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MOBILITAT Mobilititsverhalten

inktlich, giinstig, schnell
und das Klima?

Uber die Anforderungen an Pendelmobilitit heute

und in der Zukunft

Welche Aspekte sind Menschen bei der Wahl von Verkehrsmitteln besonders wichtig? Stimmt ihre tat-
sachliche, alltagliche Verkehrsmittelwahl mit diesen Praferenzen Uberein? Und was musste sich in Zukunft
andern, damit die theoretisch beliebtesten Verkehrsmittel auch wirklich genutzt werden? Diesen Fragen
widmet sich der Artikel. L&6sungsansatze kénnen darin bestehen, Gelegenheiten fir die Reflektion von
Mobilitatsbedirfnissen zu schaffen. Auch der Ausbau von Infrastrukturen fur attraktive Alternativen zum
PKW ist notwendig, um nachhaltigeres Mobilitadtsverhalten zu erméglichen.

as Auto ist aus dem Alltag vieler
Deutscher nicht wegzudenken.
Der Fiithrerschein ist Teil des
Erwachsenwerdens, der Besitz
eines Autos verschafft in manchen sozialen
Kreisen Ansehen und viele assoziieren —
trotz steigender Kosten, Staus und Park-
platzdruck - einen grolen Komfort mit
dem Autofahren. Das Auto ist schon seit
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Jahrzehnten das beliebteste Verkehrsmittel,
was sich auch durch den kontinuierlichen
Zuwachs des PKW-Bestands auf aktuell
48,8 Millionen zugelassene Fahrzeuge be-
stitigt [1, 2]. Gleichzeitig nehmen mehr als
80% der Deutschen die Auswirkungen der
Klimakrise wahr und 67 % geben sogar an,
Angst vor diesen zu haben [3]. Im Vergleich
zu den Vorjahren nimmt die Wahrnehmung

dieser sogenannten ,Klimaangst“ zu [4]. Der
Klimawandel riickt also nicht nur physisch
niher, sondern ist auch emotional in unse-
ren Kopfen angekommen. Wie passt das zur
groflen deutschen Liebe zum Auto? Ratio-
nal eigentlich gar nicht. Das zugrundelie-
gende Phianomen dieser Diskrepanz ist als
~Green Attitude-Behavior-Gap“ bekannt und
beschreibt die Liicke zwischen umweltbe-
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wussten Einstellungen und tatséchlichem
Verhalten von Menschen [5]. Wir Menschen
handeln also hiufig inkonsequent und tun
nicht immer das, was zu unseren Einstellun-
gen oder unserem erwiinschten Verhalten
passt.

Dieser Artikel geht der Frage nach, wel-
che Faktoren die Verkehrsmittelwahl be-
stimmen und auf welche Rahmenbedingun-
gen Menschen hierbei besonderen Wert le-
gen. Der Titel — ,Piinktlich, giinstig, schnell
- und das Klima?“ verrit bereits, welche
Top-3 Voraussetzungen gegeben sein miiss-
ten, um Alternativen zum PKW attraktiver
zu machen und individuelle Verhaltensin-
derungen zu ermoglichen. Zudem verweist
der Titel auf die Klimaziele im Verkehr, die
nur durch eine fundamentale Mobilitits-
wende zu erreichen sind. Hierfiir sind ne-
ben technischen Verbesserungen auch Ver-
haltensinderungen der Menschen hin zur
Nutzung emissionsarmer Verkehrsmittel
essenziell.

Zur Erklarung der ,Green Attitude-Beha-
vior-Gap® stellt der Artikel zwei Thesen auf,
um die ,Liicke“ im Verhalten zu erkliren.
® Thesel:

Gewohnheiten prigen unser Mobilitéts-

verhalten stark, sodass es nur selten hin-

terfragt und veridndert wird.
® These 2:

Menschen wissen hiufig nicht, was auf

Basis ihrer Priferenzen (z.B. Piinktlich-

keit, Dauer etc.), das geeignetste Ver-

kehrsmittel wire.

Beide Thesen wurden basierend auf den
Ergebnissen unseres vom Bundesministeri-
um fiir Bildung und Forschung (BMBF) ge-
forderten Forschungsvorhabens — ,Mobitat
— Wohnen und Arbeiten 2050 - Eine nach-
haltige Pendelmobilitit der Zukunft aufge-
stellt. Sie basieren unter anderem auf einer
reprasentativen Online-Befragung (N =
1.000) pendelnder Personen in Deutschland
sowie auf qualitativen Einzelinterviews und
Fokusgruppendiskussionen. Die Befragung
untersuchte im Sommer 2022 die Nutzung
und Priferenzen hinsichtlich gegenwirti-
ger und zukiinftiger Mobilititslosungen.

These 1 befasst sich mit Mobilitidtsgewohn-
heiten. Die Verhaltensforschung zeigt deut-
lich, dass alltdgliche Mobilitatsentscheidun-
gen bei Menschen nahezu automatisiert
ablaufen und kaum durch bewusste Ent-
scheidungsprozesse beeinflusst werden [6,
7]. Zudem ist das Verkehrsverhalten stark
an Lebensstile und die jeweilige Mobilitits-
kultur [8] gebunden, die in Deutschland im-
mer noch stark auf den PKW fokussiert ist
und immer entfernungsintensiver wird [9].
Im Ergebnis bedeutet das hiufig: Wer in

Deutschland ein Auto besitzt, wird dieses
auch regelmiflig und ohne es zu hinterfra-
gen nutzen — zum Pendeln sowie fiir private
Anlisse [10].

Diese Erkenntnis wird von unseren For-
schungsergebnissen gestiitzt. Im Rahmen
der Online-Befragung wurde ein Verhal-
tensexperiment durchgefiihrt, in dem die
Teilnehmenden verschiedene Verkehrsmit-
tel nach ihrer personlichen Nutzungswahr-
scheinlichkeit fiir eine kurze Pendelstrecke
von ca. 6 km sortierten. In einem Gegen-
wartsszenario gaben die Teilnehmenden die
Nutzungswahrscheinlichkeit von verschie-
denen Verkehrsmitteloptionen auf einem
Pendelweg unter gegenwirtig realen Bedin-
gungen (Streckenlinge, Dauer, Preis, CO,-
Ausstof}) an. Anschlielend taten sie dassel-
be in einem Zukunftsszenario, das eine ver-
besserte Infrastruktur aufwies, zum Beispiel
durch den Ausbau von Radwegen und at-
traktiven Neuangeboten im OPNV (inkl. der
Bereitstellung autonomer Shuttles).

Bild 1 stellt die Resultate des Verhaltense-
xperiments grafisch dar, indem sie zum ei-
nen die Verkehrsmittelwahl in der Gegen-
wart, und zum anderen die Wahrscheinlich-
keit zur ,Abwanderung® zu einem anderen
Verkehrsmittel im Zukunftsszenario auf-
zeigt. Insgesamt sprechen die Ergebnisse
des Verhaltensexperiments im Gegenwarts-
szenario fir die hohe Attraktivitit des Fahr-
rads (rot), gefolgt von Auto (gelb) und
OPNV (blau). Personen, die sich im Gegen-
warts- und Zukunftsszenario fiir das gleiche
Verkehrsmittel entscheiden, sind durch die
Kreis- bzw. Ovalform gekennzeichnet. Die
Linienformen ab den schwarzen Strichen
nach rechts zeigen jeweils das Wechselver-
halten. Je hoher die angegebene Nutzungs-
oder Abwanderungswahrscheinlichkeit des
jeweiligen Verkehrsmittels ist, umso grofler
ist das Volumen der Form.

Die Ergebnisse zeigen, dass in der Theo-
rie auf der Kurzstrecke (hier 6 km) das

Mobilititsverhalten MOBILITAT

Fahrrad die attraktivste Option ist: 49 % der
Befragten sagten, sie wiirden das Fahrrad
am ehesten fiir die gezeigte Pendelstrecke
nutzen. Nur 299% wihlten das Auto und
22% den OPNV auf Platz 1. Im Zukunfts-
szenario mit verbesserten Rahmenbedin-
gungen sehen wir eine hohe Wechselbereit-
schaft von ca. einem Drittel. Besonders auf-
fillig ist, dass von Personen, die im Gegen-
wartsszenario das Auto wihlten, knapp die
Hiilfte zu nachhaltigeren Optionen im Zu-
kunftsszenario wechselte. Viele verbleiben
jedoch auch bei ihrer anféinglichen Wahl.
Das zeigt deutlich, dass die allgemeine Ver-
haltenstendenz [11], gewohntes Verhalten
dem Ungewohnten vorzuziehen, auch bei
Gewohnheitsverhalten wie dem Pendeln
auftritt [12].

Im theoretischen Experiment war die
Nutzungswahrscheinlichkeit des Fahrrads
im Vergleich zu tatséichlichen Nutzungszah-
len sehr hoch. Tatsichlich wird das Fahrrad
namlich von nur ca. 21 % der Menschen auf
Pendelwegen gewihlt [13]. Daraus ergibt
sich, dass die hypothetische Nutzungswahr-
scheinlichkeit in unserer Studie nicht direkt
auf das tatsdchliche Nutzungsverhalten
schlieflen lisst. Sie ist jedoch Ausdruck gro-
fen Potenzials. Das Experiment zeigt, wie
Menschen sich entscheiden kénnten, wenn
sie die verschiedenen Mobilititsoptionen
unbedarft und losgel6st von ihren Gewohn-
heiten neu bewerten — eine Situation, die im
Alltag wohl nur selten auftritt. Werden die
relevanten Kriterien in dieser Art von Ent-
scheidungssituation transparent gemacht,
so entscheidet sich knapp die Hilfte der
Menschen fir das Fahrrad. Dieser Befund
ermutigt dazu, Pendlerinnen und Pendler
zum Hinterfragen ihrer Verkehrsmittel-
wahl anzuregen, um sich von Gewohnhei-
ten zu losen. Gelegenheiten zur Reflektion
konnten dann beispielsweise den Umstieg
auf emissionsirmere Verkehrsmittel er-
leichtern.

Bild 1: Theoretische
Verkehrsmittelwahl
im Gegenwarts- und
Zukunftsszenario
Alle Darstellungen:
Autoren
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MOBILITAT Mobilititsverhalten

Auch die These 2, dass das tatséichliche Mo-
bilititsverhalten vieler Menschen von ihren
eigentlichen Priferenzen abweicht, basiert
auf den Ergebnissen des Online-Experi-
ments. Die Teilnehmenden wurden hier
nach den drei wichtigsten Faktoren fiir die
Verkehrsmittelwahl aus insgesamt 13 ge-
fragt. Die Ergebnisse zeigen, dass beim Pen-
deln die Punktlichkeit, ein giinstiger Preis
und eine kurze Fahrtdauer am wichtigsten
sind (siehe Bild 2). Klimafreundlich unter-
wegs zu sein, scheint hingegen weniger
wichtig und reiht sich im Mittelfeld ein.
Piinktlichkeit, Preis und eine kurze Fahrt-
dauer sind also essenzielle Voraussetzungen
fiir ein attraktives Pendelerlebnis und damit
auch mogliche ,Stellschrauben®, um Verin-
derungen im Pendelverhalten zu erzielen.
Der Klimaschutz motiviert hingegen weni-
ger zum Umstieg.

Zudem sollten die Befragten bewerten,
welche Verkehrsmittel die zuvor identifi-
zierten, wichtigsten Faktoren fiir das Pen-
deln am besten bedienen. Also zum Beispiel,
welchen Verkehrsmitteln zugetraut wird,
dass sie piinktlich und giinstig sind und kur-
ze Fahrtdauer versprechen. Die Ergebnisse
dieser Gewichtungen sind somit eine indi-
rekte Bewertung der Verkehrsmittel auf Ba-
sis der wichtigsten Bediirfnisse. Je hoher die
Bewertungszahl, umso besser werden diese
Bediirfnisse durch das jeweilige Verkehrs-
mittel befriedigt.

Die Ergebnisse machen deutlich: Das
Fahrrad und das Fahrrad auf autofreien
Radwegen in der Stadt (Zukunftsszenario)
erfillen die Bediirfnisse der Menschen am
besten (siehe Bild 3). Wer das Fahrrad auf
seinen alltdglichen Wegen nutzt, kann die
Top-3-Bediirfnisse also auch schon heute

Puinktlichkeit
Kurze Fahrtdauer
Gunstigkeit
Unabhangigkeit
Sicherheit
Komfort

Flexibilitat

Ruhe 15
Sport 13
Sauberkeit 11
Doppelnutzung 6
Menschen treffen 5

0 10

21
21

Klimaschutz 19

20 30 40 50
Relativer Anteil der Zustimmung zur Wichtigkeit des jeweiligen Faktors in Prozent

47

46

46

28

22

Bild 2: Bewertung der Wichtigkeit verschiedener Aspekte, die Verkehrsmittel mit sich bringen

3,8 3,7

Fahrrad in Fahrrad

autofreier Stadt

3,6

Auto

3,3 3,1

Shuttle OPNV

Quelle: ConPolicy

Bild 3: Welches Verkehrsmittel befriedigt am ehesten die wichtigsten Bedirfnisse beim Pendeln?
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am besten auf einmal abdecken. Autofreie
Radwege in der Stadt versprechen hier noch
zusitzlichen Mehrwert. Auf dem mittleren,
dritten Rang des gewichteten Bewertungs-
rankings landet das Auto. Die Schlusslichter
bilden das autonom fahrende Shuttle (Teil
des Zukunftsszenarios) und der OPNV. Das
Schlusslicht OPNV zeigt in Hinblick auf die
Mobilititswende am meisten Entwicklungs-
bedarfe. Insbesondere bei der Piinktlichkeit
sind erhebliche Verbesserungen notwendig
[14]. Die Tatsache, dass das Fahrrad die Vor-
lieben vieler Pendlerinnen und Pendler
nach Piinktlichkeit, Schnelligkeit und ge-
ringen Kosten am besten bedient, scheint
vielen Menschen jedoch nicht bewusst zu
sein. Das Auto ist schliefflich noch immer
am beliebtesten, auch auf kurzen We-
gen [15].

Wie konnen die Deutschen nun darin
unterstiitzt werden, ihre teils unbewussten
Vorlieben zu entdecken und die Bediirfnis-
se, die ihnen am wichtigsten sind, zu erfiil-
len? Wie konnen durch politische Mafinah-
men Gelegenheitsfenster geschaffen wer-
den, um alternative Mobilititsangebote, wie
zum Beispiel Radsharing-Angebote, auszu-
probieren? Paris ist ein Vorzeigebeispiel da-
fiir, wie man die Bevolkerung auf attraktive
neue und nachhaltigere Angebote und at-
traktive Rahmenbedingungen aufmerksam
macht. Unter der Biirgermeisterin Anne Hi-
dalgo werden seit 2014 in hoher Geschwin-
digkeit Mafinahmen fiir eine nachhaltigere
Stadtplanung umgesetzt [16]. Das Ziel der
,15-Minuten-Stadt* wurde zum kommuni-
kativen Kernelement der erfolgreichen
Wiederwahl-Kampagne von 2020. Es pro-
pagiert ein Stadtmodell, in dem alle notwen-
digen Points of interest (POI) innerhalb von
15 Minuten fiir die Biirgerinnen und Biirger
erreichbar sind. Emissionsarm wird dies
durch minimierten Mobilititsbedarf und
eine verstirkte Ausrichtung auf Rad- und
Fuf3verkehr sowie den OPNV erreicht [17].
Die Pariser Bevolkerung scheint die Strei-
chung von bisher 60.000 Parkplitzen gut
anzunehmen, da sie die neu ausgebauten
Radwege intensiv nutzt und die Zahl an
Fahrradfahrenden stetig steigt [18].

Paris ist also ein Beispiel fiir ein gegliick-
tes Experiment einer Mobilititswende. Die
Vermutung liegt nahe, dass viele Pariserin-
nen und Pariser vor der Umsetzung nicht
aktiv fur die Kiirzung von Parkplitzen und
der Priorisierung anderer Verkehrsteilneh-
mer gestimmt hitten. Deutlich wird jedoch,
dass das Angebot attraktiver Alternativen
eine individuelle Verhaltensinderung be-
wirken kann. In Zusammenhang mit der
zweiten These ist erkennbar, dass Paris viele
wichtige Voraussetzungen schafft, damit die
Pariserinnen und Pariser ihre Bediirfnisse



besser erfiillen konnen und tatsichlich eher
das Fahrrad nutzen, um piinktlich, giinstig
und schnell an ihr Ziel zu kommen. Am Bei-
spiel Paris wird also deutlich, wie eine ver-
besserte Infrastruktur und die lautstarke
Kommunikation eines neuen Narratives fiir
die Stadtentwicklung mutmafilich dazu bei-
tragen konnen, dass die Menschen ihre
(teils unbewussten) Vorlieben bewusst und
besser ausleben kénnen als bisher.

Wie kénnen wir Menschen zum
Radfahren bewegen?

Fiir die Praxis bedeutet dies, dass der Aus-
bau attraktiver Mobilititsalternativen und
die dafiir notwendige Infrastruktur drin-
gend notwendig ist, um individuelle Verhal-
tensinderungen anzuregen. In Bezug auf
das Fahrrad sind das ein intensiver Ausbau
von Radwegen und die Forderung einfach
nutzbarer Sharing-Angebote, die das Rad-
fahren flexibel und grofflichig ermdogli-
chen. Insbesondere auf kurzen und mittel-
langen Strecken kann die Nutzung von (E-)
Fahrridern die Bediirfnisse nach Piinktlich-
keit, Kostengiinstigkeit und Schnelligkeit
gut erfiillen. In Bezug auf den OPNV liegt
die Prioritit insbesondere auf der Verbesse-
rung der Piinktlichkeit, die vermutlich die
grofite Auswirkung auf dessen Attraktivitit
hitte. Zuletzt konnen Kommunikation und
Mobilititsberatung gezielt eingesetzt wer-
den, um Alternativen und deren Erfiillung
der zentralen Bediirfnisse bekannt zu ma-
chen und gleichzeitig Gelegenheitsfenster
zur Reflektion zu schaffen.

Fazit

Der Artikel hat aufgezeigt, dass die theore-
tisch gewiinschte Verkehrsmittelwahl und
die tatsichliche, alltigliche Verkehrsnut-
zung weit auseinanderklaffen. Geméaf} ihren
Priferenzen wiirden viele Menschen das
Rad oder den OPNV nutzen, in der Realitit
entscheiden sie aber basierend auf ihren
Gewohnheiten. Wir schlussfolgern, dass es
notwendig ist, funktionierende, also schnel-
le, ginstige und piinktliche Alternativen
zum PKW zu schaffen und auszubauen, da-
mit ein Umstieg auf nachhaltige Verkehrs-
mittel fiir Menschen allgemein attraktiver
wird. Erst dann wird es moglich, zur Erfiil-
lung der eigenen Mobilititsbediirfnisse
hiufiger nachhaltige Alternativen zu nut-
zen, und nicht aus reiner Gewohnheit den
PKW zu wihlen (These 1). Durch gezielte
Kommunikation alternativer Verkehrsmit-
tel oder aktive, persénliche Mobilitiitsbera-
tung kénnen Gelegenheitsfenster geschaf-
fen werden, in denen Menschen ihr Mobili-
titsverhalten reflektieren. So konnen sie
sich ihren teils unbewussten Priiferenzen
bewusstwerden und fir sich, und womég-

lich auch das Klima, bessere Mobilititsent-
scheidungen treffen (These 2). [
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