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TEXTE Anreize zur Forderung eines nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens — Zwischenbericht

Kurzbeschreibung: Anreize zur Férderung eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens

Die Alltagsmobilitat in Deutschland beruht grofitenteils auf motorisiertem Individualverkehr,
der mit hohen Treibhausgasemissionen einhergeht. Um die Klimaziele im Verkehrssektor zu
erreichen, sind neben technischer Innovation, ordnungsrechtlichen Mafnahmen und passender
Infrastruktur gerade auch Verhaltensdnderungen notwendig. Diese Studie untersucht anhand
einer systematischen Literaturanalyse Wirkung und Einsatzmdglichkeiten materieller,
immaterieller und spielerischer Anreize zur Forderung eines nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens.
Die Ergebnisse sind insgesamt vielversprechend: Sie zeigen zur Wirkung materieller Anreize,
dass kostenfreier oder vergiinstigter offentlicher Nahverkehr zu haufigerer Nutzung fiihrt und
erganzende individuelle Beférderungsangebote wie Taxifahrten dessen Attraktivitit steigern.
Gutscheine, Pramien und individuelle Mobilitdtsbudgets motivieren zur Nutzung nachhaltiger
Verkehrsformen, wobei Geldzahlungen bevorzugt werden. Parkraumbewirtschaftung, City-Maut
und ein privilegierter Zugang zur Strafdeninfrastruktur fordern umweltfreundliches
Mobilitatsverhalten. Immaterielle Anreize wie Vorzugsregelungen bei Ampelschaltungen fiir
umweltschonende Mobilitatsformen, nutzergerechte Tarife, automatische Vergabe von OPNV-
Tickets und individuelle Mobilitdtsberatung konnen ebenfalls zielfiihrend sein. Personalisiertes
Feedback, Mobilitdtsplanung, soziale Normen und symbolische Anerkennung starken die
Motivation, sind jedoch nur unter bestimmten Bedingungen wirksam. Spielerische Anreize sind
meist kurzfristig attraktiv, wihrend Wettbewerbe die intrinsische Motivation langfristig
fordern. Die aus den Erkenntnissen zusammengetragenen Handlungsempfehlungen fiir die
kommunale Praxis zeigen, dass materielle Anreize moglichst langfristig und kombiniert aus
Push-und Pull-Faktoren angelegt sein sollten. Immaterielle Anreize sollten nicht als Alternative
zu materiellen Anreizen verstanden, sondern als verstarkende Ergdnzung eingesetzt werden.
Motivierende Ansprachen und Feedback ergdnzen deren Wirkung. Spielerische Anreize kdnnen
fiir Digital Natives und wettbewerbsinteressierte Zielgruppen motivationsférdernd sein.

Abstract: Effect and possible applications of material, immaterial and gamified incentives to
promote sustainable mobility behavior

Everyday mobility in Germany is largely based on private motorized transport associated with
high greenhouse gas emissions. In order to achieve the climate targets in the transport sector,
behavioral changes are needed in addition to technical innovation, regulatory measures and
appropriate infrastructure. Based on a systematic literature analysis, this study investigates the
effects and possible applications of material, immaterial and gamified incentives to promote
sustainable mobility behavior. Overall, the results are promising: With regard to the effects of
material incentives they show that free or discounted public transport lead to more frequent
use, and complementary individual transport offers such as cab rides increase its attractiveness.
Vouchers, rewards and individual mobility budgets lead to the use of sustainable forms of
transport, with cash payments being the preferred option. Parking space management, city toll
and privileged access to road infrastructure promote environmentally friendly mobility
behavior. Immaterial incentives such as preferential arrangements at traffic lights for
environmentally friendly forms of mobility, user-friendly tariffs, automatic allocation of public
transport tickets and individual mobility advice can also be effective. Personalized feedback,
mobility planning, social norms and symbolic recognition strengthen motivation, but are only
effective under certain conditions. Gamified incentives are mainly attractive in the short term,
while competitions promote intrinsic motivation in the long run. The recommendations for
action for municipal practice compiled from the findings show that material incentives should be
designed for the long term, if possible, and contain push and pull factors combined. Immaterial
incentives should not be seen as an alternative but rather used as a reinforcing supplement to
material incentives. Motivation and feedback complement their effect. Gamification can be
motivating for digital natives and competitive target groups.
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Zusammenfassung

Hintergrund

Die Alltagsmobilitat der Biirger*innen in Deutschland basiert immer noch vorwiegend auf
motorisiertem Individualverkehr. Damit einher gehen hohe Treibhausgasemissionen und
nachteilige Auswirkungen auf das Klima. Zur Erreichung der Klimaziele im Verkehrssektor bis
zum Jahr 2030 sind auch individuelle Verhaltensinderung notwendig, um Menschen zur
Nutzung nachhaltiger Mobilitatsalternativen zu bewegen.

Instrumente der Umweltpolitik und Zielsetzung

Zur Veranderung des Mobilitdtsverhaltens stehen in der Umweltpolitik verschiedene
Instrumente zur Verfligung, darunter ordnungsrechtliche, 6konomische, kooperative und
informationelle Ansétze. Um die beste Wirkung zur Erreichung der Klimaschutzziele im
Verkehrssektor zu erzielen, ist oft eine Kombination dieser Instrumente erforderlich. Zusatzlich
ist die Berticksichtigung gruppenspezifischer Vorbehalte notwendig, um die Zustimmung zu
kontroversen Mafinahmen zu erhohen und politische Ziele effizienter zu erreichen. Das Ziel
dieser Studie ist eine systematische Untersuchung und kritische Bewertung bisher wenig
erforschter materieller, immaterieller und spielerischer Anreize im Mobilitdtsbereich, da
technische Innovation, ordnungsrechtliche Maffnahmen und passende Infrastruktur allein nicht
ausreichen werden, um die notwendigen Veranderungen im Mobilitdtsverhalten anzustofen.

Aufbau des Berichts

Dieser Bericht ist folgendermaf3en aufgebaut: In Kapitel 1 wird der Hintergrund und die
Zielsetzung der Studie beschrieben. In Kapitel 2 wird das methodische Vorgehen der
systematischen Literaturrecherche sowie der Extraktion von Ergebnissen erlautert. In Kapitel
3.1 werden begriffliche und konzeptionelle Grundlagen definiert. Sodann werden in Kapitel 3.2,
3.3 und 3.4 Ergebnisse zur Wirksamkeit materieller, immaterieller und spielerischer Anreize in
der Mobilitat dargestellt sowie in Kapitel 4 Handlungsempfehlungen und ein Fazit formuliert.

Methodisches Vorgehen

Die Literaturrecherche wurde anhand der PRISMA-Methode durchgefiihrt, welche 93 Studien
identifizierte, die die Selektionskriterien erfiillten. Die Studien umfassten sowohl experimentelle
Arbeiten als auch Feldversuche, wahrend praktische Beispiele fiir materielle und immaterielle
Anreize weniger abgedeckt waren. Zur Erganzung wurden zusétzlich eine selektive
Internetrecherche sowie eine Recherche per Schneeballsystem durchgefiihrt.

Definition von Anreizen

Anreize (und Anreizsysteme) kénnen als externe Reize definiert werden, die Verhalten ausldsen
und beeinflussen. Anreize kdnnen entweder intrinsisch oder extrinsisch motiviert sein sowie
unterschiedliche Arten von Gegenwert als Objekt der Motivation haben.

In dieser Studie werden materielle, immaterielle oder spielerische Anreizformen unterschieden,
die gewlinschtes Verhalten fordern oder lenken kénnen.

» Materielle Anreize implizieren direkte materielle Konsequenzen fiir Individuen, die sowohl
monetarer, als auch nicht-monetarer Natur sein kdnnen.

» Immaterielle Anreize oder Nudges implizieren keine direkten materiellen Folgen fur
Individuen, sondern setzen auf die direkte Starkung der Motivation sowie die motivierende
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Wirkung, die durch eine komfortablere oder einfachere Gestaltung einer erwiinschten
Tatigkeit zustande kommt.

» Spielerische Anreize oder Gamification umfassen Anreize, die spielerische Elemente enthalten
und mit einem Fokus auf Spal® oder Wettbewerb wirksam werden.

Ergebnisse zur Wirkung von Anreizen zur Forderung eines nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens

Insgesamt lasst sich festhalten, dass materielle, immaterielle und spielerische Anreize
vielversprechende Potenziale fiir die Forderung umweltfreundlichen Mobilitdatsverhaltens
bergen. Die jeweiligen Anreizkategorien bieten unterschiedliche Vorteile fiir besteimmte
Einsatzzwecke.

Die wichtigsten Ergebnisse zur Wirkung materieller Anreize lassen sich wie folgt
zusammenfassen:

» Bezogen auf die Nutzung des offentlichen Nahverkehrs konnte einerseits gezeigt werden,
dass eine kostenfreie oder vergilinstigte Nutzung zu haufigerer Nutzung fiihrt und eine
verbindliche Angebotsdichte sowie erganzende individuelle Beférderungsangebote wie
Taxifahrten die Attraktivitit umweltfreundlicher Verkehrsmittel steigern.

» Gutscheine, Pramien- und Punkteprogramme sowie individuelle Mobilitdtsbudgets eignen
sich, um Menschen zur Nutzung nachhaltiger Verkehrsformen zu motivieren. Geldzahlungen
fiir spezifische Verhaltensweisen werden am starksten praferiert.

» Im Zusammenhang mit den Zugangsmodalitdten zur Verkehrsinfrastruktur erweisen sich
Parkraumbewirtschaftung, City-Maut-Modelle und privilegierte Zugangsmoglichkeiten zur
Strafdeninfrastruktur als wirksam zur Férderung umweltfreundlichen Mobilitatsverhaltens.

Die wichtigsten Ergebnisse zur Wirkung immaterieller Anreize lassen sich wie folgt
zusammenfassen:

» Bei der Betrachtung von Anreizen, die nachhaltigere Mobilitdtsoptionen an den Interessen
der Nutzenden ausrichten, erwiesen sich eine Ampelschaltung mit Vorzugsregelung fiir
nachhaltige Mobilitatsformen, erhdhter Fahrtkomfort, etwa durch reservierbare Sitzplatze,
nutzergerechte Tarifstrukturen sowie die automatische Vergabe von OPNV-Tickets als
wirksam.

» Bezogen auf informationelle Instrumente zeigt die Forschungslage, dass eine aktive
Mobilitatsberatung, Trainings, Veranstaltungen und Testangebote sowie das Angebot
(personalisierter) Routenvorschlége hilfreich zum Abbau von Hemmnissen und zur
haufigeren Wahl nachhaltiger Verkehrsmittel sind.

» Bei Anreizen, die eine individuelle Motivationsstarkung anstreben, kristallisierten sich
personalisiertes Feedback, Angebote fiir eine individuelle Mobilitdtsplanung und
Erinnerungen, soziale Normen und Vergleiche in der Kommunikation sowie symbolische
Anerkennungen als mogliche, jedoch nur unter bestimmten Bedingungen zielfiihrende
Ansatze heraus.

Die wichtigsten Ergebnisse zur Wirkung spielerischer Anreize lassen sich wie folgt
zusammenfassen:

12
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» Individuell wirkende, spielerische Belohnungssysteme aus Punkten und Auszeichnungen
konnen kurzfristig motivierend sein, wahrend Challenges und Wettbewerbe in Teams eher
langfristig die intrinsische Motivation fordern.

» Dariiber hinaus kénnen spielerische Designs und die Verwendung von Farben in der
Verkehrsinfrastruktur die Attraktivitat von Mobilititsalternativen steigern.

Handlungsempfehlungen und Fazit

Aus den Erkenntnissen wurden Handlungsempfehlungen fiir die kommunale Praxis abgeleitet.
Die Ergebnisse zur Wirkung von Anreizen im Bereich Mobilitit zeigen Vor- und Nachteile
verschiedener Instrumente hinsichtlich ihrer Wirkung und Kosten auf. Dadurch werden
Erkenntnisse gewonnen, welche Instrumente in bestimmten Situationen geeignet sind und
worauf beim Einsatz zu achten ist, um die gewilinschten Wirkungen zu erzielen. Es existieren
viele Einsatzmaoglichkeiten von Anreizsystemen fiir die kommunale Verkehrspolitik, um ein
nachhaltiges Mobilitdtsverhalten zu fordern und gleichzeitig moglichst akzeptierte Angebote zu
schaffen.

Folgende Handlungsempfehlungen fiir die kommunale Praxis lassen sich ableiten: Materielle
Anreize sollten langfristig und moglichst auf verschiedene Verhaltensweisen angewandt werden
sowie eine Kombination aus Push- und Pull-Faktoren einsetzen. Zusatzlich sollten immaterielle
Anreize etabliert werden, beispielsweise durch das Angebot nachhaltiger Mobilitdtsoptionen,
durch die Beseitigung von informatorischen Hiirden und durch die Verstarkung der Motivation
zu Verhaltensdnderungen. Motivierende Ansprachen und Feedback zum Mobilitdtsverhalten
sollten jedoch nicht als Alternative zu materiellen Anreizen verstanden werden, sondern als
Erganzung, die deren Wirkung starkt. Ergdnzend konnen spielerische Anreize und Gamification
fiir Digital Natives und wettbewerbsinteressierte Zielgruppen effektiv eingesetzt werden, wenn
diese passend und attraktiv dargeboten und gegebenenfalls personalisiert werden.
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Summary
Background

The everyday mobility of citizens in Germany is primarily based on private motorized transport.
This is accompanied by high greenhouse gas emissions and adverse impacts climate impacts. In
order to achieve the climate targets in the transport sector by 2030, individual behavioral
changes toward the use of sustainable mobility alternatives are needed.

Environmental policy instruments and objectives

Various instruments exist in environmental policy to change mobility behavior, including
regulatory, economic, cooperative, and informational approaches. A combination of these
instruments is often required to achieve the best effect in achieving climate protection goals in
the transport sector. In addition, they need consideration of group-specific caveats to increase
agreement on controversial measures and to achieve policy goals more efficiently. The aim of
this study is to systematically investigate and critically evaluate material, immaterial and
gamified incentives in the mobility sector that have been little researched to date, as technical
innovation, regulatory measures, and appropriate infrastructure alone will not be sufficient to
motivate necessary changes in mobility behavior.

Structure of the report

This report is structured as follows: Chapter 1 describes the background and objectives of the
study. Chapter 2 explains the methodological procedure of the systematic literature review and
the extraction of results. In chapter 3.1, conceptual and conceptual foundations are defined.
Chapter 3.2, 3.3 and 3.4 then present results on the effectiveness of material, immaterial and
gamified incentives in mobility, and Chapter 4 states recommendations for action and a final
conclusion.

Methodological approach

The literature search was conducted using the PRISMA method, which identified 93 studies that
met the selection criteria. The studies included both experimental works and field trials, while
practical examples of tangible and intangible incentives were covered less frequently. To
supplement this, a selective Internet search and a search using the snowball technique were
conducted additionally.

Definition of incentives

Incentives (and incentive systems) can be defined as external stimuli that trigger and influence
behavior. Incentives can be either intrinsically or extrinsically motivated as well as have different
types of counter-value as the object of motivation.

In this study, we distinguish materiel, immaterial, or gamified incentives that can promote or guide
desired behavior.

» Material incentives imply direct material consequences for individuals, which can be
monetary or non-monetary.

» Immaterial incentives or nudges do not imply direct material consequences for individuals,
but rely on the direct strengthening of motivation as well as the motivating effect that
comes from making a desired activity more convenient or easier.
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» Gamified incentives include incentives that contain playful elements and are effective with a

focus on fun or competition.

Results on the effect of incentives to promote sustainable mobility behavior

Overall, it can be concluded that material, immaterial and gamified incentives hold promising
potential for promoting environmentally friendly mobility behavior. The respective incentive
categories offer different advantages for specific purposes.

The most important results on the effect of material incentives can be summarized as follows:

>

It was shown, on the one hand, that a free or discounted use of public transport leads to
more frequent use and that a mandatory service density and supplementary individual
transport offers such as cab rides increase the attractiveness of environmentally friendly
means of transport.

Vouchers, reward and point systems, and individual mobility budgets are suitable for
motivating people to use other forms of transport. Monetary payments for specific behaviors
are most preferred.

In the context of access modalities to transport infrastructure, parking space management,
city toll models, and privileged access to road infrastructure pare effective in promoting
environmentally friendly mobility behavior.

The most important results on the effect of immaterial incentives can be summarized as follows:

>

When considering incentives that align more sustainable mobility options with the interests
of users, traffic light control with preferential regulations for sustainable forms of mobility,
increased travel comfort, for example through seats that can be reserved, user-friendly fare
structures, and the automatic allocation of public transport tickets proved to be effective.

Concerning informational instruments, the research shows that an active mobility advice-
giving, training, events, and test offers, as well as the offer of (personalized) route
suggestions, help reduce barriers and increase the frequency with which sustainable modes
of transport are chosen.

In the case of incentives that aim to strengthen individual motivation, personalized feedback,
offers for individual mobility planning and reminders, social norms and comparisons in
communication, as well as symbolic recognition crystallized out as possible approaches, but
they are only effective under certain conditions.

The most important results on the effect of gamified incentives can be summarized as follows:

>

Individually effective, gamified reward systems consisting of points and awards can motivate
in the short term, whereas challenges and competitions in teams are more likely to promote
intrinsic motivation in the long term.

In addition, playful designs and the use of colors in transportation infrastructure can
increase the attractiveness of mobility alternatives.

Recommendations for action and conclusion

Recommendations for action in municipal practice were derived from the findings. The results
on the impact of incentives in the area of mobility show the advantages and disadvantages of
different instruments in terms of their impact and costs. This provides insights into which
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instruments are suitable in specific situations and what needs to be taken into account when
using them in order to achieve the desired effects. There are many possible applications of
incentive systems for municipal transport policy in order to promote sustainable mobility
behavior and, at the same time, create offers that are as acceptable as possible.

The following recommendations for action can be derived for municipal practice: Material
incentives should be applied in the long term and, if possible, to different behaviors, and a
combination of push and pull factors should be used. In addition, intangible incentives should be
established, for example by offering sustainable mobility options, by removing informational
barriers, and by increasing motivation to change behavior. However, motivation and feedback
on mobility behavior should not be understood as an alternative to material incentives, but as a
supplement that strengthens their effect. In addition, gamified incentives can be used effectively
for digital natives and target groups interested in competition if they are presented
appropriately and attractively and, if necessary, personalized.
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1 Einleitung

1.1 Hintergrund

Im Lebensalltag von Biirger*innen nimmt Mobilitdt einen nicht unerheblichen zeitlichen Umfang
ein. So wenden Menschen in Deutschland pro Tag durchschnittlich knapp 1,5 Stunden fiir das
Zuriicklegen von Wegen auf (Nobis & Kuhnimhof, 2018). Dabei ist das Auto fiir die
Alltagsmobilitat das meistgenutzte Verkehrsmittel. Personen nutzen in Deutschland fiir 57
Prozent aller Wege das Auto, gefolgt vom Zu-Fuf3-Gehen (22 %), Fahrradfahren (11 %) und
offentlichen Verkehrsmitteln (10 %), aber auch multimodale Wege (36 %) spielen neben den
monomodalen eine grofde Rolle (Nobis & Kuhnimhof, 2018).

Die Alltagsmobilitat - insbesondere bedingt durch den hohen Anteil des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) in Deutschland - ist mit erheblichen negativen Umweltwirkungen
verbunden. So machte der Priméarenergieverbrauch des Verkehrssektors im Jahr 2020 mehr als
ein Viertel des gesamten Verbrauchs in Deutschland aus und verursachte bundesweit 39,9
Prozent aller Stickstoffoxid-Emissionen und 32,3 Prozent aller Treibhausgasemissionen (UBA,
2020). Das im Jahr 2019 verabschiedete Bundesklimaschutzgesetz adressiert diese
Herausforderungen durch die verbindliche Festschreibung von Emissionsminderungszielen fiir
den Verkehrssektor. Diese Ziele wurden im Jahr 2022 nicht erreicht, sondern liegen mit einem
Ausstof$ von insgesamt rund 148 Millionen Tonnen CO,-Aquivalenten rund neun Millionen
Tonnen liber der im Bundesklimaschutzgesetz fiir 2022 zuldssigen Jahresemissionsmenge (UBA,
2023). Der Verkehr ist damit der einzige Sektor, der die Ziele verfehlt und mehr Emissionen
verzeichnet als im Vorjahr. Auch die Entwicklung des Kraftfahrzeugbestands in Deutschland
weist in die falsche Richtung. Der Bestand erhé6hte sich im Jahr 2022 um 850.000 Fahrzeuge im
Vergleich zum Vorjahr und wies rund 67,7 Millionen zugelassene Fahrzeuge auf (+1,3 %) (KBA,
2022).

Insgesamt ist zu konstatieren, dass es in den kommenden Jahren bis 2030 gelingen muss, die
Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor um fast die Halfte (-49 %) zu reduzieren (BM],
2019). Um das zu erreichen, ist eine Verhaltensanderung der Menschen hin zu einer
nachhaltigeren Mobilitat zentral, da technische Verbesserungen hierfiir alleine nicht ausreichen
werden. Ziel muss es insbesondere sein, dass die Menschen auf den Umweltverbund umsteigen,
der motorisierte Individualverkehr reduziert wird, und die Fahrzeugauslastung zunimmt.

1.2 Instrumente der Umweltpolitik und Zielsetzung

Grundsatzlich stehen in der Umweltpolitik verschiedene Instrumente und Mafdnahmen zur
Verfiigung, um Menschen zu einem nachhaltigeren Mobilitdtsverhalten zu bewegen. Hood und
Margetts beschreiben vier tibergeordnete politische Instrumente: Vorschreiben von
Verhaltensregeln durch legitim ausgelibte Autoritat (authority); Steuerung durch ékonomische
(Um-)Verteilung von Giitern (treasure), Organisation von staatlichen Strukturen und Leistungen
(organisation) sowie Bereitstellung von Information und Uberzeugung (nodality) (Hood &
Margetts, 2007).

Folgt man dieser Klassifizierung von Instrumenten, so kommen in der Umweltpolitik
unterschiedliche Mafdnahmen zum Einsatz. Zum einen werden ordnungsrechtliche regulative
Ansidtze wie Gebote oder Verbote zum Beispiel Emissionsgrenzwerte genutzt. Zudem kénnen
6konomische Instrumente in Form von Besteuerung, Subventionierung, Innovations- und
Forschungsfinanzierung sowie Infrastrukturmafinahmen eingesetzt werden. Zuletzt existieren
kooperative Instrumente durch Selbstverpflichtungen der Marktteilnehmenden in bestimmten
Branchen oder aber informationelle Instrumente etwa in Form von (Bildungs-)Kampagnen oder
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durch Kommunikation von Verbraucherinformationen. In der Praxis konnen sich politische
Losungen auch aus einer Kombination dieser Ansdtze zusammensetzen.

Diese Instrumente unterscheiden sich insbesondere im Hinblick auf ihre Interventionstiefe.
Wahrend ordnungsrechtliche regulative Ansatze die Auswahlmaoglichkeiten etwa durch Verbote
fiir alle Marktteilnehmer*innen beschrianken, setzen informationelle Instrumente auf das
informierte Verhalten der Blirger*innen und Verbraucher*innen in einem Markt, der
grundsatzlich viele Wahlmaoglichkeiten offenlasst.

Auch haben diese Instrumente jeweils spezifische Vor- und Nachteile. Ordnungsrechtliche
regulatorische Ansitze werden etwa dafiir kritisiert, dass sie ,,one-size-fits-all“-Losungen
darstellen. Denn von einem Verbot sind alle Marktteilnehmer*innen in gleicher Weise betroffen.
Auch sind sie haufig politisch umstritten und ihre Umsetzung erfolgt, aus Angst vor Protesten,
nur zaghaft. Kritisiert wird insbesondere eine "Bevormundung” der Biirger*innen sowie eine
,Verbotskultur“. Okonomische Instrumente werden dagegen oft als zielgenauer eingestuft, da
mit ihnen spezifische Bevolkerungsgruppen (wie etwa Personen, die sich fiir E-Mobilitat
interessieren) angesprochen, bestimmte Technologien und Innovationen geférdert und
gewlnschte Infrastrukturmafinahmen finanziert werden kénnen. Allerdings sind sie, gerade
wenn Subventionen verwendet werden sollen, hdufig teurer und stehen in der Kritik , sozial
unausgewogen zu sein (Jacob et al,, 2016). Kooperative Instrumente wie Selbstverpflichtungen
innerhalb bestimmter Branchen bediirfen wiederum eines nicht unerheblichen
Koordinationsaufwandes. Zudem fehlt es ihnen haufig an Verbindlichkeit und Effektivitat
(Michaelis, 2013). Informationelle Instrumente werden hingegen gerade in der
Verbraucherforschung dafiir kritisiert, dass ein gesteigertes (Umwelt-)Bewusstsein haufig nicht
mit einer Verhaltensdnderung, sondern sogar mit mehr Ressourcenverbrauch einhergeht
(Einstellung-Verhaltens-Liicke) (Vermeir & Verbeke, 2006; UBA, 2022). Zudem wird angefiihrt,
dass sich die Verbraucher*innen in ihrem Konsumalltag ohnehin schon mit einem Zuviel an
Informationen konfrontiert sehen (information overload).

Die Vor- und Nachteile der verschiedenen Instrumente zeigen sich auch in der Verkehrspolitik.
Denn dort wéachst die Erkenntnis, dass Umweltentlastung nicht allein durch technische
Fortschritte und Infrastrukturmafinahmen erreicht werden kann und Mafdnahmen wie
Informations- und Imagekampagnen ebenfalls nicht ausreichen, um Menschen zu einem
nachhaltigeren Mobilitatsverhalten zu motivieren. Um die Klimaschutzziele fiir das Jahr 2030 im
Verkehrssektor zu erreichen, muss der Fokus auf besonders wirkungsvolle Mafdinahmen(-
biindel) gelegt werden. Jedoch zeigt sich, dass die wirkungsstarksten Mafdnahmen, wie etwa
hohere CO2-Preise oder eine flaichendeckende Maut, die in der Bevdlkerung kontroversesten
Mafdnahmen sind (Levi et al.,, 2021). Um die Akzeptanz kontroverser Mafdnahmen zu erhéhen, ist
es notig, in der Gestaltung und Analyse von Politikinstrumenten die gruppenspezifischen
Vorbehalte und Argumente stiarker zu adressieren und Mafdnahmen am tatsachlichen Verhalten
der Menschen auszurichten (Levi et al. 2021; Kuehnhans, 2018). So wird gefordert,
verhaltenswissenschaftlich fundierte Instrumente einzusetzen, um politische Ziele effizienter
und mit geringerer Eingriffstiefe zu erreichen (Kuehnhans, 2018).

Der technische Fortschritt, Infrastrukturmafnahmen, Fordermafdnahmen und ein Mehr an
Informationen reichen demnach allein nicht aus, um die nétigen Verdnderungen im
Mobilitatsverhalten anzustof3en. Vor diesem Hintergrund ist das Ziel dieses
Forschungsvorhabens, bislang im Mobilitdtsbereich weniger stark erforschte materielle und
immaterielle Anreize systematisch zu untersuchen und deren Wirkung und Potenzial kritisch zu
bewerten. Die beste Wirkung wird woméglich durch eine Kombination von infrastrukturellen,
ordnungspolitischen sowie materiellen und immateriellen Anreizen erreichbar sein (Rohs &
Flore, 2022a), da dann die Liicken in den Wirkmechanismen unterschiedlicher Instrumente
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geschlossen werden kénnen (UBA, 2022b). Um fiir eine solche Kombination unterschiedlicher
Mafinahmen die Grundlage zu bieten, werden im Rahmen dieses Vorhabens die
Anwendungsfelder materieller und immaterieller Anreizinstrumente spezifisch untersucht.

1.3 Aufbau des Berichts

Der vorliegende Kurzbericht gibt einen Einblick in den Stand der Forschung zu materiellen,
immateriellen und spielerischen Anreizen zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitat. Die
Forschungsliteratur wurde mittels einer systematischen Literaturrecherche extrahiert und
anschliefdend aufgearbeitet.

Der Forschungsbericht ist wie folgt gegliedert: Zunachst werden das methodische Vorgehen zur
Literaturrecherche sowie die Grundlagen der hierbei verwendeten PRISMA-Methode
beschrieben (Kapitel 2). Anschliefend werden konzeptionelle Grundlagen zum
Untersuchungsgegenstand definiert (Kapitel 3.1) und auf Basis der systematischen
Literaturrecherche nach der PRISMA-Methode Ergebnisse zur Wirksamkeit unterschiedlicher
Anreizformen dargestellt (Kapitel 3.2 bis 3.4). Zuletzt werden Handlungsempfehlungen fiir den
Einsatz der untersuchten Anreizinstrumente im kommunalen Kontext sowie ein Fazit zur
Bedeutung von Anreizinstrumenten bei der Férderung nachhaltiger Mobilitat formuliert
(Kapitel 4).
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2 Methodisches Vorgehen

2.1 Systematische Literaturrecherche nach PRISMA

Zur Ermittlung des aktuellen Forschungsstands zu Anreizen zur Anderung des
Mobilitatsverhaltens wurde das Verfahren der systematischen Literaturrecherche nach der
PRISMA-Methode (Preferred Reporting Items for Systematic Reviews and Meta-Analyses) (Page

etal. 2021) genutzt.

2.1.1 Definition von Suchbegriffen

Hierfiir wurden zur Definition von Suchbegriffen im ersten Schritt relevante thematische
Kategorien innerhalb des betrachteten Untersuchungsgegenstands definiert. Entlang dieser
Kategorien wurden Begriffe zundchst auf Deutsch definiert und mit einhergehenden
thematischen Aspekten sowie mit Synonymen ergdnzt. Vor Beginn der systematischen
Literatursuche wurden alle Suchbegriffe auf Englisch tibersetzt. Die {ibersetzten Suchbegriffe
sind in Tabelle 2 im Anhang A zu finden.

Tabelle 1 gibt die vorab definierten Suchbegriffe in thematische Kategorien sowie Gruppen
wieder. Fiir die systematische Literatursuche wurden jeweils Begriffe aus Gruppe A (Formen
von Anreizen), mit solchen aus der Gruppe B (Bereich) und C (Zielverhalten) miteinander
kombiniert. Sobald bestimmte Kombinationen an Begriffen keine neuen Resultate mehr
hervorbrachten, wurde zur nachsten Kombination iibergegangen.

Tabelle 1:

Suchbegriffe fiir die systematische Literaturrecherche nach PRISMA

Gruppen

A: Formen von Anreizen

A: Formen von Anreizen

A: Formen von Anreizen

A: Formen von Anreizen

B: Bereich

C: Zieldimension

Thematische
Kategorien

Anreize

Materielle
Anreize

Immaterielle
Anreize/
Nudges

Spielerische

Anreize

Mobilitat

Nachhaltigkeit

Suchbegriffe

Anreiz, Anreizsystem, Antrieb, Stimulus, Motivation

Materieller Anreiz, finanzieller Anreiz, monetarer Anreiz,
Entschadigung, Belohnung, Zuschuss, Subvention,
Geldleistung, Gebiihr, nicht-monetarer Anreiz, Bonus,
Pramie, Geschenk, Preis, Vorteil

Immaterieller Anreiz, Anerkennung, Lob, Nudge, Stups,
Verhaltensokonomik, Entscheidungsarchitektur, Standard,
Vereinfachung, Auffalligkeit, Feedback, soziale Norm,
Bequemlichkeit, Transparenz, Warnung,
Selbstverpflichtung, Zielsetzung, Erinnerung, Framing

Spiel, Gamification, Serious Game, SpaR,
Herausforderung, Wettbewerb, Punkte, Status,
Konkurrenz, Los, Lotterie

Mobilitat, Verkehr, Transport, Verkehrsmittel, fahren,
Auto, Elektroauto, OPNV, Sharing, Mitfahrgelegenheit,
FuR, Fahrrad, Bahn, Bus, Tram

Nachhaltig, effizient, suffizient, griin, 6ko, 6koeffizient,
umweltfreundlich, klimafreundlich, weniger Fahren,
umweltschonend, umweltvertraglich, emissionsarm,
schadstoffarm, emissionsfrei, schadstofffrei, klimaneutral

Suchbegriffe fir die systematische Literaturrecherche, gruppiert nach thematischen Kategorien von Suchbegriffen
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2.1.2 Auswahl von Datenbanken

Bei der Auswahl von relevanten Datenbanken wurden zwei Pramissen berticksichtigt. Zum
einen wurden die einschlagigen wissenschaftlichen Datenbanken Google Scholar, JSTOR, Scopus
und SpringerLink und die darin enthaltenen Fachzeitschriften im Bereich Verkehr und Mobilitat
(bspw. Travel Behaviour and Society, Journal of Public Transportation etc.) herangezogen. Zum
anderen wurden die staatlichen und privaten Datenbanken des Umweltbundesamts (UBA), des
Bundesamts fiir Bauwesen und Raumordnung (BBR) (bspw. Mobilikon), der Bundesanstalt fiir
Strafdenwesen (BaSt), des Allgemeinen Deutsche Fahrrad-Clubs e. V. (ADFC) sowie der ORLIS
Datenbank des Deutschen Instituts fiir Urbanistik (Difu) genutzt, in denen Ergebnisse von
Forschungsvorhaben oder Praxiserprobungen zu finden sind.

2.1.3 Identifikation und Auswahl von Studien

Die systematische Recherche in wissenschaftlichen und 6ffentlichen Datenbanken ergab eine
umfassende Liste von 297 potenziell relevanten Studien. Nach eingangs definierten Kriterien
wurden die Studien auf ihre Relevanz gepriift. Selektionskriterien waren wissenschaftliche
Artikel aus Fachzeitschriften, Dissertationen und fachbezogene Berichte und Artikel. Inhaltlich
lag der Fokus auf Anreizen, die auf der kommunalen Ebene zur Steuerung des
Mobilitatsverhaltens genutzt werden (kénnen). Formelle Ausschlusskriterien waren Biicher und
Internetquellen. Inhaltliche Ausschlusskriterien waren Instrumente auf Ebene des Bundes- oder
Europarechts wie Kaufpramien fiir Elektroautos, Bonus-/Malus-Systeme fiir unterschiedlich
energieeffiziente Pkw sowie steuerliche Anreize wie Kfz-Steuer, Pendlerpauschale oder
Dienstwagenprivileg. Dem liegt zugrunde, dass im weiteren Verlauf des Projekts vorrangig
Anreizinstrumente auf Ebene der Kommunen untersucht werden sollen. Aus diesem Grund
wurden auch Anreize des betrieblichen Mobilitdtsmanagements ausgeschlossen, die von
Unternehmen und nicht von Kommunen eingesetzt werden. Nicht betrachtet wurden aufRerdem
Anreize zur Verbesserung des Ladeverhaltens, da diese keine verkehrliche Wirkung haben.

Nach der Selektion der Studien wurden die Titel und Abstracts sowie ggf. Volltexte der Studien
einem tiefergehenden Screening unterzogen. Insgesamt wurden mittels der PRISMA-Methode 93
Studien identifiziert, die die Selektionskriterien erfiillen, und fiir die Volltextanalyse ausgewdhlt.

Die PRISMA-Recherche ergab Studien mit Fokus auf experimentelle Studien und Feldversuche.
Jedoch waren Praxisbeispiele in den Ergebnissen weniger gut abgedeckt. Insbesondere ergaben
sich Liicken in der Recherche mit Blick auf materielle Anreize (kostenloser/kostengiinstiger
OPNV (Offentlicher Personennahverkehr), 6konomische Anreize fiir Infrastrukturnutzung, z. B.
Parkraumbewirtschaftung, Citymaut, Umweltzonen, Busspuren fiir Fahrgemeinschaften) sowie
immaterielle Anreize (Nutzung der Infrastruktur, Tarifstrukturen, Testangebote). Zur
Abdeckung dieser Ansdtze wurde eine selektive Internetrecherche sowie eine Recherche mittels
des Schneeballsystems nachgelagert. Die Suche nach dem Schneeballsystem geht von moglichst
relevanten aktuellen Publikationen aus und sucht liber deren Literaturverzeichnisse die
relevanten adlteren Werke zu identifizieren (Jalali & Wohlin, 2012).

2.2 Extraktion von Ergebnissen und Synthese

Fiir jede Studie wurden im nachsten Schritt relevante Informationen (u.a. Verkehrsbereich,
Form des Anreizes, konkrete Mafdnahme) systematisch extrahiert und in einer Excel-Tabelle
festgehalten. Daran schloss sich eine Volltextanalyse der Studien aus der PRISMA-Recherche
sowie der Studien aus der selektiven Internetrecherche an. Die Ergebnisse der einzelnen Studien
wurden zusammengefasst und im Hinblick auf deren spezifische empirisch belegte Wirkung,
deren Charakteristika sowie deren Vor- und Nachteile analysiert.
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3 Anreize fiir Anderungen des Mobilititsverhaltens

3.1 Definition von Anreizen

Es existieren unterschiedliche Betrachtungsweisen und Definitionen der Termini ,,Anreize“ und
JAnreizsysteme"“. Auseinandersetzungen mit Anreizen und deren Wirkung finden sich in der
psychologischen, 6konomischen und der politikwissenschaftlichen Forschung.

In der psychologischen Forschung zu Motivation und Lernen werden Anreize als Antrieb fiir
Verhalten schon lange beforscht. Bereits in den 1970er Jahren untersuchte der US-
amerikanische Psychologe Skinner den Ansatz des operanten Konditionierens zur
Verhaltensdnderung (Holland & Skinner, 1974). Hierbei wurden positive oder negative Reize zur
Verstarkung oder Bestrafung eingesetzt, um ein bestimmtes Verhalten zu férdern oder zu
vermeiden. Beyer (Beyer 1990, S. 16) definiert Anreize als ,verhaltensauslésende Reize, die
aufSerhalb einer Person liegen. Sie konnen diese zu einem bestimmten Verhalten veranlassen,
sofern sie den Bediirfnissen des Menschen entsprechen. Anreize aktivieren Bediirfnisse und fiihren
zu motiviertem Verhalten.” Die (klassische) Volkswirtschaftslehre betrachtet Anreize wiederum
als Verhaltnis von Kosten und Nutzen und geht davon aus, dass ein Individuum, welches
ausschliefllich rational handelt, diese bei jeder Entscheidung gegeneinander abwagt und
nutzenmaximierend ist (Mankiw & Taylor, 2021). Die Verdnderung dieses Kosten-Nutzen-
Verhaltnisses schldgt sich dann auf die Entscheidungen eines Individuums nieder und ist ein
Ansatz fiir (gewlinschte) Verhaltensanderungen. Trotz der Kritik an diesen Rational Choice-
Modellen und der empirisch belegten Tatsache, dass Menschen auf scheinbar irrelevante
Faktoren reagieren und in ihrem Entscheiden und Verhalten nicht nach einer perfekt-rationalen
Logik vorgehen (,begrenzte Rationalitat”) (Simon, 1955), bleiben die Konzepte von Kosten und
Nutzen wichtig, um Verhalten erklaren und steuern zu kénnen.

Auch in der politikwissenschaftlichen Theorie geht man davon aus, ,,dass menschliches (d. h. auch
politisches) Handeln von positiven oder negativen Verhaltenserwartungen abhdngig und daher
mittels selektiver (materieller, finanzieller, rechtlicher, moralischer) Anreize zumindest teilweise
steuerbar ist" (Schubert & Klein, 2020). So stellen Anreize eine Art situative Belohnung in
Aussicht (Beckmann, 2006), mit der sie - sofern sie kompatibel mit den individuellen Motiven
der Zielgruppe sind und eine angemessene Hohe haben (sog. Praferenzstruktur) - Individuen zu
Verhalten anregen kénnen (Dose, 2008). Zudem wird betont, dass Anreize zeitnahe,
angemessene und stabile Konsequenzen fiir das Individuum haben miissen, um Verhalten
verandern zu konnen (SRU, 2023).

Unterschieden werden kdnnen unterschiedliche Formen von Anreizen. Zum einen lassen sich
Anreize nach deren Quelle der Motivation in intrinsisch und extrinsisch motivierte Anreize
klassifizieren. Intrinsisch motivierte Anreize ergeben sich unmittelbar aus dem Erleben
wahrend der Ausfithrung einer Handlung, bspw. durch ein personliches Erfolgserlebnis (Deci &
Ryan, 1985). ,Intrinsische Motivation ist definiert als die Austiibung eines Verhaltens allein wegen
der erlebten Befriedigung und nicht wegen einer daraus folgenden Konsequenz" (Deci & Ryan,
2000, S. 56). Extrinsisch motivierte Anreize sind dagegen instrumentelle Konstrukte in der
sozialen, organisationalen oder gebauten Umwelt, die ein Verhalten férdern (Deci & Ryan,
1985). , Extrinsische Motivation ist ein Konstrukt, das immer dann zum Tragen kommt, wenn eine
Tdtigkeit ausgefiihrt wird, um eine Wirkung zu erreichen.” (Deci & Ryan, 2000, S. 60).

Eine weitere relevante Form der Unterscheidung ergibt sich durch das Objekt der Motivation
der Anreize. So konnen Anreize entweder einen materiellen (bzw. finanziellen oder einen
immateriellen Gegenwert), d.h. einen Gewinn oder Verlust haben (Comelli & van Rosenstiel,
2011). Zuletzt existieren spielerische Anreize, die Belohnungen in Aussicht stellen oder durch
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ein interessantes Erlebnis die Motivation férdern, jedoch nicht zwingend einen spezifischen
Gegenwert haben (Huotari & Hamari, 2017).

Der zuvor erwahnten Klassifizierung von Politikinstrumenten folgend, lassen sich materielle
und immaterielle Anreize zwischen verbindlichen, sanktionsbewehrten und offenen,
kapazitdtsbildenden Instrumenten verorten (Schneider & Ingram, 1990). Wahrend verbindliche,
regulatorische Instrumente eine konkrete Verhaltensanderung bei den Adressat*innen
vorschreiben und die Wahlmaglichkeiten beschranken, iiberlassen Anreize die Entscheidung
iiber konkrete Verhaltensoptionen den Individuen (Howlett et al., 2009; Reisch & Sunstein,
2014). So kann durch Anreize ein gewiinschtes Verhalten motiviert oder verstarkt werden
(Niveausteuerung). Zum anderen kann das Verhalten in eine bestimmte (andere) Richtung
gelenkt werden (Richtungssteuerung) (Dose, 2008).

Abbildung 1 veranschaulicht die hier betrachteten Formen von Anreizen, deren
Uberschneidungen sowie die Abgrenzung von Anpassungen der Infrastruktur.

Abbildung 1: Verortung materieller, immaterieller und spielerischer Anreize
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Quelle: eigene Darstellung, ConPolicy

3.2 Materielle Anreize in der Mobilitat

3.2.1 Definition und Wirkweise materieller Anreize

Materielle Anreize haben flir Menschen einen direkten materiellen Gewinn oder Verlust zur
Folge. Die Wirkweise materieller Anreize liegt demnach in der Erwartung, dass ein bestimmtes
Verhalten eine materiell spiirbare Folge haben werde. Materielle Anreize wirken somit
extrinsisch und werden auch als ,zweckorientiert” bezeichnet (Finke, 2016). Die materielle
Folge kann monetarer oder nicht-monetéarer Natur sein.
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Die monetdren Anreize konnen positiver Art sein, wenn sie nachhaltiges Verkehrsverhalten
finanziell belohnen, um bspw. nachhaltiges Verhalten zu fordern. Beispiele fiir die Gestaltung
von positiven materiellen Anreizen im Bereich der Mobilitat sind monetare Zuschiisse, wie
Kaufpramien fiir Elektroautos, steuerliche Erleichterungen, wie die Befreiung von der Kfz-Steuer
oder Pramien fiir Pkw-Abschaffung oder Parking-Cash-Outs (bspw. im Parkraum des
Einzelhandels) sowie vergiinstigte OPNV-Tickets.

Negative monetire Anreize dagegen zielen darauf ab, die Kosten fiir unerwiinschte
Verhaltensweisen zu erhohen. Beispiele fiir negative materielle Anreize im Bereich der Mobilitat
sind die Erhebung von Kfz-Steuern, die Parkraumbewirtschaftung sowie Bufigelder fiir den
Verstof$ von Verkehrsregeln.

Nicht-monetdre Anreize implizieren keinen direkten finanziellen Gewinn oder Verlust, lassen
sich aber gleichwohl in einen Geldwert umrechnen oder beinhalten andere messbare Vorteile,
bspw. in Form von Zeitersparnis. Beispiele fiir nicht-monetire Anreize im Bereich der Mobilitat
sind Bonusprogramme mit Pradmien bei Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs, unterschiedliche
Zugangsrechte beim Parken, wie bspw. Sondernutzungsrechte bzw. Bevorrechtigungen fiir E-
Autos, (E-)Carsharing-Fahrzeuge und Fahrgemeinschaften oder Differenzierungen bei den
Zugangsmoglichkeiten zu Umweltzonen je nach Fahrzeugart.

Im Folgenden wird die Forschungsliteratur zur Wirkung der unterschiedlichen
Anreizinstrumente ausgewertet. Im Fokus sind hierbei Instrumente, die auf der kommunalen
Ebene zur Steuerung des Mobilitatsverhaltens genutzt werden.

Strukturgebend fiir die Detailanalyse ist die Frage, an welcher Stelle materielle Anreize auf
Verbraucher*innen einwirken, um deren Verhalten zu beeinflussen:

» Im ersten Teil werden verschiedene positiv wirkende materielle Anreizinstrumente
dargestellt, zundchst zur Forderung der Nutzung des offentlichen Verkehrs (3.2.2.1 bis
3.2.2.2), sodann zur Forderung anderer gewiinschter Formen von Verkehrsverhalten (3.2.2.3
bis 3.2.2.5).

» Im zweiten Teil werden materielle Anreize im Zusammenhang mit den Zugangsmodalitdten
zur Verkehrsinfrastruktur beschrieben (3.2.2.6 bis 3.2.2.8).

3.2.2 Ergebnisse zur Wirkung materieller Anreize

3.2.2.1 Kostenfreie oder vergiinstigte Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs fiihrt zu einer
verstarkten Nutzung, aber nur in geringem MaRe zu einer Verlagerung weg vom
Autoverkehr.

Die Fahrgeldeinnahmen decken in Deutschland im Durchschnitt aller OPNV-Betriebe nur 41,5
Prozent der Kosten (Eisenkopf, 2022). Die librigen Kosten werden durch Subventionen aus
verschiedenen Quellen vom Staat getragen. Dennoch werden die Kosten einzelner Fahrten mit
dem offentlichen Verkehr haufig als teurer empfunden im Vergleich zu Fahrten mit dem Privat-
Pkw. Daher werden verschiedene Anreize erprobt, um den Zugang zum o6ffentlichen Verkehr
ganzlich kostenfrei anzubieten oder die Kosten weiter zu reduzieren. Diese sind geeignet, die
Nutzung des offentlichen Verkehrs erheblich zu steigern. Allerdings sind die Fahrgastzuwachse
nur zu einem geringen Anteil auf eine Verlagerung weg vom Autoverkehr zurtickzufiihren,
sondern beruhen grof3enteils auf Neuverkehren und auf Verlagerungen weg vom Fahrrad und
Zu-Fuf3-Gehen. Die Fahrgastzuwéchse sind auch nicht von Dauer. Mit dem Ende der
Vergiinstigungen geht die Nutzung des OPNV in der Regel wieder zuriick.
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Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zu den Wirkungen von
kostenfreien oder vergiinstigten Angeboten im 6ffentlichen Verkehr:

Kostenloser 6ffentlicher Verkehr

In fast 100 Orten weltweit gibt es kostenlose OPNV-Angebote (umfassend hierzu und zu den
nachfolgend beschriebenen Einzelbeispielen Kebtowski, 2019). Diesen liegen unterschiedliche
Motivationen zugrunde - den Autoverkehr zu reduzieren, sozialen Ausgleich zu schaffen oder -
besonders in kleineren Gemeinden - den Aufwand fiir Fahrscheinverkauf und Kontrollen
einzusparen.

Manche Formen des kostenlosen OPNV betreffen nur Teile des OPNV-Angebots. Die Begrenzung
der Kostenfreiheit kann zeitlich, raiumlich oder personell definiert sein.

Zeitlich begrenzte Kostenfreiheit bietet etwa Chengdu, die Hauptstadt der chinesischen Provinz
Sechuan, wo die Nutzung des OPNV vor 7 Uhr morgens kostenfrei ist, und Singapur bis um 7:45
Uhr morgens.

Beispiele raumlich beschrankter Kostenfreiheit finden sich in Melbourne, wo es eine kostenfreie
ofree tram zone“ gibt, und in Boston, wo eine bestimmte Linie innerhalb eines grofieren Netzes
kostenfrei ist. Ferner sind in Amsterdam stadtische Fahren kostenfrei und in Chengdu, China,
Kurzstreckenbusse in der Nachbarschaft. In den USA sind raumlich beschrankte offentliche
Verkehrsmittel in Naturparks oder auf Uni-Campusgelanden vielerorts kostenfrei.

Haufig wird auch die Kostenfreiheit auf bestimmte Personengruppen begrenzt, etwa in Form
von kostenlosem OPNV fiir Kinder (Kingston, Kanada), Jugendliche (Kotobrzeg, Polen),
Studierende (Zagreb, Kroatien), Menschen mit Behinderung (Lublin, Polen), Altere (Canberra,
Australien) oder Renter*innen (Shanghai, China). In Grofdbritannien ist in vielen Orten seit
langem kostenloser OPNV fiir Renter*innen etabliert. In der Slowakei werden landesweit
Bahntickets fiir Kinder, Studierende, Rentner*innen und Altere kostenfrei angeboten. In der
estnischen Hauptstadt Tallinn ist der OPNV fiir Einwohner*innen seit 2013 kostenfrei;
Besucher*innen miissen allerdings Tickets 16sen. In Barcelona wird Menschen, die ihr Auto
abgeben, die kostenfreie Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs angeboten (Dickinson, 2021).

Dariiber hinaus gibt es einige Orte, in denen das gesamte OPNV-Angebot kostenfrei nutzbar ist.
Regional sind die meisten dieser Angebote in Europa, den USA und Brasilien anzutreffen, einige
auch in China. Ginzlich kostenfreie OPNV-Angebote wurden iiberwiegend in kleineren Stidten
verwirklicht. Bekannte und gut untersuchte Beispiele fiir kostenlosen OPNV sind die
siidfranzdsische Stadt Aubagne, die belgische Stadt Hasselt und die brandenburgische Kleinstadt
Templin in Deutschland.

Seit 2020 ist auch der 6ffentliche Nahverkehr in Luxemburg landesweit fiir Einwohner*innen
und Besucher*innen gleichermafien kostenfrei (Luxembourg, 2023). Davor beliefen sich die
Ticketeinnahmen auf 41 Millionen Euro - ein Bruchteil der Gesamtkosten des OPNV in Héhe von
500 Millionen Euro (Symons, 2023). Der kostenfreie OPNV stof3t bei den Einwohner*innen auf
Zustimmung, vor allem da die Nutzung des OPNV vereinfacht wurde. Die Dominanz des
Autoverkehrs wurde durch die Kostenfreiheit allerdings nicht gebrochen (Symons, 2023), weil
der Autoverkehr in Luxemburg durch hohe Gehélter und niedrige Spritkosten beglinstigt wird
(Kirby, 2020).

Auch in einer Gesamtschau der Angebote des kostenlosen 6ffentlichen Nahverkehrs zeigt sich,
dass diese nur wenig dazu beitragen, den Autoverkehr zu reduzieren. Zwar steigen die
Fahrgastzahlen generell an, teilweise drastisch um mehr als das zehnfache. Diese zusatzlichen
Fahrten sind aber grofienteils entweder zusatzlicher Verkehr, der ohne das kostenlose Angebot
gar nicht stattgefunden hatte, oder Fufdgidnger*innen oder Fahrradfahrer*innen, die auf
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offentliche Verkehrsmittel umsteigen. Nur ein kleiner Teil der zusatzlichen Fahrten mit dem
offentlichen Verkehr lasst sich auf Substitution von Pkw-Fahrten zurtickfiihren. In Tallinn nahm
etwa nach der Einfiihrung des kostenlosen Nahverkehrs die Zahl der Fuf3wege um 40 Prozent
ab, die Zahl der Autofahrten dagegen nur um fiinf Prozent (Cunningham, 2021).

Gar keine oder sogar kontraproduktive Effekte mit Blick auf die Autonutzung haben zeitlich
befristete kostenlose OPNV-Angebote. In einer Studie in den Niederlanden wurde beobachtet,
dass ein dreiwdchiges kostenloses OPNV-Ticket wihrend der Geltung des Tickets dazu fiihrte,
dass die Teilnehmenden verstarkt den offentlichen Verkehr zum Pendeln nutzten. Nach Ablauf
der Giiltigkeit des Freitickets kehrten die Teilnehmenden aber wieder zur Autonutzung zurtick;
die Motivation zur Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs war danach sogar geringer als vor
Versuchsbeginn. Beflirchtungen, dass die intrinsische Motivation zur Nutzung des 6ffentlichen
Verkehrs durch das temporare Angebot beeintrachtigt wiirde, haben sich allerdings nicht
bestatigt (Zeiske et al., 2021).

Losgeldst von einer rein verkehrs- und umweltpolitischen Zielsetzung kann kostenloser OPNV
allerdings positive Effekte auf die Zuginglichkeit des OPNV, auf die Verteilungsgerechtigkeit und
auf die Mobilitdtschancen von sozial schlechter gestellten Personenkreisen haben (Kebtowski,
2019).

Vergiinstigter Offentlicher Verkehr

Was eben zu den geringen Verlagerungswirkungen des kostenlosen 6ffentlichen Verkehrs gesagt
wurde, gilt ebenso fiir preisliche Vergiinstigungen im 6ffentlichen Verkehr. Auch hier sind
Verlagerungseffekte vom Autoverkehr auf den 6ffentlichen Verkehr gering und teuer erkauft;

die Vergiinstigung kann aber positive Effekte fiir die Mobilitdt sozial schlechter gestellter
Gruppen und positive Imagewirkungen fiir den dffentlichen Verkehr haben.

Eine Studie aus den Niederlanden zeigt, dass mit Blick auf Verfiigbarkeit, Servicequalitat, Kosten
und Einstellungen der Verbraucher*innen der 6ffentliche Verkehr nur bei etwa 2 Prozent der
Autofahrten eine wahrscheinliche Alternative ist. Ausgehend hiervon wiirde eine Preisreduktion
des offentlichen Verkehr um 40 Prozent in den Niederlanden zwar zu einem um 25 Prozent
erhohten Fahrgastaufkommen im 6ffentlichen Verkehr fithren. Dieses zusatzliche
Fahrgastaufkommen wire aber zu 78 Prozent auf zusitzlichen Fahrten mit dem OPNV
zuriickzufiihren. Gleichzeitig wiirden Autofahrten bei Selbstfahrer*innen nur um 0,6 Prozent
zuriickgehen, bei Mitfahrer*innen um 0,8 Prozent. Die geringen Effekte der
Verkehrsverlagerungen sind mafdgeblich darauf zuriickzufiihren, dass das Verkehrsaufkommen
im Autoverkehr in den Niederlanden fiinfmal so hoch ist als im 6ffentlichen Verkehr. Um eine
Verkehrsverlagerung von 1 Prozent vom Autoverkehr auf den offentlichen Verkehr zu erreichen,
ist daher ein Wachstum des Verkehrsaufkommens im 6ffentlichen Verkehr um 5 Prozent
erforderlich (Haas et al,, 2023).

Ein Grofdversuch zu den Wirkungen verglinstigter Tickets fiir den 6ffentlichen Verkehr war das
9-Euro-Ticket, das in Deutschland vom 1. Juni 2022 bis zum 31. August 2022 galt. Es handelte
sich um eine bundesweit giiltige Monatskarte fiir den Nah- und Regionalverkehr, die 9 Euro
kostete und somit deutlich giinstiger als regulare Zeitkarten war. Primares Ziel des Angebots
war es, Vielfahrer*innen angesichts der durch den Krieg zwischen Russland und der Ukraine
gestiegenen Energiekosten zu entlasten. Gleichzeitig sollte das stark vergiinstigte Ticket aber
auch neue Kundenkreise an den OPNV heranfiihren (Bundesregierung, 2022).

Quantitativ war das 9-Euro-Ticket ein grofder Erfolg: Es wurden rund 52 Millionen 9-Euro-
Tickets verkauft. Dazu kamen etwa zehn Millionen Abonnent*innen von Zeitkarten, die das
Ticket in den drei Monaten jeweils automatisch erhielten (VDV, 2022a). Fiir die Zusatzkosten

26



TEXTE Anreize zur Forderung eines nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens — Zwischenbericht

durch Mindereinnahmen beim Ticketverkauf hat die Bundesregierung 2,5 Milliarden Euro
bereitgestellt (Bundesregierung, 2022).

Das 9-Euro-Ticket wurde nach einer reprisentativen Bevolkerungsumfrage in stadtischen
Regionen haufiger gekauft als auf dem Land. Allerdings hat das 9-Euro-Ticket mit 38 Prozent
auch einen beachtlichen Teil der landlichen Bevdlkerung erreicht - verglichen mit 53 Prozent
der Bevolkerung insgesamt und 64 Prozent der grofdstadtischen Bevolkerung. Der Kduferanteil
bei Personen mit niedrigem 6konomischen Status lag mit 65 Prozent hoher als bei Personen mit
mittlerem (50 Prozent) oder hoherem (38 Prozent) Status (infas, 2022). Insofern kam die
beabsichtigte Entlastung bei den Mobilitdtskosten einkommensschwacheren
Bevolkerungsgruppen tatsdchlich zugute - bei allerdings hohen Mitnahmeeffekten bei
gutverdienenden Personengruppen.

Die Daten des Statistischen Bundesamtes zeigen, dass wahrend der Giiltigkeit des 9-Euro-
Tickets im Durchschnitt um 44 Prozent mehr Bahnfahrten {iber 30 km unternommen wurden
als im Vergleichsjahr 2019. Die Zahl der Fahrten im Strafdenverkehr tiber 30 km blieb dabei
konstant (Statistisches Bundesamt, 2022). Untersuchungen zur Verlagerungswirkung vom Auto
auf den OPNV kommen zu unterschiedlichen Ergebnissen. Teilweise wird angenommen, dass 3
Prozent der Autofahrten auf den OPNV verlagert wurden, teilweise, dass nur 3 Prozent der
Autofahrer*innen tiberhaupt weniger mit dem Auto gefahren sind (Haas et al,, 2022). Ein grofer
Teil der Fahrten waren Freizeitaktivitaten, die ohne das 9-Euro-Ticket nicht in dieser Form
durchgefiihrt worden waren.

Infolgedessen kam es besonders an Wochenenden zu Uberlastungen in den Ziigen (ZDF, 2022).
Insofern hat das 9-Euro-Ticket auch zu der Frage gefiihrt, wie angesichts der beschrankten
Kapazitaten des offentlichen Verkehrs mit - umweltpolitisch erwiinschten - steigenden
Fahrgastzahlen umgegangen werden soll und wie die dann nétigen Kapazitatserweiterungen
finanziert werden sollen (Thomas & Niirnberger, 2022).

In einer Gesamtbilanz ist nicht klar, inwieweit das 9-Euro-Ticket liberhaupt zu CO,-
Einsparungen gefiihrt hat. Fiir plausibel werden Einsparungen in der Grofdenordnung zwischen
0,2 bis 0,7 Millionen Tonnen CO; gehalten. Angesichts der Gesamtkosten in Héhe von 2,5
Milliarden Euro liegen damit die Vermeidungskosten fiir eine Tonne CO; zwischen 3.700 und
12.100 Euro (Leibniz-Institut fiir Wirtschaftsforschung, 2022).

Deutlich ist auch, dass die Wirkungen des 9-Euro-Tickets auf den Zeitraum der Preisreduktion
beschrankt waren. Noch wahrend der Laufzeit des 9-Euro-Tickets hat das DLR-Institut fiir
Verkehrsforschung die Wirkung des 9-Euro-Tickets auf das Mobilitdatsverhalten in einer
reprisentativen Bevolkerungsbefragung untersucht. Danach ging nur ein geringer Anteil der 9-
Euro-Ticket-Nutzenden von einer gestiegenen OPNV-Nutzung nach Ablauf des Aktionsraums
aus. Die grofde Mehrheit zeigte sich nicht bereit, danach ein Monatsabo zum normalen Preis zu
erwerben (DLR, 2022). Auch nach Laufzeitende des 9-Euro-Tickets bekundete mit 6 Prozent nur
ein kleiner Teil der gewonnenen Neukund*innen, dass sie in Zukunft Bus und Bahn 6fter nutzen
wirden als bisher — wobei offen ist, ob diese Absichtsbekundung auch in die Tat umgesetzt wird
(infas, 2023). Die Daten des Statistischen Bundesamtes zeigen, dass sich die Zahl der
Bahnfahrten iiber 30 km Entfernung nach Ende der Laufzeit des 9-Euro-Tickets wieder dem
Niveau des Vergleichsjahres 2019 angendhert haben (Statistisches Bundesamt, 2022).

Die Bevolkerungsbefragung des DLR hat auch gezeigt, dass rund 70 Prozent aller Befragten das
9-Euro-Ticket fiir ein sehr attraktives Angebot mit klaren und einfach verstandlichen
Bedingungen hielten (DLR, 2022). Hierbei spielte eine grofie Rolle, dass das 9-Euro-Ticket den
Ticketerwerb bei der einzelnen Fahrt ersparte, Verbundgrenzen irrelevant wurden und den
Verbraucher*innen die Auseinandersetzung mit Fahrscheinautomaten, Zonengrenzen und
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sonstigen Tarifstrukturen erspart wurde. Tatsachlich kdnnte dieser Vorteil des 9-Euro-Tickets
auch ohne eine generelle Preisreduktion erreicht werden, indem regionale Tarifstrukturen
vereinfacht und harmonisiert wiirden (Eisenkopf, 2022; siehe hierzu unten in Abschnitt 3.3.2.2).

In Osterreich gibt es seit 2021 mit dem Klimaticket eine vergiinstigte und landesweit giiltige
Jahreskarte fiir die meisten 6ffentlichen Verkehrsmittel. Der Preis betrdgt 1.095 Euro pro Jahr,
also 3 Euro pro Tag. Zusatzlich gibt es regionale Jahrestickets fiir einzelne Bundeslander, die
glinstiger sind, beispielsweise ein 365-Euro-Ticket fiir Wien. Ahnlich wie das 9-Euro-Ticket in
Deutschland st6t auch das Klimaticket in Osterreich auf eine grofe Nachfrage. Ein Jahr nach
der Einfiihrung des Klimatickets waren 180.000 Tickets im Umlauf. Das Klimaticket hat das
Verkehrsaufkommen im 6ffentlichen Verkehr erheblich und teilweise bis an die
Kapazitatsgrenzen gesteigert — auch insoweit vergleichbar dem Effekt des 9-Euro-Tickets.
Inwieweit das Klimaticket zu einer Verkehrsverlagerung vom Auto zum Offentlichen Verkehr
gefiihrt hat oder ob es sich beim zusatzlichen Verkehrsaufkommen nur um Mehrverkehr
handelt, war ein Jahr nach der Einfithrung des Tickets noch nicht klar. Kritisiert wird, dass das
Klimaticket hauptsachlich von Menschen genutzt wurde, die bereits vorher den 6ffentlichen
Verkehr genutzt haben und dass es insofern teure und sozial nicht gerechtfertigte
Mitnahmeeffekte auslose (Imwinkelried, 2022).

Nicht um eine Verkehrsverlagerung, sondern um die Verbesserung der Mobilitdtschancen fiir
einkommensschwache Haushalte, ging es bei der Vergiinstigung des Ticketpreises fiir den
offentlichen Verkehr in Bogotd, Kolumbien. Bei Einfithrung der Subvention im Jahre 2013 hatten
die armsten Bevolkerungsgruppen Anrecht auf eine Ermafdigung der Fahrscheinkosten um 66
Prozent. Ab 2017 wurde die Subvention reduziert auf zunachst 50 Prozent und im Jahr 2019 auf
32 Prozent. Im Jahr 2019 war die Erméafiigung fiir maximal 30 Fahrten pro Monat erhiltlich. Die
Subvention hat das Ziel einer Steigerung der Mobilitat fiir die &rmsten Bevdlkerungsgruppen
erreicht. Allerdings kam der Effekt nicht allen aus der Gruppe der Armsten zugute, sondern nur
den Aktiven innerhalb dieser Gruppe. Die Kosten der Subvention waren mit 22,7 Millionen
Dollar im Jahr 2019 hoch, was dazu gefiihrt hat, dass die Hohe der Verglinstigung und damit
auch der Nutzen fiir die Zielgruppe kontinuierlich reduziert wurde (Guzman & Hessel, 2022).

3.2.2.2 Eine verbindliche Angebotsdichte im 6ffentlichen Verkehr sowie erganzende
individuelle Beférderungsangebote steigern die Attraktivitat umweltfreundlicher
Verkehrsmittel und fiihren zu deutlich erh6hten Modal-Split-Anteilen.

Das OPNV-Angebot ist in Metropolregionen meistens dicht, in lindlichen Raumen dagegen in der
Regel diinn. Ohne ein eigenes Auto unterwegs zu sein, erfordert daher vor allem abseits der
grofden Stadte ein hohes Mafd an Planung und Zeitaufwand. Zusatzlich besteht das Risiko, dass es
zu Ausfallen kommt und die Fahrt gar nicht realisiert werden kann. Auch wer eine
Mitfahrgelegenheit in einer Fahrgemeinschaft nutzt, ist abhédngig davon, dass die Fahrer*innen
tatsachlich fahren. Wenn die Fahrer*innen kurzfristig ausfallen, ist das Ziel kaum mehr
erreichbar. Diese Risiken kénnen durch eine verbindliche Angebotsdichte im 6ffentlichen
Verkehr sowie durch ergidnzende Beférderungsangebote minimiert oder gar behoben werden, d.
h., dass beim Ausfall von Ziigen, Bussen oder Fahrgemeinschaften Taxis, Mietwagen oder andere
individuelle Verkehrsmittel kostenfrei oder zu geringen Kosten genutzt werden konnen. Damit
werden die Fahrtwiinsche erfiillt und die Attraktivitit umweltfreundlicher Verkehrsmittel im
Vergleich zum Privat-Pkw gesteigert.

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zu den Wirkungen von
Mobilitatsgarantien:
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Verbindliche Angebotsdichte

In der Schweiz gibt es zwar keine flichendeckende Mobilititsgarantie, wohl aber
Mobilitatsstandards in einigen schweizerischen Kantonen, insbesondere Ziirich, Bern und
Luzern. Diese Mobilitatsstandards umfassen folgende Elemente:

» eine bindende Erschliefdungspflicht mit Angeboten des 6ffentlichen Verkehrs, z.B. fiir alle
Siedlungen mit mehr als 300 Einwohnern (Ziirich)

> eine Vorgabe attraktiver Takte mit einer Grundversorgung im 60 Minuten-Takt, einer
erhohten Taktfrequenz von 30 Minuten bei Vorhandensein eines Bahn-Anschlusses sowie
einer 15 Minuten-Taktfrequenz bei hoherer Nachfrage.

Erganzend hierzu werden tiblicherweise in diinn besiedelten Raumen Rufbussysteme bzw. On-
Demand-Verkehre, Postautos und Nachtbusse sowie Ridesharing, Carsharing- und Bike-and-
Ride-Anlagen angeboten (IGES, 2020).

Diese Angebotsdichte liegt erheblich iiber dem Niveau vergleichbarer deutscher Regionen, etwa
in Baden-Wiirttemberg. Der hoheren Angebotsdichte entsprechend hat der 6ffentliche Verkehr
auch deutlich hohere Anteile am Modal Split gegentiber vergleichbaren Siedlungsraumen in
Deutschland. In Ziirich betrdgt etwa der Modal Split-Anteil des 6ffentlichen Verkehrs 32 Prozent,
in Stuttgart 23 Prozent (civity, 2020).

Dementsprechend werden nun auch in Baden-Wiirttemberg nach dem Vorbild der Schweiz
dhnliche verbindliche Mobilitatsstandards angestrebt: Eine Mobilitdtsgarantie soll ein
verlassliches Angebot im offentlichen Verkehr von 5 bis 24 Uhr in der Stadt wie auf dem Land
bieten. Alle Orte sollen zu den gdngigen Verkehrszeiten im Ballungsraum mindestens alle 15
Minuten und im landlichen Raum alle 30 Minuten angebunden sein (Baden-Wiirttemberg,
2021).

Ergénzende individuelle Beforderungsangebote

In den USA werden verbreitet Guaranteed Ride Home-Programme (GRH-Programm) angeboten.
Wenn durch Uberstunden, einen Krankheitsfall in der Familie oder durch den Ausfall einer
Mitfahrgelegenheit ein Taxi oder ein Mietwagen fiir die Heimfahrt bendtigt wird, so werden die
Kosten hierfiir iibernommen (Gruschwitz et al., 2022; Rohs & Flore, 2022b). Geldgeber der GRH-
Programme sind stddtische Verkehrsgesellschaften, Stadtplanungsgesellschaften, Kommunen
oder Unternehmensorganisationen. Die Programme stehen Pendler*innen offen, die fiir den
Arbeitsweg normalerweise umweltschonende Verkehrsmittel nutzen (Offentlicher Verkehr,
Fahrgemeinschaften, Fahrrad, zu Fuf gehen). Voraussetzung ist eine vorherige Anmeldung. Im
Bedarfsfall konnen dann je nach Spezifikationen des Programms, Taxis oder Mietwagen von
Kooperationspartnern genutzt werden. Den Teilnehmenden der GRH-Programme werden
hierfiir entweder Gutscheine ausgegeben, oder die Kosten werden zurtickerstattet. Hierbei gibt
es Ublicherweise Obergrenzen, etwa in Form von vier Inanspruchnahmen pro Jahr oder durch
eine finanzielle Obergrenze in Hohe von 100 Dollar. Die Kosten der GRH-Programme wurden in
einer US-weiten Erhebung mit 36,95 Dollar pro Inanspruchnahme und mit 1,69 Dollar pro
Nutzer*in als gering eingeschatzt (Menczer, 2007).

In Deutschland gibt es in vielen ldndlichen Gebieten Mobilitdtsgarantien in Form individueller
Rufbusse bzw. On-Demand-Verkehre oder vergiinstigte Taxifahrten (BMVI, 2016). Dadurch
sollen Liicken im Angebot des offentlichen Verkehrs geschlossen werden. Im Odenwaldkreis
wurde ein solches Angebot wissenschaftlich evaluiert. Zentrale Ergebnisse waren, dass das
Angebot knapp der Halfte der Befragten in der Region bekannt war, dass es auch positive
Resonanz ausloste, gleichwohl aber nur wenig genutzt wurde. Der Grund hierfiir wurde darin
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gesehen, dass das Angebot zwar als ,Premium-OPNV*“ wahrgenommen wurde, dennoch aber in
Komfort und Schnelligkeit nicht an die Standards des Privat-Pkw heranreiche.
Hauptnutzergruppe waren daher auch diejenigen, die nicht liber einen Fiihrerschein oder iiber
den Zugang zur Nutzung eines Autos verfiigten, vor allem jiingere Menschen (Blees & Becker,
2020).

3.2.2.3 Geldzahlungen fiir spezifische Verhaltensweisen sind geeignet, das Verkehrsverhalten in
eine bestimmte Richtung zu lenken.

Direkte Geldzahlungen lassen sich nutzen, um verschiedene, aus Umweltsicht erwiinschte
Formen von Verkehrsverhalten, zu fordern - Fahrgemeinschaften, Carpooling-Modelle, d. h. per
App vermittelte Mitfahrgelegenheiten, die zeitliche Steuerung des Autoverkehrs, um Staus in
Spitzenlastzeiten zu vermeiden, aber auch etwa Fahrradfahren. Die Literatur weist allerdings
darauf hin, dass die Wirkung dieser Geldzahlungen auf das Verkehrsverhalten nur so lange
anhalt wie die finanziellen Anreize wirken (Zeise et al., 2021 m. w. N.). Langfristige
Verhaltensanderungen lassen sich daher mit direkten Geldzahlungen nur erzielen, wenn auch
die finanziellen Mittel fiir langfristige Geldzahlungen vorhanden sind. In vielen Feldversuchen
wird ferner das Verkehrsverhalten tiberwacht, um sicherzustellen, dass die Geldzahlungen auch
die beabsichtigte verhaltenslenkende Wirkung erreichen. Die Zahlung einer Verglinstigung fiir
umweltschonendes Verkehrsverhalten wird in Feldversuchen haufig davon abhingig gemacht,
dass OPNV-Fahrten oder die Nutzung von Fahrgemeinschaften digital erfasst werden. Solche
Uberwachungsmafinahmen mit der damit verbundenen Erstellung von Bewegungsprofilen
waren in der politischen Praxis mit Blick auf die Privatsphare der Verbraucher*innen
problematisch. Fiir eine Anwendung in der Praxis sind daher datensparsame Losungen
erforderlich, die etwa nur die Buchung eines Carpooling-Dienstes liber eine digitale Plattform
erfassen, nicht aber den zuriickgelegten Weg. Bei anderen Einsatzformen, etwa bei der
finanziellen Forderung des Fahrrads oder zu Fufd Gehens sind solche datensparsamen Modelle
allerdings schwierig.

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zur Nutzung von Direktzahlungen
fiir nachhaltiges Verkehrsverhalten:

Vor allem in den USA sind vom Arbeitgeber finanzierte Parking-Cash-Out-Programme ein
verbreitetes Mittel zur Forderung von Fahrgemeinschaften. Der Arbeitgeber entrichtet den
Mitfahrenden einer Fahrgemeinschaft eine Geldleistung in Héhe der Kosten, die andernfalls fiir
die Bereitstellung eines Parkplatzes anfallen wiirden (Rohs & Flore, 2022b). In Kalifornien sind
entsprechende Programme fiir Arbeitgeber mit 50 oder mehr Arbeitnehmenden verpflichtend,
sofern das Betriebsgelande sich in einem Gebiet befindet, in dem Schadstoffgrenzwerte nicht
eingehalten werden (Gruschwitz et al., 2022b).

Eine Analyse von acht Unternehmen in Kalifornien zeigte, dass sich bei Zahlung einer
monatlichen Vergiitung von mehr als 30 Dollar fiir die Abgabe des Stellplatzes das
Mobilitatsverhalten der Arbeitnehmer*innen spiirbar dnderte. Die Nutzung von
Fahrgemeinschaften und in geringerem Umfang auch von aktiver Mobilitat haben deutlich
zugenommen mit der Folge, dass pro Arbeitnehmer*in 12 Prozent weniger Pkw-Kilometer
zuriickgelegt wurden (Shoup, 2005; UBA, 2021a; Kurzweil et al., 2023). Die hohe Akzeptanz der
Mafinahme basierte insbesondere darauf, dass Arbeitnehmer*innen keinen Nachteil erfuhren
bzw. keinen Stellplatz aufgeben mussten. Diejenigen, die ihren Stellplatz freiwillig aufgaben,
wurden hingegen belohnt. Parking Cash Out wird daher auch fiir Deutschland empfohlen (UBA,
2021a; Rohs et al,, 2023).

Fahrgemeinschaften kdnnen auch von 6ffentlichen Verkehrsunternehmen finanziell unterstiitzt
werden. In Seattle, USA, ist das dort ansdssige Verkehrsunternehmen eine Kooperation mit
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einem App-basierten Dienst zur Vermittlung von Fahrgemeinschaften eingegangen. Wer iiber
die App eine Fahrt mit einer Fahrgemeinschaft bucht, erhalt eine Zahlung von bis zu 2 Dollar pro
Fahrt - was die Fahrtkosten im Durchschnitt von etwas iiber 6 Dollar auf etwa 4 Dollar
reduzierte. In einer begleitenden Studie wurde festgestellt, dass der finanzielle Anreiz die
Attraktivitat der Fahrgemeinschaften stark gesteigert hatte: 31 Prozent der Befragten gaben an,
dass sie wegen der Geldzahlung den Fahrgemeinschaftsdienst viel hiufiger nutzen wiirden (d. h.
mehr als 4 Fahrten pro Woche), weitere 18 Prozent gaben an, dass sie den
Fahrgemeinschaftsdienst etwas haufiger nutzen wiirden (d. h. 1-3 Fahrten pro Woche), und 25
Prozent gaben eine leicht erh6hte Nutzung an (d. h. weniger als eine Fahrt pro Woche) (Shen et
al,, 2021; ahnlich zu Beispielen aus Kalifornien Gruschwitz et al., 2022).

Die Autokosten sichtbar machen: Das Cash-Out-Programm ,,One Less Car“ in Seattle

In Seattle wurde das Cash-Out-Programm ,,One Less Car” gestartet mit dem Ziel, dass Haushalte
weniger Auto fahren und langfristig den Zweitwagen abschaffen. Die Haushalte wurden
aufgefordert, taglich Buch tber das gewahlte Verkehrsmittel zu flihren. Zudem erhielten sie
Informationen dariber, wie viel der Besitz und die Nutzung ihres Autos tatsachlich kostet, und
welche Optionen sie mit dem 6ffentlichen Nahverkehr, dem Fahrrad oder beim zu Ful Gehen
haben. Das Cash-Out bestand aus einer wochentlichen Zahlung von 80 Dollar, wenn der
Zweitwagen wahrend der betreffenden Woche nicht genutzt wurde. Durch die Zahlung wurden die
finanziellen Einsparungen simuliert, die eintreten wiirden, wenn die teilnehmenden Haushalte
tatsachlich eines ihrer Autos verkaufen wiirden. Dieses Programm fiihrte dazu, dass am Ende 26
Prozent der teilnehmenden Haushalte ihren Zweitwagen abschafften und Gber 80 Prozent die
Autonutzung verringerten (FHWA, 2003).

Auch die Relevanz von Carpooling im Stadtverkehr kann durch mafdvolle finanzielle Anreize
deutlich gesteigert werden. Eine datengestiitzte Modellrechnung auf der Basis von Carpooling-
Nutzerdaten aus New York und Chicago kam zu dem Ergebnis, dass finanzielle Anreize ein sehr
wirksames Mittel sind, um den Komfortnachteil von Carpooling gegeniiber der Autonutzung als
Selbstfahrer*in auszugleichen. Daraus wird der Schluss gezogen, dass schon eine mafdvolle
finanzielle Unterstiitzung von Carpooling dazu fiihren konnte, dass die Nutzungsraten von einem
geringen auf ein sehr hohes Niveau steigen werden (Storch et al,, 2021).

Geldzahlungen konnen auch die Art und Weise der Autonutzung beeinflussen. In einem
Experiment in den Niederlanden wurde getestet, inwieweit eine Geldzahlung von 3 bis 7 € pro
Tag oder Punkte fiir den Kauf eines Smartphones Pendler*innen davon abhalten koénnte, ihr
Auto in Spitzenlastzeiten zum Pendeln zu benutzen. Das Verkehrsverhalten wurde durch
Reisetagebiicher und elektronische Uberwachung gemessen. Das Ergebnis war, dass unter den
Teilnehmenden die Autonutzung in den Spitzenlastzeiten um etwa 60 Prozent zuriickging. Mit
Ende der Zahlung kehrten die Teilnehmenden allerdings zu ihrem friitheren Verkehrsverhalten
zuriick (Ettema et al., 2010).

Auch zur Férderung des Fahrradverkehrs konnen Geldzahlungen eingesetzt werden. In einem
Feldversuch in Norwegen wurde das Verkehrsverhalten der Teilnehmenden iiber eine App
aufgezeichnet. Die Teilnehmenden bekamen entweder eine Flatrate von 2 Norwegischen Kronen
(nach Wahrungskurs des Jahres 2021: 0,18 €) fiir jeden gefahrenen Kilometer oder ein
Lotterieticket flir jeden gefahrenen Kilometer mit der Chance, am Ende des Feldversuchs 9.000
norwegische Kronen zu gewinnen (nach Wahrungskurs des Jahres 2021: 795 €). Beide
Anreizformen fithrten dazu, dass die Teilnehmenden sowohl mehr Kilometer mit dem Fahrrad
zuriicklegten als auch mehr Fahrten mit dem Fahrrad unternahmen, wobei die Flatrate eine
etwas starkere Wirkung hatte. Allerdings waren die zuséatzlichen Fahrradkilometer iiberwiegend
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zusdtzliche Wege und kaum auf Verlagerungen vom Autoverkehr auf das Fahrrad
zuriickzufiihren. Die Verhaltensdanderungen hielten auf3erdem nur so lange an, wie die
finanziellen Anreize wirkten (Ciccone et al., 2021). Das deutet darauf hin, dass finanzielle
Anreize zur Férderung des Fahrradverkehrs eher aus gesundheitlicher Perspektive wirksam
sind als im Sinne einer nachhaltigkeitsorientierten Verkehrspolitik. Andere Versuche zur
finanziellen Férderung von aktiven Mobilitdtsformen wie Fahrradfahren oder zu Fufd gehen
verfolgen dementsprechend auch primar Zielsetzungen der Gesundheitsforderung (Farooqui et
al,, 2014; Shin et al,, 2016).

3.2.24 Gutscheine, Pramien- und Punkteprogramme, die ein bestimmtes Verkehrsverhalten
belohnen, bedeuten fiir Nutzer*innen mehr Aufwand als direkte Geldzahlungen,
konnen aber durch spielerische Einbindungen attraktiv gestaltet werden.

Gutscheine, Pramien- und Punkteprogramme koénnen in dhnlicher Weise wie Geldzahlungen als
Belohnung fiir ein erwiinschtes Verkehrsverhalten eingesetzt werden. Die Transaktionskosten
fiir Verbraucher*innen sind allerdings hoher, weil sie die Gutscheine aufbewahren, die Punkte
oder Pramien sammeln und noch einen zweiten Schritt tatigen miissen, um die letztlich
gewlnschte Leistung in Anspruch zu nehmen. Gleichzeitig ist die Verwendung der Mittel meist
auf bestimmte Produkte begeschrankt. Dementsprechend waren auch in einem Feldversuch zur
Forderung der Fahrradnutzung die Anreizwirkungen einer Flatrate pro gefahrenen Kilometer
grofier als die Anreizwirkungen eines Lotterietickets pro gefahrenen Kilometer (Ciccone et al.,
2021). Gleichzeitig bieten Gutscheine, Pramien- und Punkteprogramme aber auch Méglichkeiten
fiir spielerische Einbindungen, etwa in Kombination mit Gewinnspielen oder Lotterien (siehe
Kapitel zu spielerischen Belohnungssystemen 3.4.2.1). Dadurch lasst sich die
Handlungsbereitschaft der Teilnehmenden - jedenfalls fiir einen begrenzten Zeitraum -
verstarken.

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zur Nutzung von Gutscheinen,
Pramien- und Punkteprogramme fiir nachhaltiges Verkehrsverhalten:

In einem grof} angelegten Feldversuch in der Region Oberharz in Deutschland mit 2.980
Teilnehmenden wurde getestet, wie sich Gutscheine fiir lokale Freizeitaktivititen und Zertifikate
liber eingesparte CO,-Emissionen auf die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs auswirkten.
Materielle Anreize in Form von Gutscheinen fithrten fast zu einer Verdopplung der OPNV-
Nutzung. In etwas schwacherer Form fithrten auch immaterielle Anreize in Form von
Zertifikaten zu einer stirkeren Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs. Ahnlich wie bei
Geldzahlungen war der verhaltenslenkende Effekt aber auf die Dauer des Feldversuchs
beschrankt (Minnich et al., 2020; 2022).

Pramienprogramme als materielle, aber nicht-monetire Anreize, werden oftmals von
Reiseanbietern oder Navigationsapps genutzt. Eine solche App zur Routenplanung wurde in
Birmingham und Wien getestet, wo die Teilnehmenden fiir die Nutzung nachhaltiger
multimodaler Optionen durch Punkte belohnt wurden (Tsirimpa et al,, 2019). Die gesammelten
Punkte konnten durch Geldpramien (in Wien) oder Fahrkarten fiir 6ffentliche Verkehrsmittel
und Einkaufsgutscheine (in Birmingham) eingeldst werden. Die Ergebnisse zeigen, dass das
Pramienprogramm wirksam war und Teilnehmende insgesamt mehr Zeit im OPNV und beim zu
Fufd Gehen verbrachten. Das Pramienprogramm motivierte allerdings Fufdgdnger*innen und
Autofahrer*innen nicht zum Umstieg auf das Fahrrad.

Ein dhnlicher Ansatz eines Punkteprogramms mit einem Gewinnspiel als Teil einer App wurde
von einem Forschungsprojekt in Miinchen verfolgt (Mauro et al., 2021). Hier konnten
Teilnehmende durch die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel Punkte sammeln, wobei die
Person mit den meisten Punkten ein Klapprad gewinnen konnte. Die Ergebnisse der Studie

32



TEXTE Anreize zur Forderung eines nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens — Zwischenbericht

zeigten, dass nicht das Gewinnspiel allein, sondern der Vergleich mit dem Verhalten anderer
Menschen die Teilnehmenden zu einem nachhaltigeren Mobilitdtsverhalten bewegt hatte.

Interessant ist der Befund aus einer Untersuchung zur Forderung der Fahrradnutzung aus
Norwegen, wonach die vergleichsweise kostenglinstigste Variante zur Verhaltensbeeinflussung
aus der Kombination eines Punktesystems mit einer Lotterie bestand. Die Anreizwirkung des
Gewinnspiels konnte erhoht werden, indem die Verlustaversion der Teilnehmenden
angesprochen wurde: Der Preis wurde den Gewinner*innen der Lotterie nur dann
zugesprochen, wenn sie an einem zufillig ausgewahlten Tag tatsiachlich Fahrrad gefahren waren
(Ciccone etal., 2021).

3.2.25 Eine Subjektforderung durch individuelle Mobilitatsbudgets erméglicht nachhaltiges
Verkehrsverhalten nach den Bediirfnissen der Nutzer*innen.

Wahrend in den bisher dargestellten Anreizsystemen nur eine bestimmte erwiinschte Form des
Verkehrsverhaltens gefordert wurde, kann den Nutzer*innen auch ein Mobilitdtsbudget zur
Verfiigung gestellt werden, liber dessen Verwendung sie in einem definierten Rahmen selbst
entscheiden kénnen. Durch eine solche Subjektforderung kann die Mobilitdt von sozial
benachteiligten Menschen zielgenau verbessert werden, und es entstehen fiir die
Verkehrsunternehmen Anreize, ihr Angebot nutzergerecht zu gestalten.

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zur Nutzung von
Mobilitatsbudgets fiir nachhaltiges Verkehrsverhalten:

Multimodale Mobilitat fiir sozial Benachteiligte: Das Transportation Wallet aus Portland, USA

In Portland, USA, wurde 278 Teilnehmenden aus einkommensschwachen Haushalten ein
»Transportation Wallet” in Form einer Visacard mit einem Guthaben von 308 Dollar zur Verfiigung
gestellt. Dieses Guthaben konnte fiir Fahrten mit dem 6ffentlichen Verkehr oder fiir andere
Verkehrsdienstleistungen verwendet werden. Aullerdem wurde den Teilnehmenden ein
kostenloser Zugang zu Bikesharing sowie Rabatte bei verschiedenen Verkehrsdienstleistungen
angeboten. Das Programm fuhrte dazu, dass einige Teilnehmende erstmalig Dienste wie Uber/Lyft,
Bikesharing oder E-Scooter nutzten, und es erhdhte generell die Mobilitdt der Teilnehmenden.
Gleichzeitig wurde deutlich, dass Mobilitatsdienstleistungen starker den Bedirfnissen der
Nutzer*innen nach einfachen Zugangsmoglichkeiten angepasst werden missen (Tan et al., 2021).

Neuere Ansitze fiihren Mobilitdtsbudgets als flexibles, finanzielles Férderinstrument fiir
unterschiedliche Formen nachhaltiger Mobilitat ein. Bislang ist das Konzept noch nicht sehr
verbreitet, es existieren aber bereits einige Praxisbeispiele in Deutschland:

Fiir Hamburger Unternehmen hat der Hamburger Verkehrsverbund (HVV) auf der Basis einer
von der Deutschen Bahn (DB) entwickelten App eine digitale Losung fiir Mobilitatsbudgets
entwickelt. Das Mobilitdtsbudget kann von Unternehmen anstelle einer Dienstwagenforderung
angeboten werden. Beschaftigte konnen ihr Mobilitdtsbudget dann wahlweise fiir die Nutzung
von Fahrrad, Auto, OPNV, Fernverkehr oder Taxi verwenden. Das Mobilititsbudget kann fiir
dienstliche wie auch fiir private Zwecke verwendet werden (NDR, 2022; Deutsche Bahn
Connect, 2022).

Die Stadt Bremen hat bereits 2020 ein neues Mobilitatsbudget fiir Unternehmen eingefiihrt, die
mehrheitlich der Stadt oder dem Land Bremen gehoren. Wenn Fiihrungskrafte in diesen
Unternehmen einen neuen Vertrag erhalten, bekommen sie ein Mobilitatsbudget anstatt eines
Dienstwagens. Das Budget in Hohe von 4.800 € pro Jahr kann fiir Fahrten mit Bus und Bahn oder
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Sharing-Angeboten eingesetzt werden. Wer sein Budget nicht voll aufbraucht oder gar nicht
nutzt, bekommt den Rest zum Gehalt dazugerechnet (Potor, 2022).

In der Privatwirtschaft testet der Technologiekonzern SAP derzeit ein Mobilititsbudget in einem
Pilotprogramm. Bei diesem Programm erhalten Teilnehmende von SAP ein Mobilitatsbudget
anstatt eines Autos. Dieses konnen sie unter anderem fiir den 6ffentlichen Personenverkehr,
Fernbusse, Bahn, Carsharing, Taxis oder Fahrriader nutzen, nicht aber etwa fiir Flugreisen (Ley,
2023).

Eine Initiative von Verkehrsverbianden fordert generell, die steuerliche Férderung von
Dienstwagen abzuschaffen und stattdessen ein Bundesprogramm zur Férderung betrieblicher
Mobilitatsbudgets einzufiihren. Getragen wird diese Initiative vom Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV), der Allianz pro Schiene, Zukunft Fahrrad und dem
Bundesverband Carsharing (Allianz pro Schiene, 2021).

3.2.2.6 Parkraumbewirtschaftung ist ein sehr wirksames Instrument, um den motorisierten
Individualverkehr zu reduzieren und umweltfreundliche Mobilitdtsformen zu férdern.

Der Autoverkehr wird liblicherweise subventioniert, indem o6ffentlicher Strafdenraum kostenlos
fiir das Parken von privaten Pkw zur Verfiigung gestellt wird. Gleichzeitig ist der unkomplizierte
Zugang zu Parkmoglichkeiten ein zentraler Faktor fir die Attraktivitat des Pkw-Verkehrs. Vor
diesem Hintergrund sind Nutzungsbedingungen und Kostenregelungen fiir das Parken im
offentlichen Straflenraum ein vielversprechender Ansatzpunkt fiir Mafdnahmen zur Steuerung
der Verkehrsnachfrage. Es geht dabei zum einen um eine generelle Verknappung des Parkraums
und zum anderen um die Erhebung von Parkgebiihren. Die Einflihrung einer
Parkraumbewirtschaftung wird laut einer Modellierungsstudie im Auftrag des
Umweltbundesamts als sehr wirksames Instrument eingeschatzt, um den motorisierten
Individualverkehr zu reduzieren und gleichzeitig den 6ffentlichen Verkehr zu férdern (Rohs &
Flore, 2022a). Parkende Fahrzeuge nehmen in deutschen Grof3stidten zwischen 8 und 16
Prozent der gesamten Verkehrsflache der Stadt ein. Daher ermdglicht eine Riickgewinnung von
Parkraum die Entstehung von kompakten und funktionsgemischten Quartieren und urbanen
Griin- und Freiflichen (Rohs et al,, 2023). Damit kann Parkraumbewirtschaftung die
Lebensqualitdt und die Attraktivitat des Stadtraums erheblich steigern. Dennoch stof3t die
Einfithrung von Parkraumbewirtschaftung regelméafiig auf erheblichen Widerstand in der
Bevolkerung. Fiir ihre erfolgreiche Umsetzung ist daher eine offensive Argumentation
erforderlich, die Einwande entkraftet und die Vorteile der Parkraumbewirtschaftung in den
Vordergrund riickt (Agora Verkehrswende, 2019).

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zur Steuerung des
Verkehrsverhaltens durch Parkraumbewirtschaftung:

In einigen Stddten im europdischen Ausland, vor allem in Amsterdam, Ziirich und Kopenhagen
wurde das Parkraumangebot flichendeckend und drastisch reduziert. Das stadtweite,
zusammenhangende Vorgehen anstelle kleinteiligen Flickwerks machte es moglich, eine
konsistente stidtebauliche und verkehrspolitische Strategie zu kommunizieren. In Ziirich etwa
wurde bereits im Jahr 1996 ein historischer Parkplatzkompromiss gefunden: Um die Innenstadt
fiir den Fufdverkehr attraktiver zu machen, wurden in der City und den umliegenden Quartieren
moglichst viele oberirdische Parkplatze in (unterirdische) Parkhduser verschoben. Die Anzahl
der Parkplatze im 6ffentlichen Raum wurde auf den Stand von 1990 gedeckelt. Im Stadtverkehr
nutzen heute lediglich 25 Prozent der Ziiricher*innen ein Auto - und damit 15 Prozentpunkte
weniger als im Jahr 2000 (Agora Verkehrswende, 2019).
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In Deutschland wird allerdings eine flichendeckende, konsequente Parkraumbewirtschaftung
derzeit noch durch die restriktiven, am Autoverkehr orientierten Bedingungen des
Strafenverkehrsrechts behindert (Agora Verkehrswende, 2019). Die amtierende
Bundesregierung hat sich daher zum Ziel gesetzt, das Strafdenverkehrsrecht so anzupassen,
»dass neben der Fliissigkeit und Sicherheit des Verkehrs die Ziele des Klima- und
Umweltschutzes, der Gesundheit und der stddtebaulichen Entwicklung berticksichtigt werden,
um Landern und Kommunen Entscheidungsspielraume zu er6ffnen” (Bundesregierung, 2021,
S. 52). Bislang ist dieses Ziel allerdings noch nicht umgesetzt (vzbv, 2022; Klinski, 2023).

In Wien wurde 2012 die Parkraumbewirtschaftung von den Innenbezirken auf die Bezirke 12,
14, 15, 16 und 17 ausgeweitet. Davon waren 112.000 Beschiftigte betroffen. Die Evaluation
dieser MafRnahme hat zu folgenden Ergebnissen gefiihrt: Der OPNV-Anteil im betroffenen Gebiet
ist um 13 Prozent gestiegen. 15 Prozent der Befragten mit Arbeitsort im Erweiterungsgebiet
gaben an, den Pkw nun nicht mehr oder seltener fiir den Arbeitsweg zu nutzen. Allerdings
zeigten sich an diesem Beispiel auch unerwiinschte Nebeneffekte: Um der
Parkraumbewirtschaftung auszuweichen, kam es zu einer steigenden Nachfrage nach
gewerblichen Parkplatzen, Garagen und Firmenparkplatzen. Zudem stieg bei Inhaber*innen von
Anwohnerparkausweisen, die im selben Bezirk arbeiteten, der Anteil des Pkw-Verkehrs auf dem
Arbeitsweg. Grund hierfiir war, dass das Parken fiir diese Personengruppe ohne weitere
Parkgebiihr méglich war und Parkplétze durch die insgesamt gesunkene Nachfrage auch besser
verfligbar waren. Fiir die Akzeptanz der Parkraumbewirtschaftung waren die flankierende
Kommunikation sowie der begleitende Ausbau des OPNV sowie die Einfiihrung der 365-€-
Jahreskarte wichtig (Rohs et al.,, 2023).

In Portland in den USA konnte durch die Einfithrung einer Parkraumbewirtschaftung und durch
vergiinstigte OPNV-Tickets in einem dicht besiedelten Stadtteil der Anteil von alleine fahrenden
Autofahrer*innen um 7 Prozent gesenkt werden (Bianco, 2000). In Portland haben
Haushaltsbefragungen zudem gezeigt, dass die Wahrscheinlichkeit von Verkehrsverlagerungen
vom Pkw in Einzelbesetzung zum OPNV bei steigenden Parkgebiihren pro Tag sichtbar zunimmt.
Wahrend der Anteil von Pkws in Einzelbesetzung ohne Parkplatzgebiihren bei 62 Prozent lag,
war bei 3 Dollar pro Tag eine Steigerung dieses Anteils auf 57 Prozent und bei 6 Dollar pro Tag
auf 46 Prozent zu erwarten. Parallel dazu wurde eine Steigerung des OPNV-Anteils von 22
Prozent ohne Parkgebiihren auf 35 Prozent bzw. 50 Prozent progonstiziert (Rohs et al., 2023).

Waihrend die Verkehrsmittelwahl auf dem Arbeitsweg meist iiber positive finanzielle Anreize
wie Parking Cash Out-Programme beeinflusst wird (s. o. 3.2.2.3), hat Nottingham im Jahr 2012
als erste Stadt in Europa eine Abgabe fiir private, von Arbeitgebern zur Verfiigung gestellte
Parkplatze eingefiihrt (Workplace Parking Levy, WPL). Die Zahl der von Arbeitgebern zur
Verfligung gestellten Parkplatze sank daraufhin um 25 Prozent. Das Staulevel ist dadurch
signifikant gesunken, die Anzahl der Fahrgiste im OPNV um 2 Prozent angestiegen. Die
zusatzlichen Einnamen der éffentlichen Hand konnten zur Steigerung der Attraktivitit des OPNV
beitragen, konkret zum Ausbau von Straflenbahnen und Bussen (Rohs et al., 2023).

In einem Onlineexperiment in China wurde ein Handelssystem fiir Parkberechtigungen in
dichtbesiedelten Stadtregionen getestet - mit dem Ergebnis, dass sich das System gut eignet, um
die Nachfrage zu steuern und die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs zu steigern. Das
Umweltbewusstsein der Teilnehmenden begiinstigte die Wirksamkeit des Systems; begleitende
soziale Nudges hatten keine zusatzliche Wirkung (Bao & Ng, 2022).

Ob und in welcher Hohe Stellplatzgebiihren erhoben werden, kann nach Nutzergruppen und
Verkehrsmitteln differenziert ausgestaltet werden.
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Personelle Differenzierungen betreffen Anwohner*innen, Handwerker*innen und
Gewerbetreibende (Agora Verkehrswende, 2019). Glinstige Bewohnerparkausweise erleichtern
die Akzeptanz einer Parkraumbewirtschaftung, schwichen aber auch deren Wirksamkeit. Die
frithere Deckelung der Parkraumgebiihren mit 30,70 € fiir eine Jahresgebiihr fiir
Bewohnerparkausweise wurde im Jahr 2020 aufgehoben (Bundesrats-Drs. 239/20 vom
15.05.2020). Es obliegt nun den Landern, eine Obergrenze festzulegen oder darauf zu
verzichten. Ob fiir die Kommunen neue Handlungsspielradume entstehen, hangt damit von der
Politik der Landesregierung ab: In Baden-Wiirttemberg ist die Obergrenze fiir Parkgebtihren
abgeschafft worden (Landesregierung Baden-Wiirttemberg, 2021), in Bayern dagegen hilt die
Landesregierung daran weiter fest, obwohl Stadte wie Erlangen, Fiirth und Miinchen die Absicht
bekundet haben, hohere Parkgebiihren zu erheben (Stiddeutsche Zeitung, 2022).

Differenzierungen nach der Art der genutzten Pkw betreffen unterschiedliche Formen der
Autonutzung. Von Parkgebiihren freigestellt werden haufig nachhaltigere Formen der
Autonutzung, insbesondere Elektroautos, Carsharing und Fahrgemeinschaften. Hierauf wird im
Zusammenhang mit differenzierten Zugangsformen zur Strafdeninfrastruktur eingegangen (s. u.
3.2.2.8).

3.2.2.7 Durch City-Maut-Modelle lasst sich in stark verkehrsbelasteten Raumen der
Autoverkehr effektiv reduzieren und der OPNV férdern.

Unter City-Maut oder Innenstadtmaut wird die Erhebung von Gebiihren fiir die Nutzung
innerstddtischer Strafden durch den Autoverkehr verstanden. City-Maut-Modelle dienen vor
allem dazu, den Autoverkehr in stark verkehrsbelasteten Raumen einzuschranken. Hierfiir wird
ein innerstadtischer Bereich definiert. Die Gebiihr wird fallig, wenn Autofahrer*innen diesen
Bereich befahren. Die Gebiihren kénnen via Vignette, Mautstation (bemannt oder unbemannt),
fahrzeugintern (on-board-unit) oder fahrzeugextern (Post-pay-Verfahren) erhoben werden.
City-Maut-Modelle sind sehr wirksam, um den Autoverkehr in dem davon erfassten Bereich zu
reduzieren und um den Verkehr auf den OPNV und andere umweltfreundliche Verkehrsmittel zu
verlagern. Hierbei hilft auch, dass die durch die City-Maut erwirtschafteten Mittel, Investitionen
in nachhaltige Verkehrsmittel ermoglichen. Ein nachteiliger Nebeneffekt der City-Maut ist
allerdings ihre sozial ungleiche Wirkung: Weniger einkommensstarke Menschen sind
gezwungen, ihr Mobilitdtsverhalten anzupassen, sehr wohlhabende Menschen kdnnen dagegen
weiter Auto fahren und profitieren dabei noch von der Verkehrsentlastung. Je nach der
Ausgestaltung der City-Maut kann es auch dazu kommen, dass Innenstadtraume schlechter
erreichbar sind als angrenzende Stadtraume und dass es zu Verlagerungen von Arbeitsplatzen
und Einkaufsmaoglichkeiten in Aufdenbereiche kommt. Dem kann aber durch eine gréfdere
Definition des Mautbereichs und durch den Aufbau eines leistungsstarken Angebots im
offentlichen Verkehr entgegengewirkt werden. Schlief3lich stofRen City-Maut-Modelle auf
erheblichen politischen Widerstand, weshalb sie bislang nur in wenigen Stadten weltweit
tatsachlich eingefiihrt worden sind. Fiir die Akzeptanz ist daher erforderlich, dass die City-Maut
nicht als Strafgebiihr fiir den Autoverkehr aufgefasst wird, sondern die Mauteinnahmen zur
Finanzierung von alternativen Verkehrslosungen verwendet werden (Sammer, 2012).

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zur Steuerung des
Verkehrsverhaltens durch City-Maut-Modelle:

In Stockholm wurde im Jahr 2006 eine City-Maut eingefiihrt, zunachst probeweise, dann nach
dem eindeutig positiven Votum der Bevolkerung in einem Referendum ab 2007 dauerhaft. Mit
der dauerhaften Einfiihrung der Citymaut sank das Verkehrsaufkommen um rund 22 Prozent
und die Anzahl der gefahrenen Fahrzeugkilometer um 16 Prozent. Eine Verlagerung des
Verkehrsaufkommens auf umliegende Gebiete konnte nicht festgestellt werden. Der Effekt auf
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das Verkehrsaufkommen aufderhalb der Innenstadt war zwar deutlich geringer, jedoch kam es
auch hier zu einem Riickgang des Verkehrsaufkommens um circa 5 Prozent.

Durch das verdnderte Mobilitidtsverhalten wurden rund 21 Prozent der Autofahrten in der
Mautzone vermieden oder verlagert. Bei den verlagerten Fahrten handelte es sich iiberwiegend
um Wege von und zum Arbeitsplatz, die gréftenteils (9 Prozentpunkte) auf den OPNV verlagert
wurden und zu einem geringeren Teil eine Stadtumfahrung nutzten (1 Prozentpunkt). Rund 6
Prozentpunkte der Reduktion entfielen auf Freizeitwege, flir die ein anderes Fahrtziel oder eine
geringere Fahrthaufigkeit gewahlt wurde. Die verbleibenden 5 Prozentpunkte stellten
vermiedene gewerbliche Verkehre (z. B. Lieferungen, Taxifahrten, Handwerker*innen) dar.

Der Riickgang des Autoverkehrs hat auch dazu gefiihrt, dass Reisezeitverluste durch Stau
erheblich reduziert wurden (um ein Drittel in den Morgenstunden und um die Hélfte in den
Nachmittagsstunden) und dass die Stickoxidemissionen um 8,5 Prozent zuriickgingen. Dadurch,
dass Fahrzeuge mit alternativen Antriebstechniken bis 2009 von der Citymaut befreit waren,
stieg auch deren Anteil zwischen 2006 und 2009 von 3 Prozent auf 15 Prozent.

Der City-Maut stand anfangs eine negative Berichterstattung in der Presse und eine ablehnende
Haltung in der Bevodlkerung entgegen. Diese Hemmnisse konnten aber durch eine professionelle
Umsetzung und eine gelungene Kommunikation iiberwunden werden. Erfolgsfaktoren waren
die Kooperation von Politiker*innen und Verkehrsexpert*innen, die klare Definition und
Kommunikation der Ziele der Citymaut, die reibungslose technische Umsetzung und
nutzerfreundliche Gestaltung sowie die umfassende Informationsbereitstellung. Die von Anfang
an erkennbaren Verkehrsverbesserungen haben zudem zur Steigerung der Akzeptanz
beigetragen (Rohs et al,, 2023).

Schwer durchsetzbar, aber wirksam: City Maut am Beispiel der Londoner Congestion Charge

In London wurde eine City-Maut unter dem Begriff Congestion Charge im Jahr 2003 eingefiihrt. Die
Congestion Charge hat ahnlich wie die Stockholmer City-Maut zu einer erheblichen Reduktion des
Verkehrsaufkommens im Innenstadtbereich gefiihrt. Die anfangliche Mautgebiihr von 5 Pfund im
Jahr 2003 hatte einen Riickgang des Autoverkehrs um 10 Prozent zur Folge, die Erhohung auf 8
Pfund im Jahr 2005 einen nochmaligen Riickgang von 3,6 Prozent bis 5,9 Prozent, je nach
Vergleichsgebiet. Die folgende Erhohung auf 10 Pfund hatte allerdings keinen weiteren Riickgang
zur Folge. Auch hier war mit dem Riickgang des Autoverkehrs eine erhebliche Verbesserung der
Luftqualitat verbunden. Allerdings wird kritisch angemerkt, dass der gestiegene Anteil von
Dieselfahrzeugen in Form von Bussen und Taxis zu erhéhten NO,-Emissionen gefiihrt habe (Green
et al., 2020). Infolge der Verkehrsentlastung sind ferner die Immobilienpreise in der Innenstadt um
zusatzliche 4,27 Prozent in den Jahren 2003 bis 2005 gestiegen. Insgesamt wird die
Wertsteigerung der Immobilien in der Mautzone auf tGber 3,8 Milliarden Pfund geschatzt (Tang,
2021). Eine Erweiterung des City-Maut-Gebiets auf den Westteil der Stadt im Jahre 2007 wurde
allerdings auf den Widerstand der Bevolkerung hin im Jahr 2010 wieder zuriickgezogen (Rohs et
al., 2023).

Neben Stockholm und London gibt es bis heute nur wenige praktische Anwendungsfille einer
City-Maut, etwa in Singapur 1988, Bergen 1986, Oslo 1990, Trondheim 1991- 2005, oder
Durham 2002. Die Mautsysteme in Bergen und Trondheim wurden mittlerweile wieder
eingestellt (Sammer, 2012). In iber 20 Stadten weltweit werden stadtische Mautsysteme seit
Jahren diskutiert, aber bis heute nicht implementiert. Dazu zahlen New York, San Francisco,
Edinburgh, Manchester, Kopenhagen und Rom (Sammer, 2012). Als Grund, weshalb City-Maut-
Modelle nicht starker verbreitet sind, wird die fehlende Akzeptanz in der Bevolkerung
angegeben. In Stadten, in denen Mautmodelle geplant wurden, stieféen diese anfanglich bei
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deutlich iiber der Hélfte der Bevolkerung auf Zustimmung, wurden dann aber im weiteren
Verlauf des Planungsprozesses in Volksabstimmungen mehrheitlich klar abgelehnt (in
Manchester von 79 Prozent, in Edinburgh von 74 Prozent). Griinde fiir die Ablehnung waren,
dass die Mautregelung unklar war, das Stauproblem als nicht gravierend genug empfunden
wurde, die Wirksamkeit der Maut fiir die Staureduktion angezweifelt wurde, die Maut als
unsozial empfunden wurde, Pressekampagnen die Maut diskreditierten und generell der Politik
misstraut wurde (Sammer, 2012).

City-Maut-Systeme lassen sich auch mit Mobilitdtsbudgets kombinieren. In einem Experiment in
China wurde den Teilnehmenden ein Mobilitdtsguthaben in Form eines Punktesystems
ausgegeben. Dieses Mobilitatsguthaben konnte fiir Autofahrten auf bestimmten Routen genutzt
werden, aber auch mit anderen Verkehrsteilnehmenden gehandelt werden. Die
Studienergebnisse deuten darauf hin, dass sich durch ein solches handelbares
Mobilitatsguthaben Verkehrsiiberlastungen vermeiden lassen und Autofahrer*innen intelligente
Losungen wie Fahrgemeinschaften, Fahrzeitendnderungen oder veranderte Routenfiihrungen
finden (Tian et al., 2019).

3.2.2.8 Privilegierte Zugangsmoglichkeiten zur Straeninfrastruktur bieten die Méglichkeit,
nachhaltigere Formen der Pkw-Nutzung zu fordern.

Um nachhaltigere Formen der Pkw-Nutzung wie Fahrgemeinschaften, Carsharing oder
Elektroautos zu fordern, kann diesen Nutzungsformen ein privilegierter Zugang zur
Strafdeninfrastruktur ermoglicht werden. Die Privilegierung kann darin bestehen, dass
bestimmte Teile der Strafdeninfrastruktur wie Fahrbahnstreifen oder Parkpldtze bestimmten
Pkw-Nutzungsformen vorbehalten sind, oder darin, dass diese Nutzungsformen gegeniiber
anderen Pkw-Nutzungsformen finanziell bevorzugt werden, etwa durch den Wegfall oder die
Ermafdigung von Parkgebiihren. Solche privilegierten Zugangsmdéglichkeiten sind effektive
Moglichkeiten, um nachhaltigere Formen der Pkw-Nutzung zu férdern. Allerdings bleibt der
Steuerungseffekt auf den Pkw-Verkehr selbst beschrankt.

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zur Steuerung des Pkw-Verkehrs
durch privilegierte Zugangsmaoglichkeiten zur Strafieninfrastruktur:

Exklusive Zugangsrechte zur Strafeninfrastruktur flir nachhaltige Formen der Pkw-Nutzung
gibt es besonders bei Parkplédtzen. In vielen Stadten in Deutschland und im Ausland sind
mittlerweile privilegierte, fiir die Autofahrer*innen kostenfreie Parkplatze fiir Carsharing-
Fahrzeuge iiblich. Dadurch werden Attraktivitat und Sichtbarkeit von Carsharing gesteigert und
der Zugang zu den Fahrzeugen erleichtert. In Kéln diirfen zum Beispiel stationsbasierte
Carsharinganbieter 15 Prozent der Fahrzeuge an reservierten Standorten im 6ffentlichen Raum
abstellen. In San Francisco erhalten Carsharing-Anbieter gegen eine Gebiihr reservierte
Parkpladtze am Strafdenrand. Damit Carsharing-Autos auch aufderhalb des Zentrums verfiigbar
sind, ist die Gebiihr nach Standort gestaffelt, d. h. in Auf3enbezirken giinstiger als im Zentrum
(Gruschwitz et al., 2022).

Auch fiir Elektroautos gibt es in Deutschland und im Ausland privilegierte kostenfreie
Parkplatze (Gruschwitz, 2023). Diese Bevorzugung dient dazu, Anreize zum Kauf eines
Elektroautos zu schaffen. Da die Zahl der Elektroautos mittlerweile deutlich angestiegen ist,
wird der Férderzweck in einigen deutschen Stidten als erfiillt angesehen, und die
Gebiihrenbefreiung wieder abgeschafft (Focus, 2023).

Schliefilich gibt es auch fiir Fahrgemeinschaften bereits seit vielen Jahren privilegierte
kostenfreie Parkplatze, in USA etwa durch Angebote von Arbeitgeber*innen, in Deutschland an
Autobahnauffahrten und wichtigen Bundesstraf3enkreuzungen (Gruschwitz et al., 2022).
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Besonders in den USA werden Fahrgemeinschaften dariiber hinaus auch durch den
privilegierten Zugang zu High-occupancy vehicle lanes (HOV-Lanes) bzw. High-occupancy toll
lanes (HOT-Lanes) gefordert. HOV-Lanes diirfen zumeist ganztétig nur von Fahrzeugen mit
mindestens zwei Personen sowie in der Rushhour teilweise nur von Fahrzeugen mit mindestens
drei Personen genutzt werden. In Los Angeles und Ventura gilt diese Regelung auf einer
Gesamtstrecke von 500 US-Meilen. Bufdgelder fiir einen Verstof3 betragen zurzeit mindestens
490 Dollar. HOT-Lanes diirfen von allen Fahrzeugen genutzt werden, allerdings von Fahrzeugen
mit lediglich einer Person nur gegen Zahlung einer Maut. Fahrzeuge mit zwei oder mehr
Personen sind von der Mautzahlung ausgenommen (Gruschwitz et al., 2022; Rohs & Flore,
2022b).

In Deutschland wurde von 2019 bis 2021 durch die probeweise Nutzung von Busspuren durch
Fahrgemeinschaften in Diisseldorf an diese Vorbilder aus den USA angekniipft. Die beiden
Umweltspuren in der Stadt, welche sonst Bussen, Taxi, Fahrradern und Elektroautos
vorbehalten sind, durften wahrend des Pilotversuchs auch von Fahrzeugen mit mindestens drei
Personen genutzt werden. Die Wirksamkeit dieser Mafdnahme fiir die Emissionsminderung wird
unterschiedlich beurteilt. Im Jahr 2021 wurden die Umweltspuren in Diisseldorf wieder
eingestellt (Schmitt, 2021). Um rechtliche Bedenken und Einschrankungen auszuraumen, wird
vorgeschlagen, die Ausweisung von Busspuren und ihre Freigabe fiir Carsharing-Fahrzeuge und
Fahrzeuge mit einem hohen Besetzungsgrad zu vereinfachen (Gruschwitz et al., 2022).

In Norwegen haben auch Elektroautos Zugang zu Busspuren. Diese Mafdnahme erweist sich
allerdings im Unterschied zu direkten finanziellen Anreizen nicht als entscheidender Faktor
beim Kauf eines Elektroautos. Die Busspurnutzung durch Elektroautos ist zudem teilweise mit
negativen Auswirkungen auf den OPNV in Form von Verspitungen verbunden.

In einer Studie im Auftrag des Umweltbundesamtes wurden schlief3lich prozessuale und
materielle Anreize zur Bildung von Fahrgemeinschaften an Park&Ride-Stationen untersucht
(Rohs & Flore, 2022b). Stets empfohlen werden hiernach mobilitdtsbezogene monetire Anreize,
d. h. vergiinstigte oder kostenlose Parkmaoglichkeiten auf den Park&Ride-Stationen sowie
Verglinstigungen im 6ffentlichen Verkehr. Etwas weniger wirksam, aber ebenfalls in allen Féllen
empfehlenswert sind zusatzliche materielle Anreize durch Vergiinstigungen oder Gutscheine,
etwa fiir regionale Produkte, sowie Gamification-Elemente. Sofern Park&Ride-Stationen stark
ausgelastet sind, sind zusatzlich prozessuale Anreize, d. h. Vorrangregelungen fiir die Zuteilung
von Parkplatzen fiir Fahrgemeinschaften empfehlenswert. Sofern der 6ffentliche Verkehr stark
ausgelastet ist, kann ein zusatzlicher Anreiz zur Bildung von Fahrgemeinschaften durch Vorteile
bei dessen Nutzung geschaffen werden, etwa durch Sitzplatzgarantien oder die Berechtigung zur
Nutzung der 1. Klasse.

3.3 Immaterielle Anreize und Nudges in der Mobilitat

3.3.1 Definition und Wirkweise immaterieller Anreize

Immaterielle Anreize beinhalten keine direkten materiellen Folgen. Ihre Wirkweise liegt
vielmehr darin, dass sie ein bestimmtes Verhalten komfortabel, besonders einfach oder
bestirkend erlebbar machen. Diese Form von Anreizen werden auch als ,tatigkeitsorientiert”
bezeichnet (Rheinberg, 1989). Immaterielle Anreize basieren oftmals auf sozialen Faktoren wie
der Gruppenzugehorigkeit, dem Gemeinschaftsgefiihl, Anerkennung oder Prestige. Weitere
Faktoren, die zu einer Verhaltensdnderung motivieren, sind inhaltliche Aspekte wie eine
interessante und abwechslungsreiche Tatigkeit oder die Vereinfachung des Kontexts (SRU,
2023).
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Nudges sind den immateriellen Anreizen in ihrer Wirkweise dhnlich, weshalb sie hier
zusammengefasst betrachtet werden. Nudges sind definiert als Verdnderungen von
Entscheidungsarchitekturen, wodurch das Verhalten von Menschen in vorhersagbarer Weise
verdndert wird, ohne Optionen auszuschliefien oder wirtschaftliche Anreize zu setzen (Thaler &
Sunstein, 2008). Entscheidungsarchitekturen meinen die ,sprachliche, physische, emotionale
wie auch soziale Umwelt, in der Menschen Entscheidungen treffen (Fuhrberg, 2020, S. 83). Eine
andere Definition beschreibt sie als die Gesamtheit von Umgebungsfaktoren (Buyx, 2010).
Ausgangspunkt fiir diese Form der Anreize ist die empirisch belegte Tatsache, dass die Kapazitit
von Menschen zur Aufnahme und Verarbeitung von Informationen beschrankt ist (Oehler &
Wendt, 2017) und sie oftmals unbewusst oder beschrankt rational handeln (Simon, 1955).

Immaterielle Anreize und Nudges zeichnen sich gleichermafien dadurch aus, dass ein
erwiinschtes Verhalten durch die Gestaltung der physischen oder virtuellen Umgebung attraktiv
oder einfacher gemacht wird. Dies setzt oftmals voraus, dass ein gewisser Standard der
Infrastruktur schon vorhanden ist. So liegt nahe, dass immaterielle Anreize gleichzeitig mit
realen Mafdnahmen zur Angebotsverbesserung eingesetzt werden sollten. Jedoch zeigt die
Forschung, dass die Wirksamkeit durch kombinierte Mafnahmenbiindel nicht zwingend
zunimmt und gerade Anreize, die unterschiedliche Motivationen adressieren, durch deren
Kombination nicht wirksamer werden (Riggs, 2016). So zeigen Untersuchungen, dass ein
materieller Anreiz in Form von Geld und ein materieller Anreiz in Form einer SiifRigkeit alleine
sehr wirksam sind um Verhalten zu beeinflussen, jedoch die Kombination dieser
unterschiedlichen Anreize in einem Instrument wenig sinnvoll ist (Heyman & Ariely, 2004).
Grund dafiir ist der sogenannte Verdrangungseffekt: der wahrgenommene Widerspruch der
extrinsischen und intrinsischen Motivation. Sobald einem materiellen oder immateriellen Anreiz
ein Geldwert zugewiesen wird, so wird dieser als weniger wertvoll wahrgenommen und eher
abgelehnt; mit der Zeit verschwindet dann die intrinsische Motivation fiir dieses Verhalten
(Frey, 2002).

Zur Umsetzung von immateriellen Anreizen im Mobilitdtsbereich werden vermehrt auch
Moglichkeiten der Digitalisierung genutzt, wie beispielsweise die Nutzung von Daten aus
Tracking-Apps und das Ausspielen von personalisierten, motivierenden Botschaften (Luger-
Bazinger & Hornung-Prahauser, 2021), die die Wirkung immaterieller Anreize womaoglich
erhohen kann (Thorun et al., 2017). Andere Beispiele fiir immaterielle Anreize im
Mobilitatsbereich sind vereinfachte Testmdglichkeiten des 6ffentlichen Verkehrs durch die
automatische Vergabe von Probetickets, Feedback zum CO;-Austof3 bei einzelnen Fahrten oder
Routenplaner zu Mobilitatsalternativen.

Strukturgebend fiir die nachfolgende Detailanalyse sind Punkte, an denen immaterielle Anreize
eingesetzt werden konnen, um das Verhalten von Verkehrsteilnehmenden zu beeinflussen:

» Im ersten Teil werden solche immateriellen Anreizinstrumente dargestellt, deren Ziel eine
Ausrichtung von nachhaltigen Mobilitatsoptionen an den Nutzerinteressen ist. Hierunter
fallen die Anpassung der bestehenden Infrastruktur zur Férderung des Umweltverbunds
(3.3.2.1), Anpassungen der Tarifstrukturen und Vereinfachung oder Automatisierung der
Ticketvergabe (3.3.2.2 bis 3.3.2.3). Diese Anreizinstrumente stehen materiellen Anreizen
insofern nahe, als sie den Nutzwert von nachhaltigen Mobilitdtsoptionen steigern, ohne dass
Verbraucher*innen mehr bezahlen miissen.

» Die zweite Kategorie sind informationelle Instrumente, die durch Beratung, Testen oder
personalisierte Routenvorschlage Einstiegshiirden bei der Nutzung des 6ffentlichen
Verkehrs abbauen (3.3.2.4 bis 3.3.2.6).
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» Die dritte Kategorie von immateriellen Anreizen zielen auf die Verstarkung der Motivation
zur Nutzung nachhaltiger Mobilitdtsoptionen ab. Hierzu zahlen, personalisiertes Feedback
zum eigenen Mobilitatsverhalten (3.3.2.7), Apps zur Mobilitatsplanung (3.3.2.8), soziale
Normen oder Vergleiche (3.3.2.9) sowie Anreize, die durch symbolische Belohnungen
wirken (3.3.2.10).

3.3.2 Ergebnisse zur Wirkung immaterieller Anreize

3.3.2.1 Bevorzugte Ampelschaltung und erhéhter Fahrkomfort machen die Nutzung
nachhaltiger Verkehrsmittel schneller und attraktiver.

Generell ist das Verkehrssystem derzeit auf das Auto und den motorisierten Strafdenverkehr
ausgelegt. Nachhaltigere Mobilitdtsformen wie 6ffentlicher Verkehr und aktive Mobilitat
nehmen vergleichsweise wenig Raum ein. Das zu dndern, setzt Infrastrukturinvestitionen und
eine Neuverteilung von Verkehrsflachen voraus, also Mafdnahmen, die in dieser Studie nicht
untersucht werden. Soweit Verkehrsteilnehmer*innen aber an der Nutzung nachhaltiger
Mobilitatsangebote unter den gegebenen Bedingungen interessiert sind, kdnnen immaterielle
Anreize genutzt werden, um die Nutzung nachhaltiger Verkehrsoptionen so einfach wie moglich
zu machen (Klementschitz et al., 2020). Hierfiir reicht es oft schon aus, die physische (oder auch
virtuelle) Umgebung an entscheidenden Stellen umzugestalten, ohne dass bauliche
Verdnderungen notig sind. So gibt es Forschung, die zeigt, dass die Wahl und Nutzung einer
umweltfreundlichen Verkehrsoption steigt, wenn nur ein geringer physischer Aufwand wéahrend
der Entscheidung oder Nutzung erforderlich ist und wenn das Verkehrsmittels leicht zuganglich
ist. Hier spricht man auch von Verhaltenskosten.

Insgesamt zeigen die hier analysierten Studien, dass geringfiigige Anpassungen des bestehenden
Verkehrssystems vergleichsweise starke und langfristige Verhaltensanderungen bewirken
konnen und nachhaltige Verkehrsmittel durch deren Bevorzugung von Menschen als attraktiver
wahrgenommen werden. Bevorzugte Ampelschaltung und erhéhter Fahrkomfort, etwa durch
reservierbare Sitzplatze, machen die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel schneller und
dadurch attraktiver.

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zu den Wirkungen von
bevorzugten Ampelschaltungen und zuganglicher Infrastruktur auf den 6ffentlichen Verkehr:

Eine Vereinfachung fiir nachhaltige Verkehrsmittel ist die Einfiithrung einer ,griinen Welle“
durch dynamische Ampelschaltung, um Fahrten fiir umweltfreundliche Verkehrsmittel zu
verkirzen und auf diese Weise fiir Passagiere attraktiver zu machen. In New York wurden
beispielsweise Ampelschaltungen durch ein Ampel-Priorisierungssystem fiir Busse (Englisch:
Transit Signal Priority) so verdandert, dass Busse bei Anfahrt an belebte Kreuzungen langere
Griinphasen erhalten (NYCDOT, 2009). Zudem wurde das Ticketsystem angepasst, sodass
Bustickets schon vor dem Einstieg gekauft werden und nicht erst im Bus. Diese Interventionen
bewirkten eine Verkiirzung der Fahrtzeit um 19 Prozent und insgesamt 32 Prozent mehr
Fahrgasten an Wochentagen in Bussen. Zudem fiihrte diese Bevorzugung der Busse dazu, dass
das Verkehrsmittel als deutlich attraktiver wahrgenommen wurde als bisher. In Ddnemark
wurde eine dhnliche Anpassung der Ampelschaltung vorgenommen, sodass durch die
Installation von Regensensoren mit Bewegungsmeldern an Straffen um 20 Sekunden langere
Griinphase fiir Fahrradfahrende bei Regenwetter entstehen sowie Ampelschaltungen basierend
auf der durchschnittlichen Fahrradfahrgeschwindigkeit so eingestellt wurden, dass eine ,griine
Welle* fiir Fahrradfahrende entsteht (Cycling Embassy of Denmark, 2023; Pucher & Biihler,
2008). Zur Umsetzung der grinen Welle wurden in Ddnemark beispielsweise griine LED-
Leuchten in den Radwegen verbaut, die aufleuchten, sobald Radfahrende im konstanten Tempo
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von 20 km/h unterwegs sind oder eine Gruppe von Radfahrenden erkannt wird (ebd.). Auch in
Hamburg wurde im Jahr 2022 eine solche ,griine Welle“ fiir Fahrradfahrende bei allen
Wetterlagen eingefiihrt (BVM, 2022). Evaluationen dieser Mafdnahmen zeigen, dass diese
Anpassungen die Reisezeit fiir Fahrradfahrende deutlich verkiirzen und zugleich keine
negativen Auswirkungen auf den Autoverkehr haben (ebd.).

Ein weiterer moglicher immaterieller Anreiz, um die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs
attraktiver zu machen, ist die Bereitstellung von garantierten oder reservierten Sitzplatzen im
offentlichen Verkehr (Rohs & Flohre, 2022b). So bietet ein garantierter, moglicherweise
kostenloser Sitzplatz insbesondere fiir Menschen, die tiglich pendeln, einen erheblichen
Komfortvorteil (ebd.). Das Angebot reservierbarer Sitzplatze ist derzeit in Deutschland im
offentlichen Nahverkehr noch wenig ausgebaut und auch nicht evaluiert. Eine chinesische Studie
zeigt allerdings deutlich, dass das Angebot garantierter Sitzplatze insbesondere fiir dltere
Menschen ein entscheidender Faktor fiir die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs ist (Wong et al.,
2018). Um die Verfiigbarkeit von Sitzplatzen zu gewahrleisten, konnen die Verkehrsbetriebe
entweder mehr Reservierungsmaoglichkeiten anbieten oder aber durch die Kapazitat oder
Frequenz der Verkehrsmittel erhéhen (Watts & Lyons, 2010). Ergebnisse zur Wirkung auf die
Fahrgastzahlen liegen jedoch nicht vor.

3.3.2.2 Nutzergerechte Tarifstrukturen kdnnen langfristig dazu beitragen, Verkehr zu verlagern
- insbesondere unerfahrene Nutzer*innen kénnen so erreicht werden.

Derzeit ist die Zuganglichkeit des 6ffentlichen Verkehrs durch eine zum Teil uniibersichtliche
Tarifstruktur sowie - gerade flir unerfahrene oder altere Nutzer*innen - komplizierte Vorgiange
beim Bedienen von Fahrkartenautomaten und Zahlungsvorgang beim Fahrscheinerwerb haufig
erschwert. So zeigt eine Befragung, dass 69 Prozent der gelegentlichen Nutzer*innen die
Tarifstrukturen im 6ffentlichen Verkehr fiir untibersichtlich halten (Arnold et al., 2023) und
Nutzer*innen mit steigendem Differenzierungsgrad der Tarife im 6ffentlichen Verkehr in
Hinblick auf die Anzahl der Ringe, Waben und Zeitraume mehr Zeit dafiir benétigen, das
Tarifsystem zu verstehen (Francke, 2020). Nutzergerechte Tarifstrukturen haben daher das
Potenzial, die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs deutlich attraktiver zu machen: 39 Prozent der
Befragten einer aktuellen Studie geben an, bei einem deutlich iibersichtlicheren Ticketangebot
haufiger den 6ffentlichen Verkehr nutzen zu wollen (Arnold et al., 2023).

Insgesamt zeigen die hier analysierten Studien, dass Vereinfachungen der Tarifstrukturen von
Nutzer*innen gewiinscht werden und insbesondere unerfahrene Nutzer*innen zur Nutzung des
offentlichen Verkehrs bewegen kénnen. Wenngleich Anderungen von Tarifstrukturen oftmals
nicht empirisch auf deren Effekt auf die Fahrgastzahlen tiberpriift wurden, gibt es doch
Hinweise darauf, dass nutzergerechte Tarifstrukturen ein wichtiger Faktor fir die Attraktivitat
des offentlichen Verkehrs sind - insbesondere fiir unerfahrene Nutzer*innen.

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zu den Wirkungen von
vereinfachten Tarifstrukturen auf den 6ffentlichen Verkehr und vereinzelt auf den
Fahrradverkehr:

Eine naheliegende Mafdnahme zur Vereinfachung der Tarifstrukturen ist die Integration von
Tarifsystemen iiber verschiedene Verbundraume hinweg. Integrierte Systeme werden
insbesondere bei multimodalen Fahrten als essentieller Faktor fiir die Attraktivitit des
offentlichen Verkehrs betrachtet (Santos et al,, 2010). In Madrid wurde beispielsweise 1987 ein
integriertes Tarifsystem fiir das gesamte offentliche Verkehrsnetz eingefiihrt, das auf einer
Travel Card basierte (Matas, 2004). Durch diese Integration haben sich die Fahrgastzahlen in
einem Zeitraum von knapp 15 Jahren um tiber 50 Prozent erh6ht (ebd.). Auch in Italien haben
eine ganze Reihe o6ffentlicher Nahverkehrsunternehmen integrierte Ticketsysteme eingefiihrt,
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mit dem Ergebnis, dass sich diese im Zeitraum 1991-2002 positiv auf die Nachfrage nach
offentlichen Verkehrsmitteln auswirkten (Abrate et al,, 2009).

Eine weitere Mafdnahme, die zur Vereinfachung des Ticketerwerbs fiir den 6ffentlichen Verkehr
beitragt, sind elektronische Fahrscheinsysteme, die darauf basieren, dass Nutzer*innen mit
einer dafiir designierten (aufladbaren) Chip-Fahrkarte, iiber das Smartphone oder eine
Bankkarte im Verkehrsmittel selbst ein- und auschecken. Oftmals erfolgt eine kontaktlose
Bezahlung iiber ein automatisiertes Fahrgeldeinzugssystem. Ein gutes Beispiel hierfiir ist die
Opal Smartcard in Sydney, die im Jahr 2013 eingefiihrt wurde (Ellison et al., 2017). Nutzer*innen
konnen mit dieser Karte im Verkehrsmittel ein- und auschecken und zahlen einen festen Betrag
pro Fahrt; dartiber hinaus erhalten sie Vergiinstigungen fiir hiufige Fahrten (einen Wochen-
Fahrten-Bonus) (ebd.). Ergebnisse zur Verkehrsmittelnutzung nach Einfithrung der Smartcard
zeigen, dass sich die Autonutzung im Jahr 2014 im Vergleich zu 2013 um etwa 10 Minuten pro
Tag verringert hat, wahrend die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel und das zu Fuf3 Gehen
zugenommen hat (ebd.).

Eine dhnliche Ausgestaltung, jedoch mit variablen Preisen, sind Luftlinientarife, wobei
Nutzer*innen ebenfalls nicht vorab ein Ticket kaufen miissen, sondern im Verkehrsmittel selbst
ein- und auschecken und sich der im Anschluss bezahlte Ticketpreis aus der Luftliniendistanz
sowie einem festen Grundpreis zusammensetzt (Arnold et al, 2023). Finanzielle Vorteile eines
solchen Tarifs ergeben sich fiir Nutzer*innen daraus, dass Preisspriinge durch das Uberschreiten
von Tarifgrenzen entfallen (ebd.). Zudem ist dieses Modell attraktiv fiir unerfahrene
Nutzer*innen, da keine Tarifkenntnisse erforderlich sind (ebd.). Wahrend im europdischen
Ausland schon seit geraumer Zeit Luftlinientarife existieren, bestehen in Deutschland noch
wenig gut evaluierte Erfahrungen damit. Ein Praxisbeispiel ist der Tarif ,LuftLinie“ in Freiburg,
bei dem die Fahrgaste in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln lediglich ein- und auschecken miissen
und der Fahrtpreis anschlieféend berechnet wird (RVF, 2022). Der Tarif wurde mitsamt eines
Willkommensgeschenks in Form eines Startguthabens von je 5 Euro eingefiihrt und fiihrte nach
7 Monaten zu einer Zahl von 3.200 aktiven Kund*innen (wenngleich kein vergleichbarer Wert
zur Abschitzung der Kund*innenzahlen vorher vorliegt) (ebd.). Auch die Erfahrungen zum 9-
Euro-Ticket in Deutschland zeigen, dass die Vereinfachung des Tarifsystems sowie die
Beseitigung von Tarifgrenzen zwischen Verbundraumen - neben dem niedrigen Preis - von der
Mehrheit der Nutzer*innen als einfach verstandlich und positiv bewertet wird (VDV, 2022b). Fiir
38 Prozent der Befragten ist die Moglichkeit der deutschlandweiten Nutzung ein expliziter
Kaufgrund fiir das 9-Euro-Ticket gewesen und 31 Prozent der Kaufer*innen haben daraufhin
Fahrten aufderhalb des eigenen Verbundraums unternommen (ebd.).

Zudem konnen geeignete Tarifstrukturen zur besseren Mitnahme von Fahrradern sowie die
Verfligbarkeit von Stellpldatzen an Bahnhofen es erleichtern, umweltfreundliche Verkehrsmittel
besser miteinander zu integrieren, sodass intermodale Nutzungen und Umstiege einfacher
werden. Eine Studie zur Entwicklung der Integration des 6ffentlichen Verkehrs mit dem Fahrrad
in den USA zeigt, dass es immer noch zu wenig Transportkapazitat fiir Fahrrader in Ziigen gibt
(Pucher & Buehler, 2009). Auch laut einer 6sterreichischen Umfrage aus dem Jahr 2020 ist die
liberwiegende Mehrheit von mehr als zwei Dritteln der Befragten nicht zufrieden mit der
verfiigharen Anzahl an Platzen zur Mitnahme des Fahrrads im Nah- und Fernverkehr sowie mit
den Reservierungsmoglichkeiten (VCO, 2020). Die garantierte Fahrradmitnahme durch
Reservierung sowie die spontane Mitnahme sind fiir die Befragten wichtige Anreizfaktoren, die
die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs erh6hen kénnen (ebd.). Hinsichtlich Stellpldtzen an
Bahnhofen zeigen Erfahrungen aus den Niederlanden, dass die Einfithrung von reguldren und
sicheren Fahrradstellpldtzen an Bahnhofen zu einer Zunahme der an Bahnhofen abgestellten
Fahrrader und damit der Nutzung fithrte und gleichzeitig mit mehr Zufriedenheit einherging
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(Martens, 2007). Dies bestatigt auch die dsterreichische Umfrage, die zeigt, dass
Fahrradabstellplatze am Bahnhof fiir 81 Prozent der Befragten die wichtigste Mafdnahme waren,
um den 6ffentlichen Verkehr mit dem Fahrrad kombinieren zu kénnen (VCO, 2020).

Zur Forderung des Fahrradverkehrs kann das Prinzip der nutzergerechten Tarifstrukturen - in
leicht verdnderter Form - auch auf vereinfachte Nutzungszugédnge von Bikesharing libertragen
werden. In London wurde 2010 der Nutzungszugang eines Bikesharing-Anbieters so verdndert,
dass zur Nutzung kein Account mehr noétig war, sondern die Fahrrader auch spontan mittels
einer Bank- oder Kreditkarte genutzt werden konnten (Lathia et al., 2012). Die Mafdnahme
bewirkte eine steigende Anzahl an Nutzenden, insbesondere an Wochenenden, aber auch unter
der Woche zu Pendelzeiten (ebd.).

3.3.23 Die automatische Vergabe von Probetickets fiir den 6ffentlichen Verkehr erleichtert die
(erstmalige) Wahl deutlich und bietet eine Testmaglichkeit.

In Deutschland gibt es immer noch einen erheblichen Anteil an Menschen, die nie oder selten
den offentlichen Verkehr nutzen (VDV, 2023), da ihnen moglicherweise die Erfahrung oder die
Gelegenheit fehlt. Gerade junge Menschen oder Menschen, die in eine neue Umgebung ziehen,
konnen hier adressiert werden. Fiir solche Kontexte konnen geeignete immaterielle Anreize
darin bestehen, Voreinstellungen einer umweltfreundlichen Wahl (Englisch: Default)
vorzugeben, um eine nachhaltige Mobilitat zu fordern (Klementschitz et al., 2020). Das kann
durch das (virtuelle) Vorgeben von Verkehrsmitteln als Standard (bspw. durch die Reihenfolge
der Anzeige in einer Navigationsapp oder in einem Buchungssystem) oder die automatische
Registrierung oder Vergabe eines (Probe-)Ticket erfolgen. Diese Voreinstellung kann, im Fall
von anderen Praferenzen oder Bediirfnissen der Adressat*innen, aktiv abgewahlt werden (Opt-
out).

Insgesamt zeigen die hier analysierten Studien, dass Voreinstellungen und die automatische
Vergabe oder Registrierung fiir OPNV-Tickets deutliche Verhaltensinderungen bewirken
koénnen und Menschen oftmals bei dieser Vorauswahl verbleiben. Die automatische Vergabe von
OPNV-Tickets erleichtert die (erstmalige) Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel deutlich.

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zu den Wirkungen von
Voreinstellungen auf den 6ffentlichen Verkehr:

Eine automatische Vergabe wurde im Rahmen eines Onlineexperiments in Deutschland
untersucht, die aus einer automatischen Registrierung fiir ein Job-Ticket fiir den OPNV bestand
(Hauslbauer et al., 2022). Diese Studie zeigte, dass die meisten Personen ein Job-Ticket kauften,
wenn sie automatisch dafiir angemeldet wurden. Auch die Ergebnisse eines Feldversuchs zum
Tages-Probeticket in Stuttgart waren erfolgsversprechend: Neue Biirger*innen erhielten hier ein
kostenloses Tages-Ticket fiir den OPNV sowie eine Karte der Umgebung mit wichtigen
Knotenpunkten und Sehenswiirdigkeiten zugeschickt (Bamberg, 2006). Dieser Versuch zeigte
eine starke Verhaltensanderung und signifikanten Effekt: sechs Monate nach dem Umzug nahm
die Nutzung des OPNV von 18 auf 36 Prozent zu und die Nutzung des Autos von 53 auf 39
Prozent ab.

Eine dhnliche Variante ist ein automatisch versandtes Willkommenspaket fiir Neubiirger*innen
im Rahmen des Stadtmarketings, das aus umfassenden Informationen zum Angebot des OPNV
und des Fahrradverkehrs in der Region besteht. Moglich ist auch die Kontaktaufnahme mittels
einer Kooperation mit den Wasser- oder Energieversorgern. Im Rahmen des
Mobilitatsprogramms ,Gscheid Mobil“ der Stadt Miinchen wurde ein solches Informationspaket
an Neubiirger*innen verschickt (Kreisverwaltungsreferat Miinchen, 2013). Einen Monat spéter
erhielten die Personen automatisch ein telefonisches Beratungsgesprach und
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Vermittlungsangebot eines Abos fiir den OPNV. Infolgedessen wurde eine Steigerung der
Nutzung des OPNV um 7,6 Prozent festgestellt (Kreisverwaltungsreferat Miinchen, 2013;
Nallinger & Paul, 2012). Darauf aufbauend wurde fiir 5.000 teilnehmende Haushalte eine
Reduktion der Pkw-km um 4,7 Millionen pro Jahr berechnet (ebd.). Erfolgsfaktor fiir diese
Intervention war die Ansprache von Neubiirger*innen in der Umbruchssituation nach dem
Umzug (Rohs et al., 2023). Ein dhnliches Beispiel ist das Willkommenspaket, das die
portugiesische Stadt Almada an Neubiirger*innen verschickt (Klementschitz et al., 2020), wobei
hierfir kein Effekt ermittelt wurde.

3.3.24 Aktive Mobilitatsberatung und Trainings bewirken deutliche Verkehrsverlagerung weg
vom Auto.

Informationelle Mafdnahmen kénnen Menschen dabei helfen, die fiir sie richtigen Optionen zu
identifizieren und gleichzeitig umweltfreundliche Verhaltensweisen vermitteln (Abrahamse &
Matthies, 2019). Diese sind besonders effektiv, wenn die Informationen mafdgeschneidert
aufbereitet werden und fiir die jeweilige Zielgruppe relevant sind (Abrahamse & Matthies, 2019;
Abrahamse et al,, 2007). So werden auch in der aktiven Mobilitatsberatung Informationen nicht
nur bereitgestellt, sondern es erfolgt eine individuelle Beratung zu Routen, Haltestellen und
Verkehrsmitteln, die auf die Bediirfnisse und Umstdnde der jeweiligen Zielgruppe abgestimmt
ist und dabei helfen soll, konkrete Schritte zur Umsetzung ihrer Ziele zu unternehmen. Diese
Beratung kann in personlicher Form erfolgen oder aber iiber das Smartphone in Form von
Vorschlagen fiir naheliegende Haltestellen oder als Anzeige geeigneter Routen (Klementschitz &
Roider, 2015). Ein Projekt zeigt, dass neue Formen der Mobilitdtsberatung vor dem Hintergrund
der zunehmenden Multimodalitit und neuen Mobilitdtslésungen der Elektromobilitit an
Bedeutung gewinnen (Michiels-Corsten & Schmitz, 2017). Beratungen sind besonders effektiv zu
Zeitpunkten, an denen sich Mobilitdtsgewohnheiten von Menschen ohnehin dndern;
beispielsweise nach einem Umzug oder zu Beginn eines Studiums (Lanzendorf & Tomfort, 2012;
SRU, 2023). Dies wird auch in einer aktuellen Studie des UBA betont. So erscheint es wichtig,
dass Mobilitatsberatung nicht nur punktuell angeboten wird, sondern ein festes Angebot
entsteht, zu dem Menschen in verschiedenen Lebensphasen (Umziige, Geburt der Kinder,
Jobwechsel, Ruhestand etc.) Zugang haben (Fielitz et al., 2023).

Insgesamt zeigen die hier analysierten Studien durchweg, dass aktive Mobilitatsberatung und
Trainings als besonders hilfreich und interessant eingeschitzt werden (Fielitz et al., 2023) und
eine deutliche Verkehrsverlagerung weg vom Auto bei grundsatzlich interessierten Personen
bewirken. Das Potenzial von individualisiertem Dialog besteht insbesondere darin, auf
Bediirfnisse gezielt eingehen zu kdnnen und realistische Wege aufzuzeigen, das eigene
Fahrverhalten zu dndern, sodass es fiir die jeweiligen Personen von Nutzen ist (Perkins, 2004).

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zu den Wirkungen von aktiver
Mobilitatsberatung und Trainings auf die Nutzung des Umweltverbunds:

Mobilitatsberatung als eine Form der individualisierten Mafdnahme des Dialogmarketings wurde
beispielsweise im Jahr 2009 im SmartMove-Projekt in lindlichen Regionen in Osterreich
eingesetzt, um Biirger*innen zur Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu motivieren
(Klementschitz & Roider, 2015). In einem der Untersuchungsrdume in Osterreich wurde eine
Kampagne zur Mobilititsberatung gemeinsam mit Gutscheinen fiir eine Wochenkarte eingesetzt,
was eine Erhohung der Nachfrage und damit der Fahrgastzahlen im 6ffentlichen Verkehr von 33
Prozent bewirkte (ebd.). Auch in der Gegend von York in Schottland wurde die persénliche
Mobilitatsberatung als eine Form der Dialogmarketings bereits erprobt (Haq et al.,, 2004). In
diesem Projekt wurden per Telefonanruf zunachst all jene Personen identifiziert, die dem
Umweltverbund grundsatzlich offen gegeniiberstehen. Im zweiten Schritt wurden dann
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Hausbesuche durchgefiihrt, und basierend auf den individuellen Bediirfnissen Informationen
zum Umweltverbund bereitgestellt sowie kleine Geschenke wie etwa Gutscheine, Fahrradkarten,
Fahrradcheck oder Schrittzdhler vergeben (ebd.). Die Intervention fiihrte zu einer Reduktion der
Autonutzung um 16 Prozentpunkte (von 85 % auf 69 % Anteil am Modal Split) und zu einer
leichten Erhohung der Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs (+ 5 %), des Fahrrads (+1 %) und
einer starken Erhohung des zu Fuf Gehens (+10 %) (ebd.). Auch frithe Erprobungen in Perth in
Australien bestatigen die grofde Wirksamkeit von personlicher Mobilitdtsberatung mit einem
Riickgang der Autonutzung um 14 Prozent (Perkins, 2002).

Neben der klassischen Beratung in Form von mafigeschneiderten Informationen, Hausbesuchen
und Gesprachen existieren auch weitere Formen. Im bereits genannten Smart Move-Projekt
wurden in ldndlichen Regionen in Europa beispielsweise gefiihrte Spaziergange oder
Fahrradtouren zu nachstgelegenen Haltestellen, Bereitstellung mafégeschneiderter
Informationen und Mobility-Checks eingesetzt, wobei typische Routen und mogliche
Schwierigkeiten beim Umsteigen in den Blick genommen wurden (Mobilikon, 2023;
Klementschitz & Roider, 2015). Verschiedene Erprobungen dieser Formen der
Mobilitdtsberatungen zeigen, dass die Fahrgastzahlen im 6ffentlichen Verkehr um 10 bis 15
Prozent erhoht werden konnten (ebd.).

Trainingsangebote konnen besonders unerfahrene Nutzer*innen an die 6ffentlichen
Verkehrsmittel mit Unterstiitzung beim Erwerb von Tickets und dem Lesen des Fahrplans
unterstiitzen (Klementschitz & Roider, 2015). Auch in Schulen sind Trainings fiir nachhaltige
Mobilitat bereits verbreitet. Dabei kdnnen Schiiler*innen durch spielerische
Schnupperaktivititen die sichere Nutzung des Fahrrads und der 6ffentlichen Verkehrsmittel
lernen. Diese Mafdnahmen kdnnen auch in Zusammenarbeit mit Verkehrsbetrieben oder
Schulinitiativen umgesetzt werden. Trainings fiir selbstdndiges Fahren wurden in Kombination
mit Transportbudgets fiir die Eltern beispielsweise in einer Gemeinde in England eingesetzt und
fithrten dazu, dass das Vertrauen der Kinder in die selbststandige Nutzung der Verkehrsmittel
stieg und Verhaltensdnderungen geférdert wurden (United Kingdom Department for Education,
2014; Klementschitz et al., 2020). Eine Variante des Fahrrad-Trainings namens ,Earn-a-Bike"-
Programm wurde auch in Kansas, USA mit 38 Schiiler*innen erfolgreich eingesetzt, wobei die
Teilnehmenden am Ende des Trainings ein Fahrrad gewinnen konnten (Carlson et al., 2021).
Themen des Trainings waren etwa das Tragen von Helmen, Handzeichen, hdufige Gefahren im
Strafdenverkehr und Tipps zum sicheren Fahren in der Nahe von Autos. Die Ergebnisse
basierend auf GPS-Daten zeigten, dass die Zeit, die Kinder auf dem Fahrrad verbrachten von 12,4
auf 21,5 Minuten pro Woche anstieg (ebd.).

Auch im Bereich der Automobilitdt konnen Trainingsangebote zur effizienteren Nutzung der
vorhandenen Verkehrsmittel eingesetzt werden. So sollen Spritspartrainings wie das ,Eco Safety
Training“ eine sichere und sparsame Fahrweise vermitteln und kdnnen langfristig
umweltfreundlicheres Verhalten fordern (DVR, 2023). Beispielsweise zeigen Feldexperimente
aus Schweden und Australien, dass personliche Trainings fiir Busfahrende zu einem
verminderten Auftreten von starkem Abbremsen und Beschleunigen und dadurch einen
Riickgang des Kraftstoffverbrauchs in Hohe von 6,8 Prozent (Stromberg & Karlsson, 2013) bzw.
27 Prozent (Symmons & Rose, 2009) in Folge der Intervention fithrten. Auch die Untersuchung
eines simulationsbasierten Fahrtrainings fiir Busfahrende ergab einen verminderten
Kraftstoffverbrauch durch eine sparsame Fahrweise auch noch 10 Wochen nach dem Training
(Luderitz et al.,, 2015).
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3.3.2.5 Veranstaltungen und Testangebote zum Kennenlernen von Mobilitdtsalternativen
helfen dabei, Hemmnisse abzubauen.

Eine weitere Moglichkeit fiir immaterielle Anreize sind Veranstaltungen und Testangebote, um
niedrigschwellige Beriithrungspunkte mit nachhaltiger Mobilitadt zu schaffen, so etwa durch
Veranstaltungen, Workshops, Aktionswochen, Testfahrten oder Stadtexperimente. Diese
Formate haben einen starken Erlebnischarakter und kénnen dazu fiihren, dass das eigene
Mobilitatsverhalten starker hinterfragt wird (Gruschwitz et al., 2022). Diese Angebote konnen
Gemeinden in den Planungs- und Umsetzungsprozess einbeziehen. Durch den Einbezug der
Gemeinden werden zudem Maoglichkeiten fiir Begegnungsrdume geschaffen (ebd.).

Die Evidenz der empirischen Studien zeigt, dass Moglichkeiten zum Ausprobieren von
Verkehrsangeboten dazu fithren, dass Menschen langfristig selbststandiger werden und
Hemmnisse mit Mobilititsalternativen abbauen. Zur Wirkung auf die Nutzung nachhaltiger
Mobilitat liegen jedoch eher wenige belastbare Informationen vor. So kénnen Veranstaltungen
und Testangebote zum Kennenlernen der Mobilitatsalternativen dabei helfen, Hemmnisse
abzubauen, sollten jedoch idealer Weise mit weiteren Mafdnahmen zur Férderung der Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel unterstiitzt werden.

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zu den Wirkungen von
Testangeboten im offentlichen Verkehr, Fahrradverkehr und der Elektromobilitat:

In Fiirstenfeldbruck wurde ein Schnuppertag fiir 6ffentliche Verkehrsmittel fiir Biirger*innen
angeboten (Mauro et al.,, 2021). Hierauf zeigte sich, dass nach dem Schnuppertag mehr
Menschen als gewohnlich den 6ffentlichen Verkehr nutzten. Eine dhnliche Moglichkeit sind
bestehende lokale Veranstaltungen mit einem attraktiven Unterhaltungsprogramm, die
beispielsweise in einem europdischen Projekt (MIDAS) in Aalborg oder Bologna zum Einsatz
kamen (European Commission, 2009; Klementschitz et al., 2020). Hier konnten Menschen tiber
Mobilitatsoptionen in ihrer Umgebung diskutieren und neue, umweltfreundliche Verkehrsmittel
Probe fahren.

Aufierdem existieren Testangebote, die auf Angebote der Elektromobilitidt ausgerichtet sind. In
einem Projekt wurde ein einmonatiges Kurzzeitleasingprogramm fiir Elektrofahrzeuge
angeboten, das es interessierten Nutzer*innen moglich machte, ein Elektrofahrzeug
unverbindlich zu testen (Michiels-Corsten & Schmitz, 2017). Dieses Programm fiihrte dazu, dass
sich die angegebene Kaufwahrscheinlichkeit eines Fahrzeugs bei den Teilnehmenden im
Vergleich zu vorher erhohte (ebd.). Eine andere Variante sind Testfahrten oder Testwochen der
Stadte Kempten und Stuttgart, die fiir Tourist*innen und die Bevolkerung Angebote geschaffen
haben, kostenlos Elektroautos zu leihen und Probe zu fahren (Gruschwitz et al.,, 2022). Stuttgart
hat dieses zunichst voriibergehende Angebot in Form des Programms , E-Auto ausprobieren®
inzwischen ausgebaut, sodass eine Flotte von aktuell 44 E-Autos fiir Testfahrten bereitsteht
(LVW, 2023). Informationen zur Wirkung der Testangebote liegen zum Zeitpunkt des Berichts
nicht vor.

3.3.2.6 (Personalisierte) Routenvorschldge mit Vorteilen oder Nachteilen sind kurzfristig
wirksam und unterstiitzen die Wahl und Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel.

Immer mehr Menschen informieren sich mit Hilfe ihres Smartphones iiber geeignete
Verkehrsmittel, Routen und Fahrplane, und sind hier erreichbar fiir Informationen zu
nachhaltigeren Mobilitdtsalternativen (Statista, 2017; 2019). Immaterielle Anreize zur
Forderung einer nachhaltigen Mobilitat konnen an diesem Informationsverhalten ansetzen und
bestehende Informationen (in mobilen Apps) vereinfachen und in geeigneter Weise aufbereiten
(Klementschitz et al., 2020). Das bedeutet, Informationen so bereitzustellen, dass sie in ihrer
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Gesamtheit von der jeweiligen Zielgruppe verarbeitet und verstanden werden kénnen. So kann
ein immaterieller Anreiz darin bestehen, vereinfachte Informationen bereitzustellen, um
Biirger*innen mit dem Angebot des 6ffentlichen Verkehrs oder der Fahrradwege bekannt zu
machen und iiber deren Vorteile zu informieren. Wenngleich sich reine Informationskampagnen
in der Vergangenheit oftmals als begrenzt wirksam erwiesen haben, scheint es
erfolgsversprechender, (personalisierte) Routenvorschlage oder Empfehlungen iiber
Navigationsapps beispielsweise basierend auf dem Verhalten oder den Praferenzen der
Verkehrsteilnehmenden auszuspielen. Die Kommunikation von zuséatzlichen Vorteilen oder
Warnungen, beispielsweise finanziellen Vorteilen, Vorteilen fiir die Gesundheit oder die
Lebensqualitit, kann die Relevanz der Vorschliage erhéhen (SRU, 2023). Es zeigt sich zudem,
dass Empfehlungsysteme so gestaltet werden sollten, dass sie die Entscheidung vereinfacht und
relevante Attribute filterbar macht (Bothos et al., 2013).

Insgesamt zeigen die hier untersuchten empirischen Studien, dass (personalisierte)
Mobilitatsvorschlage, die die Vorteile einer umweltfreundlichen Mobilitdt oder die Kosten einer
umweltschadlichen Mobilitat hervorheben, zumindest kurzfristig verhaltensverandernd wirken.
Es ist zu bedenken, dass die Wirkung von Empfehlungen haufig auf Personen beschrankt ist, die
bereits ein Interesse an umweltfreundlicher Mobilitat zeigen. Die Wirkung dieser Strategie sollte
in der Praxis noch weiter validiert werden. Jedoch zeigen Studien auch, dass die Kriterien Zeit
und Kosten bei der Mobilitdtsplanung mit Hilfe eines Routenplaners immer noch eine weitaus
grofiere Rolle spielen als Umweltvorteile (Esztergar-Kiss et al., 2021). Es ist also denkbar, dass
nur Menschen, die bereits ein ausgeprigtes Umweltbewusstsein haben, von solchen Vorschlagen
liberzeugt werden. So sind (personalisierte) Routenvorschlage mit Vorteilen oder Warnungen
wirksam und unterstiitzen die Wahl und Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel.

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zu den Wirkungen von
Routenvorschlagen fiir den 6ffentlichen Verkehr, Fahrradverkehr, Fahrgemeinschaften oder die
Verlagerung von Verkehr auf Nebenverkehrszeiten:

In Vancouver wurden iiber eine App Routenvorschliage an die Biirger*innen versandt, um die
Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs zu steigern (Alta, 2019). Nutzende erhielten basierend
auf ihrem bisherigen Verhalten unterschiedliche personalisierte Botschaften: Menschen, die
bislang nur selten fahren, wurden aufgefordert ,es noch einmal zu versuchen®, Menschen, die
manchmal fahren, wurden ermutigt ,,das Verhalten zur Gewohnheit zu machen“ und Menschen,
die oft fahren, wurden aufgefordert den 6ffentlichen Verkehr ,weiterhin haufig zu nutzen®. Diese
Intervention, in Kombination mit Gewinnspielen, fithrte dazu, dass 11 Prozent der Menschen, die
den offentlichen Nahverkehr nur selten nutzten, zu mittelhdufigen Nutzenden wurden.

Routenvorschldage und Vermittlungsangebote wurden in der Vergangenheit auch auf
Internetplattformen eingesetzt, um Nutzende zu Fahrgemeinschaften auf dem Weg zur Arbeit zu
vernetzen. Hier ist beispielsweise die Initiative ,Let’s Carpool“ zu nennen, die es ermdoglichte
sich als Fahrgemeinschaften zu vernetzen und bei Nutzung von Fahrgemeinschaften weitere
Anreize in Form von bevorzugten Parkplatzen zu erhalten (Abrahamse & Keall, 2012). Das
Programm wurde in Wellington, Neuseeland mit 1.300 Teilnehmenden eingesetzt und die
Ergebnisse zeigen, dass der Prozentsatz an Pendelnden, die Fahrgemeinschaften nutzen von 12
Prozent auf 27 Prozent stieg, wahrend die individuellen Pkw-Fahrten abnahmen (ebd.). Auch im
Rahmen des deutschen Projekts NEMo wurde ein multimodaler Reiseassistent fiir den
landlichen Raum als App entwickelt (App Fahrkreis), der basierend auf den individuellen
Praferenzen hinsichtlich Reisezeit, Kosten oder Umwelt Vorschlége fiir intermodale
Routenoptionen inklusive von Optionen fiir Fahrgemeinschaften gibt (Dietrich et al., 2019;
Schering et al,, 2020). Zudem bietet die App Statistiken zum individuellen Mobilitatsverhalten im
Vergleich zum Durchschnitt, die eingesehen werden konnen (ebd.). Damit soll die App dazu
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beitragen, individuellen Pendelverkehr mit dem Auto zu reduzieren. Ergebnisse zur
tatsachlichen Verringerung des Individualverkehrs durch das Angebot liegen jedoch nicht vor.

Um Informationen in Routenvorschldgen effektiv zur Verhaltensdnderung einzusetzen, muss
auch ihr Framing beachtet werden. Je nach Prasentation werden Informationen anders
interpretiert und verarbeitet. So macht es einen Unterschied, ob Informationen mit moglichen
Umweltnutzen der Verkehrsmittel (positives Framing) oder von Potentialen zur Verringerung
von Umweltschdaden (negatives Framing) kommuniziert werden (Valenz-Framing) (Avineri &
Waygood, 2013, Homar & Cvelbar, 2021). Auch kénnen weitere Vor- oder Nachteile, bspw. fiir
die Gesundheit, den Preis oder das Klima, aufgezeigt werden. Die Forschung zeigt, dass negativ
formulierte Informationen aufgrund des sogenannten Negativitidts-Bias oftmals einen stiarkeren
Einfluss auf Entscheidungen haben als dhnliche positiv formulierte Informationen. (Rozin &
Royzman, 2001).

Im Jahr 2018 wurden in Durham in den USA beispielsweise personalisierte Ortskarten mit
Fufdwegen, Bus- und Fahrradrouten an knapp 15.000 Autofahrende per E-Mail versandt, um sie
zur Nutzung des offentlichen Nahverkehrs, zum Fahrradfahren oder zum zu Fufs gehen zu
bewegen (Alta Planning + Design & BIT, 2018; Bliss, 2018). Zudem wurde ein entsprechendes
Framing eingesetzt, um die Vorteile von korperlicher Aktivitdt und finanzieller Einsparungen
durch den Verzicht auf das Auto zu betonen sowie der Slogan , Autofahren in der Innenstadt ist
so 2017“ eingesetzt. Insgesamt fiihrte die Intervention zu einem Riickgang der Autofahrten um
12 Prozent. In einer amerikanischen Studie mit 500 Mitarbeitenden eines grofien Unternehmens
wurden ebenfalls Informationsbotschaften mit unterschiedlichen Vorteilen und deren Wirkung
auf die (hypothetische) Bereitschaft, die monatliche Parkberechtigung fiir eine Woche
abzugeben, untersucht (Riggs, 2016; 2017). Die Studie zeigte, dass die iiberwiegende Mehrheit
der Personen es ablehnte, die Parkberechtigung einzutauschen (ebd.). Bei den iibrigen
Teilnehmenden war die Aufforderung, etwas Gutes fiir die Umwelt zu tun und den Parkausweis
abzugeben, effektiver als der geringfiigige finanzielle Anreiz (5 Dollar) oder ein Gutschein (Tasse
Kaffee). Erklaren lasst sich dieser - der sonstigen Literatur entgegenstehende - Effekt
moglicherweise damit, dass nur Personen, die grundsatzlich offen fiir nachhaltige
Mobilitatsalternativen sind, liberhaupt bereit waren, ihren Parkausweis einzutauschen.

Das Framing einer Information kann auch so gestaltet werden, dass die Nachteile
umweltschidlicher Mobilitét, also die Kosten in Bezug auf Emissionen in die Umwelt oder
finanzielle Kosten in den Vordergrund gestellt werden. Eine Studie zeigte etwa, dass negative
Frames effektiver sind, um die unterschiedliche Umweltbelastung verschiedener Verkehrsmittel
besser einschitzen zu kénnen (Avineri & Waygood, 2013). Dieser Ansatz wurde dann
beispielsweise in einem Online-Experiment in Deutschland getestet, indem Routenvorschlage in
Kombination mit den Umwelt- oder Klimakosten eingesetzt wurden, um Menschen dazu zu
bewegen, moglichst umweltfreundliche Routen mit dem Elektroauto zu wahlen. Hier wurden
verschiedene Routen mit unterschiedlichen Kosten angezeigt: In einer Gruppe wurden die
Kosten in COz-Aquivalenten und in einer anderen Gruppe Kosten in Euro pro Strecke
hervorgehoben (Kacperski & Kutzner, 2020). Die Ergebnisse zeigen, dass beide Varianten
wirksam waren und 20 Prozent hdufiger die umweltfreundliche Route gewahlt wurde,
wenngleich dies nur ein fiktives experimentelles Setting darstellte.

Personalisierte Vorschlage wurden in der Vergangenheit nicht nur eingesetzt, damit
Verkehrsteilnehmende auf Alternativen zum Auto umsteigen, sondern auch, um sie dazu zu
bewegen, statt in den Hauptverkehrszeiten den OPNV zu nutzen, auf Nebenverkehrszeiten
auszuweichen, sodass der 6ffentliche Nahverkehr insgesamt mehr Fahrgéste beférdern kann. In
einem neunmonatigen Feldexperiment in Hongkong erhielten die Nutzenden des 6ffentlichen
Nahverkehrs eine Nachricht tiber eine App mit dem Vorschlag, Fahrten aufRerhalb der
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Hauptverkehrszeiten zu wahlen (Halvorsen et al., 2016; Koutsopoulos et al., 2016). Parallel
wurde ein finanzieller Anreiz in Form einer Fahrpreisermafdigung von 25 Prozent fiir die
Nebenverkehrszeiten eingefiihrt. Dieses kombinierte Programm fiihrte dazu, dass die Fahrgaste
in den Hauptverkehrszeiten um drei Prozent zuriickgingen. Auch in einem Online-Experiment
von Zhu et al. (2020) wurden personalisierte Vorschlage fiir Abfahrtszeiten auf3erhalb der
Hauptverkehrszeiten, erfolgreich eingesetzt, um fiir kiirzere Reisezeiten zu sorgen und
Menschen zu einem nachhaltigeren Reiseverhalten zu bewegen.

3.3.2.7 (Personalisiertes) Feedback ist kurzfristig wirksam, indem es vorher unbekannte
Informationen zum Mobilitatsverhalten entscheidungsrelevant macht, muss aber
zeitnah erfolgen.

Nur Informationen, die den Menschen bekannt sind, konnen auch einen Einfluss auf ihr
Verhalten haben. Ein Problem ist, dass bestimmte Informationen, die Entscheidungen und
Verhalten beeinflussen kénnten, haufig nicht ohne Weiteres verfligbar sind. Dazu zahlt
beispielsweise die Information iiber die Emissionen, die pro Fahrt mit dem Auto ausgestofien
werden. Ein Feedback kann bisher unbekannte Informationen zum eigenen Verhalten sichtbar
und damit nutzbar machen (Fujii, & Taniguchi, 2006).

Die bisherige Studienlage zeigt, dass ein Feedback zu den gewahlten Verkehrsmitteln und deren
Emissionen in personalisierter Form, in Form eines Zertifikats oder in Form von Pop-up-
Anzeigen zumindest kurzfristig einen Effekt hat und Mobilitatsverhalten verdndern kann.
Besonders effektiv sind Riickmeldungen, die relevante und kontextbezogene Informationen
ausspielen (Andersson et al,, 2018). Die Herausforderung besteht darin, Riickmeldungen
moglichst zeitnah auszuspielen, damit diese in die Entscheidung miteinbezogen werden. So lasst
sich zeigen, dass (personalisiertes) Feedback kurzfristig wirksam ist, indem es vorher
unbekannte Informationen zum Mobilitdtsverhalten entscheidungsrelevant macht, sofern das
Feedback in engem zeitlichen Zusammenhang mit dem bewerteten Verkehrsverhalten gegeben
wird.

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zu den Wirkungen von Feedback
auf die Nutzung des offentlichen Verkehrs und die Reduktion der Autonutzung:

Feedbackprogramme, die darauf abzielen, dass Verkehrsteilnehmende vom Auto auf andere
Verkehrsmittel umsteigen, wurden beispielsweise im Rahmen von zehn Studien in Japan
untersucht (Fujii, & Taniguchi, 2006). Hierbei erhielten Teilnehmende meist ein
Mobilitatstagebuch, in dem sie ihre geplanten Fahrten angeben sollten. Anschliefdend erhielten
sie personalisiertes Feedback meist in Form einer Riickmeldung per E-Mail. Eine Analyse der
Studien in Japan ergab, dass Feedbackprogramme die COz-Emissionen um etwa 19 Prozent und
die Autonutzung um etwa 18 Prozent reduzieren konnten, wahrend die Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel um etwa 50 Prozent zunahm. Die Wirksamkeit dieses Feedbacks nimmt zu, wenn
es in Kombination mit Mobilitdtsplanen eingesetzt wird, so wie auch in einem spater
beschriebenen Versuch von Fujii und Taniguchi (2005).

Die Riickmeldung kann auch ein positives Feedback zu eingesparten CO,-Emissionen durch das
eigene Mobilitatsverhalten darstellen. In einem grof angelegten Feldversuch in der Region
Oberharz (bereits in 3.2.2.4 diskutiert) konnten Versuchspersonen fiir die Nutzung des
offentlichen Verkehrs Punkte sammeln und diese anschlief3en in einen materiellen Anreiz in
Form eines Gutscheins oder einen immateriellen Anreiz in Form eines Umweltzertifikats
einldsen, der den Probanden Auskunft tiber die Menge der eingesparten COz-Emissionen im
Vergleich der Fahrt mit einem Auto gab (Minnich et al,, 2020; 2022). Es zeigte sich, dass
Gutscheine zu einem signifikant starkeren Zuwachs von Busfahrten fiihrten (83 %) als die
Umweltzertifikate (65 %) (Minnich et al., 2022). So haben immaterielle Anreize in Form eines
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Feedbacks einen schwicheren Effekt als materielle Anreize und dariiber hinaus eine
vergleichsweise kurze Wirkdauer.

Genauso kann ein negatives Feedback zu anfallenden oder verursachten COz-Emissionen pro
Verkehrsmittel eingesetzt werden. Aus der experimentellen Forschung ist bekannt, dass CO»-
Emissionen pro Fahrt in der Entscheidung fiir ein Verkehrsmittel durchaus relevant sind und
Menschen grundsatzlich bereit sind ihr Verhalten anzupassen, um Emissionen zu vermeiden
(Gaker et al., 2011). Im Feld wurde dieser Ansatz im Rahmen der ,GoEco!-App"“ in der Schweiz
(Cellina et al., 2016) sowie in einer Pilot-Studie mit 30 Personen in Wien genutzt
(Anagnostopoulou et al., 2018; 2020), wobei der CO2-Austof riickgemeldet wurde. In der
Anwendung in Osterreich wurden iiber eine Navigations-App personalisierte Vorschlige
ausgespielt, die zur Nutzung nachhaltigerer Verkehrsgewohnheiten anregen sollten
(Anagnostopoulou et al., 2018, 2020). Je nach den Préaferenzen der Nutzenden spielte die App
Feedback zum eigenen CO2-Austof’ durch ihr Mobilitdtsverhalten in der vergangenen Woche in
Form einer kleinen Pop-Up-Anzeige aus. Zudem erhielten die Nutzenden Vorschldge mit
positiven Botschaften (bspw. zum guten Wetter oder einem kurzen Fahrradweg) sowie
Botschaften mit einem sozialen Vergleich zum Verhalten. Die Ergebnisse zeigen, dass das
Feedback sehr akzeptiert war und die Mehrheit der Nutzenden dazu angeregte, hdufiger ein
umweltfreundlicheres Verkehrsmittel zu nutzen.

Eine andere Art der Riickmeldung ist die Nutzung von Mobilitatsdaten, worauf basierend
Mobilitdtsmustern erstellt und Echtzeitdaten liber besonders frequentierte Orte und alternative
Routenoptionen ausgespielt werden kénnen, um den Verkehr in manchen Gegenden zu
reduzieren (Bucher et al,, 2019). Dieser Ansatz wurde beispielsweise mit einer App angewandlt,
um Menschen in einem Nationalpark zum Schutz der Natur weg von den besonders
frequentierten Gegenden zu lenken (Pihlajamaa etal., 2019). Erste Riickmeldungen innerhalb
der Anwendung zeigten, dass einige Nutzende ihr Verhalten dadurch verdanderten (ebd.).

Zuletzt gibt es Ansidtze zum Einsatz von Feedback zum Fahrverhalten von Autofahrenden mittels
App, um spritsparendes Fahren zu fordern. Konkret ist die Annahme, dass die Offenlegung von
Informationen zur Effizienz beim Beschleunigen und Bremsen und konkrete Tipps eine
spritfahrende Fahrweise unterstiitzen kann. In einem Feldversuch wurden 50 Personen mit
einer App zur Forderung von spritsparendem Fahren ausgestattet (Tulusan et al., 2012). Diese
App erfasst Informationen zum Fahrverhalten mittels GPS-Daten. Wahrend des Fahrens mit dem
Pkw gab sie unmittelbares Feedback zum Fahrstil und legte bestimmte Informationen offen, wie
etwa die Effizienz des Fahrens beim Beschleunigen und Bremsen sowie bei der Fahrt. Auferdem
erhielten die Personen Hinweise zur weiteren Verbesserung und Férderung von spritsparendem
Fahren (bspw. Hinweise, wann in den héheren Gang geschaltet werden soll). Die Ergebnisse des
durchgefiihrten Feldtests zeigten eine durchschnittliche Verringerung des Spritverbrauchs um
knapp 3 Prozent. Auch in einem Feldexperiment von 8 Wochen wurde mittels einer App
untersucht, wie Autofahrende auf Informationen und Feedback beziiglich der
Umweltvertraglichkeit ihres aktuellen Fahrverhaltens reagieren, wodurch der Benzinverbrauch
pro gefahrenem Kilometer um bis zu 4 Prozent gesenkt werden konnte (Gimpel et al., 2022). Die
Diskussion dieses Versuchs zeigt auf3erdem, dass insbesondere normatives Feedback und der
Vergleich mit anderen eine zentrale Rolle fiir den umweltfreundlichen Fahrstil zu spielen scheint
(ebd.). Ohne explizites normatives Feedback fand in diesem Experiment kaum eine
Verhaltensanpassung statt.
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3.3.2.8 Eine bewusste Mobilitatsplanung und Erinnerungen haben das Potential, beim
Verfolgen von Zielen zu unterstiitzen — setzen jedoch eine entsprechende Intention
voraus.

Anreize zur Handlungsplanung kénnen es Menschen erleichtern, Verhaltensabsichten
tatsachlich in die Tat umzusetzen und Erinnerungen helfen dabei, diese Verhaltensabsichten
wieder aufzurufen (Scholz et al., 2008). Diese Strategien zur Selbstverpflichtung kénnen sinnvoll
sein, wenn es Menschen schwerfallt, ein bestimmtes Ziel in die Tat umzusetzen.
Handlungsplanung bedeutet, dass konkrete Pldne fiir Fahrten formuliert, und mit dem Datum,
der genauen Abfahrtzeit und dem Verkehrsmittel bspw. in einem Kalender notiert werden.

Die bisherige Evidenz zur Wirksamkeit von Mobilitatsplanung und Erinnerungen fallt gemischt
aus und zeigt, dass solche Hilfestellungen in einigen Fallen wirksam waren. So haben eine
bewusste Mobilitdtsplanung und Erinnerungen das Potential, beim Verfolgen von Zielen zu
unterstiitzen - setzen jedoch eine entsprechende Intention voraus.

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zur Mobilitatsplanung fiir den
offentlichen Verkehr und Fahrradverkehr:

In einem Feldversuch in verschiedenen ddnischen Kommunen rund um Odense wurden
verschiedene Anreize — unter anderem Hilfestellungen fiir Mobilitdtsplanung mittels eines
Kalenders und Erinnerungen - eingesetzt, um die Nutzung der Busse zu férdern (Lieberoth et al,,
2018). Alle 282 Teilnehmenden erhielten zu Beginn ein Einfiihrungspaket mit einer kostenlosen
elektronischen Fahrkarte. Eine Gruppe der Teilnehmenden wurden aufgefordert, die geplanten
Fahrten mit Abfahrtzeiten der Busse in einem Kalender zu notieren. Zudem erhielten sie
Erinnerungen an die geplanten Fahrten. Die anderen Gruppen erhielten Gamification-
Interventionen oder Informationen zu den Gesundheitsvorteilen. Die Intervention fithrte dazu,
dass die Teilnehmenden in der vierwdchigen Versuchszeit hdufiger mit dem Bus fuhren, jedoch
war dieser Anstieg nicht signifikant im Vergleich zu Teilnehmenden, die keine solche
Hilfestellung erhielten.

In einem anderen Feldversuch wurden Anwohner*innen privater Haushalte aufgefordert, mit
Hilfe eines web-basierten Programms drei konkrete, persénliche Mobilitatsplane zu erstellen
(Fujii & Taniguchi, 2005). Ziel dabei war es, die Autonutzung zu verringern und Plidne mit
moglichst geringen CO,-Emmissionen zu wahlen. Dabei wurden Angaben zu Abfahrtszeiten,
Ankunftszeiten, Fortbewegungsmittel sowie jedem Zwischenstopp abgefragt. Das Programm gab
dann Feedback zu den COz-Emissionen der erstellten Plane. Durch eine bewusste Planung der
Mobilitdt wurden Menschen an die selbst erstellten Plane gebunden. Ergebnis dieses Versuchs
war, dass die Teilnehmenden ihre Autofahrzeit um 28 Prozent reduzierten und ihr Auto an 12
Prozent weniger Tagen nutzten.

3.3.29 Soziale Normen und Vergleiche in der Kommunikation kénnen Verhaltensanderungen
nur anregen, wenn sie relevante Bezugsgruppen nutzen.

Mobilitatsverhalten entsteht auch in einem sozialen Kontext: Menschen orientieren sich an dem
Verhalten der Menschen um sie herum (sog. ,Herdentrieb). Die Theorie des sozialen Vergleichs
(Festinger, 1954) besagt, dass Menschen dazu neigen, ihre eigenen Meinungen und
Verhaltensweisen mit denen anderer Menschen zu vergleichen und zu bewerten. So konnen
soziale Faktoren auch genutzt werden, um Menschen zu einem nachhaltigeren Verhalten zu
motivieren (Abrahamse & Steg, 2013). Insbesondere tendieren Menschen zur
Verhaltensdnderung, wenn sie sehen, dass eine bestimmte (relevante) Bezugsgruppe ein
Verhalten zeigt (deskriptive Norm) oder von ihnen erwartet (injunktive Norm) (Ajzen, 1991;
Cialdini et al.,, 1991). Diese sozialen Normen tber geteilte Wertvorstellungen oder Erwartungen
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in einer Gruppe oder die Starkung eines Gruppengefiihls konnen auch in der Kommunikation
zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitit eingesetzt werden. Diese Normen kénnen auch
soziale Vergleiche zum eigenen Verhalten enthalten und wirksam sein, indem sie zeigen, dass
andere Personen sich bereits umweltfreundlich verhalten (Valkengoed et al., 2022). Zum
Beispiel kann durch die Kommunikation eines sozialen Vergleichs aufgezeigt werden, dass
andere Menschen in einer Gemeinde hiufiger 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen oder mit dem
Fahrrad fahren und damit wiederrum andere dazu ermutigen, es ihnen gleichzutun. Auch kann
die Kommunikation sozialer Normen beispielsweise im Rahmen von Kampagnen dazu beitragen,
ein erwiinschtes Verhalten zu normalisieren (Hiselius & Rosqvist, 2016).

Die hier untersuchten Studien kommen zu dem Schluss, dass soziale Normen im Vergleich zu
anderen Pradiktoren oder Anreizen einen eher geringen Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten
haben (vgl. beispielsweise Mehdizadeh et al., 2020). Dieser Befund wird bestatigt durch
wissenschaftliche Untersuchungen aus anderen Bereichen, die zeigen, dass finanzielle Anreize
einen stiarkeren und ldngerfristigen Effekt auf die Reduktion des Energieverbrauchs haben als
eine soziale Norm (Ito, 2015). Zudem ist aus der Forschung bekannt, dass soziale Botschaften
nur wirken, wenn sie moglichst konkret und glaubwiirdig sind, sowie sich dynamisch an das
veranderte Verhalten der Bezugsgruppe anpassen (dynamische Normen) (Cialdini & Jacobson,
2021; Mentzel & Veneny, 2023.). Zudem sollten sie relevante, der Zielgruppe nahestehende
Bezugsgruppen heranziehen (bspw. Nachbar*innen). So zeigt sich, dass eine grofiere
Identifikation mit der betreffenden sozialen Gruppe die Wirkung sozialer Normen erh6ht (Doran
etal., 2017). Die hier untersuchten Studien zeigen, dass soziale Botschaften insbesondere in
kleineren Kontexten wie einer Universitdt oder der unmittelbaren Nachbarschaft wirksam sind,
wahrend sie in grofleren Kontexten wie Stadten keine Wirkung zeigen. Soziale Normen und
Vergleiche in der Kommunikation kénnen Verhaltensdnderungen also nur anregen, wenn sie
relevante Bezugsgruppen nutzen.

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zu sozialen Botschaften in
Kommunikationsoffensiven auf den 6ffentlichen Verkehr und Fahrgemeinschaften:

In einem einmonatigen Feldexperiment in Kanada wurden Mitarbeitende einer Universitat mit
der normativen Botschaft des sozialen Vergleichs dariiber informiert, dass ,26 Prozent der
anderen Pendler*innen bereits auf nachhaltige Transportmittel umgestiegen sind“ (Kormos et
al,, 2015). Zusatzlich wurde ihnen das jeweils umweltfreundlichste Verkehrsmittel fiir ihre
Route angezeigt und sie wurden aufgefordert in einem Mobilitatstagebuch festzuhalten, mit
welchem Verkehrsmittel sie unterwegs waren (ebd.). Im Ergebnis zeigte sich, dass die
Teilnehmenden ihre Autonutzung signifikant reduzierten (ebd.).

Auch eine italienische Studie in der Stadt Cagliari untersuchte den Einfluss einer (sogenannten
injunktiven) sozialen Norm tber die Erwartungen der Mitbtlirger*innen: Konkret wurde
kommuniziert, dass andere Mitbiirger*innen es beflirworten, wenn andere auf
umweltfreundliche Verkehrsmittel umsteigen wiirden (Piras et al., 2021). Hier zeigte sich nur
ein schwacher Effekt der sozialen Norm auf die Intention der Teilnehmenden, weniger Auto zu
fahren.

Soziale Botschaften wurden ebenfalls eingesetzt, um die Nutzung von E-Bikes zu férdern. In
einem Feldexperiment erhielten Teilnehmende fiir vier Wochen ein E-Bike und wurden mit GPS
getracked, wobei eine Gruppe soziale Vergleiche anhand einer Rangliste sowie Feedback zu den
gefahrenen Kilometern in einer App angezeigt bekam (Fliichter & Wortmann, 2014). Die
Ergebnisse zeigten, dass die Intervention dazu fiihrte, dass Teilnehmende ldngere Strecken mit
dem E-Bike fuhren, jedoch die intrinsische Motivation nach einiger Zeit abnahm (ebd.).
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In vielen anderen Studien lief3 sich die Wirksamkeit sozialer Botschaften nicht nachweisen. In
einem grofdangelegten Feldexperiment mit iiber 32.000 Menschen in einer Kleinstadt in
Schweden wurden soziale Normen in der Kommunikation und Hilfestellungen fiir die
Mobilitatsplanung zusammen mit einem Probeabo fiir den 6ffentlichen Verkehr angeboten, um
die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel zu fordern (Gravert & Collentine, 2021). Biirger*innen
erhielten hier einen Brief mit dem Angebot eines kostenlosen, zweiwochigen Probeabos fiir den
offentlichen Nahverkehr. Eine Gruppe erhielt eine Botschaft mit der deskriptiven sozialen Norm,
dass die Mehrheit der anderen Biirger*innen in dem Ort bereits den 6ffentlichen Nahverkehr
nutzt. Eine andere Gruppe erhielt eine Hilfestellung, einen Plan fiir die ndchste Reise zu erstellen
und eine letzte Gruppe das Angebot eines vierwochigen statt nur zweiwdchigen Probeabos.
Waihrend die immateriellen Interventionen keinen Effekt hatten, erh6ht die Verdoppelung der
Probezeit von zwei auf vier Wochen die langfristige Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs
erheblich. Dieser Anstieg hielt auch noch Monate nach Abschaffung des Anreizes an.

Auch eine Studie, die Botschaften mit sozialen Vorteilen einsetzte, um die Nutzung von
Fahrgemeinschaften zu fordern, konnte die Wirksamkeit der sozialen Normen nicht nachweisen.
In einer Online-Studie wurden Teilnehmende mit dem Programm fiir Fahrgemeinschaften
bekannt gemacht und erhielten entweder die Information, dass das Programm ihnen helfen
konnte, Kolleg*innen kennenzulernen (sozialer Vorteil), Zeit fiir sich zu haben (personlicher
Vorteil), Geld zu sparen (finanzieller Gewinn) oder kein Geld durch individuelle Autofahrten zu
verlieren (finanzieller Verlust) (Whillans et al,, 2021). Es zeigte sich, dass die Botschaft des
finanziellen Gewinns die meisten Teilnehmenden davon tliberzeugte, sich flir das Programm
anzumelden. Dagegen war die Kommunikation des sozialen Vorteils nicht wirksam, sondern
schwichte das Interesse an Fahrgemeinschaften eher.

3.3.2.10 Symbolische Anerkennungen fiir die Nutzung nachhaltiger Mobilitatsoptionen haben
das Potential, Mobilitatsverhalten zu festigen.

Die Wertschatzung von Personen (oder Organisationen), die bereits umweltfreundliche
Verkehrsmittel nutzen, durch ein Lob, Ermutigung oder eine positive Anerkennung zu aufdern,
kann ein motivierendes Feedback sein und bestehendes Verhalten verstarken. Auch kann es
potenziell weitere Menschen dazu motivieren, sich dhnlich zu verhalten. Hier ist beispielsweise
das Konzept des 6kologischen Handabdrucks (Biemer et al., 2013) oder des Blockleader-
Ansatzes (Niemiec et al., 2021) zu nennen, bei denen Menschen andere darin befdhigen und
unterstitzen, sich umweltfreundlich zu verhalten. Die hier betrachtete Evidenz zum Einsatz von
Lob oder symbolischen Anerkennungen ist eher gering, weshalb an dieser Stelle keine
endgiiltige Aussage zur Wirkung solcher Maf3nahmen getroffen werden kann. Symbolische
Anerkennungen fiir die Nutzung umweltfreundlicher Mobilitdt haben aber das Potential,
Mobilitatsverhalten zu festigen.

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zu symbolischen Anerkennungen
im offentlichen Verkehr und Fahrradverkehr:

In einem Feldexperiment in Rotterdam wurde festgestellt, dass Personen, auf deren Busticket
die Auszeichnung ,umweltfreundlicher Passagier” gedruckt war, in dem Testzeitraum deutlich
haufiger den Bus nutzten als andere (Franssens et al,, 2021). Ein anderes Experiment konnte
zeigen, dass ein Chatbot innerhalb einer App, der personalisierte Informationen mit Lob
bereitstellte (“Sie haben mit der Nutzung des E-Bikes dazu beigetragen, den CO2-Ausstofd um
1.100g zu reduzieren - weiter so!“), effektiv darin war, die Nutzer*innen von der 6kologischen
Nachhaltigkeit der E-Bikes zu liberzeugen (Diederich et al., 2019). Ein Effekt auf das Verhalten
der Teilnehmenden wurde nicht erhoben.
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Auch symbolische Geschenke kénnen als Form der Anerkennung oder Dank fiir
umweltfreundliches Mobilitdtsverhalten eingesetzt werden. Dies kann ein kleines Geschenk
(bspw. Kaffee, Kuchen, Blumen) sein, das Passagiere vor oder nach dem Verlassen der
offentlichen Verkehrsmittel oder am Rande des Fahrradwegs als Wertschitzung erhalten. Die
Aktion kann einem bestimmten Aktionstag, einem Jubildum oder dem Schulstart verbunden
werden. Die Deutsche Bahn setzt beispielsweise symbolische Geschenke in Form der
»Lieblingsgast-Schokolade“ ein. Untersuchungen zur Wirkung dieser kleinen Geschenke liegen
jedoch zum Zeitpunkt des Berichts nicht vor.

Beliebt und europaweit im Einsatz: Symbolische Geschenke am Beispiel des Fahrradfriihstiicks

In zahlreichen europaischen Stadten, wie etwa der italienischen Stadt Bologna, der
Osterreichischen Gemeinde Mauthausen oder der deutschen Stadt Lindau, wurden in den
vergangenen Jahren Fahrradfrihstiicke als symbolischer Dank fiir umweltfreundliches
Mobilitatsverhalten im Rahmen der Europaischen Mobilitdtswoche (EMW) angeboten. Bei einem
Fahrradfriihstiick erhalten Biirger*innen, die mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren, ein kostenloses
Frahstlick in Form von Brotchentiiten oder Tee, Kaffee und Keksen an belebten Fahrradwegen der
Stadt (Salvaiciclisti Bologna, 2022; Klementschitz et al., 2020; UBA, 2021b). Fahrradfrihstiicke
werden auch von Fahrradorganisationen weltweit in Kooperation mit Unternehmen in Form von
,»,Bike to Work“-Aktionen angeboten. Eine Evaluation einer solchen MaRRnahme in Australien zeigt,
dass 27 Prozent der Personen, die zum ersten Mal teilnahmen, auch fiinf Monate danach noch mit
dem Fahrrad zu Arbeit fuhren und belegt somit einen langerfristigen Effekt (Rose & Marfurt,
2007).

3.4 Spielerische Anreize und Gamification in der Mobilitat

3.4.1 Definition und Wirkweise spielerischer Anreize

Spielerische Anreize sind solche Anreize, die durch die Einbindung von spielerischen Methoden
oder Elementen, das Interesse, die Motivation und das Engagement von Menschen steigern,
jedoch nicht zwingend einen spezifischen Gegenwert haben (Huotari & Hamari, 2017). Der
Begriff Gamification oder Gamifizierung wurde in der digitalen Medienindustrie Anfang der
2000er Jahre gepragt und bezeichnet ein sehr dhnliches Phanomen (Huotari & Hamari, 2017).
Unter Gamification (auch ,Spielwerdung” oder ,Verspielung“) versteht man die Einfithrung
spielerischer Elemente in iiblicherweise nicht spielerische Tatigkeiten (Deterding et al., 2011)
oder auch das Schaffen von spielerischen Erlebnissen (Koivisto & Hamari, 2014) bis hin zu
Serious Game-Ansatzen, bei denen das Spiel einen informativen oder bildenden Zweck hat
(Pluntke & Prabhakar, 2013). Die Wirkweise spielerischer Anreize besteht darin, gewiinschte
Verhaltensweisen durch Bediirfnisse des sozialen Vergleichs und/ oder des Gewinnens zu
befordern. In der Regel unterstiitzen Spiele durch die reizvollen Aspekte der Tatigkeit die
intrinsische Motivation (Deci, Koestner, & Ryan, 1999; Werbach & Hunter, 2012). Jedoch
arbeiten viele Anreize auch mit Belohnungen wie Punkten oder Auszeichnungen, die dann eher
eine extrinsische Motivation durch Konditionierung ansprechen. Spielerische Anreize kénnen
sowohl materiellen (bspw. in-App-Wahrungen, Lotteriesysteme) als auch immateriellen
Charakter haben, wobei der Anreiz in der Tatigkeit selbst liegt.

Charakteristisch flir Gamification ist der Einsatz spielerischer Elemente, wie etwa die Elemente
Herausforderung (challenge), soziale Verbundenheit (connection), Feedback (feedback) und
Wettbewerb (competition) zur Verhaltensforderung. Konkret werden bei diesem Ansatz
beispielsweise das Sammeln und Visualisieren einer Punktzahl sowie die Vorgabe von Zielen
und Auszeichnungen, Preisen oder Trophéen fiir das Erreichen eingesetzt; dies wird als
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»,Belohnungssystem" bezeichnet (Lieberoth et al,, 2015; Zichermann & Linder, 2010). Hier
werden Individuen iiber extrinsische Belohnungen bestehend aus der Steigerung des eigenen
Ansehens, Auszeichnungen oder Lob motiviert. In manchen Féllen handelt es sich um
Pramienpunkte, sodass die Punkte gegen Geldleistungen, Pramien, Challenges oder weitere
Spiele eingeldst werden konnen. In anderen Fallen konnen Punkte als Lose genutzt werden, und
Preise in einer Lotterie gewonnen werden. Weitere Varianten der spielerischen Anreize sind
personliche Herausforderungen oder der Wettbewerb mit anderen, beispielsweise iiber einen
Fortschrittsbalken, der den eigenen Fortschritt anzeigt und mit anderen vergleicht, etwa in CO,-
Aquivalenten oder Wettbewerbe fiir klimafreundliche Mobilitit (bspw. ,Stadtradeln®). Hier
werden Individuen iiber intrinsische Motive bestehend aus dem Erzielen eigener
Verbesserungen, dem sozialen Austausch oder dem Gewinnen gegen andere motiviert. Diese
Elemente kénnen die Nutzung nachhaltiger Mobilitat unterhaltsamer und attraktiver machen
und kénnen mit materiellen oder immateriellen Anreizen kombiniert werden.

Strukturgebend fiir die nachfolgende Detailanalyse sind verschiedene spielerische
Moglichkeiten, die Verhalten beeinflussen kénnen.

» Im ersten Teil werden individuell wirkende Belohnungssysteme dargestellt, die durch das
Sammeln von Punkten und den individuellen Fortschritt wirken (3.4.2.1).

» Im zweiten Teil werden spielerische Anreizformen thematisiert, die durch den Wettbewerb
im Team wirken (3.4.2.2).

» Im dritten Teil werden spielerische Anreize im Zusammenhang mit dem Design der
Verkehrsinfrastruktur beschrieben (3.4.2.3).

3.4.2 Ergebnisse zur Wirkung spielerischer Anreize

3.4.2.1 Belohnungssysteme aus Punkten und Auszeichnungen kénnen zu Fortschritten
motivieren — jedoch ist ihre Wirkung auf den Zeitraum der Nutzung begrenzt.

Eine weit verbreitete Form der Belohnungen im Bereich der Mobilitat ist das Sammeln von
Punkten, die Vergabe von Auszeichnungen oder der Levelaufstieg in einem (Computer-)Spiel,
womit Menschen fiir das Erreichen von Zielen einer nachhaltigeren Mobilitat symbolisch
belohnt werden. Diese Belohnungen werden oftmals in spielerischer Form (bspw. in Form von
Medaillen oder Blattern) visualisiert.

Zwar wurden Belohnungssysteme mit Punkten oder Auszeichnungen schon vielfach in Spielen
oder mobilen Apps eingesetzt, jedoch fillt die empirische Evidenz zur Wirkung dieser
Belohnungssysteme gemischt aus. Eine Meta-Studie kommt zu dem Schluss, dass nur die Halfte
aller empirischen Studien zum Einsatz von Gamification einen Effekt der Verhaltensdnderung
zeigen konnten (Hamari, Koivisto, & Sarsa, 2014). Zudem besteht die Befiirchtung in der
Forschung, dass externe Belohnungssysteme eher die extrinsische Motivation der Menschen
ansprechen, sodass der Effekt mit dem Aussetzen der Belohnung verschwindet (Yen et al,,
2019). Grundsatzlich kdnnen Belohnungssysteme aus Punkten und Auszeichnungen zu
Fortschritten motivieren - jedoch ist ihre Wirkung auf den Zeitraum der Nutzung begrenzt.

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zu den Wirkungen des Sammelns
und Visualisierens von Punkten im 6ffentlichen Verkehr und Fahrradverkehr:

Die haufigste Variante ist die Belohnung von Fahrten mit dem o6ffentlichen Verkehr oder aktiver
Mobilitatsfromen durch das Sammeln von Punkten. In der italienischen Stadt Rovereto wurde
beispielsweise das Spiel ,Play&Go“ in Form einer App eingesetzt, um nachhaltige
Verkehrsmittelwahl (Zug, Bus, Fahrradverleih, Fahrrad, zu Fufd gehen) in der Kommune zu
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fordern (Kazhamiakin et al., 2016). In dem Spiel konnten Nutzende pro Kilometer mit dem OPNV
oder Fahrrad Punkte visualisiert als griine Blatter sammeln, wurden bei einer bestimmten
Punktzahl mit einer Pramie ausgezeichnet und sahen auf einer Rangliste, wie sie im Vergleich
mit anderen Nutzenden abschnitten. In einer zweiten Phase des Spiels wurden wochentliche
Challenges eingefiihrt, wie etwa eine Woche nur mit dem Fahrrad oder dem OPNV zu fahren.
Insgesamt zeigten die Ergebnisse, dass die 300 Teilnehmenden immerhin fiir die Dauer des
Spiels liber neun Wochen anhaltende Verhaltensianderungen zeigten (ebd.). Auch in Bozen
konnten Passagiere des OPNV in der Mobilititsapp des Verkehrsunternehmens fiir jeden mit
dem Bus zuriickgelegten Kilometer Punkte sammeln. Die Punkte konnten dann fiir Online-
Challenges genutzt werden und waren zudem in Form eines personlichen Scores 6ffentlich
sichtbar (Mass Transit, 2016; Klementschitz, 2020). Auszeichnungen mit Punkten fiir die
Nutzung der Busse erhielten auch 282 Teilnehmende in einem Feldversuch in und um die
dédnische Stadt Odense (Lieberoth et al., 2018). Zu Beginn erhielten alle ein Einfiihrungspaket
mit einer kostenlosen elektronischen Fahrkarte. Fiir jede Fahrt mit dem Bus wurden Punkte in
Form von Minzen vergeben und Abzeichen in griin, silber und gold als Auszeichnungen fiir
anspruchsvollere Verhaltensweisen (bspw. Busfahren am Wochenende). Die Miinzen konnten
dann als Lotterielose eingesetzt werden, um weitere Busfahrkarten zu gewinnen. Die
spielerischen Anreize waren in diesem Versuch die wirksamsten Anreize im Vergleich zu
Mobilitatsplanung mittels Kalender und Gesundheitsbotschaften, jedoch war der Anstieg der
Busfahrten nicht signifikant.

Ein weiteres Beispiel fiir Auszeichnungen ist das sogenannte ,Traffic Snake Game", in dem
Schiiler*innen Auszeichnungen fiir nachhaltiges Mobilitdtsverhalten erhalten (Mobiel21, 2023).
Jeden Tag, an dem die Kinder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, mit aktiven Mobilitdtsformen
oder gemeinsam mit dem Auto zur Schule zu kommen erhielten sie einen Sticker als
Auszeichnung, die aneinandergereiht eine Schlange visualisierten. Ziel war es, das Plakat bis
zum Ende der zweiw6chigen Spielzeit mit so vielen Stickern wie moglich zu fiillen. Am Ende des
Spiels bekamen die Kinder als Belohnung keine Hausaufgaben, 15 Minuten Spielzeit oder sogar
eine Wander- oder Fahrradtour. Das Spiel wurde bereits in unterschiedlichen Stadten, u. a. in
den Niederlanden, eingesetzt. Eine dhnliche Form der spielerischen Belohnung des eigenen
Verkehrsverhaltens wurde durch die Visualisierung der positiven Wirkung durch die Nutzung
nachhaltiger Mobilitdtsoptionen durch eine App getestet (Froehlich et al., 2009). Hierbei
erhielten die Nutzenden positiv formuliertes Feedback in Form eines Baums, der mit steigender
Nutzung nachhaltiger Mobilititsformen Blitter bekommt und schlielich Apfel tragt oder in
einer anderen Variante ein Eisbar mit einer wachsenden Eisscholle unter sich (ebd.). Die
Anwendung wurde mit 13 Teilnehmenden getestet, die zum Teil angaben, ihr Verhalten
gedndert zu haben, sich jedoch noch weitere Vergleiche als Feedback wiinschten. Belastbare
Daten zum Effekt der beiden unterschiedlichen Visualiserungen liegen jedoch nicht vor.

Auszeichnungen als spielerische Anreize wurden ebenfalls in einer App fiir Fahrgemeinschaften
an der Universitat Hildesheim eingesetzt, um Studierende und Beschiftigte dazu zu motivieren,
gemeinsam in Fahrgemeinschaften zu fahren (Werkmeister et al., 2021). Hier erhielten
Nutzende Auszeichnungen in Form von kleinen Medaillen in der App, wenn sie eine bestimmte
Anzahl an gemeinsamen Fahrten erreichten und konnten anhand einer Rangliste basierend auf
den Bewertungen sehen, wer die beliebtesten Fahrer*innen waren. Eine andere Form der
Rangliste kann eine ,Hall of Fame" sein, in der die nachhaltigsten Teilnehmenden gekiirt
werden. Dieser Ansatz wurde innerhalb der GoEco!-App erprobt, einer Anwendung die dazu
motivieren soll, sich Ziele zu einem nachhaltigen Mobilitdtsverhalten zu stecken, die Wege und
Verkehrsmittel dokumentiert und Feedback zu zurtickgelegten km/h, Energieverbrauch, CO,-
Emissionen und damit zum Fortschritt auf dem Weg zu den individuellen Zielen ausspielt
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(Cellina et al., 2016). Beide Apps wurden lediglich mit potenziellen Nutzer*innen ko-kreativ
entwickelt, jedoch nicht auf ihre Wirkung hin evaluiert.

Auszeichnungen in Form von Punkten kénnen nicht nur den Umstieg auf nachhaltigere
Verkehrsmittel fordern, sondern auch dazu motivieren, auféerhalb der Hauptverkehrszeiten
unterwegs zu sein. Dieses Ziel wurde in San Francisco mit dem Mobilitdtsprogramm CAPRI
(Congestion and Parking Relief Incentives) verfolgt, wobei Nutzende mit Punkten belohnt
wurden, wenn sie Fahrten in den Nebenverkehrszeiten unternahmen, und mit ihren Punkten an
Gliicksspielen teilnehmen konnten (Mandayam and Prabhakar, 2014; Zhu et al., 2015). Die
Punkte konnten entweder fiir feste Geldbetrige eingetauscht werden (100 Punkte gegen 1
Dollar) oder sie konnten durch das Spielen eines Videospiels einen zufalligen hoheren
Geldbetrag (zwischen 1 und 150 Dollar) gewinnen. Im Ergebnis entschied sich ein Grofsteil der
Teilnehmenden (87 %) fiir die Option des Gliicksspiels mit der Aussicht auf hhere Gewinne und
wurde so zur weiteren Teilnahme an dem Programm motiviert. Ergebnisse zur Wirkung auf das
Verkehrsverhalten liegen jedoch nicht vor.

3.4.2.2 Challenges und Wettbewerbe, in denen Teams gegeneinander antreten, sind besonders
wirksam, da sie SpaB und intrinsische Motivation an nachhaltiger Mobilitat férdern.

Eine andere Form der spielerischen Anreize sind solche, die kompetitive Elemente, Challenges
und den sozialen Vergleich in Wettbewerben nutzen, um Menschen fiir nachhaltige Mobilitat zu
gewinnen.

Insgesamt zeigt die Analyse, dass Challenges und Wettbewerbe, in denen Teams gegeneinander
antreten, besonders wirksam sind und auch {iber einen langeren Zeitraum anhalten kdénnen
(Yen etal., 2019). Sie fordern Spaf3 und intrinsische Motivation an nachhaltiger Mobilitit. Die
Herausforderung dieser Wettbewerbe besteht darin, dass sie zeitlich begrenzt sind und die
intrinsische Motivation stark genug féordern miissen, sodass die Verhaltensanderung auch
langfristig bestehen bleibt.

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zu den Wirkungen von Challenges
und Wettbewerben im o6ffentlichen Verkehr und Fahrradverkehr:

Eine Moglichkeit ist es, Menschen mit spezifischen, zeitlich begrenzten Zielen oder
Herausforderungen zur Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel zu motivieren. Im Rahmen
einer niederlandischen Feldstudie wurde untersucht, inwiefern monatliche Challenges die
Nutzenden der Smartphone-App SMART Mobility zur Nutzung des Fahrrads animieren konnte
(Huang et al., 2021). Innerhalb der App erhielten Nutzende Punkte fiir das Erreichen der Ziele,
die sie in lokalen Geschiften einlosen konnen und wurden iiber den Fortschritt, bspw. eine
bestimmte Distanz mit dem Rad zuriickzulegen, informiert. Die Teilnahme an Challenges fiihrte
zu einem Anstieg an Fahrradfahrten. In mehr als der Halfte der Fille erfolgte dies durch einen
Wechsel vom Auto zum Fahrrad.

In einer schwedischen Feldstudie standen kompetitive Elemente in Form personalisierter
Challenges sowie eines Stadtewettbewerbs im Vordergrund (Hjalmarsson-Jordanius et al.,
2017). In einer App konnten Teilnehmende durch die Nutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel Punkte erspielen. Eine Rangliste machte den Vergleich mit anderen Nutzenden
moglich und die Person mit den meisten Punkte gewann einen Preis. In einem
Stadtewettbewerb traten schliefdlich die Nutzenden aus Géteborg und Stockholm kollektiv
gegeneinander an. Eine Analyse der Daten konnte jedoch keinen starken Effekt nachweisen.
Auch die App TrafficO, nutzt Challenges in Form von personlichen Szenarien, die zu
nachhaltigem Verkehrsverhalten motivieren sollen (Di Dio et al., 2015; 2020). Die App wurde
mit knapp 311 Personen in Palermo erprobt. Basierend auf ihrem bisherigen
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Mobilitatsverhalten und dem Wohnort wurde fiir jede Person ein nachhaltiges Szenario erstellt,
das konkret beschrieb, wie Menschen durch kleine Verdnderungen nachhaltiger mobil sein
konnen. Fiir die Nutzung nachhaltiger Mobilitdtsoptionen erhielten Nutzende Punkte und
konnten diese gegen Preise eintauschen. Die Ergebnisse zeigen, dass die liberwiegende Mehrheit
der Wege mit dem Fahrrad oder mit zu Fuf gehen zuriickgelegt wurden, wéhrend die Anteile
des Autoverkehrs am Modal Split je nach Distanz zwischen 3 und 25 Prozentpunkte
zuriickgingen.

Neben individualisierten Challenges gibt es auch spielerische Ansitze, die starker auf die
Gruppendynamik und das Antreten von Teams gegeneinander abzielen. So wurde in London ein
Fahrradwettbewerb verschiedener Teams mit der App ,Love to Ride“ eingesetzt, um spielerisch
das aktive Pendeln mit dem Fahrrad zu férdern (Weber et al., 2018). Innerhalb der App konnten
Teams virtuell im Fahrradfahren gegeneinander antreten. Je nach zuriickgelegter Strecke
erhielten die Teams Punkte in der App. In Folge der Einfiihrung der Wettbewerbe stieg die Zahl
der Fahrradfahrten in der App vom Jahr 2015 auf das Jahr 2016 um knapp 70 Prozent an.

Auch gibt es Varianten von Wettbewerben, die das Prinzip des, Geocaching” (zu Deutsch: GPS-
Schnitzeljagd; vgl. Ansatze mit Spielen wie ,Pokemon Go“ (Guo etal., 2021)) nutzen und die
ganze Stadt in ein Spiel verwandeln. Eine solche Anwendung wurde im Rahmen des
,Chromaroma Transport Games" in London erprobt, wobei das OPNV-Ticket der Nutzenden
(Oyster Card) mit einer mobilen Anwendung verbunden werden konnte, um anschlieféend
gemeinsam in Teams Missionen zu erfiillen (bspw. das Erraten eines Wortspiels, wobei der
Stationsname die Losung ist) (Toprak et al.,, 2012). Beim erfolgreichen Abschliefien der
Missionen farbte sich eine bestimmte Flache auf dem Stadtplan in der Farbe des Teams ein.

Stddte in Spiele verwandeln: Beat the Street als Beispiel fuir einen aktiven Wettbewerb in
GroBbritannien

Beat the Street ist ein Spiel als Teil eines aktiven Mobilitdtsprogrammes in GrofRbritannien, woran
im Jahr 2016 Gber 300.000 Menschen teilnahmen (Intelligent Health, 2017; Yen et al., 2019). Die
Idee ist es, Stadte in riesige Spiele zu verwandeln und Menschen spielerisch zu animieren, mehr
Uber ihre Gegend zu erfahren. Konkret konnten Teilnehmende mittels Lesegerdten mit RFID-
Technologie in der Stadt verteilte Punkte sammeln, wenn sie zu Ful8 gingen oder Fahrrad fuhren
(ebd.). Als Belohnung erhielten sie eine unmittelbare Bestatigung auf dem Geréat in Form eines
Signals aus blinkenden Lichtern und einem Summen (ebd.). Zudem gab es die Méglichkeit, in
Interaktion mit anderen zu treten und als Teams Punkte zu sammeln. Eine Auswertung des
Programms in der Stadt Reading zeigte einen erheblichen Effekt auf die kdrperliche Aktivitat, die
sogar noch ein Jahr nach dem Spiel anhielt, was ein Indiz fiir langfristige Verhaltensanderung durch
gesteigerte intrinsische Motivation sein kann (Yen et al., 2019). Auch in Schulen wurde das
Programm eingesetzt und evaluiert. Eine Studie an einer Schule in Norwich zeigt, dass die
wochentliche aktive Mobilitat der Schiiler*innen in Folge des Programms um knapp 10 Prozent pro
Kind zunahm (Coombes & Jones, 2016).

Zuletzt existieren zur Férderung aktiver Mobilitédt einige neuere spielerische Anreizvarianten in
Apps (beispielsweise WheelCoin), die sich das ,Move to earn“-Prinzip zunutzemachen (Mobility
Innovators, 2023). Die Idee dabei ist, aktive Mobilitdt und Bewegung insgesamt durch die
Integration in ein Videospiel oder mittels Avataren interessanter zu machen und durch die
Moglichkeit Geld zu verdienen auch lohnender (Hoogendoorn, 2021). Dabei werden die
Bewegungsmuster der Nutzenden mittels GPS getrackt und die Nutzung aktiver
Mobilitatsformen oder Fitnessaktivitdten mit Tokens in Kryptowdhrungen (NFTs) belohnt
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(Thomason, 2022). Nutzende kénnen diese Tokens dann an Bérsen handeln oder in den Apps
einsetzen, um Giiter zu kaufen (ebd.).

3.4.2.3 Spielerisches Design und Farbe wecken Aufmerksamkeit und steigern die Attraktivitat
von Mobilitdtsalternativen.

Der Einsatz von Farbe ist ein bekanntes Instrument, um die Aufmerksamkeit oder das
Wohlbefinden von Menschen zu beeinflussen (Singh, 2006). Auch in der Gestaltung von
Innenstddten nehmen Farbe und Design einen immer grofieren Stellenwert ein, um Menschen
eine attraktivere, spielerische und komfortable Mobilitidt zu ermdglichen. Die Evidenz zu deren
Wirksamkeit ist zwar iiberschaubar, jedoch zeigen Studien, dass spielerisches Design und Farbe
die Aufmerksamkeit weckt und die Attraktivitat von Mobilitdtsalternativen steigert.

Konkret ergeben sich aus der Literatur folgende Erkenntnisse zu spielerischem Design und
Farbe im o6ffentlichen Verkehr, aktiver Mobilitdt und der Autonutzung:

Farbe als Gestaltungselement der Stadtplanung wurde auch in verschiedenen Kontexten bereits
untersucht. In der Stadt Kerpen gestalteten Schiiler*innen beispielsweise einen farbigen
Kinderzebrastreifen auf einer Kreuzung, die auf ihrem Schulweg liegt (UBA, 2016). Eine
begleitende Evaluation der Aktion zeigt, dass sich der Pkw-Verkehr dadurch verlangsamte und
zusdtzlich weniger Kinder mit dem Auto zur Schule gebracht wurden (ebd.). In einer
amerikanischen Online-Studie wurde untersucht, inwiefern farbige Gehwege Menschen zum zu
Fuf gehen motivieren konnen (Chen et al., 2023). Hierzu wurden 1.984 Teilnehmende mit
verschiedenen Szenarios einer Innenstadt konfrontiert und es zeigte sich, dass rote oder blaue
Gehwege gleichermafden das Interesse am zu Fuf$ gehen steigern (ebd.).

Ein spielerisches Design, um Menschen dazu zu bewegen, die Treppe statt der Rolltreppe zu
nutzen, wurde in Schweden eingesetzt. Hier wurde eine Treppe einer U-Bahn-Station so
umgestaltet, sodass sie eine riesige Klaviertastatur darstellte. Jede Stufe war dabei so eingestellt,
dass sie beim Betreten den entsprechenden Ton abspielte und die Menschen durch die
Treppennutzung eine Melodie erzeugten. Im Ergebnis der Aktion wurde ein Anstieg der
Treppennutzung um 66 Prozent verzeichnet (The Fun Theory, 2009; Hunnes, 2016). Eine
andere Variante verdeutlicht den Effekt des Design der StrafRen auf das Fahrverhalten von
Autofahrer*innen. In einem Versuch wurden mit Hilfe von horizontalen Linien auf der Strafde
visuelle Illusionen von gefiahrlichen Strafdenverhaltnissen simuliert, um Autofahrer*innen dazu
zu bringen, das Tempo zu reduzieren (Thaler & Sunstein, 2008). Die horizontalen Linien mit
geringer werdendem Abstand fiihren dazu, dass die aktuelle Fahrgeschwindigkeit héher
erscheint. Dies kann vor gefdhrlichen Kurven eingesetzt werden, um die Verkehrssicherheit zu
erh6hen, kann aber auch zu grundsatzlichen Temporeduktionen eingesetzt werden. In einem
Experiment auf chinesischen Autobahnen fiihrten horizontale Linien in Fischgratenform dazu,
dass Autofahrer*innen ihr Tempo je nach Szenario um knapp 12 bis 15 Kilometer pro Stunde
reduzierten (Yang et al, 2019).
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4 Handlungsempfehlungen und Fazit

4.1 Einsatzmoglichkeiten fiir unterschiedliche Anreizinstrumente in der
kommunalen Praxis

Aus den analysierten Praxisbeispielen und Forschungsergebnissen lassen sich Vor- und
Nachteile unterschiedlicher Instrumente in Bezug auf ihre Wirkung oder die entstehenden
Kosten ableiten. Aus diesen ergeben sich wiederum Erkenntnisse, in welchen Situationen welche
Instrumente sinnvoll sind und worauf beim Einsatz unterschiedlicher Instrumente zu achten ist,
um die angestrebten Wirkungen zu erzielen.

Diese Erkenntnisse werden nachstehend zu Handlungsempfehlungen fiir die kommunale Praxis
verdichtet.

4.1.1 Materielle Anreize

Materielle Anreize sind hoch wirksam, um das Verkehrsverhalten zu verdndern, allerdings
entspricht ihre Wirkung nicht immer den angestrebten Nachhaltigkeitszielen.

Die nachstehenden Empfehlungen kénnen dabei helfen, mit materiellen Anreizen die
angestrebten Wirkungen zu erzielen.

41.1.1 Materielle Anreize sollten auf Dauer angelegt sein.

Zentrale Erkenntnisse: Materielle Anreize fiihren nur zu Verhaltensanderungen, solange die
Anreizwirkung des materiellen Gegenwerts besteht. Das ist die Erkenntnis aus Angeboten eines
kostenlosen offentlichen Verkehrs, aus dem 9-Euro-Ticket sowie aus befristeten
Einschrankungen des Autoverkehrs. Die Verhaltensanderungen durch diese Instrumente sind
deutlich, aber mit der Beendigung der jeweiligen Maf3nahme kehrt die Bevolkerung zum
vorherigen nicht nachhaltigen Mobilitdatsverhalten zuriick.

Handlungsempfehlung: Materielle Anreize sollten auf Dauer angelegt sein.

Ziel von materiellen Anreizen fiir nachhaltiges Mobilitatsverhalten miissen langfristige
Verhaltens- und Strukturdnderungen sein. Diese benétigen ein klares, dauerhaft wirksames
Signal, dass nachhaltige Formen von Mobilitat in Zukunft immer stirker finanziell geférdert
werden, nicht nachhaltige Formen von Mobilitdt dagegen immer starker belastet werden.
Pilotprojekte konnen dabei helfen, mit einem nachhaltigen Mobilitidtsverhalten Erfahrungen zu
sammeln, sollten aber in langerfristige Mafdnahmen iiberfiihrt werden.

Dafiir sind grundlegende Verdnderungen 6konomischer Rahmenbedingungen erforderlich, die
tiber die Handlungsmoglichkeiten der Kommunen hinausgehen, wie etwa die schrittweise
Abschaffung von Pendlerpauschalen und Dienstwagenprivileg oder eine generelle Verteuerung
von Automobilitat im Vergleich zum offentlichen Verkehr durch steuerliche Anpassungen.

Aber auch bei finanziellen Instrumenten auf der kommunalen Ebene wie
Parkraumbewirtschaftung, OPNV-Ticketpreisen oder City-Maut-Konzepten ist eine langfristige
Perspektive im Rahmen eines Gesamtkonzepts nachhaltiger Stadtmobilitat erforderlich. Das
gleiche gilt fiir differenzierte Zugangsmoglichkeiten zur Strafieninfrastruktur und fiir die
Verteilung des Strafdenraums zwischen den Verkehrstragern.
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4.1.1.2 Materielle Anreize sollten nachhaltiges Mobilitdtsverhalten in der Breite fordern, statt
spezifisch einzelne Verhaltensweisen zu erleichtern oder zu erschweren.

Zentrale Erkenntnisse: Materielle Anreize begiinstigen Ausweichreaktionen, die den Zielen einer
nachhaltigen Verkehrspolitik oft entgegenstehen. Kostenlose OPNV-Modelle oder das 9-Euro-
Ticket haben beispielsweise im 6ffentlichen Verkehr eine grofie zusatzliche Nachfrage ausgelost,
ohne aber mafdgeblich zur Verlagerung vom Autoverkehr auf den offentlichen Verkehr
beizutragen. City-Maut-Modelle konnen dazu fiihren, dass sich Arbeitsplatze und
Einkaufsmoglichkeiten mit dem damit verbundenen Autoverkehr in Gebiete aufRerhalb der
Mautzonen verlagern.

Handlungsempfehlung: Kommunale Verkehrspolitik sollte sich daher zum Ziel setzen, méglichst in
der Breite auf eine Nachhaltigkeitstransformation des Mobilitdtsverhaltens hinzuwirken und nicht
spezifisch einzelne Verhaltensweisen wie die OPNV-Nutzung zu férdern oder das Autofahren
nur in bestimmten Raumen einzuschranken. Instrumente, die das Mobilititsverhalten sehr
konkret lenken, beeintrachtigen auch die Entscheidungsfreiheit der Biirger*innen unnétig stark
und fiihren zu Kontrollaufwand, der die Verwaltung und Biirger*innen gleichermafien belastet.
Je besser es daher gelingt, verschiedene Optionen des Mobilitadtsverhaltens insgesamt
entsprechend ihren Umweltwirkungen zu fordern oder zu erschweren, desto besser sind die
Erfolgsaussichten.

Eine interessante Option hierfiir ist etwa ein Mobilitdtsbudget, das den Blirger*innen die
Entscheidung zwischen verschiedenen nachhaltigen Mobilitdtsoptionen tiberlasst.

Wichtig ist auch, bei differenzierten Zugangsmoglichkeiten zur Strafieninfrastruktur grofiere
Bereiche des Gemeindegebiets zu erfassen, um Ausweichreaktionen zu vermeiden und um
langfristige Verhaltensdnderungen herbeizufiihren. Parkraumbewirtschaftung sollte daher
beispielsweise flr grofiere Stadtregionen und nicht nur fiir einzelne Strafenziige eingefiihrt
werden. Hierfiir ist allerdings ein strafenverkehrsrechtlicher Rechtsrahmen erforderlich, der
den Kommunen hierfiir die nétigen Handlungsspielrdaume einrdumt.

4.1.1.3 Materielle Anreize sollten aus einer Kombination von Push- und Pull-Faktoren bestehen.

Zentrale Erkenntnisse: Weder positive noch negative Anreize fiihren alleine zu einem nachhaltigen
Mobilitatsverhalten. Positive materielle Anreize stofden auf hohe Akzeptanz in der Bevélkerung,
l6sen aber hohe finanzielle Belastungen der 6ffentlichen Kassen aus und fiihren eher zu einer
Intensivierung der Mobilitat als zur Verkehrsverlagerung weg vom Auto. Das zeigt die Erfahrung
mit dem 9-Euro-Ticket. Negative materielle Anreize begegnen dagegen hohem Widerstand in
der Bevolkerung, sind aber oftmals unverzichtbar, um eingeiibte, nicht nachhaltige
Mobilitdtsgewohnheiten zu dndern. Das zeigen die deutlichen Effekte von
Parkraumbewirtschaftung und City-Maut-Konzepten dort, wo diese eingefiihrt wurden.

Handlungsempfehlung: Kommunale Verkehrspolitik sollte auf eine Kombination von Push- und
Pull-MaBnahmen unter dem Dach eines integrierten, langfristigen nachhaltigen Mobilitatskonzepts
setzen.

Positive materielle Anreize (Pull-Faktoren) sind wichtig, um ein Signal zu setzen, welches
Mobilitatsverhalten Zukunft hat, und um die Mobilitdtschancen insbesondere von finanziell
schlechter gestellten Menschen zu erhalten und zu fordern. Gleichzeitig kann nachhaltiges
Mobilitatsverhalten durch die Wahrnehmung unterstiitzt werden, dass finanzielle Férderung
und verbesserte Angebotsoptionen auch aus individueller Perspektive Vorteile bieten.

Negative materielle Anreize (Push-Faktoren) sind andererseits erforderlich, um Anderungen
von lange eingeiibten, politisch iiber Jahrzehnte unterstiitzten nicht nachhaltigen
Mobilitdtsgewohnheiten herbeizufiihren. Beispiele hierfiir sind der Pendelverkehr mit dem Auto
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oder die Belastung von Innenstddten mit parkenden Autos und Parksuchverkehr. Eine Studie
aus Irland hat etwa gezeigt, dass sich alleine iiber positive Verhaltensanreize der Anteil des
Autoverkehrs nur um maximal 1,6 Prozent senken lasst, und dass hauptsachlich Verschiebungen
bei unterschiedlichen umweltfreundlichen Verkehrsmodi zu erwarten sind. Im Ergebnis wurde
daher dafiir pladiert, positive (,carrots“) und negative Anreizinstrumente (,,sticks“) zu
kombinieren (Carroll et al., 2021).

Wahrend positiv wirkende materielle Anreize hohe Kostenaufwande verursachen, was dazu
fithrt, dass sie hdufig nur fiir eine gewisse Zeit gewahrt werden und dann keine dauerhafte
Verhaltensdnderung bewirken, fithren negative materielle Anreize wie die Einfiihrung einer
Parkraumbewirtschaftung zu Einnahmen auf Seiten der 6ffentlichen Hand. Sie kdnnen daher von
Seiten der Politik leichter dauerhaft aufrechterhalten werden. Auch um die Uberlastung der
offentlichen Kassen zu vermeiden, sind daher auch finanzielle Belastungen nicht nachhaltigen
Mobilitatsverhaltens erforderlich - dies besonders deswegen, weil auch positive Anreize fiir
nachhaltige Mobilitdt nur dann Wirkung versprechen, wenn sie langfristig angelegt sind (s. o.
4.1.1.1).

4.1.2 Immaterielle Anreize

Immaterielle Anreize unterstiitzen nachhaltiges Mobilitdtsverhalten durch Verbesserungen
nachhaltiger Mobilitdtsoptionen, durch die Beseitigung von informatorischen Hiirden und durch
die Verstarkung der Motivation zu Verhaltensidnderungen.

Sie konnen auf diese Weise dazu beitragen, dass die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmodi einfach
und attraktiv wird. Immaterielle Anreize setzen allerdings voraus, dass es eine grundsatzliche
Bereitschaft zur Nutzung nachhaltiger Mobilitdtsoptionen gibt.

Zu einem zielgenauen Einsatz von immateriellen Anreizen kénnen die nachstehenden
Empfehlungen beitragen.

4.1.2.1 MaRnahmen fiir eine nutzerorientierte Gestaltung nachhaltiger Mobilitdtsoptionen
tragen entscheidend zu deren verstarkter Nutzung bei.

Zentrale Erkenntnisse: Nachhaltige Mobilitdtsoptionen sind derzeit haufig nicht ausreichend an
den Nutzerinteressen ausgerichtet.

Verschiedene Nutzungshiirden behindern derzeit insbesondere den Umstieg vom Privat-Pkw
auf den offentlichen Verkehr. Dazu gehdren komplizierte Tarifstrukturen, Unklarheiten {iber die
Modalitaten des Fahrscheinerwerbs, lange Fahrtzeiten, viele Umstiege und befiirchtete
Beschwerlichkeiten wiahrend der Fahrt, wie etwa kein garantierter Sitzplatz oder Verspatungen.

Handlungsempfehlung: Um den Umstieg vom Privat-Pkw auf nachhaltige Mobilitatsoptionen zu
férdern, sind MaBBnahmen erforderlich, damit nachhaltige Mobilitdtsoptionen den vom Privat-Pkw
gewohnten Standards an Komfort und Flexibilitat entsprechen oder diese méglichst iibertreffen.

Die meisten Menschen verbinden das eigene Auto mit Unabhédngigkeit, Zeitersparnis und
effektiver Alltagsbewailtigung (Zustimmungsraten in einer reprasentativen Befragung tiber 60
bis knapp 80 Prozent). Der 6ffentliche Verkehr steht dagegen fiir Unflexibilitat
(Zustimmungsrate knapp 60 Prozent). Nur eine Minderheit sieht im 6ffentlichen Verkehr klare
Vorteile wie die Uberlegenheit im Stadtverkehr oder die Moglichkeit, die Zeit sinnvoller zu
nutzen als im Auto (Zustimmungsraten unter 40 Prozent; Quelle: Nobis et al., 2023).

Mafdnahmen, die dazu beitragen, dass der offentliche Verkehr den vom Auto gewohnten
Standards an Komfort und Flexibilitat ndherkommt, sind vor diesem Hintergrund zentral, damit
mehr Menschen auf den 6ffentlichen Verkehr umsteigen. Ansatzpunkte hierfiir sind
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» die Beseitigung von Zugangshiirden zum 6ffentlichen Verkehr durch einfache, bundesweit
standardisierte Tarifstrukturen und einfache, verkehrstriager- und verbundiibergreifende
Moglichkeiten des Fahrscheinerwerbs,

» die Angleichung der Fahrzeiten im offentlichen Verkehr an die Fahrzeiten im Autoverkehr,
perspektivisch die Positionierung des 6ffentlichen Verkehrs als schnellstes Verkehrsmittel
durch Mafdnahmen wie eine ,griine Welle“ fiir Busse und StrafRenbahnen sowie durch gut
abgestimmte Umstiegsmoglichkeiten sowie einfachere Kombinationsmoglichkeiten
unterschiedlicher Verkehrstrager,

» die Steigerung des Komforts im 6ffentlichen Verkehr durch Mafdnahmen wie garantierte
Sitzplatze in 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Solche Mafdnahmen stehen an der Grenze zwischen materiellen und immateriellen Anreizen. Sie
erhohen den materiellen Nutzwert des dffentlichen Verkehrs, allerdings nicht durch
Investitionen in Infrastruktur oder Fahrzeuge, sondern durch eine verbraucherorientierte
Angebotsgestaltung.

Erschwert werden solche Mafdnahmen durch die regional und funktional fragmentierte
Akteursstruktur im 6ffentlichen Verkehr. Regionale Kooperationen zwischen Verbiinden sowie
ein abgestimmtes Vorgehen zwischen Aufgabentragern, Verkehrsbeh6rden und
Verkehrsunternehmen sind daher Erfolgsvoraussetzungen fiir eine nutzerorientierte
Angebotsgestaltung im beschriebenen Sinn.

Der Fokus von Mafdnahmen zur Angebotsverbesserung liegt primar im Bereich des 6ffentlichen
Verkehrs. In gewissem Umfang sind Mafdnahmen in dieser Richtung wie griine Wellen oder
garantierte Mitnahmemaglichkeiten aber auch auf andere nachhaltige aktive Mobilitdtsoptionen
wie den Fuf3- und Fahrradverkehr anwendbar. Auch hier bietet die nutzerzentrierte Perspektive
wichtige Hinweise fiir die Adaption der Umgebung: von der benétigten Zeit zum Uberqueren
einer Ampel, den von adlteren Menschen bendétigten Sitzplatzen im 6ffentlichen Raum bis hin zu
Unsicherheiten zur Mitnahme des Fahrrads im 6ffentlichen Verkehr. Diese Interessen miissen
auch bei der Adaption der Infrastruktur zur Férderung der aktiven Mobilitat beachtet werden.

4.1.2.2 Informations-, Beratungs- und Unterstiitzungsangebote sind geeignet, die
Einstiegshiirden beim Umstieg auf den 6ffentlichen Verkehr zu senken.

Zentrale Erkenntnisse: Eine zentrale Hiirde fiir den Umstieg vom Auto auf den 6ffentlichen Verkehr
ist das Fehlen von handlungsorientierten Informationen und Routinen im Umgang mit dem
offentlichen Verkehr. Mobilitdtsverhalten ist stark von Routinen gepragt. Das erschwert den
Umstieg vom Auto auf nachhaltige Mobilitatsoptionen. Wer den 6ffentlichen Verkehr nutzen
will, muss sich mit Fahrscheinerwerb, Tarifstrukturen, Fahrplanen und Umsteigeverbindungen
auseinandersetzen. Fiir die hiermit verbundenen Fragen und Unsicherheiten fehlen oft einfach
verfiighare Antworten oder Erfahrungen.

Handlungsempfehlung: Um Einstiegshiirden bei der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs abzubauen,
sollten Informationen, Mobilitdtsberatung und praktische Unterstiitzung etwa bei der
Routenplanung angeboten werden. Bewahrt haben sich (individuelle) Mobilitdatsberatungen,
Trainings, Veranstaltungen und Testangebote zum Kennenlernen von Mobilitatsalternativen
sowie personalisierte Routenvorschlage. Diese sollten jeweils vor allem in solchen Situationen
ansetzen, in denen Menschen ohnehin ihre Routinen tiberpriifen und neudefinieren. Besonders
glinstige Situationen hierfiir sind der Zuzug in ein neues Wohnumfeld, der Wechsel des
Arbeitgebers oder eine neue familidre Situation. Passende Gelegenheiten zur Integration von
niedrigschwelligen Informations- und Unterstiitzungsangeboten im Bereich der Mobilitat sind
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bestehende kommunale Konzepte der Neubiirgerberatung oder des Stadtmarketings,
Forderungen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements oder Elternberatung.

4.1.2.3 Die Starkung der Motivation sowie positives Feedback fiir nachhaltiges
Mobilitatsverhalten knnen Verhaltensianderungen unterstiitzen und festigen.

Zentrale Erkenntnisse: Imnmaterielle Anreize, die primar auf die Steigerung der Motivation zu
nachhaltigem Mobilitdtsverhalten abzielen, haben eine eher begrenzte und kurzfristige Wirkung.

Im Vergleich zu materiellen Anreizen wie Gutscheinen sind Feedbackbotschaften zum eigenen
Mobilitatsverhalten, etwa in Form von vermiedenen CO,-Emissionen, weniger wirkungsstark.

Wissenschaftliche Untersuchungen und Praxisbeispiele zeigen, dass motivierend wirkende
Anreize nachhaltiges Mobilitatsverhalten unterstiitzen kdnnen, dass sie aber von ihrer
Wirkungsdauer und Wirkungsstarke begrenzt sind (Ito et al., 2018; Masclet et al., 2002). Grund
dafiir sind Gewohnungseffekte von immateriellen Anreizen, die mit wiederholten Interventionen
eintreten. Das gilt etwa fiir (personalisiertes) Feedback zum Mobilitatsverhalten, fiir Angebote
zur Mobilitatsplanung und Erinnerungen, fiir die Verwendung von sozialen Normen und
Vergleichen sowie fiir symbolische Anerkennungen fiir nachhaltiges Mobilitatsverhalten. Diese
Effekte kdnnen mit ausreichend zeitlichem Abstand zwischen den Interventionen vermieden
werden.

Handlungsempfehlung: Motivierende Ansprachen und Feedback zum Mobilitdtsverhalten sollten
nicht als Alternative zu materiellen Anreizen verstanden werden, sondern als Erganzung, die deren
Wirkung starkt.

Motivierende Ansprache und Feedback sind in einem umfassenderen Katalog von Mafdnahmen
zur Forderung nachhaltiger Mobilitat gleichwohl wichtig und sinnvoll. Zum einen verdeutlichen
sie Biirger*innen welche Mobilitatsformen zukunftsfiahig sind. Zum anderen signalisieren sie der
Bevolkerung folgendes durch vereinfachte Informationen zum Umwelteffekt: Es kommt darauf
an, dass jede und jeder einzelne die Mobilititswende mit ihrem und seinem individuellen
Verhalten unterstiitzt. So konnen iiberzeugende Anspracheformen langfristig auch zur
Normalisierung ,neuer” Mobilititsgewohnheiten beitragen.

4.1.2.4 Im Vergleich verschiedener immaterieller Anreize erscheinen diejenigen besonders
wirksam, die den Nutzwert von nachhaltigen Mobilitdtsoptionen steigern oder deren
Zugdnglichkeit verbessern.

Zentrale Erkenntnisse: Die ausgewerteten Praxisbeispiele legen nahe, dass immaterielle Anreize
dann besonders wirksam sind, wenn sie die Qualitdt nachhaltiger Mobilitatsoptionen verbessern,
weniger dagegen, wenn sie primar die Motivation zur Nutzung nachhaltiger Mobilitatsoptionen
steigern sollen.

Die untersuchten immateriellen Anreize zielen meist darauf ab, nachhaltige Mobilitdtsoptionen
attraktiver zu machen. Die Mafnahmen konnen aber an drei unterschiedlichen Stellen ansetzen,
um die Attraktivitat zu steigern, namlich bei der Angebotsgestaltung, an der Schnittstelle
zwischen dem Angebot und den Nutzer*innen und bei der Motivation der Nutzer*innen zu
nachhaltigem Mobilitatsverhalten.

Eine vergleichende Untersuchung der Wirksamkeit dieser unterschiedlichen Zeitpunkte des
Einsatzes von Strategien existiert nicht. Allerdings zeigen die untersuchten Praxisbeispiele
deutliche Wirkungen bei solchen Anreizen, die die Angebotsqualitit selbst steigern oder die
Zuganglichkeit des Angebots verbessern. Dagegen fillt die Bilanz gemischt aus, wenn Ziel der
Anreizinstrumente primar die Motivation zur Nutzung nachhaltiger Mobilitdtsoptionen ist.
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Bei Verhaltensappellen ist in der kommunalen Praxis dariiber hinaus zu beriicksichtigen, dass

solche Botschaften von offentlichen Stellen auch als bevormundend empfunden werden konnen
und dann die Akzeptanz einer nachhaltigkeitsorientierten Mobilitatspolitik gefahrden. Insofern
stofRen materielle Anreize hiufig auf mehr Akzeptanz in der Bevolkerung (dos Reis et al., 2022).

Handlungsempfehlung: Immaterielle Anreize sollten primar darauf abzielen, den Nutzwert von
nachhaltigen Mobilitdtsalternativen durch eine nutzerorientierte Gestaltung zu steigern und
Hiirden bei deren Nutzung zu senken. Sie sollten — wenn moglich — in bereits bestehende
kommunale Aktivitaten integriert werden.

Verhaltensappelle oder Mafinahmen zur Steigerung der Motivation zu nachhaltigem
Mobilitatsverhalten sind mit Bedacht einzusetzen und versprechen am ehesten dann Erfolg,
wenn sie in engem Zusammenhang mit realen Mafinahmen zur Angebotsverbesserung stehen.
Richtig angewendet, sind auch motivationssteigernde Mafdnahmen wichtig, um bei Biirger*innen
ein Bewusstsein fiir die Relevanz ihres individuellen Verhaltens zu schaffen.

Viele der zu nutzenden Aktivitaten, wie etwa Kampagnen oder Veranstaltungen, werden im
kommunalen Kontext bereits heute umgesetzt und kénnen durch verschiedene immaterielle
Anreize recht einfach angereichert und entsprechend des Ziels ausgestaltet werden. So sind die
immateriellen Anreize in deren Umsetzung recht einfach zu implementieren und kostengiinstig,
erfordern keine komplexen Verwaltungsstrukturen und bergen ein geringes Risiko der
Fehlanreize (Galle, 2013).

4.1.3 Spielerische Anreize

Spielerische Anreize und Gamification konnen nachhaltiges Mobilitatsverhalten unterstiitzen,
indem sie durch Belohnungen und Wettbewerb interessante Erfahrungen mit nachhaltigem
Mobilitdatsverhalten ermoglichen.

Durch die eigene Erfahrung mit nachhaltigem Mobilitatsverhalten beglinstigen spielerische
Anreize auch die Identifikation hiermit. Spielerische Anreize setzen allerdings wie auch viele der
immateriellen Anreize eine grundsatzliche Bereitschaft zur Nutzung nachhaltiger
Mobilitatsoptionen voraus.

Folgende Empfehlungen kénnen dazu beitragen, dass die mit spielerischen Anreizen
angestrebten Wirkungen in der kommunalen Praxis tatsachlich erreicht werden:

4.1.3.1 Spielerische Anreize sind vor allem fiir digital-affine, an spielerischer Interaktion und
(sportlichem) Wettbewerb interessierte Zielgruppen geeignet.

Zentrale Erkenntnisse: Spielerische Anreize setzen die Bereitschaft zur spielerischen Interaktion,
zum (sportlichen) Wettbewerb und in vielen Féllen auch zur Nutzung digitaler Tools zu diesem
Zweck voraus. Demnach adressieren spielerische Anreize (oft) nur eine spezifische, digital-affine
und jiingere Zielgruppe.

Handlungsempfehlung: Spielerische Anreize miissen zur Zielgruppe passen. Fiir einen
erfolgreichen Einsatz ist nicht entscheidend, dass die Gesamtheit der Bevdlkerung erreicht wird,
wohl aber, dass Klarheit iiber die anvisierte Zielgruppe besteht und dass das spielerische
Angebot deren Interessen trifft. Wenn das spielerische Angebot bei der priméaren Zielgruppe gut
ankommt, kann es im zweiten Schritt auch weitere Bevolkerungsgruppen erreichen.

4.1.3.2 Durch ein passendes Design oder Einbettung sollte dafiir gesorgt werden, dass das
spielerische Erlebnis in langfristige Verhaltensanderungen iiberfiihrt wird.

Zentrale Erkenntnisse: Spielerische Anreize haben - sofern sie auf extrinsische Motivation durch
Elemente der Belohnung setzen - oft nur eine kurze Wirkungsdauer. Die Herausforderung besteht
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insofern darin, das Spielerlebnis durch dessen Intensitét, Dauer oder die Forderung intrinsischer
Motivation in eine langfristig wirksame Verhaltensanderung zu tiberfiihren.

Handlungsempfehlung: Ein geeignetes Design oder enstprechende Einbettung kdnnen dazu
beitragen, dass spielerische Anreize zu langfristigen Verhaltensanderungen fiihren. Eine
langerfristige Wirkung lasst sich erreichen, wenn ein kurzfristiges Spielerlebnis eine
nachdriicklich wirkende Intensitit hat (beispielweise durch einen stidteweiten Wettbewerb)
oder wenn spielerische Anreize iiber einen ldngeren Zeitraum eingesetzt werden
(beispielsweise das Sammeln von Punkten sowie Challenges, in denen Individuen nur ihr
eigenes Verhalten verbessern und anhand eines Fortschrittsbalkens Verdnderungen beobachten
konnen). Ein weiterer denkbarer Ansatz besteht darin, dass die spielerische Interaktion eine
Verhaltensanderung initiiert, die dann durch geeignete weitere Mafnahmen wie materielle
Anreize oder soziales Feedback stabilisiert wird.

4.1.3.3 Moglichkeiten der Personalisierung kénnen die Wirkung spielerischer Anreize und
Vorschlage erhéhen — jedoch sind fiir die kommunale Praxis méglichst datensparsame
Anwendungen erforderlich.

Zentrale Erkenntnisse: Die meisten spielerischen Anwendungen setzen die Sammlung und Nutzung
personlicher Daten oder Tracking-Technologien voraus. So stellt eine Studie fest, dass es zwar
grundsatzlich moglich sei auf die Erhebung von Daten zu verzichten, jedoch seien subjektiv
angegebene Daten der Nutzenden meist nicht prazise genug (Wang et al, 2022). Fiir viele der
Spiele sind - laut der Studie - Standortdaten, physiologische Daten oder Informationen tiber die
Fahrleistung notwendig (ebd.). Durch die entstehenden Mdglichkeiten der Datennutzung und
Profilbildung iiber mobile Anwendungen kénnen spielerische Anreize oder Vorschlage noch
zielgerichteter personalisiert werden als bisher. So koénnen die Anreize auf Bediirfnisse und
Motivationen von bestimmten Bevolkerungsgruppen oder Kontexten zugeschnitten und deren
Wirksamkeit womoglich erhoht werden (Thorun et al., 2017). Jedoch kénnen sich durch die so
erhobenen Daten, die die Erstellung von Personlichkeits- oder Bewegungsprofilen zulassen,
Akzeptanzschwierigkeiten und Risiken fiir die 6ffentliche Wahrnehmung ergeben.

Handlungsempfehlung: Fiir die kommunale Praxis sollten datensparsame Anwendungen entwickelt
(oder bestehende Anwendungen genutzt) werden, die dennoch in der Lage sind, spielerische
Funktionalitdten und passende Vorschlage zu erméglichen.

4.2 Fazit

Materielle, immaterielle und spielerische Anreize sind in der Gesamtheit wichtige Instrumente fiir
eine Nachhaltigkeitstransformation des Mobilitatsverhaltens.

Die handlungsleitende Wirkung der hier untersuchten Instrumente ist recht unterschiedlich:
Wahrend materielle Anreize durch ihre 6konomische Relevanz sehr starke Verhaltensimpulse
setzen, wirken immaterielle und spielerische Anreize primar psychologisch und persuasiv und
dabei meist weniger massiv als materielle Anreize. Die breite Palette von Anreizinstrumenten
unterschiedlicher Wirkungsweise und Wirkungsstarke ermoglicht hierbei angepasste Losungen
fir unterschiedliche Situationen.

Bei der Kombination unterschiedlicher Instrumente und Anreize sollte beachtet werden, dass
sich extrinsische (materielle) Anreize und intrinsische (immaterielle und spielerische) Anreize
in manchen Fillen gegenseitig blockieren konnen. Das ist dann der Fall, wenn fiir ein
angestrebtes Verhalten gleichzeitig eine materielle Belohnung und eine soziale Anerkennung in
Aussicht gestellt werden. Sinnvoll und wichtig ist dagegen die gleichzeitige Anwendung von
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positiven und negativen Verhaltensanreizen im Sinne von Push- und Pull-Faktoren. Das zeigt
sich etwa im Falle der Parkraumbewirtschaftung, die bei einer gleichzeitigen Stirkung des OPNV
eher auf Akzeptanz stofit.

Die beschriebene Flexibilitdt und Ergebnisoffenheit von Anreizinstrumenten bei der Férderung
nachhaltigen Mobilitatsverhaltens sollte nicht zu dem Fehlschluss fiihren, dass
Anreizinstrumente ordnungsrechtlichen und infrastrukturellen Instrumenten iiberlegen seien.
Die Mobilitaitswende erfordert vielmehr ein Gesamtpaket der unterschiedlichen
Mafdnahmentypen. Der Einsatz von Anreizinstrumenten setzt voraus, dass die Infrastruktur
hinreichende Mdglichkeiten fiir nachhaltiges Mobilitatsverhalten schafft und das Ordnungsrecht
den rechtlichen Rahmen hierfiir definiert. Wenn das gegeben ist, konnen Anreizinstrumente
dafiir sorgen, dass Bilirger*innen die gebotenen Moglichkeiten auch tatsachlich nutzen und dass
sie hierbei individuell passende Mobilitdtsformen entwickeln und eine aktive Rolle bei der
Mobilitatswende einnehmen.
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TEXTE Anreize zur Forderung eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens — Zwischenbericht

A Anhang

Tabelle 2:

Englische Suchbegriffe fiir die systematische Literaturrecherche nach PRISMA

Gruppen

A: Formen von Anreizen

A: Formen von Anreizen

A: Formen von Anreizen

A: Formen von Anreizen

B: Bereich

C: Zieldimension

Thematische
Kategorien

Anreize

Materielle
Anreize

Immaterielle
Anreize/
Nudges

Spielerische
Anreize

Mobilitat

Nachhaltigkeit

Suchbegriffe

Incentive, incentive system, drive, stimulus, motivation

Material incentive, financial incentive, monetary
incentive, compensation, reward, grant, subsidy, benefit,
fee, non-monetary incentive, bonus, premium, gift prize,
advantage

Immaterial incentive, recognition, praise, nudge,
behavioral economics, choice architecture, default,
simplification, salience, feedback, social norm,
convenience, transparency, warning, self-commitment,
goal setting, reminder, framing

Game, gamification, serious game, fun, challenge,
competition, points, status, competition, lottery

Mobility, traffic, transport, transportation, drive, car,
electric car, public transport, sharing, carpooling, walk,
bike, train, bus, streetcar

sustainable, efficient, sufficent, green, eco, eco-efficient,
eco-friendly, climate-friendly, less driving, eco-friendly,
environmentally friendly, low emission, low pollutant,
zero emission, zero pollutant, climate neutral

Englische Suchbegriffe fiir die systematische Literaturrecherche, gruppiert nach thematischen Kategorien von Suchbegriffen
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