Have flir Kommunen!?!

-162 -



Verkehrswende vor Ort: wo und wie holen wir die lokale Politik ab?

In jeweils 15- bis 20-minltigen Inputreferaten gibt zunachst eine Fachperson
einen Uberblick tiber das Themenfeld, anschlieRend berichtet eine weitere
Fachperson aus einem konkreten kommunalen Anwendungsbeispiel. Daran
schlie3t sich ein Austausch an, in denen die Teilnehmenden Antworten auf
Verstandnis- oder Erganzungsfragen bekommen. Die verwendeten Prasen-
tationen werden den Teilnehmenden zur Verfugung gestellt. Besonderer
Wert wird dabei auch auf Hinweise zu weiterfihrenden Informationen sowie
zu bestehenden Forder- und Unterstitzungsangeboten fiir Kommunen, bei-
spielsweise der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat Hessen oder des Fach-
zentrums Nachhaltige Mobilitatsplanung Hessen gelegt.

Die Anzahl der Teilnehmenden liegt stets im Bereich zwischen 40 und 120
Personen. Soweit erkennbar, nehmen neben Mandatstragerinnen und -tra-
gern aus dem gesamten Parteienspekirum regelmafig auch Mitarbeitende
aus Kommunalverwaltungen sowie ehrenamtlich in Parteien und Verbanden
Engagierte teil.

Aus den Fragen und Diskussionen sowie anschlieffenden Online-Feedback-
Befragungen mit geschlossenen und offenen Fragen lassen sich Themen-
und Interessenschwerpunkte kommunal verkehrspolitisch Engagierter
ebenso ablesen wie Hemmnisse zur Umsetzung von Verkehrswende-bezo-
genen Strategien und Maflnahmen.

Hinsichtlich verkehrsplanerischer MaRnahmen bilden Fragen der Strallen-
raumgestaltung, -aufteilung und -nutzung einen wiederkehrenden Schwer-
punkt des Interesses: Wie kdnnen Radverkehrsanlagen attraktiv gestaltet
werden, wie kann der 6ffentliche Raum barrierefrei werden, wie viel Raum
bendtigt der ruhende Pkw-Verkehr unbedingt? Als weiteres relevantes The-
menfeld tritt die Mobilitatsversorgung auferhalb der Grof3stadte in Erschei-
nung, wobei ein Handlungsdruck haufiger aus dem suburbanen Raum und
aus Klein- und Mittelstddten kommuniziert wird als aus rein doérflich struktu-
rierten Radumen. Auch das Interesse an neueren Mobilitatsformen und -ange-
boten ist grof3: Was bringen Car-, Bike- und E-Tretroller-Sharingangebote tat-
sachlich und wie kdnnen sie organisiert werden? Was sollten Kommunen im
Hinblick auf die Elektrifizierung der Kfz-Flotte unternehmen? Sind Seilbahnen
tatsachlich eine Losung fur Verkehrsprobleme?

-163 -



Volker Blees

Neben der MalRnahmenebene stehen auch Rahmenbedingungen, Strukturen
und Prozesse der kommunalen Verkehrsplanung im Mittelpunkt des Interes-
ses. Neben der Frage nach Fordermdglichkeiten oder nach Zustandigkeiten
fur bestimmte Sachverhalte ist dabei die von kommunaler Seite offenbar als
konservativ und veranderungsavers wahrgenommene Haltung von Hessen
Mobil als oberer Landesbehérde Gegenstand der AuRerungen. Als roter Fa-
den zieht sich daneben das Thema durch die Veranstaltungen, wie Burgerin-
nen und Birger von zukunftsfahigen Mobilitatsldsungen Uberzeugt und zu
Veranderungen ihres Mobilitatsverhaltens motiviert werden kdnnen und wie
Widerstédnde gegen Veranderungen Uberwunden werden kénnen.

Aus Sicht der Organisatorinnen und Organisatoren der Veranstaltungsreihe
erscheint das anhaltend hohe Interesse an den Online-Seminaren bemer-
kenswert, auch und gerade vor dem Hintergrund, dass es Uberwiegend eh-
renamtlich Engagierte sind, die in ihrer Freizeit am friihen Abend eineinhalb
Stunden opfern. Die Reaktionen der Teilnehmenden zeigen jedoch durchweg
ein groRes Interesse daran, niedrigschwellig an fachlich fundierte Unterstut-
zung aus neutraler Quelle zu kommen. Weiteren Untersuchungen muss aber
die Klarung der Frage vorbehalten bleiben, ob und inwieweit die vermittelten
Inhalte sich tatsachlich in der praktischen Kommunalpolitik vor Ort nieder-
schlagen.
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3 Synthese der Erkenntnisse

Die Verschiedenheit der Untersuchungsansatze und Untersuchungsziele der
zugrunde liegenden Projekte und Aktivitaten flihrt zwar nicht zu reprasentati-
ven und statistisch abgesicherten, dafiir aber zu multiperspektivischen Ergeb-
nissen, die trotz aller Heterogenitat bemerkenswert konsistent erscheinen.

Bestatigt wird der aus anderen Untersuchungen (beispielsweise OB-Barome-
ter des Difu, [6]) bekannte Sachverhalt, dass Verkehrspolitik ein wichtiges
und prominentes Handlungsfeld kommunaler Politik bildet. Als Ubergeordne-
tes Leitmotiv prdgen haufig Nachhaltigkeit und Klimaschutz sowie der
Wunsch nach einer Verkehrswende den Diskurs bzw. die Positionierung.

Auf der Handlungs- und Maflnahmenebene ist eine Neuorientierung der Ver-
kehrspolitik uniibersehbar: im Mittelpunkt stehen die Férderung von Radver-
kehr und OPNV. Beim Kfz-Verkehr spielt ein Ausbau der Infrastruktur nur
noch punktuell eine Rolle und der Blick richtet sich — meist noch zaghaft —
eher auf restriktive MalRnahmen wie Parkraumbewirtschaftung. In Dialogfor-
maten wie den Kommunalpolitischen Seminaren kommt zudem haufig die
Ratlosigkeit daruber zum Ausdruck, wie die Dominanz und der Stellenwert
des Autos im praktischen Alltag gesellschaftlich vertraglich reduziert werden
kann.

Gegenuber den klassischen Verkehrsmitteln steht das Interesse an neuen
Mobilitatsangeboten und ihren Moéglichkeiten und Chancen etwas zurlck. Vor
allem Handlungsansatze wie (Mobilitats-) Management und Marketing schei-
nen nur wenig im Bewusstsein der kommunalpolitischen Akteure verankert
und auch systematischen strategischen Planungen wie etwa Sustainable Ur-
ban Mobility Plans wird in den Kommunen bei weitem nicht der Stellenwert
eingeraumt und die Aufmerksamkeit geschenkt wie in der Fachwelt. In die-
sem Zusammenhang erscheint auch das Bewusstsein fir die Notwendigkeit
einer strukturellen Weiterentwicklung in Verwaltung und Politik und neuer Ko-
operationen auf verschiedenen Ebenen wenig ausgepragt.

-165 -



Volker Blees

4 Handlungsbedarfe und Perspektiven

Aus den Analyseergebnissen kénnen verschiedene Handlungsbedarfe abge-
leitet und Vorschlage entwickelt werden, wie die Verkehrswende in kommu-
nalen verkehrspolitischen Prozessen vorangetrieben werden kann. Im Mittel-
punkt stehen dabei Informations- und Kommunikationsansatze, die durch
zielgruppengerechte Vermittlung der komplexen Thematik ,Verkehr und Mo-
bilitat“ die in einer Laiendemokratie zwanglaufig vorkommenden Wissens-
und Kompetenzdefizite iberwinden helfen. Dem kommen auch die wiederholt
festgestellte grof’e Offenheit und das breite Interesse der kommunalpolitisch
Engagierten fir derartige Angebote entgegen.

Beratungs- und Unterstlitzungsangebote, wie sie zunehmend auch von 6f-
fentlich finanzierten Stellen angeboten werden (z.B. Zukunftsnetz Mobilitat
NRW, Fachzentrum Nachhaltige Mobilitdtsplanung Hessen, Landerubergrei-
fendes Mobilitatsnetzwerk), miissen neben Fachpersonen in den Verwaltun-
gen gezielt auch die Zielgruppe der Kommunalpolitik, insbesondere auch der
ehrenamtlichen Gremienmitglieder, ansprechen, um effizient die intendierten
Wirkungen zu entfalten.

Als strukturelles Erfordernis konnte zudem die Weiterentwicklung von Orga-
nisationsstrukturen und Zustandigkeiten identifiziert werden. Insbesondere
neuere Handlungsansatze wie etwa Mobilitatsstationen fallen bislang durch
das bestehende Aufgabenraster in Kommunen und Kreisen. Pate einer sol-
chen Organisationsentwicklung kénnte das weitgehend erfolgreiche Modell
der Regionalisierung des OPNV mit der Definition von Aufgabentréagern sein.
Dazu bedarf es einer Veranderung des rechtlichen und des Finanzierungs-
rahmens weg von den traditionell gewachsenen sektoral verkehrsmittelbezo-
genen Strukturen und hin zu einer ganzheitlichen Organisation von Mobilitat.
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