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1. Einleitung

,Der Verkehr ist Grundlage unserer Wirtschaft und unserer Gesellschaftt macht die
europaische Kommission einleitend zu ihrem ,WeilRbuch Verkehr“ deutlich. Die
enorme Relevanz des Sektors wird auch in seiner Energiebilanz deutlich: so
verursachte der deutsche Verkehr 2018 163,5 Millionen Tonnen CO2 Aquivalente,2
was 30% des gesamten deutschen Endenergieverbrauchs entspricht.s Zwar sind
die Emissionen des einzelnen PKW in den letzten 30 Jahren deutlich
zuruckgegangen, dennoch haben sich die Verkehrsemissionen in den letzten

Jahren erhoht.s

Aufgrund der Klimakrise sollen bis 2030 die deutschen Treibhausgasemissionen im
Bereich Verkehr auf 95 bis 98 Millionen Tonnen CO2-Aquivalente gesenkt werden.s
Den offentlichen Diskurs dominieren technische Innovationen wie der Ausbau der
Elektromobilitdt und das Finden alternativer Kraftstoffe. Das Umweltbundesamt
macht jedoch deutlich, dass technische Fahrzeuginnovationen alleine nicht
ausreichen, um die Herausforderung zu bewaltigen, zusatzlich seien andere
MaRnahmen wie die Erhohung der Verkehrseffizienz oder eine veranderte
Verkehrsmittelwahl erforderlich.e Das ,WeilRbuch Verkehr* beschreibt das Szenario,
in dem der Individualverkehr sich ,vorzugsweise auf die letzten Kilometer der

Strecke“7 beschrankt und mit umweltfreundlichen Fahrzeugen erfolgt.s

Mehr als 20% der deutschen Verkehrsleistung im Personenverkehr entfallen auf
Arbeitswege,s welche Uberwiegend mit dem Auto zuruckgelegt werden (Vgl. Kapitel
2.2). Wird der dienstliche Verkehr und Ausbildungsverkehr hinzugezahlt, bestimmt
der berufsbedingte Personenverkehr mehr als 40% des gesamten
Personenverkehrs. 10 Pendler weisen eine sehr regelmalige
Entscheidungssituation auf und unterliegen nicht wie der Freizeitverkehr starken

jahreszeitlichen oder wetterbedingten Schwankungen. Betrachtet man die

1 Europaische Kommission (2011), S. 4

2 Vgl. Bundesregierung (2020a)

3 Vgl. AGEB (2020)

4 UBA (2020)

5 Vgl. BMU (2016), S. 51

6 Vgl. UBA (2020)

7 Europaische Kommission (2011), S. 6

8 Vgl. Europaische Kommission (2011), S. 6
9 Vgl. infas; DLR; IVT; u. a. (2018), S. 61

10 Vgl. infas; DLR; IVT; u. a. (2018), S. 61



Staubelastung in NRW, hat dieses Thema besonders im Ballungsraum Rhein-Ruhr
eine hohe Relevanz. Sogar der ADAC spricht sich fur einen Ausbau des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) aus, um die Staubelastungen wahrend der

Hauptverkehrszeiten zu reduzieren.11

Im vergangenen Jahr wurde das Klimapaket beschlossen. ,Herzstiuck“2 bildet die
CO2-Bepreisung von Verkehr und Warme ab 2021, zunachst im Rahmen eines
Festpreissystems.13 Experten halten die Bepreisung flr zu gering und kritisieren die
gleichzeitige Erhohung der Entfernungspauschale, besser bekannt als
Pendlerpauschale. Verkehrspolitik findet jedoch nicht nur auf Bundesebene statt,
Lander und Stadte haben Gestaltungsspielraume, die die Mobilitatswirklichkeit
vieler pragen. Wahrend in der Literatur meist nur einzelne MalRnahmen
verschiedener Stadte herausgegriffen und als Best Practice-Beispiele beschrieben
werden, findet eine systematische Analyse verschiedener stadtischer
Mobilitatsstrategien kaum statt. In der vorliegenden Arbeit sollen daher stadtische
Mobilitatsstrategien auf ihre Bertcksichtigung von aktuellen
verhaltenstheoretischen Grundlagen untersucht werden. Grundlage der Analyse
bilden stadtische Mobilitatsstrategien aus NRW, die im Rahmen der Initiative
~Saubere Luft 2017-2020“ erstellt wurden. Zentrale Untersuchungshypothese ist,
dass Erkenntnisse der Verhaltenstheorie bisher wenig berlcksichtigt wurden und

damit die Potenziale der stadtischen Verkehrspolitik nicht ausgeschopft werden.

Zunachst sollen als Ausgangslage verkehrspolitische Rahmenbedingungen und die
deutsche Pendlersituation skizziert werden. Zudem wird ein kurzer Auszug des
aktuellen Diskurses aufgezeigt. Im nachsten Kapitel werden verschiedene Theorien
des Wahlverhaltens dargestellt, dabei wird auf Ansatze aus den
Wirtschaftswissenschaften und den Sozialwissenschaften zurtickgegriffen. Danach
werden Instrumente zur Steuerung der Verkehrsmittelwahl vorgestellt. Hierbei
werden exemplarisch einzelne ordnungsrechtliche, planerische und marktbasierte
Instrumente dargestellt und die Bedeutung von Informationen und Appellen erortert.
Auf der Grundlage der zuvor erarbeiteten Erkenntnisse werden im folgenden Kapitel

stadtische Mobilitatsstrategiepapiere aus NRW analysiert. Abschliel3iend werden

11 Vgl. ADAC (2020)
12 Vgl. Bundesregierung (2019)
13 Vgl. BMU (2019), S. 24



mithilfe der vorigen Untersuchungsergebnisse die politischen Handlungsoptionen

evaluiert.
2. Ausgangssituation

2.1. Verkehrspolitische Rahmenbedingungen

Verkehr und Mobilitat werden umgangssprachlich haufig synonym verwendet, auch
der Duden definiert Mobilitat u.a. als privaten und 6ffentlichen Verkehr.14 Fir eine
wissenschaftliche Betrachtung ist eine Abgrenzung dieser beiden zentralen Begriffe
sinnvoll. Wie in wissenschaftlichen Diskursen haufig, existiert keine anerkannte
Definition, die Begriffe werden bis heute in verschiedenen Disziplinen
unterschiedlich verwendet. 15 In dieser Arbeit soll die folgende Abgrenzung
verwendet werden, die verschiedene Quellen sowohl mit sozialwissenschaftlichem
als auch mit O6konomischem bzw. verkehrswissenschaftlichem Hintergrund
beschreiben: Mobilitat Iasst sich allgemein als Beweglichkeit verstehen, so
bezeichnet Mobilitdt im geografischen Sinne die Fahigkeit, raumliche Entfernungen
Uberwinden zu kdnnen. Verkehr stellt hingegen die konkrete Ortsveranderung von
Personen, Gutern oder Nachrichten dar. Somit kann Verkehr als realisierte Mobilitat
betrachtet werden. 16 Damit konnen Personen auch ohne eine physische

Ortsveranderung eine hohe Mobilitat aufweisen.

Die Verkehrspolitik bezeichnet staatliche Mallnahmen und Handlungen in Bezug
auf das Verkehrswesen,17 dabei ist die Verkehrspolitik zustandig fir die Planung
der Verkehrsinfrastruktur und deren Realisierung sowie die Regulierung der
verschiedenen Verkehrsmittel. 18 Die Namensgebung der Ministerien auf
Landerebene verdeutlicht, dass die Verkehrspolitik eine ,Querschnittspolitik 19
darstellt und je nach Fokus mit verschiedensten Themenbereichen verknupft wird.
So verbinden sieben Bundeslander den Verkehrsbereich mit dem
Wirtschaftsbereich, mehrere Bundeslander verknlpfen Verkehr mit Arbeit und mit

Wohnen. Tharingen, Brandenburg und Mecklenburg-Vorpommern nutzen statt des

14 Vgl. (0.J.),Duden | Mobilitdt | Rechtschreibung, Bedeutung, Definition, Herkunft*
15 Vgl. Knie (2016), S. 36

16 Vgl. Ammoser; Hoppe (2006), S. 9, 35; vgl. Canzler (2013), S. 929

17 Vgl. Ammoser; Hoppe (2006), S. 34

18 Vgl. bpb (0.J.) zitiert nach Schubert und Klein

19 Vgl. Sager (2016), S. 133



Begriffes Verkehr Infrastruktur im Titel, Bremen nutzt den Begriff Mobilitat. Die
Stadtstaaten Berlin und Bremen verbinden das Ressort Verkehr bzw. Mobilitat mit

den Themen Umwelt und Klimaschutz.

Wahrend die Aufgaben der Verkehrspolitik lange darin bestanden, die nétige
Infrastruktur bereitzustellen und einen flieRenden Verkehr zu erméglichen, ist die
Verkehrspolitik heute stark politisch gepragt und zunehmend gestaltend tatig.2o0
Oberstes Ziel staatlicher Verkehrspolitik ist die Mobilitdt von Menschen und Gitern
zu sichern.21 Hierfir sollen Rahmenbedingungen so gesetzt werden, dass ,ein
Hoéchstmald an Aktivitdten mit moglichst wenig Verkehr verbunden ist.“22 Das
Leitbild der nachhaltigen Mobilitat sei nicht rein 6kologisch zu verstehen, vielmehr
bedeute es ein Verkehrssystem zu gestalten, welches effizient, sozial vertraglich
und umweltfreundlich sei. Zusatzlich wird betont, dass ,erhebliche

Anstrengungen®2s zur Verkehrsvermeidung erforderlich seien.

Grundsatzlich steht politisches Handeln in Deutschland und Europa im Kontext
freier, marktwirtschaftlicher Strukturen. Allerdings stellt der Verkehrsbereich durch
das Vorliegen von offentlichen Gutern, der natirlichen Monopolstellung,
mafgeblichen externen Effekten und hohen Transaktionskosten ein klassischer Fall
von Marktversagen dar. Wieland argumentiert, dass die meisten
Infrastruktureinrichtungen als unreine offentliche Guter zu klassifizieren sind, da
durch die Uberlastung von StraRen, Parkplatzen und Bahnhéfen das Kriterium der
Nichtrivialitat im Konsum nicht gegeben sei. AuRerdem fiihre der technische
Fortschritt dazu, dass das Ausschlussprinzip in immer mehr Fallen anwendbar
sei.2zalnsgesamt stellen viele Aspekte des Verkehrsbereichs ein Paradebeispiel fir
ein naturliches Monopol dar, da die Betreibung von z.B. Eisenbahnnetzen durch ein
einzelnes Unternehmen zu geringeren volkswirtschaftlichen Gesamtkosten fiihrt.
Zusatzlich sind im Verkehrsbereich die Auswirkungen von externen Effekten absolut
zentral, so beziffern Schatzungen, dass die externen Effekte des Verkehrs in der

EU 3-4% des Bruttoinlandsprodukts der EU entsprechen. 25 Insbesondere im

20 Vgl. Schwedes (2019), S. 19

21 Vgl. BMVBW (2000), S. 9

2 BMVBW (2000), S. 9

23 BMVBW (2000), S. 9

24 Vgl. Wieland (2016), S. 365

25 Vgl. CE Delft; Infras; Fraunhofer ISI (2011), S. 111; vgl. TU Dresden (2012), S. 33;



Infrastrukturbereich liegen auch positive externe Effekte vor. So profitieren z.B.
haufig landliche Kommunen bei der Anbindung an ein Uberregionales Verkehrsnetz

durch Netzwerkexternalitaten.2s

2.2. Pendeln in Deutschland

Nach offizieller Definition sind Pendler ,alle sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten, deren Arbeitsgemeinde sich von der Wohngemeinde
unterscheidet.“27 Der Pendleratlas vom statistischen Landesamt nimmt zusatzlich
die Kategorie innergemeindliche Pendler auf. 2s Andere Quellen fassen den
allgemeinen Pendlerbegriff weiter und berlcksichtigen alle Erwerbstatigen, die
einen Arbeitsweg haben. Die in dieser Arbeit beschriebenen Instrumente und
MaRnahmen beziehen sich auf aufder- und innergemeindliche Pendler, da der
innergemeindliche Berufsverkehr in seiner Dimension nicht zu vernachlassigen ist.
Zudem koénnen Pendler als Nah- oder Fernpendler klassifiziert werden. Fernpendler
sind nach der Definition des Bundesinstituts fur Bau-, Stadt- und Raumforschung
(BBSR) Pendler mit einem einfachen Arbeitsweg von mehr als 150 km.29 Die
Definition ist willkirlich, andere Quellen klassifizieren bereits Pendler mit einem
einfachen Arbeitsweg von mehr als 50 km als Fernpendler.zo Fernpendler nach der
Definition des BBSR werden in dieser Arbeit nicht berucksichtigt, da diese durch
eine im Mittel deutlich hoher liegende Budgetrestriktions1 und andere verfligbare
Verkehrsmittel wie beispielweise dem Flugzeug eine andere

Entscheidungssituation aufweisen.

Bereits 1992 wurde die Problematik der zunehmenden Trennung von Arbeits- und
Wohnort thematisiert und der Zustand als Pendlergesellschaft beschrieben,s2 2014
bezeichnete die ZEIT Deutschland als Pendlerrepublik. 33 Diese Begriffe
suggerieren, dass Deutschland besonders hohe Pendlerzahlen aufweist, dabei liegt
Deutschland im internationalen Vergleich im Mittelfeld. 34 Allerdings wird die

durchschnittliche Pendlerstrecke immer langer, was Statistiker primar auf die gute

26 Vgl. Wieland (2016), S. 369, 370

27 Bundesagentur fur Arbeit (2020), S. 47
28 Vgl. IT.NRW (0.J.)

29 Vgl. BBSR (2017)

30 Vgl. Wingerter (2014), S. 1

31 Vgl. infas; DLR; IVT; u. a. (2018), S. 6
32 Vgl. Ott; Gerlinger (1992)

33 Vgl. Tatje (2014)

34 Vgl. Eurostat Statistics Explained (2016)



Beschaftigungssituation zurlckflihren.ss Im Jahr 2018 stieg die durchschnittliche
Lange der Arbeitswege auf 16,9 km.3s Frohlich und Deutzer rechnen diese
Durchschnittswerte hoch und kommen zu dem Ergebnis, dass Autopendler jahrlich

ca. 10 Mio. Tonnen CO2 erzeugen.s7

Auf dem Arbeitsweg nutzen mehr als zwei Drittel der Deutschen das Auto. Im
Vergleich hierzu nutzen knapp 14% offentliche Verkehrsmittel, gut 8% der
deutschen Arbeitnehmer gehen zu Ful® und 9 % nutzen das Fahrrad, wodurch der
sogenannte Umweltverbund im Pendlerverkehr auf 31% kommt.3s Besonders im
landlichen Raum mussen Arbeitnehmer zum Teil weite Wege zur Arbeitsstatte
zurucklegen, daher gilt insgesamt der Grundsatz: je kleiner die Wohnortgemeinde,
desto langer der Arbeitsweg.3o Aullerdem haben Berufstatige mit akademischem
Abschluss im Mittel die langsten Pendelwege. 40 In einer Befragung von
Autopendlern durch den ADAC wird als Hauptgrund fur die Wahl des Autos das
fehlende OPNV-Angebot angegeben, mittelfristig werde auch keine Veranderung
im OPNV-Angebot erwartet.41 In einer Umfrage von Fach- und Fiihrungskraften
durch die Job-Plattform StepStone ist fur mehr als die Halfte der Autopendler die
schlechte Anbindung ein Grund, warum sie sich den Wechsel zum OPNV nicht
vorstellen kénnen, mehr als 20% mdchten aufgrund der mangelnden Flexibilitat
nicht zum OPNV wechseln. Insgesamt kénnen sich 18% der befragten Autopendler

einen Wechsel zum OPNV vorstellen.42

2.3. Aktueller Diskurs

Schwedes kritisiert die erneut erhdhte Entfernungspauschale als ,jahrelang
gepflegten Fehlanreiz“ 43, der Verkehrswachstum unterstitze und damit die
Entwicklung zu einer nachhaltigen Verkehrspolitik weiter erschwert. Das jlngst
beschlossene Klimapaket bezeichnet er als ,business as usual®s4 und kritisiert, dass

vor allem positive Anreize verfolgt werden. UIf Poschadt, Chefredakteur der Welt-

35 Vgl. BBSR (2017)

36 Vgl. BBSR (2018)

37 Vgl. Frohlich; Deutzer (2019), S. 445

38 Vgl. Statistisches Bundesamt (2017)

39 Vgl. infas; DLR; IVT; u. a. (2018), S. 103
40 Vgl. infas; DLR; IVT; u. a. (2018), S. 103
41 Vgl. ADAC (2019)

42 Vgl. StepStone (2018), S. 13

43 Schwedes (2019), S. 26

44 Schwedes (2019), S. 26



Gruppe, bezeichnet wiederum die vielfachen Forderungen nach strengeren
MaRnahmen als ,Luxusmoralss und ist der Meinung, dass die linksliberale Mitte
damit ,das Okonomische Fundament ihrer Werte und Ideale®4s ignoriere. Er
argumentiert weiter, dass viele Bundeslander und Kommunen nur durch die
Autoindustrie ,so sozial und fursorglich“s7 sein kdnnen. Tatsachlich sichert der
Automobilwirtschaftszweig insgesamt 2,2 Millionen Arbeitsplatze und damit sieben
Prozent der sozialversicherungspflichtigen Arbeitsplatze in Deutschland.4s Insofern
Iasst sich die Automobilindustrie als eine ,dominante Leitbranche" 49 der deutschen
Volkswirtschaft bezeichnen. Der aktuelle VW Chef Herbert Diess legt 2018 in einer
Rede dar, dass der aktuelle Diskurs einem ,Feldzug gegen die individuelle Mobilitat
und damit gegen das Auto“so gleiche. Dabei bezeichnet er die Diskussion um
Stickoxidwerte als ,beinahe hysterisch(...)“s1 und ist der Meinung, dass sich die
Problemzonen in den nachsten Jahren ,fast von selbsts2 auflésen werden. In seiner
Rede Anfang 2020 schlagt Diess gemaligtere Toéne an, indem er von einer
Zeitenwende in der ,Dimension der industriellen Revolution“ss spricht und dabei die
Digitalisierung und den mit dem Klimawandel verbundenen Innovationsdruck zum

emissionsfreien Fahren als grofRte Transformationsprozesse identifiziert.s4

Um die teils heftigen Diskussionen im Bereich Verkehr nachvollziehen zu kénnen,
ist es wichtig, sich die historische Relevanz des Autos vor Augen zu fihren. Autos
gelten als ,pragendes Element der bundesdeutschen Gesellschaft®ss, so wird das
Auto als der ,Motor des sogenannten Wirtschaftswunders®ses bezeichnet. Lange
Jahre wurde das Planungsideal der ,autogerechten Stadt"s7 verfolgt und zum Teil
sehr erfolgreich umgesetzt. Klenke schreibt der Pendlerpauschale eine

,<aberragende Rolle“ss bei der Massenmotorisierung zu, indem die Pauschale den

45 Canzler; Radtke (2019), S. 5

46 Canzler; Radtke (2019), S. 5

47 Canzler; Radtke (2019), S. 5

48 Vgl. BMWI (0.J.)

49 Canzler; Radtke (2019), S. 12

50 Diess (2018)

51 Diess (2018)

52 Diess (2018)

53 Diess (2020)

54 Vgl. Diess (2020)

55 Canzler; Radtke (2019), S. 12

s6 Canzler; Radtke (2019), S. 16

57 Hans Bernhard Reichow verdffentlichte 1959 die Monografie ,Die autogerechte Stadt — Ein Weg
aus dem Verkehrschaos*, die groRe Beachtung in den Verkehrswissenschaften fand.
s8 Klenke (2007), S. 112



Umzug ,ins Grune“ finanziell beglnstigte und damit die Zersiedelung der Stadte
vorantrieb.so Inzwischen wird das Auto als so selbstverstandlich wahrgenommen,
dass manche Menschen eine drohende Einschrankung der Autonutzung als Verlust
ihrer Freiheitsrechte empfinden. Bei einer grundlegenden Veradnderung der
Verkehrsinfrastruktur besteht laut Canzler und Radtke das Dilemma, dass die
konkreten Interessen von Autobesitzern als potenzielle Verlierer den unsicheren

Vorteilen der Allgemeinheit als diffuse Gewinner gegenuberstehen.so

Verschiedene Entwicklungen deuten auf eine Trendwende hin, so wird z.B. in der
Literatur angemerkt, dass die Einstellungen der jungen Generation eine
Verkehrswende befordern konnte. Eine 2014 durchgefuhrte Studie des
Umweltbundesamtes zeigt auf, dass junge Menschen das Auto weniger nutzen und
besonders aufgeschlossen fur die Nutzung von Carsharing-Angeboten sind. 61
Allerdings kommt eine im gleichen Jahr durchgefiuhrte Studie unter
Berufsschulerlnnen und Studierenden zu dem Schluss, dass das Auto in
unveranderter Weise als Statussymbol wahrgenommen wird und eine generelle
Abwendung vom Auto nicht zu beobachten ist.e2 In der Coronakrise forderten VW
und Daimler allgemeine Autokaufpramien,s3 wahrend sich ein breites Blndnis
mehrerer Verkehrsverbinde fur eine allgemeine Mobilitatspramie einsetzte, mit der
u.a. auch der Kauf von Pedelecs und Bahn-Abos unterstutzt wird.e4 Eine Umfrage
des ARD Deutschlandtrends zeigte, dass die Mehrheit der Deutschen eine mogliche
Kaufpramie fur Neufahrzeuge grundsatzlich ablehnt, 22 Prozent sprachen sich fur
Kaufanreize beschrankt auf klimafreundliche Autos aus.es Im Bundestag wurde
inzwischen beschlossen, dass nur der Kauf von Elektroautos gefoérdert wird,
auRerdem werden Regionalisierungsmittel fur o6ffentliche Verkehrsmittel (OV)
massiv erhoht.es Ein weiterer Hinweis auf eine sich wandelnde Verkehrspolitik stellt
der Beschluss des Bundestages dar, dass Lander und Kommunen selbst
entscheiden durfen, welche Gebuhren fur Anwohner-Parkausweise erhoben

werden.s7 Bislang durfte ein solcher Ausweis hochstens 30 Euro im Jahr kosten,

s9 Vgl. Klenke (2007), S. 112

60 Vgl. Canzler; Radtke (2019), S. 35

61 Vgl. Gossen; Holzhauer; Schipperges; u. a. (2016), S. 13, 14
62 Vgl. Schenk (2017), S. 97

63 Vgl. Mortsiefer (2020)

64 Vgl. Lambert (2020)

65 Vgl. 0.V. (2020a)

66 Vgl. Balser; Gammelin; Ludwig; u. a. (2020)

67 Vgl. Bundestag (2020) Artikel 2 Absatz 1

10



der deutsche Stadtetag kann sich Anwohner-Parkausweise in einem Preisrahmen

von bis zu 200 Euro vorstellen.ss

3. Theorien des Wahlverhaltens

3.1. Okonomische Anséatze
3.1.1. Rationales Verhalten

Zentrale Grundannahme der o©konomischen Entscheidungstheorie ist, dass
Individuen sich rational verhalten d. h. widerspruchsfreien, zeitlich konsistenten
Praferenzen folgen. Ziel der Rational Choice Theorie ist es, durch Annahmen uber
individuelles Handeln im sozialen Kontext kollektive Effekte zu erklaren.
Ausgangpunkt aller Rational Choice Ansatze bilden Akteure, die mit begrenzten

Mitteln zur Zielerreichung einer Entscheidungsregel folgen.so

Der homo oeconomicus kann als Personifizierung des Rationalprinzips verstanden
werden. 70 Bereits 1874 beschrieb Mill das fiktive Wirtschaftssubjekt als
vorausschauend und fahig, die relative Wirksamkeit seiner Mittel zu beurteilen, er
handle ausschliel3lich zur Gewinnmaximierung. Er sei nicht als Abbild oder Idealtyp
des Menschen zu verstehen, vielmehr diene die vereinfachte Darstellung der
wissenschaftlichen Modellierung.71 Wahrend Mill den Anwendungsbereich des
homo oeconomicus auf unternehmerische Bereiche beschrankte,72 wird heute das
Rationalprinzip im Rahmen der Haushaltstheorie auch auf Konsumentscheidungen

von Haushalten angewendet.

Simon halt die absolute Rationalitdt des homo oeconomicus fur Uberholt. 73
Besonders die Annahme, dass alle Alternativen evaluiert werden, bevor eine
Entscheidung getroffen wird, weiche stark vom tatsachlichen menschlichen
Verhalten ab. Er formuliert daher die alternative Entscheidungsregel, dass

Individuen sich fur eine Alternative entscheiden, sobald sie eine zufriedenstellende

68 Vgl. Dedy (2020)

69 Vgl. Diekmann; Voss (2004), S. 14,15
70 Vgl. Wohe; Doring; Brosel (2016), S. 41
71 Vgl. Mill (1874), S. 137-139

72 Vgl. Mill (1874), S. 139

73 Vgl. Simon (1955), S. 99
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Lésung gefunden haben.74 Dieses Prinzip ist auch als Satisficing bekannt. Das
Modell der eingeschrankten Rationalitat gilt haufig als Gegenentwurf zu dem
okonomischen Verhaltensmodell, Kirchgassner halt jedoch die Modelle far
vereinbar. Er argumentiert, dass sowohl der streng rationale homo oeconomicus als
auch das Modell der eingeschrankten Rationalitat Spezialfalle des allgemeinen

Konzepts von Rational Choice sind.75

Laut Kirchgassner bedeutet Rationalitat nicht, dass das Individuum immer optimal
handelt und ,gleichsam wie ein wandelnder Computer durch die Welt schreitet, der
immer die beste aller vorhandenen Mdglichkeiten blitzschnell ermittelt‘.7ze Daher
bezeichnet er die in vielen Lehrblchern vorherrschenden streng rationalen
Annahmen als ,Zerrbild“77 des homo oeconomicus und ist der Meinung, dass dies
nicht der modernen Interpretation des ©Okonomischen Verhaltensmodells
entsprache. Vielmehr berticksichtige das moderne 6konomische Verhaltensmodell
neben den Ublichen Restriktionen Einkommen und Marktpreise u.a. auch die
erwarteten Reaktionen anderer. Aullerdem wird angenommen, dass das
Individuum nur einen Teil der Handlungsalternativen und auch nur einen Teil der
madglichen Konsequenzen kennt. Kirchgassner beschreibt zusatzlich den Ursprung
der Praferenzen, diese wulrden sich aus den Intentionen ergeben und die
Wertvorstellungen des Individuums widerspiegeln. Die Praferenzen seien somit
unabhangig von den aktuellen Handlungsmaoglichkeiten. 78 Insgesamt wird
menschliches Verhalten nach der modernen 6konomischen Auffassung als

»,Nutzenmaximierung unter Nebenbedingungen bei Unsicherheit* 79 interpretiert.

3.1.2. Haushaltstheorie

Die Theorie des Haushalts beschaftigt sich mit der Frage, wie ein Haushalt sein
gegebenes Einkommen bei gegebenen Preisen auf die verfugbaren Guter verteilt,
sodass der Haushalt seinen Nutzen maximiert. Der Nutzen eines Gutes wird von
Individuen subjektiv bewertet, daher spricht man hier von der individuellen

Nutzenmaximierung. so Vereinfachend wird zunachst angenommen, dass der

74 Vgl. Simon (1955), S. 110,111

75 Kirchgassner (2013), S. 32

76 Kirchgassner (2013), S. 17

77 Kirchgassner (2013), S. 17

78 Vgl. Kirchgassner (2013), S. 13, 14
79 Kirchgassner (2013), S. 14

8o Vgl. Jevons (1879), S. 47
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Haushalt im Entscheidungsprozess uUber vollstandige Informationen verfligt und
seine Entscheidungen unter Sicherheit trifft. AuBerdem gilt die Annahme, dass der
Haushalt eine zeitlich konsistente Praferenzordnung aufweist. Die Nutzenfunktion
beschreibt die Nachfragemenge eines Gutes je nach Preisniveau. Mit steigender
konsumierter Menge nimmt der Grenznutzen eines Gutes ab, daher verlauft der
Nutzenzuwachs abnehmend. 81 Aus der Aggregation der individuellen
Nutzenfunktionen lasst sich die Gesamtnachfrage ableiten.s2 Hierdurch lassen sich
Elastizitaten flr einzelne Guter ermitteln. Die Preiselastizitat der Nachfrage gibt an,

wie stark die Nachfrage auf eine Preisanderung reagiert.s3

In den sechziger Jahren begann die Verkehrsforschung sich von einem stark
institutionellen und grofRtenteils beschreibenden Vorgehen zu l6sen. s4 Die
allgemeine Haushaltstheorie bildete die Grundlage zur Modellierung der
Verkehrsnachfrage und zur Ermittlung von Elastizitdten. Moses und Williamson
verwenden in ihrer Analyse 1963 eine Nutzenfunktion, deren Achsen aus Zeit und
Einkommen bestehen. In der anschlieRenden empirischen Untersuchung von
Pendlern in der Region Chicago berechnen sie die Kreuzpreiselastizitat von
Autofahrten und Fahrten mit OV. Dabei befragen sie Pendler nach ihrem
Einkommen und nach Kosten und Zeitaufwand ihres bevorzugten Verkehrsmittels
sowie ihrer bevorzugten Alternative. Die Untersuchung ergab, dass Autopendler
sehr unelastisch auf Preisédnderungen der OV reagieren: So wirden selbst bei
kostenlosen offentlichen Verkehrsmitteln weniger als ein Funftel der Autopendler

auf offentliche Verkehrsmittel umsteigen.ss

Beesley untersucht 1965 den Reisezeitwert von Pendlern. Dabei nimmt er
grundsatzlich an, dass Individuen ihr Verkehrsmittel so wahlen, dass sie ihren
negativen Nutzen minimieren.ss In seiner Studie unter Mitarbeitern des britischen
Verkehrsministeriums in London unterscheidet er zwischen Sachbearbeitern und
Sachbearbeitern des gehobenen Dienstes. Er kommt zu dem Ergebnis, dass der

Pendlerzeitwert ca. ein Drittel des durchschnittlichen Stundensatzes darstellt.

81 Vgl. Jevons (1879), S. 48

82 Vgl. Marshall (1920), S. 83

83 Marshall (1920), S. 86, 87

84 Vgl. Button (2006), S. 1

85 Vgl. Moses; Williamson (1963), S. 259-264
86 Vgl. Beesley (1965), S. 176
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Beesley weist darauf hin, dass disaggregierte Daten fur eine genauere Analyse im
Verkehrsbereich erforderlich seien.s7 Oort argumentiert, dass Fahrtzeiten auch
einen positiven Nutzen haben kénnen. Seiner Auffassung nach ist der Wert der
Reisezeit von dem Nutzen bzw. negativen Nutzen des Verkehrsmittels abhangig
sowie von den Opportunitatskosten, die wiederum vom Einkommen abhangig
sind.ss Das Konzept des Reisezeitwerts wird heute als Grundlage fir Kosten-

Nutzen-Abwagungen im Bundesverkehrswegeplan genutzt.

Obermeyer et. al. ermitteln 2013 den Reisezeitwert von uUber 1100 Dresdnern
getrennt nach Verkehrsartenss und kommen auf einen Reisezeitwert von 9 bis 13
Euro pro Stunde fur motorisierten bzw. 17 bis 29 Euro flr nicht-motorisierten
Verkehr. Sie stellen aulderdem fest, dass der Reisezeitwert mit steigender Reisezeit
abnimmt, was jedoch kontrar zu den Ergebnissen anderer Studien stehe. 90
Eindeutig hingegen scheint das Ergebnis, dass nicht-motorisierter Verkehr einen
grolleren negativen Nutzen besitzt. Eine schwedische Studie schlagt vor,
innergemeindliche, regionale und Uberregionale Pendler in Modellen getrennt
darzustellen, da die Gruppen unterschiedlich stark auf Fahrzeitveranderungen
reagieren. So sind Pendler bei sehr kurzen und langen Distanzen viel weniger

zeitempfindlich als bei mittleren Distanzen.o1

Auch Becker greift 1965 in seiner ,Theory of the Allocation of Time® den
Themenkomplex des Reisezeitwerts auf und bezeichnet den Verkehrsbereich als
Lerhnebliche Chance“ ,92 den Wert der Zeit durch tatsachliches Verhalten zu messen.
Seine Theorie integriert die zeitlichen Restriktionen fur den Verbrauch von Guatern
in das Haushaltsmodell und beschreibt die Zeitverteilung zwischen verschiedenen
Aktivitaten. Becker hebt den Bereich Verkehr hervor, da die Kosten der Zeit hier
explizit in die Okonomische Diskussion aufgenommen werden. Als
Anwendungsbeispiel untersucht er das Verhaltnis zwischen steigendem
Einkommen und Pendelstrecke, da in diesem Zusammenhang die Nachfrage nach

Wohnraum steigt und Haushalte dazu tendieren, sich weiter aulRerhalb

87 Vgl. Beesley (1965), S. 180-182

ss Vgl. Oort (1969), S. 285

89 Vgl. Obermeyer; Evangelinos; Besherz (2013), S. 123
90 Vgl. Obermeyer; Evangelinos; Besherz (2013), S. 129
91 Vgl. Johansson; Klaesson; Olsson (2003), S. 315

92 Becker (1965), S. 510
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niederzulassen, dies aber den steigenden Pendelzeitkosten entgegensteht. Dieses
Phanomen erklart er damit, dass Aulenraum ein Luxusgut darstellt und die
Aulienraumnachfrage damit besonders elastisch auf das Einkommen reagiert.s3

Lancaster stellte 1966 eine Weiterentwicklung der Haushaltstheorie vor, welche die
Betrachtung von Gutern neu definiert. In seinem Modell fragen Haushalte
Eigenschaften nach, die sie tUber Guter erhalten. Er legt dar, dass das Gut an sich
keinen Nutzen habe, sondern das Gut nur Eigenschaften besitzt, die wiederum
Nutzen hervorbringen. Allgemein besitzt ein Gut mehr als eine Eigenschaft und viele
Eigenschaften werden von mehr als einem Gut geteilt. Kombinierte Guter kbnnen

andere Eigenschaften besitzen als die einzelnen Guter.94

Im selben Jahr entwickelen Quandt und Baumol einen neuen theoretischen Ansatz
zur Analyse von Reiseverhalten, der wie in Lancasters Theorie die Eigenschaften
der Verkehrsmittel darstellt, anstatt die Verkehrsmittel direkt miteinander zu
vergleichen. Die verschiedenen Verkehrsmittel charakterisieren sie durch die
Eigenschaften Geschwindigkeit, Servicehaufigkeit, Komfort und Kosten und stellen
die Nachfrage nach mehreren Verkehrsmitteln in einem integrierten Modell dar.95
Fur die Anwendung des Modells verwenden sie aggregierte Daten aus Flug, Bus
und Autoreisen zwischen 16 Stadtepaaren in Kalifornien und nutzen Kosten und
Zeit als determinierende Eigenschaften. Ein Ergebnis ihrer Untersuchung ist, dass
der relative Preis und die relativen Kosten einen groReren Effekt auf die Nachfrage

haben als absolute Kosten- und Zeitvorteile.os

3.1.3. Diskrete Entscheidungsmodelle

Quandt verweist darauf, dass die Preisanderung eines Verkehrsmittels entweder
keine Auswirkungen hat oder dazu fuhrt, dass der Entscheidungstrager das
Verkehrsmittel wechselt. 97 Da Pendler ihre Nachfragemenge nicht marginal
anpassen, handelt es sich um diskrete Entscheidungen. Diskrete

Entscheidungsmodelle sagen mit Hilfe von beobachteten Daten die

93 Vgl. Becker (1965), S. 510-516

94 Vgl. Lancaster (1966), S. 134

95 Vgl. Quandt; Baumol (1966), S. 14

96 Vgl. Quandt; Baumol (1966), S. 22

97 Vgl. Vorwort von Quandt in Domencich; McFadden (1996), S. vii
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Wahrscheinlichkeit voraus, dass ein Individuum eine bestimmte Alternative aus

einer begrenzten Menge von Alternativen (auch Choice Set genannt) wahlt.os

Vor diesem Hintergrund haben verschiedene Untersuchungen versucht, die
Determinanten der Verkehrsmittelwahl und ihre Relevanz zu quantifizieren.
Quarmby kombiniert Beesleys Ergebnisse mit seiner eigenen Studie in Leeds, um
die Verkehrsmittelwahl von Pendlern zu modellieren. Er kommt zu dem Schluss,
dass Reisezeit, Reisezeitdifferenzen, Kostendifferenzen und die Mdglichkeit, das
Auto auf der Arbeit zu nutzen, wesentliche Faktoren sind, die die Verkehrsmittelwahl
beeinflussen. AuRerdem findet er heraus, dass Geh- und Wartezeiten zwei- bis
dreimal so hoch bemessen werden wie die reine Reisezeit mit OV.99 Talvitie flihrt
eine Metastudie durch und kommt wiederum zu dem Schluss, dass die
Verkehrsmittelwahl nur geringfugig von den Fahrtzeiten und Fahrtkosten beeinflusst
wird. So lautet sein Fazit, dass Autofahrten und offentliche Verkehrsmittel keine
vollkommen substituierbaren Dienstleistungen darstellen. 100 Diese Auffassung
widerspricht deutlich dem modernen Selbstverstandnis der Verkehrswissenschaft,
da der Grad des intermodalen Wettbewerbs und die Beeinflussung durch politische

Malnahmen eine zentrale Problemstellung der Verkehrswissenschaft darstellt.101

McFadden trug mafgeblich zur Weiterentwicklung von Verkehrsnachfrageanalysen
bei. 102 Im Gegensatz zu den zuvor gangigen Modellen ist sein Ansatz
verhaltensorientiert und bertcksichtigt die Eigenschaften der Alternativen, statt die
Alternativen selbst. Weitere zentrale Neuerungen sind der Einbezug der
Zufallsnutzentheorie und die Disaggregierung von Nutzergruppen. Im Folgenden
sollen die Grundlagen dieser Theorie dargestellt werden, die bis heute haufig die

Basis der Verkehrsnachfrageanalyse bildet.

Die aggregierte Verkehrsnachfrage bildet sich aus der Gesamtheit individueller
Reiseentscheidungen, die jedes Individuum auf der Grundlage seiner persdnlichen

Bedlrfnisse und seines Umfelds trifft. 103 Vereinfacht ausdrickt wahlt ein

98 Vgl. Ben-Akiva; Lerman (1985), S. 33, 34

99 Vgl. Quarmby (1967), S. 297

100 Vgl. Talvitie (1972), S. 119

101 Vgl. Domencich; McFadden (1996), S. 21, 22

102 FUr seine Entwicklung von Theorien und Methoden zur Analyse diskreter Entscheidungen
erhielt McFadden im Jahr 2000 einen Nobelpreis.

103 Vgl. McFadden (1974b), S. 304

16



Entscheidungstrager aus einer Menge an Alternativen eine Alternative mit
bestimmten Eigenschaften gemald der Entscheidungsregel der individuellen
Nutzenmaximierung  aus. Dabei  werden die  Eigenschaften des
Entscheidungstragers miteinbezogen, um die Verteilung von Verhaltensmustern in
der Bevolkerung zu beschreiben.104 In Anlehnung an die Theorie von Lancaster
werden die Alternativen durch eine Reihe von Eigenschaften charakterisiert, dabei
wird der Konsum von Eigenschaften angenommen. Der Nutzen einer Alternative
wird hierbei durch einen Vektor von Eigenschaftswerten ausgedrickt und Iasst sich
somit skalieren.10s Die Annahme eines einzigen Index ermdglicht es, das Konzept
von Kompromissen bei Zielkonflikten abzubilden, welches der Entscheidungstrager
explizit oder implizit nutzt, wenn er verschiedene Alternativen vergleicht.106e Der
Entscheidungstrager berticksichtigt das Choice Set, das die Alternativen umfasst,

die fur den Entscheidungstrager moglich und bekannt sind.107

Bei diskreten Entscheidungsmodellen wird nicht wie in der klassischen
mikrodkonomischen Lehre zwischen sicheren und unsicheren Ergebnissen
unterschieden. Vielmehr werden unsichere Ergebnisse, z.B. die hohe Varianz der
Reisezeit, als eine Eigenschaft des Verkehrsmittels berlcksichtigt. 108 Um zu
spezifizieren, wie Praferenzen und Nutzenfunktionen von verschiedenen Gruppen
variieren, werden sozioOkonomische Merkmale von Konsumenten bei der
Bestimmung von Nutzenparametern berucksichtigt. 109 Winston bezeichnet die
Entwicklung disaggregierter Nachfrageanalysen als gro3en Schritt in der Evolution
von diskreten Entscheidungsmodellen und hebt hervor, dass diese eine deutlich
hohere Prazision aufweisen und durch empirische Studien auf der Grundlage von
individuellem Verhalten beruhen. Ein Nachteil sei allerdings, dass die
StichprobengroRe der meisten disaggregierten Verkehrsnachfragemodelle stark

begrenzt ist.110

Die Beobachtung von inkonsistenten und nicht transitiven Praferenzen flhrte zur

Entwicklung von probabilistischen Wahltheorien, wobei die Zufallsnutzentheorie

104 Vgl. McFadden (1974a), S. 106-108

105 Vgl. McFadden (1974b), S. 304, 305

106 Vgl. Ben-Akiva; Lerman (1985), S. 37

107 Vgl. Ben-Akiva; Lerman (1985), S. 33

108 Vgl. Ben-Akiva; Lerman (1985), S. 35

109 Vgl. Domencich; McFadden (1996), S. 50
110 Vgl. Winston (1985), S. 70, 71
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meist die Basis von modernen disaggregierten Analysen bildet.111 Als Ursprung der
Zufallsnutzentheorie gilt das Thurstone-Gesetz (law of comparative judgement), das
der Psychologe Thurstone schon 1927 vorstellte. Um Wahrnehmungsunterschiede
von quantitativen und qualitativen Attributen zu erklaren, stellt er die Regel auf, dass
ein Objekt i mit dem wahren Reizniveau V im paarweisen Vergleich mit einer
Ublichen Abweichung wahrgenommen wird.112 1960 fihrt Marschak dieses Modell
in die Okonomie ein, um statistische Abweichungen in 6konomischen
Umfragedaten erkldren zu koénnen. Hierfir stellte er den Nutzen durch eine
determinierte  Variable und eine unbestimmte Variable dar, die er
Zufallsnutzenindikator nennt.113 McFadden adaptiert dieses Modell fiur diskrete
Entscheidungssituationen und pragt den Begriff des Random Ultility Maximization
Model (Zufallsnutzentheorie). Das Modell erlaubt eine mit den Annahmen von
Rational Choice konsistente Modellierung, 114 da angenommen wird, dass
widerspruchliches Verhalten in empirischen Untersuchungen dadurch zustande
kommt, dass ein Analyst aufgrund der Komplexitdt menschlicher
Entscheidungsprozesse unvollstandige Informationen uber den
Entscheidungsprozess besitzt. Nicht beobachtete Eigenschaften der Alternativen,
nicht beobachtete individuelle Praferenzen, Messfehler und Naherungsvariablen
erklaren daher die Existenz scheinbar inkonsistenter und nicht transitiver

Praferenzen.11s

3.1.4. Hybride Entscheidungsmodelle

Hybride Entscheidungsmodelle integrieren latente Variablen, wie Einstellungen und
andere psychologische Konstrukte des Wahlprozesses in klassische diskrete
Entscheidungsmodelle. AuRerdem ermdglichen sie eine Segmentierung nach
latenten Merkmalen. 116 Neben dem beobachteten Marktverhalten werden
angegebene Praferenzen und psychologische Testverfahren zur Untersuchung

genutzt.117

111 Vgl. z.B. Button (2006), S. 20

112 Vgl. Thurstone (1994), S. 266, 267

113 Vgl. Marschak (1974), S. 219, 220

114 Vgl. McFadden (1976), S. 364, 365

115 Vgl. McFadden (1974b), S. 308

116 Vgl. Ben-Akiva; Mcfadden; Train; u. a. (2002), S. 166

117 Vgl. Ben-Akiva; Mcfadden; Train; u. a. (2002), S. 166, 167

18



Vredin Johansson et al. verwenden ein hybrides Entscheidungsmodell und kénnen
in einer Stichprobe von mehr als 1700 schwedischen Pendlern nachweisen, 118 dass
sowohl die Einstellung zu Flexibilitdt und Komfort als auch die Neigung zur
Umweltfreundlichkeit die Wahl des Verkehrsmittels beeinflussen. Insgesamt
betonen sie, dass politische Entscheidungstrager und Verkehrsplaner die
Beziehung zwischen Einstellungen, Personlichkeitsmerkmalen und
Verkehrsverhalten bei der Konzeption und Entwicklung von nachhaltiger

Verkehrspolitik beachten sollten.119

Paulssen et al. verwenden ebenfalls ein hybrides Entscheidungsmodell, um zu
untersuchen, inwiefern Werte Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben. Zu diesem
Zweck nutzen sie die Verbraucherpaneldaten von 519 deutschen Pendlern. Sie
gehen davon aus, dass personliche Werte die individuelle Einstellung zu
verschiedenen Attributen beeinflussen, die wiederum Auswirkungen auf die
Verkehrsmittelwahl haben.120 Ihre Studie bestatigt, dass personliche Werte wie
Macht, Hedonismus und Sicherheit die individuelle Einstellung zu Flexibilitat,
Komfort, Nutzerfreundlichkeit und Besitz beeinflussen, was wiederum die
Verkehrsmittelwahl beeinflusst. Aullerdem zeigt die Untersuchung, dass das
abgeleitete Vorgehen erforderlich ist, da die direkte Einbeziehung von
Wertkonstrukten keinen statistisch signifikanten Effekt hat. Insgesamt kommen
Paulssen et al. sogar zu dem Ergebnis, dass Einstellungsvariablen und die
Eigentumsverhaltnisse die Verkehrsmittelwahl starker beeinflussen als klassische

Variablen wie bespielweise Reisezeiten. 121

3.2. Sozialwissenschaftliche Ansatze
3.2.1. Grundlagen einstellungsorientierter Verhaltensmodelle

Sozialwissenschaftler kritisieren, dass Einstellungen, Motive und Situationsfaktoren,
die wesentlich zur Verkehrsmittelwahl beitragen, in klassischen 6konomischen
Modellen aul3en vor gelassen werden. Im Unterschied zu verhaltensorientierten,

Okonomischen Modellen untersuchen einstellungsorientierte Modelle

118 Vgl. Vredin Johansson; Heldt; Johansson (2006), S. 510, 511
119 Vgl. Vredin Johansson; Heldt; Johansson (2006), S. 517, 518
120 Vgl. Paulssen; Temme; Vij; u. a. (2014), S. 877
121 Vgl. Paulssen; Temme; Vij; u. a. (2014), S. 886
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Reizverarbeitungsprozesse und gehen nicht davon aus, dass ein Reiz automatisch
zu einer bestimmten Reaktion fihrt. Zentrale Annahme einstellungsorientierter
Modelle ist, dass es einen engen Zusammenhang zwischen der Einstellung und
dem Verhalten gibt. Somit lassen Befragungen zur Einstellung auf das Verhalten

schlielen.122

Halpern et. al unterscheiden allgemein zwischen Theorien des individuellen
Verhaltens, interpersonellen Theorien, sowie Theorien auf dem
Gemeinschaftsniveau, die die Dynamik von Gemeinschaftsstrukturen oder
Institutionen erklaren. 123 Im Verkehrsbereich werden haufig Theorien des
individuellen Verhaltens verwendet, zu den bekanntesten Theorien zahlen u.a. die
Theorie des geplanten Verhaltens von Ajzen, das Norm-Aktivations Modell von
Schwarz und die Value-Belief-Norm-Theorie von Stern. Im Folgenden wird
exemplarisch die Theorie des geplanten Verhaltens von Ajzen vorgestellt, die
erstmals 1991 veroffentlicht wurde und eine breite Anwendung im Verkehrsbereich
findet.124 Grundlage der Theorie ist die Maximierung der Nutzenerwartungen nach
dem Rational Choice Ansatz im Sinne einer bewussten Entscheidungsfindung,
allerdings werden hierbei die subjektiven Nutzenerwartungen betrachtet und

gesellschaftliche Normen einbezogen.125

Laut Ajzen bestimmen die personliche Einstellung, die subjektive Norm sowie die
wahrgenommene Verhaltenskontrolle die Intention, ein Verhalten durchzuflhren.
Die subjektive Norm beschreibt dabei die personliche Wahrnehmung des sozialen
Drucks, sich auf eine bestimmte Weise zu verhalten, wahrend die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle die geflihlte Selbstwirksamkeit darstellt.126 Die Einflussfaktoren
werden wiederum durch Uberzeugungen bestimmt. Im Unterschied zur
neoklassischen ©konomischen Theorie miissen diese Uberzeugungen nicht
schlussig und fehlerfrei sein, sondern konnen ebenso voreingenommen und
irrational sein. Das Element der Gewohnheit nimmt Ajzen nur indirekt auf, indem er
betont, dass Menschen nicht bei jeder Verhaltensausubung die einzelnen

Einflussfaktoren durchgehen. Sobald die Uberzeugungen einmal geformt sind,

122 Vgl. Zemlin (2005), S. 47—49

123 Vgl. Halpern; Bates; Mulgan; u. a. (2004), S. 17
124 Vgl. Anable; Lane; Kelay (2006), S. 61

125 Vgl. Ajzen (2005), S. 117,118

126 Vgl. Ajzen (2005), S. 117,118
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seien die personlichen Einstellungen, subjektive Normen, wahrgenommene
Verhaltenskontrolle und damit die Intention sofort verfligbar, um die

Verhaltensauslibung zu fuhren.127

Gemeinsam mit Bamberg und Schmidt wendet Ajzen die Theorie des geplanten
Verhaltens an, um den Nutzen der Theorie zur Vorhersage der Verkehrsmittelwahl
zu demonstrieren. Sie untersuchen, wie sich die EinflUhrung eines
Semesterbustickets auf die Verkehrsmittelwahl von Studierenden auswirkt. |hre
Befragung vor und nach der MaRnahme zeigt, dass sich Einstellungen, subjektive
Normen, wahrgenommene Verhaltenskontrolle und die Intentionen bezuglich der
Busnutzung durch die Einflhrung eines Semestertickets positiv entwickelten. Die
Zahl der Studierenden, die mit dem Auto zum Campus fuhren, verringerte sich von
46% auf 31%.128 Auch Mann und Abraham konnten mithilfe der Theorie des
geplanten Verhaltens die Wahl zwischen Auto und 6ffentlichen Verkehrsmitteln auf
dem Arbeitsweg erfolgreich vorhersagen und die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle als starksten Pradikator fur die Verhaltensintention

identifizieren.129

Laut Anable et al. ist die Theorie bei der Beschreibung der Verkehrsmittelwahl mit
verschiedensten Handlungsoptionen zu simplifiziert.130 Insgesamt stellt die grol3e
Licke zwischen Einstellung und Verhalten, die in der Praxis haufig beobachtet wird,
einen wesentlichen Kritikpunkt an einstellungsorientierten Verhaltensmodellen dar.
Verplanken et al. zeigen auf, dass die Theorie des geplanten Verhaltens nur dann
relativ erfolgreich ist, wenn die Gewohnheit nur schwach ausgepragt ist. Wenn die
Gewohnheit wiederum stark ausgepragt ist, bestehe kein Zusammenhang zwischen
Verhaltensintention und den vorgelagerten Elementen.131 So stellen z.B. Kristal und
Whillans in einer aktuellen Untersuchung fest, dass entgegen vielfacher
Absichtsbekundungen zum Bilden von Fahrgemeinschaften, verschiedene
Interventionen in Form von Informationen und kleinen Anreizen keinen Effekt zeigte

(siehe Kapitel 3.2.2.3. fur ausfuhrliche Darstellung der Studie).132 Harms et al.

127 Vgl. Ajzen (2005), S. 124-126

128 Vgl. Bamberg; Ajzen; Schmidt (2003), S. 179, 180

129 Vgl. Mann; Abraham (2012), S. 2571

130 Vgl. Anable; Lane; Kelay (2006), S. 61

131 Vgl. Verplanken; Aarts; Knippenberg; u. a. (1998), S. 123
132 Vgl. Kristal; Whillans (2020), S. 173
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kommen zu dem Schluss, dass, obwohl die Theorie von Ajzen haufig als Erklarung
fur die tagliche Verkehrsmittelwahl verwendet wird, sie sich eher fir die Vorhersage

wichtiger erstmalig bzw. einmalig stattfindender Verhaltensweisen eigne.133

Shove geht in ihrer Kritik einen Schritt weiter und kritisiert allgemein die
Vorherrschaft individueller Verhaltensmodelle, in denen Menschen wie ,autonome
Agenten der Entscheidung und des Wandels“134 auftreten wirden und kausale
Faktoren und externe Einflussfaktoren im Vordergrund stehen. So wuirden alle
gangigen Erklarungsmodelle wie die Theorie des geplanten Verhaltens von Ajzen
oder das Value-Belief-Norm-Theorie auf dem Dreiklang ,Attitude‘, ,Behavior’ und
,Choice® (,LABC") basieren.135 Diese werden zwar zum Teil durch Kontextfaktoren
erganzt, allerdings kritisiert Shove, dass eine Vielzahl von gesellschaftlichen
Faktoren ,uberraschend willkurlich“13s einbezogen werde, ohne Betrachtung von
Entstehung, Relevanz oder Interdependenz, was zu einem unubersichtlichen Bild
fuhre. 137 Auch Ben-Akiva et al. weisen auf die Limitierung hin, dass hybride
Entscheidungsmodelle auf individueller Ebene ansetzen und damit trotz der hohen
Flexibilitat soziale Interaktionen und Einflisse wie soziale Normen, Lernverhalten

und strategisches Verhalten auf3en vor lassen.13s

3.2.2. Psychologische Determinanten der Verkehrsmittelwahl

Insgesamt ist es wichtig darauf hinzuweisen, dass alle Einflussfaktoren der
Verkehrsmittelwahl subjektiv wahrgenommen werden, auch vermeintlich objektive
Faktoren. So beruhen viele Studien nicht auf den objektiven Fahrkosten,
stattdessen werden Teilnehmer nach einer Schatzung der Fahrtkosten befragt.
Insgesamt Uberschatzen Autofahrer haufig die Fahrzeit und die Kosten von
offentlichen  Verkehrsmitteln. 139  Gleichzeitig haben viele Autofahrer
Schwierigkeiten damit, die Kosten der Autonutzung zu schatzen14o und setzen sie

mit den Kraftstoffkosten gleich.141

133 Vgl. Harms; Lanzendorf; Prillwitz (2007), S. 744

134 Shove (2010), S. 1279

135 Vgl. Shove (2010), S. 1274

136 Shove (2010), S. 1275

137 Vgl. Shove (2010), S. 1275, 1276

138 Vgl. Ben-Akiva; Mcfadden; Train; u. a. (2002), S. 173

139 Vgl. Bamberg (1996), S. 16, 17; vgl. Fuijii; Garling; Kitamura (2001), S. 804, 805
140 Vgl. Bamberg (1996), S. 16, 17

141 Vgl. z.B. Wardman; Hine; Stradling (2001), S. 93
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Auch die Nutzerfreundlichkeit und der Fahrkomfort werden subjektiv bewertet. Im
Falle von wiederholten Erlebnissen wie das tagliche Pendeln, neigen Menschen laut
der PeakEnd-Regel dazu, sich nur an besonders positive oder negative
Erfahrungen sowie an die juingsten Erfahrungen zu erinnern.142 Sprumont et al.
zeigen in ihrer Studie, dass der Entscheidungsnutzen und Bewertungen von
Pendlern nicht vollstandig Ubereinstimmen.143 Carrel et al. untersuchten, wie der
Zeitpunkt einer Verspatung die Reiseerfahrung beeinflusst. So fuhrten lange
Verspatungen oder Ausfalle an einer Umsteigehaltestelle mehr als doppelt so haufig
dazu, dass Personen die Nutzung OV reduzierten wie Verspatungen oder Ausfélle

an der Ausgangshaltestelle.144
3.2.2.1. Affektive und symbolische Faktoren

Bei der Untersuchung der affektiven und symbolischen Faktoren ist es notwendig,
die Besonderheiten der Untersuchung von menschlichem Verhalten zu beachten.
Steg et al. betonen, dass symbolische und affektive Motive deutlicher zum
Vorschein kommen, wenn das Ziel der Forschungsaufgabe nicht zu offensichtlich
ist. So stellen sie in ihrer Untersuchung fest, dass Befragte insbesondere
instrumentelle Aspekte nannten, wenn sie explizit um die Bewertung der Attraktivitat
der Autonutzung gebeten wurden. Bei einem weniger offensichtlichen
Forschungsziel gaben die Befragten vor allem symbolische und affektive Aspekte
an, die die Autonutzung attraktiv machen. Steg et al. auRern daher die Vermutung,
dass Menschen nicht bereit seien, zuzugeben, dass die Autonutzung viele
symbolische und affektive Funktionen erfille und Autofahrer ihr Verhalten

rationalisierten.14s

Mokhtarian und Salomon zeigen auf, dass obwohl die meisten Fahrten einen
unmittelbaren Nutzen besitzen, Menschen ein intrinsisches Bedurfnis nach
Fortbewegung haben. Dabei argumentieren sie, dass Geschwindigkeit und
Bewegung Gefuhle von Kontrolle und Freude auslosen, weshalb Menschen das
Fahren ohne festes Ziel genie3en und sie dadurch moglicherweise auch im Kontext

von notwendigen Fahrten dazu motiviert sind UbermafRige Fahrten zu

142 Vgl. Kahneman; Wakker; Sarin (1997), S. 395
143 Vgl. Sprumont; Astegiano; Viti (2017), S. 258
144 Vgl. Carrel; Halvorsen; Walker (2013), S. 161
145 Vgl. Steg; Vlek; Slotegraaf (2001), S. 165
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unternehmen. 146 In ihrer Untersuchung mit Gber 1300 Befragten in der San
Francisco Region stellen sie fest, dass Pendler keine komplette Minimierung der
Fahrtzeit anstreben. Die angegebene ideale Pendelfahrtzeit lag durchschnittlich bei
16 Minuten. Nur 3% der Befragten wiinschten sich eine Pendelreisezeit von null bis
zwei Minuten, wahrend fast die Halfte der Befragten eine Fahrtzeit von 20 Minuten
oder mehr praferierten.147 Die affektive Beurteilung von Verkehrsmitteln ist dabei
nicht nur vom reinen Fahrerlebnis abhangig. So stellten St-Louis et al. fest, dass die
produktive Nutzung der Fahrzeit die Zufriedenheit von Pendlern mit ihrem
Verkehrsmittel erhoht.14s Laut Ory und Mokhtarian empfinden viele den Arbeitsweg

als eine wichtige Ubergangszeit und nutzen ihn zu produktiven Zwecken.149

Eine vielbeachtete Studie von Steg unterscheidet die Motive der Autonutzung in
Anlehnung an die Funktionen von Materialbesitz in Dittmars Modell ,Model of
material possession® (1992) in instrumentelle, symbolische und affektive Motive.1s0
Ihre anschliefenden empirischen Untersuchungen bestatigen die Existenz aller drei
Motive. Uberraschenderweise nutzt laut Stegs Studie unter 113 Autopendlern aus
der Region Rotterdam, die Mehrheit das Auto vorrangig aus symbolischen und
affektiven Motiven und weniger aufgrund von instrumentellen Grinden. 151
Aulerdem fand Steg heraus, dass die Motive der Autonutzung zwischen
verschiedenen  Nutzergruppen variieren. Wahrend die instrumentellen
Eigenschaften unter allen Nutzergruppen weitestgehend einheitlich bewertet
wurden, wurden die symbolischen und affektiven Funktionen des Autos von
jungeren Befragten und niedrigen Einkommensschichten hoher bewertet.
Aulerdem zeigt Stegs Studie, dass mannliche Autofahrer im Vergleich zu Frauen

die symbolischen Funktionen des Autos hoher bewerteten.1s2

Stress bzw. die Stressfreiheit stellt eine wesentliche Determinante der
Verkehrsmittelwahl dar, die jedoch nicht klar umrissen ist und verschiedene andere

Faktoren vereint. So ist Pendlerstress laut Novaco et al. mal3geblich von den zwei

146 Vgl. Mokhtarian; Salomon (2001), S. 715

147 Vgl. Mokhtarian; Salomon (2001), S. 710

148 Vgl. St-Louis; Manaugh; van Lierop; u. a. (2014), S. 168
149 Vgl. Ory; Mokhtarian (2005), S. 19, 20

150 Vgl. Steg (2005), S. 149 zitiert nach Dittmar

151 Vgl. Steg (2005), S. 147

152 Vgl. Steg (2005), S. 159
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Dimensionen Komfort und personlicher Kontrolle abhangig.1s3 In einer spateren
Analyse unterscheiden Novaco et al. zwischen subjektiven Stressfaktoren wie
Zufriedenheit mit dem Verkehrsmittel und objektiven Stressfaktoren wie die

Verlasslichkeit des Verkehrsmittels und der Fahrtzeit.154

Allgemein bevorzugen Menschen bekannte Alternativen gegenuber Alternativen mit
unbekanntem Ausgang, ein Phanomen, das als Sicherheitseffekt bekannt ist.155 Die
Untersuchung von van Vugt et al. bestatigt den Sicherheitseffekt bei der
Verkehrsmittelwahl von Pendlern. So stellt die Variabilitéat der Fahrtzeit neben der
reinen Fahrtzeit eine wesentliche Determinante der Verkehrsmittelwahl dar. 156
Insgesamt zeigen Studien, dass Arbeitswege, die zu Fuld oder mit dem Fahrrad
zuruckgelegt werden, als wenig stressig empfunden werden.157 Wahrend manche
Studienergebnisse darauf hindeuten, dass OV am stressigsten empfunden
werden, 158 kommen andere Studien zu dem Ergebnis, dass das Auto das
stressigste Verkehrsmittel zum Pendeln darstellt. 159 Die Untersuchung von St-Louis
et al. legt nahe, dass die Stressfreiheit eng mit der Zufriedenheit mit dem

Verkehrsmittel verknupft ist.160

Interessanterweise ist trotz des hohen Stresslevels von Autopendlern das Geflhl
von Kontrolle ein wesentlicher Grund, das Auto zum Pendeln zu nutzen und nicht
auf OV umzusteigen. 161 Van Vugt et al. erklaren dieses Verhalten damit, dass
Individuen noch abgeneigter gegenuber der Variabilitdt der Reisezeit sind, wenn sie
das Gefuhl haben, dass sie keinen Einfluss auf die Variabilitat haben. Das Pendeln
mit dem Auto ist zum Teil ebenfalls mit einer gewissen Variabilitat verbunden, aber
Individuen haben womaoglich eine groRere wahrgenommene Kontrolle z.B. durch
die kurzfristige staubedingte Anpassung der Verkehrsroute.162 Die Ergebnisse von

Legrain et al. unterstitzen diese Argumentation, so zeigt ihre Untersuchung, dass

153 Vgl. Novaco; Stokols; Campbell; u. a. (1979), S. 379

154 Vgl. Novaco; Stokols; Milanesi (1990), S. 235

155 Vgl. Tversky; Kahneman (1981), S. 456

156 Vgl. Vugt; Lange; Meertens (1996), S. 388, 389

157 Vgl. z.B. Gatersleben; Uzzell (2007), S. 427; vgl. Legrain; Eluru; EI-Geneidy (2015), S. 151
158 Vgl. Gatersleben; Uzzell (2007), S. 427

159 Vgl. Legrain; Eluru; EI-Geneidy (2015), S. 150, 151

160 Vgl. St-Louis; Manaugh; van Lierop; u. a. (2014), S. 166, 167

161 Vgl. Mann; Abraham (2012), S. 2751; vgl. Vugt; Lange; Meertens (1996), S. 389

162 Vgl. Vugt; Lange; Meertens (1996), S. 389
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Pendler, die OV nutzen und eine Ausweichoption haben, im geringeren MaRe

gestresst sind.163

Sowohl Mann und Abraham als auch Gardner und Abraham argumentieren nach
Auswertung teilstrukturierter Interviews mit einer kleinen Gruppe von Autopendlern.
Sie beschreiben, dass Nutzenerwagungen und affektive Aspekte im
Entscheidungsprozess eng miteinander verknlUpft seien. 164 Laut Mann und
Abraham ist neben dem Faktor Zeit die Grundbedingung vieler Befragten eine
komfortable und stressfreie Fahrt.16s Wahrend die Untersuchung von Mann und
Abraham darauf hindeutet, dass der personliche Freiraum eher ein zufalliger Nutzen
des Autos ist, 166 identifizieren Gardner und Abraham in einer ahnlichen
Untersuchung im darauffolgenden Jahr den persdnlichen Raum, bestehend aus den
Faktoren Sicherheit und Privatheit als eines der funf Hauptmotive der
Autonutzung.167 Insgesamt spielten bei den Befragten der Faktor Autonomie bzw.

der Wunsch nach Kontrolle eine grof3e Rolle.168

Diese Untersuchungen zeigen exemplarisch die Problematik bei der
Berucksichtigung von affektiven Motiven. Zunachst ist die Einteilung affektiver
Motive und ihre Abgrenzung zu instrumentellen Faktoren nicht eindeutig, zudem ist
die Relevanz der einzelnen Faktoren umstritten. Die Erkenntnisse der
Untersuchungen sind eher vage, so identifizieren Gardner und Abraham funf
Hauptmotive der Autonutzung (Minimierung von Reisezeit, Kosten und physischen
und kognitiven Aufwand sowie emotionale Faktoren und der persoénliche Raum).169
Damit ist eine Priorisierung von verkehrspolitischen MaRnahmen zur Beeinflussung
der affektiven Motive nur schwer moglich. Insgesamt ist problematisch, dass
Erkenntnisse von Untersuchungen mit sehr kleinen StichprobengroRen in der
Literatur zum Teil so dargestellt werden, dass sie den Eindruck einer gesicherten
Erkenntnis suggerieren.170 Dieses Vorgehen ist irrefuhrend, da explorative Studien

mit wenigen Teilnehmern zwar ein geeignetes Vorgehen fir die Entwicklung neuer

163 Vgl. Legrain; Eluru; EI-Geneidy (2015), S. 150, 151

164 Vgl. Abraham; Gardner (2007), S. S.196; vgl. Mann; Abraham (2006), S. 171
165 Vgl. Mann; Abraham (2006), S. 171

166 Vgl. Mann; Abraham (2006), S. 172

167 Vgl. Abraham; Gardner (2007), S. 196

168 Vgl. Abraham; Gardner (2007), S. 196; vgl. Mann; Abraham (2006), S. 173
169 Vgl. Abraham; Gardner (2007), S. 196

170 Vgl. hierzu z.B. Bier; Joisten; Abendroth (2019)
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Theorien sein kdnnen, aber keinesfalls reprasentative, gesicherte Erkenntnisse

darstellen.
3.2.2.2. Gewohnheit

Allgemein bevorzugen Individuen den Status Quo. Samuelson und Zeckhauser
definieren den Status Quo als Nichthandlung bzw. als Aufrechterhaltung der
aktuellen oder friheren Entscheidung.171 Ihre Untersuchung zeigt, dass der Status
Quo-Effekt auch in Situationen ohne monetare Gewinn- oder Verlust-Optionen
prasent ist, 172 was sich zum Teil durch das Phanomen erklaren lasst, dass
Menschen Entscheidungen bevorzugen, die weniger geistige Anstrengung
erfordern.173  Verkehrsentscheidungen stellen haufig Routinehandlungen dar, was
Verhaltensanderungen deutlich erschwert.174 Da das Pendeln im Gegensatz zu
Urlaubsreisen oder Ausflugsfahrten ein haufig durchgeflihrtes Verhalten darstellt
und meist ohne bewusste Uberlegung wiederholt wird, ist das Pendlerverhalten im
besonderen MalRe durch Gewohnheitshandlungen bestimmt. Eine Untersuchung
von Verplanken et al. zeigt, dass eine ausgepragte Gewohnheit mit einer geringeren
Aufnahme von Informationen und einer weniger bewussten Wahl des
Verkehrsmittels verbunden ist. Auch wenn sich die Verhaltensintention einer Person
andert, ist bei ausgepragten Gewohnheiten ein Umstieg auf ein anderes

Verkehrsmittel unwahrscheinlich.17s5

Schwanen et al. stellen fest, dass die Rolle der Gewohnheit im Verkehrsbereich
zunehmend erkannt wird. Die Lucke zwischen Einstellung und Handlung kdnne
dabei zu einem gewissen Grad durch den Faktor Gewohnheit begriindet werden.
Allerdings weisen Schwanen et al. auf die Schwierigkeit hin, Gewohnheit empirisch
darzustellen. Wenn die Haufigkeit von vergangenem Verhalten einbezogen wird,
um die Gewohnheit in Verhaltensmodellen darzustellen, sei das Vorgehen zu einem
gewissen Grad tautologisch. Sowohl die abhangige als auch unabhangige Variable
kdnnen dabei genau dasselbe messen.176 Auch Shove merkt kritisch an, dass die
Einbeziehung der Gewohnheit impliziert, dass die Gewohnheit nicht selbst das

Verhalten darstellt, sondern vielmehr ein abstrakter Faktor ist, der Verhaltensweisen

171 Vgl. Samuelson; Zeckhauser (1988), S. 7

172 Vgl. Samuelson; Zeckhauser (1988), S. 36

173 Vgl. z.B. Garbarino; Edell (1997), S. 156

174 Vgl. Canzler; Radtke (2019), S. 38

175 Vgl. Verplanken; Aarts; Knippenberg; u. a. (1998), S. 125
176 Vgl. Schwanen; Banister; Anable (2012), S. 523, 524
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lenkt.177 Verplanken et al. weisen in diesem Zusammenhang darauf hin, dass
Menschen Gewohnheitsmuster auf der Basis dessen entwickeln, was sie als

nutzlich oder vorteilhaft erleben.17s

Allgemein wurde in der Verhaltensforschung gezeigt, dass Kontextveranderungen
Gewohnheiten unterbrechen. 179 In Anlehnung an Dahlstrand und Biel 180
argumentieren Fuji und Kitamura, dass es fiir den Umstieg vom Auto auf OV
erforderlich sei, ,to unfreeze driving habits“. 181 Eine eher neue Form von
Verhaltensinterventionen stellen Nudges dar, die vor dem Hintergrund des
libertaren Paternalismus Verhaltensanderungen erwirken sollen. Nudges lassen
sich als gunstige Interventionen definieren, die einfach zu umgehen sind.1s2 In funf
grollangelegten Feldstudien mit fast 69.000 Mitarbeitern eines europaischen
Flughafens untersuchten Kristal und Whillans, ob Nudges Autopendlerfahrten
reduzieren. 183 Dazu verschickten sie Briefe und Mails, um auf die
Fahrgemeinschaftsplattform des Arbeitsgebers hinzuweisen und lieen inaktiven
Plattformnutzern personalisierte Vorschlage zur Bildung von Fahrgemeinschaften
und Hinweise auf Opportunitatskosten zukommen. Aullerdem testeten die
Autorinnen die Wirkung von kostenlosen Wochentickets fur den Bus und
verschickten Informationen Uber Busrouten in der Nahe. Dabei wiesen sie auf die
Méglichkeit hin, beim Arbeitgeber reduzierte Tickets fiir OV kaufen zu kénnen. In
einer weiteren Studie testeten Kristal und Whillans die Effekte personalisierter
Reiseplane und boten personliche Beratungsgesprache an. Insgesamt fanden sie
studientbergreifend keine Hinweise darauf, dass Nudges das Pendlerverhalten
verandern.1s4 Kristal und Willians erklaren die mangelnde Wirksamkeit der Nudges
damit, dass das angestrebte Zielverhalten im Unterschied zu erfolgreichen Studien
in anderen Bereichen nicht mit dem Eigeninteresse des Einzelnen Ubereinstimmte
und vermuten versteckte affektive oder symbolische Motive der Autopendler.

Insgesamt ziehen die Autorinnen das Fazit, dass Nudges bei der Veranderung von

177 Vgl. Shove (2010), S. 1276

178 Vgl. Verplanken; Aarts; Knippenberg; u. a. (1998), S. 121
179 Vgl. z.B. Wood; Tam; Witt (2005), S. 931

180 Vgl. Dahlstrand; Biel (1997), S. 589

181 Fujii; Kitamura (2003), S. 83

182 Vgl. Thaler; Sunstein (2009), S. 6

183 Vgl. Kristal; Whillans (2020), S. 169

184 Vgl. Kristal; Whillans (2020), S. 171
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gewohnheitsmaligen Verhaltensweisen wie das Pendelverhalten wenig wirksam

sind.185

In der Literatur finden sich verschiedenen Studien, die die Wirkung von temporaren
strukturellen Veranderungen untersuchen. So stellen Fuji et al. fest, dass eine
achttagige Autobahnschlieung zu einer andauernden Veranderung der
Verkehrsmittelwahl fuhren kann. In ihrer Untersuchung befragten Fuji et al. 335
Autopendler wahrend einer AutobahnschlieBung in Japan taglich zu ihrer
Verkehrsmittelwahl .186 Sie beobachteten eine gesteigerte Nutzung von OV, deren
Andauern eng damit verbunden war, wie haufig der Pendler zuvor das Auto genutzt
hatte. Fuji et al. begrinden diesen Zusammenhang mit der Auspragung der
Gewohnheit.1s7 Fuji und Kitamura zeigten in einer weiteren Studie den positiven
Effekt von temporaren preislichen Anreizen auf die Nutzung von OV. In ihrer
Untersuchung erhielten 23 japanische Autofahrer ein kostenloses Monatsticket flr
den Bus,18s diese nutzten nach Ablauf des kostenlosen Monats den Bus 20%
haufiger. Eine schwedische Studie untersuchte die Effekte von kostenlosen
Monatstickets mit einer deutlich groleren Versuchsgruppe von Uuber 370
Teilnehmern und bestatigte die These, dass temporare preisliche Veranderungen
einen langfristigen Effekt haben kénnen.189 Die Monatstickets galten allgemein fir
OV im GroRraum Kopenhagen und stellten durch den hohen monetaren Wert ein
,Substantielles Geschenk®190 dar, welches die Aufmerksamkeit von Autofahrern
erregen sollte. Die kostenlosen Tickets fuhrten zu einer Verdoppelung der Nutzung
von QV, der positive Effekt blieb auch nach einem halben Jahr erhalten. Allerdings
weist Thggersen darauf hin, dass der Zuwachs auf einem geringen Niveau ist. So
stieg die Anzahl der Pendlerfahrten mit OV von 5 auf 10%, auf lange Sicht nutzten

7% der Teilnehmer OV fiir den Arbeitsweg.191

In der sozialwissenschaftlichen Verkehrsforschung wird die Relevanz von
Schlisselereignissen betont. Hierbei wird angenommen, dass der Zeitpunkt von

gewohnheitsbrechenden Interventionen entscheidend ist. Van der Waerden et al.

185 Vgl. Kristal; Whillans (2020), S. 173, 174

186 Vgl. Fujii; Garling; Kitamura (2001), S. 799, 800
187 Vgl. Fujii; Garling; Kitamura (2001), S. 804, 805
188 Vgl. Fuijii; Kitamura (2003), S. 81

189 Thoegersen (2009), S. 343

190 Vgl. Thoegersen (2009), S. 336

191 Vgl. Thoegersen (2009), S. 342
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definieren Schllsselereignisse als wichtige personliche Lebensereignisse, welche
dazu fluhren, dass das gegenwartige Verhalten Uberdacht wird. 192 Holz-Rau und
Scheiner kategorisieren fur den Verkehrsbereich relevante Schllsselereignisse in
die drei Lebensbereiche Haushalts- und Familienbiografie, Arbeitsbiografie und
wohnsitzbezogene Biografie. Neben klassischen Schlusselereignissen wie der
Arbeitsplatzwechsel oder der Umzug kdénnen auch Ereignisse wie die Geburt von

Kindern oder die Scheidung zu Veranderungen im Verkehrsverhalten fuhren.193

Thagersen bemerkte in einer zweiten Untersuchung seiner Daten, dass die Wirkung
der kostenlosen Monatstickets auf die Autofahrer beschrankt war, die innerhalb der
letzten drei Monate entweder den Wohnort oder den Arbeitsplatz gewechselt hatten.
Uberraschenderweise verringerten auch Mitglieder der Kontrollgruppe, die kein
kostenloses Monatsticket erhielten, ihre ohnehin schon geringe Nutzung OV, wenn
sie ihren Wohnsitz oder Arbeitsplatz wechselten.194 Andere Studien belegen die
Beobachtung, dass Arbeitsplatzwechsel und Wohnortswechsel mit einer erhohten
Wahrscheinlichkeit zu einem Umstieg auf ein anderes Verkehrsmittel fuhren. So
zeigte eine britische Studie unter 15.200 Arbeitnehmern,195 dass fast jeder funfte
Autopendler bei einem Arbeitgeberwechsel das Verkehrsmittel wechselte. Obwohl
sich die Ergebnisse in erster Linie kausal durch eine Veranderung der Entfernung
erklaren lassen, haben die Lebensereignisse Arbeitsplatzwechsel und Umzug auch
einen von der Entfernung unabhangigen Effekt auf die Verkehrsmittelwahl. Clark et
al. kommen zu dem Schluss, dass Verhaltensinterventionen zur Verkehrsmittelwahl
am effektivsten sind, wenn sie sich an neue Mitarbeiter richten. Junge Erwachsene
beim Eintritt in den Arbeitsmarkt sollten insbesondere anvisiert werden, da diese

besonders dazu neigen, mit dem Auto zu pendeln.19

192 Vgl. Van der Waerden; Borgers; Timmermans (2003), S. 2
193 Vgl. Scheiner; Holz-Rau (2013), S. 168

194 Vgl. Thoegersen (2012), S. 138, 139

195 Vgl. Clark; Chatterjee; Melia (2016), S. 89

196 Vgl. Clark; Chatterjee; Melia (2016), S. 103

30



4. Instrumente zur Steuerung der Verkehrsmittelwahl

Neben der Verkehrspolitik auf EU- und Bundesebene treffen Lander und
kommunale Gebietskorperschaften verkehrspolitische Entscheidungen. Uber den
Bundesrat sind die Lander direkt an der Gestaltung von verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen beteiligt. Aulerdem sind die Lander u.a. fir den Bau und die
Unterhaltung des Landesstralennetzes und den OPNV zustéandig. Kommunale
Gebietskorperschaften sind zum Teil eigenverantwortlich und zum Teil im Auftrag
der Lander fur den OPNV und fiir GemeindestraRen verantwortlich.197 Fichert et al.
zeigen die Problematik auf, dass durch die Vielzahl an Akteuren in der
Verkehrspolitik zum Teil Zielkonflikte auftreten und sehen hierin einen Grund fir die
haufig konstatierte Diskrepanz zwischen dem verkehrspolitischen Anspruch und der
realen Umsetzung.198 Auch Bandelow et al. beschreiben, dass die Beteiligung vieler
Akteure mit relevanten Einflussmaoglichkeiten dazu fuhre, dass Entscheidungen in
der Verkehrspolitik im Gegensatz zu anderen Politikfeldern nur selten hierarchisch
getroffen werden kdnnen.199 Je nach Ebene sind unterschiedliche Instrumente
einsetzbar. Neben der Wirksamkeit der Instrumente ist insbesondere die Akzeptanz

und die damit verbundene politische Durchsetzbarkeit zu beachten.

4.1. Ordnungsrechtliche Instrumente

Ordnungsrechtliche Instrumente wie Verbote, technische Normen und Standards
werden laut Brenck et al. in der Verkehrspolitik bevorzugt eingesetzt, da sie haufig
treffsicherer, weniger aufwendig und kostengunstiger als andere Instrumente
sind. 200 Besonders Flottenzielwerte, die den Grenzwert der durchschnittlichen
Emissionen aller von einem Hersteller wahrend eines Jahres in der EU abgesetzten
Fahrzeuge festlegen, 201 stellen ein ,machtvolles Instrument® 202 dar, wenn sie
konsequent weiterentwickelt und ambitioniert umgesetzt werden.203 So berechnen
die Szenarien der Agora Verkehrswende und des UWBA umfangreiche Ersparnisse

durch eine ehrgeizige Entwicklung der Flottenzielwerte.204 Brenck et al. bemerken,

197 Vgl. Fichert; Grandjot (2016), S. 139, 140

198 Fichert; Grandjot (2016), S. 137, 138

199 Bandelow; Lindloff; Sikatzki (2016), S. 166

200 Vgl. Brenck; Mitusch; Winter (2016), S. 418, 419

201 Vgl. EG Nr. 443/2009

202 UBA (2019), S. 24

203 Vgl. UBA (2019), S. 24

204 Vgl. Agora Verkehrswende (2018), S. 16; Vgl. UBA (2019), S. 28

31



dass Flottenzielwerte auch aus ,innovationsdynamischer Sicht® 205 vorteilhaft sind,
so werden Automobilkonzerne dazu verpflichtet, neben der technischen
Realisierung von CO2 Einsparungen umweltfreundliche Fahrzeuge erfolgreich zu

vermarkten.2os

Ein haufiges ordnungspolitisches Instrument auf stadtischer Ebene stellen
Umweltzonen dar, welche mittlerweile in 29 NRW Stadten bestehen, 207 die
Wirksamkeit ist jedoch umstritten.2os Ein vieldiskutiertes Thema stellen aulderdem
Dieselfahrverbote dar, dabei hat die deutsche Umwelthilfe alleine in NRW 14
Verfahren gegen Kommunen erdffnet, um Dieselfahrverbote gerichtlich
durchzusetzen. 200 Inzwischen konnten viele NRW Stadte drohende
Dieselfahrverbote durch aullergerichtliche Einigungen abwenden.210 Insgesamt ist
davon auszugehen, dass die beschriebenen ordnungsrechtlichen MalRnahmen
Pendler eher beim Fahrzeugneukauf beeinflussen und nur in Einzelfallen zu einer

veranderten Verkehrsmittelwahl fihren.

4.2. Planerische Instrumente

Der Verkehr wird im hohen Male durch die verfugbare Infrastruktur gepragt, daher
stellen planerische Instrumente die Weichen der langfristigen Verkehrsentwicklung.
Das Positionspapier des UBA halt fest, dass attraktive Optionen fur den Umstieg
auf klimafreundliche Verkehrsmittel die Basis eines nachhaltigen Verkehrssystems
bilden.211 Laut Canzler und Radtke ist fur eine erfolgreiche Verkehrswende eine
neue Raumverteilung erforderlich. lhrer Auffassung nach missen Autostral3en und
Parkflachen fur andere Verkehrsmittel umgewidmet werden, um eine
,Flachengerechtigkeit“212 zu erreichen. Die Ergebnisse von Andor et al. deuten
darauf hin, dass die Neuaufteilung 6ffentlicher Raume zugunsten des Fahrrads und
des OPNV in weiten Teilen der Bevolkerung auf Akzeptanz trifft.213 Mitunter gibt es
umfangreiche, stadtebauliche Bemuhungen, z.B. testet Barcelona sogenannte

Superblocks, die jeweils neun Wohnblocks zu einer Art verkehrsberuhigten Zone

205 Brenck; Mitusch; Winter (2016), S. 419

206 Vgl. Brenck; Mitusch; Winter (2016), S. 419

207 Vgl. MULNV NRW (0.J.)

208 Vgl. Fraunhofer Institut (2011); anders vgl. UBA (2017), S. 12
209 Vgl. DUH (0.J.)

210 Vgl. Schmitz (2020)

211 Vgl. UBA (2019), S. 28

212 Vgl. Canzler; Radtke (2019), S. 36

213 Vgl. Andor; Frondel; Horvath; u. a. (2020), S. 273
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zusammenfassen und Autoverkehr umleiten.214 Im Hinblick auf die nachfolgende
Analyse soll jedoch exemplarisch nur auf planerische Instrumente eingegangen

werden, die einen eher kurzen Planungshorizont aufweisen.

Zentrale verkehrspolitische  MalBnahme vieler Kommunen stellt die
Angebotsverbesserung des OPNV dar. Der Bund spricht der Angebotsverbeserung
des OPNV eine zentrale Relevanz zu, so sieht ein aktueller Beschluss der
Bundesregierung vor, die Bundesfinanzhilfen fiir den OPNV innerhalb von sechs
Jahren von 332 Millionen auf 2 Milliarden Euro im Jahr 2026 zu erhdhen und damit
zu versechsfachen.2i1s Neben dem Ausbau des Netzes und der Taktverdichtung
stellt die Nutzung und Bereitstellung von Informationen einen weiteren Ansatzpunkt
fur die Angebotsverbesserung dar. Eine Untersuchung von Carrel et al. zeigt, dass
die Angabe von Grunden fur die Verspatung zusammen mit geschatzten
Verspatungszeiten mal3geblich dazu beitragt, die Zufriedenheit von Fahrgasten zu
erhohen und damit als Kunden langfristig zu binden. 216 Auch das Aufzeigen von
Alternativen bei Verspatungen kann das subjektive Fahrerlebnis verbessern.217
Insgesamt ist wichtig darauf hinzuweisen, dass die reine Angebotsverbesserung
nicht automatisch zu einer veranderten Verkehrsmittelwahl fuhrt, der Bericht der
Agora Verkehrswende nimmt in ihrer Szenarioberechnung eine Elastizitat von 0,5
bei Angebotsverbesserungen des OPNV an. 218 Der Bericht betont, dass
insbesondere bei der Férderung von OV das ,Zusammenspiel“ von Push- und
PullmaBnahmen zu beachten ist. So sind zum einen reine angebotsseitige
Malnahmen wenig effektiv, auf der anderen Seite flihren Push-Malinahmen nur
dann zum Erfolg, wenn durch ein hohes OPNV Serviceniveau die Verlagerung auf

QV erfolgen kann.219

Zur Angebotsverbesserung des OPNV konnen ebenfalls Busfahrstreifen oder
sogenannte Umweltspuren beitragen. Die Untersuchung von Andor et al. zeigt, dass

sich mehr als zwei Drittel der Befragten fir Busfahrstreifen aussprechen.220 Um

214 Vgl. Macher (2018)

215 Vgl. Bundesregierung (2020b)

216 Vgl. Carrel; Halvorsen; Walker (2013), S. 161

217 Vgl. Legrain; Eluru; EI-Geneidy (2015), S. 150, 151

218 Das bedeutet, dass eine Erhéhung der OPNV Subventionen um 1% die OPNV Nachfrage um
0,5% erhoht.

219 Vgl. Agora Verkehrswende (2018), S. 30

220 Vgl. Andor; Frondel; Horvath; u. a. (2020), S. 273
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Dieselfahrverbote abzuwenden wurden 2019 in Ddusseldorf testweise drei
Umweltspuren eingefuhrt, deren Wirkungen noch gepruft werden.221 Unabhangig
von der Entwicklung der Emissionswerte fuhrt die Umweltspur zu einer
wahrnehmbaren Aufwertung des OPNV. Die strukturelle Veranderung der Fahrbahn

kann womoglich dazu fuhren, dass Mobilitatsgewohnheiten unterbrochen werden.

Die Forderung und der Ausbau von Radwegen ist erst in den letzten Jahren
verstarkt in den Fokus von Verkehrsplanern geruckt, 222 inzwischen gibt es
umfangreiche Bemuhungen die Radinfrastruktur zu fordern. So gibt der Bund bei
der Erarbeitung von stadtischen Mobilitatsstrategien im Rahmen der Initiative
.~oaubere Luft 2017- 2020 Radverkehr als einen von funf Schwerpunkten vor.223
Verschiedene Untersuchungen zeigen, dass der volkswirtschaftliche Nutzen von
MaRnahmen zur Forderung des Radverkehrs deutlich hoher liegt als die Kosten.224
Bracher kritisiert, dass gleichzeitig mit der Forderung von Rad-und FulRverkehr eine
autoorientierte Infrastruktur ,geschaffen oder zementiert 225 werde. Hierzu merkt er
an, dass die spezifischen Anspriche des Rad- und Fullverkehrs wie
Bewegungsraum, Abstellflachen und Aufenthaltsraum haufig nicht erkannt
werden.226 Diese Themen rlcken mittlerweile jedoch zunehmend auf die Agenda

von kommunalen Strategien.227

4 3. Marktbasierte Instrumente

Marktbasierte Instrumente zeichnen sich dadurch aus, dass sie als Ansatzpunkt die
Nutzungskosten von Verkehrstragern berucksichtigen. Ein zentraler Vorteil hierbei
ist, dass sie Haushalten dadurch mehr Wabhlfreiheit lassen. Gleichzeitig bendtigen
marktbasierte Instrumente mehr Zeit und sind weniger treffsicher als
ordnungsrechtliche Vorgaben. 228 So geht die Berechnung der Agora
Verkehrswende von einer Preiselastizitat von -0,3 bei Autofahrern aus,229 die

Hautzinger et al. als kurzfristige Preiselastizitat ermitteln. Langfristig gesehen ist die

221 Vgl. Stadt Diisseldorf (2020)

222 Bracher (2016), S. 265

223 Vgl. BMVI (0.J.)

224 Vgl. Gossling; Choi (2015), S. 112; Vgl. Gotschi (2011), S. 56

225 Bracher (2016), S. 288

226 Vgl. Bracher (2016), S. 288

227 Vgl. z.B. Stadt Bielefeld (2018), S. 56, 57; vgl. Stadt Dortmund (2018), S. 102-104
228 Vgl. Brenck; Mitusch; Winter (2016), S. 422, 423

229 Vgl. Agora Verkehrswende (2018), S. 43
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Preissensibilitat hdher, so ermitteln Hautzinger et al. eine langfristige Preiselastizitat

von -0,7,230 was dennoch eher preisunelastisch ist.

4.2.1. Subventionen

Zentrale Subvention fur Pendler ist die Entfernungspauschale, die als
Werbungskosten das zu versteuernde Einkommen vermindert. Dabei wird die
Entfernung zwischen Wohnort und Arbeitsort mit einem Pauschalbetrag von 0,30
Euro pro Kilometer verkehrsmittelunabhangig als Berechnungsgrundlage
genutzt. 231 Das Umweltbundesamt bewertet die Entfernungspauschale als
umweltschadliche Subvention und beziffert es flr das Jahr 2012 auf 5,2 Milliarden
Euro.232 In einer Szenarioberechnung geht es davon aus, dass die Abschaffung der
Entfernungspauschale im Jahr 2024 eine Reduktion der CO2 Emissionen in Hohe

von rund vier Millionen Tonnen CO2-Aquivalente bis 2030 bewirken wiirde.233

Beflrworter der Entfernungspauschale wiederum argumentieren, dass die
Entfernungspauschale keine Subvention darstellt, da die Kurzung der
Entfernungspauschale nicht zu geringeren Ausgaben des Staates flhrt, sondern die
Steuereinnahmen erhoht. Der Beschluss aus dem Jahr 2007, die
Entfernungspauschale erst ab dem 21sten Kilometer absetzen zu durfen, ist vor
dem Bundesverfassungsgericht gescheitert. Laut Begrundung der Richter verstoft
die Einschrankung der Entfernungspauschale gegen das Besteuerungsprinzip der
Leistungsfahigkeit. 234 Verschiedene Autoren pladieren aus o6konomischen und
finanzwirtschaftlichen Grinden dennoch fiir eine schrittweise Abschaffung der
Entfernungspauschale. Die Kosten des Arbeitsweges seien nur zum Teil beruflich
bedingt, die Wahl des Wohnortes unterliege auch privaten Faktoren. Ferner
argumentieren sie, dass die dauerhafte steuerliche Berucksichtigung der
Fahrtkosten die Wohnortentscheidung verzerrt. Lange Arbeitswege werden so
begunstigt, wahrend Bewohner von Ballungsraumen hohere Wohnkosten steuerlich

nicht geltend machen kdnnen.23s5

230 Vgl. Hautzinger; Mayer; Helms; u. a. (2004), S. 191

231 Vgl. EStG Paragraf 9 Absatz 1 Satz 4

232 Vgl. UBA (2016), S. 43

233 Vgl. UBA (2019), S. 20

234 Vgl. Bundesverfassungsgericht (2008)

235 Vgl. Bach; Kloas; Kuhfeld (2007), S. 208; vgl. Donges; Eekhoff; Franz; u. a. (2008), S. 3,4
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Die Diskussion um die Entfernungspauschale kam erneut in Zusammenhang mit
der Veroffentlichung des Klimaschutzprogramms im Herbst 2019 auf. Gleichzeitig
mit der Bepreisung von CO2 im Verkehrsbereich, wird die Entfernungspauschale
auf 0,35 Euro ab dem 21sten km erhdht. Dieses Vorgehen wird damit begriindet,
dass Pendler mit einem langen Arbeitsweg insbesondere im landlichen Raum meist
nicht kurzfristig auf nachhaltige Verkehrsmittel umsteigen kdnnen.23s In spateren
Verhandlungen wurde beschlossen, ab 2023 die Entfernungspauschale auf 0,38
Euro ab dem 21sten km erneut zu erhdhen.237 Die Berechnung von Holz-Rau zeigt,
dass bei hohen Pendeldistanzen, die erhohte Entfernungspauschale und die
Inflationsverluste der Energiesteuer die Ausgaben tUberkompensieren, daher spricht
er der MaRnahme keinen relevanten Anreiz zu.238 Auch der Chef der sogenannten
Wirtschaftsweisen, Christoph  Schmidt, kritisiert die Klimapolitik  der

Bundesregierung und fordert eine Abschaffung der Pendlerpauschale.239

Besonders o6ffentlichkeitswirksam diskutiert werden deutliche Preissubventionen im
OPNV wie das 365 Euro Jahresticket, hierbei wird zum Teil auf den erfolgreichen
~Wiener Weg“ verwiesen. Eine Studie der citivy Management Consultants, die die
Wiener Verkehrsbetriebe bei der EinfiUhrung des 365 Euro Tickets 2012 begleitet
haben, sieht jedoch die wesentlichen Erfolgsfaktoren fir die hohe OPNV Nutzung
in Wien in einer OV-freundlichen Siedlungsstruktur, einem sehr attraktiven OPNV-
Angebot und einer restriktiven Parkraumbewirtschaftung. Die Autoren bewerten die
Einflhrung des 365 Euro Tickets eher kritisch. Zwar hatten sich die Verkaufe der
Jahreskarten mehr als verdoppelt, allerdings wurden zeitgleich mit der Einfliihrung
der 365 Euro Jahreskarte die Preise fast aller anderen Tarifprodukte deutlich erhoht,
damit wurden die Kaufanreize drastisch verandert. So besitzt inzwischen jeder
zweite Wiener eine Jahreskarte, jedoch hat die EinflUhrung der Jahreskarte keine
Erhdhung des Verkehrsanteils des OPNV erwirkt. Allerdings fiihrte die
Tarifanpassung zu dauerhaften Mindererlosen in der Gré3enordnung von jahrlich
rund 50 Mio. Euro.240 Kommunikativ stelle der starke Signalpreis ein grof3er Erfolg
dar, allerdings zeigen die Autoren auf, dass damit der Spielraum fur die

Tarifgestaltung erheblich verringert wird und sprechen von einem Lockin-Effekt. So

236 Vgl. BMU (2019), S. 29

237 Vgl. 0.V. (2019a)

238 Vgl. Holz-Rau (2019), S. 11, 12

239 Vgl. Honing (2019)

240 Vgl. civity Management Consultants (2019), S. 6,7
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wurde der Jahreskartenpreis in den letzten sechs Jahren nicht erhdht, wahrend die
Preise fur andere Ticketarten gestiegen sind, welches die Nutzungsschwellen fir

unregelmaRige OV Nutzer weiter verstarkt.2a1

4.2.2. Abgaben

Das Instrument der Abgaben ist ein besonders effizientes Instrument, da es die
unterschiedlich hohen Grenzvermeidungskosten der Verursacher externer Effekte
bertcksichtigt. Insbesondere die Verursacher, die geringe
Grenzvermeidungskosten aufweisen, vermindern dadurch ihre Aktivitaten.
Aulerdem werden Abgaben flr jede Einheit gezahlt, somit besteht im Gegensatz
zu ordnungsrechtlichen Vorschriften der Anreiz, die Verursachung externer Effekte
immer weiter zu reduzieren. Auf bundesweiter Ebene greift die Kfz-Steuer, die in
erster Linie als Finanzierungssteuer flr die Verkehrsinfrastruktur betrachtet wird,
jedoch auch durch die unterschiedliche Besteuerung von Kfz-Klassen ein Anreiz fur
die Anschaffung umweltfreundlicher Fahrzeuge darstellen kann. 242 Aulderdem wird
eine Energiesteuer erhoben, die Kraftstoffe je nach Kraftstoffart pro Einheit (Liter
bzw. kg) besteuert. Dabei werden umweltvertragliche Energietrager geringer

besteuert.243

Konkrete nutzungsabhangige Abgaben auf kommunaler Ebene stellen
Innenstadtmautgebihren und Parkgebihren dar. Da Abgaben zwar ein effizientes
Instrument, aber gleichzeitig eher weniger akzeptiertes Instrument darstellen,
beschaftigen sich viele Studien mit den Ursachen der Akzeptanz. Schade und
Schlag stellen fest, dass besonders die soziale Norm, die personlichen
Ergebniserwartungen und die wahrgenommene Wirksamkeit, die Akzeptanz von
Parkgebuhren und Stadtemautsystemen beeinflussen. Die hohe Relevanz des
Indikators soziale Norm flhren sie darauf zurlick, dass die Befragten einen Mangel
an eigener Erfahrung und Wissen hatten und deshalb auf die wahrgenommene
soziale Bewertung zurlckgreifen. 244 Eliasson und Jonsson kommen mit ihrer
Untersuchung in Stockholm ebenfalls zu dem Ergebnis, dass die wahrgenommene
Wirksamkeit ein relevanter Faktor bei der Akzeptanz von Stadtemautsystemen

darstellt. Im Gegensatz zur Untersuchung von Schade und Schlag identifizieren sie

241 Vgl. civity Management Consultants (2019), S. 26
242 VVgl. Brenck; Mitusch; Winter (2016), S. 425

243 Vgl. BMF (2019)

244 V/gl. Schade; Schlag (2003), S. 58, 59
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jedoch zusatzlich die allgemeine Einstellung zur Umwelt als wesentlichen Faktor
zur Akzeptanz.245s Da allgemein festgestellt wurde, dass die Akzeptanz von
Stadtemautsystemen nach der EinflUhrung zunahm, versuchen verschiedene
Untersuchungen die Ursache der deutlichen Akzeptanzsteigerung zu ergrinden.
Schuitema et al. sehen durch ihre Untersuchung in Stockholm ihre These bestatigt,
dass die Akzeptanz der Citymaut durch positive Erfahrungen mit dem System
gestiegen ist.246 Hess und Borjesson gehen wiederum durch den Vergleich von
verschiedenen Stadten mit Mautsystemen davon aus, dass die gestiegene
Akzeptanz sich weniger durch veranderte Einstellungen und Werte erklaren lasst,
vielmehr sei der Effekt der plotzlichen Akzeptanzsteigerung eher durch eine

Verschiebung des Status Quo zu erklaren.247

Inzwischen haben 19 europaische Stadte Innenstadtmautsysteme eingeflhrt,
darunter die Stadte London, Mailand und Stockholm.24s Hautzinger et al. ermitteln
in einer Studie die Voraussetzungen und Auswirkungen einer City-Maut in Hamburg.
Im Unterschied zu extrem staubelasteten Stadten wie London sei eine City-Maut in
Hamburg fur den Verkehrsfluss nicht unbedingt erforderlich, was gleichzeitig die
Akzeptanz fur die MalRnahme verringere. Die Autoren betonen jedoch, dass die
konkrete Ausgestaltung des Geblhrensystems und die Mittelverwendung starken
Einfluss auf die Akzeptanz haben.249 Als klimafreundlichen Vorteil verbuchen sie,
dass die City-Maut im Unterschied zur Umweltzone eine dauerhafte
Emissionsminderung darstellt, die die unterschiedliche Zahlungsbereitschaft fur die
Nutzung ,der knappen Ressource ,innerstadtische Verkehrswege“2s0 berucksichtigt,
auch wenn es unter Umstanden zu Verkehrsverlagerungseffekten kommen kann.2s1
Zwar bezeichnen Hautzinger et al. die Einfihrung als eine ,tiefgreifende
Veranderung der verkehrspolitischen Rahmenbedingungen®“2s2, allerdings gehen
sie davon aus, dass ein City-Mautsystem nach der Uberwindung anfanglicher
Widerstande ,vergleichsweise ,unauffallig“2s3 betrieben werden und zu dauerhaften

Verhaltensanderungen der Verkehrsteilnehmer fihren kann. Momentan gibt es in

245 V/gl. Eliasson; Jonsson (2011), S. 646

246 Vgl. Schuitema; Steg; Forward (2010), S. 107, 108

247 Vgl. Hess; Borjesson (2019), S. 76, 77

248 Vgl. CLARS Plattform (0.J.)

249 Vgl. Hautzinger; Fichert; Fuchs; u. a. (2011), S. 229-231
250 Hautzinger; Fichert; Fuchs; u. a. (2011), S. 232

251 Vgl. Hautzinger; Fichert; Fuchs; u. a. (2011), S. 230

252 Hautzinger; Fichert; Fuchs; u. a. (2011), S. 229

253 Hautzinger; Fichert; Fuchs; u. a. (2011), S. 232
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Deutschland keine gesetzliche Grundlage flr die EinfiUhrung von
Stadtemautgebuhren auf kommunaler Ebene, politisch wird das Thema nur von
einzelnen aufgebracht.2sa Damit sind Stadtemautgebuhren zwar ein effektives, aber

auf kurzer Sicht kein relevantes Instrument auf kommunaler Ebene.

Eine weitere zentrale kommunale MalRnahme stellt die Parkraumbewirtschaftung
dar, die deutlich vom Umfang des Angebots und Hohe der Parkgeblhren variieren
kann. Andor et al. stellen dar, dass Parkgebuhren i.d.R. bislang nicht den
tatsachlichen Kosten entsprechen, gemal dem Verursacherprinzip ware damit die
Erhéhung 6konomisch sinnvoll. Obwohl allgemein eine verursachungsgerechte
Kostenverteilung von vielen Menschen befurwortet wird, sprechen sich knapp 60
Prozent der Befragten gegen héhere Parkgeblhren aus.2s5 Bereits 1992 stellte
Wilson fest, dass die kostenlose Nutzung von Parkplatzen eine wichtige
Determinante fur die Wahl des Verkehrsmittels von Pendlern darstellt. Seinen
Berechnungen zufolge reduziert sich die Autonutzung im Innenstadtbereich um 25
bis 34 Prozent, wenn Pendler flr das Parken bezahlen mussen, anstatt kostenlos
zu parken.2se Auch wenn die Zahlen sicher nicht in verschiedenen Gebieten eins zu
eins Ubernommen werden kdnnen, bestatigen jungere Untersuchungen, dass zu
einem Abbau von Pendlergewohnheiten die kostenlose Verfugbarkeit von

Mitarbeiterparkplatzen stark eingeschrankt werden muss.2s7

4.2.3. Mengenbeschrankungen

Von Okonomen werden Mengenbeschrankungen besonders geschatzt, da das
marktbasierte Instrument keine Preisfestlegung erfordert, sondern durch Angebot
und Nachfrage ein optimaler Preis bestimmt wird. So bezeichnen z.B. Brenck et al.
den Zertifikatshandel ,perspektivisch als eines der vielversprechendsten
Instrumente zur effizienten Regulierung von COz-Emissionen“2ss. Im Rahmen des
Klimaschutzprogramms erfolgt ab 2026 die CO2 Bepreisung von Verkehr und
Warme in Form von Mengenbeschrankungen, dabei wird die Emissionsmenge

jahrlich reduziert. Fur das Jahr 2026 ist ein Preiskorridor zwischen 35 und 60 Euro

254 Vgl. 0.V. (2019b)

255 Vgl. Andor; Frondel; Horvath; u. a. (2020), S. 274, 275

256 Vgl. Willson (1992), S. 144

257 Vgl. Chatterjee; Clark; Bartle (2016), S. 731, 732; vgl. Kristal; Whillans (2020), S. 174
258 Brenck; Mitusch; Winter (2016), S. 424
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pro Tonne CO2-Emissionen festgelegt, 250 was die marktbasierten Vorteile der
Mengenbeschrankung erheblich einschrankt. Allerdings liegt der CO2 Festpreis
2025 bei lediglich 35 Euro, daher kdnnen mit dem Preiskorridor als kurzfristige
MaRnahme extreme Preissteigerungen abgefangen und dadurch kurzfristige

soziale Harten vermieden werden.

4.4, Informationen und Appelle

Informationen und Apelle, sogenannte weiche Instrumente haben in den letzten
Jahren eine groRe Resonanz im politischen Diskurs gefunden. Schwanen et al.
begrunden diese Beliebtheit damit, dass weiche Instrumente im Einklang mit dem
individualistischen Menschenbild westlicher Gesellschaften davon ausgehen, dass
das Individuum der zentrale Akteur bei Verkehrsentscheidungen und damit einen
relevanten Ansatzpunkt darstellt.2eo Allerdings zeigt die alleinige Anwendung von
weichen Instrumenten im Verkehrsbereich Ublicherweise kaum Effekte. 261
Tertoolen et al. weisen auf die Gefahr hin, dass reine Appelle an Autofahrer, die
Autonutzung einzuschranken, sogar negative Dissonanzen hervorrufen kénnen. 262
So haben weiche Instrumente vor allem ein ,synergetisches Verhaltnis“2e3 zu harten

ordnungsrechtlichen, baulichen und finanziellen Malinahmen.

Die Ansprache von Individuen sollte affektive und symbolische Motive
adressieren, 264 so kénnen OV in Kampagnen affektiv beworben werden.
Verschiedenen Autoren schlagen vor, die Vertrauenswiirdigkeit der OV in den
Vordergrund zu stellen. 265 Paulssen et al. halten pragnant fest: ,Unfortunately,
nobody is selling transit the way automakers are selling cars.“266 \Wenn Kampagnen
zur gelegentlichen Nutzung von alternativen Verkehrsmittel anregen, hilft dies bei
dem Abbau von Vorurteilen. AuRerdem zeigt die Untersuchung von Andor et al.,
dass Autofahrer, die verschiedene Verkehrsmittel nutzen, sogenannte multimodale
Autofahrer, gegenuber MalRnahmen, die den &ffentlichen Raum neu aufteilen, eine

héhere Akzeptanz aufweisen als monomodale Autofahrer. Die Autoren sehen eine

250 Vgl. BMU (2019), S. 25

260 Schwanen; Banister; Anable (2012), S. 522, 523

261 Vgl. z.B. Steg (2005), S. 160; vgl. Tertoolen; van Kreveld; Verstraten (1998), S. 181
262 Vgl. Tertoolen; van Kreveld; Verstraten (1998), S. 181

263 Beckmann (2016), S. 749

264 Vgl. Steg (2005), S. 160

265 Vgl. Mann; Abraham (2006), S. 173; vgl. Vugt; Lange; Meertens (1996), S. 389

266 Paulssen; Temme; Vij; u. a. (2014), S. 886
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mdgliche Begrindung hierfur darin, dass multimodale Autofahrer durch solche
MaRnahmen neben den Nachteilen als Autofahrer von den Vorteilen als Nutzer
anderer Verkehrsmittel wie dem Fahrrad und dem OPNV profitieren 267 Zusétzlich
haben multimodale Verkehrsteilnehmer eine hohere Wahrscheinlichkeit spater

ganz aufs Autopendeln zu verzichten.zes

Insgesamt wird betont, dass politische MaRnahmen auf bestimmte Zielgruppen
zugeschnitten werden muss. 269 Anable et al. merken hierzu an, dass eine
zielgerichtete Strategie wirksamer ist, als ein ,one size fits all“ 270 Ansatz, und
verweisen darauf, dass auch kommerzielle Marktsegmentierungstechniken keinen
Durchschnittverbraucher adressieren. 271 Allerdings zeigt die Untersuchung von St-
Louis et al. auf, dass die Segmentierung keine leichte Aufgabe darstellt. Ihrer
Beobachtung nach ist die Gruppe der Autofahrer, FulRganger und U-Bahnnutzer
erheblich homogener in ihren soziodemografischen Faktoren beschreibbar als
Busnutzer, Zugnutzer und Radfahrer.272 Thggersen kommt zu dem Schluss, dass
fur eine effektive Vermarktung Preisaktionen auf spezifische Verbrauchersegmente

auszurichten sind, deren Leben Veranderungen unterworfen ist.273

267 Vgl. Andor; Frondel; Horvath; u. a. (2020), S. 174

268 Vgl. Chatterjee; Clark; Bartle (2016), S. 731, 732

269 Vgl. z.B. Steg (2005), S. 160

270 Anable; Lane; Kelay (2006), S. 189

271 Anable; Lane; Kelay (2006), S. 189

272 Vgl. St-Louis; Manaugh; van Lierop; u. a. (2014), S. 168
273 Vgl. Thoegersen (2012), S. 138, 139
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5. Analyse stadtischer Mobilitatsstrategien in NRW

5.1. Vorgehen und Auswertung

2017 initiierte die Bundesregierung das ,Sofortprogramm Saubere Luft 2017-2020°,
da 2016 in 90 deutschen Kommunen der zulassige Jahresgrenzwert an
Stickstoffdioxid Uberschritten wurde. Neben der Forderung von Projekten in funf
Modellstadten, foérderte der Bund die Ausarbeitung von stadtischen
Mobilitatsstrategien, sogenannte Masterplane bzw. Green City Plane. Zur besseren
Lesbarkeit wird im Folgenden durchgangig die Bezeichnung Masterplan verwendet.
Ziel der MaRnahme war die Unterstutzung der Kommunen bei der langfristigen und
strategischen Ausrichtung der nachhaltigen, urbanen Mobilitat. Dabei sollten kurz-,
mittel- und langfristige Malinahmen dargestellt werden, mit denen die
Stickstoffdioxid-Belastung reduziert wird. Gleichzeitig bilden die Masterplane die
Grundlage fur Forderentscheidungen. Das Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) gab dabei die funf Schwerpunkte Digitalisierung des
Verkehrs, Vernetzung im Offentlichen Personennahverkehr, Elektrifizierung des
Verkehrs, Radverkehr und Urbane Logistik vor. Im Rahmen des Programms

~Saubere Luft 2017-2020“ entstanden insgesamt 64 Masterplane.274

Grundlage der folgenden Analyse bilden alle Masterplane, die von NRW Stadten
eingereicht wurden, namentlich: Aachen, Bielefeld, Bochum, Bonn, Dortmund,
Duren, Dusseldorf, Essen, Gelsenkirchen, Hagen, Herne, Hurth, Kéln, Leverkusen,
Monchengladbach, Midhlheim, Oberhausen, Overath, Paderborn und Wuppertal.
Alle Masterplane wurden 2018 erstellt und weisen damit Vergleichbarkeit auch im
Rahmen der Ubergeordneten klimapolitischen Zielsetzung auf. Da die
Berichterstellung zu 100 Prozent vom Bund geférdert wurde, ist eine
Vergleichbarkeit unabhangig von den finanziellen Ressourcen der Kommune
gegeben. Die beschriebenen Malknahmen in den Masterplanen schlielen zum Teil
bereits bestehende MalRnahmen ein, andere MalRnahmen werden als Mdglichkeit
beschrieben. Bei der Untersuchung wurde nicht die Umsetzung der MaRnahmen
analysiert, vielmehr wurde untersucht, welche MalRnahmen Uberhaupt in Betracht

gezogen werden.

274 Vgl. BMVI (0.J.)
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Zentrale Untersuchungshypothese ist, dass stadtische Mobilitatsstrategien
verhaltenstheoretische Grundlagen bisher zu wenig berticksichtigen. Aus der voran
gestellten Literaturrecherche wurden hierbei verschiedene Teilhypothesen
abgeleitet. Die folgende Analyse soll keine Best Practice-Beispiele ermitteln,
vielmehr soll eine systematische Uberpriifung der verhaltenstheoretischen
Fundierung erfolgen. Fir die Untersuchung wurden relevante Stichworter erarbeitet
und durch die Suchfunktion im Text der jeweiligen Masterplane recherchiert. Die
Stichwortsuche ermdglichte es relevante Textpassagen zu identifizieren und dabei
auch Malinahmen zu finden, die nur im Nebensatz erwahnt werden. Bei der

Untersuchung selbst wurde der Kontext des gesuchten Stichwortes bertcksichtigt.

Zunachst wurde untersucht, ob Pendlerverkehr als relevanter Verkehrsstrom
identifiziert wird und als Ansatzpunkt der Verkehrspolitik genutzt wird. Hierfur
wurden die Stichworter Pendler, pendeln und Arbeitsweg verwendet. Der Grolteil
der Stadte (17) nennt Pendler in ihrer Verkehrsplanung, wenn auch zu
verschiedenen Anteilen. Funf Stadte beschreiben, dass Pendler haufig aus der
landlichen Umgebung kommen. Haufigste Malinahmen in Bezug auf Pendler ist der
Ausbau von Fahrradinfrastruktur (13 Stadte) und die Férderung des betrieblichen
Mobilitaitsmanagements (13 Stadte). Im Zusammenhang mit Pendlern werden
aullerdem regelmafig die Malnahmen Ausbau von Park und Ride Angeboten (6
Stadte) und die Férderung der Elektromobilitat (5 Stadte) beschrieben.

Im nachsten Schritt wurde untersucht, ob im Einklang mit der Literatur davon
ausgegangen wird, dass Verkehrsentscheidungen insbesondere bei Pendlern
haufig ein Gewohnheitsverhalten darstellt und damit nicht nur rein rational von den
Determinanten Zeit und Kosten beeinflusst wird. Bei der Untersuchung der
Masterplane wurden die Begriffe Gewohnheit, Routine, routiniert und regelmafig
gesucht. Funf Stadte erwahnen eines oder mehrere der Begriffe in Zusammenhang
mit dem Verkehrsverhalten. Allerdings ist hier darauf hinzuweisen, dass
Gewohnheit als Faktor nur in einer Mallnahmenbeschreibung erwahnt wird, sonst
wird das Wort Gewohnheit nur sehr allgemein verwendet. Danach wurden die
Masterplane auf die Begriffe Ereignis, Neuburger, Umzug und Gelegenheit
untersucht, da die Literaturanalyse ergeben hat, dass gewohnheitsbrechende
MaRnahmen eher wahrend im Anschluss an bestimmte Schllusselereignisse wirken.

Acht Stadte erwahnen Mallnahmen bezlglich Neuburger, anzumerken ist jedoch,
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dass keine der Stadte Neuburgermarketing als eigene Malknahme aufflhrt, haufig

wird die MaRnahme im Nebensatz erwahnt.

Um zu prifen, ob ein Instrumentenmix eingesetzt wird, wurde untersucht, ob die
Stadte auch restriktive Malnahmen in Betracht ziehen. Dabei wurden die
Masterplane  exemplarisch auf die MaRBnahmen Verminderung der
Parkmoglichkeiten, Erhdhung der Parkgebuhren, Einfuhrung von Busspuren und
der Ausbau von Fahrradinfrastruktur auf Kosten des Autos untersucht. Bei der
konkreten  Durchflhrung  von  Fahrradinfrastrukturprojekten ist  eine
Flachenverschiebung zu Nachteilen des Autos nicht unwahrscheinlich, Kriterium
war hier jedoch, dass die gleichzeitige Flachenbeschrankung des Autos explizit
kommuniziert wird. Der Einsatz von Busspuren wird von 12 Stadten in Betracht
gezogen, diese sind allgemeinhin sehr lokal auf kleinere StralRenabschnitte
beschrankt. Der Ausbau von Fahrradinfrastruktur zu Kosten des Autoverkehrs wird
von neun Stadten thematisiert. Sechs Stadte verfolgen die Malnahme, die Zahl der
Parkmoglichkeiten zu reduzieren, sieben Stadte nennen die Erhéhung der

Parkgebuhren als MaRnahme.

Im letzten Schritt wurde der Einsatz von Kommunikationsinstrumenten untersucht.
Aufgrund von Erkenntnisse aus der Literaturrecherche wird angenommen, dass
allgemeine Verhaltensappelle und Informationen im Verkehrsbereich wenig effektiv
sind.  Zunachst wurde geprift, ob die Kommunen  allgemeine
Kommunikationsstrategien zur Sensibilisierung der Bevolkerung durchfiihren.
Hierbei wurden die Masterplane auf die Stichworter Information, Kampagne,
Kommunikation, Offentlichkeit, Bewusstsein Uberprift. Uber die Halfte der Stadte
(11) nennen als MalRnahme die allgemeine Sensibilisierung der Bevolkerung. Im
nachsten Schritt wurde gepruft, ob die Kommunen in Kommunikationsmaflinahmen
affektive Motive ansprechen. Hierbei wurden die Masterplane auf die Stichworter
Event, Veranstaltung, Erlebnis, Marketing, Werbung, Aktionstag, Image, Emotion
Uberpruft. Ein GroRteil der Stadte (14) verfolgt eine Kommunikationsstrategie, die
affektive Motive ansprechen soll. Fur drei der Kommunen bezieht sich dies nur auf
Elektromobilitat. Es ist einschrankend hinzuzufligen, dass Aktionstage als affektive
Kommunikation interpretiert wurden, diese konnen jedoch auch der reinen
Informationsvermittlung dienen. Im letzten Schritt wurde gepriuft, ob

KommunikationsmalRhahmen zur héheren Akzeptanz von anderen Malnahmen
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eingesetzt werden. Zum Teil wurde im Kontext der zuvor benutzten Stichworter
Information, Kampagne, Kommunikation, Offentlichkeit der Einsatz von
KommunikationsmalRnahmen zur Akzeptanzsteigerung deutlich, zusatzlich wurden
die Stichworter Akzeptanz und Zustimmung verwendet. Die Halfte der Stadte
wendeten explizit KommunikationsmaRnahmen flr die Akzeptanz anderer

MafRnahmen an.

Das BMVI halt fest, dass die eingereichten Masterplane sehr heterogen seien in
Bezug auf MalRnahmen und Zeithorizont. Wahrend manche Kommunen laufende
Malnahmen einordnen, nutzten andere Kommunen den Masterplan fir eine
langfristige strategische Ausrichtung.27s Auch die Teilanalyse der 20 Masterplane
aus NRW weist eine deutliche Heterogenitat auf. Da die verglichenen Stadte eine
extreme Bandbreite an Einwohnerzahlen aufweisen und damit sehr verschiedene
Verkehrsstrukturen besitzen, wurde geprift, ob sich bei der Untersuchung
nennenswerte Unterschiede zeigen. Es zeigt sich, dass mit Ausnahme von Herne
nur Stadte Uber 260.000 Einwohnern Uber die MaRnahme der Reduzierung von
Parkplatzen nachdenken. Auch bei der Erhohung von Parkgebuhren zeigen Stadte
unter 260.000 Einwohnern weniger Ambitionen. Die MalRhahme von Busspuren
wird in den sieben gréfiten Stadten der Untersuchung thematisiert, findet aber auch
in mehreren Kleinstadten Beachtung. Der Ausbau der Fahrradinfrastruktur zu
Lasten des Autos ist eher unabhangig zur StadtgroRe. Auffallig ist, dass
insbesondere die Masterplane der Grol3stadte Koln und Dusseldorf sehr kurz und
zum Teil eher oberflachlich sind. Ein mdglicher Grund hierfir kdnnte darin liegen,
dass die Stadte schon andere umfangreiche Erarbeitungen zum Thema Mobilitat

haben und den Masterplan vor allem als Basis flr Férderantrage nutzen méchten.

5.2. Diskussion

Die Analyse von 20 Mobilitatsstrategien zeigt, dass kommunale Strategiepapiere
die Annahmen und theoretischen Grundlagen, die der Auswahl ihrer Malinahmen
zugrunde liegen, gar nicht oder nur sehr beilaufig enthalten. Damit wird eine
systematische Prifung dieser Grundannahmen und der Eignung der MalRnahmen
auf ihre theoretische Wirksamkeit erschwert. Zum Teil wird noch immer davon

ausgegangen, dass die reine Angebotsverbesserung des OPNV und reine

275 Vgl. BMVI (2018), S. 6
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Informationskampagnen zu einer veranderten Verkehrsmittelwahl fihren. Manche
Auszige stehen dabei im Widerspruch zum aktuellen verkehrswissenschaftlichen
Erkenntnisstand. So wird im Masterplan Aachen beschrieben, dass fur eine starkere
Nutzung des Park and Ride-Abos, das zum Parken des Autos und zur Nutzung von
Bussen berechtigt, ,gutachterlich (...) seinerzeit ein Preis von 25 € fur Berufspendler
als Anreiz zum Umstieg formuliert” 276 wurde. Dagegen halt der Dortmunder
Masterplan, der eine ahnliche MalRnahme plant, fest, dass gleichzeitig eine
innerstadtische Parkraumbewirtschaftung stattfinden musste, ,um Uberhaupt einen

Umstieg auf den OPNV nach Anfahrt mit dem eigenen Pkw* 277 erwirken zu kdnnen.

Der Masterplan Oberhausen nimmt sogar an, dass explizit gewohnheitsmallige
Autofahrer durch preisliche Anreize einen Umstieg auf den OPNV vornehmen. So
soll die ,Heranfihrung ,PKW-affiner Personen‘ an den OPNV*“ 278 durch
Preisaktionen in Form von kostenlosen OPNV-Tickets als Anreiz erfolgen, was im
deutlichen Kontrast zur Forschung steht. Auch im Bielefelder Masterplan wird eine
starke Rationalitat der Verkehrsteilnehmer angenommen, so wird in Bezug auf das
betriebliche Mobilitatsmanagement bemerkt, dass es haufig ,den Nutzer-innen an
Information [fehlt], um die verschiedenen Mobilitatsalternativen miteinander

vergleichen zu kdnnen.” 279

Nur in wenigen Masterplanen wird die Rolle der Gewohnheit erkannt, so halt z.B.
der Masterplan der Stadt Bonn fest, dass Pendler durch Gewohnheiten schwer zu
adressieren seien, jedoch ,andere Wegezwecke wie Einkaufen und Freizeit
zusatzliche Madglichkeiten zum Erproben neuer Gewohnheiten ohne eigenes
Auto“ 280 bodten. Zwar nennen einige Stadte die Mallnahme des
Neuburgermarketings, allerdings thematisieren nur drei Stadte die Ausgabe von
kostenlosen OPNV-Tickets als Bestandteil des Neublirgermarketings. Ansonsten
wird haufig der Eindruck erweckt, dass die reine Informationsvermittiung an

Neuburger als MaRnahme dient.2s1 Insgesamt deutet die Analyse darauf hin, dass

276 Stadt Aachen (2018), S. 23

277 Stadt Dortmund (2018), S. 128

278 Stadt Oberhausen (2018), S. 106

279 Stadt Bielefeld (2018), S. 78

280 Stadt Bonn (2018), S. 120

281 Vgl. z.B. Stadt Gelsenkirchen (2018), S. 82
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der zentrale Faktor Gewohnheit und die Relevanz von Schlisselereignissen fur

Verhaltensinterventionen nur selten erkannt wird.

Der Einsatz eines Instrumentenmix lasst sich weniger eindeutig bewerten, da hier
immer die Besonderheiten der Verkehrsstruktur der jeweiligen Stadt zu
berucksichtigen sind. Die Erhohung von Parkgebuhren und die Verringerung von
Parkmdglichkeiten ist z.B. eher in Stadten mit gut ausgebautem OPNV zu
empfehlen. Zusatzlich sind die untersuchten MaRnahmen zum Teil politisch nicht
einfach durchzusetzen, daher hat der Charakter der geplanten MalRnahme hier

weniger Aussagekraft.

Insgesamt nennen viele Stadte den Ausbau der Fahrradinfrastruktur auf Kosten des
Autos und die Einfuhrung von Busfahrstreifen. Die Formulierung von restriktiven
Malnahmen erfolgt zum Teil jedoch sehr vorsichtig. So wird z.B. im Dortmunder
Masterplan formuliert: ,Die ggf. ndtige Neuaufteilung und Umgestaltung des
StralRenraums fuhrt unter Umstanden an Einzelstellen zu einem verminderten
Parkplatzangebot fur den motorisierten Verkehr.“2s2 Die Analyseergebnisse deuten
jedoch darauf hin, dass die Notwendigkeit eines Instrumentenmix zunehmend

erkannt wird.

Die Analyse der eingesetzten Kommunikationsintrumente bestatigt den Eindruck,
dass viele Stadte von einer bewussten, rationalen Verkehrsmittelwahl ausgehen,
die mit Appellen und Informationen deutlich beeinflusst werden kann. Uber die
Halfte der untersuchten Stadte beschreibt die MalRnahme der allgemeinen
Informationsvermittiung zur bewussteren Verkehrsmittelwahl, die entsprechend der

aufgefuhrten Studienergebnisse wenig erfolgsversprechend ist.

Viele Stadte fordern das betriebliche Mobilitatsmanagement, was zunachst ein
logischer Ansatzpunkt insbesondere flr die gezielte Ansprache von neuen
Mitarbeitern darstellt. Allerdings ist der Erfolg erheblich vom Gestaltungswillen des
einzelnen Arbeitgebers abhangig. Dabei ist fragwlrdig, dass Arbeitgeber

unattraktive, restriktive MalRnahmen wie die Verknappung und Verteuerung von

282 Stadt Dortmund (2018), S. 98
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Mitarbeiterparkplatzen durchflhren, die mafRgeblich zur Effektivitat der Mallnahme

beitragen.

Aulerdem zeigt die Analyse, dass die Ansprache von affektiven Motiven in der
Kommunikation nur eine untergeordnete Rolle spielt. Zwar nennt die Mehrzahl der
Stadte Schlagworter zur affektiven Vermarktung, allerdings werden diese
Malnahmen haufig nur im Nebensatz und scheinbar zufallig erwahnt. Einzig der
Masterplan Oberhausen enthalt KommunikationsmalRnahmen, die einen
emotionaleren Beiklang haben, darunter ,Mobilitatsveranstaltungen® 283 und
Kinospots. Dagegen klingt die Formulierung des Essener Masterplans sehr
sachlich: So wird die Informationsfunktion der Offentlichkeitsarbeit betont und
angemerkt, dass die ,Nutzung neuer Medien (...) hier durchaus hilfreich sein®2s4
kann. Problematisch ist aul3erdem, dass einige Stadte den Bereich Kommunikation
scheinbar unabhangig von anderen Malnahmen betrachten und weiche
Instrumente nicht bei der Implementierung anderer Mallnahmen einsetzen. Nur
einzelne Stadte weisen explizit auf die Relevanz von Kommunikationsinstrumenten
zur Akzeptanzsteigerung hin. Der Masterplan Monchengladbach schreibt z.B. der
Kommunikation auf der Mallnahmenebene einen erheblichen Einfluss auf den
Erfolg der einzelnen MalRnahme zu.285 Allerdings ist hier auf die Einschrankung
hinzuweisen, dass manche Stadte Mallnahmen im Masterplan nur sehr knapp
formulieren und dabei  womodglich  Kommunikationsinstrumente  zur

Akzeptanzsteigerung ohne explizite Thematisierung voraussetzen.

6. Ableitung moglicher Handlungsoptionen

Politisch ist die Verkehrswende langst beschlossen und es stehen auf
verschiedenen politischen Ebenen Budgets bereit, diese zu finanzieren. Auch die
hier untersuchten Masterplane der NRW-Kommunen sind Folge der finanziellen
Gunst der Stunde. Das sollte jedoch nicht dariber hinwegtauschen, dass
Malnahmen zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl unter Einsatz knapper
(Steuergeld-) Ressourcen implementiert werden. Damit missen sie dem Gebot der

Effizienz folgen und sich auf ihnre Wirksamkeit Uberprufen lassen.

283 Stadt Oberhausen (2018), S. 134
284 Stadt Essen (2018), S. 50
285 Vgl. Stadt Monchengladbach (2018), S. 42
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Die vielfaltigen Studien und Untersuchungen der Verkehrsforschung belegen die
Wirkungszusammenhange von Mallnahmen auf Grundlage verhaltenstheoretischer
Annahmen. Wahlen politische Entscheidungstrager aus den mdoglichen
MaRnahmen aus, treffen sie damit ebenfalls Annahmen zu den Motiven und
Entscheidungsfaktoren  der  Verkehrsteilnehmer.  Da  verkehrspolitische
Entscheidungen in demokratischen Gesellschaftssystemen in der Regel nicht von
Einzelpersonen getroffen werden, hilft eine explizite und bewusste Einigung auf die
zugrunde liegenden Annahmen. Auf diese Weise kdnnen MalRnahmen direkter
diskutiert und auf ihre Konsistenz gepruft werden. Widerspruche mit
Forschungserkenntnissen lassen sich friher erkennen und die Akzeptanz unter den
Entscheidungstragern  erhdhen. Durch  die  Beschaftigung mit den
verhaltenstheoretischen Wirkungsweisen wird die Wahl der MaRnahmenpakete

rationalisiert und damit ihre Wirksamkeit erhoht.

Demgegenuber ist bemerkenswert, wie viele NRW-Kommunen den Fokus zur
Beeinflussung des Pendlerverkehrs auf die Verbesserung des Angebots der
alternativen Verkehrsmittel legen. Dem scheint die Vorstellung zugrunde zu liegen,
dass Pendler permanent die harten Faktoren (Takt, Preis, Anbindung) ihrer
Verkehrsoptionen prifen und auf dieser Grundlage eine tagliche Entscheidung
treffen. Diese Annahme wurde von zahlreichen Studien sowohl in Bezug auf
Information (3.2.2.) als auch auf Motive (vgl. Kapitel 3.2.2.1.) als auch auf die
Wirkung der Gewohnheit (vgl. Kapitel 3.2.2.2.) widerlegt. Die Beschrankung auf
eine noch so gut geplante Angebotsverbesserung lauft Gefahr, kaum Wirkung zu

zeigen und damit Mittel zu verschwenden.

Werden Verbesserungen des Angebots der OV durch Informationskampagnen
begleitet, wird damit berucksichtigt, dass Entscheidungstrager nicht Uber
vollstandige Informationen verfugen und sich aus Grinden der Effizienz auch nicht
permanent um neue Informationen bemihen. Zusatzlich ware hier zu empfehlen,
die Macht der Gewohnheit und der emotionalen Faktoren zugunsten des Autos zu

beachten, um die Wirksamkeit der Angebotsverbesserung weiter zu erhéhen.

Die affektiven und symbolischen Entscheidungsfaktoren von Pendlern bei der
Verkehrsmittelwahl konnten in Modellen zum Wahlverhalten besonders dann

deutlich belegt werden, wenn bei der Modellierung eine Differenzierung der
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Zielgruppe nach ahnlichen Merkmalen vorgenommen wurde (vgl. Kapitel 3.2.2.1.).
Die Nutzung dieser Erkenntnis konnte bei der Planung verkehrspolitischer
Malnahmen zu einer verbesserten Wirksamkeit flhren, was vor allem bei
,weichen“ MaRnahmen wie Anreizen und Kampagnen vorstellbar erscheint. Die
wohluberlegte Disaggregation der Verkehrsteiinehmer als auch die gesonderte
Betrachtung der verschiedenen Verkehrskontexte (Innenstadt, Vorort, landlicher
Raum) scheint insbesondere bei der Zusammenstellung eines ausgewogenen

Malnahmenmixes geboten.

Insbesondere flir die Gruppe der Pendler, die einen sehr relevanten Verkehrsstrom
verursachen, verweisen die neueren Studien zur Verkehrsmittelwahl auf die
zentrale Bedeutung der Gewohnheit. Dieser Faktor wird in manchen der
untersuchten Masterplanen der NRW-Stadte bereits genannt (vgl. Kapitel 5.2). Ein
geeigneter Ansatzpunkt ist die gezielte Ansprache von Pendlern nach
gewohnheitsbrechenden SchlUsselereignisse wie Berufsstart oder Umzug.
Zusatzlich kdénnte es sinnvoll sein, Mallnahmen zu ergreifen, die nicht auf den
vollstandigen Umstieg vom Auto auf ein alternatives Verkehrsmittel zielen, sondern
die Aufweichung der Gewohnheit grundsatzlich fordern. Dies kdnnen besondere
Aktionstage oder Angebote sein, aber auch restriktive MalBnahmen wie
Streckenschlieungen oder autofreie Tage. Jede MalRhahme, die zur flexibleren
Nutzung der Verkehrsoptionen fuhrt, bereitet den Weg fur eine graduelle und
nachhaltige Verkehrswende. Gerade in einer Entscheidungssituation, die
nachweislich von emotionalen Faktoren und Einstellungen gepragt ist (vgl. Kapitel

3.2.2.2.), spielt das verzahnte und schrittweise Vorgehen eine besondere Rolle.

Durch die Coronapandemie hat sich das Pendlerverhalten von vielen
Arbeitnehmern plotzlich verandert. Die Pendlerstrome haben sich durch vermehrtes
Homeoffice reduziert, die Nutzung der OV hat sich zu Gunsten des Autos und des
Fahrrads drastisch verringert. 286 Ein Beitrag der civity management Consultants
beschreibt die massiven Auswirkungen der Pandemie auf den OPNV und halt in
Bezug auf die Verkehrswende fest: ,Im besten Fall sind es zwei verlorene Jahre, im
schlechtesten Fall verlieren wir ein halbes Jahrzehnt.” 287 Auf der anderen Seite

lasst sich argumentieren, dass die aktuelle Situation ein einmaliges, globales

286 Vgl. DLR (2020)
287 civity Management Consultants (2020), S. 2
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SchlUsselereignis  darstellt, welches durch die Unterbrechung von
Mobilitatsgewohnheiten die Chance bietet, Menschen effektiv in ihrem
Verkehrsverhalten zu beeinflussen. Einige Stadte, darunter auch Dusseldorf, haben
diese Chance erkannt, um voribergehend Auto-Fahrbahnen in sogenannte Pop-
up-Radwege umzuwandeln — ein gewohnheitsbrechendes Pilotprojekt, Uber das

kontrovers diskutiert wird.

Die zielgerichtete Beeinflussung von Verkehrsteilnehmern bei der Wahl ihrer
Verkehrsmittel bleibt ein ,wicked problem®.2es Am Ende entscheiden sich Menschen

auch im Verkehrsbereich noch immer mit ,einem erheblichen Eigensinn® .29

288 Rittel; Webber (1973)
289 Scheiner (2016), S. 696
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7. Fazit

Mehr als ein Funftel der deutschen Verkehrsleistung entfallt auf Pendlerverkehr,
dieser wird mehrheitlich mit dem Auto zurlickgelegt. Damit stellen Pendler eine
aulerst relevante Zielgruppe fur die Verkehrspolitik dar, die inzwischen ein
nachhaltiges Leitbild verfolgt. Wahrend friihe mathematische Modellierungen sich
auf die Darstellung der Determinanten Fahrtzeit und Fahrtkosten beschrankten,
umfassen heutige Modellierungen zum Teil eine Vielzahl an Determinanten und
latenten Variablen. Insgesamt gibt es eine starke Neigung zu disaggregierten
Modellen, die die unterschiedlichen Praferenzen verschiedener Gruppen betonen.
Neben den rationalen Faktoren Kosten und Zeit wird die Verkehrsmittelwahl von
affektiven und symbolischen Motiven beeinflusst. Verschiedene Studien zeigen
deutlich, dass Interventionen zur Veranderung der Verkehrsmittelwahl nur dann
erfolgsversprechend sind, wenn die Gewohnheit wenig ausgepragt ist oder durch
grolRere Veranderungen unterbrochen wird. Insofern stellt der Einfluss der
Gewohnheit eine nicht zu unterschatzende Barriere bei der Beeinflussung der

Verkehrsmittelwahl von Pendlern dar.

Verkehrspolitik wird auf verschiedenen Ebenen gestaltet. Auf kommunaler Ebene
bieten sich besonders planerische und marktbasierte Instrumente an. Die
Angebotsverbesserung des OPNV bildet die Grundlage fiir ein nachhaltiges
Verkehrssystem, reicht alleine jedoch nicht aus, die Verkehrsmittelwahl zu
verandern. Allgemeine Preisaktionen im OPNV sind aufgrund der nicht
zielgerichteten Wirkung und hohen Kosten weniger zu empfehlen. Weiche
Instrumente sollten flankierend zu anderen Malinahmen eingesetzt werden. Fir
zielgerichtete KommunikationsmalRnahmen bietet sich die Ansprache von

Personen wahrend bzw. nach Schlusselereignissen an.

In dieser Arbeit wurde untersucht, ob kommunale Strategiepapiere in NRW aktuelle
verhaltenstheoretische Grundlagen bertcksichtigen. Die Ergebnisse der
Untersuchung unterstitzen die anfangs formulierte Hypothese, dass die Strategien
der kommunalen Verkehrspolitik nur ungenltgend auf verhaltenstheoretischen
Theorien basieren und dadurch Potenziale der kommunalen Verkehrspolitik nicht
ausgenutzt werden. Die Analyse zeigte, dass Annahmen zur Verkehrsmittelwahl
nicht explizit beschrieben werden. Verschiedene Aussagen lielien darauf schliel3en,

dass haufig noch von einer bewussten, rationalen Verkehrsmittelwahl ausgegangen
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wird. Wahrend die Notwendigkeit eines Instrumentenmix langsam erkannt wird, wird
der zentrale Faktor Gewohnheit nur selten thematisiert. In den untersuchten
Masterplanen werden Kommunikationsinstrumente haufig zu der allgemeinen
Informationsvermittlung eingesetzt, die Ansprache affektiver Motive wird nur

beilaufig erwahnt.

Die Verkehrsmittelwahl von Pendlern stellt ein vielfach untersuchtes Thema dar.
Aus den Studien ergeben sich eine Vielzahl von Implikationen flr die Politik, zum
Teil wird die grof3e Diskrepanz zwischen verkehrspolitischem Anspruch und realer
Umsetzung kritisiert. Wahrend in Analysen haufig Stadte mit prominenten
MaRnahmen betrachtet werden, findet eine breite, systematische Analyse von
kommunalen Strategiepapieren nicht statt. Die erfolgte Analyse bietet eine
Einordnung Uber die verhaltenstheoretische Fundierung der kommunalen
Verkehrspolitik. Die untersuchten Masterplane weisen allgemein durch die
gemeinsame Initiative eine gewisse Vergleichbarkeit auf, allerdings sind die
Masterplane zum Teil sehr knapp formuliert. Fur eine genauere Beurteilung der
Verkehrspolitik ist daher eine Betrachtung der verschiedenen, verkehrspolitischen
Publikationen der Stadte sinnvoll. Eine solch umfassende Studie Giberschreitet jedoch

den Rahmen dieser Arbeit.

Das Querschnittsthema Verkehr bietet eine Vielzahl an relevanten
Forschungsthemen. Da sich das Mobilitatsverhalten haufig eher graduell uber die
Zeit andert, ware eine langfristige, differenzierte Beobachtung des
Verkehrsverhaltens und der Veranderung der Verkehrsanteile unter
Berucksichtigung der soziodemografischen Merkmale spannend. Im Zuge der
Coronapandemie werden Mobilitatsgewohnheiten unterbrochen, das Fahrrad
erfahrt hohe Zuwachsraten. Die voranschreitende technische Entwicklung und
zunehmende Verbreitung von Pedelecs stellt durch die hohere Reichweite und den
geringeren eigenen Kraftaufwand insbesondere im Pendlerverkehr eine spannende

Entwicklung dar, hier besteht weiterer Forschungsbedarf.

53



Darstellung

erfallt

X
(X)

Anhang

MaBRnahmen bezogen auf Pendler

eingeschrankt erfillt
nicht zutreffend

Pendlerverkehr

ddy ajepownnw

aule Jne Bnzeg uj

9piy pue
aylg negsny Jne bnzag u|

aply pue
)yled neqgsny jne Bnzag uj

Juswabeuews)el|IqoN
sayaligalijeg
Jeyliqowoupa[3 yne bnzag ul
JnpinJjsesuipelye

1ne Bnzag ul

Bungabwn
ayol|pue| bunpuiquy

awioJissiyaylanis|puad

Jap Bungiaiyosag

JyayianIs|puad sep BunuusN

(yopunuab) |yezisuyomuig

1PElS

X

250.000

Aachen

X

330.000

Bielefeld

X

360.000

Bochum

X

320.000

Bonn

X

590.000

Dortmund

X

90.000

Diren

X

610.000

Dusseldorf

(X)

X

580.000

Essen

X

260.000

Gelsenkirchen

(X)

X

190.000

Hagen



erfallt

X

Darstellung

MaBnahmen bezogen auf Pendler

eingeschrankt erfillt
nicht zutreffend

X)

Pendlerverkehr

ddy

alepownnw aulg jne Bnzag u|

opry
pue ayig neqsny jne bnzag uj

apiy
pue yled neqsny jne Bnzag uj

JuswabeuewsIe|Iqo\

sayoljgaLeg

Jejjigowoupie|] yne Bnzag ul

Jnpjniseluipeliye

jne Bnzag ul

Bungabwn ayoljpue| Bunpuiquy

slyayloala|puad

sep Bunglaiyosag

Jyayianis|puad sap Bunuusn

(yopunJsb) |yezisuyomui

1pelS

X)

160.000

Herne

X

60.000

Harth

1.060.000

Koln

160.000

Leverkusen

X

260.000

Mdnchengladbach

X

170.000

Milheim

X

210.000

Oberhausen

X

30.000

Overath

X

150.000

Paderborn

X

350.000

Wuppertal

55



erfullt

X

Kommunikation und Information

Einsatz von restriktiven MaBnahmen

eingeschrankt erfillt
nicht zutreffend

(X)

uassiublais|assnyos
uoA BunzinN

Hayuyoman) Jope4 Bunuusp

zueydezyy Jop Bunyoy.g inz
US)USWINJISUISUOIBYIUNWILLIOY
UOA Zjesulq

A0\ Jonipaye ayoeidsuy

Bunpjigsulasissnmag
Inz usubedwey| Jopo
uajjaddy uoA zjesuig NIIM

US]UBLWNJISUISUONEYIUNWILLIOY
UOA Zjesulg

SOINY S8p US)SOY
jne JnpjnJseluipeliye
Jap negsny

uaindssng uoA Buniynjuig

uaiyngabyied uoa Bunyoyig

usjieyyol|bowsed
UuoA Bunuaiznpay

(3epunuab) yezisuyomuig

PEIS

X

250.000

Aachen

—~~

X

~

(X)

X

330.000

Bielefeld

X

360.000

Bochum

320.000

Bonn

590.000

Dortmund

(X)

90.000

Duren

X)

610.000

Diisseldorf

X

580.000

Essen

X)

(X)

X

260.000

Gelsenkirchen

190.000

Hagen

56



erfullt

X

Kommunikation und Information

Einsatz von restriktiven MaRnahmen

eingeschrankt erfllt
nicht zutreffend

(X)

uassiublaisassn|yos
uoA BunzinN

JIayuyoman) Jopje BunuusN

zueldazyy Jep Bunyoyl3 inz
USJUBWINIISUISUONEYIUNWWOY
UOA Zjesuig

DAIOIN JoAIBye ayoeidsuy

Bunpjigsuiesyssnmag
Inz usubedwey) Jopo
u9|jeddy UoA zjesulg N|aN

US)USWINJISUISUOIBYIUNWIWIOY
UOA Zjesulg

solny sep
U8)sSoY| JNe InpjnJiseljuipe.iye
Jap neqgsny

uaindssng uoa Bunuynjuig

ualyngabyledq uoa bunyoysg

uayxyol|bowsied
uoA Buniaiznpay

(yopunusab) |yezisuyomuig

1pEIS

X

160.000

Herne

60.000

Harth

1.060.000

Koln

X)

160.000

Leverkusen

260.000

Mdnchengladbach

170.000

Mulheim

210.000

Oberhausen

30.000

Overath

150.000

Paderborn

X

350.000

Wuppertal

57



Literaturverzeichnis

Abraham, Charles und Gardner, Benjamin (2007): What drives car use? A grounded
theory analysis of commuters’ reasons for driving. In: Transportation
Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 10, 3, 187-200.

ADAC (2019): Pendeln mit dem Auto ist oft noch alternativios, Allgemeiner
Deutscher Automobil-Club e.V. (ADAC). URL
https://presse.adac.de/meldungen/adac-ev/verkehr/pendeln-mit-dem-auto-
ist-oft-noch-alternativlos.html, abgerufen am 29. Juni 2020.

ADAC (2020): Staubilanz 2019 — So lange standen die Deutschen im Stau,
Allgemeiner Deutscher  Automobil-Club e.V. (ADAC). URL
https://www.adac.de/verkehr/verkehrsinformationen/staubilanz/, abgerufen
am 6. Mai 2020.

AGEB (2020): Auswertungstabellen zur Energiebilanz Deutschland - Daten flr die
Jahre 1990 bis 2018. Mdunster/Bergheim, Arbeitsgemeinschaften
Energiebilanzen e.V. (AGEB).

Agora Verkehrswende (2018): Klimaschutz im Verkehr: Malinahmen zur Erreichung
des Sektorziels 2030. Berlin, Oko-Institut e. V., International Council on
Clean Transportation (ICCT).

Ajzen, Icek (2005): Attitudes, Personality, and Behavior. 2. Aufl.,, Berkshire,
McGraw-Hill Education.

Ammoser, Hendrik und Hoppe, Mirko (2006): Glossar Verkehrswesen und
Verkehrswissenschaften: Definitionen und Erlduterungen zu Begriffen des
Transport- und Nachrichtenwesens Technische Universitat Dresden, Institut
fir Wirtschaft und Verkehr (Hrsg.).

Anable, Jillian; Lane, Ben und Kelay, Tanika (2006): An evidence base review of
public attitudes to climate change and transport behaviour. London, The
Department for Transport.

Andor, Mark A.; Frondel, Manuel; Horvath, Marco; u. a. (2020): Praferenzen und
Einstellungen zu vieldiskutierten  verkehrspolitischen Malinahmen:
Ergebnisse einer Erhebung aus dem Jahr 2018. In: List Forum flr
Wirtschafts- und Finanzpolitik, 45, 3, 255-280.

Bach, Stefan; Kloas, Jutta und Kuhfeld, Hartmut (2007): Wem nutzt die
Entfernungspauschale? In: Informationen zur Raumentwicklung, 2/3, 201—-
2009.

Balser, Markus; Gammelin, Cerstin; Ludwig, Kristiana; u. a. (2020): Konjunkturpaket
von Union und SPD: Das sind die Inhalte, Suddeutsche Zeitung. URL
https://www.sueddeutsche.de/politik/konjunkturpaket-corona-inhalt-
1.4926584, abgerufen am 30. Juni 2020.



Bamberg, Sebastian (1996): Zeit und Geld: empirische Verhaltenserklarung mittels
Restriktionen am Beispiel der Verkehrsmittelwahl. In: ZUMA Nachrichten, 20,
38, 7-32.

Bamberg, Sebastian; Ajzen, Icek und Schmidt, Peter (2003): Choice of Travel Mode
in the Theory of Planned Behavior: The Roles of Past Behavior, Habit, and
Reasoned Action. In: Basic and Applied Social Psychology, 25, 3, 175-187.

Bandelow, Nils C.; Lindloff, Kirstin und Sikatzki, Sven (2016): Governance im
Politikfeld Verkehr: Steuerungsmuster und Handlungsmodi in der
Verkehrspolitik. In: Schwedes, Oliver; Canzler, Weert und Knie, Andreas
(Hrsg.): Handbuch  Verkehrspolitik. =~ Springer  NachschlageWissen.
Wiesbaden, Springer Fachmedien, S. 165-187.

BBSR (2017): Immer mehr Menschen pendeln zur Arbeit, Bundesinstitut fir Bau-,
Stadt- und Raumforschung (BBSR). URL
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Home/Topthemen/2017-pendeln.html,
abgerufen am 15. April 2020.

BBSR (2018): Immer mehr Beschaftigte pendeln, Bundesinstitut fir Bau-, Stadt-
und Raumforschung (BBSR). URL
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Home/Topthemen/pendeln.html,
abgerufen am 29. Juni 2020.

Becker, Gary S. (1965): A Theory of the Allocation of Time. In: The Economic
Journal, 75, 299, 493-517.

Beckmann, Klaus J. (2016): Verkehrspolitk und Mobilitdtsforschung: Die
angebotsorientierte Perspektive. In: Schwedes, Oliver; Canzler, Weert und
Knie, Andreas (Hrsg.): Handbuch Verkehrspolitik. Springer
NachschlageWissen. Wiesbaden, Springer Fachmedien, S. 725-753.

Beesley, M. E. (1965): The Value of Time Spent in Travelling: Some New Evidence.
In: Economica, 32, 126, 174-185.

Ben-Akiva, Moshe E. und Lerman, Steven R. (1985): Discrete choice analysis:
theory and application to travel demand. Cambridge, Mass, MIT Press.

Ben-Akiva, Moshe; Mcfadden, Daniel; Train, Kenneth; u. a. (2002): Hybrid Choice
Models: Progress and Challenges. In: Marketing Letters, 13, 163—-175.

Bier, Lukas; Joisten, Philip und Abendroth, Bettina (2019): Warum nutzt der Mensch
bevorzugt das Auto als Verkehrsmittel? Eine Analyse zum erlebten Fahrspal?

unterschiedlicher Verkehrsmittelnutzer. In: Zeitschrift flr Arbeitswissenschaft,
73,1, 58-68.

BMF (2019): Grundlagenwissen zum Benzinpreis und seiner Entwicklung,
Bundesministerium der Finanzen (BMF). URL
https://www.bundesfinanzministerium.de/Content/DE/Standardartikel/Servic
e/Einfach_erklaert/2018-01-11-grundlagen-benzinpreis.html, abgerufen am
1. Juli 2020.

59



BMU (2016): Klimaschutzplan 2050 Klimaschutzpolitische Grundsatze und Ziele der
Bundesregierung. Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit (BMU).

BMU (2019): Klimaschutzprogramm 2030 der Bundesregierung zur Umsetzung des
Klimaschutzplans 2050. Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit (BMU).

BMVBW (2000): Verkehrsbericht 2000 Integrierte Verkehrspolitik: Unser Konzept
fur eine mobile Zukunft. Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen (BMVBW).

BMVI (0.J.): Masterplane ,,Green City“, Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI). URL
https://www.bmvi.de/DE/Themen/Mobilitaet/Sofortprogramm-Saubere-
Luft/Masterplaene-Green-City/masterplaene.html, abgerufen am 30. Juni
2020.

BMVI (2018): Evaluation der 64 kommunalen Green-City-Plane. Berlin,
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI).

BMWI (0.J.): Wirtschaftsbranchen: Automobilindustrie, Bundesministerium fur
Wirtschaft und Energie (BMWI). URL
https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Textsammlungen/Branchenfokus/Indust
rie/branchenfokus-automobilindustrie.html, abgerufen am 29. Juni 2020.

bpb (0.J.): Verkehrspolitik | bpb, Bundeszentrale fur politische Bildung (bpb). URL
https://www.bpb.de/nachschlagen/lexika/politiklexikon/18409/verkehrspolitik,
abgerufen am 29. Juni 2020.

Bracher, Tilman (2016): Fahrrad- und Fulverkehr: Strukturen und Potentiale. In:
Schwedes, Oliver; Canzler, Weert und Knie, Andreas (Hrsg.): Handbuch
Verkehrspolitik. Springer NachschlageWissen. Wiesbaden, Springer
Fachmedien, S. 265-291.

Brenck, Andreas; Mitusch, Kay und Winter, Martin (2016): Die externen Kosten des
Verkehrs. In: Schwedes, Oliver; Canzler, Weert und Knie, Andreas (Hrsg.):
Handbuch Verkehrspolitik. Springer NachschlageWissen. Wiesbaden,
Springer Fachmedien, S. 401-429.

Bundesagentur fur Arbeit (Hrsg.) (2020): Glossar der Statistik der BA. Nurnberg.

Bundesregierung  (2019):  Uberblick  Klimaschutzprogramm 2030, Die
Bundesregierung. URL https://www.bundesregierung.de/breg-
de/themen/klimaschutz/klimaschutzprogramm-2030-1673578,  abgerufen
am 23. April 2020.

Bundesregierung  (2020a): CO2-Emissionen 2019 deutlich  gesunken,

bundesregierung.de. URL https://www.bundesregierung.de/breg-
de/aktuelles/bilanz-umweltbundesamt-1730880, abgerufen am 29. Juni 2020.

60



Bundesregierung (2020b): Zuséatzliche Milliardenhilfen fir den OPNV, Die
Bundesregierung. URL https://www.bundesregierung.de/breg-
de/themen/klimaschutz/gvfg-1688836, abgerufen am 30. Juni 2020.

Bundestag (2020): Achtes Gesetz zur Anderung des Bundesfernstralengesetzes
und zur Anderung weiterer Vorschriften. Berlin, Bundesregierung.

Bundesverfassungsgericht (2008): Neuregelung der
.Pendlerpauschale” verfassungswidrig. URL
https://www.bundesverfassungsgericht.de/SharedDocs/Pressemitteilungen/
DE/2008/bvg08-103.html, abgerufen am 1. Juli 2020.

Button, Kenneth (2006): Transportation Economics: Some Developments Over the
Past 30 Years. In: Journal of the Transportation Research Forum, 45, 2, 1—
25.

Canzler, Weert (2013): Verkehr und Mobilitat. In: Mau, Steffen und Schoéneck,
Nadine M. (Hrsg.): Handwérterbuch zur Gesellschaft Deutschlands. 2. Aufl.
Wiesbaden, Springer Fachmedien, S. 922-935.

Canzler, Weert und Radtke, Jorg (2019): Der Weg ist das Ziel: Verkehrswende als
Kulturwende - Oder: Zur schwierigen Entwohnung vom Auto Bundeszentrale
fur politische Bildung (Hrsg.). In: Aus Politik und Zeitgeschichte, 69, 43, 33—
38.

Carrel, Andre; Halvorsen, Anne und Walker, Joan L. (2013): Passengers’
Perception of and Behavioral Adaptation to Unreliability in Public
Transportation. In: Journal of the Transportation Research Board, 2351, 1,
153-162.

CE Delft; Infras und Fraunhofer ISI (Hrsg.) (2011): External Costs of Transport in
Europe - Update Study for 2008.

Chatterjee, Kiron; Clark, Ben und Bartle, Caroline (2016): Commute mode choice
dynamics: Accounting for day-to-day variability in longer term change. In:
European Journal of Transport and Infrastructure Research, 16, 4, 713-734.

civity Management Consultants (2019): Matters No. 2: Das beste Angebot ist nicht
der Preis — Der ,Wiener Weg*“: weit mehr als die 365-Euro-Jahreskarte.
Hamburg/Berlin, civity Management Consultants GmbH & Co. KG.

civity Management Consultants (2020): Verkehrswende: aufgehoben oder
aufgeschoben? - Corona Szenarien fur den OPNV. Hamburg, civity
Management Consultants GmbH & Co. KG.

Clark, Ben; Chatterjee, Kiron und Melia, Steve (2016): Changes to commute mode:

The role of life events, spatial context and environmental attitude. In:
Transportation Research Part A: Policy and Practice, 89, 7, 89-105.

61



CLARS Plattform (0.J.): Urban Access Regulation By Map, Charging, Low Emission
Zones, other Access Regulation Schemes (CLARS). URL
https://urbanaccessregulations.eu/userhome/map, abgerufen am 30. Juni
2020.

Dahlstrand, UIf und Biel, Anders (1997): Pro-Environmental Habits: Propensity
Levels in Behavioral Change. In: Journal of Applied Social Psychology, 27,
7,588-601.

Dedy, Helmut (2020): Stadte ersticken am Verkehr, Deutscher Stadtetag. URL
http://www.staedtetag.de/presse/statements/091034/index.html, abgerufen
am 30. Juni 2020.

Diekmann, Andreas und Voss, Thomas (2004): Die Theorie rationalen Handelns.
Stand und Perspektiven. In: Diekmann, Andreas und Voss, Thomas (Hrsg.):
Rational-Choice-Theorie in den Sozialwissenschaften. Anwendungen und
Probleme. Munchen, Oldenbourg, S. 13—-29.

Diess, Herbert (2018): Volkswagen: Rede Herbert Diess im Wortlaut, manager
magazin. URL https://www.manager-
magazin.de/unternehmen/autoindustrie/volkswagen-rede-herbert-diess-im-
wortlaut-a-1233534.html, abgerufen am 29. Juni 2020.

Diess, Herbert (2020): Die Brandrede von VW-Chef Herbert Diess im Wortlaut -
,Volkswagen steht mitten im Sturm®, manager magazin. URL
https://www.manager-magazin.de/unternehmen/autoindustrie/volkswagen-
wortlaut-rede-herbert-diess-16-01-2020-radikal-umsteuern-a-1304169.html,
abgerufen am 29. Juni 2020.

DLR (2020): DLR-Befragung: Wie verandert Corona unsere Mobilitat?, Institut fur
Verkehrsforschung des Deutschen Zentrums fur Luft- und Raumfahrt (DLR)
Verkehr. URL https://verkehrsforschung.dir.de/de/news/dIr-befragung-wie-
veraendert-corona-unsere-mobilitaet, abgerufen am 1. Juli 2020.

Domencich, Thomas A. und McFadden, Daniel (1996): Urban travel demand: a
behavioral analysis. 2. Aufl., Amsterdam, Elsevier/North Holland.

Donges, Jurgen; Eekhoff, Johann; Franz, Wolfgang; u. a. (2008): Gegen die
Neubelebung der Entfernungspauschale. Berlin, Stiftung Marktwirtschaft.

Duden (0.J.): Duden | Mobilitat | Rechtschreibung, Bedeutung, Definition, Herkunft,

Duden Online Woérterbuch. URL
https://www.duden.de/rechtschreibung/Mobilitaet, abgerufen am 29. Juni
2020.

DUH (o.J.): Recht auf saubere Luft, Deutsche Umwelthilfe e.V. (DUH). URL
https://www.duh.de/themen/luftqualitaet/recht-auf-saubere-luft/, abgerufen
am 30. Juni 2020.

Eliasson, Jonas und Jonsson, Lina (2011): The unexpected ,yes“: Explanatory
factors behind the positive attitudes to congestion charges in Stockholm. In:
Transport Policy, 18, 4, 636-647.

62



Europaische Kommission (Hrsg.) (2011): Weillbuch zum Verkehr: Fahrplan zu
einem einheitlichen europaischen Verkehrsraum, hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem.
Luxemburg, Amt fur Veroffentlichungen der Europaischen Union.

Eurostat Statistics Explained (2016): Statistics on commuting patterns at regional
level. URL https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/pdfscache/50943.pdf, abgerufen am 29. Juni 2020

Fichert, Frank und Grandjot, Hans-Helmut (2016): Akteure, Ziele und Instrumente
in der Verkehrspolitik. In: Schwedes, Oliver; Canzler, Weert und Knie,
Andreas (Hrsg.): Handbuch Verkehrspolitik. Springer NachschlageWissen.
Wiesbaden, Springer Fachmedien, S. 137-163.

Fraunhofer Institut (2011):  Umweltzonen verhindern  Senkung der
Stickstoffdioxidemissionen. Munchen, Fraunhofer Institut.

Frohlich, Stefan und Deutzer, Manfred (2019): Stangenstromabnehmer zum
Eindrahten in die Fahrdrahte wahrend der Fahrt. In: Verkehr und Technik,
12/2019, 445-449.

Fuijii, Satoshi; Garling, Tommy und Kitamura, Ryuichi (2001): Changes in Drivers’
Perceptions and Use of Public Transport during a Freeway Closure Effects
of Temporary Structural Change on Cooperation in a Real-Life Social
Dilemma. In: Environment and Behavior, 33, 6, 796-808.

Fujii, Satoshi und Kitamura, Ryuichi (2003): What does a one-month free bus ticket
do to habitual drivers? An experimental analysis of habit and attitude change.
In: Transportation, 30, 1, 81-95.

Garbarino, Ellen und Edell, Julie (1997): Cognitive Effort, Affect, and Choice. In:
Journal of Consumer Research, 24, 2, 147-158.

Gatersleben, Birgitta und Uzzell, David (2007): Affective Appraisals of the Daily
Commute:Comparing Perceptions of Drivers, Cyclists, Walkers, and Users of
Public Transport. In: Environment and Behavior, 39, 3, 416—431.

Gossen, Maike; Holzhauer, Brigitte; Schipperges, Michael; u.a. (2016):
Umweltbewusstsein  in  Deutschland 2014 -  Vertiefungsstudie:
Umweltbewusstsein und Umweltverhalten junger Menschen.

Gossling, Stefan und Choi, Andy S. (2015): Transport transitions in Copenhagen:
Comparing the cost of cars and bicycles. In: Ecological Economics, 113,
106-113.

Gotschi, Thomas (2011): Costs and Benefits of Bicycling Investments in Portland,
Oregon. In: Journal of Physical Activity and Health, 8, s1, S49-S58.

Halpern, David; Bates, Clive; Mulgan, Geoff; u. a. (2004): Personal Responsibility

and Changing Behaviour: the state of knowledge and its implications for
public policy. London, Prime Minister's Strategy Unit.

63



Harms, Sylvia; Lanzendorf, Martin und Prillwitz, Jan (2007): Mobilitatsforschung in
nachfrageorientierter Perspektive. In: Schéller, Oliver; Canzler, Weert und
Knie, Andreas (Hrsg.): Handbuch Verkehrspolitik. Wiesbaden, VS Verlag fur
Sozialwissenschaften, S. 735-758.

Hautzinger, Heinz; Fichert, Frank; Fuchs, M.; u. a. (2011): Eignung einer City-Maut
als Instrument der Verkehrs- und Umweltpolitik in der Freien und Hansestadt
Hamburg. Mannheim/Heilbronn, Institut fir angewandte Verkehrsund
Tourismusforschung e.V.

Hautzinger, Heinz; Mayer, Karin; Helms, Maja; u.a. (2004): Analyse von
Anderungen des Mobilitatsverhaltens - insbesondere der Pkw-Fahrleistung-
als Reaktion auf geanderte Kraftstoffpreise. Bonn, Bundesministerium fur
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW).

Hess, Stephane und Borjesson, Maria (2019): Understanding attitudes towards
congestion pricing: a latent variable investigation with data from four cities.
In: Transportation Letters, 11, 2, 63-77.

Holz-Rau, Christian (2019): CO2-Bepreisung und Entfernungspauschale - die
eingebildete Steuererhéhung. In: Internationales Verkehrswesen, 4, 10-12.

Honing, Antje (2019): Interview mit dem Chef der Wirtschaftsweisen: ,Die
Pendlerpauschale fiuhrt zur Zersiedlung der Landschaft’, Rheinische Post
ONLINE. URL https://rp-online.de/politik/deutschland/wirtschaftsweiser-die-
pendlerpauschale-muesste-man-abschaffen_aid-47979357, abgerufen am
30. Juni 2020.

infas; DLR; IVT; u. a. (2018): Mobilitat in Deutschland - MiD Ergebnisbericht. Bonn,
Berlin, Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI).

IT.NRW (0.J.): Pendleratlas Nordrhein- Westfalen, Landesbetrieb Information und
Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW). URL
https://www.pendleratlas.nrw.de/, abgerufen am 14. April 2020.

Jevons, William Stanley (1879): The Theory of Political Economy. 2. Aufl., London,
Macmillan And Co.

Johansson, Borje; Klaesson, Johan und Olsson, Michael (2003): Commuters’ non-
linear response to time distances. In: Journal of Geographical Systems, 5, 3,
315-329.

Kahneman, Daniel; Wakker, Peter P. und Sarin, Rakesh (1997): Back to Bentham?
Explorations of Experienced Utility. In: The Quarterly Journal of Economics,
112, 2, 375-405.

Kirchgassner, Gebhard (2013): 74 Homo oeconomicus: Das ékonomische Modell

individuellen Verhaltens und seine Anwendung in den Wirtschafts- und
Sozialwissenschaften. Tubingen, Mohr Siebeck.

64



Klenke, Dietmar (2007): Verkehrspolitiken. In: Schoéller, Oliver; Canzler, Weert und
Knie, Andreas (Hrsg.): Handbuch Verkehrspolitik. Wiesbaden, VS Verlag fir
Sozialwissenschaften, S. 99-122.

Knie, Andreas (2016): Sozialwissenschaftliche Mobilitats- und Verkehrsforschung:
Ergebnisse und Probleme. In: Schwedes, Oliver; Canzler, Weert und Knie,
Andreas (Hrsg.): Handbuch Verkehrspolitik. Springer NachschlageWissen.
Wiesbaden, Springer Fachmedien, S. 33-52.

Kristal, Ariella S. und Whillans, Ashley V. (2020): What we can learn from five
naturalistic field experiments that failed to shift commuter behaviour. In:
Nature Human Behaviour, 4, 2, 169-176.

Lambert, Tillmann (2020): Verkehrsverbande verlangen Mobilitdtspramie fur alle,
SAZbike. URL https://www.sazbike.de/markt-politik/corona-
krise/verkehrsverbaende-verlangen-mobilitaetspraemie-2531370.html,
abgerufen am 30. Juni 2020.

Lancaster, Kelvin J. (1966): A New Approach to Consumer Theory. In: Journal of
Political Economy, 74, 2, 132—-157.

Legrain, Alexander; Eluru, Naveen und EI-Geneidy, Ahmed (2015): Am stressed,
must travel: The relationship between mode choice and commuting stress.
In: Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 34,
141-151.

Macher, Julia (2018): Barcelona: Mit Hightech und padagogischem Druck, ZEIT
Online. URL https://www.zeit.de/mobilitaet/2018-04/barcelona-verkehr-
problem-autofahrer-smart-data, abgerufen am 30. Juni 2020.

Mann, Eleanor und Abraham, Charles (2006): The role of affect in UK commuters’
travel mode choices: an interpretative phenomenological analysis. In: British
Journal of Psychology, 97, Pt 2, 155-176.

Mann, Eleanor und Abraham, Charles (2012): Identifying Beliefs and Cognitions
Underpinning Commuters’ Travel Mode Choices. In: Journal of Applied
Social Psychology, 42, 11, 2730-2757.

Marschak, Jacob (1974): Binary-Choice Constraints and Random Utility Indicators.
In: Eberlein, Gerald und Leinfellner, Werner (Hrsg.): Economic Information,
Decision, and Prediction - Selected Essays: Volume |. Dordrecht, Kluwer
Academic.

Marshall, Alfred (1920): Principles of economics: an introductory volume. 8. Aufl.,
Hampshire, Palgrave Macmillan.

McFadden, Daniel (1974a): Conditional logit analysis of qualitative choice behavior.
In: Frontiers in econometrics. New York, Academic Press, S. 105-142.

McFadden, Daniel (1974b): The measurement of urban travel demand. In: Journal
of Public Economics, 3, 4, 303-328.

65



McFadden, Daniel (1976): Quantal Choice Analysis: A Survey. In: Annals of
Economic and Social Measurement. Cambridge, US, NBER, S. 363-390.

Mill, John Stuart (1874): Essays on Some Unsettled Questions of Political Economy.
2. Aufl., London, Longmans, Green, Reader, And Dyer.

Mokhtarian, Patricia L. und Salomon, llan (2001): How derived is the demand for
travel? Some conceptual and measurement considerations. In:
Transportation Research Part A: Policy and Practice, 35, 8, 695-719.

Mortsiefer, Henrik (2020): Autokonzerne in der Coronakrise: Wie VW und Daimler
fur staatliche Kaufpramien trommeln, Der Tagesspiegel. URL
https://www.tagesspiegel.de/wirtschaft/autokonzerne-in-der-coronakrise-
wie-vw-und-daimler-fuer-staatliche-kaufpraemien-trommeln/25788908.html,
abgerufen am 30. Juni 2020.

Moses, Leon N. und Williamson, Harold F. (1963): Value of Time, Choice of Mode,
and the Subsidy Issue in Urban Transportation. In: Journal of Political
Economy, 71, 3, 247-264.

MULNV NRW (0.J.): Umweltzonen, Ministerium fir Umwelt, Landwirtschaft, Natur-
und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen (MULNV NRW).
URL https://www.umwelt.nrw.de/umwelt/umwelt-und-
gesundheit/luft/umweltzonen, abgerufen am 30. Juni 2020.

Novaco, Raymond; Stokols, Daniel; Campbell, Joan; u. a. (1979): Transportation,
Stress, and Community Psychology. In: American journal of community
psychology, 7, 4, 361-80.

Novaco, Raymond W.; Stokols, Daniel und Milanesi, Louis (1990): Objective and
subjective dimensions of travel impedance as determinants of commuting
stress. In: American Journal of Community Psychology, 18, 2, 231-257.

Obermeyer, Andy; Evangelinos, Christos und Besherz, Andreas (2013): Der Wert
der Reisezeit deutscher Pendler. In: Perspektiven der Wirtschaftspolitik, 14,
1-2, 118-131.

Oort, C. J. (1969): The Evaluation of Travelling Time. In: Journal of Transport
Economics and Policy, 3, 3, 279-286.

Ory, David T. und Mokhtarian, Patricia L. (2005): When is getting there half the fun?
Modeling the liking for travel. In: Transportation Research Part A-Policy and
Practice, 39, 2-3, 97-123.

Ott, Erich und Gerlinger, Thomas (1992): Die Pendlergesellschaft: zur Problematik
der fortschreitenden Trennung von Wohn- und Arbeitsort. Kéln, Bund-Verlag.

O.V. (2019a): Einigung beim Klimapaket bestatigt, Tagesschau. URL

https://www.tagesschau.de/inland/bundestag-klima-klimapaket-101.html,
abgerufen am 30. Juni 2020.

66



0O.V. (2019b): Stau, Abgase und Verkehrslarm: Stadtetag: Kommunen sollen City-
Maut erproben kénnen, ZEIT Online. URL https://www.zeit.de/news/2019-
04/25/staedtetag-kommunen-sollen-city-maut-erproben-koennen-190425-
99-952722, abgerufen am 30. Juni 2020.

O.V. (2020a): ARD-DeutschlandTrend: 63 Prozent der Deutschen sind gegen
Kaufpramie far Autos, presseportal.de. URL
https://www.presseportal.de/pm/6694/4591578, abgerufen am 30. Juni 2020.

0.V. (2020b): Ein Funftel der Deutschen steigt 6fter aufs Fahrrad, Der Tagesspiegel.
URL https://www.tagesspiegel.de/wirtschaft/mobilitaetswandel-in-der-
coronakrise-ein-fuenftel-der-deutschen-steigt-oefter-aufs-
fahrrad/25866018.html, abgerufen am 1. Juli 2020.

Paulssen, Marcel; Temme, Dirk; Vij, Akshay; u. a. (2014): Values, attitudes and
travel behavior: a hierarchical latent variable mixed logit model of travel mode
choice. In: Transportation, 41, 4, 873—-888.

Quandt, Richard E. und Baumol, William J. (1966): The Demand for Abstract
Transport Modes: Theory and Measurementt. In: Journal of Regional
Science, 6, 2, 13-26.

Quarmby, D. A. (1967): Choice of Travel Mode for the Journey to Work: Some
Findings. In: Journal of Transport Economics and Policy, 1, 3, 273-314.

Rittel, Horst W. J. und Webber, Melvin M. (1973): Dilemmas in a general theory of
planning. In: Policy Sciences, 4, 2, 155-169.

Sager, Fritz (2016): Die politikwissenschaftliche Auseinandersetzung mit
Verkehrspolitik: Eine EinfUhrung. In: Schwedes, Oliver; Canzler, Weert und
Knie, Andreas (Hrsg.): Handbuch Verkehrspolitik. Springer
NachschlageWissen. Wiesbaden, Springer Fachmedien, S. 119-136.

Samuelson, William und Zeckhauser, Richard (1988): Status quo bias in decision
making. In: Journal of Risk and Uncertainty, 1, 1, 7-59.

Schade, Jens und Schlag, Bernhard (2003): Acceptability of Urban Transport
Pricing Strategies. In: Transportation Research Part F: Traffic Psychology
and Behaviour, 6, 1, 45-61.

Scheiner, Joachim (2016): Verkehrsgeneseforschung: Wie entsteht Verkehr? In:
Schwedes, Oliver; Canzler, Weert und Knie, Andreas (Hrsg.): Handbuch
Verkehrspolitik. Springer NachschlageWissen. Wiesbaden, Springer
Fachmedien, S. 679-700.

Scheiner, Joachim und Holz-Rau, Christian (2013): A comprehensive study of life
course, cohort, and period effects on changes in travel mode use. In:
Transportation Research Part A: Policy and Practice, 47, 167—181.

67



Schenk, Tilman A. (2017): Bringt die nachste Generation die Mobilitatswende? In:
Wilde, Mathias; Gather, Matthias; Neiberger, Cordula; u. a. (Hrsg.): Verkehr
und Mobilitét zwischen Alltagspraxis und Planungstheorie: Okologische und
soziale Perspektiven. Studien zur Mobilitats- und Verkehrsforschung.
Wiesbaden, Springer Fachmedien, S. 77-98.

Schmitz, Markus (2020): Rechtsstreit zwischen Land NRW und Deutsche
Umwelthilfe beendet, Westdeutscher ~ Rundfunk Kaln. URL
https://www1.wdr.de/nachrichten/rheinland/dieselfahrverbote-deutsche-
umwelthilfe-nrw-luftreihalteplan-100.html, abgerufen am 30. Juni 2020.

Schuitema, Geertje; Steg, Linda und Forward, Sonja (2010): Explaining differences
in acceptability before and acceptance after the implementation of a
congestion charge in Stockholm. In: Transportation Research Part A: Policy
and Practice, 44, 2, 99-109.

Schwanen, Tim; Banister, David und Anable, Jillian (2012): Rethinking habits and
their role in behaviour change: the case of low-carbon mobility. In: Journal of
Transport Geography, 24, 522-532.

Schwedes, Oliver (2019): Am Steuer? Instrumente und Anwendungsfelder der
Verkehrspolitik Bundeszentrale fur politische Bildung (Hrsg.). In: Aus Politik
und Zeitgeschichte, 69, 43, 19-26.

Shove, Elizabeth (2010): Beyond the ABC: Climate Change Policy and Theories of
Social Change. In: Environment and Planning A, 42, 6, 1273-1285.

Simon, Herbert A. (1955): A Behavioral Model of Rational Choice. In: The Quarterly
Journal of Economics, 69, 1, 99—118.

Sprumont, Francgois; Astegiano, Paola und Viti, Francesco (2017): On the
consistency between commuting satisfaction and traveling utility: the case of
the University of Luxembourg. In: European Journal of Transport and
Infrastructure Research, 17, 2, 248-262.

Stadt Aachen (2018): Masterplan Green City - Die MalBnahmen des
»Sofortprogramms Saubere Luft 2017 — 2020 fir Aachen. Aachen.

Stadt Bielefeld (2018): Green City Masterplan. Bielefeld.

Stadt Bonn (2018): Masterplan im Rahmen des Fonds ,Nachhaltige Mobilitat fur die
Stadt”. Herzogenrath.

Stadt Dortmund (2018): Masterplan Nachhaltige Mobilitat fur die Stadt dem
Masterplan Mobilitat 2030 zugehorig. Dortmund.

Stadt Dusseldorf (2020): Umweltspuren in Disseldorf, Stadt Dusseldorf. URL
https://www.duesseldorf.de/verkehrsmanagement/clever-
unterwegs/umweltspuren.html, abgerufen am 30. Juni 2020.

Stadt Essen (2018): Masterplan Verkehr Essen 2018.

68



Stadt Gelsenkirchen (2018): Green City Plan 2018. Dortmund.

Stadt Monchengladbach (2018): Green City Masterplan Elektromobilitat fur die
Stadt Ménchengladbach.

Stadt Oberhausen (2018): Masterplan ,,Saubere Luft fur Oberhausen®.

Statistisches Bundesamt  (2017): Berufspendler, destatis.de. URL
https://www.destatis.de/DE/Themen/Arbeit/Arbeitsmarkt/Erwerbstaetigkeit/T
abellen/pendler1.html, abgerufen am 29. Juni 2020.

Steg, Linda (2005): Car use: Lust and must. Instrumental, symbolic and affective
motives for car use. In: Transportation Research Part A: Policy and Practice,
39, 2-3, 147-162.

Steg, Linda; Vlek, Charles und Slotegraaf, Goos (2001): Instrumental-reasoned and
symbolic-affective motives for using a motor car. In: Transportation Research
Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 4, 3, 151-169.

StepStone (2018): StepStone Mobilitatsreport. URL
https://www.stepstone.de/wissen/mobil-ist-deutschland/, abgerufen am 29.
Juni 2020.

St-Louis, Evelyne; Manaugh, Kevin; van Lierop, Dea; u. a. (2014): The happy
commuter: A comparison of commuter satisfaction across modes. In:
Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 26, 160—
170.

Talvitie, Antti (1972): Comparsion of Probabilistic Modal-Choice Models: Estimation
Methods and System Inputs. In: Highway Research Record, 392, 111-120.

Tatie, Claas (2014): Die  Pendlerrepublik, ZEIT  Online. URL
https://www.zeit.de/2014/22/mobilitaet-pendler-arbeitsweg/komplettansicht,
abgerufen am 29. Juni 2020.

Tertoolen, Gerard; van Kreveld, Dik und Verstraten, Ben (1998): Psychological
resistance against attempts to reduce private car use. In: Transportation
Research Part A: Policy and Practice, 32, 3, 171-181.

Thaler, Richard H. und Sunstein, Cass R. (2009): Nudge: Improving Decisions
about Health, Wealth, and Happiness. Rev. and expanded ed Aufl., New York,
Penguin Books.

Thoegersen, John (2009): Promoting Public Transport as a Subscription Service:
Effects of a Free Month Travel Card. In: Transport Policy, 16, 6, 335-343.

Thoegersen, John (2012): The Importance of Timing for Breaking Commuters’ Car
Driving Habits. In: COLLeGIUM: Studies across Disciplines in the Humanities
and Social Sciences, 12, 130-140.

Thurstone, L.L. (1994): A Law of Comparative Judgement. In: Psychological Review,
101, 2, 266-270.

69



TU Dresden (2012): The True Costs of Automobility: External Costs of Cars
Overview on existing estimates in EU-27. Technische Universitat (TU)
Dresden ,Friedrich List” Faculty of Transport and Traffic Science - Institute of
Transport Planning and Road Traffic.

Tversky, A. und Kahneman, D. (1981): The framing of decisions and the psychology
of choice. In: Science, 211, 4481, 453—-458.

UBA (2016): Umweltschadliche Subventionen in Deutschland. Dessau-RoRlau,
Umweltbundesamt (UBA).

UBA (2017): Analyse der Wirksamkeit von Umweltzonen in drei deutschen Stadten:
Berlin, Minchen und Augsburg. Dessau-RoRlau, Umweltbundesamt (UBA).

UBA (2019): Kein Grund zur Licke - So erreicht Deutschland seine
Klimaschutzziele im Verkehrssektor fur das Jahr 2030. Umweltbundesamt
(UBA).

UBA (2020): Emissionen des Verkehrs, Umweltbundesamt (UBA). URL
https://www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/emissionen-des-verkehrs,
abgerufen am 6. Mai 2020.

Van der Waerden, Peter; Borgers, Aloys und Timmermans, Harry (2003): The
influence of key events and critical incidents on transport mode choice
switching behaviour: a descriptive analysis. In: Proceedings of the IATBR
Conference. Luzern.

Verplanken, Bas; Aarts, Henk; Knippenberg, Ad van; u. a. (1998): Habit versus
planned behavior: A field experiment. In: British Journal of Social Psychology,
37,1, 111-128.

Vredin Johansson, Maria; Heldt, Tobias und Johansson, Per (2006): The effects of
attitudes and personality traits on mode choice. In: Transportation Research
Part A: Policy and Practice, 40, 6, 507-525.

Vugt, Mark Van; Lange, Paul a. M. Van und Meertens, Ree M. (1996): Commuting
by car or public transportation? A social dilemma analysis of travel mode
judgements. In: European Journal of Social Psychology, 26, 3, 373—395.

Wardman, Mark; Hine, Julian und Stradling, Stephen (2001): Interchange and
Travel Choice Volume 2. Institute for Transport Studies at the University of
Leeds, Transport Research Institute at Napier University.

Washbrook, Kevin; Haider, Wolfgang und Jaccard, Mark (2006): Estimating
commuter mode choice: A discrete choice analysis of the impact of road
pricing and parking charges. In: Transportation, 33, 6, 621-639.

Wieland, Bernhard (2016): Verkehrsinfrastruktur: Volkswirtschaftliche und
ordnungspolitische Aspekte. In: Schwedes, Oliver; Canzler, Weert und Knie,
Andreas (Hrsg.): Handbuch Verkehrspolitik. Springer NachschlageWissen.
Wiesbaden, Springer Fachmedien, S. 351-380.

70



Willson, Richard W. (1992): Estimating the travel and parking demand effects of
employer-paid parking. In: Regional Science and Urban Economics, 22, 1,
133-145.

Wingerter, Christian (2014): Arbeitsmarkt Berufspendler: Infrastruktur wichtiger als
Benzinpreis. Wiesbaden, Statistisches Bundesamt.

Winston, Clifford (1985): Conceptual Developments in the Economics of
Transportation: An Interpretive Survey. In: Journal of Economic Literature, 23,
1, 57-94.

Wdhe, Glnter; Déring, Ulrich und Brdsel, Gerrit (2016): Einfihrung in die allgemeine
Betriebswirtschaftslehre. 26. Aufl., Munchen, Verlag Franz Vahlen.

Wood, Wendy; Tam, Leona und Witt, Melissa Guerrero (2005): Changing
circumstances, disrupting habits. In: Journal of Personality and Social
Psychology, 88, 6, 918—-933.

Zemlin, Benjamin (2005): Das Entscheidungsverhalten bei der Verkehrsmittelwahl.
Lohmar, Josef Eul.

71



	Abkürzungsverzeichnis
	1. Einleitung
	2. Ausgangssituation
	2.1. Verkehrspolitische Rahmenbedingungen
	2.2. Pendeln in Deutschland
	2.3. Aktueller Diskurs

	3. Theorien des Wahlverhaltens
	3.1. Ökonomische Ansätze
	3.1.1.  Rationales Verhalten
	3.1.2. Haushaltstheorie
	3.1.3. Diskrete Entscheidungsmodelle
	3.1.4. Hybride Entscheidungsmodelle

	3.2. Sozialwissenschaftliche Ansätze
	3.2.1. Grundlagen einstellungsorientierter Verhaltensmodelle
	3.2.2. Psychologische Determinanten der Verkehrsmittelwahl
	3.2.2.1. Affektive und symbolische Faktoren
	3.2.2.2. Gewohnheit



	4. Instrumente zur Steuerung der Verkehrsmittelwahl
	4.1. Ordnungsrechtliche Instrumente
	4.2. Planerische Instrumente
	4.3. Marktbasierte Instrumente
	4.2.1. Subventionen
	4.2.2. Abgaben
	4.2.3. Mengenbeschränkungen

	4.4. Informationen und Appelle

	5. Analyse städtischer Mobilitätsstrategien in NRW
	5.1. Vorgehen und Auswertung
	5.2. Diskussion

	6. Ableitung möglicher Handlungsoptionen
	7. Fazit
	Anhang
	Literaturverzeichnis

