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Mobilitatsleitbilder und Verkehrsverhalten

Konrad Gotz, Frankfurt / Main

Institut fir sozial-6kologische Forschung (ISOE)

Ausgangshypothese des Projekts’ “Mobili-
tatsleitbilder und Verkehrsverhalten” war die
Annahme, daf® in der bundesdeutschen Ge-
sellschaft ein Mobilitatsleitbild dominiert, das
vom Konzept des privat verfligbaren, selbst
gesteuerten PKWs gepragt ist. Mit sozialwis-
senschaftlichen Methoden wurde dabei un-
tersucht, inwieweit und in welchen Auspra-
gungen sich dieses Leitbild in den
Orientierungen der Alltagsakteure wiederfin-
det. Dabei interessierte besonders, ob Anzei-
chen neuer, alternativer Mobilitatsleitbilder in
der Bevdlkerung prasent und relevant sind.
Die Ergebnisse hatten das praktische Ziel,
Strategien zu finden, die es mdglich machen,
die Mobilitat der Stadtbewohner — zumindest
partiell — vom Verkehrsmittel Auto bzw. des-
sen schadlichen Folgen zu entkoppeln.

Die vom Institut flr sozial-6kologische For-
schung (ISOE) durchgefiihrte sozialempiri-
sche Studie ist Teil des vom BMBF geforder-
ten Projektverbundes, “City-Mobil” 2 der die
Bedingungen flr eine “stadtvertragliche Mobi-
litat” wissenschaftlich untersucht hat °.

Forschungsleitend war die Uberzeugung,
dal® Schritte hin zu einer “stadtvertraglichen
Mobilitdt” nur dann mdoglich sind, wenn das
alltagliche Verhalten der Verkehrsteilnehme-
rinnen, aber auch deren motivationaler Hin-
tergrund bertcksichtigt, erklart und verstan-
den wird. Das bedeutet zuallererst, die
Uberkommene Sicht von Mobilitat als abhan-
gige Variable der Planung zu verlassen und
sich dem Verhalten der Alltagsakteure als
einer eigenstandigen und eigensinnigen Gro-
Re der Verkehrsentstehung zuzuwenden. In
methodischer Hinsicht verlangt dies, sich mit
adaquaten Instrumenten auf die Perspektive

' Das Projekt wurde innerhalb des ISOE auRerdem von Dr.

Thomas Jahn und Dr. Irmgard Schultz bearbeitet.

Der Verbund City-Mobil setzt sich aus den 5 Instituten
ISOE Frankfurt, Oko-Institut Freiburg/Berlin, Contract Karls-
ruhe, IVU Berlin und Osterreichisches Okologie Institut
Wien zusammen.

“Stadtvertragliche Mobilitdt” kennzeichnet das aus der
Nachhaltigkeitsdebatte bekannte Ziel, die Mobilitatsbedirf-
nisse der Stadtbevdlkerung okologisch und sozial vertrag-
lich, zugleich aber auch 6konomisch effizient zu befriedi-
gen.
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und auf die Motive der alltaglichen Ver-
kehrsteilnehmer einzulassen. Der Anspruch,
die Entstehung von Verkehr besser verstehen
zu wollen, macht es notwendig, nicht nur die
zweckrationalen, sondern auch die motivatio-
nalen und symbolischen Bedeutungen des
alltaglichen Verkehrs zu erfassen und — zu-
nachst aus Sicht der Akteure — zu interpretie-
ren.

Wer die bisherige Forschung zum Thema
Alltagsakteure des Verkehrs durchsieht, wird
feststellen, dall sie sich in vier Zweige auf-
spaltet, die kaum miteinander in Verbindung
stehen:

Erstens gibt es die deskriptive Verhaltensfor-
schung, der es hauptsachlich um die quanti-
tative Erfassung der zurlickgelegten Wege,
den Zeitaufwand, die Entfernungen geht (so
z.B. die kontinuierliche Erhebung zum Ver-
kehrsverhalten - KONTIV).

Zweitens die Einstellungsforschung der an-
gewandten Sozialforschung bzw. Sozialpsy-
chologie, der es um Meinungen/Einstellungen
im Kontext von Umweltbewuftsein und Ver-
kehrsverhalten geht (vgl. z.B. Jaufmann
1996).

Drittens die psychologische Forschung zu
den Motiven des Autofahrens (z.B. die Arbei-
ten des Psychoanalytikers Hilgers oder des
Psychologen W.-D. Heine).

Und viertens die zielgruppenorientierte Mar-
ketingforschung, die — weitgehend unverof-
fentlicht — die symbolische Dimension von
Mobilitat systematisch untersucht und daraus
Schlisse fir die Positionierung von Produk-
ten und Dienstleistungen zieht (vgl. Spiegel-
Verlag 1993).

Diese interessen- und traditionsbedingte Auf-
spaltung des Problems in Einstellung/ Verhal-
ten/ Motivhintergrund/ Zielgruppenorientie-
rung erschwert ein adaquates Verstandnis
von Mobilitat. Mit dem hier vorgestellten For-
schungsdesign sollte diese Trennung Uber-
wunden werden und damit auch das Ver-
stdndnis von Verkehrsverhalten als einer
systemisch steuerbaren Grolie.



0 1-2006

eee 4 el < ZFahrrad
Mobilitatsleitbilder und Verkehrsverhalten ukunft

Aber auch der in der Sozial- und Umweltpsy-
chologie noch immer verbreitete Um-
kehrschlul, Einstellungen seien linear-
kausale Grinde des Handelns, fihrt in die
Irre. Handeln, insbesondere wenn es sich in
Routinen und Habitualisierungen verfestigt
hat, wirkt immer auch auf die Motive und die
Handlungsinterpretationen zurlick. In dem
hier vorgestellten Projektdesign wird also
davon ausgegangen, dall die Handlungsori-
entierungen (Motive, Winsche und gesell-
schaftliche Normen) und das Verhalten einen
sich gegenseitig beeinflussenden Zusam-
menhang darstellen, der durch ein geeigne-
tes empirisches Untersuchungsdesign erfaf3t
und rekonstruiert werden muf3. Wenn auch
Motivationen und Orientierungen auf der E-
bene des Individuums untersucht werden, so
bedeutet dies nicht, sie als rein individuelle
Dispositionen zu behandeln. Vielmehr mis-
sen — wenn der gesellschaftliche Wandel hin
zu einer Pluralisierung von Lebensstilen ernst
genommen wird — scheinbar individuelle Mo-
tiviagen immer im sozialen Zusammenhang
verstanden werden. Es mussen also Lebens-
lage, Lebensphase und Lebensstil erhoben
und als Kontext sozialen Handelns interpre-
tiert werden.

Zunachst sind wir in unserem Untersu-
chungsansatz von der folgenreichen Unter-
scheidung zwischen Mobilitat und Verkehr
ausgegangen (Jahn, Schultz 1995). Mobilitat
hat in diesem differenzierenden Verstandnis
drei Bedeutungsdimensionen. Erstens als
Bewegung von Personen und Dingen im phy-
sikalischen Raum; zweitens als sozial-
raumliche Erreichbarkeit von Angeboten und
Gelegenheiten der Bedurfnisbefriedigung;
drittens als soziale Mobilitat, die sich auf die
Positionierung im “sozialen Raum” bezieht
(vgl. Bourdieu 1982).

Die soziale Positionierung ist in unserer Kul-
tur an die symbolische Dimension von Pro-
dukten und Handlungen geknipft. So kann
das Fahren in einem bestimmten Typ Auto-
mobil die Zugehorigkeit zu einem bestimmten
Milieu signalisieren, aber auch die Distanz zu
einem anderen. Diese Bedeutungsdimension
im Hinblick auf die soziale Positionierung hat
zum einen die Soziologie der Alltagskultur,
zum anderen — in einem anwendungsorien-
tierten Zusammenhang — die Marktforschung
untersucht (z.B. in Flaig 1993 oder Spiegel
1993). Von der Verkehrsforschung wurden
die einschlagigen Ergebnisse dazu bisher
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kaum wahrgenommen. Auch dieses Defizit
kann mit dem hier beschriebenen Untersu-
chungsansatz behoben werden.

Die gruppenspezifische Symbolik der Fort-
bewegung ist natirlich in einen gesellschaftli-
chen Zusammenhang eingebettet: Wie oben
angedeutet, wurde der Untersuchung die
Annahme zugrunde gelegt, dal® in der bun-
desdeutschen Gesellschaft ein vom Auto
gepragtes Mobilitatsleitbild dominiert, dafl
aber bisher viel zu wenig dariiber bekannt ist,
worauf die Stabilitat dieses Leitbildes eigent-
lich beruht.

Der dabei verwendete Leitbildbegriff ist be-
wufdt nicht normativ, sondern analytisch-
beschreibend angelegt. Es wird also Distanz
gehalten zu einem “utopischen” Leitbildbeg-
riff, wie er in der Debatte Uber Nachhaltigkeit
haufig Verwendung findet als Metapher fir
das, was alle “wollen sollen”, also fiir einen
normativ _hoch aufgeladenen kinftigen Zu-
stand.

Er ist zudem plural angelegt und arbeitet mit
der Annahme, daf} es unterschiedliche Mobi-
litdtsleitbilder in der Gesellschaft gibt. Und er
ist prozessual angelegt, was bedeutet, Leit-
bilder konstituieren sich in Wechselwirkung
zwischen unterschiedlichen gesellschaftli-
chen Akteursgruppen und kdénnen daher in
relevante Elemente zerlegt werden. Dieser
Leitbildbegriff nimmt schlief3lich die bildliche
Dimension ernst: Gesellschaftlich relevante
Bilder haben in jeder Kultur, im religiésen Kult
ebenso wie beim Kult um die Fortbewegung,
eine symbolische Dimension, die aber erheb-
liche materielle Wirkungen haben (vgl. Be-
cker 1996).

So ist z.B. die Tatsache, dalk der Besitz eines
Automobils nach unseren Erkenntnissen fir
wichtige soziale Gruppen ein Symbol der
gesellschaftlichen Integration ist, ein starker
Hinderungsgrund fir eine Entkoppelung der
raumlichen Fortbewegung vom Automobil.
Wenn aus Sicht einer sozialen Gruppe der
Nichtbesitz eines Autos gesellschaftliche
Desintegration oder gar Marginalisierung
symbolisiert, dann ist der Umstieg auf Ver-
kehrsalternativen duf3erst unwahrscheinlich.



0 1-2006

eee 4 el < ZFahrrad
Mobilitatsleitbilder und Verkehrsverhalten ukunft

Das Untersuchungs-Design

Ein Projekt, da® neben dem Verhalten auch
die symbolische und die motivationale Di-
mension analysieren will, mu® — neben quan-
titativen — qualitative Methoden einsetzen.
Nur mit Methoden, die den Gesprachspart-
nern keine Vorgaben in Form von vorgefertig-
ten Variablen machen, ist es mdglich, die
spezifische Motivlage zu erfassen, um sie
dann kontextuell — also im Gesamtzusam-
menhang des Gesprachs — adaquat analyie-
ren zu konnen. Die an ein freies Gesprach
angelehnte Interviewsituation garantiert, daf®
die Befragten sich in ihrer milieuspezifischen
Originalsprache auflern koénnen. Diese an-
spruchsvolle Methodik verlangt erfahrenes,
motiviertes und flr das Projekt speziell ge-
schultes Interviewpersonal.

Auch hinsichtlich der Entwicklung des Frage-
bogens fir die reprasentative Phase haben
die qualitativen Befunde eine wichtige Funkti-
on: Die Variablen, z.B. Einstellungs-ltems,
kdnnen, wenn so verfahren wird — moglichst
alltagsnah, aber auch zeitgemal formuliert
werden. So ist gesichert, dal? der Fragebo-
gen, mit denen die Orientierungen erhoben
werden, zeitgemal formuliert wird. Dies ist in
konservativ ausgelegten Untersuchungen,
deren zentrales Anliegen die Vergleichbarkeit
ist, nicht der Fall (vgl. z.B. die methodischen
Anmerkungen zum “herausragenden Stel-
lenwert” der Vergleichbarkeit der KONTIVs in
Emnid 1989).

Angesichts dieser Erfordernisse und ange-
sichts der Skepsis gegenlber den Daten der
etablierten Verkehrsverhaltensforschung, fiel
die Entscheidung fir ein komplexes und da-
mit der Fragestellung angemessenes empiri-
sches Design (Graphik).

Qualitative Phase:

In einem ersten qualitativen Untersuchungs-
schritt ging es darum, die Mobilitdtsorientie-
rungen anhand wichtiger Dimensionen von
Fortbewegung (mit dem Auto, dem Fahrrad,
dem OPNV und zu FuB) zu erheben. Zu die-
sem Zweck wurden in beiden Stadten bis zu
zweistlndige, offene Gesprache gefihrt, in
denen auch der soziale Hintergrund der Be-
fagten — Lebenslage, Lebensstil, Lebenssitu-
ation — erfaldt wurde.

Dieselben 100 Befragten in den Stadten hat-
ten sich bereit erklart, ein Verkehrstagebuch
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zu flhren, in das 14 Tage lang alle Wege,
deren Zwecke, Entfernungen, Dauer, das
benutzte Verkehrsmittel sowie eine eventuel-
le Begleitung eingetragen wurden.

Quantitativ-reprasentative For-
schungsphase:

In einem zweiten Forschungsschritt wurden in
Freiburg und Schwerin je 1000 Burgerinnen
und Blurger einer Zufallsstichprobe befragt.
Der Fragebogen enthielt Variablen, die als
Indikatoren fUr die Mobilitadtsorientierung, fir
den Lebensstil und fir das Verkehrsverhalten
dienten. Hinsichtlich der Verhaltensdimension
wurde zwar ein projektspezifisches Erhe-
bungsverfahren entwickelt (z.B. wurden 19
Wegezwecke erhoben), aber die grundsatzli-
chen Mangel einer auf Stichtagen basieren-
den Erfassung mufdten aus forschungsoko-
nomischen Grinden in Kauf genommen
werden. Das Gesamtdesign hat jedoch den
Vorteil, dal} auf Basis der qualitativen Befun-
de Mangel der quantitativen Verhaltensdaten
aufgedeckt und in die verkehrswissenschaftli-
che Diskussion eingebracht werden kdnnen
(vgl. nachster Abschnitt).

Ausgewabhlte Ergebnisse:

Obwohl es wissenschaftlich nicht legitim ist,
qualitative Ergebnisse quantitativ auszuzah-
len, soll —im Sinne einer Heuristik — doch auf
eine bemerkenswerte Tatsache hingewiesen
werden: Ein interessantes Resultat der Aus-
wertung der Verkehrstagebucher betrifft die
Anzahl von Wegen, die mit dieser Methode
ermittelt wurden. Die durchschnittliche Wege-
zahl pro Tag liegt danach mit einem Wert von
5,0 fr Freiburg und 4,5 flir Schwerin sehr viel
hoéher als der Ublicherweise in der Verkehrs-
forschung behauptete Wert von etwa 3, der
mit Hilfe der etablierten Stichtagsmethode
ermittelt wird. Interessant daran ist die Tatsa-
che, dal® auch die Ergebnisse anderer Pro-
jekte, in denen mit der Tagebuchmethode
gearbeitet wurde, in eine ahnliche Richtung
weisen: Heike Klamp kommt in einer Unter-
suchung mit 39 Befragten in Frankfurt auf
5,4 Wege pro Tag (Klamp 1992), Gisela Stete
ermittelte bei einer Untersuchung mit 108
Teilnehmerlnnen in Darmstadt sogar 6,3 We-
ge pro Tag.

Definiert man die genannten Untersuchungen
als “heuristisches Sample” mit 237 Teilneh-
merlnnen, kommt man auf einen Durch-
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schnittswert von 5,3 Wegen die jede/r Befrag-
te taglich geht oder fahrt.

Es kdonnen zumindest begriindete Zweifel an
dem in der verkehrswissenschaftlichen De-
batte kursierenden Wert von 3 Wegen pro
Tag angemeldet werden (vgl. Emnid 1989).

Solange es keinen groflangelegten, repra-
sentativen Methodenvergleich gibt, gehen wir
davon aus, dal} die jeweils unterschiedliche
ermittelte Wegeanzahl stark von der verwen-
deten Methode abhangt. Warum erfaldt —
zumindest nach der in unserem Projekt an-
gewandten Methode — ein Tagebuch mehr
Wege?

- Weil die Interviewerlnnen hinsichtlich der
gesamten  Wegeproblematik  geschult
werden;

- weil die Befragten von diesen Interviewe-
rinnen ausflhrlich und persénlich angelei-
tet werden;

- weil ihre Motive durch eine finanzielle Be-
lohnung unterstitzt werden;

- weil die Tageblcher am Ende der 2 Wo-
chen von den gleichen Personen abge-
holt, auf Plausibilitdt untersucht und erst
dann die Belohnung ausgezahlt wird;

- weil ein langerfristiges Tagebuch eine
Routinisierung der Wegenotizen und eine
Gewdhnung an das Notieren auch kurzer
FuBwege ermoglicht - FuBwege, die bei
dem blitzlichtartigen Stichtagsverfahren
vergessen werden.

Ergebnisse der quantitativ-repra-
sentativen Forschungsphase: Ero-
sion des automobilen Leitbildes?

Zunachst kann als Resultat der Befragung in
den beiden Modellstaddten Freiburg und
Schwerin festgehalten werden: Zwar aufdert
sich eine Mehrzahl der Befragten in beiden
Stadten positiv. zum Auto, aber die These
einer unangefochtenen Hegemonie des au-
tomobilen Leitbildes kann so allenfalls fur
Schwerin als bestatigt gelten. In Freiburg gibt
es deutliche Hinweise, dalk eine Einddmmung
der automobilen Vorrangstellung zumindest
begonnen hat. Zwar verbinden sich in beiden
Stadten Spal- und GenuBmotive mit dem
Auto (67% in Freiburg und 83% in Schwerin
fahren “gerne” oder “sehr gerne” Auto). Zwar
meint eine Mehrheit, wer Kinder habe, brau-
che “unbedingt ein Auto”, aber bereits die auf
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Vernunftgrinden zielende Aussage “Unter
Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten lohnt sich
flir mich das Auto” erhalt in Freiburg nur noch
36% Zustimmung (Schwerin 57%).

Trotz dieser Zweifel geben 59% der Befrag-
ten in Freiburg an, ein eigenes Auto zu besit-
zen (Schwerin: 71%). Daruber hinaus benut-
zen noch 9% in Freiburg und 2% in Schwerin
ein Auto, das sich im Haushalt befindet, aber
den Befragten nicht selbst gehért. Als Ver-
kehrsmittel ist die Dominanz des Autos also
keineswegs “eingedammt”. Das wird auch an
dem geringen Prozentsatz derer deutlich, die
nach eigenen Angaben nie ein Auto benut-
zen: 19% in Freiburg und 8% der Befragten in
Schwerin (befragt wurden Personen ab ei-
nem Alter von 14).

Durchweg zeigen allerdings die Befragten in
Schwerin eine grélere Identifikation mit dem
Auto als in Freiburg.

Keine neue Erkenntnis ist die Tatsache, dafl
die Affinitat zum Automobil bei Mannern star-
ker ausgepragt ist als bei Frauen und daB
Frauen das Auto nicht so oft benutzen wie
Manner. Frauen gehen nicht nur haufiger,
sondern auch lieber zu Ful3.

Unsere Ergebnisse zur Verkehrsmittelnut-
zung weisen jedoch hinsichtlich der Trends
wieder einige wichtige Unterschiede auf: In
Schwerin hat — insbesondere seit der Wende
— der Anteil des Autos an der Fortbewegung
kontinuierlich bis heute zugenommen. Wah-
rend 1972 an einem durchschnittlichen Werk-
tag nur 4% aller Wege am Steuer eines Autos
zurlckgelegt wurden, waren es 1982: 8%,
1987: 14%, 1991 bereits 20%, 1992 dann
bereits 29% und nach der von uns 1995
durchgeflhrten Untersuchung 36%.

Demgegenuber verzeichnet Freiburg seit
einigen Jahren keine Steigerung der Autonut-
zung mehr. 1989 waren es 32%, die als
“Selbstfahrer” das Auto wahlten, 1992: 31%
und nach unserer Erhebung 1995 wieder
32% (dabei liegen Schwankungen um 1% im
Bereich der fUr diese StichprobengréfRe nor-
malen Fehlertoleranz).

Zwar sinkt in Schwerin auch der Zufu3-Anteil
kontinuierlich, aber er liegt mit jetzt 32% im-
mer noch hdéher als der von uns flr Freiburg
erhobene von 28%.
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Zentrale Elemente des automobilen
Leitbildes

Wird gefragt, welche Faktoren es eigentlich
sind, die — trotz aller Zweifel — dem Auto eine
so zentrale Rolle einrdumen, dann kann —
etwas verkirzt — flr unsere beiden Modell-
stadte gesagt werden:

In Schwerin ist das Auto weniger ein Symbol
des Status als vielmehr ein zentraler symboli-
scher Ausdruck fir die gesellschaftliche In-
tegration. Autobesitz und Autofahren dricken
die Zugehorigkeit zum Kernbereich der Ge-
sellschaft aus. Dieser Kernbereich wird nicht
durch einen Oben-Unten-Malistab abgebil-
det, sondern eher durch die Metapher “drin-
nen” vs. “draufen”. In einer gesellschaftlichen
Situation, die durch eine standige Marginali-
sierungsbedrohung gekennzeichnet ist, sig-
nalisiert der Autobesitz, daf® man sich noch in
der Mitte der Gesellschaft befindet und nicht
am Rand.

In Freiburg symbolisiert das Auto starker die
potentielle Flucht aus dem Alltag und die
Moglichkeit spontaner Ortsveranderungen.
Das Auto erscheint als “kleine Freiheit", die
als individuelle Selbstverwirklichung vor allem
in der Freizeit erlebt wird.

Schlieflich ist das Auto in beiden Stadten —in
unterschiedlichem Mafle in unterschiedlichen
sozialen Gruppen — ein Vehikel fir das Erle-
ben von Abenteuer, Risiko und Abwechslung.
Dabei ist erstaunlich, daf® innerhalb der Fak-
torenanalyse, die sich nur auf die Subgruppe
der Autofahrerinnen bezog, jener Faktor die
starkste Varianzaufklarung aufwies, der das
“‘Bekenntnis zu Risiko und Aggression” cha-
rakterisierte.

Die okologische Kritik am Automo-
bil

Unsere Befragung sollte auch klaren, welche
Resonanz die ékologische Kritik am Automo-
bil in den beiden Stadten hat. Unsere Ergeb-
nisse zeigen, dall generalisierend autokriti-
sche bzw. moralisch anklagende Statements
auch in einer Stadt wie Freiburg, die den Ruf
einer “Okostadt’ hat, nur wenig Zustimmung
erfahren.

Das bewul3t normativ formulierte Statement
“Wer Auto féhrt, begeht ein Verbrechen an
der Umwelt” erhalt in Freiburg 18% Zustim-
mung (“trifit ganz genau zu”: 5%, “trifft eher
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zu”: 13%) in Schwerin 10% (“trifft ganz genau
zu”: 3%).

Der Aussage “Autofahren macht mir ein
schlechtes Gewissen” stimmen in Freiburg
immerhin 25%, in Schwerin nur 7% ganz oder
Uberwiegend zu.

Neben dieser Abschatzung des “Okomorali-
schen” Potentials interessierte uns aber auch
die Frage, inwieweit sich Autofahrerlnnen mit
der Moglichkeit auseinandersetzen, Fortbe-
wegung von Automobilitdt zu entkoppeln.

Die Aussage “Ich liberlege mir ernsthaft, das
Auto abzuschaffen” erreichte Uberraschend
geringe Zustimmungswerte:

Freiburg Schwerin
trifft eher zu 7% 6%
trifft ganz genau zu 4% 1%

Andererseits: Wenn es gelange, diese 4% in
Freiburg tatsachlich zur Autoabschaffung zu
bewegen, gabe es 4600 Autos weniger in der
Stadt — immerhin eine Schlange von 18 km.

Statements, die denselben Zusammenhang
etwas allgemeiner ausdriicken, erhalten deut-
lich hohere Zustimmungswerte. So z.B. die
folgende Aussage (die allen Befragten vorge-
legt wurde): “Wenn wir mit dem Umwelt-
schutz wirklich ernst machen wollen, miissen
wir uns alle vom Auto verabschieden”.

Freiburg Schwerin
trifft eher zu 8% 6%
trifft ganz genau zu 27% 15%

Fir die Mehrheit der Befragten geht es offen-
bar nicht um “den Abschied vom Auto”, son-
dern um die Lésung der Probleme, die mit
dem Auto zusammenhangen.

Akzeptiert wird von einer Mehrheit aller Be-
fragten — das zeigen auch die Ergebnisse
anderer Studien — ein Tempolimit auf der
Autobahn. Aber bereits die etwas weiterge-
hende Forderung nach einer generellen Ver-
langsamung des Autoverkehrs wird mehrheit-
lich zurlickgewiesen. Eine gro3e Mehrheit der
Befragten ist sich “sicher, dal8 die Umwelt-
probleme, die das Auto verursacht, bald
technisch gelbst sind” (summierte Zustim-
mung in Freiburg 66%, in Schwerin 79%).
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Das Image der nichtautomobilen
Verkehrsmittel:

Die StralRenbahn

Das Image des OPNV — und insbesondere
der Stralkenbahn — ist in beiden Stadten recht
gut (vgl. Graphik). Beispielsweise wird der
Aussage "Die Strallenbahn ist dem Auto in
der Stadt (liberlegen” in erstaunlich hohem
Male zugestimmt:

Summierte Zustimmung in Freiburg 81%, in
Schwerin 65%. Trotz dieser Einsichten nut-
zen die Freiburgerinnen den OPNV nicht
haufiger als die Befragten in Schwerin. Mit
einem Werktagsanteil von 16% in Freiburg
und 18% in Schwerin, bezogen auf alle We-
ge, sind die Anteile in beiden Stadten etwa
gleich. Allerdings kennzeichnet der 18%-Wert
in Schwerin den gegenwartigen Stand einer
Abwartsbewegung von einst 34% in der Vor-
wendezeit!

Wichtigster Minuspunkt der Stra3enbahn ist —
vor allem aus Sicht der befragten Frauen —
immer noch das Geflhl der Ungeschuitztheit
und Bedrohlichkeit des offentlichen Raumes
bei nachtlichen Wegen mit der Straltenbahn.

In Schwerin wird die Strallenbahn aulerdem
als teure Form der Fortbewegung empfun-
den. Dies geht — wie die Gesprache der ers-
ten Forschungsphase zeigten — haufig auf
eine Fehleinschatzung der realen Kosten der
Autonutzung zurick, aber auch auf eine
Preissteigerung, fir die nicht Stadte aus den
alten Bundeslandern, sondern der Pfennigbe-
trag aus der Vorwendezeit der Vergleichs-
malfstab ist.

Fahrrad

Es war eine der Forschungshypothesen der
qualitativen Forschungsphase, dal} die neuen
Spielarten des Fahrrads ein wichtiges Ele-
ment flr den allmahlichen Wandel der Mobili-
tatsleitbilder darstellen. Die Reprasentativbe-
fragung bestatigt dies: Nutzungs-, Symbo-
lisierungs- und Erlebnismdglichkeiten, die
frGher motorisierten Fahrzeugen vorbehalten
waren, werden insbesondere in Freiburg auf
das moderne Zweirad Ubertragen:

- eine personalisierte
Fortbewegungsmittel,

- das Erleben von Freiheit und Unabhan-
gigkeit,

Beziehung zum
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- Geschwindigkeitsgenuly/-rausch,
- Risikoerlebnis,

- Technikfaszination,

- Off-road-Abenteuer.

Bei der Nutzung des Zweirades im Alltag lie-
gen die Werte Freiburgs signifikant hoher als
in Schwerin: Nach unseren Ergebnissen wird
das Fahrrad in Freiburg bei 17% aller Wege
an Werktagen genutzt, in Schwerin aber nur
bei 4% (bei Verwendung eines jahreszeitli-
chen Gewichtungsfaktors kommen wir in
Freiburg sogar auf einen Wert von 20%).

Neben einer grolRen Akzeptanz des Radfah-
rens belegen die Ergebnisse aber auch, daf}
die unterschiedlichen Fahrstile auf relativ
engem Raum zunehmend zu Konflikten fuh-
ren. In beiden Stadten stimmt die Mehrheit
der Befragten der Ansicht zu, dal® sich immer
mehr Radfahrer “4uferst ricksichtslos” ver-
hielten. Etwa ein Drittel fordert deshalb, dafR
auch bei Radfahrern eine Nummernschild-
pflicht eingeflhrt wird.

Fur eine 6kologisch orientierte Verkehrspolitik
wird es wichtig sein, das Radfahren weiter zu
fordern, gleichzeitig aber zu verhindern, dal
der neue Typ des risiko-orientierten Radfah-
rers den insgesamt guten Ruf der Radfahrer
zu sehr beschadigt.

Mobilitatstypen

Der wichtigste multivariate Auswertungs-
schritt war die Durchfliihrung einer Cluster-
analyse zur Identifikation von Mobilitatstypen
in den beiden Stadten. Zunachst allein auf
Basis der Mobilitdtsorientierungen und noch
ohne Einbezug des Verhaltens wurden fur
beide Stadte per EDV Typologien gerechnet
(siehe Torten-Graphik).

Kurzcharakterisierung der Mobilitatstypen
in Freiburg:

1. Die traditionell Hauslichen

Hauslicher familien- und sicherheitsorientier-
ter Typus, der sich hauptsachlich dadurch
auszeichnet, keine pointierten oder aber sehr
traditionelle Orientierungen zu vertreten. Alte-
re und Frauen sind Uberreprasentiert, ebenso
wie die unteren Bildungsabschlisse. Es gibt
in dieser Gruppe Uberdurchschnittlich viele
Rentnerlnnen und Hausfrauen.
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2. Die risikoorientierten Autofans

Aufstiegs- und leistungsorientierter Typus,
der sich zu Risiko und gelegentlicher Aggres-
sion beim Autofahren bekennt. Das Auto ist
Symbol der Unabhéangigkeit und der Flucht
aus dem Alltag. Den Spalf} an Risiko und Ab-
wechslung kann diese Gruppe auch mit dem
Fahrrad erleben. Ein Typus, der den voller-
werbstatigen Mann mittleren Alters reprasen-
tiert (hochster Manneranteil aller Mobilitatsty-
pen: 90%).

3. Die statusorientierten Automobilen

Prestigeorientierter Typus, der das Auto als
Statussymbol schatzt, aber auch weil bei al-
len anderen Fortbewegungsformen ein hoher
Grad an Verunsicherung vorherrscht. Beim
Radfahren und ZufuRgehen dominieren eher
Empfindungen der Bedrohung. Zudem gibt es
eine Abneigung gegen die Situation als Fahr-
gast im OPNV. Frauen sind in dieser Gruppe
leicht Uberreprasentiert (Anteil: 65%).

4. Die traditionell Naturorientierten

Typus mit traditioneller Grundorientierung, fir
den das Naturerleben im Vordergrund steht.
Die Angehdrigen dieser Gruppe bewegen
sich gerne und uUberdurchschnittlich haufig zu
Full fort. Umso intensiver wird die Unge-
schitztheit im Stralenverkehr erlebt. Die
Strallenbahn wird zwar sehr geschatzt, aber
nachtliche Wege werden als besonders be-
drohlich empfunden.

5. Die okologisch Entschiedenen

Diese eher junge und fir neue Technik auf-
geschlossene Gruppe ist fahrradbegeistert
und lehnt das Autofahren aus &kologischen
Grinden ab. Wenn Autos dennoch benutzt
werden, was selten geschieht, befindet sich
dieser Typus in Widerspruch mit sich und
seinen hohen Ansprichen an ein umwelt-
freundliches Alltagsverhalten. Das Fahrrad,
aber auch die StralRenbahn, wird weit Uber-
durchschnittlich benutzt.

Kurzcharakterisierung der Mobilititstypen
in Schwerin:

1. Die verunsicherten Statusorientierten

Ein Uberdurchschnittliches Einkommen ist
das einzige, was diese Gruppe soziodemo-
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graphisch vom Durchschnitt der Befragten
unterscheidet. Hinsichtlich der Orientierungen
handelt es sich um einen autoritats- und fami-
lienorientiertenTypus, der das Auto als ratio-
nales Transportmittel schatzt, aber eine ge-
wisse Verunsicherung im Straltenverkehr
erlebt. Risikoreiches und schnelles Fahren
wird abgelehnt. Radfahren wird als gefahrlich,
die Situation als Fahrgast im OPNV als un-
angenehm erlebt.

2. Die mobilen Erlebnisorientierten

Hedonistischer, erlebnishungriger Typus, der
alle Formen der Mobilitat so praktiziert, da®
sie Abwechslung und Spal} bringen. Dies gilt
auch und insbesondere fur das ZufuRgehen.
Das Auto wird ebenso wie das Fahrrad nicht
als rationale Notwendigkeit, sondern als Mit-
tel fur die Erlebnis-Intensivierung genutzt. Es
handelt sich um eine sehr junge Gruppe, in
der mannliche Facharbeiter Uberreprasentiert
sind.

3. Die unauffalligen Umweltbesorgten

Das Verhaltnis zum Auto ist in dieser Gruppe
ambivalent. Okologische Argumente sind
wichtig, aber die Schutzfunktion des Autos —
insbesondere gegen nachtliche Bedrohung —
ebenso. Frauen und Altere, Nichterwerbstati-
ge und Rentnerinnen sind Uberreprasentiert.

4. Die aggressiven Autofahrer und Autofahre-
rinnen

Berufsorientierter Typus, der sich zu seiner
Autoliebhaberei und zum risikoreichen und
aggressiven Fahren bekennt. Das Auto ist
aus Sicht dieser Gruppe eine wichtige Bedin-
gung, aber auch ein Symbol der gesellschaft-
lichen Zugehorigkeit. Ein Typus, der aus sei-
ner Abneigung gegen Radfahrer keinen Hehl
macht. Manner sind mit 67% Anteil leicht U-
berreprasentiert ebenso wie Vollerwerbstati-
ge mit héherer beruflicher Stellung.

Mobilitatsstile
Wie sind nun diese Ergebnisse zu bewerten?

Untersucht man die 9 in den beiden Stadten
identifizierten Mobilitatstypen auf die dahinter
sichtbaren Grundorientierungen, dann ver-
dichten sich die Befunde auf folgende Di-
mensionen:
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Bedirfnis nach Sicherheit und Schutz vor
Bedrohung:

Diese Dimension zeigt sich zum einen als
Zurickhaltung gegentber und Furcht vor
“nichtkarossierten” Fortbewegungsarten wie
Fahrrad oder ZufuRgehen; zum anderen aber
auch als Vermeidung dichter sozialer Situati-
onen der Fremdheit — z.B in der Stralien-
bahn. Bestandteil dieses Orientierungsmus-
ters ist auch ein vom Durchschnitt
abweichendes Verhaltnis zur Geschwindig-
keit: Deutlich wird ein Bedurfnis nach Ver-
langsamung und mehr Ruhe im Stralenver-
kehr, ohne dall O©kologische Motive eine
zentrale Rolle spielen.

Suche nach Risiko, Abwechslung und Aben-
teuer:

Dieses Orientierungsmuster zeigt sich in zwei
klar unterschiedlichen Auspragungen: Zum
einen als klassische Auto- und Techniklieb-
haberei. Man (Mann) bekennt sich zu risiko-
reichem Fahren, aggressiv getdnter Lust am
Wettbewerb auf der StraRe. Das Auto ist ein
Symbol von Freiheit, Individualitdt und
Selbstbestimmung — aber auch der Leis-
tungsgesellschaft.

Zum anderen zeigt sich diese Orientierung in
einer hedonistischen Variante, die nicht auf
das Auto festgelegt ist, es aber auch nicht
ausschlie3t. Es handelt sich um eine Uber-
wiegend jugendliche Form von Genufisuche,
deren Reprasentanten jede Fortbewegungs-
form — auch das Zufuligehen — in einen frei-
zeit- und spalorientierten Lebensstil zu integ-
rieren versuchen.

Soziale Positionierung:

In der zurlckhaltend-angepalten Variante
geht es um das Bedlrfnis nach sozialer An-
gemessenheit, z.B. des Verkehrsmittels oder
auch des spezifischen Autotyps. Es ist (ins-
besondere in der ehemaligen DDR) wichtig,
sich sozial angemessen zu positionieren.

In der geltungsbedurftigen Variante geht es
dagegen gerade um Distinktion, um stilisti-
sche Abgrenzung. Dies ist — in der Sphare
der Mobilitdt — mittels schéner High-Tech-
Fahrrader genauso moglich wie mit dem pas-
senden Auto.

Die Orientierung am Naturerleben zeigt, dal}
‘Umwelt” und “Natur” nicht beliebig aus-
tauschbare Bewultseinsgrofien sind, wie es
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die Einstellungsforschung glauben machen
will, sondern Sphéren, die sowohl das Ver-
haltnis zur eigenen Natur des Korpers als
auch zur aulReren Natur und die Wechselwir-
kung zwischen beiden betreffen. Eine solche
Orientierung kann zwar mit 6kologischer Kri-
tik einhergehen, aber im Zentrum steht der
positive Selbstbezug, der Genul3, das Erle-
ben der Natur. Im Bereich der Mobilitat hat
dies z.B. Auswirkungen auf bevorzugte Ver-
kehrsmittel. Diese Praferenzen werden aber
nicht als Verzicht (z.B. auf das Auto) erfah-
ren, sondern z.B. als Erlebnis einer den
menschlichen Sinnen angemessenen Ge-
schwindigkeit, z.B. beim Zuful3igehen.

Insofern haben die Vertreter eines rational-
choice-Ansatzes zur Erklarung des Verkehrs-
verhaltens zugleich recht und auch wieder
nicht: Es stimmt, dall Verhaltensveranderun-
gen immer einen Nutzen, einen Zugewinn
bringen missen, daf also normative Griinde
nicht entscheidend sind. Aber bei diesem
Nutzen kann es sich durchaus um einen
symbolischen oder “sozio-emotionalen” (Hei-
ne) handeln. Und dieser “Nutzen” ist lebens-
stilspezifisch jeweils unterschiedlich definiert.
Was in der einen Gruppe ein Gewinn ist (z.B.
hohe Geschwindigkeit) ist in der anderen ein
Strel3faktor (Graphik)

Mobilitatsorientierungen und Ver-
kehrsverhalten

Bei der Frage nach dem Verkehrsverhalten
mufd zunachst angemerkt werden, daf in die
Clusterbildung der Typologie ausschlieBlich
Faktoren der Mobilitatsorientierung, also in-
haltliche Variablen zum Thema Auto, Fahr-
rad, OPNV und ZufuRgehen konstituierend
eingegangen sind. Die Daten des Verkehrs-
verhaltens wurden also erst gerechnet, als
die Typologien auf Basis der inhaltlichen Di-
mensionen bereits feststanden. So entstand
ein echter Hypothesentest.

Als Ergebnis kann festgehalten werden: Die
Hypothese eines negativen Zusammenhangs
zwischen Orientierung und Verhalten — die ja
in der Umweltdebatte eine hervorragende
Rolle spielt — lalkt sich (in ihrer Pauschalitat)
nicht halten. Im Gegenteil: Die hier nur in
ihren wesentlichen Dimensionen dargestell-
ten Mobilitatstypen zeigen signifikante Unter-
schiede bei den Indikatoren des Verkehrs-
verhaltens.
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So sall z.B. der “Okologisch entschiedene”
Typus in Freiburg werktags nur bei 10% aller
Wege am Steuer eines Autos (dazu kommen
weitere 5% motorisierter Individualverkehr
durch Fahrten auf dem Beifahrersitz und mit
dem Motorrad). Dagegen sitzen die “risikoori-
entierten Autofans” bei 56% aller Wege am
Steuer eines Autos (bei Einbezug der Fahrten
als Beifahrerln und mit dem Motorrad ergibt
sich ein Gesamtwert-MIV von 62%).

Die aggressiven Autofahrer und Autofahre-
rinnen in Schwerin nutzen das Auto gar fur
65% aller Wege (MIV: 69%), die unauffélligen
Umweltbesorgten jedoch nur fur 19%. Wer-
den zusatzlich die zurtckgelegten Entfernun-
gen berlcksichtigt und mit der Wegeanzahl
multipliziert, so ergibt sich die fir dkologische
Schadwirkungen relevante Verkehrsleistung.
Dabei wird deutlich, dal die risikoorientierten
Autofans 84% der Verkehrsleistung mit Hilfe
des motorisierten Individualverkehrs erbrin-
gen und nur 16% mit den Alternativen zum
Auto: dem OPNV, dem Fahrrad oder zu FuR.
Die Gruppe der O6kologisch Entschiedenen
erbringt dagegen 62% der Verkehrsleistung
mit diesen Verkehrsmitteln, aber nur (bzw.
immerhin noch) 38% mit Auto oder Motorrad.

Diese Ergebnisse belegen: Im Gegensatz zu
der in der Umweltbewul3tseinsforschung hau-
fig vertretenen Behauptung einer generellen
Kluft zwischen den Orientierungen und dem
Verhalten, handelt es sich um zusammen-
hangende Muster.

Diese je nach Mobilitatstyp unterschiedliche
Konstellation von Mobilitdtsorientierung, Le-
bensstil und Verkehrsverhalten bezeichnen
wir als Mobilitétsstil. Sie ist fur uns der Ansatz
fir die Entwicklung von zielgruppenspezifi-
schen Strategien (2 Graphiken).

Fazit

Der Versuch, eine 6Okologisch und zugleich
urbane Verkehrspolitik zu planen und zu fér-
dern, hat nur dann Erfolgsaussichten, wenn
die geschilderten, haufig als “weich” bezeich-
neten, tatsachlich aber stark wirksamen Fak-
toren berucksichtigt werden. Dazu mussen
die wichtigsten Akteure der Alltagsmobilitat
mit sozialwissenschaftlichen Methoden identi-
fiziert und ihre Handlungsmotive untersucht
werden. Erst dann wird es mdglich, sie bei
der Planung von MalRnahmen zu berticksich-
tigen und als Zielgruppen fir eine Einfluf3-
nahme (auch mit kommunikativen Mitteln) zu
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verstehen. Dabei ist nicht — wie oft behauptet
— die Kluft zwischen “Einstellung und Verhal-
ten” das Problem, sondern die Tatsache, daly
es signifikant unterschiedliche Gruppen gibt,
deren differierende Bedlrfnisse im Rahmen
traditioneller Verkehrspolitik nur um den Preis
schwieriger Kompromisse miteinander ver-
einbart werden kénnen: Erstens finden wir
Gruppen, deren Lebensstil kaum von raumli-
cher Mobilitat gepragt ist — soziale Mobilitat
ist weitgehend von raumlicher Fortbewegung
entkoppelt. Zum zweiten gibt es Gruppen,
deren soziale Mobilitdt mit rdumlicher Fort-
bewegung verkoppelt ist, und diese zudem
noch mit Automobilitdt. Diese Gruppe wird
sich den Mallnahmen zur Reduzierung der
Autonutzung entgegenstellen. Und drittens
gibt es soziale Gruppen, die bereit und in der
Lage sind ohne Auto mobil zu sein. Hinsicht-
lich dieser Gruppe gibt es nur ein Problem:
Die Handlungspotentiale sind bisher noch
nicht ausreichend aktiviert worden — nur ein
zielgruppenspezifisches Vorgehen kann dies
leisten.
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