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1 Eine zukunftsfahige Transformation des Verkehrs
verlangt ein verandertes Mobilitatsverhalten —
Kurzfassung der wichtigsten Modelle zur
Verhaltensveranderungen mit Beispielen

Samtliche Handlungstheorien heben hervor, dass Verhaltensveranderungen Motive bendtigen. Die
Rational-Choice-Theorie hat erforscht, dass die Individuen vor allem einen Nutzen erwarten. Bei
Mobilitdt geht es um einen verlasslichen, in Routinen des Alltags verwendbaren Grundnutzen: zuver-
lassige Fortbewegung von A nach B, gute Erreichbarkeit des Ortes in moglichst kurzer Zeit und
einen guten Preis. Bei Verhaltensveranderungen geht es dementsprechend um einen zusatzlichen
oder neuen Nutzen.

Das Deutschland-Ticket ist ein gutes Beispiel fir einen hohen Zusatznutzen: Es ist bezahlbar, gilt
in ganz Deutschland und es reduziert den Fahrtausweis-Beschaffungsaufwand auf ein paar Tasten-
griffe. Es ist nun méglich, ohne Planung und Vorbereitung, ohne dass wir uns je nach Stadt und
Region durch Tarifwaben kampfen missen, alle Angebote des Nahverkehrs zu nutzen.

Nach der Logik der Rational-Choice-Theorie musste immer die Fortbewegungsform gewahlt werden,
mit der wir am zuverladssigsten, schnellsten, preiswertesten und bequemsten mdglichst nah ans
Ziel kommen. In vielen Fallen trifft das auch zu.

17 Routen im innerdeutschen Flugverkehr sind seit dem Beginn des Bahn-ICE-Verkehrs 1991
eingestellt worden. Bahnfahren ist hinsichtlich Zeitaufwand, Preis und innerstadtischer
Erreichbarkeit bei diesen Destinationen des Kurzstreckenflugverkehrs tberlegen.
www.airliners.de/analyse-auswirkungen-30-jahren-ice-innerdeutsche-kurzstreckenfluege/60819

Das aus Barcelona stammende Konzept der Superblocks wird zumeist mit Verkehrsberuhigung und
Klimaschutz begrundet, tatsachlich flihrt es zu einer besonders effizienten Form der Erreichbarkeit.

Allgemein dazu: www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/366/dokumente/facts-
heet best practice_muv_barcelona.pdf. Konkretes Beispiel geplanter Superblocks in Frankfurt-
Bockenheim nextcloud.ved.org/index.php/s/FaBbbCX2QfXFDoc

Auch das Fahrrad-, E-Bike- und Pedelec-Fahren dient immer mehr der effizienten Fortbewegung. Zahl-
reiche breit ausgebaute und komfortable Radschnellverbindungen in dicht besiedelten Ballungsraumen
— darunter acht in NRW und acht in der Region Frankfurt/Rhein-Main — sollen vor allem die schnelle
Erreichbarkeit der Zentren erméglichen.

Zu NRW: www.strassen.nrw.de/de/radschnellwege-in-nrw.html, zu Rhein-Main: www.region-frank-
furt.de/Unsere-Themen-Leistungen/Mobilitat-in-der-Region/Mit-dem-Rad/Radschnellwege
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Auf Motive wirkt nicht nur die objektive Bedarfsdeckung, sondern auch die Befriedigung subjektiver
Winsche und Vorlieben. Um auch diesen gerecht zu werden, arbeitet die moderne Rational-Choice-
Theorie mit einem erweiterten subjektiven Nutzenbegriff. Mit diesem kdnnen auch Kriterien wie
Schoénheit der Landschaft, Genuss der frischen Luft, FahrspaB, ebenso wie Ubereinstimmung mit
Grundeinstellungen, Vereinbarkeit mit dem Lebensstil, Asthetik, Gesundheit, Umweltschutz in die
Nutzenabwagung eingehen. Tiefergehende Erkenntnisse zur emotionalen Seite von Mobilitat liefert seit
langem die qualitative sozialwissenschaftliche Mobilitdtsforschung (vgl. z. B. Gotz et al. 1996).

Auch im Projekt PendelLabor (praxisorientierte Publikationen unter
www.isoe.de/nc/forschung/projekte/project/pendellabor) wurde bewusst auch die emotionale
Dimension erforscht (vgl. Stein et al. 2023, S. 24, 30)
www.isoe-publikationen.de/fileadmin/redaktion/ISOE-Reihen/msoe/msoe-69-isoe-2023.pdf,
um sie dann bei der MalRnahmenentwicklung zu berlcksichtigen (vgl. Nitschke et al. 2023)
www.pendellabor.de/wp-content/uploads/2023/10/PendelLabor-Broschuere online.pdf

Das Transtheoretische Stufenmodell und die Praxistheorie haben herausgefunden: Verhaltensver-
anderung bendtigt Zeit, kann also nicht ad hoc erfolgen. Sie braucht Phasen der Einiibung, der Wis-
sens- und Kompetenzaneignung, der Ausriistungsbeschaffung, des Kennenlernens der SpaR-
und Genuss-Seite und der Verabschiedung von alten Gewohnheiten.

Dazu ist auch Zeit fir Trauer noétig, sagt Schrader (2022) in dem wertvollen Handbuch
klimakommunikation.klimafakten.de/download-handbuch. Die Aussagen kénnen iberwiegend auf
das Thema Mobilitat Gbertragen werden.

Personen, die regelmafig Fahrrad, E-Bike oder Lastenrad fahren, sind mit den objektiven und subjek-
tiven Nutzendimensionen vertraut: keine Parkplatzsuche, Fitness/Gesundheit, Nachhaltigkeit, Natur-
erleben, Larmvermeidung, Fahrspal3, geringer Platzbedarf, moderne Technik, gute Transportmdglich-
keit usw. Aber viele Menschen, die lange nicht mehr oder noch nie Fahrrad gefahren sind, missen
diesen Nutzen erst (wieder) kennen lernen. Manche haben Angst im Grof3stadtgedrangel, andere be-
furchten Verschmutzung der Kleidung. Menschen mit Bewegungseinschrdnkungen missen das Rad-
fahren wieder neu lernen.

Zum Lernen neuer Mobilitatspraktiken haben sich Reallabore und Experimentierraume bewahrt
(grundsatzlich dazu vgl. Schneidewind 2024). Zahlreiche praxisorientierte Publikationen stellen

die Reallabore nachhaltiger Mobilitatskultur in Stuttgart zur Verfigung www.r-n-m.net. Praktisch
lernen lasst sich auch vom Reallabor NUDAFA in Brandenburg, dessen Ziel es ist, Elterntaxis durch
einen Schulexpress zu ersetzen schulexpress.de, hwww.nudafa.de/teilprojekte/schulexpress oder
von den Projekten PendelLabor (s.0.) und PendlerRatd www.hs-heilbronn.de/de/pendlerratd
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Im Projekt MobiQ des Oko-Instituts werden Reallabore dazu eingesetzt, Lésungen fiir
nachhaltige Mobilitat in Wohnquartieren zu entwickeln www.oeko.de/news/aktuelles/reallabor-
mobig-qibt-nachhaltige-mobilitaetsideen-an-die-hand. Ebenso das Projekt WohnMobil zu
Mobilitatsdienstleistungen flir innovative Wohnformen (Baugruppen, Mehrgenerationenhauser)
www.isoe.de/nc/forschung/projekte/project/wohnmobil

Die Theorie des geplanten Verhaltens zeigt, wie Intentionen, also Verhaltensabsichten, entstehen. Es
wirken auf sie a) die Einstellung zu dem Verhalten (,Fahrradfahren find ich schén), b) subjektive Norm
(,Fahrradfahren ist klimafreundlich“) und c) sog. Kontrolliiberzeugungen. Das heif3t, die Wahrneh-
mung, wie schwierig bzw. wie einfach es erscheint, ein neues Verhalten tatsachlich selbst zu praktizie-
ren, also personlich die Kontrolle dariiber zu haben, ob die Umsetzung gelingt und damit die erwarteten
Wirkungen eintreten (gelingt es mir, unkompliziert an den Ort zu kommen, an dem fir mich wichtige
Aktivitdten stattfinden) oder ob es Barrieren gibt (,ich muss mir erst noch ein gutes E-Bike und Re-
genausristung kaufen®). Mit der niedrigschwelligen Gestaltung von Angeboten kann darauf Einfluss
genommen werden, dass eine Umsetzung des Verhaltens als einfach erlebt wird.

Auf niedrigschwellige Umsetzbarkeit zielt das Mobilitatsexperiment im ISOE-Projekt PendelLabor.
Den Teilnehmenden wurden fir eine Testphase die fir sie neuen Verkehrsmittel Elektro-Auto

und E-Bike kostenlos zur Verfligung gestellt. Zusatzlich gab es eine Mobilitdtsberatung und eine
Aufwandspauschale zur Anschaffung von Ausristung. Damit war gesichert, dass langwierige
Anschaffungen und fehlendes Wissen kein Hinderungsgrund war, das intendierte Verhalten
auszuprobieren (vgl. Nitschke et al. 2023: 16—18 pendellabor.de/wp-content/uploads/2023/10/Pen-
delLabor-Broschuere online.pdf und Weber et. al 2023) pendellabor.de/wp-content/uplo-
ads/2023/11/20231030 Broschuere-PendelLabor Massnahmenbuendel.pdf.

Ebenfalls die Funktion der Erleichterung eines veranderten Mobilitdtsverhaltens hat die mehrstufige te-
lefonische Mobilitdtsberatung beim Neubtirger-Dialogmarketing. Bei den neu in die Stadt Gezogenen
wird davon ausgegangen, dass alte, mit dem Auto verbundene Routinen in der neuen Stadt noch nicht
vorhanden sind und veranderte nachhaltigere Handlungsroutinen aufgebaut werden kdnnen. Die Men-
schen, die dazu bereit sind, werden mehrmals (nach einem Stufenmodell) beraten und erhalten eine
Mappe mit Materialien zum Stadtverkehr samt kostenloser Schnuppertickets. So werden sie nied-
rigschwellig dazu ermuntert, ein neues Mobilitdtsverhalten auszuprobieren.

Allgemein dazu vgl. BBSR-Internetseite: www.mobilikon.de/umsetzungshilfe/neubuergermarketing,
Beispiel fur Materialien in NRW (Zukunftsnetz NRW 2022): www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/me-
dia/2024/1/25/d52d218e2cd67d9c1cca5336d210755b/2024-01-Sammlung-Neuburger.pdf

Diese Methode steht im Einklang mit Erkenntnissen der biographischen Mobilitatsforschung. Sie hat
herausbekommen, dass einschneidende biografische Ereignisse Chancen flir Veranderungen der Ver-
kehrsmittelwahl bieten (vgl. Lanzendorf und Tomfort 2010; Scheiner und Holz-Rau 2015).

Die Praxistheorie und andere integrative Ansatze! analysieren die Zusammenhange, in die Mobilitats-
handlungen eingebettet sind. Dazu gehért auch die Symbolik, die mit Materiellem (z. B. Verkehrsmittel,

1 Ebenfalls integrativ arbeiten die System- bzw. Differenzierungstheorie, die Sozial-tkologische Forschung, das Human-Action-in-Kontext-
Modell, der Mobilitatskulturansatz.
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Infrastrukturen) immer verbunden ist und die Bedeutungen z. B. fir den Lebensstil transportiert. So wer-
den Gravel-Bikes selten im Schotter gefahren, aber sie sind bei urbanen Milieus einfach angesagt.

Mit den verschiedenen Fahrrad- und Radfahrtypologien der Marktforschung born2.bike/radfahrer-
typologien der Fahrradhandler und des ADFC www.adfc.de/artikel/die-vier-typen-von-radfahrenden-
als-grundlage-der-radverkehrsplanung kann bei Beratungen auf verschiedene Wiinsche eingegan-
gen werden.

Die Symbolik von Infrastrukturen driickt sich in Ingenieursbauwerken aus. Die Wirkmachtigkeit fossiler
Fortbewegung ist auf diese Weise eingeschrieben in die Gestalt unserer Stadte und Landschaften. Aber
inzwischen spiegelt sich auch die postfossile ,Mobilitats-Bau-Kultur® in Ingenieurbauwerken und der
Infrastrukturplanung. So dienen in Vorreiterlandern wie Danemark oder den Niederlanden Briickenbau-
werke nicht nur dem Komfort und der Sicherheit von Radfahrenden, sie sind auch visionar und haben
eine hochwertige und asthetische Architektur.

Herausragende Beispiele: Cycelbroen in Kopenhagen www.zukunft-mobilitaet.net/72449/infrastruk-
tur/cykelslangen-kopenhagen-radverkehr-infrastruktur-bruecke, Danse-Briicke in Utrecht
www.detail.de/de _de/dafne-schippers-bruecke-in-utrecht Beispiele in Deutschland: Olhafenbriicke
zwischen Frankfurt und Mainz www.architour.de/touren/bike-05_von_frankfurt nach _mainz, die
bestehenden Abschnitte des ersten deutschen Radschnellweges RS1 www.radrevier.ruhr/touren-
tipps/radschnellweg-ruhr. Dazu die instruktiven Beispiele in der Ausstellung Fahr-Rad! buchholz-
faehrt-rad.de/fahr-rad-die-rueckeroberung-der-stadt-2019112545

Eine weitere Erkenntnis der Praxistheorie: Neue Mobilitatspraktiken sind mit anderen Praktiken, die
auf den ersten Blick wenig mit Mobilitat zu tun haben, verbunden: mit Geschlechterarrangements im
Haushalt, mit Kita-Offnungszeiten, mit Arbeitszeitarrangements im Betrieb. Auch diese mit Mobilitat ver-
netzten bzw. auf Verhalten wirkenden Tatsachen kdnnen mit MalRnahmen beeinflusst werden (vgl. dazu
Weber et al. 2023). Beispiel ist Betriebliches Mobilitdtsmanagement, wenn Mitarbeiterinnen und Mitar-
beitern innovative Fortbewegungsformen fiir Pendel- und Dienstwege angeboten werden: Carsharing,
JobTicket, Dienstradleasing oder Mobilitdtsbudgets.

Allgemein dazu: www.mobilikon.de/massnahme/betriebliches-mobilitaetsmanagement. Das Angebot
des ivm in Rhein-Main: ivm-rheinmain.de/projekte/besser-zur-arbeit. Zu Mobilitdtsbudgets in NRW:
digitalemobilitaet.nrw/projekte/querschnitts-und-vdv-projekte/mobilitaetsbudget.html

Auch die Behaviour-Change-Theory (Michie et al. 2011) vertritt, dass die Faktoren, die auf Verhalten
wirken, integrativ konstruiert sein missen. Demnach kann eine Verhaltensveranderung nur gelingen,
wenn die drei darauf wirkenden Dimensionen Motive — Gelegenheiten — Kompetenzen zusammen
angesprochen werden. Auf dieser Grundlage wurde ein praxisorientiertes ,Rad der Verhaltensverande-
rung“ entwickelt (eine Ubertragung fiir den Bereich Mobilitat findet sich in Abbildung 5).
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Das ,Behaviour Change Wheel“ zeigt, wie die drei Einflussfaktoren Motive, Gelegenheiten und
Kompetenzen mit unterschiedlichen Malinahmen angesprochen werden kénnen: www.behaviourch-
angewheel.com. Auf Mobilitdt bezogen: beteiligungsportal.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redak-
tion/beteiligungsportal/Dokumente/SDA 4. Situng Runder Tisch Anlage |l.pdf

In allen Modellen muss die wichtige Erkenntnis der allgemeinen Soziologie und der Praxistheorie mit-
gedacht werden, dass Verhaltensverdnderungen nur dann eine breite gesellschaftliche Wirkung entfal-
ten kdnnen, wenn sie als Routine in den Alltag eingepasst, mit anderen Routinen verbunden und so zur
gesellschaftlichen/sozialen Norm bzw. Normalitdt werden. Routinen entlasten uns von immer neuen
Entscheidungen. Sie sind im Sinne der Rational-Choice-Theorie eine alltédgliche Methode, den Aufwand,
also die ,Kosten“ des Handelns oder — in der Sprache der Systemtheorie — die Komplexitat zu redu-
zZieren.


http://www.behaviourchangewheel.com/
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Mobilitat ist ein Grundbedirfnis des Menschen. Sie garantiert Beweglichkeit zur Bedirfniserfillung, ist
Voraussetzung fur Teilhabe am gesellschaftlichen Leben und ermdglicht wirtschaftliche Entwicklung.
Mobilitat 1asst sich mit mehr oder weniger Verkehr, mit mehr oder weniger schadlichen Wirkungen rea-
lisieren. Fest steht: Der Verkehr in seiner heutigen Form, der immer noch zu drei Vierteln aus Autokilo-
metern besteht, ist nicht zukunftsfahig. Er fiihrt in hohem Male zu klimaschadlichen Emissionen und
hat sich von den erfolgreichen Prozessen der Energiewende abgekoppelt. Verkehr in dieser Form be-
eintrachtigt die Gesundheit der Menschen durch Feinstaub und Stickoxide, er produziert gesundheits-
schadlichen Larm, und die groen, seit den 1960er-Jahren durch die Stéadte und Dorfer geschlagenen
Verkehrsschneisen schaffen entwertete Wohnflachen mit erheblichen Belastungen fiir die Anwohnerin-
nen und Anwohner (vgl. Agora 2019: 9).

Aber das privat verfligbare Auto hat auch grofte Vorteile: Es ist praktisch, es bereitet Fahrspal, es
symbolisiert den Lebensstil und es ist ein ganz privater, wertvoller Gegenstand in individueller Verfi-
gungsgewalt. Seine universell glltigen Eigenschaften sind gut mit dem Begriff der ,Rennreiselimousine”
charakterisiert worden (Canzler/Knie 1994b).

Die hohe Attraktivitat der privaten Fahrmaschine mitsamt den damit verbundenen attraktiven Arbeits-
platzen, dem Steueraufkommen, den Institutionen (Versicherungen, Fahrschulen etc.) und der riesigen
Infrastruktur hat in den 1960er-Jahren zum inoffiziellen Leitbild eines autogerechten Landes und zu
einer Pfadabhangigkeit geflihrt, deren Infragestellung heute zu groflen Konflikten fihrt — wie etwa im
Rhein-Main-Gebiet die Diskussion um den zehnspurigen Ausbau der A5 oder den Bau eines Autobahn-
lickenschlusses, dessen Planung in die 1960er-Jahre zuriickreicht.

Aber bereits in den 1970er-Jahren wurden erste Forschungsergebnisse zur Kritik der Massenmotorisie-
rung vorgelegt (z. B. Kramer-Badoni et al. 1971) und in den 1980ern entstand anlasslich des ,Waldster-
bens* (vgl. dazu Vahrenholdt 1984) eine stark polarisierte Diskussion rund um das Auto (vgl. etwa ,Alb-
traum Auto” von Bode et al. 1986). In dieser ersten Welle der Kritik am Automobil wurde, analog zum
Konzept der Energiewende, der Begriff ,Verkehrswende” in die Debatte gebracht (Hoss/Pfriem 1987).2

In den 1990er-Jahren wuchs die Erkenntnis, dass es nicht so sehr um die Bekampfung des Autos,
sondern vielmehr um eine ,partielle Entkoppelung der Mobilitdt vom Auto hin zu einer multioptionalen
Fortbewegung“ geht.® Diese ,schlieit das Auto nicht aus, macht Mobilitdt ohne Auto aber durchaus
vorstellbar” (Gotz et al. 1997: 143-145 und Canzler/Knie 1994a). Seither gibt es in den Verkehrswis-
senschaften, in der Mobilitatsforschung und in der Praxis eine erstaunliche Entwicklung. Das Denken in
multimodaler Fortbewegung und intermodalen Wegeketten hat sich zumindest im professionellen Be-
reich durchgesetzt — davon ausgehend, dass je nach Bedarf, Bediirfnis und Anlass das passende Ver-
kehrsmittel gewahlt wird.

Statt der verwirrenden Begriffsvielfalt der Wissenschaften, die ja eher eine innerwissenschaftliche Be-
deutung hat, wird hier vorgeschlagen, dass in der Kommunikation mit Blrgerinnen und Blrgern der

2 Der Begriff war bis vor kurzem konsensfahig (vgl. etwa die Headline ,Ohne Verkehrswende keine Klimawende“ der CDU/CSU-Bundestagsfrak-
tion vom 13.09.2019 https://www.cducsu.de/themen/ohne-verkehrswende-keine-klimawende), wird aber aktuell — im Jahr 2024 — fiir Diskussio-
nen in Konfliktsituationen in Frage gestellt.

8 Zu den manchmal etwas verwirrenden Begrifflichkeiten Multimobilitat, Multimodalitat, Multioptionalitat, Intermodalitat usw. vgl. Groth 2019 und
Deffner/Sunderer 2023
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Begriff ,Verkehrsmittelkombination“ oder — noch kirzer — ,Verkehrsmittelmix“ genutzt wird (vgl. Schrader
2022: ,Meide Wissenschaftsjargon!®).

Das Ergebnis der zunehmend undogmatischen Beantwortung der Autofrage bedeutet in der Praxis: Alle
GroRstadte haben heute brauchbare OV-Angebote, meist auch Fahrradkonzepte, eine Vielzahl von Car-
sharing-Anbietern, und immer mehr riicken auch das ZufuRgehen und die Aufenthaltsqualitat in den
Blick. Passende Apps machen es moglich, dass die verschiedenen Fortbewegungsformen nicht mehr
als Gegensatze, sondern in gegenseitiger Ergdnzung gesehen werden. Eine Steigerung des Anteils der
Wege umweltfreundlicher Verkehrsmittel gelingt in fortgeschrittenen, studentischen Stadten wie Mins-
ter auf 65 Prozent bei einem Fahrradanteil von 43,5 Prozent (Stadt Minster Internetseite 0.J.). Dazu
kommt kostenloses Fahren mit dem Bus im Zentrum und eine mit elektrisch hochfahrbaren Pollern ge-
gen zu viel Autoverkehr gesicherte fuRgangerfreundliche Innenstadt.

Diese fortschrittlichen Stadte sind immer Grofistadte mit entsprechender Dichte. Alternativangebote
zum Auto haben hier eine hohe Akzeptanz und kénnen durch eine ausreichende Nachfrage finanziert
werden. Weiterhin gibt es hier einen grof3en Anteil Studierender und Angehdriger postmaterieller, urba-
ner Milieus. Anders dagegen die nichtstudentischen GrofR3stadte mit traditionellen, privilegierten sozialen
Milieus auf der einen und Angehdérigen der ,neuen Unterklasse* (Reckwitz 2021) auf der anderen Seite.
Fir diese ist das eigene Auto weiterhin ein Symbol nicht nur des Aufstiegs, sondern der sozialen In-
tegration (vgl. Gétz i.E.). Im Verhaltnis zu den als privilegiert wahrgenommenen und neuerdings als Elite
diskreditierten neuen Mittelschichten, die das Auto aus dem stadtischen Raum zurtickdrangen wollen,
entstehen nun die bekannten Polarisierungen, die in Frankreich mit den Gelbwestenprotesten begannen
und nun auch in Deutschland als eine Art ,Rollback* 6kologischer Errungenschaften angekommen sind.

Jenseits dieser politischen Trends mussen wir konstatieren, dass die Verkehrsleistung, also die Perso-
nenkilometer in Deutschland Uber alle Rdume hinweg, nach Corona jetzt wieder leicht wachst. Dabei ist
der Anteil des Motorisierten Individualverkehrs (MIV, dieser beinhaltet nicht nur Autos, sondern auch
motorisierte Zweirader) mit 75 Prozent immer noch dominant (MID 2018: 45). Diese Situation hat sich
in den letzten Jahren kaum verandert. Nur eine Minderheit von 37 Prozent kombiniert bereits heute
regelmafig unterschiedliche Verkehrsmittel (Nobis 2018, vgl. Abbildung 1 die schraffierten Kreise und
der gelbe Kreis).

11
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Abbildung 1: Anteil mono- und multimodaler Personengruppe (Nobis 2018: 4)

Wir kdnnen feststellen, dass schon seit den 1970er-Jahren — unter anderem mit den Untersuchungen
Uber die Grenzen des Wachstums des Club of Rome (Meadows et al. 1972) — das Automobilsystem als
nicht zukunftsfahig erschien. Wir wissen aber auch, dass seit den 1980er-Jahren erfolgreich an techni-
schen (Katalysator, bleifreies Benzin) und infrastrukturellen (OPNV) Lésungen gearbeitet wurde. Es ist
jedoch hinsichtlich der Nutzung der Automobile noch immer nicht gelungen, eine deutliche Verschiebung
der Verkehrsmittelwahl in Richtung kombinierter, teilweise vom Auto entkoppelter Mobilitat zu erreichen.

Heute wissen wir: Ein solche Veranderung des Haupttrends, also eine gravierende Verschiebung der
Verkehrsmittelwahl, darf nicht bedeuten, dass die Menschen zu etwas gebracht werden, was sie eigent-
lich nicht wiinschen. Oder von dem sie glauben, dass sie es nicht wiinschen. Sie erleben das als Eingriff
in ihren ganz privaten Lebensstil. Dann 16st es Widerstand und Reaktanz aus. Vielmehr geht es darum,
die Attraktivitat eines innovativen Verkehrsmittelmix kennen und souveran handhaben zu lernen.



Einfach anders mobil sein
Erkenntnisse flr ein zukunftsfahiges Mobilitatsverhalten

Die hier behandelten Ansatze erheben nicht den Anspruch auf Vollstandigkeit. Vorgestellt wird eine Aus-
wahl wichtiger wissenschaftlicher Zugange zum Thema Verhaltensverdanderung mit Beispielen aus der
Praxis. Es ist sinnvoll, die unterschiedlichen Anséatze nicht gegeneinander zu stellen, sondern von allen
zu lernen.

Das Thema Veranderung des Verhaltens ist vor allem in der (Sozial-)Psychologie, der Soziologie und
neuerdings auch in der Verhaltensékonomie (in Kooperation mit moderner Hirnforschung) untersucht
und erklart worden. Nachfolgend werden die wichtigsten Zugange, die Verhalten (im Verkehr) erklaren
und mit denen Veranderungen von Verkehrshandlungen erreicht werden kdnnen, dargestellt. Daraus
kénnen Malnahmen fir die Praxis, z. B. Kommunikationskampagnen, die die attraktive Seite eines in-
novativen Verhaltens in den Mittelpunkt stellen, abgeleitet werden.

Die Rational Choice-Theorie ist ein Ubergreifendes, nicht nur in den Sozialwissenschaften, sondern
auch in der Politik und Okonomie anerkanntes Verhaltensmodell. Alle regulativen MaRnahmen, die mit
finanziellen Incentives arbeiten — wie z. B. Steuervorteile — basieren darauf. Die Grundannahme ist,
dass Handeln dem Prinzip der rationalen Nutzenmaximierung folgt (Kunz 2004). In der urspringlichen,
rein 6konomischen Fassung der Theorie wurde angenommen, dass es den Menschen allein um den
Okonomischen Nutzen geht (Homo oeconomicus). Emotionen, spontane Impulse und Bedeutungen
konnten so nicht bericksichtigt werden. Heute arbeitet die Theorie mit einem erweiterten Nutzenbegriff,
der auch den subjektiven Nutzen einbezieht.

Fir alle Varianten der Rational-Choice-Theorie gilt, a) dass Verhalten als zielgerichtet und durch Prafe-
renzen und Motive gesteuert betrachtet wird, b) dass diese durch Handlungsrestriktionen (z. B. finanzi-
elle Kosten, Aufwand) beschrankt sind und schlie3lich, ¢) dass eine Entscheidungsregel greift. Diese
Regel lautet: Nutzenmaximierung. Es wird davon ausgegangen, dass jene Handlungsalternative ge-
wahlt wird, die die Praferenzen und Motive mit dem geringsten Aufwand unter Bertcksichtigung der
Handlungsrestriktionen am besten erfiillt (ebd. 2004). Bei Handlungen der Verkehrsmittelwahl wirde
das bedeuten, dass jenes Verkehrsmittel gewahlt wird, das uns mdglichst schnell, méglichst preiswert
und moglichst bequem ans Ziel bringt. Nur ein erweiterter Nutzenbegriff wirde es erlauben, Kriterien
wie Schonheit der Landschaft, Genuss der frischen Luft oder Fahrspal mit in die Nutzenoptimierung
einflieen zu lassen. Es ware dann z. B. fur eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl beim Pendeln
wichtig, emotionale Vorteile als Nutzendimension hervorzuheben, um sie in die individuelle Bewertung
miteinbeziehen zu lassen (vgl. Nitschke et al. 2023).

Nutzenargumente sollten immer an erster Stelle stehen und berlcksichtigt werden. Aber sowohl bei Gegnern
von MalRnahmen nachhaltiger Mobilitat als auch bei den Befiirwortern wird haufig die emotionale Dimension
von Mobilitat hinter rein rationalen Argumentationen verborgen. Daraus wird dann haufig eine fast technokrati-
sche Diskussion, die sich vor allem auf Statistiken bezieht. Es wiirde zu einer guten Diskussionsatmosphéare
beitragen, wenn bei allen MalRnahmen und Fortbewegungsformen von vornherein die subjektive und emotio-
nale Dimension eingebracht und gegenseitig respektiert wirde, z. B. dass Fahrrad-, Auto- und Zugfahren
ebenso wie ZufuRgehen Spafll machen kann.
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Die Umweltbewusstseinsforschung untersucht die Frage, warum Umweltbewusstsein nur bis zu einem
gewissen Grad Einfluss auf das Verhalten hat (vgl. Gruneberg/Kukartz 2003). Zur Erklarung der immer
wieder beobachteten Diskrepanz zwischen hohem Umweltbewusstsein und tatsachlichem Verhalten ar-
beitet die Umweltbewusstseinsforschung mit der in Kapitel 3.1 beschriebenen Rational-Choice-Theorie
in Form einer Niedrigkosten-, der sog. Low-Cost-Hypothese (Preisendorfer 2011). Danach hangt der
Einfluss von Umwelteinstellungen auf das Handeln davon ab, welche monetéren Kosten und welcher
Verhaltensaufwand (also Miihe und Unbequemlichkeit) mit der neuen Verhaltensweise verbunden sind.
In Low-Cost-Situationen, also wenn der Aufwand gering ist, wird das Handeln, das aus dem Bewusst-
sein folgen wirde, eher umgesetzt. In High-Cost-Situationen, also bei hohem Aufwand, eher weniger.
Eine typische Low-Cost-Situation ist etwa das Ausknipsen des Lichts zum Energiesparen. Die dauer-
hafte Veranderung des Verkehrsmittels, z. B. vom Auto auf das Fahrrad, insbesondere wenn die Strecke
bergig ist, gilt dagegen als typische High-Cost-Situation. Das Umweltbewusstsein hatte hier einen ge-
ringeren Einfluss, weil der Aufwand (die ,Kosten®) der Verhaltensanderung grofer ist.

Die Umweltbewusstseinsdiskussion dauert nun schon tber 50 Jahre. Auch wenn ein Teil der Argumente immer
noch richtig ist, geht das Thema vielen Menschen auf die Nerven und fiihrt gegenwartig zu einem gewaltigen
Rollback. Zum einen, weil Menschen den Eindruck haben, es solle ihnen ein bestimmter dkologischer Lebens-
stil aufgezwungen werden. Zum anderen, weil Personen gegenliber den Umweltargumenten immer wieder in
eine Situation von Schuldgefiihlen gebracht werden. Und schlieRlich, weil sie — nicht ganz zu Unrecht — den
Eindruck haben: Wenn das eine Problem gel6st ist, kommt die Umweltbewegung mit dem nachsten. Deshalb
gilt: ,Meide Katastrophismus!“ (Schrader 2022).

Die Theory of Planned Behavior (Ajzen 1991) ist in der Verkehrsforschung sehr verbreitet. Sie besagt,
dass menschliches Verhalten primar von Intentionen, also Verhaltensabsichten, abhangt. Dass ein
geplantes, also intendiertes Verhalten dann auch tatsachlich praktiziert wird, hangt aus Sicht dieses
Ansatzes von drei Faktoren ab (Hunecke 2006):

e von der Einstellung gegenliber dem intendierten Verhalten, also wie die Konsequenzen bewertet
werden

e von der subjektiven Norm: Sie wird durch die Vorstellung bestimmt, ob andere Menschen im
sozialen Umfeld der Verhaltensdnderung zustimmen oder nicht — es geht also um den sozialen Er-
wartungsdruck, der auf das Individuum wirkt. Wie wiirden wichtige Personen reagieren, wenn das
beabsichtigte Verhalten — etwa der Umstieg auf den OPNV — umgesetzt wird?

e von der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle: Sie wird von der Vorstellung bestimmt, ob es
einfach oder schwierig sein wird, also ob ich eine starke oder eine schwache Kontrolle dariiber
habe, das neue Verhalten praktisch umzusetzen.
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Einstellungen
gegeniiber dem
Verhalten

Subjektive Norm

Wahrgenommene
Verhaltenskontrolle

Abbildung 2: Theorie des geplanten Verhaltens (nach Ajzen 1991: 181)

Von den Eckpunkten der Theorie kann direkt fiir die Praxis gelernt werden: Insbesondere die ,wahrgenommene
Verhaltenskontrolle® sollte beachtet werden. Haufig benutzte Begriffe wie Umwelt- oder Klimaverhalten sind

z. B. sehr diffus. Es ist wichtig, dass sinnvolle Handlungen konkret benannt werden und dass sie mit einer
klaren Information oder einem Feedback ausgestattet sind, sodass ich erfahre, was ich mit dem veranderten
Verhalten erreiche, wie ich also den gewtinschten Verhaltenseffekt ,kontrolliere®. Beispiel hierfir ist das Strom-
verbrauchsfeedback, das fast wettbewerbsmaRig zeigt, in welcher Energieverbrauchsklasse wir im Vergleich
zur selben HaushaltsgréRRe stehen (vgl. dazu Stie3/Fischer 2016).

Es gibt unterschiedliche Phasenmodelle der Verhaltensveranderung. Das transtheoretische Stufenmo-
dell entwirft sechs Stufen, die Personen erreichen missen, damit am Ende die Stufe einer dauerhaften
Verhaltensanderung erreich wird. Im stage model of self-regulated behavioral change (Stufenmodell der
selbstregulierten Verhaltensveranderung), das bereits im Bereich des Mobilitdtsverhaltens geprift
wurde (vgl. Bamberg 2013), geht es um vier Phasen: Vorentscheidung - Voraktion - Aktion - Nach-
aktion. Hauptthese aller Phasenmodelle ist, dass Verhaltensanderungen nicht ad hoc, sondern nur als
Prozess mdglich sind.

Das hier dargestellte sechsstufige Konzept stammt aus dem Feld des gesundheitlichen Fehlverhaltens
(Prochaska/DiClemente 2005), kann aber auch auf den Verkehrsbereich angewandt werden. Die Stu-
fen des Modells kénnen stichwortartig folgendermal3en charakterisiert werden:

1. Sorglosigkeit: Noch keine Absicht, das Verhalten in absehbarer Zukunft zu andern: Informationen
und Problembewusstsein fehlen — keine Bereitschaft, sich mit den Folgen des Handelns auseinan-
derzusetzen.

2. Bewusstwerden: Auseinandersetzung mit dem problematischen Verhalten beginnt, ohne Ergreifen
von MaRRnahmen. Ambivalente Haltung. Typische AuRerung: ,Ich weiR, es ist unsinnig, fiir diese gut
angebundene Strecke das Auto zu nehmen. Eigentlich will ich auf OV und Fahrrad umsteigen. Aber
es ist die falsche Jahreszeit. Im Sommer fang ich damit an.*

15
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3. Vorbereitung: Hohe Motivation. Die Absicht, das Verhalten in nachster Zeit zu andern, wird
kommuniziert. Erste Schritte/Versuche werden eingeleitet. Die Entscheidung ist eigentlich gefallen,
noch besteht Instabilitat: ,iImmerhin, ein schones Bike habe ich schon gekauft, die App des
Verkehrsverbundes runtergeladen und ich weil3, wie die Verbindung zur Arbeit ist.”

4. Handlung: Erste Versuche des neuen Verhaltens werden einige Tage durchgehalten, aber es gibt
noch Ruckfalle: ,Ich bin jetzt schon mal mit dem Fahrrad gefahren und wegen Platzregen klatsch-
nass angekommen — ich weif} nicht, ob ich das weiterhin mache.*

5. Aufrechterhaltung: Das Zielverhalten ist seit mehreren Monaten stabil. Gegen Riickfallsituationen
wird aktiv angegangen: ,Ich fahre jetzt regelmafig mit dem Rad, gegen schlechtes Wetter habe ich
mir eine coole Regenmontur zugelegt, und wenn es gar nicht geht, nehme ich die U-Bahn.*

6. Stabilisierung: Es besteht Zuversicht, dabei zu bleiben — keine Versuchung fir Riickfalle. Das
Verhalten wird zur Routine: ,Ich kann die Strecke bestens ohne Auto zurlicklegen. Wir Giberlegen,
das Auto ganz abzuschaffen. Mein Nachbar nutzt Carsharing.*

Das Modell stammt aus der Gesundheitspravention, und manchmal gefallt es Kritikerinnen und Kritikern des
Autos, dessen Nutzung mit einer Krankheit oder Sucht gleichzusetzen. Das ist nicht empfehlenswert. Denn
erstens verscharft das die Auseinandersetzung unnétig. Zweitens gilt fiir alle Praktiken, die zur Routine gewor-
den sind, dass es schwierig ist, den eingefahrenen Pfad wieder zu verlassen. Das Denken in Phasen kann
dazu genutzt werden, mit Personen, die dazu bereit sind, ihr Mobilitdtsverhalten zu andern, erste Schritte zu
gehen (zu Experimentierraumen vgl. Nitschke et al. 2023: 16—18). Und es kann die Geduld fordern, sich klar zu
machen, dass ein Verlassen alter Pfade auch Abschiede erfordert (vgl. dazu Schrader 2022: 359 ,Erwarte
Trauer und lasse sie zu!®)

,Die Grundidee von Nudging ist es, Entscheidungen von Menschen mit einem kleinen Stups in die ,rich-
tige' Richtung zu lenken® (Rohmfeld 2015). Diese Methode der Verhaltensbeeinflussung wurde von dem
Nobelpreistrager Thaler zusammen mit Sunstein (2011) in die wissenschaftliche Debatte gebracht.
Nudging folgt dem Prinzip des liberalen Paternalismus und wird global von Regierungen praktiziert (vgl.
Whitehead et al. 2019). Es unterscheidet sich von klassischer Regulation dadurch, dass es den Men-
schen immer erlaubt sein soll, eine andere Option als das Zielverhalten zu wahlen. Anwendungsfelder
sind unter anderem Gesundheitsvorsorge, Klimaschutz, Steueraufkommen, Organspende, nachhaltiger
Konsum, Verkehrssicherheit. Im Alltag begegnet uns die Methode als Voreinstellung des Okomodus bei
Haushaltsmaschinen, bei der Platzierung von Obst auf Augenhoéhe in der Kantine oder von preiswerten
Waren im untersten Regal des Supermarktes (zahlreiche Beispiele finden sich bei Schrader 2022: 309).

Nudging wird zum einen als Methode beschrieben, die Menschen hilft, ihren wahren Praferenzen zu
folgen, wenn der Nutzen der Handlung erst verzdgert eintritt (ebd.: 306). So wurde bei einer grof3en
internationalen Studie mit 230.000 Haushalten Okostrom als abwahlbare Standardoption gesetzt, was
dazu fiihrte, dass 80 Prozent einen Okostromvertrag abschlossen (ebd.: 311). Andererseits stehen be-
stimmte Formen des politischen Nudging ethisch-moralisch in der Kritik und gelten als postdemokrati-
sche Manipulationsmethoden, wie wir sie zunehmend bei Wahlen erleben (Strallheim/Beck 2019: 2).

Im Verkehrsbereich kennen wir die in immer dichterem Abstand aufgetragenen Fahrbahnschwellen, die
zum Impuls des Abbremsens flihren. Auch die Gestaltung des 6ffentlichen Raumes bei Shared-Space-
Platzen fihrt automatisch zu Verlangsamung und zu erhéhter Aufmerksamkeit.
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Abbildung 3: Shared Space in Sachsen-Anhalt (Foto: Tim Schneider SRL)

Im Feld der nachhaltigen Mobilitat wird das Konzept nach Ansicht von Rohmfeld (2015) noch kaum
ausgeschopft. Mit Bezug zu Aravind et al. (2024) wendet Katharina Klug von der Hochschule Ansbach
das Nudging-Konzept auf die Nutzung des OPNV an und beschreibt vier Formen:

e \ereinfachung und Gestaltung von Informationen (klare, sichtbare Fahrplane)

e \eranderungen der physischen Umgebung (z. B. Bushaltestellen naher als Parkplatze)

e Anderungen der Standardoptionen (z. B. standardméaRige Bereitstellung von Wegbeschreibungen
fur den o6ffentlichen Nahverkehr)

e Nutzung sozialer Normen (z. B. Hervorhebung kollektiver nachhaltiger Reiseerfolge)

Hinweise fiir die Kommunikation

Wirde Nudging als Manipulation hinter dem Riicken eingesetzt, ware das bestes Material fiir Verschworungs-
theoretiker. Insbesondere die neurowissenschaftlichen Begriindungen der Methode weckt Assoziationen an
einen von auf3en durchgefiihrten Eingriff in Entscheidungssysteme des Gehirns (vgl. Schrader 2022: 306).
Aber ein transparent durchgefiihrtes AnstofRen, das einfacher macht, was Personen ohnehin langst tun wollen,
ist nichts anderes als das, was das Marketing ,Convenience” und die Rational-Choice-Theorie ,Senken der
Aufwandskosten® nennt.

3.6 Framing

Frames erzeugen Vorstellungen von gesellschaftlicher Normalitdt. Ohne es zu merken, benutzen wir
sie standig in unserem Alltag. Wir bemerken das erst in fremden Kulturen. Wenn wir in Indien erleben,
dass Kihe ungestort Uber Kreuzungen gehen, hilft uns der Frame ,Kihe sind hier heilig“. Frames bieten
Deutungsmuster, um Vorkommnisse und Ereignisse zu interpretieren (Goffmann 1974). Es sind Rah-
mungen, die bewirken, dass Realitat auf eine bestimmte Weise wahrgenommen wird. Das sorgt auch
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fur die notwendige selektive Wahrnehmung: Bestimmte Informationen werden ignoriert. Denn wir kdn-
nen nicht alles aufnehmen.

Frames sind also etwas ganz Alltagliches, aber sie kénnen auch durch Kommunikationsinhalte und
Bilder erzeugt und verandert werden und so Wahrnehmung und Verhalten beeinflussen. Im Verkehrs-
bereich gibt es zahlreiche Beispiele flir die Veranderung von Frames. So versucht die Bahn mit der
Anzeigenkampagne ,Diese Zeit gehort Dir‘ und ,Endlich Zeit* das Bahnfahren als eine Zeit zu rahmen,
die doppelt — zugleich fir Fortbewegung und auch fir andere Tatigkeiten — genutzt werden kann.

In den 1990er-Jahren wurde von dem Projekt CITY:mobil vorgeschlagen, in Stadten mit geringem Rad-
verkehr Bilder zu kommunizieren, die auch beim Radfahren der Pluralitdt der Mobilitatsstile gerecht
wirden, also Radfahren neu zu ,framen” (vgl. Gétz et al. 1997: 138). Heute brauchen wir diese Bilder
nicht mehr. Das Angebot an Zweiradmodellen entspricht der Vielfalt der Fahrradmobilitatsstile und sie
werden allen sozialen Milieus gerecht. E-Bikes, die einst als Mobilitatshilfe fiir Altere galten, wurden
2023 erstmals haufiger verkauft als nicht elektrisch unterstiitzte Fahrrader. Lastenrader sind dabei, den
SUV als Statussymbol den Rang abzulaufen, und sich dabei auch zum Negativ-Symbol fir einige Kon-
fliktgruppen zu wandein.

Auch Framing kann als Manipulation wahrgenommen werden kann. Mit welchen Bildern gearbeitet wird, sollte
genau uberprift werden. Haufig wird auch bei Nachhaltigkeitsakteuren die Werbung der Automobilindustrie
als vorbildlich — weil gut gemacht — dargestellt. Tatsachlich handelt es sich meist um einen lllusionszauber, der
die Fahrzeuge meist véllig irreal in vollstandiger Einsamkeit — gerne in der Wiiste Arizonas — darstellt.

Ein derzeit haufig verwendeter Ansatz zur Erklarung von Verhalten und seiner Veranderung sind praxis-
theoretische Zugange aus der Soziologie.* Im Unterschied zu sozialpsychologischen Ansatzen wird Ver-
halten nicht aus der Sicht einzelner Individuen beschrieben. Vielmehr wird es als habitualisiertes — man
kénnte auch sagen kollektiv verinnerlichtes — und gesellschaftlich verbreitetes Verhaltensmuster be-
trachtet. Diese sozialen Praktiken bilden in Verbindung mit anderen Praktiken handlungswirksame
Strukturen. Das klingt zunachst abstrakt, kann aber gut an Beispielen von Shove (2011) verdeutlicht
werden: Sie beschreibt, dass das Fahrradfahren in GroR3britannien als ,normale“ soziale Praxis ver-
schwunden war und erst wiederbelebt werden musste. Im Unterschied zu Deutschland und den Nieder-
landen war das Radfahren in GroRbritannien auf ein so niedriges Niveau gesunken, dass es nicht mehr
als normale soziale Praxis im Bewusstsein war, allerhdchstens als Sportpraxis. Ein anderes Beispiel:
Es kdnne in einer Gesellschaft mehr oder weniger normale Praxis sein, dass eine erwachsene Person
mit dem Bus zur Arbeit fahrt. In den Vereinigen Staaten sei das Uiberwiegend keine normale soziale
Praxis mehr.

Die Beispiele zeigen anschaulich, dass sich die Gesellschaft hinsichtlich dessen, was als normal gilt,
andern kann. Daran kénne, so das Argument der Praxistheorie, Politik gezielt arbeiten. Man kann hin-
zufigen: Daran arbeiten zunachst haufig innovative Milieus, deren ldeen — wenn sie wirkmachtig sind —
von der Politik aufgenommen und dann schrittweise zur sozialen Norm werden.

4 Die Urspriinge der Praxistheorie liegen in den 1970er-Jahren bei Bourdieu und Giddens, die prominentesten zeitgendssischen Vertreter*innen
sind Elizabeth Shove und Theodore Schatzki (Shove et al. 2012, Schatzki 2019).



Einfach anders mobil sein
Erkenntnisse flr ein zukunftsfahiges Mobilitatsverhalten

Wesentlich an sozialen Praktiken ist, dass — ahnlich wie im Ansatz der Mobilitdtskultur (Deffner et al.
2019) — ,harte” und ,weiche” Faktoren zusammen betrachtet werden. Soziokulturell-Symbolisches (also
Orientierungen, Wissensformen, Bedeutungen) und Materiell-Stoffliches (Gegenstande und Infrastruk-
turen) werden als miteinander verwoben und voneinander abhangig gesehen. So kann beispielsweise
die Symbolik eines Verkehrsmittels nicht von dessen materieller Form getrennt werden. Das kommt zum
Ausdruck, wenn etwa gesagt wird: ,SUV sind Herrschaftssymbole®, ,Lastenrader sind die neuen SUV*
oder ,Im ICE fahre ich mit 300 km/h nach K&In und lese dabei Mails“. Die symbolische Dimension
verweist auf Fragen wie ,Passt das neue Verkehrsmittel, das neue Mobilitatsverhalten zu mir? Wie wer-
den meine Freunde darauf reagieren? Ist es angesagt oder irgendwie von gestern?“ Bei der Fahrradnut-
zung gilt das Gleiche wie im Automarkt: Die Ausristung und Optik dienen nicht notwendig der Funktion.
Dicke Reifen bedeuten nicht zwingend Gelandefahigkeit, Gravelbikes werden zumeist nicht auf Schotter
gefahren. Es handelt sich um Lebensstilsymbole. Auch zu Fahrradern werden emotionale Beziehungen
aufgebaut. Emotionen im Zusammenhang mit Verkehrsmitteln sind normal. Mit der Unterschiedlichkeit
sollte tolerant umgegangen werden.

Als drittes Element der Veranderung benennt die Praxistheorie ebenso wie die in Kapitel 3.8 dargestellte
Behaviour-Change-Theory ,Kompetenzen®, also Fahigkeiten, Kenntnisse und verkdrpertes Wissen.
(Shove et al. 2012). SchlieBlich hat die Praxistheorie erforscht, dass Praktiken als Zusammenhange
von sogenannten Praktikennetzwerken betrachtet werden.> So hangt die Gestaltung des alltaglichen
Pendelns sowohl von betrieblichen als auch von Familien-Arrangements ab (vgl. dazu Stein et al.
2023: 32).

Bezlglich der Veranderung von Verhalten hin zu mehr Nachhaltigkeit gibt es aus praxistheoretischer
Perspektive vier wesentliche Mdglichkeiten (Kent 2022, Spurling/McMeeking 2015, Watson 2012):

e Neu-Arrangement von Praktiken: Austausch nicht nachhaltiger Praxiselemente (z.B. Verbrenner-
Pkws) mit nachhaltigeren Elementen (z. B. Elektroautos) — dabei handelt es sich nicht einfach um
die Nutzung anderer Technik, sondern um symbolisierte, erlernte und mit anderen Praktiken und
Praktikenelementen gekoppelte Technik.

e Substitution von nicht nachhaltigen Praktiken (z. B. Autofahren) durch nachhaltigere Praktiken
(z. B. Fahrradfahren). Auch wenn es zunachst so klingt — hier werden nicht einfach Verhaltens-
weisen oder Handlungen geandert, sondern diese werden im Zusammenhang mit den Infrastruktu-
ren, den Kompetenzen und anderen Praktiken verstanden.

e Veranderung der Verknlipfung von Praktiken: Beeinflussung, wie nicht nachhaltige Praktiken mit
anderen Praktiken verknUpft sind, um nachhaltigere Praktiken zu ermdglichen (z. B. Ermdglichen
von raumlich und zeitlich flexiblem Arbeiten).

e Zuletzt beeinflussen die individuelle Biografie, die Lebensphase und die Haushaltskonstellation
sowie das individuell gewachsene Praktikennetzwerk die Méglichkeiten zur Veranderung (z. B.
beglinstigt die eigenstandige Mobilitat von Kindern die Austibung nachhaltiger Mobilitatspraktiken).

Auch wenn die Praxistheorie manchmal in einem schwierigen Soziologendeutsch formuliert ist, verdeut-
licht sie doch drei wichtige Aspekte, warum die Veranderung von Mobilitdtsverhalten komplex ist. Ers-
tens beleuchtet sie die Abhangigkeit des individuellen Verhaltens von gesellschaftlich geteilten symbo-
lischen und materiellen Elementen. Zweitens zeigt sie auf, wie die Verflechtungen und Wechselwirkun-
gen verschiedener Praktiken dazu fiihren kénnen, dass nachhaltiges Mobilitatsverhalten aufgrund zeit-
licher oder rdumlicher Umsténde nicht ausgefiihrt wird. Und drittens betont sie die Routinisierung von
Mobilitatsverhalten, was haufig keine bewusste, individuelle Entscheidung ist. Festgefiigte Routinen zu

5 In der Systemtheorie werden solche Zusammenhéange ,Interdependenz” oder ,Interpenetration“ genannt (vgl. Luhmann 1985)
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verandern, braucht Zeit (vgl. zum Transtheoretischen Phasenmodell Kapitel 3.4). Neues muss erlernt,
neu verknipft und die individuelle Verkoppelung unterschiedlicher Praktiken muss verandert werden.

Im BMBF-geforderten Forschungsprojekt ,PendelLabor wurde ausgehend von einer praxistheoreti-
schen Perspektive untersucht, wie Pendelmobilitdt nachhaltiger gestaltet werden kann (Nitschke et
al. 2022). Unter anderem wurde hierflr ein Mobilitatsexperiment in der Region Frankfurt/Rhein-Main
durchgefiihrt (Nitschke/Deffner i.E.). Dabei konnten 40 Birgerinnen und Blrger Uber einen Zeitraum
von mehreren Monaten Alternativen zum Privatauto erproben. Ziel des Experiments war es, einen kli-
mafreundlichen Mobilitdtsmix erlebbar und attraktiv zu machen sowie etablierte Pendelroutinen aufzu-
brechen. Durch die praxistheoretische Perspektive war es mdglich, dass die drei ,Praktikenelemente®
(Bedeutungen, Materialitat, Kompetenzen) und das ,Praktikennetzwerk” adressiert und Teil des Lern-
und Veranderungsprozesses werden konnten.

Die Praxistheorie hat den Vorteil, dass sie gesellschaftliche Tatsachen zusammen betrachtet, die sonst ge-
trennt werden. So kénnen, dhnlich wie es die sozial-6kologische, transdisziplindre Forschung vorschlagt, Zu-
sammenhange in den Blick genommen werden, die sonst von unterschiedlichen Disziplinen untersucht werden
(z.B. materiell-symbolische Zusammenhange, vgl. dazu Becker/Jahn 2006). Das hat bei der Entwicklung von
PraxismaRnahmen Vorteile. Wahrend 6kologische Anséatze haufig eine Veranderung des gesamten Lebensstils
verlangen, kdnnen im Denken der Praxistheorie auch Elemente der Alltagswelt wie auch der damit zusammen-
hangenden materiellen Welt angegangen werden, ohne den Lebensstil iberzustilpen. Allerdings miissen
praxistheoretische Texte dringend in eine Alltagssprache Ubersetzt werden, da sie ansonsten als universitarer
Herrschaftscode wahrgenommen werden konnten.

Die britische Wissenschaftlergruppe Susan Michie, Martja M. van Stralen und Robert West (2011) hat
in einer Metastudie alle relevanten Handlungs- und Verhaltensverdnderungstheorien tberprift und zu
einem Ubergreifenden Modell zusammengefasst. Dabei werden die drei wichtigsten Antriebe flr Verhal-
ten genannt. Mit diesen kann Verhalten verstanden und es kénnen auf dieser Basis MalRnahmen der
Verhaltensveranderung entwickelt werden. Die drei Faktoren, die auf Verhalten wirken, sind demnach

Capability/Capacity

Opportunity

Motivation

Bei Behaviour, also Verhalten, wurde ,Routinen® hinzugefiigt
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Fahigkeit

Motivation — Verhalten —_

Gelegenheit

Abbildung 4: COM-B-Modell (eigene Darstellung in Anlehnung an Michie et al. 2011. Zusatzlich eingefiigt: ,Routinen®)

e Fahigkeiten/Wissen/Kompetenzen: Das ist die erste Dimension des Modells und wird — mit Aus-
nahme der Praxistheorie — in den meisten Modellen nicht beachtet. Wer sein Verhalten andern will,
muss wissen, wie es geht — oder muss es noch lernen. Neues Verhalten setzt sowohl physische
wie auch kognitive Fahigkeiten voraus, also Kdnnen und Wissen. Personen, die Fahrradfahren
nicht gelernt haben, oder Menschen mit Behinderungen des Bewegungsapparates kénnen nicht
(mehr) Rad fahren, aber sie konnen es lernen. Haufig fihren fehlende Kompetenzen zu Angst und
zum Verzicht auf bestimmte Handlungsweisen. Personen, die das OPNV-System ihrer Stadt nicht
kennen, benétigen Wissen und Kompetenz, um es zu nutzen. Die Nutzung einer App fir das Car-
sharing will erst gelernt sein, ebenso der Umgang mit Buchung und Nutzung der Fahrzeuge (vgl.
Beispiele aus dem Bereich des Pendelns in Stein et al. 2023: 25f.). Das ZufulRgehen durch das
Frankfurter Bahnhofsviertel erfordert einen bestimmten Habitus und Wissen lber sichere Routen
(vgl. Niewel/Crew in SZ vom 24.8.24).

o Gelegenheiten/Moéglichkeiten/Chancen: Menschen, die ihr Mobilitdtsverhalten dndern wollen,
brauchen Ermdglichung, Gelegenheit und Chancen. Vor allem geht es dabei um die Gestaltung der
materiellen Gegebenheiten: der Technik, der Verkehrszeichen, der Verkehrsmittel, der Stral3en,
Schienen und Fahrradwege — also der Infrastruktur. Die Bereitstellung einer guten Infrastruktur mo-
tiviert zur Nutzung. GroRRzugige Fahrradstra3en sind nicht nur praktisch, sie geben den Nutzenden
auch das Gefuhl, von anderen Verkehrsteilnehmenden ernst genommen zu werden. Eine astheti-
sche, gut gestaltete, mit verstandlichen Informationssystemen und einem einfachen Tarif ausgestat-
tete OPNV-Infrastruktur regt zur Nutzung an und erhdht die Akzeptanz. Saubere, breite, freie Wege
mit guter Aufenthaltsqualitat laden zum Flanieren ein.

e Motivation: Um Verhalten zu verandern, braucht es positiven Antrieb. Motivationen zeigen sich
darin, dass Ziele gesetzt, Entscheidungen getroffen, Verhalten tatsdchlich umgesetzt, Handlungen
tatsachlich vorgenommen werden. Motive kdnnen sehr unterschiedlich sein. Wichtigste Motivations-
quelle ist der Nutzen: Beweglichkeit von A nach B, um Bedirfnisse zu erfillen. Es geht um zuver-
I&ssiges, schnelles Ankommen zu einem bezahlbaren Preis. Die Fortbewegung soll komfortabel
und angenehm sein — was als angenehm wahrgenommen wird, ist subjektiv und zielgruppenspezi-
fisch unterschiedlich (vgl. Stein et al. 2023: 22). Mobilitat hat auch eine hedonistische Dimension.
Wenn neue Fortbewegungsformen Spal® machen, tragt das wesentlich zur Motivation bei. Das
Gleiche gilt auch fir die symbolische Seite (vgl. dazu die Forschungen zu Mobilitatsstilen in Gé6tz et
al. 2016). Dabei geht es nicht nur um Symbolisierung des Lebensstils, auch die personliche Nach-
haltigkeitsorientierung kann damit zum Ausdruck gebracht werden.
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Das Behaviour Change Wheel

Fur die praktische Verwendung zur Verhaltensveranderung in unterschiedlichen Feldern hat das For-
schungsteam Michie et al. ein Tool entwickelt, das die Form eines Rades hat. Damit kdnnen den Ein-
flussfaktoren des Handelns (Kompetenz — Gelegenheiten — Motivationen) Ma3nahmen zugeordnet wer-
den. Das Tool kann auch im Mobilitatsbereich eingesetzt werden.

wompetenzaufp,
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Abbildung 5: Behaviour Change Wheel in Anlehnung an Michie et al. 2022

Beispiele fiir Einflussfaktoren auf Verhaltensveranderung

Kompetenzen Wissen, Information o Wissen (iber das OV-Netz, den Takt und die Verbindungen
e Schnellste, schonste, Strecken mit dem Rad kennen
e Multimodale App bedienen kdnnen

Fahigkeiten e Auch in der GroRstadt souveran Fahrradfahren kbnnen
o Angstfrei, auch nachts zu Ful unterwegs sein
o Selbstverteidigungsfahig sein

Gelegenheiten Materielle, technische ¢ Bequeme, selbsterklédrende OV- und Fahrradinfrastruktur
Infrastruktur
,Mentale Infrastruktur* o Mit verstandlicher Sprache Milieuschwellen Gberwinden
(Welzer) o Durch Gratis-Erfahrungen Vorurteile iiber OV, Zweirad abbauen
Anreize Symbolik, Bedeutungen, o Verandertes Verhalten darf SpaR® machen
Emotionen o Infrastrukturen kdnnen asthetisch, weitlaufig, groRzlgig sein

o OV ist sauber, bequem, sicher, sympathisch

Verlasslichkeit, Plnktlichkeit
Beste Erreichbarkeit
Schnelligkeit

Bezahlbarkeit
Umuweltfreundlichkeit
Gesundheit

Objektiver Nutzen, Griinde
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Der Begriff ,Behaviour Change“ konnte bis vor Kurzem problemlos in Deutschland verwendet werden (vgl.
Agora 2019). Neuerdings wird er im bundesdeutschen Nachhaltigkeitsdiskurs zuriickhaltend benutzt. Es kdnnte
sein, dass er manipulativ wirkt. Vielleicht ist es sinnvoll, den Begriff ,Veranderung der Verkehrsmittelwahl bzw.
des Mobilitatsverhaltens® zu nutzen.

Der Verweis auf Nachhaltigkeit und Klimaschutz bietet nur einer Minderheit der 6kologisch Orientierten
genugend Motivation zur Veranderung des Mobilitdtsverhaltens. Bei vielen anderen erleben wir gegen-
wartig einen Uberdruss gegeniiber Nachhaltigkeitsargumentationen. Zwischen diesen Polen angesie-
delt ist die Mehrheit der Pragmatischen, die zwar gerne ein zukunftsfahiges, nachhaltiges Mobilitatsver-
halten praktizieren wurden, dies aber nur umsetzen, wenn damit — auRer Nachhaltigkeitsnutzen — ein
klarer objektiver und subjektiver Zusatznutzen verbunden ist.

Objektiv bedeutet, dass Fortbewegung an die relevanten Orte der Person verlasslich(er), schnell(er),
preiswert(er), bequem(er) und am liebsten spontan, aber vor allem flexibel mdglich ist (in GroRstadten
erméglicht das auch ein OPNV mit so dichtem Takt, dass nicht geplant werden muss). Der subjektive
Zusatznutzen wird je nach sozialer Gruppe (soziale Lage, Gender, Lebensphase, Lebensstil, Milieu,
Zielgruppe) unterschiedlich erlebt: Es geht dabei um Wiinsche und Bedurfnisse hinsichtlich Bequem-
lichkeit, Asthetik, Stil, Sportlichkeit, Entspannung/Spannung, Coolness, Technik, Symbolik und Uber-
einstimmung mit Grundeinstellungen.

Da der objektive und subjektive Zusatznutzen des veranderten Mobilitdtsverhaltens nicht immer sofort
erlebbar ist, sollte es den Menschen ermdglicht werden, ihn allmahlich kennenzulernen, sich also suk-
zessive an das Neue zu gewohnen. Das braucht Zeit und neue Kompetenzen. Haufig missen auch die
Arrangements im privaten Haushalt und die Bedingungen am Arbeitsplatz angepasst werden. Dann ist
es leichter, die neuen Praktiken in Alltagsroutinen ohne Entscheidungsaufwand zu Uberfiuhren. Letztlich
macht ein neuer Mobilitatsstil erst dann Spal}, wenn er ganz selbstverstandlich, nebenbei und ohne
Entscheidungsaufwand praktiziert werden kann.
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