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TEXTE Erarbeitung einer Suffizienzstrategie fiir den Verkehrssektor und ihre erfolgreiche Kommunikation

Kurzbeschreibung: Erarbeitung einer Suffizienzstrategie fiir den Verkehrssektor und ihre
erfolgreiche Kommunikation

Fiir die Erreichung der Klima- und Umweltschutzziele im Verkehrssektor ist Suffizienz
unverzichtbar. Suffizienz zielt auf die Nachhaltigkeit des individuellen Mobilitatsverhaltens ab
und ist insofern notwendig, um die Liicken der Nachhaltigkeitsstrategien von Effizienz und
Konsistenz zu schliefden. Bislang wird Suffizienz im Verkehrssektor allerdings politisch wenig
thematisiert, weil eine Verdnderung des Mobilitdtsverhaltens hdufig mit Einschrankungen in
Verbindung gesetzt wird und daher als konflikttrachtig und schwer umsetzbar gilt. Vor diesem
Hintergrund haben das DLR-Institut fiir Verkehrsforschung und das ConPolicy-Institut fiir
Verbraucherpolitik im Auftrag des Umweltbundesamtes zentrale Erfolgsvoraussetzungen fiir
eine Suffizienzstrategie im Personenverkehr untersucht. Die Ergebnisse dieser Studie werden im
vorliegenden Bericht wiedergegeben.

Aufbauend auf einer literaturgestiitzten Begriffsklarung wurden zunéachst Einstellungen zu
suffizientem Mobilitatsverhalten und der Umsetzungsgrad eines solchen Verhaltens in der
Praxis empirisch untersucht. Zu diesem Zweck wurden zwei als Panel angelegte Online-
Erhebungen sowie Fokusgruppengesprache und Interviews mit Experten und Expertinnen
durchgefiihrt. Anschliefdend wurde der Frage nachgegangen, wie Mobilitatssuffizienz praktisch
kommuniziert werden kann. Als konkrete Handreichungen hierfiir wurden ein
Kommunikationsleitfaden fiir Kommunen sowie zehn SharePics entwickelt. Schlieflich wurde
untersucht, wie Suffizienz auf unterschiedlichen Ebenen mit Hilfe von Indikatoren gemessen
und mit Mafdnahmen unterstiitzt werden kann. Der Bericht endet mit Schlussfolgerungen fiir
eine tiefergehende Verankerung suffizienter Mobilitdtsgewohnheiten in der Gesellschaft.

Abstract: Development of a sufficiency strategy for the transport sector and its successful
communication

Sufficiency is indispensable for achieving climate and environmental protection goals in the
transport sector. Sufficiency aims at the sustainability of individual mobility behavior and is
necessary to close the gaps between the sustainability strategies of efficiency and consistency.
To date, however, sufficiency in the transport sector has been given little political attention
because a change in mobility behavior is often associated with restrictions and is therefore seen
as conflict-prone and difficult to implement. Within this context, the DLR Institute for Transport
Research and the ConPolicy Institute for Consumer Policy were commissioned by the Federal
Environment Agency to investigate key success factors for a sufficiency strategy in passenger
transport. The results of this study are presented in this report.

Building on a literature-based clarification of terms, attitudes toward sufficiency-based mobility
behavior and the degree to which such behavior is implemented in practice were first
empirically investigated. For this purpose, two panel-based online surveys as well as focus
group discussions and interviews with experts were conducted. The question of how mobility
sufficiency can be communicated in practice was then investigated. A communication guide for
municipalities and ten SharePics were developed as concrete tools for this purpose. Finally, it
was examined how sufficiency can be measured at different levels with the help of indicators
and supported with concrete measures. The report ends with conclusions for a deeper
anchoring of sufficiency-oriented mobility habits in society.
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Zusammenfassung

Fiir die Erreichung der Klima- und Umweltschutzziele im Verkehrssektor ist Suffizienz
unverzichtbar. Suffizienz zielt auf die Nachhaltigkeit des individuellen Mobilitidtsverhaltens ab
und ist insofern notwendig, um die Liicken der Nachhaltigkeitsstrategien von Effizienz und
Konsistenz zu schliefden. Bislang wird Suffizienz im Verkehrssektor allerdings politisch wenig
thematisiert, weil nachhaltigkeitsorientierte Verdnderungen des Mobilitatsverhaltens haufig mit
Einschrankungen in Verbindung gesetzt werden und daher als konflikttrachtig und schwer
umsetzbar gelten. Vor diesem Hintergrund haben das DLR-Institut fiir Verkehrsforschung und
das ConPolicy-Institut fiir Verbraucherpolitik im Auftrag des Umweltbundesamtes zentrale
Erfolgsvoraussetzungen fiir eine Suffizienzstrategie im Personenverkehr untersucht.

Methodik

Die Studie wurde in fiinf Bearbeitungsschritten durchgefiihrt:

» Im ersten Schritt wurde eine Literaturanalyse zum Stand der Suffizienzforschung
durchgefiihrt. Ergebnis der Literaturanalyse ist eine Definition des Begriffs
Mobilitatssuffizienz und die Entwicklung einer Typologie suffizienten Mobilitdtsverhaltens,
die Grundlage fiir die Erhebungen der Studie waren.

» Im zweiten Schritt wurden Einstellungen zu suffizientem Mobilitatsverhalten und der
Umsetzungsgrad eines solchen Verhaltens in der Praxis empirisch untersucht. Zu diesem
Zweck wurden zwei als Panel angelegte Online-Erhebungen sowie Fokusgruppengesprache
durchgefiihrt.

» Der dritte Schritt betraf die Frage, welche Rolle Kommunikation fiir die Verankerung von
suffizientem Mobilitatsverhalten spielt und welche praktischen Wege fiir die
Kommunikation von Mobilitdtssuffizienz geeignet sind. Als konkrete Handreichungen
hierfiir wurden ein Kommunikationsleitfaden fiir Kommunen sowie zehn SharePics
entwickelt.

» Im vierten Schritt wurden Indikatoren zur Messung von Mobilitdtssuffizienz entwickelt.

» Der filinfte Schritt bestand in der Herleitung von erfolgversprechenden Mafinahmen fiir
Mobilitatssuffizienz und in der Ableitung von Schlussfolgerungen fiir eine tiefgehende
Verankerung suffizienter Mobilititsgewohnheiten in der Gesellschaft.

In der Reihenfolge dieser fiinf Schritte werden nachfolgend die zentralen Ergebnisse der Studie
zusammengefasst.

Literaturanalyse und begriffliche Grundlegung

Die Literatur zum aktuellen Stand der Suffizienzforschung wird in zwei Schritten analysiert: Im
ersten Teil wird der allgemeine wissenschaftliche Diskurs zum Thema Suffizienz beschrieben.
Darauf aufbauend wird im zweiten Teil auf die Bedeutung von Suffizienz im Bereich Mobilitat
eingegangen und die dem Projekt zugrundeliegende Definition des Begriffs Mobilitatssuffizienz
festgelegt.

Die Literatur der allgemeinen Forschungsliteratur zu Suffizienz zeigt, dass Suffizienz als dritte
Nachhaltigkeitsstrategie neben Effizienz und Konsistenz unverzichtbar ist, weil Effizienz und
Konsistenzstrategien alleine die stetig voranschreitende Ausweitung von Produktion und
Konsum nicht einzuddmmen vermogen. Die Freiwilligkeit der erzielten Verhaltensanderungen
ist nach der im Rahmen dieser Studie vertretenen Auffassung keine Voraussetzung fiir Suffizienz
im Sinne der Definition. Ausschlaggebend hierfiir ist, dass Suffizienz nur dann Chancen hat, sich
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gesellschaftlich durchzusetzen, wenn die Politik hierfiir die erforderlichen Rahmenbedingungen
setzt. Suffizienz verspricht in vielerlei Hinsicht Zugewinne an Lebenszufriedenheit, da sie eine
Konzentration auf das Wesentliche ermoglicht, d.h. auf Selbstbestimmung, Sinnstiftung und
zwischenmenschlichen Kontakt.

Die Auseinandersetzung mit dem Begriff der Suffizienz in der Verkehrspolitik zeigt, dass
Suffizienzstrategien im Verkehrsbereich begrifflich bereits verankert sind, etwa iiber die drei , V*
der Verkehrspolitik (Vermeiden, Verlagern, Verbessern), iiber Mafdnahmen des
Mobilitaitsmanagements oder nichttechnische Mafdnahmen. Definiert wurde der Begriff im
Rahmen der Studie wie folgt:

» Mobilitatssuffizienz ist eine Nachhaltigkeitsstrategie, bei der durch politisches und
planerisches Handeln Rahmenbedingungen geschaffen werden, die eine suffiziente Mobilitat
auf individueller Ebene fordern.

» Aufindividueller Ebene wird Mobilitatssuffizienz bzw. suffizientes Mobilitatsverhalten
definiert als Mobilitatsmuster zur Befriedigung von (Mobilitdts-)Bediirfnissen, die mit
geringeren Energieverbrauchen und Umweltbeeintrachtigungen verbunden sind und damit
zum langfristigen Erhalt der natiirlichen Ressourcen und der 6kologischen Tragfahigkeit der
Erde beitragen.

Das Gelingen einer Strategie der Mobilitatssuffizienz erfordert einen ganzheitlichen Ansatz. Das
Konzept der Mobilitatskultur bietet hierfiir einen guten Rahmen.

Empirische Ergebnisse

Die empirischen Erhebungen im Rahmen des Projekts bestanden zum einen aus zwei
reprasentativen Online-Umfragen, zum anderen aus qualitativen Erhebungen in Form von
Fokusgruppengesprachen und Interviews mit Experten und Expertinnen.

Reprasentative Umfragen

Kernstiick der empirischen Erhebungen war die Durchfithrung von zwei als Panel angelegte
Online-Erhebungen. Diese verfolgten das Ziel, in Erganzung vorhandener Umfragen
gleichermafien Einstellungen und Verhalten zu messen, um damit sowohl die absichts- als auch
die wirkungsbezogene Seite von Mobilitdtssuffizienz zu analysieren.

Die Datenerhebung wurde als quotierte, reprasentative Online-Stichprobe vom
Marktforschungsinstitut omniquest durchgefiihrt. Die erste Online-Erhebung erfolgte im Juni
2021. Befragt wurden 2.500 Personen. Die zweite Befragung fand im Januar 2022 mit einem
Stichprobenumfang von 1.873 Befragten statt. Bei 1.780 Personen handelte es sich um
wiederholt Teilnehmende. Zur Erfiillung der Quoten und Erzielung einer reprasentativen
Verteilung der Stichprobenmerkmale wurden 93 Personen neu rekrutiert.

Die Antworten der Befragten zur absichtsbezogenen Seite von Mobilitatssuffizienz
unterstiitzten die Annahme, dass das Zielbild einer suffizienten Mobilitatswelt, die von kurzen
Wegen, geringem Verkehrsdruck und hoher Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum gepragt
ist, bei den Menschen im Prinzip Anklang findet.

Auf die Frage, was ihnen im Leben am wichtigsten sei, gaben die Befragten vor allem gute
zwischenmenschliche Beziehungen und grundlegende Dinge wie Frieden und Freiheit im Leben
an. Materielle Dinge waren von nachrangiger Bedeutung. Ein Auto zu haben, obwohl ein Grofsteil
der deutschen Haushalte damit ausgestattet ist, wurde nur von 9 der insgesamt 2.500 befragten
Personen als eines von drei wichtigen Dingen im Leben genannt.
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Ein Szenario suffizienter Mobilitat erhielt quer durch alle Bevolkerungsgruppen hohen
Zuspruch. Die meisten Befragten bekundeten auch die Bereitschaft, mit dem eigenen Verhalten
an der Verwirklichung dieses Szenarios mitzuwirken.

In der Realitit sahen die meisten Befragten aber grofde Schwierigkeiten, suffiziente Mobilitat
auch tatsachlich zu leben. Die grof3e Mehrheit der Befragten hielt das eigene Auto fiir wichtig
und gréfitenteils fiir unverzichtbar, der OPNV wurde dagegen fiir unflexibel gehalten. Das
Fahrrad wurde von gut der Hélfte der Befragten fiir ein gutes Fortbewegungsmittel in der Stadt
gehalten, aber knapp die Halfte bekundete auch, dass sie nur bei schénem Wetter Fahrrad
fahren wiirden.

Das eigene Verkehrsverhalten schitzte die Mehrzahl der Befragten als umweltfreundlich ein. Auf
die Frage nach konkreten, eigenen Handlungsbereitschaften im Sinne des Klimaschutzes waren
nur wenige der Befragten bereit, weniger Auto zu fahren, noch weniger auf Carsharing
umzusteigen oder das eigene Auto abzuschaffen. Es wurde also deutlich, dass die generell
bekundete Handlungsbereitschaft im Sinne der Mobilitidtssuffizienz umso mehr abnimmt,
je konkreter nach der Bereitschaft zu Verhaltensinderungen vor allem im Bereich der
Automobilitit gefragt wird.

Mit Blick auf die wirkungsbezogene Seite der Mobilitatssuffizienz, d.h. mit Blick auf das
konkrete individuelle Mobilitatsverhalten, zeigte sich die Dominanz des Autoverkehrs: 51
Prozent der Befragten waren im Laufe einer Woche nur mit dem Auto unterwegs. 34 Prozent der
Befragten kombinierten unterschiedliche Verkehrsmittel, am haufigsten Auto und Fahrrad.

Aus einer Analyse der Umwelteinstellungen in Kombination mit dem tatsdchlichen
Mobilitatsverhalten wurde riickgeschlossen, wie unterschiedliche Typen suffizienten oder
nicht suffizienten Verhaltens unter den Befragten verteilt waren. Die Ergebnisse sind wie
folgt:

» 24 Prozent der Befragten haben suffiziente Einstellungen und in Bezug auf die Messgrofde
Pkw-Kilometer ein suffizientes Verhalten (absichts- und wirkungsbezogen)

» 24 der Befragten sind gekennzeichnet durch mobilitatssuffiziente Einstellungen, sie setzen
dies aber nicht in ein entsprechendes Verhalten um (absichts- aber nicht wirkungsbezogen)

» 20 Prozent der Befragten verhalten sich mobilitatssuffizient, dies geht nicht mit
mobilitatssuffizienten Einstellungen einher (wirkungs-, aber nicht absichtsbezogen)

» 31 Prozent der Befragten haben weder suffiziente Einstellungen noch verhalten sie sich
suffizient (weder absichts- noch wirkungsbezogen).

Teil der Untersuchung war auch die Frage, welche Arten von stidtebaulichen Veranderungen
die Befragten im Sinne einer nachhaltigeren Mobilitdt unterstiitzen wiirden. Dabei zeigte sich,
dass radikale Verdnderungen, konkret die Abschaffung aller wohnortnahen Parkmoglichkeiten
zugunsten einer Wohnraumbegriinung, weniger Zuspruch erfuhren als moderatere Varianten
(weniger Parkmoglichkeiten, etwas mehr Griin). Aus der Perspektive der Landbewohner*innen
wurden Mafinahmen fiir eine bessere Erreichbarkeit der Stadt mit dem Offentlichen Verkehr
einer staugepragten Ausgangssituation vorgezogen.

Auf die Frage nach der Akzeptanz verkehrlicher MaRnahmen bekamen Einschrankungen des
Autoverkehrs in Form von Tempolimits, Zufahrtsbeschrankungen von Innenstdadten und einer
Einschrankung des Durchgangverkehrs in Wohngebieten hohere Zustimmungsraten als
Einschrankungen beim Parken (Ausweitung Parkraumbewirtschaftung, Erhéhung von
Parkgebiihren, Abschaffung von Parkplatzen fiir mehr Griin- und Erholungsflachen).
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Unter verschiedenen MaRnahmen zur Angebotsverbesserung im Bereich des Offentlichen
Verkehrs und des Fahrradverkehrs bekam die Vergiinstigung der OV-Tickets den gréften
Zuspruch. Qualititsverbesserungen fiir den Offentlichen Verkehr sowie eine Vorrangschaltung
fiir diesen kamen auf den folgenden Pldtzen. Mafinahmen zur Férderung des Fahrradverkehrs
wie der Ausbau eines flaichendeckenden Fahrradwegenetzes oder der Bau von Radschnellwegen
fanden weniger Anklang.

Auf die Frage nach dem Interesse an einer Einbeziehung in Planungsprozesse zeigte die
Mehrheit der Beteiligten ein Interesse an einer Beteiligung, bevorzugte hierbei aber
unaufwandige Verfahren wie schriftliche Befragungen oder Informationen per Hauswurf-
sendungen.

Schliefdlich wurden durch die Umfrage pandemiebedingte Verhaltensinderungen abgefragt.
Neben starken Verkehrsriickgdngen wahrend des Lockdowns zeigten sich hier auch nach Ende
des Lockdowns Einbriiche in der Nutzung des Offentlichen Verkehrs.

Fokusgruppengesprache

Da Mobilitatssuffizienz den meisten Menschen als Thema nicht bekannt ist, ist es auf rein
quantitativem Weg schwierig, Erkenntnisse tiber Einstellungen und praktisches Handeln mit
Blick auf Mobilitatssuffizienz zu gewinnen. Daher wurden in Ergdnzung zu den reprdsentativen
Umfragen drei Fokusgruppengesprache durchgefiihrt, um im Kontext der Lebensrealitaten
Potentiale, Hemmnisse und Losungsansatze fiir eine suffiziente Mobilitdt besser zu verstehen.
Zwei der Fokusgruppen hatten die Alltagsmobilitdt zum Gegenstand, einmal aus der Perspektive
von Personen, die in der Stadt leben, einmal aus der Perspektive von Bewohner*innen landlicher
Raume. Thema der dritten Fokusgruppe war die Reisemobilitat.

Ahnlich wie in der quantitativen Erhebung zeigte sich auch in den Fokusgruppengesprichen,
dass Zielbilder einer suffizienten Mobilitat bei den Menschen positiven Anklang finden.
Suffiziente Mobilitdt im Alltag zu leben, wurde aber als schwierig angesehen.

Mit Blick auf die Alltagsmobilitét stiefd die Grundidee einer suffizienten Mobilitat in der Stadt auf
klare und allgemeine Zustimmung, auf dem Land wurde neben Zustimmung auch Skepsis
geduflert. Die Realitdt wurde in der Stadt teilweise als bereits nahe am Idealbild einer
suffizienten Mobilitat beschrieben, auf dem Land weit entfernt davon. Die individuellen
Handlungsmaéglichkeiten wurden als begrenzt wahrgenommen. Auf die Frage nach politischen
Mafdnahmen zur Unterstiitzung suffizienter Mobilitdt wurde einhellig gefordert, den
Offentlichen Verkehr und den Fahrradverkehr stirker zu fordern und qualitativ zu verbessern.
Einschrankungen des Autoverkehrs stiefden in der Stadt auf Zustimmung, auf dem Land auf
Abwehr. Carsharing und Mitfahrgelegenheiten wurden dagegen gerade auf dem Land als
interessante Optionen gesehen.

Mit Blick auf die Reisemobilitdt waren sehr unterschiedliche Reisetypen in Bezug auf
Urlaubsziele, Verkehrsmittelwahl und Verhalten am Urlaubsort feststellbar.
Nachhaltigkeitsaspekte spielten im Urlaub nach Aussagen der Fokusgruppenteilnehmer*innen
eine eher untergeordnete Rolle. Preis und Komfort wurden als wichtige Faktoren bezeichnet.
Das Flugzeug wurde iiberwiegend gegeniiber der Bahn als Reiseverkehrsmittel bevorzugt. Die
Teilnehmenden waren der Bahn gegentiber allerdings nicht abgeneigt, wenn sie verschiedene
Aspekte wie Komfort, Piinktlichkeit oder Preise verbessert. Corona hat zu einem gewissen
Umdenken in der Reisemobilitat gefiihrt. Vor allem Menschen, die zuvor mehrmals im Jahr
Fernreisen mit dem Flugzeug unternommen hatten, stellten dies nun in Frage.
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Interviews mit Experten und Expertinnen

Um fiir die Entwicklung des Fragebogens fiir die reprasentative Befragung den aktuellen
Wissensstand einzubeziehen, wurden vor der ersten Online-Erhebung leitfadengestiitzte
Interviews mit vier Experten und Expertinnen aus den Bereichen Mobilitdts- und Suffizienz-
Forschung sowie Verhaltens- und Zukunftsforschung durchgefiihrt. Gesprachspartner*innen der
Interviews waren Prof. Dr.-Ing. Oscar Reutter (Wuppertal Institut), Dr. Jutta Deffner (Institut fiir
sozial-6kologische Forschung - ISOE), Bente Grimm (NIT - New Insights For Tourism) sowie
Prof. Dr. Ellen Matthies (Otto-von-Guericke-Universitdt Magdeburg). Impulse aus den Interviews
fiir die Online-Befragung betrafen die dominante Bedeutung des eigenen Pkw fiir die Suffizienz
des Mobilitatsverhaltens, Ansatzpunkte fiir Mafdnahmen fiir ein suffizientes Mobilitiatsverhalten
sowie die ambivalenten Auswirkungen der Corona-Pandemie auf suffizienzorientierte
Verhaltensdnderungen.

Kommunikation von Suffizienz

Auch wenn das Zielbild der Mobilitatssuffizienz grundsatzlich in der Bevolkerung mehrheitlich
auf Zustimmung stof3t, 16st die Durchsetzung dieses Zielbilds durch konkrete Mafdnahmen haufig
Konflikte aus. Angesichts dessen ist Kommunikation ein entscheidender Erfolgsfaktor fiir die
Realisierungschancen dieses Zielbilds. Im Rahmen des Projekts wurde zunachst eine
verhaltenswissenschaftlich basierte Strategie zur Kommunikation suffizienter Mobilitat
entwickelt. Auf dieser Grundlage wurden nachfolgend zwei konkrete Produkte zur
Kommunikation von suffizienter Mobilitat entwickelt: ein Kommunikationsleitfaden, der fiir die
Zielgruppe kommunaler Akteure anhand realer Projekte zu suffizienter Mobilitdt Hinweise flr
eine erfolgreiche Kommunikation von Mafdnahmen fiir suffiziente Mobilitat gibt sowie zehn
SharePics, die Mobilitatssuffizienz in leicht verstiandlichen, eingdangigen Wort-Bild-Botschaften
kommunizieren.

Verhaltenswissenschaftliche Kommunikationsstrategie

Als theoretische Grundlage fiir die verhaltenswissenschaftliche Kommunikationsstrategie wurde
die ,Theory of planned behaviour” genutzt, die sowohl in der Verkehrs- als auch in der
Kommunikationswissenschaft eine lange Tradition hat. Entsprechend den in dieser Theorie
zugrunde gelegten drei Determinanten menschlichen Verhaltens sollte eine
Kommunikationsstrategie fiir suffizientes Mobilitatsverhalten an drei Punkten ansetzen: Sie
sollte eine positive Haltung zu suffizientem Verhalten starken, verdeutlichen, dass suffizientes
Verhalten im Einklang mit den Verhaltensnormen des sozialen Umfelds steht und verdeutlichen,
dass suffizientes Mobilitdtsverhalten tatsdchlich moglich ist und dass die damit angestrebten
Wirkungen, etwa im Sinne eines attraktiven Wohnumfelds, erreichbar sind.

Kommunikationsleitfaden

Ziel des Kommunikationsleitfadens ist es, verkehrspolitischen Akteuren und Akteurinnen in
Kommunen eine Handreichung fiir die Unterstiitzung suffizienten Mobilitatsverhaltens und fiir
die kommunikative Begleitung entsprechender Mafdnahmen zur Verfiigung zu stellen. Die
Aussagen des Kommunikationsleitfadens wurden in zwei Expertengesprachen validiert (Jan
Zederbohm, neues handeln; Thomas Kiel d’Aragon, Stadtetag). Kernstiick des
Kommunikationsleitfadens sind konkrete Empfehlungen fiir die Kommunikation von
suffizientem Mobilitadtsverhalten entsprechend der Theorie des geplanten Verhaltens.

Der Kommunikationsleitfaden steht unter folgender Adresse zum Download bereit:
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/weniger-verkehr-mehr-lebensqualitaet
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SharePics

Ziel der SharePics ist es, pragnante und iiberzeugende Aussagen zum Thema Suffizienz in der
Mobilitdt zu entwickeln, die positive Emotionen bei den Zielgruppen erzeugen.

Damit die SharePics ein moglichst breites und diverses gesellschaftliches Spektrum erreichen,
wurden sie so konzipiert, dass sie unterschiedliche Zielgruppen ihren Bediirfnissen und
Interessen entsprechend adressieren. Angesprochen werden sollen auf diese Weise
insbesondere diejenigen gesellschaftlichen Gruppen, deren Mobilitatsverhalten wenig suffizient
im Vergleich zum Durchschnitt ist. Zur Klassifizierung gesellschaftlicher Gruppen in Deutschland
wurde das Gesellschaftsmodell der Sinus-Milieus herangezogen. Aus den insgesamt zehn Sinus-
Milieus wurden fiinf Milieus ausgewahlt, die relativ grofie Anteile an der deutschen
Gesamtbevolkerung umfassen und die im Alltag besonders haufig den Pkw nutzen. Die
angesprochenen Milieus sind Hedonisten und Hedonistinnen, Biirgerliche Mitte, Adaptiv-
Pragmatische, Konservativ-Etablierte sowie Performer*innen.

Die SharePics stehen auf der Webseite des Umweltbundesamtes zum Download bereit:
https://www.umweltbundesamt.de /publikationen /weniger-verkehr-mehr-lebensqualitaet

Indikatoren

Um nachvollziehbar zu machen, inwieweit die Realitdt des Mobilitatsverhaltens Zielvor-
stellungen von Mobilitdtssuffizienz entspricht, wurden Indikatoren zur Messung von Mobilitats-
suffizienz entwickelt. Als Grundlage hierfiir wurde zunéchst der Wissensstand zur Anwendung
von Indikatoren in der Politik im Allgemeinen und in der Verkehrspolitik im Besonderen
aufbereitet. Sodann wurden mégliche Indikatoren fiir zwei Ebenen der Mobilitatssuffizienz
gesammelt: zum einen fiir Rahmenbedingungen fir suffiziente Mobilitét (35 Indikatoren-
vorschlage), zum anderen fiir suffizientes Mobilitatsverhalten (17 Indikatorenvorschlage).

Aus diesen Vorschlagen wurden vier Indikatoren ausgewahlt, die fiir die Zielgruppe der
Kommunen als besonders gut geeignet erscheinen, um Mobilitatssuffizienz zu messen.
Ausschlaggebend fiir die Wahl der vier Indikatoren war, dass sie sowohl den Autoverkehr als
auch die Verkehrsmittel des Umweltverbunds (OV, Fahrrad, Fufdverkehr) beschreiben. Nur iiber
den Vergleich der Modi kann die Notwendigkeit des Austarierens der Rahmenbedingungen
zwischen den Verkehrsmitteln abgebildet werden. Nach dieser Mafégabe wurden folgende drei
Indikatoren auf Ebene der Angebotsseite ausgewahlt: die Pkw-Dichte, die Erreichbarkeit von
Zielen mit OV, Auto und Fahrrad sowie der Flichenanteil der Verkehrsmittel am Straflenraum.
Auf der Nachfrageseite wurden als Indikator die Modalgruppen, d.h. die Nutzungshaufigkeit
verschiedener Verkehrsmittel im Alltag, ausgewahlt.

MaBnahmen und Schlussfolgerungen

Als handlungsleitender Rahmen fiir die Ableitung von Mafénahmen fiir eine Férderung von
Mobilitatssuffizienz wird das Konzept der Mobilitatskultur dargestellt. Dieses umfasst mehrere
Dimensionen, die gleichzeitig in den Blick genommen werden miissen, wenn suffizienz-
orientiertes Verhalten intendiert werden soll. Diese sind: die individuelle Wahrnehmung und
Lebensstilorientierungen, die realen Gegebenheiten in Raumstruktur und Verkehrsangebot
sowie die Rahmenbedingungen, die Politik und planerische Umsetzung gestalten. Suffizienz als
komplexe, vielschichtige Systeminnovation zu begreifen, hilft in dhnlicher Weise, den
Transformationsprozess beim Ubergang zu suffizienten Verhaltensweisen zu verstehen: Nur
wenn gleichzeitig auf verschiedenen Ebenen Verdnderungen stattfinden, entstehen die
Moglichkeitsrdume, in denen sich auch das individuelle Verhalten vieler Menschen in Richtung
suffizienter Praktiken verandert.
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Konkret wurden im Rahmen des Vorhabens 54 Mafdnahmen zur Steigerung von
Mobilitatssuffizienz recherchiert. Diese sind vier Bereichen zuzuordnen und haben die
nachfolgend beschriebenen Zielrichtungen:

>

Stadtebau und Infrastruktur (24 Mafdnahmen) - Anreize zur Verhaltensdnderung durch
Neuaufteilung des Straflenraums, Schaffung neuer Kapazititen fiir den OPNV,
Zufahrtsbeschrankungen, Parkgebiihren, Tempo 30 fiir Pkw

Verkehrsmittel (25 Mafdnahmen nicht infrastruktureller Art) - Mafdnahmen zur
Angebotsverbesserung im OPNV, z. B. Steigerung der Taktfrequenz, Ausbau von Sharing-
Angeboten, andererseits Nutzungseinschrankungen fiir Pkw, etwa City-Maut oder
Umweltzonen

Kommunikation (9 Mafdnahmen) - Informationskampagnen, Bildungsangebote,
Wettbewerbe, Dialogformate

Pendelverkehr, Dienstreisen (6 Mafdnahmen) - Mafnahmen im Bereich der Digitalisierung,
um Fahrten entbehrlich zu machen (Homeoffice-Regelungen, Videokonferenzen),
Mafdnahmen zur Verkehrsmittelnutzung, z. B. Férderung von Jobticket-Angeboten

Mit Blick auf Kommunen als die zentralen Akteure fiir die Transformation der Mobilitats-
gewohnheiten kommt die Studie zu der Schlussfolgerung, dass fiir den Wandel hin zur
Mobilitatssuffizienz drei Dinge notwendig sind, namlich eine Zukunftsvision mit klaren
Leitbildern und Zielen, eine gute Kommunikation und die Anwendung verschiedener
Formen der partizipativen Demokratie. Auf diese Weise besteht die Chance, dass ein
zivilgesellschaftlicher Konsens ausgehandelt werden kann. Dieser wird als notwendige Basis fiir
die Umsetzung von Mafdnahmen nach dem Push- und Pull-Prinzip angesehen.
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Summary

Sufficiency is crucial for achieving climate and environmental protection goals in the transport
sector. Sufficiency aims at the sustainability of individual mobility behavior and is necessary to
close the gaps of the sustainability strategies of efficiency and consistency. To date, however,
sufficiency in the transport sector has been given little political attention because sustainability-
oriented changes in mobility behavior are often associated with restrictions and are therefore
seen as conflict-prone and difficult to implement. Within this context, the DLR Institute for
Transport Research and the ConPolicy Institute for Consumer Policy were commissioned by the
Federal Environment Agency to investigate key success factors for a sufficiency strategy in
passenger transport.

Methodology
The study was conducted in five processing steps:

» In the first step, a literature analysis was conducted on the state of sufficiency research. The
result of the literature analysis is a definition of the term mobility sufficiency and the
development of a typology of sufficiency-oriented mobility behavior, which were the basis
for the surveys of the study.

» In the second step, attitudes toward sufficiency-oriented mobility behavior and the degree to
which such behavior is implemented in practice were empirically investigated. For this
purpose, two online surveys designed as panels and focus group discussions were
conducted.

» The third step addressed the question which role communication plays in anchoring
sufficiency-based mobility behavior and what practical options for implementation are
suitable for communicating mobility sufficiency. A communication guide for municipalities
and ten SharePics were developed as concrete tools for this purpose.

» In the fourth step, indicators for measuring mobility sufficiency were developed.

» The fifth step consisted of deriving promising measures for mobility sufficiency and drawing
conclusions for a deep anchoring of sufficiency-oriented mobility habits in society.

Following these five steps, the central results of the study are summarized below.

Literature analysis and conceptual foundation

The literature on the current state of sufficiency research is analyzed in two steps: In the first
part, the general scientific discourse on sufficiency is described. Building on this, the second part
discusses the significance of sufficiency in the field of mobility and establishes the definition of
mobility sufficiency which the project is based on.

The general research literature on sufficiency shows that sufficiency is indispensable as a third
sustainability strategy alongside efficiency and consistency. That is because these technically
based strategies alone are unable to contain the steadily advancing expansion of production and
consumption. In the understanding of sufficiency as defined in this study, the voluntary nature of
the behavioral changes achieved is not a condition. This is due to the recognition that sufficiency
only has a chance of gaining social acceptance if policymakers set the necessary framework
conditions. Sufficiency promises gains in life satisfaction in many respects, as it enables a focus
on the essentials, i.e., on self-determination, the creation of meaning and interpersonal contact.
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The discussion of the concept of sufficiency in transport policy shows that sufficiency strategies
are already conceptually anchored in the transport sector, for example via the three essential
pillars of transport policy (avoid, shift, improve), via mobility management measures or non-
technical measures. The term was defined in the context of the study as follows:

» Mobility sufficiency is a sustainability strategy in which political and planning actions create
framework conditions that promote sufficient mobility at the individual level.

» At the individual level, mobility sufficiency or sufficiency-oriented mobility behavior is
defined as mobility patterns for satisfying (mobility) needs that are associated with lower
energy consumption and environmental impact and thus contribute to the long-term
conservation of natural resources and the ecological carrying capacity of the Earth.

The success of a mobility sufficiency strategy requires a holistic approach. The concept of
mobility culture provides a good framework for this.

Empirical results

The empirical surveys conducted as part of the project consisted of two representative online
surveys on the one hand, and qualitative surveys in the form of focus group discussions and
interviews with experts on the other.

Representative surveys

The core of the empirical surveys was the implementation of two online surveys designed as
panels. The aim of these surveys was to supplement existing surveys by measuring attitudes and
behavior to analyze both the intention-related and the impact-related aspects of mobility
sufficiency.

The data collection was carried out as a quota-based, representative online sample by the
market research institute omniquest. The first online survey was conducted in June 2021, with
2,500 respondents. The second survey took place in January 2022 with a sample size of 1,873
respondents. 1,780 individuals were repeat participants. To meet quotas and achieve a
representative distribution of sample characteristics, 93 individuals were recruited in addition.

Respondents' answers on the intention-related side of mobility sufficiency supported the
assumption that the target image of a sufficiency-oriented mobility world characterized by short
distances, low traffic pressure, and high quality of stay in public spaces appeals to people.

When asked what was most important to them in life, respondents primarily cited good
interpersonal relationships and things like peace and freedom in life. Material things were of
secondary importance. Having a car, although a large proportion of German households are
equipped with one, was named as one of three important things in life by only 9 of the 2,500
people surveyed.

A scenario of sufficiency-oriented mobility received high approval across all population groups.
Most respondents also expressed a willingness to contribute to the realization of this scenario
with their own behavior.

However, most respondents saw great difficulties in practically living sufficiency mobility. The
vast majority of respondents considered their own car to be important and, for the most part,
indispensable, while public transportation was considered inflexible. The bicycle was
considered as a good means of transportation in the city by just over half of the respondents, but
just under half of them also stated that they would only ride a bicycle in nice weather.
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The majority of respondents considered their own mobility behavior to be environmentally
friendly. When specifically asked about their own concrete willingness to act in terms of climate
protection, only a few of the respondents were prepared to drive less, even fewer to switch to
car sharing or to get rid of their own car. Hence, it became clear that the more concretely the
respondents were asked about their willingness to change their behavior, especially concerning
automobility, the more their generally expressed willingness to act in the sense of mobility
sufficiency decreased.

Regarding the impact-related side of mobility sufficiency, i.e., concrete individual mobility
behavior, the dominance of car traffic became apparent: 51 percent of the respondents were

only on the road by car over a week. 34 percent of respondents combined different modes of
transport, most frequently car and bicycle.

An analysis of environmental attitudes combined with actual mobility behavior was used to infer
how different types of sufficiency or non-sufficiency behaviors were distributed among
respondents. The results are as follows:

» 24 percent of respondents had sufficiency-related attitudes and, in terms of the car-mileage
metric, sufficiency-related behavior (intention- and effect-related).

» 24 of respondents are characterized by mobility-sufficiency attitudes, but they do not
translate this into appropriate behavior (intention- but not impact-related)

» 20 percent of respondents behave in a mobility-sufficiency manner, but this is not
accompanied by mobility-sufficiency attitudes (effect-related but not intention-related)

» 31 percent of respondents have neither sufficiency-related attitudes nor behave sufficiency-
related (neither intention-related nor impact-related).

A part of the survey also asked what types of urban design changes respondents would support
in terms of more sustainable mobility. This revealed that radical changes, specifically the
elimination of all parking close to home in favor of residential greening, received less support
than more moderate options (less parking, slightly greener). From the perspective of rural
residents, measures for better accessibility to the city by public transport were preferred to a
congested initial situation.

When asked about the acceptance of traffic measures, restrictions on car traffic in the form of
speed limits, access restrictions to city centers and restrictions on through traffic in residential
areas received higher approval rates than restrictions on parking (expansion of parking space
management, increase in parking fees, elimination of parking spaces for more green and
recreational areas).

Among various measures to improve public transport and bicycle services, reducing the
price of public transport tickets received the highest level of approval. Quality improvements for
public transport as well as a priority system for it came in the following places. Measures to
promote bicycle traffic, such as the expansion of a comprehensive network of bicycle paths or
the construction of cycle lanes, were less popular.

When asked about their interest in being involved in planning processes, the majority of
stakeholders showed an interest in participating, but preferred low-tech methods such as
written surveys or information via door-to-door mailings.

Finally, the survey asked about COVID pandemic-related changes in behavior. In addition to
sharp declines in traffic during the lockdown, the survey also revealed a drop in the use of public
transport after the end of the lockdown.
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Focus group discussions

Since mobility sufficiency is not known to most people as a topic, it is difficult to gain insights
into attitudes and practical actions regarding mobility sufficiency in a purely quantitative way.
Therefore, three focus group discussions were conducted to complement the representative
surveys to better understand potentials, barriers, and solutions for sufficiency-based mobility in
the context of life realities. Two of the focus groups dealt with everyday mobility, one from the
perspective of people living in cities and one from the perspective of people living in rural areas.
The topic of the third focus group was travel mobility.

Similar to the quantitative survey, the focus group discussions also showed that target images of
sufficiency-based mobility have found positive resonance among people. However, living
sufficiency mobility in everyday life was seen as difficult.

Regarding everyday mobility, the basic idea of sufficiency-based mobility met with clear and
general approval in the city; in the countryside, skepticism was expressed in addition to
approval. The reality in the city was partly described as already close to the ideal of a sufficient
mobility, in the countryside far away from it. Individual options for action were perceived as
limited. When asked about political measures to support sufficiency-oriented mobility, there
was a unanimous call for greater promotion and qualitative improvement of public transport
and bicycle traffic. Restrictions on car traffic met with approval in urban areas and resistance in
rural areas. Car sharing and ride sharing, on the other hand, were seen as interesting options,
especially in rural areas.

Regarding travel mobility, very different types of travel could be identified in terms of vacation
destinations, choice of means of transport and behavior at the vacation destination. According to
the focus group participants, sustainability aspects played a minor role on vacation. Price and
comfort were described as important factors. The airplane was predominantly preferred over
the train as a means of travel. However, participants were not averse to rail if it improved
various aspects such as comfort, punctuality, or prices. Corona has led to a certain rethinking of
travel mobility. In particular, people who had previously taken long-distance trips by plane
several times a year now questioned this.

Interviews with experts

In order to incorporate the current state of knowledge in the development of the questionnaire
for the representative survey, guided interviews were conducted with four experts from the
fields of mobility and sufficiency research as well as behavioral and futurology research before
the first online survey. The interview partners were Prof. Oscar Reutter (Wuppertal Institute),
Dr. Jutta Deffner (Institute for Social-Ecological Research - ISOE), Bente Grimm (NIT - New
Insights For Tourism) and Prof. Ellen Matthies (Otto von Guericke University Magdeburg).
Impulses from the interviews for the online survey concerned the dominant importance of the
own car for the sufficiency of mobility behavior, starting points for measures for a sufficiency-
oriented mobility behavior as well as the ambivalent effects of the Corona pandemic on
sufficiency-oriented behavioral changes.

Communication of sufficiency

Even if the target image of sufficient mobility generally meets with majority approval among the
population, the implementation of this target image through concrete measures is often leading
to conflicts. In view of this, communication is a key success factor for the chances of realizing
this target image. Within the framework of the project, a strategy for communicating sufficiency-
based mobility was first developed based on behavioral science. Based on this strategy, two
concrete products for the communication of sufficiency were developed: a communication guide
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for the target group of municipal actors, which gives guidance for successfully communicating
measures for sufficiency, and ten SharePics, which communicate sufficiency in easily
understandable, catchy word-picture-messages.

Behavioral communication strategy

The "Theory of planned behavior"”, which has a long tradition in both transport and
communication science, was used as the theoretical basis for the behavioral communication
strategy. According to the three determinants of human behavior which this theory is based on,
a communication strategy for sufficiency-oriented mobility behavior should start with three
points: It should reinforce a positive attitude towards sufficiency behavior, it should clarify that
sufficiency behavior is in line with the behavioral norms of the social environment, and it should
make clear that sufficient mobility behavior is indeed possible and that the intended effects, for
example in terms of an attractive residential environment, are achievable.

Communication guide

The aim of the communication guide is to provide transport policy actors in municipalities with
a handbook for supporting sufficient mobility behavior and for the communicative support of
corresponding measures. The statements of the communication guide were validated in two
expert interviews (Jan Zederbohm, neues handeln; Thomas Kiel d'Aragon, Stadtetag). The core
of the communication guide are concrete recommendations for the communication of
sufficiency-oriented mobility behavior according to the theory of planned behavior.

The communication guide is available for download at:
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/weniger-verkehr-mehr-lebensqualitaet

SharePics

The aim of the SharePics is to develop concise and convincing statements on the topic of
sufficiency in mobility that generate positive emotions among the target groups.

To ensure that the SharePics reach a social spectrum as broad and diverse as possible, they were
designed to address different target groups according to their needs and interests. The aim of
the SharePics was to address those social groups whose mobility behavior is less sufficient than
the average. The Sinus-Milieus social model was used to classify social groups in Germany. From
the total of ten Sinus Milieus, five milieus were selected that comprise relatively large shares of
the total German population and that use cars particularly frequently in everyday life. The
milieus addressed are hedonists, middle-class, adaptive-pragmatic, conservative-established and
performers.

The SharePics are available for download on the website of the Federal Environment Agency:
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/weniger-verkehr-mehr-lebensqualitaet

Indicators

In order to make it easier to understand how the reality of mobility behavior corresponds to the
objectives of mobility sufficiency, indicators for measuring mobility sufficiency were developed.
As the basis for this, the state of knowledge on the application of indicators in policy in general
and in transport policy in particular was prepared. Then, possible indicators for two levels of
sufficient mobility were collected: on the one hand, for framework conditions for sufficient
mobility (35 indicator proposals), and on the other hand, for sufficient mobility behavior (17
indicator proposals).

From these suggestions, four indicators were selected that appear to be particularly suitable for
measuring mobility sufficiency for the target group of municipalities. The decisive factor for
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selecting the four indicators was that they describe both car transport and more sustainable
modes of transport (public transport, bicycle, pedestrian traffic). Only by comparing the modes
the necessity of balancing the framework conditions between the modes can be mapped.
According to this requirement, the following three indicators were selected at the level of the
supply side: car density, the accessibility of destinations by public transport, car and bicycle, and
the area share that the different modes of transport occupy in public space. On the demand side,
the modal groups, i.e. the frequency of use of different means of transport in everyday life, were
selected as an indicator.

Measures and conclusions

The concept of mobility culture is presented as a guiding framework for deriving measures to
promote mobility sufficiency. This comprises several dimensions that must be considered
simultaneously if sufficiency-oriented behavior is to be intended. These are: the individual
perception and lifestyle orientations, the real conditions in spatial structure and transport
supply, and the framework conditions that shape policy and planning implementation.
Understanding sufficiency as a complex, multi-layered system innovation similarly helps to
understand the transformation process in the transition to sufficiency behaviors: Only when
changes take place simultaneously at different levels, do the spaces of opportunity emerge in
which the individual behavior of many people also changes in the direction of sufficiency
practices.

Specifically, 54 measures for increasing mobility sufficiency were searched as part of the project.
They are classified to four areas with their objectives described below:

» Urban development and infrastructure (24 measures) - incentives to change behavior by
reallocating road space, creating new capacities for public transport, access restrictions,
parking fees, 30 km/h speed limit for cars.

» Means of transport (25 measures of a non-infrastructural nature) - Measures to improve
public transport services, e.g., increasing the frequency of service, expanding sharing
services, on the other hand, restrictions on the use of cars, such as city tolls or environmental
zones.

» Communication (9 measures) - information campaigns, educational offerings, competitions,
dialog formats.

» Commuting, business trips (6 measures) - measures in the area of digitalization to make
trips unnecessary (home office arrangements, video conferencing), measures on the use of
transport, e.g. promotion of job ticket offers.

With a view to municipalities as the key players for the transformation of mobility habits, the
study concludes that three things are necessary for the transformation towards mobility
sufficiency. These are creating a vision for the future with clear guiding principles and
goals, communicating this vision in a transparent and engaging manner, and applying
various democratic participation formats. In this way, there is a chance that a civil society
consensus can be negotiated. This is seen as a necessary basis for implementing measures
according to the push and pull principle.

24



TEXTE Erarbeitung einer Suffizienzstrategie fiir den Verkehrssektor und ihre erfolgreiche Kommunikation

1 Einleitung

Um die Nachhaltigkeits- und Klimaschutzziele zu erreichen, wie sie in der Nachhaltigkeits-
strategie und dem Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung festgeschrieben wurden, sind
weitreichende Transformationen der vorherrschenden Konsum- und Produktionsmuster
notwendig (Bundesregierung 2018; BMU 2016). Mobilitat stellt hierbei sowohl fiir den privaten
Bereich (Personenverkehr) als auch fiir die Produktion und Verteilung (Giiterverkehr) ein
zentrales Handlungsfeld dar. So sind der Personen- und Giliterverkehr zusammengenommen fiir
ca. ein Flinftel der Treibhausgasemissionen in Deutschland verantwortlich. Hinzu kommt, dass
es im Verkehrsbereich bisher nicht gelungen ist, den Ressourcenverbrauch zu senken. Im
Gegenteil, der Verkehrsbereich ist mafdgeblich durch Wachstums- und Reboundeffekte gepragt.
So hat etwa die Verkehrsleistung, d.h. die insgesamt an einem durchschnittlichen Tag
zurlckgelegten Personenkilometer, von 2002 bis 2017 um 18 Prozent zugenommen. Haben die
Deutschen im Jahr 2002 gut 2,7 Milliarden Personenkilometer pro Tag zuriickgelegt, sind es

15 Jahre spater bereits 3,2 Milliarden (Nobis, Kuhnimhof 2018).

In der Wissenschaft besteht weitgehend Einigkeit dariiber, dass neben Effizienz- und
Konsistenzstrategien auch eine Suffizienzstrategie notwendig ist, um die angestrebten
Nachhaltigkeits- und Klimaschutzziele zu erreichen. Bislang verharren Suffizienzmafnahmen
jedoch in der Nische, gelten als schwer durchsetzbar und gesellschaftlich unerwiinscht. Dies war
der Ausgangspunkt flir die Ausschreibung des Projekts ,Erarbeitung einer Suffizienzstrategie fiir
den Verkehrssektor und ihre erfolgreiche Kommunikation“ durch das Umweltbundesamt im
Jahr 2020. Wahrend der Projektlaufzeit haben sich einerseits im Zuge der Corona-Pandemie und
andererseits in Folge der Flutkatastrophe im Sommer 2021 und den steigenden Energiepreisen
die gesellschaftlichen Rahmenbedingungen verdandert. Das unmittelbare Erleben der
Auswirkungen von Klimaveranderungen sowie das Sichtbarwerden der negativen Folgen der
Energieabhangigkeit und des klimaschadigenden hohen Ressourcenverbrauchs heutiger
Lebensweisen haben deutlich gezeigt, dass der jahrelange Fokus auf mehr Effizienz beim
Ressourcen- und Energieverbrauch bei gleichzeitiger Steigerung der Autoabhéngigkeit und
Entfernungsintensitit der Lebensstile allein nicht ausreicht. Das Thema Suffizienz, vereinfacht
verstanden als Verhaltensdnderung zugunsten einer nachhaltigeren Lebensweise, hat in den
letzten Jahren dadurch einen neuen Schub erhalten.

Der vorliegende Bericht befasst sich zunachst theoretisch mit dem Begriff Suffizienz und seiner
Bedeutung fiir den Bereich Mobilitdt und setzt sich im Weiteren auf Basis empirischer
Erhebungen mit Einstellungen zu suffizientem Mobilitdtsverhalten sowie dem Umsetzungsgrad
eines solchen Verhaltens in der Praxis auseinander. Anschlieféend wird die Bedeutung von
Kommunikation zur Verankerung von Suffizienz in der Gesellschaft diskutiert und am Beispiel
eines Leitfadens fiilr Kommunen sowie von zehn SharePics Moglichkeiten der Umsetzung
aufgezeigt. Schliefdlich geht es um die Frage, wie Suffizienz auf unterschiedlichen Ebenen mit
Hilfe von Indikatoren gemessen und mit Mafdnahmen unterstiitzt werden kann. Der Bericht
endet mit Schlussfolgerungen fiir eine tiefgehende Verankerung suffizienter
Mobilitatsgewohnheiten in der Gesellschaft.

Die Ergebnisse dieses Projekts liegen in komprimierter Form auch als Fachbroschiire des
Umweltbundesamts vor. Die Fachbroschiire, der im Projekt erstellte Kommunikationsleitfaden
sowie die SharePics stehen auf der folgenden Seite des Umweltbundesamts zum Download
bereit:

https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/mobilitaet-neu-denken

Dort sind auch Informationen zu den zwei projektbegleitenden Veranstaltungen zu finden.
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2 State of the Art

Die Darlegung des aktuellen Forschungsstands zum Thema Suffizienz erfolgt in zwei Schritten.
Im ersten Teil wird der allgemeine wissenschaftliche Diskurs zum Thema Suffizienz
beschrieben. Darauf aufbauend wird im zweiten Teil auf die Bedeutung von Suffizienz im
Bereich Mobilitdt eingegangen und unter anderem die dem Projekt zugrundeliegende Definition
des Begriffs Mobilitatssuffizienz festgelegt.

2.1 Suffizienz: Die unterschatzte Nachhaltigkeitsstrategie

Nachfolgend wird zunachst die Relevanz von Suffizienz im Kontext einer nachhaltigen
Entwicklung erldutert. Dargelegt wird, dass suffizientes Verhalten zum Erreichen von
Nachhaltigkeits- und Klimaschutzzielen unverzichtbar ist. Anschlief;end wird das Verstdndnis
von Suffizienz ndher beleuchtet, indem unterschiedliche Definitionen und Konzepte diskutiert
werden. Im nachsten Schritt wird erortert, wie Suffizienz im Kontext eines erweiterten
Wohlstandsbegriff einen Beitrag zu einem guten Leben leisten kann. Abschliefdend wird
dargelegt welche Moglichkeiten es gibt, daran kommunikativ an die Bilder eines guten Lebens
anzukniipfen und welche Schlussfolgerungen aus dem allgemeinen Suffizienzdiskurs fiir den
Verkehrssektor gezogen werden kénnen.

2.1.1 Relevanz: Ohne Suffizienz keine nachhaltige Entwicklung

Um intra- und intergenerational verallgemeinerbare Konsum- und Produktionsweisen zu
verwirklichen, die die planetaren Grenzen und die grundlegenden Bediirfnisse aller Menschen
anerkennen (z.B. Raworth 2012; Steffen et al. 2015), sind relative Verbesserungen etwa in der
Ressourceneffizienz und der Emissionsproduktion unzureichend. Denn bereits gegenwartig sind
die Belastbarkeitsgrenzen der Erde in verschiedenen Bereichen iiberschritten (Klimawandel,
Biodiversitit, Landnutzung und biogeochemische Kreislaufe) (Steffen et al. 2015). Entsprechend
ist es notwendig, dass der Ressourcenverbrauch und die Emissionen absolut auf ein Niveau
gesenkt werden, dass diese fiir alle jetzt lebenden und zukiinftigen Generationen vertretbar
sind. Damit einher geht, dass vorherrschende, mafégeblich auf Wachstum basierende
Wirtschafts- und Wohlstandskonzepte auf dem Priifstand stehen (siehe dazu bereits z.B. Miegel
2010; Jackson 2011; Paech 2013; Lange 2018). Denn Wirtschaftswachstum, also eine Zunahme
des Bruttoinlandsprodukts, und das Ziel der absoluten Absenkung des Ressourcenverbrauchs
und der Emissionen stehen mindestens in einem Spannungsverhaltnis, wenn nicht gar in
Widerspruch zueinander.

Die Rolle von Wachstum bei der Bewaltigung sozialokologischer Krisen ist entsprechend
Gegenstand zahlreicher Diskurse. Vorherrschende Annahme (und Hoffnung) ist weiterhin, dass
ein ,griines Wachstum“ innerhalb der planetaren Grenzen ohne Wohlstandseinbufden moglich
sei (siehe z.B. den Green New Deal, EU-Kommission 2021). Zentrales Prinzip eines solchen
»grinen Wachstums" ist dabei technischer Fortschritt, der weniger Umweltverbrauch
ermoglichen soll. Allerdings steht weiterhin der Nachweis aus, ob eine solche , Entkopplung” von
Wachstum und Ressourcenverbrauch tatsachlich maoglich ist (Parrique et al. 2019, Jackson
2011). Wie Schepelmann und Fischedick (2020, S. 6) erklaren, bleibt in griinen
Wachstumskonzepten wie dem Green New Deal der ,konzeptionelle Widerspruch, dass auch
,grines Wachstum‘ die Wirtschaft weiterwachsen ldsst. Das Wachstum der Finanzstrome sowie
der Giiterproduktion und Dienstleistungen ist jedoch einer der Haupttreiber von
Umweltzerstorung.” Daher sprechen Kritiker*innen vom ,,Mythos Entkopplung” (z.B. Jackson
2011; Paech 2013) und fordern, dass nur eine Abkehr von den systemisch-strukturellen
Wachstumszwéngen hin zu einer ,Steady-State-Okonomie“ (z.B. Daly 2009) oder einer
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,Postwachstums-Okonomie* (z.B. Paech 2013) ein zukunftsfihiges, nachhaltiges
Wirtschaftsmodell sein konne (siehe auch Lange 2018). Die Frage, ob und wieviel bzw. welche
Art von Wachstum fiir funktionierende Okonomien und Gesellschaften notwendig ist, kann an
dieser Stelle nicht weiter diskutiert werden. Allerdings gilt es zu verstehen, warum bisherige
Entkopplungsversuche von Wachstum und Ressourcenverbrauch nicht in notwendigem Maf3e
gelingen. Dies soll im Folgenden erlautert werden.

Zur Erreichung von Nachhaltigkeit werden iiblicherweise drei Strategien angefiihrt: Effizienz,
Konsistenz und Suffizienz (z.B. Huber 1995, 2003). Effizienz ist hierbei zu verstehen als
verbesserte, optimierte Nutzung von Ressourcen insbesondere durch technische Innovationen.
Konsistenz zielt darauf ab, Ressourcen so zu nutzen, dass natiirliche Kreisldufe und damit auch
natiirliche Regenerationsprozesse gewahrleistet werden kdnnen. Suffizienz umfasst vor allem
eine verringerte Nachfrage und Nutzung von Ressourcen (z.B. Huber 1995, 2003). Wahrend bei
Effizienz und Konsistenz vor allem Technik- und Prozessinnovationen von Bedeutung sind, steht
bei Suffizienz eine Veranderung von kulturell und sozial gepragten Verhaltensweisen im
Mittelpunkt (z.B. Stengel 2011a).

Trotz der Anerkennung dieser drei Nachhaltigkeitsstrategien fokussieren bisherige
internationale und nationale Nachhaltigkeitsanstrengungen mafdgeblich auf das Prinzip der
Effizienz, woraus verschiedene Nachteile hervorgehen. Huber (2003) nennt die folgenden drei
(in unterschiedlicher Reihenfolge): Erstens ist Effizienz meist erst das Ergebnis von Lernkurven
im Rahmen von Innovationsprozessen und Produktlebenszyklen. Produkte werden also mit der
Zeit effizienter; maximale Effizienz kann damit meist nicht zeitnah realisiert werden. Zweitens
kann Effizienz per se Umweltschiaden nicht verhindern oder gar einen positiven Beitrag zu
Nachhaltigkeit stiften, sondern vor allem Schaden minimieren. Drittens hat Effizienz oft
unerwiinschte Riickkopplungs- bzw. Rebound-Effekte zur Folge, die die Effizienzeinsparungen
(tiber-)kompensieren. Rebound-Effekte bedeuten, dass durch Effizienzsteigerungen und damit
einhergehende Ressourcengewinne (z.B. von Geld, Zeit, Energie) wiederum neue
Ressourcenverbrauche hervorgerufen werden.

Auch Konsistenzstrategien stofden an Grenzen, um den Ressourcenverbrauch in einem absoluten
Maf3stab zu senken (siehe z.B. Linz 2004; Stengel 2011a; Fischer, GrieRhammer 2013). Erstens
sind neue Produkte, auch wenn sie moglichst naturvertraglich hergestellt werden, auf begrenzte
natiirliche Ressourcen angewiesen (z.B. Fischer, GrieRhammer 2013). Die Herstellung und
Akkumulation von immer wieder neuen Produkten geht somit immer auch mit
Ressourcenverbrauch einher. Zweitens mangelt es nach wie vor an tatsachlich
naturvertraglichen Alternativen in den relevanten Bedarfsfeldern (z.B. Fischer, Grieffhammer
2013).

Vor diesem Hintergrund wird deutlich, dass Effizienz- und Konsistenz-Mafdnahmen allein nicht
ausreichen, um die Belastbarkeitsgrenzen der Erde einzuhalten. Es bleibt somit noch die dritte
Strategie der Suffizienz zu diskutieren.

2.1.2 Verstandnis: Begriffsdefinitionen und Konzepte von Suffizienz

Das Konzept der Suffizienz (von lat. “sufficere” fiir geniigen oder ausreichen) wurde als zentrale
Strategie zur Forderung einer nachhaltigen Entwicklung in den letzten Jahren von zahlreichen
Autorinnen und Autoren naher beleuchtet (z.B. Linz et al. 2002; Linz 2004; Stengel 2011a;
Fischer, GriefShammer 2013; Linz 2015; Speck 2016). Bereits Anfang der 90er Jahre
veranschaulichte Sachs (1993) mit den sogenannten ,vier E“ relevante Dimensionen von
Suffizienz, die bis heute ihre Berechtigung haben. Unter (i) Entschleunigung pladiert er fiir eine
Abkehr von Beschleunigungstechnologien, um ,den Geschmack fiir Gemachlichkeit und die
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,Liebe zur Gegenwart“ wiederzufinden. Unter (ii) Entflechtung versteht er eine Verkiirzung von
Wertschopfungsketten zwischen Produktion und Konsum. Unter (iii) Entkommerzialisierung
adressiert er Aktivitdten jenseits des Marktes, etwa durch Eigenarbeit oder solidarische Formen
der Giiterproduktion. Schliefdlich pladiert er mit (iv) Entriimpelung fiir eine Lebensfiihrung, die
auf dem Prinzip der Einfachheit beruht.

Es existieren zahlreiche Definitionen von Suffizienz. Nach Linz (2004, S. 7) ,richtet sich
[Suffizienz] auf einen geringeren Verbrauch von Ressourcen durch eine Verringerung der
Nachfrage nach Gilitern.” Stengel (20114, S. 140) definiert Suffizienz als ,,Reduktion des
Volumens benétigter Material- und Energiemengen durch eine Veranderung von Lebens- und
Konsumstilen®. Fischer und GrieRhammer (2013, S. 10) verstehen Suffizienz als ,Anderung von
Konsummustern, die helfen, innerhalb der 6kologischen Tragfahigkeit der Erde zu bleiben,
wobei sich Nutzenaspekte des Konsums dndern®. Nach Speck (2016, S. 8) impliziert Suffizienz
die Reduktion von 6kologischen Auswirkungen des eigenen Handelns. Damit fiithre Suffizienz ,zu
einer Reduktion bzw. einem Verzicht auf Dienstleistungen oder Produkte mit hoher
Ressourcenintensivitat, aber auch zu einer Modifikation von Praktiken, die unter anderem eine
Verlangerung der Nutzungsdauer eines Produktes sowie das Prinzip des Nutzens statt Besitzen
integriert.” Profijt (2018, S. 23) spricht von einer , Konsumreduktion oder -verlagerung zur
Minderung negativer Umweltwirkungen®.

Auch wenn sich bisher keine einheitliche Definition etabliert hat, so lassen sich in den genannten
Ansatzen doch zentrale Gemeinsamkeiten identifizieren: (i) der Fokus auf Konsum- und
Lebensstile, (ii) eine Reduktion des (absoluten) Ressourcenverbrauchs und schlief3lich (iii) eine
daraus resultierende Reduzierung ékologischer Schaden in Folge von gednderten Konsumstilen.

Die genannten Definitionsansitze weisen nicht nur Gemeinsamkeiten in den explizit genannten,
sondern auch in den nicht genannten Aspekten auf. So mangelt es (iv) den meisten Definitionen
an einer Spezifizierung der Reduktion. Wieviel Reduktion macht Suffizienz aus? Was ist das
,Geniigende®, und wer definiert dies? Diskutiert werden kann, ob es objektive Grenzen fiir den
Verbrauch geben kann und sollte oder ob jeweils subjektiv empfundene Einschrankungen
bereits als Suffizienz verstanden werden kénnen. Es bleibt also unklar, ab welchem
Reduktionsniveau von Suffizienz gesprochen werden kann (erste Vorschléage zur
Konkretisierung und Operationalisierung der Reduktion liefern etwa Jenny 2016 oder Profijt
2018).

Uneinigkeit besteht (v) liber die Rolle der Freiwilligkeit von Suffizienz. Wahrend etwa Stengel
(2011a) in seinen Beispielen fiir suffiziente Handlungen den Charakter der Freiwilligkeit (z.B.
beim Verzicht auf Fleisch oder dem Verzicht auf den Neubau eines Eigenheims) hervorhebt, so
bewerten Fischer und GriefShammer (2013) dies als nicht notwendige Einengung des Suffizienz-
Verstandnisses. Schlief3lich, so argumentieren sie weiter, kime es starker auf die Wirkung der
Handlungen als auf ihre Ursachen oder Motive an. Jedenfalls wenn wie im Rahmen dieses
Vorhabens Suffizienz als Nachhaltigkeitsstrategie verstanden wird, ist diese nur dann
erfolgversprechend, wenn Suffizienz nicht alleine der individuellen Verantwortung der
Konsumenten und Konsumentinnen liberlassen wird; denn ansonsten stehen wirkmachtige
politisch-6konomische Rahmenbedingungen, psychologische und soziokulturelle Faktoren
suffizientem individuellen Handeln entgegen (Ekard 2016, S. 18). Wie Heyen et al. (2013)
betonen, muss die Nachhaltigkeitsstrategie der Suffizienz ebenso wie Effizienz- und
Konsistenzstrategien auch als Gegenstand politischer Regulierung begriffen werden. Suffizientes
Handeln kann somit nicht nur der bewussten individuellen Entscheidung fiir eine
Konsumreduktion entspringen, sondern auch durch andere Faktoren wie durch eine
entsprechende politische Rahmensetzung motiviert sein.
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Auch wird in verschiedenen Definitionsansatzen (vi) nicht klar genug, inwieweit es um die
Reduktion des Ressourceneinsatzes bei einzelnen Konsumhandlungen oder notwendigerweise
des gesamten Konsumniveaus geht. Wie Paech (2020) hier hervorhebt, erscheint es daher
sinnvoll, das Verstandnis von Suffizienz als , ersatzlose Reduktion” zu prazisieren und es auf das
Konsumniveau insgesamt zu beziehen.

Insgesamt lasst sich zudem festhalten, dass sehr unterschiedliche Handlungen bzw. Praktiken
als Suffizienz zu verstehen sind. Diese Vielfaltigkeit verdeutlichen etwa Fischer und
Griefhammer (2013, S. 9), indem sie darlegen, dass es sich um ,Verzicht auf oder die
Reduzierung von besonders ressourcenintensiven Giiterarten (z.B. Fernseher, Fleisch), ein
Weniger an Grofe, Funktionen oder Komfort (eine kleinere Wohnung, ein Auto ohne
Klimaanlage), den Ersatz von Glitern durch qualitativ andere (Fahrrad statt Auto), die
Verldangerung der Nutzungsdauer, eine seltenere Nutzung (z.B. von elektrischen Geraten), die
Eigenproduktion oder auch die gemeinsame Nutzung”“ handeln kann.

Zusatzlich zur Forschungsliteratur, die sich mit Suffizienz als Nachhaltigkeitsstrategie im
engeren Sinne beschiftigt, liegen eine Reihe dhnlich ausgerichteter Konzepte und Studien vor,
die den Begriff der Suffizienz nicht zwingend nutzen. So sind unter den Schlagworten , Anti-
Konsum®, ,Voluntary Simplicity“, ,Downshifting”, ,Minimalismus“ ebenfalls zahlreiche
Forschungsarbeiten entstanden (siehe im Uberblick z.B. Jenny 2016, Speck 2016). Sie alle eint,
dass sie wachstums- und konsumkritisch sind und letztlich die gesellschaftlichen Vorstellungen
von einem ,guten Leben“ neu zu definieren versuchen.

Vor dem Hintergrund der dargestellten Begriffsdefinitionen und Konzepte fassen wir unter
Suffizienz folgende Merkmale zusammen:

» Suffizienz kann sich in
e ersatzlos weniger Nachfrage nach gleichen Produkten/ Dienstleistungen,

e in einer Nachfrage nach anderen Produkten, die weniger Ressourcen verbrauchen, ohne
dass eingesparte Ressourcen fiir andere Produkte/ Prozesse genutzt werden

e oderin verdnderten Praktiken bzw. alternativen Wegen der Bediirfnisbefriedigung, die
weniger Ressourcen verbrauchen, ausdriicken.

» Suffiziente Verhaltensweisen werden entweder durch personliche Entscheidungen oder
aber durch soziale und institutionelle (z.B. preisliche, infrastrukturelle, regulatorische)
Bedingungen initiiert.

» Suffizienzhandlungen konnen in absichts- und wirkungsbezogene Verhaltensweisen
unterteilt werden (angelehnt an Fischer et al. (2011) fiir wirkungs- und absichtsbezogenen,
nachhaltigen Konsum). Anders als Fischer et al. (2011) darlegen, verstehen wir nicht-
absichtsbezogene Verhaltensweisen (also z.B. keine Flugreise wegen fehlender Mittel)
dennoch als Suffizienz.

2.1.3 Wege zur Verwirklichung von Suffizienz

Obwohl das Thema ,Suffizienz” in den letzten Jahren verbreitet Einzug in wissenschaftliche
Diskurse gefunden hat, gilt es in Politik und Gesellschaft weiterhin als Nischenthema, als wenig
akzeptiert und schwer umsetzbar (z.B. Fischer, GriefShammer 2013). Zwar sind gerade in den
Nachhaltigkeitswissenschaften Transdisziplinaritdt und Anwendungsorientierung von grofder
Bedeutung; jedoch ist es bisher noch wenig gelungen, den wissenschaftlichen Diskurs in der
gesellschaftlichen Mitte anschlussfiahig zu machen. So heif3t es etwa bei Huber (2003, S. 217) in
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diesem Zusammenhang, dass ,der Suffizienz-Ansatz realer Politik kaum zugénglich [zu machen]
ist und [deshalb] zur Problemlésung faktisch auch nur wenig beizutragen vermag |[...]“. Fast 20
Jahre spater dufiert sich Paech weiterhin ahnlich skeptisch und schreibt (Paech 2020, S. 27):
»Suffizienz ist nicht durch politische Rahmensetzungen erreichbar, weil dafiir die Mehrheiten
fehlen.”

Wahrend die Nachhaltigkeitsstrategien der Effizienz und der Konsistenz primar technischer Art
sind, adressiert Suffizienz direkt das Konsumverhalten der Menschen. Das erklart, warum
Suffizienz allgemein als schwer umsetzbar und politisch heikel gilt. Das individuelle
Konsumhandeln hangt von personalen Faktoren wie Werten, Einstellungen, Kompetenzen und
Routinen ab, ist dariiber hinaus hochgradig in soziale, 6konomische, technische und politische
Strukturen eingebettet (Heyen et al. 2013). Diese Strukturen erschweren derzeit auf der
individuellen Ebene suffizientes Handeln. Auf der kollektiven Ebene des politischen und
unternehmerischen Handelns warten die Entscheidungstrager*innen auf Signale ,von unten®,
d.h. von den Wahlern und Wahlerinnen sowie Verbrauchern und Verbraucherinnen (Stengel
2011b).

Daher erfordert die Verbreitung von Suffizienz eine umfassende soziotechnische ,System-
Innovation“ (Heyen et al. 2013). Diese kann nur gelingen, wenn verschiedene Akteure sich
gleichzeitig bewegen und Rahmenbedingungen schrittweise verandert werden. Auf diese Weise
konnen die Begriffe der ,Normalitat” allméhlich verschoben werden, und neue, starker
suffiziente Normalitaten konnen eingelibt werden (Ekardt 2016). Konkret muss die
Systeminnovation der Suffizienz insbesondere an den Ebenen der Werte und Leitbilder, der
materiellen Infrastrukturen, des Verhaltens und der Lebensstile, der Technik und der Produkte,
der materiellen Infrastrukturen, der Markte und der politischen Instrumente ansetzen (Heyen et
al. 2013).

2.1.4 Beschrdnkung oder Bereicherung? Suffizienz als Beitrag zum guten Leben

Die Erforderlichkeit einer Suffizienzstrategie aus 6kologischer Sicht ist, wie dargestellt,
angesichts der Begrenztheit der 6kologischen Ressourcen der Erde gut belegbar. Neben dieser
Okologischen Notwendigkeit wird Suffizienz im Kontext der Debatte {iber eine
Postwachstumsdkonomie auch als Beitrag zu einer erhohten Lebensqualitiat apostrophiert (Linz
2004). Fir diesen Zusammenhang zwischen Suffizienz und Lebensqualitat spricht, dass nach
den Erkenntnissen der Gliicksforschung in den Industriestaaten Lebensqualitdat und
Wohlbefinden seit geraumer Zeit trotz erheblicher Steigerungen des materiellen Wohlstands
zurlckgehen (Binswanger 2003; Frey, Stutzer 2010; Linz 2004; Ott, Voget 2007). So besehen,
kann die mit Suffizienz einhergehende Beschrankung als Bereicherung wahrgenommen werden.
»Weniger ist mehr” kann auf diese Weise eine gelingende Verbindung zwischen Lebensqualitat
und 6kologischer Verantwortlichkeit herstellen.

Heyen et al. (2013) und Eckardt (2016) weisen zu Recht darauf hin, dass die mit Suffizienz
verbundene Nutzendnderung des Konsums je nach Perspektive unterschiedlich - positiv oder
negativ - bewertet werden kann. Von der Ambivalenz dieser Bewertungen kann aber Suffizienz
nicht alleine abhangig gemacht werden. Im Kern muss die Begriindung fiir eine politische
Strategie der Suffizienz daher in der 6kologischen Notwendigkeit liegen (Eckardt 2016). Mit
dem gebotenen Augenmaf kann die Verbindung zwischen Lebensqualitdt und 6kologischer
Verantwortung allerdings dabei helfen, Akzeptanz fiir eine Strategie der Suffizienz zu schaffen:
»Vor allem von Einschrankungen, Genligsamkeit, Bescheidenheit zu sprechen, verhindert
Suffizienz. Sie ausschliefdlich als Gewinn darzustellen, macht sie unglaubwiirdig“ (Linz 2004,

S. 46).
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2.1.5 Ansatzpunkte fiir eine kommunikative Férderung suffizienter Lebensstile

Von der beschriebenen Ausgangsbasis aus werden im Folgenden Ansatzpunkte fiir
Argumentationen und Deutungsmuster gesammelt, um Suffizienz in der Mitte der Gesellschaft
attraktiv zu machen.

Die Verzichtsleistungen der Gegenwart verdeutlichen

Ein relevanter Ansatzpunkt ist das Argument, dass Suffizienz Verzicht bedeute und Verzicht kein
attraktives Ziel fiir die Mehrheit der Menschen sei. Diesem Argument geht die Annahme voraus,
dass unter gegenwartigen Bedingungen kein Verzicht geleistet werden muss. Es erscheint
lohnend, diese Annahme auf die Probe zu stellen. So schreiben etwa Leggewie und Welzer
(2009, S. 176): ,Man braucht nur darauf hinzuweisen, dass der aktuelle Zustand mit einer Fiille
von Verzichtsleistungen erkauft ist - den Verzicht etwa auf keine Larmbelastigung, wenn man an
vielbefahrenen Strafien oder in Einflugschneisen von Flughdfen wohnt, den Verzicht auf
Wohlbefinden, wenn man einer gesundheitsgefdhrdenden Téatigkeit nachgehen muss, den
Verzicht auf Kinder, wenn Karriere und Mobilitit Beruf und Familie unvereinbar erscheinen
lassen.” Verzichtsleistungen der Gegenwart sind dabei schlechter erkennbar als die
Verzichtsleistungen durch Giiterreduktion im Rahmen von Suffizienz, da sie vor allem
immaterielle Ressourcen umfassen. So werden zu Gunsten der Anhaufung materieller
Ressourcen vor allem immaterielle Ressourcen wie Zeit, (Lebens-)Kraft, Gesundheit und
Wohlbefinden beansprucht. Doch wie viel bzw. wie wenig (Lebens-)Kraft ein Mensch besitzt, ist
- im Vergleich zum Giliterbestand - weder mess- noch vergleichbar.

Gleichzeitig lasst sich gegenwartig die Tendenz beobachten, dass eine wachsende Anzahl an
Menschen die Verzichtsleistungen der Gegenwart durchaus wahrnimmt und unter ihnen leidet,
moglicherweise oft ohne diese Verzichtsleistungen klar benennen und als Ursache ihrer
Probleme (Erschopfung, Stress, Kompensationskonsum) anerkennen zu kénnen. Hier gilt es aus
unserer Sicht auch in der Kommunikation anzusetzen: Die Verzichtsleistungen der Gegenwart
deutlich machen. Den Blick darauf zu richten, worauf wir bereits heute verzichten.

Den Blick auf das Wesentliche richten

Reduzierter Konsum kann ein zentrales Mittel sein, um das Wohlergehen von Menschen zu
verbessern. Suffizienz als Gewinn - diese Aussage gilt es in der Kommunikation stark zu machen
und wie Linz (2004) es formuliert ,als ein das Leben und Wirtschaften nicht behinderndes,
sondern forderndes und optimierendes Prinzip“ bekannt zu machen (Linz 2004, S. 11). Es ist
weithin bekannt, dass nach der Befriedigung der grundlegenden Bediirfnisse die Zuwachse an
Wohlstand nicht zu mehr Zufriedenheit fithren (Easterlin-Paradox). Wie Dallmer (2020, S. 300)
deutlich macht, sind ,[f]iir das Wohlbefinden [...] vor allem Aspekte [ausschlaggebend], die nicht
unmittelbar mit einer materialistischen Lebensweise verbunden sind: soziale Kontakte, Sinn,
Muf3e, Naturbezug, Spiel und Kultur/Kunst.“ Ein Zuwachs an Konsumgtitern fiihrt somit nicht
unbedingt zu mehr Lebenszufriedenheit, im Gegenteil: Schon Scherhorn (1995) beleuchtet, dass
Zeit- und Giiterwohlstand nicht selten im Widerspruch zueinanderstehen. Auch Rosa (2005)
erldutert in seiner Beschleunigungstheorie, dass gerade die quantitative Anhaufung von
Konsumerlebnissen als eine Ursache fiir die Zunahme an Zeitnot, Stress und psychischen
Erkrankungen zu sehen ist. Denn um die Dinge richtig nutzen, erleben und genief3en zu kénnen,
um ,Resonanz-Erfahrungen” zu machen, braucht es Zeit. Paech (2013) argumentiert in diesem
Zusammenhang, dass mehr Lebenszufriedenheit, Genuss und Freiheit deshalb nicht durch einen
Zuwachs an Konsumoptionen, sondern vor allem durch mehr Zeit zu erwerben ist. Indem
zumindest teilweise die Konsumaktivitaten reduziert und durch Eigenproduktionsaktivitaten
ersetzt werden, konnte, so Paech (2013), ein erhebliches Maf3 an Freiheit, Sinnstiftung und
Bediirfnisgerechtigkeit gewonnen werden. Diese Zugewinne durch Suffizienz: mehr Zeit, mehr
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Freiheit, mehr Selbstbestimmung, mehr Lebensqualitat gilt es somit in der Suffizienz-
Kommunikation herauszustellen.

Das Geniigende gemeinsam finden

Ein weiterer Ansatzpunkt fiir die Kommunikation von Suffizienz ist der Fokus auf die
Gemeinschaft, statt auf die einzelnen Konsumentinnen und Konsumenten. Linz (2004, S. 33)
kritisiert diese Verengung auf den/die Einzelnen als problematisch und ungeniigend, da gerade
im Konsum selten ,autonome Entscheidungen” getroffen werden. Vielmehr werden die
allermeisten Menschen und ihr alltdgliches Konsumverhalten von zahlreichen sozialen (Familie
und Haushalt, gesellschaftliche Bezugsgruppe, Medien, etc.) und institutionellen
Einflussfaktoren (Marktstrukturen, politische Rahmenbedingungen, Infrastruktur etc.) gepragt.
Die Umsetzung von suffizienten Konsumentscheidungen sollte daher nicht als Verantwortung
des Einzelnen, sondern vielmehr als Gemeinschaftsaufgabe kommuniziert werden. Wie kénnen
wir gemeinsam weniger verbrauchen? Eine Antwort auf diese Frage kann ebenfalls nur
gemeinsam erarbeitet werden. Entsprechend empfiehlt Linz (2004, S. 44): ,Suffizienz lasst sich
nicht von auféen und von oben vorgeben. Nur mit den Beteiligten zusammen kann ermittelt
werden, was als ein Suffizienz-Schritt gelten soll und wie er zu einem akzeptierten und geiibten
Verhalten werden kann.“ Entsprechend sollte es in der Suffizienz-Kommunikation darum gehen,
in den Austausch zu kommen und gemeinsam Mafdnahmen zu entwickeln, wie suffizientes
Verhalten erleichtert und ausprobiert werden kann.

Bilder guten Lebens erfahrbar machen

Sozialisation erfolgt durch soziales Lernen - das Lernen von und durch andere Menschen. Nach
wie vor stellen suffiziente Konsumpraktiken ein Nischenphdnomen dar oder sind eng verkniipft
mit bestimmten Vorurteilen und Stereotypen (,Aussteiger”). Wie Jungkeit (2002) deutlich
macht, kann die Verbreitung von suffizienten Verhaltensweisen geférdert werden, in dem sie
konkret, vorstellbar, erfahrbar und anfassbar werden. Das kann einerseits erfolgen, indem
Gelegenheiten und Raume zum Ausprobieren und Experimentieren vor Ort geschaffen werden:
am Arbeitsplatz, am Wohnort, in der eigenen Strafée. Andererseits konnen suffizient lebende
Personen(gruppen) als gute und nachahmenswerte Beispiele in der Offentlichkeit bekannter
gemacht werden. Wie Linz hierzu schreibt (2004, S. 45): ,Und Anschaulichkeit kommt dem
sozialen Lernen zugute. Einpragsame Bilder zeigen, Geschichten erzédhlen, die Menschen
berihren, die sie nicht nur in ihren Einsichten, sondern mehr noch in ihren Gefiihlen erreichen
[...].“ Suffizienz-Kommunikation sollte also darauf abzielen, Bilder guten Lebens erfahrbar zu
machen.

2.1.6 Schlussfolgerungen aus dem allgemeinen Suffizienzdiskurs fiir den Verkehrssektor

Verkehr und die dadurch erméglichte Mobilitat sind ,,Segen und Fluch zugleich, Versprechen
und Enttduschung” (Kesselring 2019). Einerseits verspricht Mobilitdt Zukunft, Erfolg, Freiheit
und Fortschritt, sie ermdoglicht die Erschlieffung von Raumen fiir individuelle, 6konomische und
politische Entfaltung, andererseits kann sie als Zwang und destruktiv empfunden werden und
Assoziationen mit Umweltbelastung und Ressourcenverschwendung liegen nah (Kesselring
2019; Schneider et al. 2009). Auch die Folgen der heutigen, ansteigenden Mobilitit werden
kontrovers diskutiert. Unter anderem werden Diskontinuitidten und Belastungen sowie
Isolation, Entwurzelung und Ziellosigkeit als negative Konsequenzen der Mobilitat genannt
(Schneider et al. 2009). Insofern findet sich die oben beschriebene Ambivalenz des heutigen
materiellen Wohlstandsmodells auch im Verkehrsbereich wieder.

In Anwendung der oben entwickelten allgemeinen Definition von Suffizienz (vgl. Abschnitt 2.3.
am Ende) gibt es Potentiale fiir Suffizienz im Verkehrsbereich in Form einer generell reduzierten
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Verkehrsnachfrage und in Form eines gednderten, ressourcensparenden Verkehrsverhaltens.
Wichtig ist hierbei, dass die Verkehrsnachfrage eine abgeleitete Variable ist. Verkehrsaktivitaten
sind nur in seltenen Fallen Selbstzweck, sondern meistens ein Mittel zu Erfiillung priméarer
Bediirfnisse wie Arbeiten, Wohnen, Einkaufen und Erholung (Becker et al. 1999; Manderscheid
2012). Aufbauend hierauf, zeigt Abbildung 1 die Stufen des Entscheidungsprozesses von der
Entstehung des Primarbediirfnisses iiber die verschiedenen Mdglichkeiten der Ortsveranderung
bis zur Befriedigung des Primérbediirfnisses.

Mit den verschiedenen Stufen des Entscheidungsprozesses korrespondieren jeweils Optionen
fiir eines suffiziente. So besteht bereits bei den primaren Bediirfnissen selbst Potential fiir
Suffizienz (z.B. Wie viel arbeite ich? Wie weit von meinem Wohnort entfernt arbeite ich?). Bei
der Durchfiihrung von Wegen kann sowohl die Quantitat als auch die Qualitat der Fortbewegung
variiert werden (z.B. Wie weit und wie oft fahre ich? Mit welchem Verkehrsmittel bewege ich
mich fort?).
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Abbildung 1:

Primarbediirfnisse und Mobilitdtsbediirfnisse

Befriedigung des
Primérbediirfnisses

Befriedigung des
modifizierten
Primérbedirfnisses

Ortsverdnderung, dann
Befriedigung des
Priméarbedrfnisses

Neue Lésungssuche

Neue Angebote priifen
oder neue
Lsungssuche

Feststellung eines Mangels
= Primédrbediirfnis

bspw. Hunger, Durst, Einkommenserwerb,
Selbstentwicklung etc.

Lésungssuche, um den Mangel zu beheben

Lésung vor Ort
verflighar und
glinstig?

Suche nach anderen Lsungsméglichkeiten

Modifizierte Lésung
ohne Ortverdnderung
maoglich?

Ortsverdnderung erforderlich

Ortsverdnderung
selbst erbringen
maoglich?

Verkehrsbediirfnis

v

Ortsverdnderung
durch Dritte sinnvoll?

Verkehrsbedarf
Potentielle Verkehrsnachfrage

Verkehrsangebot
erfillt Zweck?

Marktwirksame Verkehrsnachfrage

Erstellung der Ortsveranderung erfolgt,

Primarbedirfnis kann befriedigt
werden

Information tiber

Standort

Information tiber Moglichkeiten,
das Primarbedirfnis in
modifizierter Form ohne

Ortsverdnderung zu befriedigen

Information tiber den nétigen
Standortwechsel: Lage des Ziels,
Ressourcenaufwand, Sicherheit

etc.; Abgleich mit eigenen
verfligbaren Ressourcen, insbes.
physische Mobilitdt

Abgleich mit eigenen verfiigbaren
Ressourcen, insbes. Kaufkraft,
Zeitbudget, Risikobereitschaft etc.

Information Giber Angebote von
Dritten am Verkehrsmarkt
(Verkehrsdienstleistungen)

Quelle: Eigene Darstellung in Fortentwicklung des Schemas von Ammoser und Hoppe (2006); ConPolicy GmbH
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2.2 Mobilitatssuffizienz

Dieses Kapitel widmet sich dem Thema Suffizienz im Bereich Mobilitat. Ausgehend von den
Anforderungen einer 6konomischen, 6kologischen und sozialen Nachhaltigkeit an den Bereich
Verkehr wird der Begriff Mobilitatssuffizienz definiert und die Notwendigkeit von Suffizienz fiir
das Gelingen der Mobilititswende dargelegt. Anschlief3end werden bisherige Ansatze zur
Forderung suffizienten Mobilitatsverhaltens vorgestellt. Abschlieféend wird auf das Problem der
im eigentlichen Sinne mit Suffizienz verbundenen Freiwilligkeit von Verhaltensanderungen und
die Notwendigkeit eines ganzheitlichen Ansatzes fiir ein hoheres Mafd an Mobilitatssuffizienz
eingegangen.

2.2.1 Auseinandersetzung mit dem Begriff Mobilitatssuffizienz

In der umfangreichen Literatur zur Suffizienzforschung wird das Thema Mobilitat meist nach
einer allgemeinen Herleitung und Definition des Begriffs Suffizienz als eines von mehreren
Anwendungsfeldern behandelt. Nur wenige wissenschaftliche Arbeiten setzen sich explizit mit
dem Begriff Mobilitdtssuffizienz auseinander und versuchen, den Begriff Suffizienz fiir den
Verkehrsbereich zu operationalisieren. So stellt Korte (2015, S.21) noch vor wenigen Jahren fest,
dass ,es weder ein stringentes Modellkonzept noch eine klar abgegrenzte Definition suffizienter
Mobilitat” gibt.

Mobilitat ist zunachst die grundlegende Voraussetzung fiir die Teilhabe an Gesellschaft
(Personenverkehr) und fiir das Funktionieren wirtschaftlicher Prozesse (Gliterverkehr).
Mobilitdt ist damit ein hohes Gut und wichtiges Element gesellschaftlicher Daseinsvorsorge.
Ausgehend von der Massenmotorisierung seit den 1950er Jahren ist der Ressourcenverbrauch
im Bereich Verkehr iiber die Jahrzehnte jedoch deutlich angestiegen. Weitere Griinde des
Verkehrswachstums sind einerseits die zunehmende Individualisierung und Pluralisierung von
Lebensentwiirfen und anderseits die Ausdifferenzierung und steigende Entfernungsintensitat
von wirtschaftlichen Prozessketten.

Abgeleitet aus dem Drei-Sdulen-Modell der Nachhaltigkeit, wonach 6konomische, 6kologische
und soziale Aspekte so miteinander in Einklang zu bringen sind, dass die Lebensgrundlage
zukiinftiger Generationen nicht gefahrdet wird, ergeben sich fiir den Bereich Verkehr die
folgenden Anforderungen (Held 2007):

» Okologische Nachhaltigkeit: Beim Transport von Menschen und Giitern diirfen nicht mehr
Ressourcen verbraucht werden als im gleichen Zeitraum, in dem sie verbraucht werden,
wieder nachwachsen. Ein wichtiger Aspekt ist dariiber hinaus der Flachenverbrauch.

» Okonomische Nachhaltigkeit: Verkehr soll zum Wohlstand und zur Wettbewerbsfihigkeit
der Wirtschaft beitragen, ohne andere Lebensbereiche zu beeintrachtigen. Die mit dem
Verkehr verbundenen externen Umweltkosten sollen internalisiert werden.

» Soziale Nachhaltigkeit: Es soll einen gleichberechtigten Zugang zu einer Mobilitat fiir alle
geben, d.h. flir verschiedene Bevolkerungsgruppen innerhalb eines Landes, aber auch
weltweit sowie der heutigen und der zukiinftigen Generation. Mobilitét soll bezahlbar und
sicher sein.

Die heutige Generation muss ihre Mobilitatsbediirfnisse damit so befriedigen, dass die
Lebensgrundlage und die Entscheidung zwischen unterschiedlichen Lebensstilen auch fiir
nachfolgende Generationen erhalten bleiben (Reutter 2012). Wurde fiir das Erreichen von mehr
Nachhaltigkeit im Verkehr bislang vor allem auf die Prinzipien Effizienz und Konsistenz gesetzt,
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mehren sich die Stimmen, dass ohne das dritte Prinzip der Suffizienz langfristig kein Erfolg zu
erzielen sein wird (Korte 2015; Fischer, GrieShammer 2013).

Profjit (2018, S. 82) definiert Mobilitatssuffizienz als ,eine Nachhaltigkeitsstrategie, die durch
individuell gentigsamen Mobilitdtskonsum zu einer reduzierten Schadigung der Umwelt in Form
von Ressourcen- und Energieverbrauch fiihrt“. Analog zu vielen allgemeinen Definitionen von
Suffizienz (vgl. Kapitel 2.2) steht damit die quantitative Reduktion des Verbrauchs von
Umweltressourcen durch das einzelne Individuum im Vordergrund.

Behrend et al. (2018) sehen in der Fokussierung auf Individuen und ihre persénliche
Lebensweise nur die Basisstrategie der Suffizienz. Da sich die geforderten Anderungen von
Konsummustern nicht von selbst oder nur in begrenzten sozialen Milieus ergeben werden,
erweitern sie das Begriffsverstindnis ebenso wie Linz (2015) und heben die strukturelle und
strategische Seite des Begriffs und die Bedeutung von Suffizienz als einen wichtigen politischen
Gestaltungsbereich hervor.

Profjit (2018) geht bei der Begriffsdefinition auch auf die Griinde fiir Mobilitatssuffizienz ein.
Eine individuell geniigsame Mobilitdt kann demnach entweder die Folge bewussten Handelns
oder das Ergebnis von individuellen Rahmenbedingungen wie Armut, krankheits- oder
altersbedingte Mobilitatseinschrankungen sein. Diese beiden Griinde lassen sich um einen
dritten erweitern: Suffiziente Mobilitat kann auch schlicht Gewohnheit und das Ergebnis
gelebter Alltagspraxis sein, die weder durch dufderen Zwang noch durch ein bewusstes Handeln
entstanden sind. Gerade die altere Generation weist zu Teilen ein suffizientes
Mobilitdtsverhalten mit einem hohem Wegeanteil an 6ffentlichen Verkehrsmitteln, geringen
Tagesdistanzen und nur wenigen Reisen, zumeist im Inland, auf. Dabei handelt es sich nicht um
eine bewusste Entscheidung zugunsten der Umwelt, sondern um tradierte Wertvorstellungen
und damit verbundenen Alltagsgewohnheiten.

2.2.2 Definition des Begriffs Mobilitatssuffizienz

Mobilitatssuffizienz ist auf unterschiedlichen Ebenen relevant. Es handelt sich einerseits um eine
politische und planerische Strategie und andererseits um eine Verhaltensweise von Menschen.
Beide Ebenen werden in der hier verwendeten Definition von Mobilitatssuffizienz
bertcksichtigt. Der vorliegenden Arbeit liegt folgendes Begriffsverstandnis zugrunde:

Mobilitidtssuffizienz ist eine Nachhaltigkeitsstrategie, bei der durch politisches und
planerisches Handeln Rahmenbedingungen geschaffen werden, die eine suffiziente
Mobilitit auf individueller Ebene fordern. Die zu schaffenden Rahmenbedingungen
beinhalten sowohl die gebaute Umwelt und Infrastruktur sowie Mobilitidtsangebote und
Dienstleistungen bspw. der Nahversorgung als auch Information und Kommunikation. Den
kommunikativen Mafnahmen kommt bei der Umsetzung der Strategie eine besondere
Bedeutung zu. Kurzfristig sollen sie zu einer veranderten Wahrnehmung vorhandener
Alternativen beitragen, langfristig zum Aufbau eines gesellschaftlichen Diskurses, der
suffizientes Verhalten und das Entstehen einer neuen Mobilitatskultur fordert. Im
Zusammenspiel mit Effizienz und Konsistenz zielt Suffizienz im Verkehrsbereich darauf ab, tiber
Verhaltensanderungen zusatzliches Einsparpotenzial von Ressourcen zu aktivieren und
insbesondere den Rebound-Effekten der anderen beiden Nachhaltigkeitssdulen entgegen zu
wirken.

Auf individueller Ebene wird Mobilititssuffizienz bzw. suffizientes Mobilititsverhalten
definiert als Mobilititsmuster zur Befriedigung von (Mobilitits-)Bediirfnissen, die mit
einem geringen Material- und Energieverbrauch verbunden sind und zum langfristigen
Erhalt der natiirlichen Ressourcen und der 6kologischen Tragfihigkeit der Erde
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beitragen. Im Gegensatz zu Arbeiten, die Suffizienz mit dem Verdnderungsprozess gleichsetzen,
wird suffiziente Mobilitat hier als eine konkrete Verhaltensweise verstanden, die gegebenenfalls
das Resultat einer Verdnderung ist. Suffizientes Mobilitdtsverhalten kann in diesem Sinne als
Zielbild verstanden werden; Suffizienzmafdnahmen tragen dazu bei, den Prozess der
zielgerichteten Verhaltensdnderung voranzutreiben.

Auf Verhaltensebene wird suffiziente Mobilitit damit primar auf Individuen bezogen und mit
einem ressourcenschonenden individuellen Mobilitdtsverhalten gleichgesetzt. Suffiziente
Mobilitatsentscheidungen kénnen jedoch auch von Unternehmen bzw. Arbeitgebern
(Mobilitaitsmanagement) oder von Unternehmen im Wirtschaftsverkehr getroffen werden.
Wahrend Personen iiber ihre eigene individuelle Mobilitit entscheiden, legen Unternehmen die
Rahmenbedingungen fest, wie ihre Wirtschaftsgiiter transportiert und ihre Dienstleistungen
angeboten werden und wie ihre Mitarbeitenden unterwegs sind. Dazu gehdren bspw.
Festlegungen, wie sich der Fuhrpark zusammensetzt, ob Giiter mit dem Lkw oder der Bahn
transportiert werden, oder ob der stadtische Lieferverkehr iiber Fahrzeuge mit herkémmlicher
Antriebstechnologie oder Elektromotor oder mit Lastenrddern erfolgt und wie sehr Fahrten
gebiindelt werden. Auch auf der Ebene von Mitarbeitenden haben Arbeitgeber bzw.
Unternehmen hohen Handlungsspielraum, bspw. durch Entscheidungen, ob Mitarbeitende auch
auf kurzen Strecken mit dem Flugzeug fliegen diirfen, wie sehr zur Durchfiihrung digitaler
Treffen anstelle von Vor-Ort-Treffen motiviert wird und ob Jobtickets und die Anschaffung von
Elektrofahrradern unterstiitzt oder stattdessen kostenlose Parkpldtze bereitgestellt werden.
Arbeitgeber oder Unternehmen haben damit sowohl Einfluss auf die von ihnen selbst
ausgehenden Verkehre als auch die Mobilitit der Mitarbeitenden auf dem Arbeitsweg oder auf
Geschaftsreisen.

Ausgehend von den am Ende von Kapitel 2.1.2 festgelegten Merkmalen von Suffizienz gilt fiir
den Mobilitatsbereich:

» Mobilitatssuffizienz kann sich ausdriicken in:

e ersatzlos weniger Nachfrage nach gleichen Produkten/ Dienstleistungen: Reduzierung
der Anzahl von Wegen und Reisen, Reduzierung der Wegeldnge, Abschaffung des
eigenen Pkw

e Nachfrage nach anderen Produkten, die weniger Ressourcen verbrauchen, ohne dass
eingesparte Ressourcen fiir andere Produkte/ Prozesse genutzt werden: Nutzung der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes anstelle des eigenen Pkw (Verkehrsverlagerung)

e verdnderte Praktiken bzw. alternative Wege der Bediirfnisbefriedigung, die weniger
Ressourcen verbrauchen: Homeoffice anstelle eines Weges zur Arbeit, Wahl von
Reisezielen in der Nahe sowie die unter Punkt 2 genannte Verkehrsverlagerung

» Mobilitatssuffizienz ist das Ergebnis personlicher Entscheidungen, kann durch preisliche,
infrastrukturelle, regulatorische Bedingungen gefordert werden und ist in der Praxis meist
ein Zusammenspiel aus allem.

» Mobilitatssuffizienz kann absichtsbezogen, d.h. Gegenstand von Einstellungen und
Verhaltensintentionen sein: Es besteht der klare Wunsch zur Umsetzung suffizienten und
damit nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens. Mobilitatssuffizienz kann wirkungsbezogen und
damit das Resultat konkreter Verhaltensweisen sein: Menschen verhalten sich
mobilititssuffizient.
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Fiir die Umsetzung der Umwelt- und Klimaziele ist vor allem die wirkungsbezogene Umsetzung
von Mobilitdtssuffizienz relevant, da letztlich allein das Ergebnis zahlt. Ideal ist dennoch eine
Verhaltensdnderung zu mehr Mobilititssuffizienz, die sowohl absichts- als auch
wirkungsbezogen ist. Finden bestimmte Verhaltensanderungen nur aufgrund von duféeren
Rahmenbedingungen statt ohne eine begleitende intrinsische Motivation, werden alte
Mobilitatsroutinen nach Wegfall der Notwendigkeit zu diesem Handeln schnell wieder
aufgenommen.

2.2.3 Ohne Mobilitatssuffizienz kein Funktionieren von Konsistenz und Effizienz

Mobilitatssuffizienz ist eine eigenstindige Strategie. Verhaltensbezogenen Mafdnahmen kommt
jedoch auch im Kontext von Effizienz und Konsistenz eine wichtige Rolle zu.

Ziel der Konsistenzstrategie ist es, durch eine Veranderung von Stoff- und Energiestrémen, z.B.
tiber den Einsatz umweltvertraglicher Stoffe, Recycling, die Nutzung von Abwarme oder die
Aufbereitung von Brauchwasser, zur Schonung natiirlicher Ressourcen beizutragen. Beispiele
fiir die Konsistenzstrategie im Verkehrsbereich sind verdanderte Produktionsabldufe in der
Automobilindustrie, die Beschaffung und Nutzung anderer Rohmaterialien fiir die Herstellung
von Fahrzeugen und dafiir bspw. notwendige Anpassungen des Designs. Diese Verdnderungen
sind fiir die Verbraucher*innen oft neutral, koénnen aber - wie bspw. bei der Einfithrung neuer
Antriebstechnologien als Ersatz fiir herkdmmliche Verbrennungsmotoren - auch zu tiefgrei-
fenden Verdnderungen bisheriger Produkte fithren. Auch Produktverdnderungen kénnen daher
Anpassungen des Verhaltens erfordern.

Die Effizienzstrategie setzt dagegen auf die Reduzierung des Ressourcenverbrauchs von
Produkten ohne diese als solche zu verdndern. Ziel ist es bspw. den Wirkungsgrad von Motoren
zu erhohen und den Energie- und Materialeinsatz bei der Produktion von Fahrzeugen zu
erhohen. Die Umsetzung von Effizienzsteigerungen kann zunachst mit hohen Kosten, bspw.
durch einen notwendigen Umbau von Industrieanlagen, verbunden sein. Langfristig kdnnen sie
zur Gewinnerzielung von Unternehmen und zu niedrigeren Kosten fiir die Kdufer*innen
beitragen. Das Problem sind dabei die Rebound-Effekte, da die Kostenersparnis von den
Verbrauchern und Verbraucherinnen oft in Konsum innerhalb desselben Bereichs, z.B. durch die
Anschaffung grofierer, PS-starkerer Pkw, oder andere Konsumbereiche investiert wird. So
werden die Effizienz-Gewinne aufgebraucht und im Bereich Verkehr mit einem seit Jahren
kontinuierlich wachsenden Pkw-Bestand und der damit einhergehenden Zunahme der
Verkehrsleistung iiberkompensiert (Behrend et al. 2018; Paech 2013; Randeloff 2017).

Suffizienz ist daher mindestens in dem Mafd notwendig, in dem die negativen Effekte der
Effizienz im Verkehrsbereich aufzufangen sind. Suffizienz ist jedoch weitaus mehr als eine
Ausgleichsstrategie, wenn Konsistenz und insbesondere Effizienz an ihre Grenzen stofen.
Fischer und Griefhammer (2013, S. 7) sehen Suffizienz daher als einen wichtigen Baustein in
»einem notwendigen Ensemble unterschiedlicher Nachhaltigkeitsstrategien an. Nur durch ein
geschicktes Ineinandergreifen aller drei Strategien besteht die Chance die festgesetzten Klima-
und Nachhaltigkeitsziele zu erreichen.

Wie schwer es ist Verhaltensweisen zu verdandern, zeigt sich bereits bei Konsistenzmafdnahmen
wie der Einfiihrung von Elektromobilitat. Allein die Umstellung auf eine neue
Antriebstechnologie mit einer im Vergleich zu herkdommlichen Antrieben niedrigeren
Reichweite, geringeren Netzdichte und Sicherheit von Lademdglichkeiten haben iiber Jahre die
Akzeptanz beeintrachtigt. Ungleich schwerer sind Maf3nahmen zu realisieren, die starker in
Verhaltensweisen eingreifen und zur Umsetzung im Wesentlichen auf ,weichen®,
kommunikationsbezogenen Instrumenten basieren.
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2.2.4 Bisherige Ansatze zur Realisierung von Mobilitatssuffizienz

Die Definition des Begriffs Mobilitatssuffizienz (siehe Kap. 2.2.2) zeigt, dass es sich um eine
umfassende Nachhaltigkeitsstrategie handelt, die ganz unterschiedliche Bereiche umfasst.
Entsprechend breit ist das damit verbundene Mafnahmenspektrum. So kénnen auch klassische
Mafdnahmen der Verkehrsplanung oder der Stidtebauférderung, wie die Stadt der kurzen Wege
oder die Durchmischung von Quartieren, der Nachhaltigkeitsstrategie Suffizienz zugeordnet
werden. Sie alle schaffen Rahmenbedingungen, die suffizientes Verhalten férdern. Der
Schwerpunkt der Nachhaltigkeitsstrategie Mobilitatssuffizienz liegt jedoch auf verhaltens-
beeinflussenden Mafdnahmen. Zwei Strategien, die zwar nicht unter dem Label
Mobilitatssuffizienz gefiihrt, diesem aber klar zugeordnet werden kénnen, sind die Strategie des
»,Vermeiden - Verlagern - Verbessern“ und des kommunalen und betrieblichen Mobilitéts-
managements.

Die Strategie der drei V's — Vermeiden, Verlagern, Verbessern

In der Verkehrspolitik ebenso wie in der integrierten Stadt- und Verkehrsplanung werden mit
den drei V's - Vermeiden, Verlagern, Verbessern - bereits seit langem Handlungsstrategien
diskutiert (Reutter 2012), von denen die ersten beiden dem Ansatz der Suffizienz entsprechen,
auch wenn diese meist nicht damit in Bezug gesetzt werden. Die drei V's sind folgendermafien
definiert (Beckmann, Klein-Hitpafd 2013; Reutter 2012; Profjit 2018):

» Verkehrsvermeidung bezieht sich auf die Reduktion der Wegeanzahl oder der Wegeldnge. So
konnen durch Telearbeit, die Durchfithrung von Videokonferenzen oder das Ansehen eines
Filmes iiber einen Streaming-Dienst anstelle eines Kinobesuchs Wege ganz entfallen. Da
viele Bediirfnisse an unterschiedlichen Orten befriedigt werden konnen, besteht oft die
Moglichkeit, naher gelegene Orte wie z.B. den Einkaufsladen um die Ecke anstelle des weiter
entfernten Supermarkts zu wahlen. Haben sich die Wegerelationen dadurch soweit
verandert, dass neben dem Pkw bspw. auch das Fahrrad oder ein Weg zu Fuf3 in Frage
kommen, kann es neben der Vermeidung zusatzlich zur Verlagerung von Verkehr kommen.
Schliefdlich kénnen durch die Bildung von Wegeketten und das Ansteuern verschiedener
Ziele auf einem Weg Kilometer eingespart werden.

» Unter Verkehrsverlagerung wird das Zuriicklegen von Wegen mit den Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes, d.h. zu Fuf3, mit dem Fahrrad, 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder Sharing-
Diensten anstelle des eigenen Pkw verstanden.

» Verbesserung steht schliefilich fiir eine Optimierung von Verkehrsablaufen (z.B. Reduktion
der Emissionen durch die Verbesserung des Verkehrsflusses und damit Stauvermeidung
bspw. liber eine optimierte Ampelsteuerung) sowie technische Verbesserungen von
Antrieben und Fahrzeugen (z.B. E-Mobilitat, Gewichtseinsparung von Fahrzeugen). Das
dritte V bezieht sich damit auf Strategien, die den Prinzipien der Effizienz und Konsistenz
entsprechen.

Da die Mafdnahmen in genau der Reihenfolge der drei V's priorisiert werden sollen - an erster
Stelle gilt es Verkehr zu vermeiden, an zweiter zu verlagern und erst an dritter Stelle den quasi
ubriggebliebenen Verkehr durch Effizienzverbesserungen nachhaltiger zu gestalten - steht
Suffizienz bei diesem Ansatz ganz vorne. In der Realitit spielen suffizienzbezogene Mafdnahmen
im Bereich Verkehr ebenso wie in anderen Lebensbereichen bislang jedoch eine untergeordnete
Rolle. Grund hierfiir ist die Tatsache, dass Veranderungen iiber Effizienz und Konsistenz weniger
in das Verhalten der Menschen eingreifen und daher gesellschaftlich anschlussfahiger sind.
Beide Strategien kommen jedoch wie in den Kapiteln 2.1.1 und 2.2.3 beschrieben an Grenzen.
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Mobilitditsmanagement

Verhaltensbeeinflussende Mafdnahmen im Sinne von Mobilitdtssuffizienz sind bislang vor allem
iiber kommunales und betriebliches Mobilitaitsmanagement durchgefiihrt worden.
Mobilititsmanagement zielt darauf ab, die Verkehrsnachfrage iiber ,Mafinahmen aus den
Bereichen Information, Kommunikation, Motivation, Koordination, Service und Marketing
Optionen“ umwelt- und sozialvertraglicher zu gestalten (Reutter 2012, S. 5). Auch hierbei
handelt es sich damit um einen verhaltensbezogenen Ansatz, der auf ,weiche“ Mafinahmen setzt.
Zusatzlich sind teilweise auch ,harte” Mafdnahmen fiir den Erfolg von Mobilitdtsmanagement
notwendig. So fallt die Wirkung von z.B. Kampagnen fiir mehr Fahrradverkehr héher aus, wenn
eine gut ausgebaute Fahrradinfrastruktur in Form von geschlossenen Fahrradwegenetzen und
Abstellanlagen vorhanden ist. Anstelle des Infrastrukturausbaus kann ein gutes Mobilitats-
management aber vor allem dazu beitragen, den Ausbau und Neubau der Strafdeninfrastruktur
fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV) zu verhindern (Reutter 2012).

Fiir die Umsetzung von Mobilititsmanagement kommen unterschiedlichste Akteure in Betracht,
z.B. Kommunen, Betriebe, Schulen, Verkehrsbetriebe, Vereine. Klassischerweise wird zwischen
kommunalem und betrieblichem Mobilititsmanagement unterschieden. Allen Mafdnahmen des
Mobilitaitsmanagements liegt die gemeinsame Idee zugrunde, dass Kommunikation und weiche
Angebotsformen die Einstellungen und das Mobilitatsverhalten von Menschen beeinflussen
konnen. Nach Schwedes et al. (2018) geht es beim Mobilititsmanagement daher vor allem um
die Veranderung der subjektiven Wahrnehmung der gegebenen Rahmenbedingungen.

2.2.5 Das Problem der Freiwilligkeit von Verhaltensianderungen

Das Gros der verhaltensbezogenen Mafinahmen, insbesondere von Mafdnahmen der Information
und Kommunikation, haben eines gemeinsam: Sie beruhen auf dem Prinzip der Freiwilligkeit.
Ihr Kernanliegen ist es, Anreize fiir Verdnderungen zu schaffen. Zwar gibt es regulatorische
Mafinahmen, die bestimmte Verhaltensweisen vorschreiben; auch weiche Instrumente des
Mobilitaitsmanagements konnen in Einzelfillen verpflichtenden Charakter haben (z.B. wenn
Arbeitnehmer*innen bei der Durchfiithrung von Dienstreisen Vorgaben der Verkehrsmittelwahl
folgen miissen). Ohne Begleitmaf3inahmen kdnnen solche Veranderungen jedoch zu Protest
fiihren und im Extrem genau das Gegenteil der beabsichtigten Verhaltensweise bewirken.

Die Rolle der Freiwilligkeit von suffizientem Mobilitatsverhalten und die Verlagerung der
Entscheidung auf die Ebene des einzelnen Individuums ist jedoch aus zweierlei Griinden
problematisch:

» Ein kultureller Wandel von der Basis, bei dem sich nach und nach immer mehr Menschen
aus eigenem Antrieb fiir einen suffizienten Lebensstil entscheiden, ist kaum zu erwarten
(Korte 2015). Kleinhiickelkotten (2005) schatzt das Milieu der Postmateriellen, die ein
hohes Umweltbewusstsein und die generelle Bereitschaft zu ressourcenschonenden
Verhaltensweisen besitzen, auf rund 20 Prozent der Bevolkerung. Dieser Anteil reicht flr
einen grundlegenden gesellschaftlichen Wandel nicht aus, zumal der Weg von
umweltbewussten Einstellungen zu tatsdchlichem Handeln weit ist (Heyen et al. 2013; Korte
2015; Spada 1990).

» Zudem stellt sich die Frage, wie viel Verantwortung dem einzelnen Individuum auferlegt
werden kann und ob es selbst bei positiv gegeniiber Suffizienz eingestellten Menschen nicht
zu einer Uberforderung kommt. Linz (2004, S. 33) spricht in diesem Zusammenhang von
einer ,gefahrlichen Verengung” und einer ,doppelten Uberforderung, da das einzelne
Individuum weder ausreichend Wahlmaoglichkeiten fiir suffizientes Verhalten zur Verfiigung
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stehen, noch die Moglichkeit hat, Einfluss auf das Gesamtsystem zu nehmen (siehe auch
Korte 2015).

Korte (2015) und Linz (2004) betonen daher die Notwendigkeit der politischen Unterstiitzung
und sprechen dabei von einem Paradigmenwechsel des Suffizienzdiskurses. Aufgabe der Politik
ist es, klare Rahmenbedingungen fiir suffizientes Verhalten und einen ressourcenschonenden
Konsum zu setzen. Aktuell herrschen sowohl auf politischer als auch privater Ebene gegenteilige
Handlungsmaxime vor. So stellt das auf Wachstum ausgerichtete Wirtschaftssystem, ,welches zu
einer Steigerung des Konsums in allen Bereichen anregt und diesen als 6konomisch alternativlos
erscheinen lasst” eine wesentliche Hiirde fiir die Umsetzung einer effektiven Suffizienzpolitik
dar (Korte 2015, S. 19). Auf privater Ebene ist damit ein konsumorientierter Lebensstil
verbunden, bei dem ,Identitdt, Status, Gliick, Sinn und soziale Integration an den Konsum von
Giitern und Optionen gekoppelt ist“ (Stengl 2011, S. 183). Durch immer neue Konsumoptionen
dreht sich diese Spirale des Wachstums kontinuierlich weiter. Korte (2015, S. 20) zieht daraus
den Schluss, dass die ,politische Gestaltung von Suffizienz [...] die Entkopplung von der
Wachstumsabhangigkeit [erfordert], welche Suffizienz immer wieder ausbremst, sowie einen
gesellschaftlichen Wandel hin zu einer materiell unabhdngigeren Anerkennungsstruktur®. Sie
betont dabei, dass das einzelne Individuum nicht nur als Konsument*in, sondern auch als
Biirger*in anzusprechen sei. Als Biirger*in kdnnen Menschen einerseits ,Nachhaltigkeit
einfordern und eine Vorreiterrolle iibernehmen und sie kdnnen sich durch Initiativen Gehor
verschaffen und so Druck auf das politische System austiben” (Korte 2015, S. 14). Anderseits
stehen Biirger*innen in der Verantwortung Suffizienzmafinahmen zu akzeptieren. Grunwald
halt politisch beschrankende Mafnahmen dabei ,fiir demokratisch durchsetzbar, wenn sie gut
argumentiert und vor allem politisch legitimiert sind, da wir als Biirger*innen verstehen kénnen,
dass wir uns manchmal selbst {iberlisten miissen (Grunwald 2012 nach Korte 2015, S. 14).

2.2.6 Mobilitatssuffizienz erfordert einen ganzheitlichen Ansatz

Die bisherigen Ausfithrungen zeigen, dass suffizientes Mobilitidtsverhalten unter den gegebenen
Rahmenbedingungen nur schwer fiir gréf3ere Bevolkerungsanteile realisierbar ist. Die baulichen
und wirtschaftlichen Strukturen sowie der vorherrschende gesellschaftliche Diskurs haben liber
Jahrzehnte Einstellungen und Lebensstile von Menschen gepragt, die mehrheitlich alles andere
als suffizient sind. Gleichwohl fallt laut Grone (2018) auf;, ,dass die Arbeiten zu Suffizienz und
ihren Durchsetzungschancen zu Beginn des neuen Jahrtausends wesentlich Kkritischer gestimmt
sind als 10 bis 15 Jahre spater”. Der hohe Zuspruch, den Bewegungen wie Fridays for future
erfahren sowie die Aufnahme umweltpolitischer Ziele in die Mehrheit der Parteiprogramme,
sind deutliche Zeichen fiir einen Wendepunkt der Gesellschaft. Die Flutkatastrophe im Sommer
2021 hat beispielsweise die Auswirkungen des Klimawandels auch in Deutschland spiirbar
werden lassen.

Auf individueller Ebene sind bereits seit Lingerem Veranderungen messbar. Das Auto hat als
Statussymbol seit der Jahrtausendwende an Boden verloren (Kuhnimhof et al. 2019). Dies fiihrt
jedoch noch nicht zu Veranderungen auf der Verhaltensebene. Der Pkw-Bestand in Deutschland,
die Grofde von Pkw und die Verkehrsleistung sind nach wie vor am Wachsen (KBA; Nobis,
Kuhnimhof 2018).

Damit Einstellungsdanderungen weiter geférdert werden und in suffizientem (Mobilitdts-)
Verhalten miinden, braucht es daher weit mehr als einzelne Mafnahmen. Es geht vielmehr um
eine Neuausrichtung gesellschaftlicher Werte und das daran gekoppelte Verhalten ohne das
Gefiihl von Verzicht entstehen zu lassen, sondern vielmehr des Zugewinns an Lebensqualitat.
Nur mit den richtigen Rahmenbedingungen werden sich langfristig in gréflerem Umfang
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nachhaltig gepragte Lebensstile herausbilden, deren 6kologischer Fuf3abdruck kleiner ist als der
von heutigen und die von mehr als einer kleinen Avantgarde angenommen werden.

Das Konzept der Mobilitatskultur verdeutlicht, welche Anstrengungen auf allen Ebenen dafiir
notwendig sind. Nur durch aufeinander abgestimmte und ineinandergreifende Aktivitdten von
Politik und Planung kénnen Raumstrukturen und Verkehrs- und Mobilitatsangebote entstehen,
die ihrerseits eine positive Wahrnehmung vorhandener Alternativen und darauf aufbauende
Lebensstilorientierungen férdern (siehe Abbildung 2).

Abbildung 2: Dimensionen der Mobilitatskultur
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Quelle: Eigene Darstellung nach Kuhnimhof, Wulfhorst (2013); Institut fur Verkehrsforschung (DLR)

2.2.7 Ableitung von Suffizienztypen fiir die empirischen Analysen

Die vorliegende Arbeit hat es sich zum Ziel gesetzt, die Ausgangssituation suffizienten
Mobilitatsverhaltens zu beschreiben und wenn maglich, den aktuellen Verbreitungsgrad zu
messen. Hierflir braucht es eine Operationalisierung der Verhaltensweisen.

Empirische Studien zu suffizientem Mobilitatsverhalten sind bislang rar. Profijt konstatiert 2018
(S.17) sogar: ,Eine Erhebung der tatsachlichen Mobilitét suffizienz-orientierter Konsumenten
fand bisher nicht statt”. Er selbst analysiert in seiner Studie das Mobilitatsverhalten von

32 Personen aus Wuppertal, die zuvor in einer Online-Erhebung angegeben hatten, das Auto
nicht als Hauptverkehrsmittel zu nutzen und weiteren Befragungen gegeniiber offen zu sein. Die
2016 durchgefiihrte Befragung bestand aus einem schriftlichen Fragebogen und einem
Wegetagebuch zur Ermittlung der individuellen Verkehrsnachfrage, um diese in Bezug zum
Wuppertaler Durchschnitt zu setzen sowie einem leitfadengestiitzten Interview fiir die
Erhebung der Motive der Verhaltensweisen (Profijt 2018, S. 111).

Auch Leng et al. (2016) haben Personen mit suffizientem Lebensstil zu ihren Einstellungen,
Motiven und ihrem Verhalten befragt. Sie ,definieren einen suffizienten Lebensstil fiir
Individuen im Bereich Verkehr anhand folgender, zentraler Kriterien: a) maximal 10.000 km pro
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Jahr mit dem Auto (Selbstfahrer und Mitfahrer), b) maximal eine Flugreise pro Jahr” (Grone
2018, S. 49). Grone argumentiert an dieser Stelle zurecht, dass eine entscheidende Grofie fiir die
CO2-Emissionen von Flugreisen die Entfernung ist. Generell ist festzustellen, dass eine Flugreise
pro Jahr ohnehin sehr hoch gegriffen ist. Die Kriterien zur Abgrenzung suffizienten
Mobilitatsverhaltens sollten prinzipiell so gewahlt sein, dass sie bei Umsetzung von grof3en
Teilen der Bevolkerung in Summe zu einer Einsparung des aktuellen Energieverbrauchs im
Verkehr fiihren. Flugreisen sind aktuell eher das Privileg weniger.

Die Auswahlkriterien bisheriger Studien sind damit in der Regel Kennzeichen der Alltags- und
Reisemobilitdt, die mit einem , gelebten Modal Shift“ oder einem geringen 6kologischen
Fuffabdruck verbunden werden. Damit liefern letztlich viele Studien, auch ohne das Label
Suffizienz, Erkenntnisse fiir diesen Themenbereich. Zu nennen sind etwa Studien zu Carsharing,
der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs (OV) oder zu autofreiem Wohnen.

,Offen bleibt in den Forschungsprojekten, die die individuelle Perspektive in den Vordergrund
stellen, wie grof3 der Anteil der Personen in der Gesellschaft ist, die sich heute schon
energiesuffizient verhalten“ (Grone 2018, S. 49-50). Relativ nahe kommen diesem Ansatz
Studien zur Verbreitung von Lebensstilen, wobei diese stark einstellungsbasiert sind und nicht
unbedingt mit tatsachlich umweltorientiertem Verhalten im Mobilitatsbereich korrelieren
miissen.

Ausgehend von der Bedeutung absichts- und wirkungsbezogenen Verhaltens im Umweltbereich
(vgl. Kapitel 2.2.2) und der daraus abgeleiteten These, dass suffiziente Mobilitdt vor allem dann
eine langfristig stabile Verhaltensweise ist, wenn sie aus Uberzeugung und nicht aus Zwang
heraus entsteht, werden im Rahmen der vorliegenden Studie vier Gruppen unterschieden:

» Personen mit mobilitatssuffizienten Einstellungen, die diese aber nicht in Verhalten
umsetzen (absichts- aber nicht wirkungsbezogen), Quadrant links oben,

» Personen mit suffizientem Mobilititsverhalten, die dies aber nicht bewusst im Sinne der
Mobilitatssuffizienz tun (wirkungs-, aber nicht absichtsbezogen), Quadrant rechts unten,

» Personen mit suffizienten Einstellungen und zumindest in Teilbereichen suffizientem
Verhalten (absichts- und wirkungsbezogen), Quadrant rechts oben,

» Personen, die weder suffizienten Einstellungen noch gegentiber suffizientem Verhalten
gegeniiber offen sind (weder absichts- noch wirkungsbezogen), Quadrant links unten.

Auf der Such nach ,sprechenden Namen“ wurden die Gruppen (aufgefiihrt in derselben
Reihenfolge) wie folgt benannt:

» die motiviert Nicht-Handelnden, die es nicht schaffen ihre Uberzeugungen in
entsprechendes Handeln umzusetzen,

» die ohne spezifische Motivation Handelnden, bei denen suffizientes Verhalten erzwungen
oder z.B. eine schlichte Gewohnheit ist, iiber die wenig nachgedacht wird,

» die motiviert Handelnden, bei denen suffizientes Verhalten auf bewusstes Handeln
zuriickzufiihren ist,

» die nicht motivierten Nicht-Handelnden, die weder auf der absichts- noch der
wirkungsbezogenen Ebene suffizient sind.
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Abbildung 3: Schematische Darstellung der Suffizienz-Typen
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3 Ergebnisse der Online-Erhebungen

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurden umfangreiche empirische Arbeiten durchgefiihrt.
Das Kernstiick war die Durchfiihrung von zwei als Panel angelegten Online-Erhebungen.
Komplettiert wird das Bild durch die Ergebnisse von Fokusgruppen und Interviews mit
Experten und Expertinnen. Auf Basis dieser drei Erhebungsmethoden wurden unterschiedliche
Aspekte suffizienten Mobilitdtsverhaltens beleuchtet. Die Ergebnisdarstellung startet in diesem
Kapitel mit den beiden Online-Erhebungen. Im nachfolgenden Kapitel 4 werden die Ergebnisse
der Fokusgruppen (Kapitel 4.1) und der Interviews mit Experten und Expertinnen (Kapitel 4.2)
beschrieben.

In der empirischen Sozialforschung gibt es viele Studien, die sich mit den Einstellungen von
Menschen befassen (z.B. Studien auf Basis von Sinus-Milieus, in denen Wertorientierungen
erhoben werden, oder die Studien des Umweltbundesamts zum Umweltbewusstsein). Auch zur
Beschreibung des Mobilitatsverhaltens gibt es mit drei grofden Erhebungen zur Personen-
mobilitat eine breite, weitgehend 6ffentlich zugangliche Datenbasis: die Studie Mobilitat in
Deutschland (MiD) aus den Jahren 2002, 2008 und 2017, dem Deutschen Mobilitdtspanel (MOP),
mit dem seit 1994 fiir den Westen und seit 1998 fiir das gesamte Gebiet der heutigen
Bundesrepublik Deutschland Daten erhoben werden sowie dem System reprasentativer
Verkehrsbefragungen (SrV), das im Abstand mehrerer Jahre in Stadten durchgefiihrt wird und
seinen Ursprung im ehemaligen Osten der Republik hat. Grofe Studien, die gleichermafen
Einstellungen und Verhalten messen und die Analyse der sowohl absichts- als auch wirkungs-
bezogenen Seite von Mobilitatssuffizienz zulassen, gibt es dagegen nicht. Aus diesem Grund
wurden im Rahmen der Studie eigene Daten erhoben.

Im ersten Unterkapitel wird die Konzeption der Erhebung beschrieben. In den fiinf folgenden
Unterkapiteln werden die Ergebnisse vorgestellt (1) Zunachst wird auf die absichtsbezogene
Seite von Suffizienz eingegangen und die Verbreitung suffizienzorientierter Einstellungen
beschrieben. (2) Im nichsten Schritt wird die wirkungsbezogene Seite, d.h. das konkret in die
Tat umgesetzte Verhalten der Befragten betrachtet. (3) Basierend auf der am Ende des letzten
Kapitels abgeleiteten Typologie werden im Anschluss vier Suffizienz-Typen quantifiziert und
beschrieben. (4) Nach den Ergebnissen der Einschiatzung von Mafdnahmen und
unterschiedlicher stadtebaulicher Szenarien wird (5) abschliefRend auf die Verdnderungen des
Verhaltens im Zuge der Corona-Pandemie und deren Bedeutung fiir das Thema Suffizienz
eingegangen.

3.1 Konzeption der Erhebung

Ziel der Online-Erhebungen war es, die gegenwartige Verbreitung von suffizienten Mobilitats-
einstellungen und Verhaltensweisen in der Bevolkerung zu bestimmen. Dazu wurden umfang-
reiche Frage-Batterien zur Einstellungsermittlung entwickelt und das Mobilitdtsverhalten der
Befragten erhoben.

Im Kern ging es um die Fragen:

» Wie viele Menschen kdnnen anhand ihrer Einstellungen als mobilitatssuffizient bezeichnet
werden?

» Wie viele Menschen weisen suffizientes Mobilitdtsverhalten auf?
» Was verstehen Menschen unter einem guten Leben?

» Wie hoch ist die eigene Handlungsbereitschaft der Menschen, ihr Verhalten zugunsten von
mehr Suffizienz zu verandern?
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» Wie offen sind die Menschen gegeniliber MaRnahmen zur Steigerung der Suffizienz im
Verkehr?

» Welche Veranderungen des Mobilitatsverhaltens haben sich durch die Corona-Pandemie
ergeben? Werden suffiziente Verhalten dadurch gefordert oder behindert?

Studiendesign

Bei beiden Online-Erhebungen handelt es sich um eine repréasentative Befragung der Wohn-
bevolkerung Deutschlands ab 18 Jahren. Die Erhebungen waren als Panel angelegt, damit fiir
einen moglichst grofden Teil der Stichprobe Antworten aus beiden Erhebungen vorliegen. Bei
der zweiten Erhebung wurden daher zunichst die Teilnehmenden der ersten Erhebung ange-
schrieben und um Teilnahme gebeten. Der Ausfall von Probanden und Probandinnen wurde
durch die Nachrekrutierung von Personen mit vergleichbaren Merkmalen ausgeglichen. Auf
diese Weise wurde sichergestellt, dass auch in der zweiten Erhebung die Quoten fiir die
Stichprobenziehung erfiillt sind und die notwendige Merkmalsverteilung fiir die Abbildung des
Bevolkerungsquerschnitts vorliegt.

Bei der Konzeption des Fragebogens wurde auf den Einbau von Scharnierfragen, d.h. identisch
gestellte Fragen wie in der Studie Mobilitat in Deutschland, geachtet. So wurden die Fragen nach
der allgemeinen Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel aus der MiD {ibernommen. Dartiber
hinaus wurden die Fragen zur Soziodemographie in vergleichbarer Weise gestellt. Damit ist zum
einen die Moglichkeit gegeben, die eigenen Ergebnisse mit denen der MiD, die auf einer sehr viel
groferen Datenbasis entstanden sind, in Bezug zu setzen (bei der MiD haben {iber 300.000
Personen fast eine Million Wege berichtet). Zum anderen kann dariiber die Qualitdt des eigenen
Datensatzes gepriift werden. In kleineren Stichproben kann es trotz soziodemographischer
Merkmalsverteilung wie im Bundesdurchschnitt zu Abweichungen beim Mobilitdtsverhalten
kommen. Uber den Vergleich kann das Ausmaf der Abweichung bestimmt werden.

Themen der Online-Erhebungen
Folgende Themen waren Gegenstand der Befragung:

» Einstellungen zum guten Leben
Einschatzung eines alternativen Mobilitatsszenarios
Mobilitatsausstattung und allgemeine Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel
Verkehrsmittelnutzung in der Woche vor der Befragung
Durchfiihrung von Urlaubsreisen
Einstellungen in den Bereichen Mobilitat, Konsum und Umwelt
Handlungsbereitschaft zu mehr Suffizienz im Verkehr
Homeoffice
Veranderung der Mobilitat im Zuge der Corona-Pandemie
personliche Betroffenheit von Verkehrsproblemen
Einschatzung verschiedener stadtebaulicher Szenarien
Einstellungen gegeniiber MaRnahmen zur Suffizienz

Bewertung von Slogans im Rahmen von KommunikationsmaRnahmen

vV V.V VYV vV vV vV vV v <VvYY

Soziodemographie
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Feldverlauf

Die Datenerhebung wurde als quotierte Online-Stichprobe vom Marktforschungsinstitut
omniquest durchgefiihrt. Die erste Online-Erhebung erfolgte im Juni 2021. Befragt wurden
2.500 Personen. Die zweite Befragung fand im Januar 2022 mit einem Stichprobenumfang von
1.873 Befragten statt. Bei 1.780 Personen handelte es sich um wiederholt Teilnehmende. Zur
Erfillung der Quoten und Erzielung einer reprasentativen Verteilung der Stichprobenmerkmale
wurden 93 Personen neu rekrutiert.

Datenaufbereitung und Gewichtung

Die Rohdatensatze wurden aufbereitet und neue Variablen, wie z.B. die Modalgruppen auf Basis
der Verkehrsmittelnutzung der letzten Woche, gebildet. Der Datensatz wurde mit externen
Rauminformationen angereichert. Dazu gehoren u.a. die politische Ortsgrofdenklasse und der
vom Bundesinstitut fiir Bau, Stadt- und Raumforschung (BBSR) und Bundesministerium fir
Digitales und Verkehr (BMDV) speziell fiir die rdumliche Auswertung von Mobilitat entwickelte
regionalstatistische Raumtyp ,RegioStaR". Fiir die Gewichtung der Daten wurde ein Faktor auf
Basis von Altersgruppen nach Geschlecht, Bundesland, Bildung und Raum (BIK-
Gemeindegrofienklasse) erstellt.

3.2 Die absichtsbezogene Seite von Suffizienz

Suffiziente Einstellungen lassen sich mit quantitativen Methoden nur schwer messen. Instru-
mente der Lebensstilforschung oder der Wertorientierung in Form von Sinus-Milieus kdmen
grundsatzlich in Frage. Dabei handelt es sich allerdings um sehr umfangreiche Fragebatterien,
die zusammen mit den notwendigen Informationen zur Alltags- und Reisemobilitat den
zumutbaren Zeitrahmen von Online-Erhebungen iiberschreiten. Aus diesem Grund wurden neue
Fragen entwickelt.

Zum Einstieg wurden die Personen gebeten, schlagwortartig drei Dinge aufzuzahlen, die ihnen
im Leben wichtig sind. Im nachsten Schritt wurden sie nach ihrer Einschitzung eines
Mobilitdtsszenarios gefragt, das basierend auf anderen raumstrukturellen und angebotsseitigen
Rahmenbedingungen neue Formen der Alltagsmobilitat beschreibt. Dariiber hinaus wurden
mehrere [tem-Batterien mit Aussagen zu Mobilitat, Konsum, Klima und Umwelt entwickelt, bei
denen die Befragten jeweils angeben sollten, wie sehr sie diesen Aussagen zustimmen oder
nicht. Das Bild zur absichtsbezogenen Seite von suffizienter Mobilitdt wurde abgerundet mit
Aussagen zum Umweltbewusstsein und zur generellen Handlungsbereitschaft im Bereich
Mobilitat.

3.2.1 Vorstellungen eines guten Lebens

Suffizienz wird einerseits mit Genligsamkeit, die oft verkiirzt als Verzicht verstanden wird,
gleichgesetzt, andererseits aber auch mit Bildern eines guten Lebens, das nicht auf Konsum und
mobilitatsintensiven Lebensstilen aufbaut, sondern auf Werten wie Zeit haben, regionale
Produkte, Urlaub und Freizeit in der Nahe. Bevor die Probanden und Probandinnen konkret
nach ihren Einstellungen zu Konsum und Umwelt gefragt wurden, sollten sie daher selbst mit
drei Schlagworten benennen, was ihnen im Leben wichtig ist. Die Frage wurde offen gestellt,
damit die Personen alles nennen konnten, was ihnen spontan einfallt. Insgesamt wurden 6.300
Merkmale erfasst, die im Nachgang 21 gebildeten Kategorien zugeordnet wurden.

Die Antworten zeigen, dass Gliick im Leben vor allem mit sozialen Kontakten in Verbindung
gebracht wird. 92 Prozent aller Befragten sagten, dass fiir sie Familie und Freunde im Leben
wichtig sind. Der Schwerpunkt lag dabei auf familidren Beziehungen, genannt wurden Aspekte
wie ,eine gliickliche Partnerschaft®, ,Kinder*, ,Enkelkinder, ,meine Partnerin“ und ,eine gute
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Beziehung haben”. An zweiter Stelle folgte das Thema Gesundheit. 62 Prozent aller Befragten
gaben dies an, meist direkt unter dem Schlagwort ,Gesundheit”. Beide Themen haben sicher
durch die Pandemie an Bedeutung gewonnen. Die Frage war Teil der ersten Online-Erhebung im
Juni 2021 und damit nach rund 16 Monaten Pandemie-Erfahrungen. Da alle anderen Themen
mit weitem Abstand folgen, waren Familie und Gesundheit aber auch vor der Pandemie recht
sicher, wenn auch vermutlich mit geringeren Prozentanteilen, auf Platz 1 und 2 gelandet.

Auf den Platzen 3 bis 5 folgen mit jeweils rund einem Fiinftel der Befragten allgemeine Angaben
wie Gliick, Zufriedenheit, Frieden (,,gliicklich sein®, ,friedliches Zusammenleben®,
»unbeschwertes Leben®, ,in Harmonie leben®), Sicherheit und Freiheit (,Meinungsfreiheit®,
sindividuelle Lebensgestaltung®, ,soziale Gerechtigkeit“) und finanzielles Wohlergehen
(»,finanzielle Absicherung im Alter®, ,keine Geldsorgen haben®, ,Wohlstand").

Einem Zehntel der Befragten waren schliefdlich Charaktereigenschaften wie , Ehrlichkeit”,
»Zuverldssigkeit“ und ,Treue“ wichtig. Erst auf Platz 7 wurden von 8 Prozent aller Befragten mit
Reisen und Unternehmungen mobilitdtsbezogene Themen genannt. Ebenso vielen Befragten

(8 Prozent) war der Erfolg im Beruf wichtig.

Das Ergebnis zeigt, dass den Menschen vor allem gute zwischenmenschliche Beziehungen und
grundlegende Dinge wie Frieden und Freiheit im Leben wichtig sind. Materielle Dinge sind von
nachrangiger Bedeutung. Fiir einen sehr kleinen Anteil der Befragten (2 Prozent, in Abbildung 4
unter Sonstige zusammengefasst) spielen auch Nachhaltigkeit und eine intakte Umwelt eine
Rolle. Ein Auto zu haben, obwohl ein Grofiteil der deutschen Haushalte damit ausgestattet ist,
wurde nur von 9 der insgesamt 2.500 befragten Personen als eines von drei wichtigen Dingen im
Leben genannt.

Nach soziodemographischen Eigenschaften differenziert zeigen sich vor allem nach Alter
differenziert Unterschiede. Alteren Menschen ist Gesundheit wichtiger als jungen. Die Gruppe
der 30- bis 49-]Jahrigen gibt haufiger an, dass ihr Reisen wichtig ist.

Abbildung 4: Was ist lhnen im Leben wichtig?

Soziale Kontakte (v.a. Familie) 92%

Gesundheit 62%
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung; kodierte Angaben von bis zu drei Nennungen
pro Person, Anteile in Prozent; Institut flr Verkehrsforschung (DLR)
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3.2.2 Einschatzung eines Szenarios mit einer veranderten Alltagsmobilitat

Im nachsten Schritt wurde ermittelt, wie offen die Befragten gegeniiber einer durch Suffizienz
gepragten Alltagsmobilitdt sind. Basis hierflir war das nachfolgende Szenario, das im
Wesentlichen durch eine gute Nahversorgung, verdnderte Stadtstrukturen und einem hohen
Mafi an umweltfreundlicher Mobilitat gekennzeichnet ist. Die Probanden*Probandinnen wurden
zundchst gefragt, wie ansprechend sie dieses Bild finden. Im Anschluss daran wurden sie um
eine Einschatzung der einzelnen Aspekte gebeten.

Die Menschen miissen im Alltag keine weiten Distanzen zurticklegen. Der Arbeitsort, Schulen,
Kindergarten, Einkaufs- und Freizeitmoglichkeiten sind in der Ndhe. Die Wege dorthin werden
liberwiegend mit dem Fahrrad oder zu FuB® zurlickgelegt. Stadte sind Orte mit viel Griin und
Platzen, die zum Verweilen einladen. Auch im landlichen Raum gibt es attraktive Ortskerne mit
kulturellem Leben und Begegnungsmaoglichkeiten. Kinder spielen ohne Gefahr auf der Stral3e. Es
gibt insgesamt weniger und nur geteilte Autos (Carsharing, Ridepooling) und einen gut
ausgebauten offentlichen Verkehr. Der grofSte Teil des StraRenraums steht Fahrradfahrer*innen
sowie FulRganger*innen zur Verfligung. Im landlichen Raum gibt es eine gute Nahversorgung fur
den alltaglichen Bedarf und ein gutes Angebot an modernen 6ffentlichen Verkehrsangeboten. Die
Menschen sind auch hier fiir weitere Strecken nicht mit einem privaten Pkw, sondern mit geteilten
und 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs.

Das beschriebene Szenario erhalt quer durch alle Bevolkerungsgruppen hohen Zuspruch (siehe
Abbildung 5). 60 Prozent der Befragten bezeichnen es als sehr ansprechend oder ansprechend,
29 Prozent antworten mit teils/teils. Abgelehnt wird das Bild nur von 11 Prozent aller
Befragten. Die soziodemographischen Unterschiede im Antwortverhalten sind gering. Der Anteil
der Frauen, die das Szenario positiv einschatzen, fallt nur zwei Prozentpunkte hoher aus als bei
den Mannern. Frauen wahlen - mit 34 Prozent gegeniiber 26 Prozent bei den Mannern -
allerdings haufiger die starker bejahende Kategorie ,sehr ansprechend”. Auch von jungen
Personen und Personen in der Stadtregion wird das dargestellte Szenario etwas besser
bewertet. Hoheren Einfluss hat dagegen der Pkw-Besitz. Bei Personen ohne Pkw im Haushalt
kommt das Szenario deutlich besser an.

In Bezug auf die einzelnen Aspekte des Szenarios variiert der Zuspruch erheblich (siehe
Abbildung 6). Am besten gefillt den Personen die Vorstellung, alles in der Ndhe zu haben und
nur kurze Distanzen im Alltag zurticklegen zu miissen, gefolgt von Ortskernen auf dem Land, die
iiber kulturelle Angebote und Begegnungsmaoglichkeiten verfiigen. Ganz oben auf der
Bewertungsskala stehen damit raumstrukturelle Gegebenheiten. Am anderen Ende der
Bewertungsskala steht die Vorstellung nur noch kollektiv zur Verfiigung stehende geteilte Pkw
zu nutzen. Gefallt der Mehrheit der Probanden*Probandinnen die Vorstellung, dass es weniger
Autos gidbe und der grofite Teil des Straffenraums Fahrradfahrenden und Zufuf3gehenden zur
Verfligung steht, so ist der Verzicht auf einen privaten Pkw unvorstellbar. Dies ist der einzige
Aspekt, der mit 49 Prozent gegeniiber 24 Prozent mehrheitlich abgelehnt wird.

Deskriptive Analysen und auf Basis von Regressionsanalysen! fiir die einzelnen Items zeigt sich:
Frauen, dltere Menschen, Berufstatige und Personen mit hoherem Bildungsabschluss bezeichnen
einige der Items im Vergleich zu den anderen Personen haufiger als sehr ansprechend.

1 Durchgefiihrt wurden bindr logistische Regressionen fiir die einzelnen Items mit 1=sehr ansprechend,
O=restliche Antwortkategorien. Als erkldarende Variablen wurden beriicksichtigt: Geschlecht, Alter,
Tatigkeit, Bildungsgrad, Raum und Pkw-Besitz.
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Abbildung 5: Wie ansprechend finden Sie persénlich das Mobilitatsszenario?
(Gesamt und nach Geschlecht, Alter, Raum und Pkw-Besitz)
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fir
Verkehrsforschung (DLR)

Abbildung 6: Wie ansprechend finden Sie die einzelnen Aspekte des Szenarios?
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fur
Verkehrsforschung (DLR)
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Im Weiteren wurden die Teilnehmenden gefragt, ob sie bereit waren, mit dem eigenen Verhalten
zur Verwirklichung des Szenarios beizutragen. Mit 55 Prozent der Befragten wird diese Frage
von der Mehrheit bejaht. Lediglich 14 Prozent lehnen dies ab. Geméaf dem aus der
Umweltpsychologie bekannten Ziel, Dissonanzen aus nicht zusammenpassenden Einstellungen
und Verhaltensweisen zu vermeiden, hangt die Handlungsbereitschaft in hohem Maf von der
vorherigen Bewertung des Szenarios ab. 90 Prozent der Personen, die das Szenario sehr
ansprechend finden, signalisieren Handlungsbereitschaft; iiber die Hilfte von ihnen nutzt die
starkere der beiden bejahenden Kategorien ,ja, auf jeden Fall“. Bei Personen, die das Szenario als
ansprechend bezeichnen, fallt der Wert mit 66 Prozent bereits deutlich niedriger aus. 79 Prozent
der Personen, die das Szenario fiir gar nicht ansprechend halten, zeigen keine
Handlungsbereitschaft und wahlen weit iiberwiegend die absolut verneinende
Antwortkategorie ,nein, auf keinen Fall*.

Abbildung 7:  Bereitschaft mit eigenem Verhalten zur Verwirklichung des Szenarios beizutragen
(Gesamt und in Abhédngigkeit der Einschatzung des Szenarios)
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fur
Verkehrsforschung (DLR)

Die soziodemographischen Unterschiede fallen auch bei der Handlungsbereitschaft gering aus
(siehe Abbildung 8). Die Unterschiede zwischen den Geschlechtern sind marginal. Junge
Personen und Personen aus Stadtregionen zeigen jeweils eine hohere Handlungsbereitschaft.
Die deutlichsten Unterschiede zeigen sich auch hier nach Pkw-Besitz. Personen ohne Auto im
Haushalt zeigen deutlich mehr Handlungsbereitschaft, ein gutes Drittel gibt an, auf jeden Fall zur
Realisierung des Szenarios beizutragen.

51



TEXTE Erarbeitung einer Suffizienzstrategie fiir den Verkehrssektor und ihre erfolgreiche Kommunikation

Abbildung 8: Bereitschaft mit eigenem Verhalten zur Verwirklichung des Szenarios beizutragen
(Gesamt und nach Geschlecht, Alter, Raum und Pkw-Besitz)
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fir
Verkehrsforschung (DLR)

3.2.3 Einstellungen zu Konsum

Nach den Einstellungen zum Konsum gefragt, ergibt sich ein durchaus konsumkritisches Bild.
Die Aussage ,unsere Gesellschaft ist viel zu sehr auf Konsum ausgerichtet” bezeichnen 78
Prozent der Befragten als voll und ganz oder eher zutreffend. Frauen sind haufiger dieser
Meinung als Manner (80 Prozent Zustimmung versus 75 Prozent). Unterschiede ergeben sich
aber vor allem bei den Altersgruppen: wiahrend 81 Prozent der ab 50-Jahrigen dieser Meinung
sind, trifft dies nur auf 68 Prozent der 18- bis 29-Jahrigen zu. Damit empfinden vor allem
Personen in weiter fortgeschrittenen Lebensphasen, die in der Regel bereits mehr Eigentum
angeschafft haben, den Konsum als zu viel. Auch Personen mit hohem 6konomischem Status, die
sich mehr leisten konnen und zumeist auch besitzen, sind kritischer eingestellt als Personen mit
einem niedrigen 6konomischen Status.2

Passend zu der konsumkritischen Einstellung geben 71 Prozent der Befragten an, Dinge zu
reparieren und nicht gleich wegzuschmeifden und neu zu kaufen, wenn sie kaputt sind. 68
Prozent der Befragten geben an, gerne regionale Produkte zu kaufen. Mit 55 Prozent achtet
dariber hinaus mehr als die Halfte auf den Kauf von umweltfreundlichen Produkten, nur 43
Prozent sind auch bereit mehr fiir umweltfreundliche Produkte auszugeben. Beim Einkauf von
Lebensmitteln entscheiden sich nur noch 33 Prozent der Befragten fiir Bioprodukte.

2 Der 6konomische Status wurde analog zur MiD auf Basis der nach OECD-Skala gewichteten
Haushaltsgrofie und Einkommen berechnet. Kinder gehen bei dieser Form der Gewichtung mit einem
geringeren Gewichtungsfaktor (0,3) ein. Bei mehreren Personen ab 14 Jahren wird nur die erste Person
mit dem Faktor 1, alle weiteren mit dem Faktor 0,5 beriicksichtigt.
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Abbildung 9:  Einstellungen zum Konsum
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fir
Verkehrsforschung (DLR)

3.2.4 Einstellungen zum Klimaschutz

Die Bedeutung und Notwendigkeit individuellen Handelns fiir mehr Klimaschutz werden von
der deutlichen Mehrheit der Befragten erkannt. 69 Prozent der Probanden und Probandinnen
sind der Meinung, dass Klimaschutz nur gelingt, wenn alle im Alltag etwas dafiir tun.
Demgegeniiber sind nur 36 Prozent der Meinung, dass der Markt dafiir sorgen wird, dass sich
verandert, was sich verandern muss, und nur 32 Prozent vertrauen den Kraften des Marktes.

Die Mehrheit der Befragten sind sich ihrer eigenen Handlungsméglichkeiten fiir mehr
Klimaschutz bewusst. Nur ein Viertel der Befragten ist der Meinung, dass ihnen personlich oft
die Moglichkeiten fehlen, etwas fiir den Klimaschutz zu tun. 43 Prozent der Teilnehmenden
geben an, bereits heute ihren Konsum im Alltag bewusst einzuschranken.
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Abbildung 10: Einstellungen gegeniiber Klimaschutz
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etwas dafir tun.

Ich schrdnke meinen Konsum im Alltag bewusst
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fir
Verkehrsforschung (DLR)

3.2.5 Einstellung gegeniiber Verkehrsmitteln und umweltbezogenen Aspekten

Bei den Einstellungen gegeniiber dem Auto zeigt sich, dass Carsharing nur von wenigen als
Alternative zum eigenen Pkw gesehen wird. Das im Vergleich zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln
und dem Fahrrad universell einsetzbare Auto soll vielmehr so gestaltet sein, dass es fiir alle
Fahrzwecke sowohl im Alltag als auch auf langeren Fahrten verwendet werden kann. Drei
Viertel der Befragten verbinden mit dem Auto Unabhéngigkeit und das Einsparen von Zeit.
Zudem ist die grofée Mehrheit davon liberzeugt, dass sie ihren Alltag ohne Auto nicht
organisieren konnte und es insbesondere fiir die Bewéltigung des Alltags mit Kindern und
Familie ein eigenes Auto braucht. Fiir 66 Prozent gehort ein eigenes Auto einfach dazu.
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Abbildung 11: Einstellungen zum Auto
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fir

Verkehrsforschung (DLR)

Demgegeniiber halten knapp 60 Prozent der Befragten die Verkehrsmittel des 6ffentlichen
Nahverkehrs fiir unflexibel und Fahrten spit abends und nachts fiir bedrohlich. Bei den Items
,mein Wohnort ist mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln schwer erreichbar” und , die 6ffentlichen
Verkehrsmittel sind dem Auto in der Stadt einfach tiberlegen” halten sich die Stimmenanteile
der Beflirworter*innen und Ablehner*innen die Waage. Die Mehrheit der Befragten ist nicht der
Meinung, dass man mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, dem Fahrrad und Carsharing genauso gut

mobil ist.
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Abbildung 12: Einstellungen zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fir
Verkehrsforschung (DLR)

Beim Fahrrad sind die Meinungen der Befragten weit weniger polarisiert als bei den anderen
Verkehrsmitteln. Generell wird das Fahrrad als gutes Fortbewegungsmittel in der Stadt
angesehen. Eine grofde Gruppe sagt, dass sie nur bei schonem Wetter mit dem Fahrrad fahrt. Bei
den anderen Items halten sich die Gruppen, die es als zutreffend und nichtzutreffend
bezeichnen, mehr oder weniger die Waage. So bezeichnen dhnliche viele Personen
Fahrradfahren als anstrengend wie Personen, die es als nicht anstrengend empfinden. Auch das
Gefiihl von Freiheit beim Fahrradfahren wird von dhnlich vielen Personen bejaht wie verneint.

Abbildung 13: Einstellungen zum Fahrrad
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Entsprechend der kritischen Einstellung gegeniiber 6ffentlichen Verkehrsmitteln, gibt die grofe
Mehrheit der Befragten an, sich nicht fiir diese zu entscheiden, wenn sie die Wahl zwischen dem
Auto und den Offentlichen haben (Abbildung 14). Auch verneinen mit 44 Prozent mehr
Personen, dass sie beim Autofahren ein schlechtes Gewissen hatten, als dies von anderen als
zutreffend bezeichnet wird (27 Prozent). Dennoch gibt jeweils ein gutes Drittel an, dass sie sich
personlich viele Gedanken tiber das Thema umweltfreundliche Mobilitdt machen und dass sie
viel dariiber nachdenken wiirden, wie sie die eigene Mobilitit umweltfreundlicher gestalten
konnten. Hier zeigt sich auch auf Ebene der subjektiven Einschdtzung von Items die aus der
Umweltpsychologie bekannte Diskrepanz zwischen Einstellungen und tatsachlichem Verhalten.

Nach Soziodemographie und Mobilitdtsverhalten unterschieden ergibt sich folgendes Bild:
Frauen und jiingere Personen weisen starker ausgepragte umweltbezogene Einstellungen auf. Je
dlter die Personen sind, umso seltener bejahen sie zum Beispiel, sich bei der Wahl zwischen
Offentlichen und dem Auto fiir Erstere zu entscheiden (19 Prozent der ab 65-Jahrigen
bezeichnen dies als zutreffend gegeniiber 31 Prozent bei den 18 bis 29 Jahre alten Personen).
Dartiber hinaus hat auch die Lage des Wohnorts einen hohen Einfluss auf die Antwort bei dieser
Aussage. Je grofler der Wohnort, umso eher wird der offentliche Verkehr bei
Wahlentscheidungen in Betracht gezogen. Auch zwischen zentraler Lage und Randgebiet
differiert die Antwort. Das objektiv bessere Angebot spiegelt sich hier deutlich wider. Auffallig
ist dariiber hinaus, dass sich vor allem Personen, die sich heute bereits zu weiten Teilen
umweltfreundlich verhalten und viel mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder dem Fahrrad
unterwegs sind, ein schlechtes Gewissen beim Autofahren haben und sich besonders viele
Gedanken iiber die Umweltfreundlichkeit ihres Verhaltens machen. Sie kénnen sich das
schlechte Gewissen ,quasi leisten®, da sie ihren Anspriichen in vielen Situationen gerecht
werden. Wer ausschliefdlich mit dem Auto unterwegs ist, blendet dies moglicherweise aus.

Abbildung 14: Einstellungen gegeniiber umweltbezogenen Aspekten der Mobilitat
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fur
Verkehrsforschung (DLR)

3.2.6 Selbsteinschatzung der Umweltfreundlichkeit des Mobilitdtsverhaltens

Im Weiteren wurden die Teilnehmenden gebeten, die Umweltfreundlichkeit ihres
Mobilitdtsverhaltens auf einer Skala von 1 fiir ,,gar nicht umweltfreundlich” bis 6 fiir ,sehr
umweltfreundlich“ einzuschitzen (Abbildung 15). Das Gros der Befragten (70 Prozent) sortiert
sich mit einem Wert von 4 und héher ein, hélt das eigene Mobilitatsverhalten damit fiir
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umweltfreundlich. Mit 33 Prozent wird am haufigsten die 4, d.h. die schwachste Kategorie fiir
umweltfreundliches Mobilitdtsverhalten gewahlt. Eine wahrscheinliche Interpretation diirfte
sein: Die Befragten wissen, dass ihr Mobilitdtverhalten unter Umweltgesichtspunkten durchaus
verbesserungswiirdig ist, sich als nicht umweltfreundlich zu bezeichnen, fillt allerdings schwer.
Der Wert 4 ist unter solchen Umstidnden ein guter Kompromiss. Man gehort noch zu ,,den
Guten®, gibt aber auch zu, noch nicht perfekt zu sein.

Eine lineare Regression zeigt: Das Antwortverhalten hangt ab vom Alter, von der Ausstattung
des Haushalts mit Pkw, von der aktuellen Nutzungshaufigkeit von Auto und Rad und etwas abge-
schwicht vom Besitz einer OPNV-Zeitkarte (nur auf dem 5%-Signifikanzniveau). Wird die
Regression ohne den Besitz einer OPNV-Zeitkarte durchgefiihrt, ist auch die Nutzung des OPNV
auf dem 5%-Niveau signifikant.

Im Ergebnis bedeutet dies: Altere Personen halten ihr Mobilititsverhalten hiufiger fiir umwelt-
freundlich als junge Personen zwischen 18 und 29 Jahren. Dahinter verbirgt sich vor allem eine
grofdere Problemwahrnehmung bei jiingeren Personen anstatt einer tatsiachlich weniger
umweltfreundlichen Alltagsmobilitét. In Bezug auf die Mobilitdtsausstattung und das
Mobilitidtsverhalten zeigt sich: Personen ohne Auto im Haushalt, mit einem OV-Abo und einer
haufigen Fahrradnutzung stufen ihr Verhalten jeweils umweltfreundlicher ein. Dies belegen
auch die deskriptiven Ergebnisse: 83 Prozent der Personen ohne Auto im Haushalt, 76 Prozent
der Personen mit einem OPNV-Abo und 82 Prozent der Personen mit tiglicher Radnutzung
halten ihr Verhalten fiir umweltfreundlich. Wer taglich mit dem Auto unterwegs ist, stuft sein
Mobilitatsverhalten mit 55 Prozent zwar immer noch zu einem grofien Anteil als
umweltfreundlich ein, allerdings wahlen nur 10 Prozent der Gruppe dabei die starkste
bejahende Kategorie.

Abbildung 15: Waiirden Sie Ihr Mobilitdtsverhalten als umweltfreundlich bezeichnen?
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fr
Verkehrsforschung (DLR)

Im néachsten Schritt wurden die Probanden und Probandinnen gefragt, wie hoch sie den
Handlungsbedarf aufgrund verkehrsbedingter Umweltprobleme halten und wen sie hier vor
allem in der Pflicht sehen. Mit 50 Prozent verneint die Mehrheit der Befragten das Item ,Ich
halte die verkehrsbedingten Umweltprobleme fiir nicht so dramatisch, daher sehe ich auch
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keinen groflen Handlungsbedarf” (siehe Abbildung 16). Immerhin ein knappes Viertel bestétigt
dieses Item und hat diesbeziiglich bislang kein Problembewusstsein ausgebildet.

Fiir mehr Nachhaltigkeit im Verkehr sehen die Befragten gleichermaf3en den Staat und die
Biirger*innen in der Pflicht. 58 Prozent der Teilnehmenden sind der Meinung, dass die Politik
rascher und konsequenter handeln muss als bisher, um die verkehrsbedingten Umweltprobleme
zu losen. 61 Prozent glauben, dass sich die negativen Umweltauswirkungen des Verkehrs nur
l6sen lassen, wenn wir alle selbst aktiv werden und unsere Lebensweise grundlegend
verdndern. Beziiglich des Beitrags von Elektro- und Wasserstoffautos zur Losung der
Verkehrsprobleme sind die Befragten geteilter Meinung. Mit 35 Prozent ist der Anteil der
Befragten, die eher skeptisch sind, dass neue Antriebstechnologien die verkehrsbedingten
Probleme 16sen und wir unsere Lebensweise daher nicht dndern miissen, etwas gréfier aus als
der Anteil, die meinen, dass neue Antriebstechnologien ausreichen (30 Prozent).

Abbildung 16: Einschatzung verkehrsbedingter Umweltprobleme und wer muss aktiv werden

Um die verkehrsbedingten Umweltprobleme zu l6sen, muss w
die Politik rascher und konsequenter handeln als bisher.
28 32
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Ich bin mir sicher, mit guten Antriebstechnologien (z.B.
Elektro- oder Wasserstoffautos) werden wir die
verkehrsbedingten Umweltprobleme |6sen, ohne dass wir
unsere Lebensweise grundlegend dndern missen.
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fir
Verkehrsforschung (DLR)

3.2.7 Handlungsbereitschaft und Einschatzung von fordernden Faktoren

Nachdem beim Mobilitdtsszenario bereits allgemein nach der persoénlichen Handlungsbereit-
schaft gefragt wurde, ging es bei zwei [tem-Batterien nochmals um die Bereitschaft, konkrete
Handlungsoptionen im Alltag umzusetzen. Die eine Item-Batterie richtete sich ausschliefilich an
Personen, die im Alltag mindestens einmal pro Woche mit dem Pkw unterwegs sind, die andere
richtete sich an alle Befragten.

Die in der Item-Batterie fiir Personen mit Autonutzung genannten Handlungsoptionen zeigen:
Die Autofahrer*innen kénnen sich eher vorstellen, das Auto seltener zu nutzen, als es mit
anderen Personen zu teilen. 44 Prozent zeigen eine Bereitschaft zu weniger Pkw-Fahrten, aber
jeweils nur 15 Prozent wiren bereit, es anderen, ihnen nicht bekannten Menschen zur
Verfligung zu stellen oder ein offizielles Carsharing-Angebot zu nutzen. Die meisten
Handlungsoptionen werden klar abgelehnt. Lediglich die beiden Optionen, weniger Auto zu
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fahren und ein Auto mit einem alternativen Antrieb zu nutzen, werden von einer gréfieren
Gruppe in Betracht gezogen.

Nach soziodemographischen Merkmalen unterschieden, ergibt sich folgendes Bild: Junge
Menschen (18 bis 29 Jahre) kénnen sich eher vorstellen nur geteilte Fahrzeuge zu nutzen (28
Prozent) als dltere Menschen (iliber 65 Jahre: 4 Prozent); sie sind auch einer generellen
Abschaffung privater Pkw gegeniiber offener. Autos mit neuen Antriebstechnologien stehen bei
Personen mit hohem 6konomischem Status hoher im Kurs als bei Personen mit niedrigem
6konomischem Status. Schlieflich finden geteilte Fahrzeuge sowohl in Form von 6ffentlichem
und privatem Carsharing bei den Bewohnern und Bewohnerinnen von Stadtregionen hoheren
Zuspruch als bei Personen aus landlichen Regionen.

Abbildung 17: Wie gut kdnnen Sie sich als Autofahrer*in persénlich vorstellen, die nachfolgenden
Optionen im Alltag umzusetzen?

Im Alltag seltener das Auto nutzen

i
i
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Eine Mitfahrgemeinschaft anbieten

I
1
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Privates Auto abschaffen

Mein eigenes Auto anderen, mir nicht bekannten
Menschen zur Verfligung stellen (privates Carsharing)

I

I
0% 20% 40% 60% 80% 100%

M sehr gut W gut teils/teils B nur bedingt M gar nicht

Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fur
Verkehrsforschung (DLR)

Die Handlungsoptionen, die allen Befragten genannt wurden, beziehen sich nicht nur auf den
Alltags- sondern auch auf den Urlaubsverkehr. Den meisten Zuspruch erhalt die Option ,,nahe
gelegene Einkaufs-/Freizeitziele aufsuchen” gefolgt von ,Urlaub in Deutschland machen” und
»auf Flugreisen verzichten. Die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel stellt fiir die meisten
dagegen keine Alternative dar. Die Anschaffung einer Jahreskarte fiir den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) sowie Reisen mit der Bahn nehmen auf der Bewertungsskala die letzten
beiden Platze ein. Durch die Erfahrungen mit dem 9-Euro-Ticket im Sommer 2022 und dem
geplanten Deutschlandticket kdnnen sich die Werte hier inzwischen deutlich verschoben haben.
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Abbildung 18: Wie gut kénnen Sie sich persoénlich vorstellen, die nachfolgenden Optionen im
Alltag umzusetzen?
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fur
Verkehrsforschung (DLR)

Schliefdlich wurden die Teilnehmenden gefragt, welche Rahmenbedingungen ihnen die
Umsetzung eines nachhaltigeren Mobilitdtsverhaltens erleichtern wiirden. An erster Stelle
stehen hier direkte Verbindungen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, damit auf dem Weg nicht
umgestiegen werden muss. Auch Kosten- und Zeitvorteile insbesondere gegeniiber anderen
Verkehrsmitteln waren aus Sicht der Befragten fordernde Rahmenbedingungen. Wenig zur
Motivation tragt es dagegen bei, wenn sich andere ebenso verhalten.

Abbildung 19: Wiirde es lhnen leichter fallen die genannten Handlungsoptionen im Alltag
umzusetzen, wenn die nachfolgenden Dinge gegeben wéren?

Ich mit 6ffentl. Verkehrsmitteln eine direkte
Verbindung habe und nicht umsteigen muss

|

Ich dadurch einen klaren Kostenvorteil hatte 26 27

Fahrrad- und FuBwege gut ausgebaut sind 25 13

Ich mit anderen Verkehrsmitteln nicht langer

unterwegs bin als mit dem Auto Z /

10

Ich beim Fahrradfahren oder ZufuRgehen nicht von
Autoverkehr umgeben bin

)
00
N N
~

20 14

Wenn auch anderen dies tun

iiiiu

i

I I
0% 20% 40% 60% 80% 100%
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fur
Verkehrsforschung (DLR)
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Abschliefiend lasst sich sagen: Die Handlungsnotwendigkeit im Verkehrsbereich wird von der
grofden Mehrheit der Befragten wahrgenommen. Generell wire die Mehrheit bereit, einen
Beitrag zu einer umweltfreundlicheren Verkehrsmittelnutzung zu leisten. Je konkreter es
allerdings wird, umso mehr nimmt die Bereitschaft ab. An vielen Stellen lassen die Daten die
Diskrepanz zwischen umweltorientierten Einstellungen auf der einen und einer bedingt
konkreten Handlungsbereitschaft auf der anderen Seite deutlich werden.

3.3 Die wirkungsbezogene Seite von Suffizienz

Nach der einstellungs- bzw. absichtsbezogenen Seite geht es nun um die verhaltens- bzw.
wirkungsbezogene Seite von Mobilitat. Generell lief3e sich suffizientes Mobilitdtsverhalten gut
iiber mehrtigige Wegetageblicher erheben. Angesichts des unverhaltnismafdig hohen Aufwands
fiir die Probanden und Probandinnen wurde das Verkehrsverhalten stattdessen liber die
allgemeine Frage nach der Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln erfasst. Als Maf3 fiir die
Wegehaufigkeit und Entfernungsintensitat wurde dariiber hinaus nach der Mobilitat in der
letzten Woche gefragt. Erhoben wurden die Anzahl der Wege und die dabei zuriickgelegten
Distanzen jeweils differenziert nach Wegezwecken. Da Fernreisen selten sind, aber zu einem
hohen Anteil der Verkehrsleistung beitragen, enthielt der Fragebogen auch einen Block zu
Urlaubsreisen. Fragen zur Mobilititsausstattung runden das Bild ab.

3.3.1 Mobilitatsausstattung

Die meisten Befragten verfiigen liber die Moglichkeit der Autonutzung: 84 Prozent der Befragten
besitzen einen Fiihrerschein. 80 Prozent von ihnen leben in einem Haushalt mit Pkw und haben
dementsprechend die Mdglichkeit, ihre Alltagswege mit Pkw zurtickzulegen. Bei 59 Prozent der
Personen gibt es genau einen Pkw im Haushalt. 21 Prozent leben in einem Haushalt mit zwei
und mehr Pkw. Bei den Alternativen zum Pkw kommt die Studie zu folgenden Kennwerten: Ein
Viertel aller Befragten ist im Besitz einer OPNV-Zeitkarte, 11 Prozent sind Mitglied bei einer
Carsharing-Organisation.

Alle Kennwerte variieren nach Raum- und Personenmerkmalen. So leben 69 Prozent der
Personen in den Metropolen in einem Haushalt mit Pkw, 47 Prozent verfiigen iiber eine OPNV-
Zeitkarte, 21 Prozent der Befragten sind Mitglied bei einer Carsharing-Organisation. In sehr
landlich gepréagten Regionen betragt der Anteil der Personen mit Pkw im Haushalt dagegen 88
Prozent, lediglich 10 Prozent besitzen eine OPNV-Zeitkarte und 5 Prozent sind einer Carsharing-
Organisation beigetreten. Personen aus Haushalten mit hohem 6konomischem Status kénnen im
Haushalt hdufiger iiber einen Pkw verfiigen. Wahrend Manner zu 14 Prozent einer Carsharing-
Organisation angehoren, trifft dies nur auf 8 Prozent der Frauen zu.

Die Ausstattungsmerkmale sind denen der Studie Mobilitat in Deutschland aus dem Jahr 2017
mit einer Stichprobe von 316.000 Menschen sehr dhnlich. Dies spricht fiir die Qualitat dieser
Erhebung, die mit einer sehr viel kleineren Stichprobe ebenfalls eine gute Abbildung der
Merkmale erzielt und damit eine solide Basis fiir die Analyse von Suffizienz darstellt.

3.3.2 Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel und Modalgruppen

Entsprechend der Ausstattung mit Pkw und OPNV-Zeitkarten haben die Verkehrsmittel eine
sehr unterschiedliche Bedeutung fiir die Alltagsmobilitat der Probanden und Probandinnen.
Wahrend drei Viertel von ihnen mindestens einmal in der Woche mit dem Pkw unterwegs sind,
nutzt nur ein knappes Viertel 6ffentliche Verkehrsmittel mit der gleichen Intensitat. Die
Alltagsmobilitat ist vor allem durch die Nutzung des Autos, aber auch durch Wege zu Fuf3
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gepragt. Das Fahrrad, das von einem Drittel auf wochentlicher Basis genutzt wird, und
offentliche Verkehrsmittel werden weitaus seltener genutzt.

Abbildung 20: Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel im Alltag
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fir
Verkehrsforschung (DLR)

Auf individueller Ebene ist nicht nur die Betrachtung der einzelnen Verkehrsmodi, sondern vor
allem der genutzte Mix an Verkehrsmitteln von Bedeutung. Hier setzt das Konzept der
Modalgruppen an, die beschreiben, welches von den drei Verkehrsmitteln Auto, Fahrrad und
Offentliche Verkehrsmittel im Verlauf einer Woche genutzt werden. Eine Woche ist dabei eine
gute Betrachtungsebene, da sich Aktivitidten von Menschen in dieser zeitlichen Einheit oft
rhythmisch wiederholen. In Summe ergeben sich so drei monomodale Gruppen, die jeweils nur
eines der drei Verkehrsmittel nutzen, und vier multimodale Gruppen, die im Verlauf einer
Woche jeweils zwei (bimodal) oder alle drei Verkehrsmittel nutzen (trimodal). Wege zu Fuf3
bleiben hier unberiicksichtigt, um die Anzahl der Gruppen iiberschaubar zu halten.

Die Ergebnisse zeigen: Am haufigsten sind die Befragten im Verlauf einer normalen Woche
ausschliefilich mit dem Auto unterwegs. 51 Prozent der Befragten gehdren zu dieser Gruppe der
monomodalen Autofahrer*innen. Eine ausschlieRliche Nutzung von Fahrrad (7 Prozent) und OV
(8 Prozent) kommt selten vor. Zur Gruppe der Multimodalen, deren Verhalten durch die
Nutzung mehrerer Verkehrsmittel gepragt ist, gehoren 34 Prozent der Befragten. Bei den
Multimodalen werden je nach genutztem Verkehrsmittel vier Untergruppen unterschieden. Am
haufigsten kommt die Kombination aus Auto und Fahrrad vor. Analog zur geringen
ausschliefRlichen Nutzung von Fahrrad und OV, spielen diese beiden Verkehrsmittel auch in
Kombination eine geringe Rolle. Wahrend das Auto damit sowohl als alleinig genutztes
Verkehrsmittel als auch in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln eine hohe Bedeutung hat,
werden Fahrrad und 6ffentliche Verkehrsmittel vorwiegend im Rahmen multimodaler
Alltagspraktiken genutzt (vgl. Nobis et al. 2016).
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Abbildung 21: Verteilung der Modalgruppen
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fir
Verkehrsforschung (DLR)

In Abbildung 21 sind die Ergebnisse im Vergleich zur Studie Mobilitat in Deutschland aus dem
Jahr 2017 dargestellt. Bei der MiD fillt der Anteil der monomodalen Autofahrer*innen etwas
geringer, der Anteil der Multimodalen etwas hoher aus. Diese abweichende Verteilung der
Gruppen ist auch in anderen Studien festzustellen, allerdings in einem stiarkeren Ausmaf3. So
wurde in einer Studie des DLR (2022), deren Erhebung mehr oder weniger im selben Zeitraum
wie die Erhebung dieser Studie durchgefiihrt wurde, ein Anteil von 59 Prozent monomodaler
Autonutzung gemessen und ein entsprechend geringerer Anteil an Multimodalitét (25 Prozent).
Da bei der hier vorliegenden Studie auch der Anteil an Frauen mit monomodaler Autonutzung
hoher ausfallt als bei Mannern, ein Unterschied, der so in der Literatur und auch in den Daten
der Studie Mobilitdt in Deutschland nicht zu finden ist, wird davon ausgegangen, dass die
Verteilung der Modalgruppen hier leicht abweichend von der in der Bevilkerung
vorkommenden Verteilung gemessen wurde. Da die Verteilung der Modalgruppen nach anderen
Merkmalen recht gut passen, sind die Abweichungen - mit Ausnahme des
Geschlechtsunterschieds - allerdings nicht sehr grof3, so dass die Gruppeneinteilung eine gute
Grundlage fiir die weitere Analyse darstellt.

Die Unterscheidung nach Alter, Raum und Pkw-Verfiigbarkeit zeigt: Die Zugehorigkeit der
Personen zu einer Modalgruppe ist stark altersabhdngig. Wahrend junge Personen weitaus
haufiger einen Mix an Verkehrsmitteln nutzen, verliert diese Verhaltensweise mit
zunehmendem Alter zugunsten einer einseitigen Pkw-Nutzung an Bedeutung. In Stadtregionen
sind alle Modalgruppen, die den OV beinhalten, starker ausgeprégt als in ldndlichen Raumen.
Personen aus Haushalten ohne Pkw nutzen vor allem den OV oder das Fahrrad als
ausschlieflliches Verkehrsmittel. Ist ein Pkw im Haushalt vorhanden, gehort es bei fast allen
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Personen dieser Gruppe zum wochentlich genutzten Verkehrsmittel und dies haufiger in Form
monomodalen als multimodalen Verhaltens (vgl. Nobis 2014).

3.4 Ableitung und Beschreibung von Suffizienztypen

Grundlage fiir die Abbildung der Suffizienztypen ist die in Kapitel 2.2.7 eingefiihrte Typologie.
Entsprechend der absichts- und wirkungsbezogenen Seite von Suffizienz gilt es fiir beide Seiten
Messgrofien festzulegen. Dabei miissen - analog zur Suffizienzdebatte, wann ,ein Genug an
Genligsamkeit” erreicht ist — klare Grenzen gezogen werden, wann die Alltagsmobilitdt und
Mobilitatseinstellungen einer Person als suffizient bezeichnet werden. Beides ist angesichts des
hohen Problembewusstseins der Bevolkerung in Kombination mit einem hohen Anteil an
Personen mit entfernungsintensiven und autoorientierten Mobilitatsstilen nicht einfach.

Die Vielzahl an Items zu den Themen Konsum, Handlungsbereitschaft und Einstellungen zu den
verschiedenen Verkehrsmitteln liefde sich durch die Methode der Faktorenanalyse deutlich
reduzieren. Die Clusteranalyse ware wiederum ein probates Mittel, um aus einem Set bestehend
aus Einstellungs- und Verhaltensvariablen Personencluster mit dhnlichem Antwortverhalten zu
identifizieren. Beide Methoden lassen sich jedoch nicht ohne Weiteres replizieren. Hier wurden
daher die nachfolgende Frage und die aufgefiihrten Items herangezogen, um die
absichtsbezogene Seite von Mobilitdtssuffizienz darzustellen. Die Antworten werden dabei als
suffizient gewertet, wenn auf den 5er Skalen jeweils die beiden stirksten - je nach Inhalt -
bejahenden oder verneinenden Antworten gewahlt wurden:

» Zustimmung bei der Frage: Wie wichtig ist es Thnen, auf Ihren alltaglichen Wegen
umweltfreundlich unterwegs zu sein?

» Zustimmung bei den Aussagen (Items):

e Nur wenn wir alle selbst aktiv werden und unsere Lebensweise grundlegend verdndern,
lassen sich die verkehrsbedingten Umweltprobleme reduzieren.

e Ich denke viel dariiber nach, wie ich meine eigene Mobilitit umweltfreundlich gestalten
kann.
Ich habe ein schlechtes Gefiihl dabei, wenn ich viel Auto fahre.
Wenn ich die Wahl zwischen Auto und 6ffentlichen Verkehrsmitteln habe, entscheide ich
mich fiir 6ffentliche Verkehrsmittel.

» Ablehnung der Aussage: Ich halte die verkehrsbedingten Umweltprobleme fiir nicht so
dramatisch, daher sehe ich auch keinen grofden Handlungsbedarf.

Die Abbildung der wirkungsbezogenen Seite von Mobilitatssuffizienz erfolgt liber die Anzahl der
in der letzten Woche zuriickgelegten Kilometer mit dem Auto. Damit wird die Nutzung des Autos
stellvertretend herangezogen, um Suffizienz messbar zu machen. Fiir die Alltagsmobilitat wird
damit eine relevante Grofde erfasst. Die Reisemobilitidt und die Nutzung bspw. des Flugzeugs
werden hier nicht weiter beriicksichtigt.

Die Schatzung der Pkw-Kilometer basiert auf der Abfrage der Mobilitidt des letzten Monats. Die
Probanden und Probandinnen wurden zunachst gebeten mitzuteilen, welche von insgesamt
zwolf aufgezahlten Aktivititen sie im letzten Monat ausgetibt haben. Neben Einkaufen fiir den
taglichen und mittelfristigen Bedarf enthielt die Liste verschiedene Freizeitaktivitaten. Dariiber
hinaus konnten die Personen selbst Aktivititen benennen. Anschlief3end sollten sie fiir jede
genannte Aktivitat angeben, wie oft sie diese ausgeiibt haben - wahlweise pro Woche oder pro
Monat - und welche Entfernung sie dabei zuriickgelegt haben. Die Lange und Haufigkeit von
Arbeitswegen wurde separat erfasst. Am Ende sollten sie fiir alle Wege des letzten Monats
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angeben, mit welchen Verkehrsmitteln sie diese zuriickgelegt haben. Hierfiir sollten sie fiir jedes
Verkehrsmittel die Haufigkeit in Prozent angeben. Mit dieser einfachen und im Vergleich zu
Erhebungen mit Wegetagebiichern unaufwandigen Erhebungsmethode wurden in der
Vergangenheit bereits gute Erfahrungen gemacht. Es geht dabei nicht um die Ermittlung exakter
Werte, sondern die Einschatzung von Grofdenordnungen.

Fiir beide Messgrofien - Einstellungen und Verhalten - wurde auf Basis der
Haufigkeitsverteilung ein Wert fiir das Vorliegen von Suffizienz bestimmt. Da es hierfiir kein
absolutes Maf3 gibt, wurden die Befragten in zwei mehr oder weniger gleich grof3e Gruppen
eingeteilt. Das Vorliegen von Suffizienz bedeutet demnach, dass die Person in Bezug auf das
Gesamtsample zu der Halfte mit den suffizienteren Einstellungen bzw. zu der Hélfte mit der
suffizienteren Verhaltensweise gehort. Mit diesem Ansatz ergaben sich folgende Festlegungen:

» Suffiziente Einstellungen liegen vor, wenn drei der insgesamt sechs in die Bewertung
eingegangenen Aussagen im Sinne von Suffizienz beantwortet wurden.

» Suffizientes Verhalten liegt vor, wenn die in der letzten Woche mit dem Pkw zuriickgelegte
Entfernung unter 50 Kilometer liegt.

Das Ergebnis der Berechnung ist der Abbildung 22 zu entnehmen. Die Gruppen verteilen sich
wie folgt:

» 24 Prozent der Befragten haben suffiziente Einstellungen und in Bezug auf die Messgrofie
Pkw-Kilometer ein suffizientes Verhalten (absichts- und wirkungsbezogen)

» 24 der Befragten sind gekennzeichnet durch mobilitatssuffiziente Einstellungen, sie setzen
dies aber nicht in ein entsprechendes Verhalten um (absichts- aber nicht wirkungsbezogen)

» 20 Prozent der Befragten verhalten sich mobilitatssuffizient, dies geht nicht mit
mobilitatssuffizienten Einstellungen einher (wirkungs-, aber nicht absichtsbezogen)

» 31 Prozent der Befragten haben weder suffiziente Einstellungen noch verhalten sich
suffizient (weder absichts- noch wirkungsbezogen).

Die Anteile sind relativ gleichverteilt. Dies ist allerdings der oben beschriebenen Einteilung in
jeweils zwei ungefahr gleich grofde Gruppen in Bezug auf Einstellungen und Verhalten
geschuldet. Aus der Gruppengréfie konnen damit nicht unmittelbar Schlussfolgerungen gezogen
werden. Die Einteilung ist jedoch gut geeignet fiir die Analyse der jeweiligen Eigenschaften der
vier Suffizienztypen.
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Abbildung 22: Anteil der vier Suffizienztypen am Gesamtsample
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fur
Verkehrsforschung (DLR)

Die Analysen ergeben fiir die Gruppen folgendes Profil (siehe Abbildung 23): Altere Menschen
gehoren haufiger der Personengruppe an, die sowohl auf Einstellungs- als auch Verhaltensebene
suffiziente Mobilitidt kennzeichnet. Frauen gehoren seltener als Manner zur Gruppe der gar nicht
Suffizienten. Die Kombination aus suffizientem Denken und Handeln kommt haufiger bei einem
Wohnort im urbanen Raum vor, vor allem aber bei Haushalten ohne Pkw. Suffiziente
Denkweisen sind bei Personen aus Haushalten ohne Auto weiterverbreitet als bei Personen mit
Auto. Die Denkweise ist bei dieser Gruppe fast immer mit einem suffizienten Verhalten
gekoppelt. In Haushalten mit Pkw, schaffen es dagegen nur 17 Prozent ihr suffizientes Denken in
entsprechenden Verhaltensweisen miinden zu lassen, gegeniiber 29 Prozent, die zwar suffizient
denken, aber nicht so handeln.

Weitere Analysen weisen einen starken Zusammenhang mit dem Bildungsstatus und dem
o6konomischen Status nach. Personen mit einem Fachhochschul- oder Universitatsabschluss sind
Suffizienz gegeniiber aufgeschlossener als andere Personen. Ein hoher Anteil von ihnen schafft
es aber nicht, dies in entsprechende Verhaltensweisen umzusetzen. Besonders ausgepragt ist
der Zusammenhang mit dem 6konomischen Status. Bei dieser Gruppe fallt sowohl die Gruppe
der gar nicht Suffizienten als auch der Personen, die Suffizienz gegeniiber aufgeschlossen sind,
sich aber nicht so verhalten besonders hoch aus. Hier zeigt sich, dass vor allem
wohlhabendere Personen einen Beitrag fiir mehr Suffizienz leisten miissten.
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Abbildung 23: Eigenschaften der vier Suffizienztypen
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fir
Verkehrsforschung (DLR)

3.5 Einschatzung von stadtebaulichen Szenarien, MalBnahmen und Slogans

Ziel dieses Fragebogenabschnitts war es, eine Einschatzung von den Probanden und
Probandinnen zu konkreten stadtebaulichen Szenarien und verkehrsmittelbezogenen
Mafdinahmen zu erhalten. Zudem sollten die Befragten in Vorbereitung des
Kommunikationsleitfadens ihre Favoriten aus einer Auswahl an Slogans benennen.

3.5.1 Bewertung stadtebaulicher Szenarien

Den Befragten wurden zur Bewertung stidtebaulicher Szenarien zwei Szenarien-Welten
erldutert, eine im stadtischen und eine im ldndlichen Kontext. Zunachst wurde jeweils eine
Ausgangssituation beschrieben, wie sie aktuell vielerorts vorzufinden ist. Danach wurden den
Befragten zwei Alternativen mit unterschiedlich weitreichenden stadtebaulichen
Veranderungen dargestellt.

Beschreibung der Ausgangssituation und der Alternativen im stadtischen Kontext

Ausgangssituation

Sie leben in einer gréReren Stadt. Die Strale, in der Sie wohnen, ist durch Autoverkehr gepragt,
hat kein Griin, beide Seitenstreifen bestehen aus Parkplatzen. Sie finden in der Regel problemlos
einen Parkplatz in der Nahe |hrer Wohnung.
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Szenario 1:
» Ein Teil der Parkplatze wird umgewandelt in Griinflichen mit Sitz- und Spielgelegenheiten.

» Durch den Wegfall der Parkplatze, finden Sie schwieriger einen Parkplatz und miissen haufig
weiter weg parken.

Szenario 2:
» Alle Parkplatze werden in Griinflichen und Platze zum Verweilen umgewandelt.

» Autos diirfen zum Be- und Entladen in die Straf3e fahren, miissen aber aufderhalb geparkt
werden.

» Zwischen Auto und Wohnung haben Sie einen Fufweg von mindestens 10 Minuten.

Beschreibung der Ausgangssituation und der Alternativen im landlichen Kontext

Ausgangssituation

Stellen Sie sich nun vor, Sie leben auBerhalb einer groReren Stadt auf dem Land und miissen
regelmaRig in die Stadt fahren. Wenn Sie mit dem Auto in die Stadt fahren, ist viel Verkehr, Sie
stehen regelmalig fir eine Weile im Stau. Die Parkplatzkosten in der Stadt sind moderat.
Offentliche Verkehrsmittel fahren nur einmal pro Stunde und haben oft Verspitung.

Szenario 1:

» Durch den Bau von Busspuren und den Vorrang des 6ffentlichen Verkehrs, dauert es mit
dem Auto ldnger in die Stadt zu fahren. Die Parkplatzkosten sind deutlich angestiegen.

» Der offentliche Verkehr ist gut ausgebaut, Sie haben alle halbe Stunde, in
Hauptverkehrszeiten alle Viertelstunde eine Verbindung in die Stadt.

Szenario 2:

» Die Innenstadt ist komplett gesperrt fiir Autos, im restlichen Stadtgebiet ist Parken sehr
teuer. Am Stadtrand gibt es viele Park & Ride Parkplatze fiir den Umstieg in den 6ffentlichen
Verkehr.

» Der offentliche Verkehr bietet rund um die Uhr eine gute Verbindung an.

Die Befragten konnten jeweils wahlen zwischen
a) Ausgangsituation

b) Szenario 1

c) Szenario 2

Bei beiden dargestellten stadtebaulichen Szenarien konnte kein eindeutiger Favorit ausgemacht
werden. Die verschiedenen Wahlmaoglichkeiten liegen vielmehr dicht beieinander. Das Ergebnis
zeigt, dass die Umsetzung stadtebaulicher Mafdnahmen nicht auf eindeutige Prioritaten trifft,
sondern auf eine Meinungsvielfalt der Befragten.
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Im stddtischen Kontext wurde mit 39 Prozent am hiufigsten Szenario 1 mit einem Wegfall eines
Teils der Parkplatze zugunsten von mehr Griin, Sitz- und Spielgelegenheiten und einer
moderaten Verscharfung der Parkplatzsituation gewahlt. Das Belassen der Ausgangssituation
ohne jegliches Griin und Aufenthaltsméglichkeiten in der Strafie erhielt nur fiinf Prozentpunkte
weniger und liegt auf Platz 2. Der radikale Umbau, bei dem alle Parkpldtze umgewandelt
werden, erhielt mit 27 Prozent den geringsten Zuspruch.

Bei der hypothetischen Situation auf dem Land betragt der Abstand zwischen der am haufigsten
und am seltensten gewahlten Option nur sieben Prozentpunkte. In diesem Fall haben beide
Alternativszenarien mit 35 bzw. 36 Prozent mehr Stimmen auf sich vereint als die
Ausgangssituation (29 Prozent).

Abbildung 24: Verkehrsszenarien: Welches Szenario gefallt lhnen am besten?

Szenario: Stadt

Ausgangssituation: viele Parkplatze, kein Griin m 34%
Szenario 1: weniger Parkplitze, etwas Griin # 39%

[%

Szenario 2: keine Parkplatze, viel Griin

Szenario: Land

stindlich 2

Szenario 1: Busspur, héhere Parkkosten, OV halb-
. 0 35%
/viertelstindlich
Szenario 2: autofreie Innenstadt, Park&Ride am 261
Stadtrand, OV rund um die Uhr 2

0% 10% 20% 30% 40% 50%

——
Ausgangssituation: Stau, moderate Parkkosten, OV #

Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fir
Verkehrsforschung (DLR)

3.5.2 Bewertung verkehrlicher Malnahmen

Ein eindeutigeres Bild ergibt sich bei der Einschatzung von konkreten Mafinahmen zur
Beeinflussung der stiadtischen Alltagsmobilitédt. Die Probanden und Probandinnen konnten von
sechs genannten Maféinahmen bis zu drei wahlen, die ihnen personlich am besten gefallen.
Wahrend ein Viertel der Personen keine Mafdnahme ausgewahlt hat, gaben die anderen drei
Viertel am haufigsten drei Mafdnahmen an. Der Durchschnitt liegt bezogen auf die
Gesamtstichprobe bei 1,6 ausgewahlten Optionen, bezogen auf die Gruppe der Personen, die
mindestens eine Option gewahlt haben, bei 2,1.

Am besten abgeschnitten hat ein Tempolimit innerorts mit 30 km/h fiir mehr Sicherheit von
Fufdgiangern und Fuf3gdngerinnen und Fahrradfahrenden. 43 Prozent alle Befragten haben diese
Mafdnahme gewahlt. An zweiter Stelle steht mehr Flache fiir den Rad-, Fuf3- und 6ffentlichen
Verkehr zulasten von bisher fiir Autos genutzten Flachen. Am unteren Ende der Skala liegen eine
starkere Parkraumbewirtschaftung durch Ausweitung gebiihrenpflichtiger Zonen und eine
Erhohung der Parkgebiihren sowie die Abschaffung von Parkplétzen fiir mehr Griin- und
Erholungsflaichen. Damit kommen Einschriankungen des Autoverkehrs in Form von
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Tempolimits, Zufahrtsbeschrankungen von Innenstidten und einer Einschrinkung des
Durchgangverkehrs in Wohngebieten besser weg als ein Eingriff beim Parken.

Abbildung 25: MaBnahmen in Stadten: Welche der MaBnahmen gefallen lhnen persénlich am

besten?
Tempolimit 30 km/h innerorts fiir mehr Sicherheit u 43%
von FuBganger*innen und Fahrradfahrer*innen Z
mehr Flache fur Rad-, FuRR- und 6ffentlichen _ 36
Verkehr, weniger fir Autos 2
Zufahrtsbeschrankungen in Stadten, autofreie _
Innenstadte
Wohnquartiere ohne Durchgangsverkehr _ 27%
Abschaffung von Parkplatzen fur mehr Griin- und
Erholungsflachen
Starkere Parkraumbewirtschaftung durch
Ausweitung gebihrenpflichtiger Zonen und 11%
Erhéhung der Parkgebihren
0% 10% 20% 30% 40% 50%

Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Auswahl von bis zu drei MalRnahmen, Anteile
in Prozent; Institut fur Verkehrsforschung (DLR)

Ein zweites Auswahlset mit sieben Optionen enthielt verkehrsmittelbezogene Mafdnahmen. In
diesem Fall wurden keine einschrankenden Mafinahmen, sondern ausschlieflich Maf3nahmen
zur Verbesserung der Situation im OV und Radverkehr aufgefiihrt. Entsprechend war die
Auswahlbereitschaft hoher. 83 Prozent der Befragten haben mindestens eine Mafnahme
ausgewahlt, zumeist jedoch drei Mafdnahmen ausgesucht. Fiir die Gesamtstichprobe liegt die
durchschnittliche Anzahl gewéahlter Optionen bei 2,1, fiir die Gruppe der Personen, die
mindestens eine Option gewahlt haben, bei 2,5.

Der Favorit ist in diesem Fall das Angebot giinstigerer OV-Tickets. Diese Maffnahme wurde von
56 Prozent der Befragten gewahlt. Zum Zeitpunkt der Erhebung konnte niemand ahnen, dass
nur Monate spater mit dem 9-Euro-Ticket ein solches Angebot Realitdt wird. Das 9-Euro-Ticket
hat im Aktionszeitraum von Juni bis August 2022 eine deutliche Verdnderung bewirkt. Der
Anteil der OPNV-Abo-Kundschaft, der normalerweise rund ein Fiinftel der erwachsenen
Bevolkerung betragt, hat sich in den Sommermonaten 2022 mit rund 50 Prozent mehr als
verdoppelt (DLR 2022).

Auf Platz 2 liegt mit einem Anteil von 41 Prozent die Qualitatsverbesserung im 6ffentlichen
Verkehr (z.B. durch hohere Taktung oder langere Ziige), gefolgt von der Beschleunigung des
offentlichen Verkehrs durch eine Vorrangschaltung im Strafdenverkehr. Die Mafdnahmen zur
Verbesserung des Fahrradverkehrs haben dagegen schlechter abgeschnitten. Auf den letzten
beiden Platzen liegen mit einem Anteil von 19 Prozent und 15 Prozent der Ausbau von
Radschnellwegen sowie der Ausbau von Fahrradabstellanlagen. Die MaRnahmen des OV werden
damit klar favorisiert.

~
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Abbildung 26: Verkehrsmittelbezogene MaBnahmen: Welche der MaBnahmen gefallen lhnen
personlich am besten?

|

gunstigere Tickets im offentlichen Verkehr 56%

Qualitatsverbesserung im offentlichen Verkehr

0,
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Auswahl von bis zu drei MaRnahmen, Anteile
in Prozent; Institut fir Verkehrsforschung (DLR)

Im Weiteren wurde nach der gewiinschten Art der Planungsbeteiligung gefragt, falls weit-
reichende Mafdnahmen im Wohnumfeld oder der Stadt durchgefiihrt werden sollen. Auch in
diesem Fall konnten mehrere der insgesamt sechs Optionen gewahlt werden. 95 Prozent der
Befragten haben mindestens eine Beteiligungsmoglichkeit gewahlt, die durchschnittliche Anzahl
liegt bei 2,1.

Am besten abgeschnitten haben niedrigschwellige Angebote der Planungsbeteiligung. Die Halfte
der Befragten spricht sich fiir eine schriftliche Befragung, ob und wie die Verdanderung
vorgenommen werden soll, aus. Mit 40 Prozent liegen Informationen als Hauswurfsendung auf
Platz 2. Mit einem hoheren personlichen Einsatz verbundene Angebote wie regelmafiige Infor-
mationsveranstaltungen, die Durchfiihrung eines Planungsworkshops oder die Einrichtung
eines Rats fiir Anwohnende erzielen jeweils ein knappes Drittel. Diese Planungsinstrumente
scheinen damit zunachst schlechter abzuschneiden. 65 Prozent der Befragten haben jedoch
mindestens eines dieser drei jeweils mit h6herem Einsatz verbundenen Planungsangebote
gewahlt. Es ist daher eher eine Frage, welches dieser drei Angebote mit Prasenz vor Ort gewahlt
wird. Lediglich zehn Prozent der Befragten zeigen kein Interesse und wiinschen explizit keine
Planungsbeteiligung.
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Abbildung 27: Welche Art der Planungsbeteiligung wiirden Sie sich bei weitreichenderen
MaRnahmen in lhrem Wohnumfeld oder lhrer Stadt wiinschen?

Schriftliche Befragung, ob und wie die
Veranderung vorgenommen werden soll

|

50%

Information per Hauswurfsendung
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RegelmaRige Informationsveranstaltungen 33%
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Einrichtung eines Rats von Anwohnenden, die
an wichtigen Planungssitzungen der Stadt
teilnehmen kénnen

30%

keine Beteiligung 10%
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Mehrfachnennung, Anteile in Prozent; Institut
far Verkehrsforschung (DLR)

3.5.3 Bewertung von Slogans

Vorbereitend fiir die Erstellung des Kommunikationsleitfadens und der SharePics (siehe

Kapitel 5) wurde die Moglichkeit der Bewertung von Slogans durch die Befragten genutzt. Es
wurden jeweils vier Slogans pro Verkehrsmittel eingespielt, von denen einer ausgewahlt werden
sollte. Mit Ausnahme des Zufufdgehens mit zwei sehr dicht beieinander liegenden Favoriten hat
jeweils ein Slogan einen deutlichen Abstand vor den anderen erzielt.

Die ,,Gewinner* sind:

» Auto: Weniger Autos fiir mehr Luftqualitdt — Machen Sie mit.

Fahrrad: Wir erfinden das Rad nicht neu, wir nutzen es nur.

Zufufigehen: Probier’s mal mit Gemiitlichkeit - Auch zu Fufl kommst du ans Ziel.

Dicht gefolgt von: Jeder Schritt zu Fuf3 ist ein grofder Schritt fiir den Klimaschutz.

vV vV Vv VY

Offentlicher Verkehr: Lieber die Erste in der Bahn als der Letzte im Stau.
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Abbildung 28: Bewertung von Slogans
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3.6 Veranderungen der Mobilitdt durch Corona

Die Ausschreibung der Studie zu Suffizienz im Verkehr erfolgte im Friihjahr 2020, zu einem
Zeitpunkt als das Leben und die alltigliche Mobilitat in starkem Mafd durch die von der
Bundesregierung und den Landern erlassenen Schutzmafinahmen zur Einddmmung der
Verbreitung des Corona-Virus beeinflusst waren.

Neben Fragen zur Messung absichts- und verhaltensbezogener Kenngrofden rund um das Thema
Suffizienz im Verkehr diente der Fragebogen auch zur Messung der Veranderungen des
Verhaltens durch Corona. Zum Ausschreibungszeitpunkt des Projekts bestand die Hoffnung,
dass die Mafdnahmen zur Kontaktreduzierung, um die Verbreitung des Corona-Virus
einzuddmmen, suffizientes Mobilitdtsverhalten fordern konnten. Wahrend der
unterschiedlichen Lockdown-Phasen ist das Verkehrsaufkommen angesichts der zeitweilig
umfassenden Schliefdung von Schulen, Geschiften, Kultur- und Freizeiteinrichtungen sowie den
Vorgaben zur Kontaktbeschrankung auch im privaten Bereich tatsachlich sehr stark
eingebrochen. Im Friihjahr 2020 hat sich die Anzahl der zuriickgelegten Wege in der Spitze um
40 Prozent reduziert. Auch im Jahr 2021 war das Verkehrsaufkommen zu weiten Teilen
pandemiebedingt deutlich unter dem Niveau der Vor-Corona-Zeit. Nicht nur der Alltagsverkehr
wurde eingeschrankt, auch das Reiseverhalten der Menschen war erheblich von diesen
Veranderungen betroffen. Viele Menschen haben in der Zeit ganz auf einen Urlaub verzichtet,
andere haben Ziele in Deutschland anstelle im Ausland gewahlt. Inzwischen ist das
Verkehrsaufkommen wieder auf Ausgangsniveau, Reisebuchungen haben wieder erheblich
zugenommen.

Im Jahr 2020 sind die CO2-Emissionen zu grofRen Teilen pandemiebedingt so stark
zurlickgegangen, dass Deutschland erstmals seine Klimaschutzziele fiir den Verkehrssektor
einhalten konnte Diese Verdanderung ist jedoch nicht mit einer intrinsisch motivierten
Veranderung, die von Bestand ist, gleichzusetzen. Problematisch ist zudem, dass es auf dem
niedrigeren Niveau des Verkehrsaufkommens zu einer strukturellen Veranderung des
Verkehrsverhaltens zugunsten einer starkeren Nutzung des Autos gekommen ist. Vor allem die
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel ist wahrend der Pandemie zuriickgegangen. Die Vorstellung
der wachsenden Bedeutung der Nahraummobilitdt und der Entschleunigung des Lebens durch
weniger Mobilitdit mégen daher in Zeiten der Lockdowns zugetroffen haben. Problematisch sind
dagegen die Langzeitwirkungen der veranderten Verkehrsmittelwahl bei inzwischen wieder
normalem Verkehrsaufkommen.

Die hier dargestellten Ergebnisse basieren auf der Erhebung Anfang 2021. Die Pandemie
beeinflusste den Alltag inzwischen nur noch in geringem Ausmaf3. Der 6ffentliche Verkehr hat
jedoch bis heute das Ausgangsniveau aus der Zeit vor der Pandemie nicht erreicht.

3.6.1 Selbsteinschitzung Corona-bedingter Veranderungen durch die Befragten

Die Veranderungen des Lebens durch die Pandemie wurden von den Befragten Anfang 2021
sehr deutlich wahrgenommen. Die einzelnen Lebensbereiche waren in unterschiedlichem
Ausmaf? betroffen. Auswirkungen hatte die Pandemie demnach vor allem auf die
Freizeitaktivitidten. 71 Prozent gaben an, dass sich diese durch Corona verandert haben. Dies
diirfte zu einem grofen Teil auf die Einschrankung von Treffen zurtlickzufiihren sein. 81 Prozent
der Befragten hatten wegen Corona im Vergleich zu frither weniger soziale Kontakte. Weniger
stark betroffen war das Einkaufsverhalten. Dieses bezeichneten nur 56 Prozent als verandert.

Pauschal auf den gesamten Alltag bezogen gaben weniger Personen an, dass dieser anders ist als
frither. Das Verhaltnis aus Personen, die ihn als verandert und als nicht verdndert empfanden,
fallt mit 55 Prozent gegeniiber 45 Prozent recht dhnlich aus. Haben bei den Freizeitaktivitaten
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und den sozialen Kontakten jeweils ein Viertel der Befragten die Kategorie der starksten
Veranderung gewahlt, trifft dies hier nur auf 12 Prozent zu. Es gibt demnach neben den
abgefragten auch Bereiche, die weniger stark von der Pandemie beeinflusst wurden. Mit den
Freizeitaktivitdten ist ein Lebensbereich betroffen, der in hohem Maf2 mobilitatsrelevant ist.

Abbildung 29: Wahrnehmung der aktuellen Situation

T T T 1
sehr verandert liberhaupt nicht verdndert

Meine Freizeitaktivitaten haben sich durch Corona...

weniger soziale Kontakt mehr soziale Kontakte
]

Ich habe wegen Corona im Vergleich zu friiher...

sehrbelastend liberhaupt nicht belastend
Ich finde die aktuellen Entwicklungen mit Corona... h:‘:m

sehr verandert Uberhaupt nicht verandert

Mein Einkaufsverhalten hat sich durch Corona... m

ganz anders als friher genauso wie friher

Mein Alltag ist wegen Corona zurzeit...
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starkste bejahende starkste verneinende
Kategorie

Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fir
Verkehrsforschung (DLR)

Auch das Mobilitdtsverhalten wurde von den Befragten als sehr verandert eingeschatzt. Dies
betrifft sowohl das Verkehrsaufkommen als auch die zuriickgelegten Kilometer und die
Verkehrsmittelwahl. Die Ergebnisse fallen dabei sehr dhnlich aus, wie bei der 5. Erhebung der
DLR-Studie zur Mobilitdt in Krisenzeiten, die Ende November/Anfang Dezember 2021 und
damit rund fiinf Wochen vor der UBA-Studie durchgefiihrt wurde.

Etwas weniger als die Halfte der Befragten empfand das eigene Wegeaufkommen auch nach
mehr als 1,5 Jahren Pandemie als reduziert und berichtet, dass sie im Vergleich zu der Zeit vor
Corona weniger oder viel weniger Wege zuriicklegten. 41 Prozent der im Rahmen der UBA-
Studie befragten Personen gaben an, dass sich auch die Wegeldngen verandert haben. Wahrend
17 Prozent angaben, dass die Wege heute (viel) kiirzer als frither sind, berichteten 24 Prozent,
dass die Wegeldngen unterschiedlich sind, es demnach sowohl kiirzere als auch langere Wege im
Vergleich zur Vor-Corona-Zeit gibt.
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Abbildung 30: Selbsteinschitzung des Verkehrsaufkommens und der Entfernung von Wegen:
UBA- und DLR-Befragung im Vergleich
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung und der 5. DLR-Befragung zur Mobilitat in
Krisenzeiten, Personen ab 18 Jahren; Institut fiir Verkehrsforschung (DLR)

Deutliche Auswirkungen hatte die Pandemie auf die Verkehrsmittelwahl. Auch hier kommen
beide Erhebungen zu sehr dhnlichen Werten. Der grofde Verlierer war demnach der 6ffentliche
Verkehr. Uber die Hilfte der Befragten berichten, dass sie heute im Vergleich zu der Zeit vor
Corona viel seltener oder seltener mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind. Bei den
anderen Verkehrsmitteln gibt jeweils der grofdte Teil an, dass sie die Verkehrsmittel genauso oft
nutzen wie frither. Im Saldo aus Personen, die das Verkehrsmittel heute hdufiger und seltener
nutzen, gibt es nur einen Gewinner: das Zufufdgehen. Hier iiberwiegen die Personen mit mehr
Wegen zu Fuf? die Gruppe, die seltener per Pedes unterwegs ist um rund 15 bis 20
Prozentpunkte.
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Abbildung 31: Selbsteinschitzung der Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel im Vergleich zu der

Zeit vor der Ausbreitung des Corona-Virus: UBA- und DLR-Befragung im Vergleich
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung und der 5. DLR-Befragung zur Mobilitat in
Krisenzeiten, Personen ab 18 Jahren; Institut fiir Verkehrsforschung (DLR)
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4 Ergebnisse der qualitativen Untersuchungen

Neben quantitativen kamen auch qualitative Methoden der empirischen Sozialforschung in
Form von Fokusgruppen und Interviews mit Experten und Expertinnen zum Einsatz. Uber die
breite Anwendung des Methodenspektrums sollte das Thema Mobilitatssuffizienz bestmoglich
erschlossen werden. Die Darstellung der Ergebnisse startet mit den Fokusgruppen (Kapitel 4.1).
Im zweiten Unterkapitel (Kapitel 0) werden die Ergebnisse der Interviews mit Experten und
Expertinnen vorgestellt.

4.1 Fokusgruppen

Im Verlauf des Vorhabens hat sich gezeigt, dass das Thema Suffizienz aktuell nur bedingt mit
quantitativen Methoden zu erfassen ist. Grund dafiir ist, dass Mobilitatssuffizienz derzeit als
Thema bei den wenigsten Menschen prasent ist. Explorative, qualitative Methoden sind in dieser
Situation besser geeignet, um im Kontext der Lebensrealitdten Potentiale, Hemmnisse und
Losungsansatze fiir eine suffiziente Mobilitat zu verstehen. Aus diesem Grund wurden drei
Fokusgruppen durchgefiihrt, um eine intensive Diskussion z.B. auch sozialer Aspekte in
Zusammenhang von Suffizienz und Verkehr zu ermdoglichen und auf diese Weise eine fundierte
Grundlage fiir die weiteren Arbeiten im Projekt zu schaffen.

Zwei der drei Fokusgruppengesprache hatten den Alltagsverkehr zum Gegenstand - ein-mal
bezogen auf Grofdstddte und einmal bezogen auf den ldndlichen Raum. Thema der dritten
Fokusgruppe war der Reiseverkehr.

Nach Festlegung der Themenfelder wurden Screening-Kriterien fiir die Auswahl von Teil-
nehmenden fiir die Fokusgruppen entwickelt. Alle drei Fokusgruppen waren nach Alter und
Geschlecht gemischt zusammengesetzt (Altersgruppen 25-30, 30-45, 45-60, iiber 60). Die
teilnehmenden Personen kamen aus dem gesamten Bundesgebiet.

Screeningkriterien fiir die Fokusgruppen fiir den Alltagsverkehr war zum einen der Wohnort
(fiir die Fokusgruppe ,Stadt“: Wohnort mit mehr als 100.000 Einwohnern und Einwohnerinnen,
fiir die Fokusgruppe ,Land“: Wohnort mit weniger als 50.000 Einwohnern und
Einwohnerinnen), zum anderen eine Streuung bei der Nutzung von Pkw und 6ffentlichem
Verkehr. Fiir die Fokusgruppe , Reiseverkehr” wurden Vielreisende ausgewahlt, die seit 2018
mindestens zwei Reisen mit iiber 1.000 km Entfernung durchgefiihrt haben. Zuséatzlich waren
die Teilnehmenden bei der Nutzung von Flugzeug und Bahn divers zusammengesetzt.

Flir die Durchfiihrung der Fokusgruppen wurden Moderationsleitfaden entwickelt. Die
Fokusgruppengesprache fanden als Online-Gesprache am 21., 27. und 29. September statt. Die
Teilnehmenden wurden von einem Marktforschungsinstitut rekrutiert und die
Fokusgruppengesprache selbst von Mitgliedern des Projektteams moderiert.

4.1.1 Alltagsmobilitdt in Stadten und ldndlichen Gebieten

Ziel der Fokusgruppengesprache war, das Potential eines suffizienten Mobilitatsverhaltens und
die Bereitschaft der Verbraucher*innen hierzu zu untersuchen. Zu diesem Zweck sollten Ablaufe
der Alltagsmobilitit untersucht und Anderungsbereitschaften identifiziert werden. Zudem
wurde den Teilnehmenden ein Szenario zu einer suffizienten Mobilitdt der Zukunft vorgestellt.
Die Teilnehmenden sollten dann bewerten, ob das Szenario ihren Vorstellungen entspricht und
welche Mafdnahmen zur Erreichung des Szenarios beitragen kdnnen. Dabei waren auch
Interdependenzen zwischen Mobilitatsverhalten und anderen Lebensbereichen (Arbeiten,
Privatleben, usw.) zu analysieren.
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4.1.1.1 Fokusgruppe Stadt

Teilnehmerstruktur

In der Fokusgruppe Stadt waren insgesamt sechs Teilnehmende (3 weibliche, drei mannliche)
im Alter zwischen 27 Jahren und 66 Jahren mit einem Wohnort in einer Stadt mit mehr als
100.000 Einwohnern und Einwohnerinnen vertreten. Die Teilnehmenden hatten
unterschiedliche Verkehrsgewohnheiten (von téglich oder fast taglich Autofahren bis nie oder
fast nie).

Alltagsmobilitat

Um die Ablaufe der Alltagsmobilitiat sowie die Einstellung zu Mobilitdt und verschiedenen
Verkehrsmitteln der Teilnehmenden kennenzulernen, wurden die Teilnehmenden nach einer
kurzen Vorstellungsrunde gebeten, eine Situation zu nennen, in der sie gerne unterwegs sind
sowie eine Situation, in der sie es belastend finden unterwegs zu sein. Die Teilnehmenden waren
sich liberwiegend einig, dass sie es belastend empfinden, unter Zeitdruck unterwegs zu sein.
Gerne sind sie dagegen unterwegs, wenn es sich um Wege im Zusammenhang mit
Freizeitaktivitaten handelt und kein Zeitdruck herrscht. Eine Teilnehmerin hob hervor, dass
Mobilitat fiir sie immer belastend sei, da sie viel Zeit raube. Ein anderer Teilnehmer betonte,
dass er den vielen Autoverkehr aufgrund des Larms und des durch ihn beschlagnahmten Platzes
immer als sehr belastend empfindet.

Auf die Frage, wie viel und aus welchen Griinden sie unterwegs sind, gaben die Teilnehmenden
an, ,viel unterwegs” zu sein. Als Griinde nannten sie Wege zur Arbeit, fiir Versorgungszwecke,
Arztbesuche, Freizeitaktivititen und Betreuungszwecke (z.B. Kinder, Pflege/ Besuche der
Eltern). Dabei habe sich ihr Mobilitdtsverhalten durch die Corona Pandemie nicht langfristig
verdandert. Wahrend der Lockdown-Phasen héatten sich zwar die alltdglichen Wege reduziert,
seien aber nach Ende der Lockdown-Phasen wieder auf ihr vorheriges Ausmaf} angestiegen.
Eine Teilnehmende hob hervor, dass sie es als erleichternd empfunden habe, wahrend der
Lockdown-Phasen weniger unterwegs sein zu miissen.

Die genutzten Verkehrsmittel variierten zwischen den Teilnehmenden. So nutzten zwei
Teilnehmende hauptsachlich das Auto fiir die alltdglichen Wege, wahrend zwei andere
Teilnehmende kein Auto besafden und lediglich mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder dem
Fahrrad unterwegs waren. Zwei Teilnehmende nutzten sowohl das Auto als auch den
offentlichen Verkehr fiir die alltdglichen Wege. Eine Teilnehmerin hob explizit hervor, dass sie
weniger auf das Auto angewiesen ware, wenn sie alleinstehend ware. Durch die anfallenden
Wege fiir die Kinderversorgung und -betreuung und den damit einhergehenden grofieren Bedarf
an Transportmdoglichkeiten fiir Besorgungen sei der Verzicht auf das Auto aber undenkbar.

Szenario vorstellen und diskutieren

Im zweiten Teil der Fokusgruppengesprache wurde den Teilnehmenden ein Szenario
zukiinftigen Lebens und Mobilitat vorgestellt. Folgende Kernelemente kennzeichneten das
Szenario:

» Orte des tiglichen Lebens (Arbeit, Schulen, Kindergéarten, Einkaufen und Freizeit) sind in der
Néhe.

» Dadurch mehr Zeit fir Familie, Freundschaft, Freizeit.
» Gut ausgebauter offentlicher Nahverkehr als Riickgrat der Mobilitat

» Kurze Wege vor allem mit Fahrrad und zu Fuf3.

80



TEXTE Erarbeitung einer Suffizienzstrategie fiir den Verkehrssektor und ihre erfolgreiche Kommunikation

» Weniger und vor allem geteilte Autos - dadurch mehr Platz zum Leben in Stddten und auf
dem Land.

Unabhéngig von Alter und Verkehrsgewohnheiten stiefs das prasentierte Szenario einer
suffizienten Mobilitat bei allen Teilnehmenden auf Unterstiitzung. Einwande gegen das Szenario
bezogen sich vor allem darauf, dass es unrealistisch sei oder dass sich sehr viel andern miisse,
um das Szenario zu realisieren - von den Inhalten her wurde das Szenario gleichwohl
durchgehend als wiinschenswert empfunden.

Allerdings gab es eine Frage zu der Aussage des Szenarios, dass Menschen ihren Alltag im
Nahumfeld verbringen wiirden: Wiirde der Kontakt mit Menschen aus anderen Gegenden und
aus anderen Zusammenhangen leiden, wenn die Menschen nur noch wenig aus ihrem
Nahumfeld ,rauskommen” wiirden? Bemerkenswert war die Aussage einer Teilnehmerin, dass
in DDR-Zeiten die zentralen Elemente des Szenarios Realitdt gewesen seien. Alles fiir den Alltag
Erforderliche sei im Nahumfeld verfiigbar gewesen.

Die Realitit des heutigen Verkehrsgeschehens im Vergleich zum Szenario wurde sehr
unterschiedlich wahrgenommen: Zwei Teilnehmende mit Wohnort im innerstadtischen Berlin
meinten, dass sie ja weitgehend schon in einer Welt lebten, in der dieses Szenario Wirklichkeit
sei - mit funktionierender Versorgung im Nahumfeld, gut ausgebautem offentlichen Verkehr
und Fahrradwegen. Allerdings wurde auch hier angemerkt, dass die Stadt immer noch sehr
autogerecht sei, es gebe nach wie vor zu viele Autos.

Berlin wurde ferner ausdriicklich als Ausnahme bezeichnet, was Nahversorgung und
offentlichen Verkehr angeht: Ein Teilnehmer, der zuvor in Kéln gewohnt hatte, meinte, dort sei
es ohne Auto nicht gegangen; umso mehr geniefde er nun das Leben ohne Auto in Berlin. Auch
eine Teilnehmerin aus Frankfurt beschreibt, dass die Bedingungen zum Fahrradfahren in
Frankfurt sehr schlecht seien, sie hier also noch keine Moglichkeit sdhe, alltagliche Wege
regelmaflig mit dem Fahrrad zu bewaltigen.

Die iibrigen Teilnehmenden mit Wohnort am Stadtrand von Grof3stddten nahmen, anders als die
beiden Teilnehmenden aus dem innerstidtischen Berlin, die Realitit als weit entfernt vom
beschriebenen Szenario wahr. Die taglichen Besorgungswege wurden von diesen
Teilnehmenden als aufwandig beschrieben und mit dem 6ffentlichen Verkehr als nicht
realisierbar. Das Auto ist flir jene Teilnehmenden noch unverzichtbar.

Der 6ffentliche Verkehr wurde insgesamt als wenig attraktiv beschrieben, die Fahrzeiten als zu
lange, die Frequenzen als zu niedrig und die Kosten zu hoch. Fiinf von sechs Teilnehmenden
betonen, dass der offentliche Verkehr aufgrund von zu hohen Ticketpreisen momentan noch
keine Alternative zum Auto darstelle.

Ein Teilnehmer, der derzeit 45 km Arbeitsweg mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriicklegt,
sagte, dass er gerne Offentliche Verkehrsmittel dafiir nutzen wiirde, dass er dann aber zwei
Stunden fir eine Strecke brauchen wiirde. Eine Teilnehmerin mit Kindern meinte, die vielen
Wege fiir Arbeits-, Betreuungs- und Besorgungszwecke konne sie nur mit dem Auto bewaltigen.
Sie sei ,abgenervt‘ vom Verkehr, sowohl vom o6ffentlichen Verkehr als auch vom Autofahren.
Eine Teilnehmerin im Rentenalter meinte, dass sie regelmaf3ig ihre Enkeltochter von der Schule
abhole; hierfiir sei sie auf das Auto angewiesen, weil der Bus nur einmal in der Stunde komme;
auch fiir ihr Hobby Kanufahren brauche sie ein Auto.

Die Halfte der Teilnehmenden betonte, dass mangelnde Transportmdglichkeiten von
Besorgungen ein Hindernis fiir die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs darstellen. Aufderdem
wies die Hélfte der Teilnehmenden eindringlich auf die schlechten Bedingungen von
Fahrradwegen hin. Diese seien uneben und schlecht beleuchtet.
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Im Folgenden wurden die Teilnehmenden gefragt, ob sie gerne weniger unterwegs waren und
inwiefern sie sich vorstellen kénnten, ihre personliche Lebenssituation (z.B. bei Arbeit,
Besorgung, Freizeit) anzupassen, um dadurch Wege einzusparen und somit zur Realisierung des
Szenarios beizutragen.

Auf diese Frage kamen wenig Ideen und Vorschlidge. Beispielsweise wurde gesagt, man koénne
natiirlich die Einkaufe auch schleppen, statt sie mit dem Auto zu beférdern. Zwei Teilnehmende
erlautern, dass man sich allgemein von Gewohnheiten trennen und Neues ausprobieren kénne.
Ein Teilnehmender wies explizit darauf hin, dass die Menschen Abstriche bei sich machen
miissten.

MaBnahmen

Im letzten Teil der Fokusgruppengesprache sollten die Teilnehmenden Mafdnahmen zur
Forderung suffizienten Mobilitatsverhaltens nennen, welche sie bei der Verwirklichung des
Szenarios unterstiitzen konnten.

Es zeigte sich deutlich, dass hier in allererster Linie Mafdnahmen in Frage kommen, die die
Siedlungsstruktur und das Verkehrsangebot betreffen: Der Mensch sei ein Gewohnheitstier,
solche Verdnderungen miisse man ,von oben“ machen. Nach Einfiihrung von suffizienten
Mobilitditsmafinahmen konnten Gew6hnungseffekte der Menschen ausgenutzt werden, die sich
positiv auf die Akzeptanz von Mafdnahmen auswirken kénnen. Bei der Forderung von
suffizientem Mobilitatsverhalten miisse Wert daraufgelegt werden, dass die gesamte
Siedlungsstruktur auf das verdnderte Mobilitatsverhalten ausgerichtet wird und der Fokus nicht
langer auf der Verbesserung der Autoinfrastruktur liegt. Eine Teilnehmende hob hervor, dass in
vielen deutschen Stadten am Stadtbild gearbeitet werden miisse, um das Image der Stadte und
die Aufenthaltsqualitit zu verbessern.

Die effizienteste Mafsnahme, die die Verwirklichung des Szenarios unterstiitzt, sahen alle
Teilnehmenden in einer Attraktivitdtssteigerung der alternativen Verkehrsmittel. Denn fiir die
Mehrheit der Teilnehmenden sei das Auto in den meisten Lebenssituationen noch am
attraktivsten.

Hierzu gab es zahlreiche Vorschlage, wie suffizientes Verkehrsverhalten beférdert werden kann:

Die Teilnehmenden waren sich einig, dass der 6ffentliche Verkehr verlasslicher werden solle
und die Fahrzeiten des Fahrplans besser eingehalten werden sollten. Auch die Idee eines
kostenlosen offentlichen Verkehrs wurde genannt. Haltestellen und Bahnhofe, die derzeit in
einem schlimmen Zustand seien, sollten attraktiv und sauber gestaltet werden. Eine
Teilnehmerin fiihrt an, dass es ihr wichtig sei, sich an diesen Orten wohl zu fiihlen. Als
Negativbeispiel wurde der Hauptbahnhof Frankfurt genannt. Als Positivbeispiel wurden
demgegeniiber andere europaische Stadte wie Paris oder London genannt: Dort gebe es
Zugangssperren, damit nur diejenigen zum Bahnsteig kommen, die einen Fahrschein haben.
Davor scheue man sich in Deutschland, weil die Stationen des 6ffentlichen Verkehrs auch eine
Zuflucht fir Obdachlose seien. Es wurde deutlich, dass das objektive und subjektive Gefiihl der
Sicherheit bei der Nutzung alternativer Verkehrsmittel fiir die Mehrheit der Teilnehmenden eine
Hiirde darstellt. So seien Fuf3- und Fahrradwegen schlecht beschaffen und Bahnhofe sowie
offentliche Verkehrsmittel kein Ort, an dem man sich sicher fiihle - auch aufgrund fehlenden
Sicherheitspersonals. Daran miisse gearbeitet werden.

Aufierdem solle die Digitalisierung der alternativen Verkehrsmittel sowie der dazugehérigen
Mobilitatsplattformen weiter geféordert werden (z.B. WLAN in Bus und Bahn).
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Ferner wurde von zwei Teilnehmenden angefiihrt, dass die Arbeitgeber in Mafnahmen zur
Forderung suffizienter Mobilitdt miteingebunden werden sollen, indem sie Jobtickets und E-
Bikes zur Verfligung stellen.

Im Straflenverkehr solle man sich ein Beispiel an Stidten wie Paris oder Barcelona nehmen.
Dort sei der Autoverkehr beschrankt worden, um Fufdgiangern und Fuf3gangerinnen und
Fahrradfahrenden mehr Raum zu schaffen. Dies sei auch aufgrund der vermehrten Fahrrad-
Lieferdienste notwendig. Alle Teilnehmenden stimmen dem zu: die Infrastruktur fiir
Fahrradfahrende und Fuf3ganger*innen solle ausgebaut werden, auch um die Verkehrssicherheit
fiir Fahrradfahrer*innen zu verbessern. Eine Teilnehmende wies auf die Notwendigkeit hin,
Fahrrad- und Fufdgdngerwege besser auszuleuchten.

Des Weiteren wurde darauf hingewiesen, dass fiir ein Leben ohne Auto auch
Beférderungsmoglichkeiten fiir sperrige Sachen notwendig seien. Dafiir kbnnte man Handwagen
zur Ausleihe anbieten, und Fahrradwege sollten flr Lastenrader breiter gebaut werden. Zwei
Teilnehmende wiesen darauf hin, dass es bei Beschrankungen des Autoverkehrs Ausnahmen
geben miisse, etwa fiir mobilitidtseingeschrankte Menschen. Aufderdem miissten alternative
Transportmittel barrierefrei nutzbar sein (z.B. mit Aufziigen, barrierefreien Ein- und
Ausstiegsmoglichkeiten fiir Kinderwéagen, Rollstiihle, Rollatoren). Ein Teilnehmender legte dar,
dass Parkmaoglichkeiten vor der Stadt geschaffen werden sollten. Er schlug vor, dass die
Parktickets gleichzeitig ein Ticket fiir den 6ffentlichen Verkehr enthalten sollten, um damit in
das Stadtzentrum gelangen zu kénnen. Hier kdnnten aufierdem Wagen (z.B. Handkarren,
Lastenrader, usw.) zur Ausleihe zur Verfligung stehen, um sperrige und schwere Gegenstinde
ohne das Auto transportieren zu konnen.

Kommunikation der MaRhahmen

Zuletzt wurden die Teilnehmenden gefragt, wie die Mafdnahmen an sie persénlich vermittelt
werden miissten, damit die Akzeptanz der genannten notwendigen Mafdnahmen als auch des
Szenarios erh6ht wird.

In diesem Zusammenhang betonten drei Teilnehmende, dass noch mehr Aufklarung der
Bevolkerung stattfinden miisse, indem den Menschen aufgezeigt wird, aus welchen Griinden es
wichtig ist, dass sie ihr Mobilitatsverhalten verdandern sollen. Wichtig sei es, den Menschen ihre
personliche Betroffenheit von suffizientem bzw. keinem suffizienten Mobilitdtsverhalten
aufzuzeigen. Dabei solle ein Gemeinschaftsgefiihl geschaffen werden und die Menschen auf einer
personlichen Ebene angesprochen werden. Dies werde durch eine positive Kommunikation
ermoglicht, die Vorteile und gemeinsame Interessen betont (, Wir machen es fiir UNS, flir unsere
Familien und nachfolgende Generationen“). Verbote sollten soweit wie mdglich vermieden
werden, stattdessen Anreize geschaffen werden. Auch hier wurde wieder das Beispiel, dass
Arbeitgeber die Anschaffung von E-Bikes unterstiitzen.

Zwei weitere Teilnehmende gaben auf der anderen Seite zu bedenken, dass eine Kommunikation
nicht ohne Verbote und Gebote auskommen kann, da in der Gesellschaft noch kein
ausreichendes Gemeinschaftsgefiihl ausgepragt sei. Auch sie pladierten daher dafiir, dass die
Forderung eines Solidaritats- sowie Zusammengehorigkeitsgefiihl somit sehr wichtig sei.

Die Kommunikation solle insgesamt niedrigschwellig und auf Augenhohe erfolgen, in dem sie in
das alltagliche Leben der Menschen eingebunden wird. Sie fithren aus, dass die Kommunikation
an das Bildungsniveau und an den Wissensstand der Menschen angepasst werden solle. Die
Folgen des Autofahrens sollten in einfacher, fiir alle verstandlicher Form visualisiert werden.
Erwahnt wurde die Méglichkeit kleiner Filme, die an 6ffentlichen Platzen ausgestrahlt werden,
sowie kleine Theaterstiicke. Als Positivbeispiele fiir eine niedrigschwellige Kommunikation wird
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die Kommunikation der Berliner Verkehrsgesellschaft sowie die Kommunikation wahrend der
Corona Pandemie (z.B. Plakate und Videoclips zum Maskentragen, Abstand halten) angefiihrt.

Insgesamt sollten die Menschen bei Mafdnahmen zur Verdnderung des Verkehrsverhaltens
miteinbezogen werden. Ihnen solle klar signalisiert werden, ,wohin wir gehen”, und Fortschritte
sollten aufgezeigt werden. Aufierdem sollten den Menschen Vorteile, die fiir sie aus einer
Verhaltensidnderung resultieren, vor Augen gefiihrt werden.

4.1.1.2 Fokusgruppe Land

Teilnehmerstruktur

In der Fokusgruppe Stadt waren insgesamt sechs Personen (4 weibliche, 2 mannliche) im Alter
zwischen 28 Jahren und 70 Jahren (einmal Altersgruppe 25-30, zweimal 30-45, zweimal 45-60,
einmal tiber 60) mit einem Wohnort in einer Stadt oder einem Ort mit weniger als 50.000
Einwohnern und Einwohnerinnen. Vier der sechs Teilnehmenden nutzen das Auto taglich oder
fast taglich, die librigen beiden an 1 bis 3 Tagen pro Woche.

Alltagsmobilitat

Die Teilnehmenden waren sich einig, dass sie gerne im Rahmen von Freizeitaktivitdten oder
Urlaubsreisen unterwegs sind, es aber als belastend empfinden fiir berufliche Zwecke unter
Zeitdruck unterwegs zu sein - insbesondere wahrend der Rush Hour. Eine Teilnehmende hob
hervor, dass sie es immer belastend findet, wenn sie fiir alltdgliche Wege auf das Auto
angewiesen ist - sie bevorzugt den 6ffentlichen Verkehr.

Auf die Frage, wie viel und aus welchen Griinden sie unterwegs seien, gaben die Teilnehmenden
liberwiegend an, wenig unterwegs zu sein. Bei der Halfte der Teilnehmenden hat die Mobilitat
auch nach den Lockdown-Phasen dauerhaft abgenommen. Ein Teilnehmender nennt als Grund
die vermehrte Moglichkeit zu Homeoffice. Nur eine Teilnehmende sagt, sie sei viel unterwegs.
Als Griinde nannten sie Wege zur Arbeit, fiir Versorgungszwecke, Arztbesuche,
Freizeitaktivititen und Betreuungszwecke (z.B. Kinder, Eltern).

Im Hinblick auf die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel zeichnet sich ein diverses Bild ab.
Vier von sechs Teilnehmenden nutzten hauptsachlich das Auto und selten alternative
Verkehrsmittel. Zwei Teilnehmende versuchten soweit moglich auf das Auto zu verzichten und
fuhren Fahrrad oder nutzen den 6ffentlichen Verkehr.

Szenario vorstellen und diskutieren

Im zweiten Teil der Fokusgruppengesprache wurde den Teilnehmenden ein Szenario
zukiinftigen Lebens und Mobilitat vorgestellt. Die Kernelemente des Szenarios waren die
gleichen wie in der Fokusgruppe Stadt:

» Orte des tiglichen Lebens (Arbeit, Schulen, Kindergarten, Einkaufen und Freizeit) sind in der
Néhe.

Dadurch mehr Zeit fiir Familie, Freundschaft, Freizeit.
Gut ausgebauter offentlicher Nahverkehr als Riickgrat der Mobilitat

Kurze Wege vor allem mit Fahrrad und zu Fuf3.

vV v v Vv

Weniger und vor allem geteilte Autos - dadurch mehr Platz zum Leben in Stddten und auf
dem Land.
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Das Szenario wurde bei den Teilnehmenden teilweise als erstrebenswert empfunden (,macht
die Menschen ruhiger”, ,zeitraubende Wege werden eingespart®, , Traumwelt“), 16ste teilweise
aber auch Ablehnung aus (,,passt nicht fiir das Land®, ,man bleibt in seiner Blase“). Eine altere
Teilnehmende hob hervor, dass das Szenario fiir mobilitdtseingeschrankte Personen nicht
erstrebenswert sei, da diese Schwierigkeiten bei der Nutzung von Fahrrad und 6ffentlichen
Verkehrsmittel hatten. Bei zwei Teilnehmenden wurde die Sorge deutlich, durch die
beschriebene Lebensweise personlich eingeschrankt zu werden und Mafdnahmen , aufdiktiert*
zu bekommen. Das eigene Auto wurde als sehr wichtig bezeichnet. Das Szenario ldste daher bei
einigen die Sorge aus, dass die Nutzung des eigenen Pkw durch die Politik eingeschrankt wiirde.

Abgesehen von den beschriebenen Einwadnden wurde auch vorgebracht, dass das Szenario
unrealistisch sei und sich innerhalb der niachsten Jahrzehnte vor allem im landlichen Raum nicht
verwirklichen lassen werde. Ein Teilnehmender sagte, dass er das Szenario vor allem im
stadtischen Raum erstrebenswert findet.

Das heutige Verkehrsgeschehen wurde als entgegengesetzt zum Szenario wahrgenommen. Nur
eine Teilnehmerin mit Wohnort im Grofsraum Miinchen nahm ihr eigenes Lebensumfeld so
wahr, wie das im Szenario beschrieben ist: Alles Wichtige sei mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
gut erreichbar, sie genief3e es, kein Auto zu brauchen. Die librigen Teilnehmenden betonten, wie
wichtig das Auto sei - insbesondere fiir Arbeitswege, aber auch fiir Betreuungszwecke und
Besorgungen.

Folgende Hiirden wurden beschrieben, die einem suffizienten Mobilitdtsverhalten
entgegenstehen:

Fiir die meisten Teilnehmenden war die Anbindung an den offentlichen Verkehr unzureichend -
die Stationen zu weit entfernt, die Frequenz der Verbindung zu niedrig. Orte, die zum Erledigen
von Einkaufen und weiteren Besorgungen aufgesucht werden, werden haufig nicht direkt durch
offentliche Verkehrsmittel angesteuert. AufRerdem wurden die Fahrzeiten als zu lang
beschrieben, die Hygiene als schlecht und die Sicherheit als unzureichend (kein Personal zur
Gewahrleistung von Sicherheit). Ferner sei es mit dem 6ffentlichen Verkehr nicht méglich, den
Wocheneinkauf oder sperrige und schwere Gegenstiande zu beférdern. Lastenfahrrader als
Alternative oder auch Elektroautos seien zu teuer. Ferner gebe es zu wenig Radwege. Car-
Sharing oder Mitfahrgelegenheiten wiirden wenig genutzt, weil sie zu wenig sichtbar seien. Zwei
Teilnehmende zeigten auf, dass Car-Sharing fiir sie nicht als Alternative zum privaten Pkw in
Frage kommt - allerdings schienen die Teilnehmenden davon auszugehen, dass Car-Sharing
Angebote implizieren, das eigene personliche Auto mit anderen zu teilen. Dieser Gedanke stiefs
auf emotionale Ablehnung.

Es wurde auch bezweifelt, ob es gelingen kénnte, die im Alltag aufgesuchten Orte im Nahraum
anzusiedeln: Jobs gebe es nun mal in den Stadten, auf dem Land sei das Arbeitsangebot nicht
ausreichend, daher konne man Arbeitswege nicht gut verkiirzen. Des Weiteren habe nicht jede
Person die Moglichkeit, auf Homeoffice umzustellen. Ferner sei es nicht realistisch, im landlichen
Raum eine Nahversorgung mit Einkaufsmdéglichkeiten und medizinischer Versorgung zu
organisieren: Ein Teilnehmer meinte, bei ihm im Ort gebe es einen REWE, und er kénne vor Ort
nur kaufen, was es dort gebe, fiir andere Zwecke miisse er in einen anderen Ort fahren. Eine
andere Teilnehmerin bedauerte, dass es im landlichen Raum eine schlechte Versorgung mit
Facharzten gebe.

Im Folgenden wurden die Teilnehmenden gefragt, ob sie gerne weniger unterwegs waren und
inwiefern sie sich vorstellen konnten Ihre personliche Lebenssituation anzupassen (z.B. in Bezug
auf die Arbeit, Besorgungen oder Freizeit), um dadurch Wege einzusparen und somit zur
Realisierung des Szenarios beizutragen.
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Auch wenn die im Szenario beschriebene Verkehrswelt den eigenen Praferenzen entsprach,
sahen die Teilnehmenden nur sehr geringen Spielraum, individuell zur Verwirklichung eines
suffizienten Verkehrssystems beizutragen. Man konne die tdglichen Besorgungen auf einen
Grofdeinkauf pro Woche statt vieler kleiner Einkaufe reduzieren. Zwei Teilnehmerinnen
meinten, sie wiirden das Auto ohnehin nur sparsam und iiberlegt nutzen: ,Einfach nur zum Spaf3
rumfahren, das machen wir nicht, sagte die eine der beiden. Die andere Teilnehmerin, die im
Rentenalter war, meinte, sie sei schon aus Kostengriinden gezwungen, das Auto iiberlegt zu
nutzen, da der Benzinpreis mittlerweile so hoch sei. Im Hinblick auf Freizeitaktivitaten in
Stadten konne sie sich vorstellen, den 6ffentlichen Verkehr zu nutzen, da sie dann viel Zeit habe.

Eine Teilnehmerin, die vor kurzem aus der Stadt aufs Land gezogen ist, wiirde gerne alltagliche
Wege mit dem Fahrrad zuriicklegen, ist aber davon nach ersten Versuchen wieder abgekommen,
weil es an Fahrradwegen fehle und sie sich im Straflenraum neben Autos mit 100 km/h unsicher
fithle.

Ein Teilnehmer meinte, die vielen Autofahrten in seinem Beruf als IT-Berater seien belastend,
weil er oft auch wahrend der Rush Hour unterwegs sei. Gleichwohl hielt er die Autofahrten fiir
einen notwendigen Bestandteil seines Lebens. Er meinte, er habe sich das so ausgesucht. Erst auf
Nachfrage kam die Moglichkeit ins Spiel, Arbeitswege tiber Homeoffice zu reduzieren: Der
Teilnehmer meinte, das Arbeiten von zuhause aus wahrend der Coronazeit habe Entspannung
gebracht, und er konne sich gut vorstellen, dass dadurch die Notwendigkeit von Autofahrten zu
Kunden generell reduziert wiirde, wenn auch nicht auf Null.

Ein Teilnehmer sagte, dass er bewusst auf Fliige bei Urlaubsreisen verzichten méchte und
stattdessen vermehrt in Orten Urlaub zu machen, die mit dem Auto erreichbar sind.

MaRnahmen

Auch in der Fokusgruppe Land sollten die Teilnehmenden im letzten Teil Mafdnahmen zur
Forderung suffizienten Mobilitdtsverhaltens nennen, welche sie bei der Verwirklichung des
Szenarios unterstiitzen konnten.

Politische Mafdnahmen zur Foérderung von Suffizienz im Verkehrsverhalten sollten nach
Auffassung der Teilnehmenden nicht die Verfiigbarkeit des eigenen Autos einschranken; einige
der Teilnehmenden zeigten hier eine deutliche Abwehrhaltung. Viel Potential sahen alle
Teilnehmenden allerdings darin, den 6ffentlichen Verkehr zu verbessern.

Alle Teilnehmenden wiinschten sich mehr Verbindungen, vor allem in der Rush Hour und in
Tagesrandzeiten, eine bessere Abstimmung der Abfahrtszeiten zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln, Piinktlichkeit und Verlasslichkeit. Die Halfte der Teilnehmenden wiinschten
sich direkte Verbindungen zu Orten der Nahversorgung (Supermirkte, Arztehdusern). Auf
direkte Nachfrage sah ein Teilnehmender Potential im Einsatz von Kleinbussen, um
Versorgungswege zu bewerkstelligen. Um auf das Auto fiir Versorgungszwecke verzichten zu
konnen, fordern die Teilnehmenden Stauraum fiir Einkaufe in Bussen und Bahnen.

Des Weiteren forderten mehrere Teilnehmende glinstigere Ticketpreise, um mittels finanzieller
Anreize die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs attraktiver zu gestalten. Preise sollten
vereinheitlicht werden, und der Staat solle mehr Verantwortung fiir den 6ffentlichen Verkehr
iibernehmen, um ein einheitliches Angebot zu gewahrleisten.

Hervorgehoben wurde das subjektive Sicherheitsgefiihl in 6ffentlichen Verkehrsmitteln, welches
es zu verbessern gelte, indem mehr Sicherheitspersonal vor Ort ist. Des Weiteren wurde
Barrierefreiheit gefordert, sowohl an Bahnhoéfen als auch in den Verkehrsmitteln selbst. Auch
die Hygiene solle in 6ffentlichen Verkehrsmitteln verbessert werden, um die Aufenthaltsqualitat
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zu steigern. Eine Teilnehmende schlug vor, Eventbusse zum gebiindelten Transport von
Menschen zu gréfieren, aber auch zu kleineren Veranstaltungen einzusetzen.

Als interessant erwies sich, dass im Verlauf des Fokusgruppengespraches alle Teilnehmenden
Car-Sharing und Mitfahrgelegenheiten als interessante Option bezeichneten - auch jene, die zu
Beginn des Fokusgruppengespraches Car-Sharing abgelehnt hatten. Mehrere Teilnehmende
dufderten konkretes Interesse an der Nutzung. Ein Teilnehmer wiinschte sich eine Verkniipfung
von Car-Sharing Angeboten und Zugreisen. Fiir ihn sei es bei Dienstreisen attraktiv, Car-Sharing
zu nutzen, um die nichste ICE-Bahnhaltestelle aufzusuchen. Eine Teilnehmerin meinte, dass Car-
Sharing Angebote leichter zuganglich und im offentlichen Raum besser sichtbar sein miissten. Es
sei aufwandig, im Internet nach solchen Angeboten zu recherchieren und unter verschiedenen
Optionen zu wahlen. Um einen Bus zu nutzen, miisse man nur an eine Haltestelle gehen. Ahnlich
einfach sollte es auch sein, Car-Sharing oder Mitfahrgelegenheiten zu nutzen. AufRerdem miisse
der Service stimmen, und die Autos miissten sauber sein.

Des Weiteren wies die Mehrheit der Teilnehmenden darauf hin, dass Radwege ausgebaut
werden sollten. Auch auf Landstraféen sollten Fahrradstreifen abgegrenzt werden, um die
Sicherheit fiir Radfahrer*innen zu erhéhen. Eine Teilnehmerin wiinschte sich, dass Fahrradwege
deutlicher ausgeschildert werden, um sie schneller und einfacher zu finden.

Uber diese direkt verkehrsbezogenen Maftnahmen hinaus wiinschten sich die Teilnehmenden
mehr Moglichkeiten fiir Homeoffice sowie eine verbesserte Nahversorgung auf dem Land.
Konkret genannt wurden Einkaufsmoéglichkeiten und Facharztpraxen. Ein Teilnehmender zeigte
allerdings Bedenken im Hinblick auf den Ausbau der ldndlichen Nahversorgung. Unternehmen
wiirden sich nur vor Ort niederlassen, wenn sie dort auch einen Absatzmarkt sehen. Dies kénnte
sich in kleinen Orten schwierig gestalten. Das gleiche gilt seiner Meinung nach fiir Facharzte.

Ein Teilnehmender forderte, Inlandsfliige zu verbieten. Dem stimmte ein weiterer Teilnehmer
zu, hob aber gleichzeitig hervor, dass es im Gegenzug wichtig sei ICE-Direktverbindungen
auszubauen, um einen moéglichst schnellen Transport gewahrleisten zu kdnnen.

Kommunikation der MaRhahmen

Bei der Kommunikation der vorgeschlagenen Mafinahmen wurde klar, dass Verbote und
Einschrankungen mit Blick auf die individuelle Autonutzung auf Ablehnung stoféen wiirden.
Insofern sollte die Kommunikation auf die Vorteile, auf Entlastungen und auf zusatzliche
Moglichkeiten fokussieren.

4.1.2 Reiseverkehr

Neben den zwei Fokusgruppengesprachen zum Alltagsverkehr wurde eine weitere
Gesprachsrunde zum Thema Reisemobilitdt durchgefiihrt. Ziel dieses Fokusgruppengesprachs
war es das vergangene Reiseverhalten zu analysieren, indem die Teilnehmenden nach ihrer
Reisehaufigkeit, den Urlaubszielen, dem Planungsprozess und den Bediirfnissen beim Reisen
gefragt wurden. Weitere Schwerpunkte wurden ebenfalls auf die Verkehrsmittelnutzung von
Bahn und Flugzeugen gesetzt, die Bedeutung des Themas Nachhaltigkeit beim Reisen sowie
alternativer Reiseformen. Zum Schluss sollten die Teilnehmenden noch kurz einschatzen,
inwiefern sich ihre Reisemobilitat aufgrund der Corona-Pandemie verdndert hat und wie sie ihr
zukiinftiges Reiseverhalten einschatzen wiirden.

Teilnehmerstruktur

An dem Fokusgruppengesprach haben vier weibliche und zwei mannliche Personen im Alter
zwischen 27 und 70 Jahren teilgenommen. Ebenfalls vier von ihnen leben in einer Stadt mit
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mehr als 100.000 Einwohnern und Einwohnerinnen und zwei von ihnen an einem Ort mit unter
50.000 Einwohnern und Einwohnerinnen.

Anhand ihres Reisverhalten konnten die sechs Teilnehmenden in drei Gruppen zu je zwei
Personen eingeteilt werden. Als erstes gab es die Extremreisenden. Sie zeichnen sich dadurch
aus, dass sie viele Flugreisen innerhalb eines Jahres absolvieren und vorrangig exotische und
weitentfernte Reiseziele bevorzugen. Des Weiteren reisen sie auch innerhalb des Urlaubslandes
viel herum und vertreten die Einstellung, dass man keinen Ort zweimal sehen muss. Als ndchste
Gruppe gibt es die Vielreisenden. Sie verreisen mehrmals im Jahr mit dem Auto oder dem
Flugzeug in verschiedene Lander. Im Gegensatz zu den Extremreisenden muss diese Gruppe
nicht weit weg verreisen, sondern absolviert den Urlaub vorrangig in Europa oder auch
innerhalb Deutschlands. Die letzte Gruppe der Reisenden ist ebenfalls vor allem innerhalb
Deutschlands und Europas unterwegs. Sie bevorzugen allerdings Verkehrsmittel wie das Schiff
oder die Bahn.

Allgemeines Reiseverhalten

Die meisten Teilnehmenden entscheiden bei der Reiseplanung von grofieren Reisen zuerst wo
sie hinwollen und mit wem. Die Reiseziele werden also in erster Linie danach ausgewahlt,
worauf die Personen Lust haben. Nachhaltigkeitsaspekte spielen zundchst keine Rolle. Haben
sich die Teilenehmenden mit ihren Mitreisenden auf einen Ort geeinigt, werden erste Eindriicke
zu diesem Land oder dieser Stadt im Internet iiber Suchmaschinen gesammelt. Dabei spielen
Fotos, Rezensionen im Internet aber auch bisherige Eindriicke von Bekannten, Familie oder
Freunden eine wichtige Rolle. Reisebiiros werden so gut wie nie aufgesucht. Im Anschluss
werden passende Unterkiinfte und Reisezeitpunkte ausgesucht. Die Planung von Kurztrips
erfolgt hingegen eher spontan. Auf die Frage hin ,Warum reisen sie?” oder ,Was ist lhnen im
Urlaub wichtig?“ sind sich fast alle Teilnehmenden einig, dem Alltag damit entfliehen zu kénnen
bzw. zu wollen. Sie kdnnen den Kopf ausschalten oder aus ihren Zwangen herauskommen. In
diesem Zusammenhang wurde jedoch auch betont, dass der Abstand vom Alltag nicht
automatisch mit einem Entspannungsurlaub einhergeht. Auch Rucksackwanderungen oder
aktive Reisen, bei denen man Land, Leute und Kultur kennenlernt, werden als Erholung
angesehen. Des Weiteren wird die Zeit im Urlaub genutzt, um sich kérperlich zu erholen, frische
Luft zu tanken, neue Eindrticke fiir den Alltag nach dem Urlaub zu gewinnen oder Freunde und
Verwandte zu besuchen, die weiter entfernt wohnen. Die Teilnehmenden sind sich ebenfalls
einig darin, dass sich das eigene Land dafiir eher selten eignet. In Deutschland wiirden sich vor
allem Kurztrips oder Reisen zum Entspannen und Relaxen anbieten. Fiir grof3ere Reisen streben
die Probanden vor allem Lander an, die andere Landschaften (z.B. Meer mit Palmen) und
Kulturen aufzeigen. Diese kdnnen dann im Urlaub neu kennengelernt werden.

Verkehrsmittelnutzung

Vier der Teilnehmenden haben angegeben, innerhalb der letzten drei Jahre die Bahn fiir die An-
oder Abreise im Urlaub genutzt zu haben. Vorteile und damit auch Griinde warum dieses
Verkehrsmittel genutzt wurde, sind unter anderem der bessere 6kologische Fuf3abdruck, die
Moglichkeit sich die Landschaft nebenbei anzuschauen oder zu arbeiten und das Gefiihl von
Entspanntheit. Eine Person nannte ebenfalls als Grund, dass sie Kindheitserinnerungen mit dem
Bahnfahren verbindet. Ein weiterer Grund fiir die Nutzung der Bahn lag bei einem Teilnehmer
darin, dass dieser kein Auto besafd und dementsprechend keine richtige Alternative hatte. Neben
den Vorteilen wurde allerdings auch eine Reihe an negativen Aspekten im Zusammenhang mit
Bahnfahrten genannt, wie z.B. hdufige Verspatungen, zu hohe Preise, zu wenig Toiletten oder
auch Inflexibilitat. In Bezug darauf wird allem das Auto als deutlich attraktiver als die Bahn
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angesehen. Dafiir spricht, dass das Auto als bequemer angesehen wird, da man auch Pausen
jederzeit dann machen kann, wenn man dies méchte.

Ebenso wie bei der Bahn gibt es auch zum Thema Flugreisen geteilte Meinungen. Der grofiten
Vorteile des Fliegens bestehen darin, dass man schnell von einem Ort zum anderen gelangt und
auch weiter entfernte Ziele anreisen kann. Des Weiteren ist man schnell das Gepack los und die
Preise sind vergleichsweise niedrig. Flir einen Teilnehmer sind Flugreisen etwas Besonderes:
»Das Gefiihl ist etwas anderes, beim Fliegen splire ich Emotionen, bei der Bahn nicht”. Negative
Aspekte in Bezug auf Flugreisen sind in erster Linie Verspatungen und Ausfille, enge Sitzreihen
und schlechtes Essen. Ebenfalls wurde darauf hingewiesen, dass Flugreisen nicht sehr
okologisch sind. Bei einem Vergleich zwischen Vor- und Nachteilen, werden oftmals die
negativen Punkte dafiir in Kauf genommen, schneller am Urlaubsziel zu sein. Demgegentiber
steht die Meinung einer anderen Teilnehmerin, deren Praferenz eindeutig beim Bahnfahren
liegt. Sie merkt an, dass bei ldngerer Planung auch giinstige Tickets fiir das Bahnfahren
erworben werden kann. Dariiber hinaus kostet z.B. Sondergepack bei Flugreisen viel Geld,
wohingegen bei den Bahnreisen die Anzahl, Gréf3e und das Gewichtet der Gepackstiicke keine
Rolle spielen. Eine weitere Teilnehmerin hat angegeben, dass sie kein Bedarf an Flugreisen hat,
da sie etwas weiter entfernte Reiseziele (z.B. Island) mit dem Schiff anfahrt.

Nachhaltigkeit beim Reisen und alternative Reiseformen

Bei Thema Nachhaltigkeit hat sich bei einem Grof3teil der Teilnehmenden herauskristallisiert,
dass dieser Aspekt beim Reisen keine allzu grofse Rolle einnimmt. Vor allem der Preis und
Komfort sind wichtige Faktoren, wenn es um Reiseentscheidungen geht. Es wurde zwar
angemerkt, dass ein gewisser gesellschaftlicher Druck bestehe, dieser jedoch keinen Einfluss auf
das Reisen nimmt. Oftmals wird das Argument angebracht, dass die 2-3 Mal (Flug-)Reisen im
Jahr nicht so sehr ins Gewicht fallen. Eine Teilnehmerin betonte ebenfalls: ,Wenn ich nicht mit
dem Schiff fahre, dann fahrt jemand anderes”. Obwohl das Thema Nachhaltigkeit bei
Entscheidungen keinen hohen Stellenwert einnimmt, wird es trotzdem im Hinterkopf behalten.
Den Teilnehmern ist dies auch bewusst, dass viele ihrer Reisen nicht nachhaltig sind. Ein
Teilnehmer merkte jedoch an, dass Nachhaltigkeit nicht immer in der eigenen
Entscheidungsgewalt liegt. So produzieren Hotels im Ausland z.B. viel Plastikmiill, indem sie
jedes Besteck einzeln verpacken. Im Alltag hingegen wird deutlich mehr auf Nachhaltigkeit
geachtet. Dies wird oftmals auch als Entschuldigung dafiir verwendet, beim Reisen nicht
darauf zu achten.

Die Teilnehmenden wurden auf eine kleine ,Zeitreise” in das Jahr 2035 mitgenommen. Dabei
ging es um eine neue Kultur des Reisens, die vordergriindig die Punkte des bewussten Reisens
innerhalb Deutschlands und die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel beinhaltete (siehe
Infobox).

Eine neue Kultur des Reisens — eine Erzdhlung aus dem Jahr 2035

> Ich verreise sehr viel haufiger in der Nahe meines Wohnorts und innerhalb Deutschlands.
Dabei reise ich mit der Bahn und anderen 6ffentlichen Verkehrsmitteln an.

> Das Flugzeug nutze ich nicht mehr. Ich reise auch bei weiten Strecken mit der Bahn. Das
bewusste Wahrnehmen der Entfernung, der langsame Ubergang in eine andere Welt
gefallen mir.

> Ich genielBe es, am Urlaubsort mit ganz unterschiedlichen Verkehrsmitteln unterwegs zu
sein.
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> Ich reise insgesamt seltener, vor allem seltener ins Ausland und weit entfernt liegende
Lander. Ich bin zwar seltener in fernen Landern, bleibe dafiir aber langer.

Ein Grofdteil der Teilnehmenden reagierte positiv auf das Bild. Jedoch wurde in diesem
Zusammenhang auch angemerkt, dass die Punkte in der Theorie sehr gut klingen, praktisch aber
eher schwieriger umzusetzen sind. Vor allem auf Flugreisen und Reisen ins Ausland zu
verzichten, kommt eher fiir wenige in Frage. Stattdessen sollte unter anderem fiir Flugzeuge
Technologien erweitert oder entwickelt werden, um CO2-neutrale Flugreisen anzubieten. Fast
alle Teilnehmerinnen und Teilnehmer waren sich einig, dass die Bedingungen rund um
Bahnfahrten deutlich verbessert werden miissen. Ticktes miissten deutlich billiger werden, die
Zlge komfortabler und Schlafwagen sollten wieder eingefiihrt werden. Einige der Personen
konnten sich dann auch vorstellen ldngere An- und Abfahrten mit der Bahn zuriickzulegen.
Andere wiederum haben angemerkt, dass nur eine gewisse Anzahl an Urlaubstagen im Jahr zur
Verfiigung stehen. Wenn eine Fahrt dann zwischen 24 bis 48 Stunden bendétigt, fehlen die Tage
am Urlaubsort. Allgemein konnten sich jedoch viele der Teilnehmenden fiir die Zukunft
vorstellen, dass sie eventuell weniger und bewussteren Reisen. Dieser Aspekt wurde vor allem
durch die aktuelle Corona-Krise bestarkt.

Anderungen durch die Corona-Pandemie und zukiinftiges Reiseverhalten

Die Corona-Pandemie hat bei allen Teilnehmenden dazu gefiihrt, dass sie in den letzten
anderthalb Jahren deutlich weniger verreist sind. Wenn Reisen stattgefunden haben, dann vor
allem in Deutschland oder ndheres Ausland. Oftmals sind die Beteiligten dann mit dem eigenen
Auto angereist, da dieses Verkehrsmittel den wenigsten Kontakt zu anderen Mitreisenden bietet.
Die Erfahrung, dass auch Europa schone Reiseziele hat und das Auto sich als unkompliziertes
Reisefortbewegungsmittel eignet, nehmen einige Teilnehmenden auch fiir die Zeit nach Corona
mit. Eine Person hat diesbeziiglich zugegeben, dass sie ohne Corona Reisen in der Nahe nicht
durchgefiihrt hatte. Die Vorstellungen des Reisens nach Corona gehen hingegen bei den
Teilnehmenden etwas auseinander. Zwei Personen, die vor der Corona-Pandemie sehr viel
gereist sind, wiirden nach der Pandemie etwas weniger und dafiir deutlich bewusster reisen.
Eine Teilnehmerin hat erwahnt, dass sie ,so ein bisschen in Urlaubsstress ausgeartet ist“, da sie
teilweise schon den zweiten Urlaub vor Antritt des ersten Urlaubs geplant hat. Dies hat dazu
gefiihrt, dass sie nun auch gar nicht mehr so ein starkes Bedtirfnis verspiirt, so oft wegzufahren.
Andere Personen hingegen haben schon den Wiinsch gedufdert nach der Pandemie wieder mehr
reisen bzw. auch wieder in weiter entfernte Gebiete fliegen zu wollen. Wiederum andere
Teilnehmenden sind noch etwas zogerlicher, was das Reisen angeht. Es wurde angemerkt, dass
man nun etwas vorsichtiger sein wird, solange Corona in der Welt noch eine Rolle spielt.

4.1.3 Zusammenfassung der Ergebnisse der Fokusgruppen

Zusammenfassend zeigten die Fokusgruppen, dass Zielbilder einer suffizienten Mobilitdt bei den
Menschen positiven Anklang finden. Suffiziente Mobilitdt im Alltag zu leben, wird aber als
schwierig angesehen.

Mit Blick auf die Alltagsmobilitit stiefd die Grundidee einer suffizienten Mobilitit in der Stadt
auf klare und allgemeine Zustimmung, auf dem Land wurde neben Zustimmung auch Skepsis
geauflert. Die Realitdt wurde in der Stadt teilweise als bereits nahe am Idealbild einer
suffizienten Mobilitat beschrieben, auf dem Land weit entfernt davon. Die individuelle
Handlungsmdglichkeiten wurden als begrenzt wahrgenommen. Auf die Frage nach politischen
Mafdnahmen zur Unterstiitzung suffizienter Mobilitat wurde einhellig gefordert, den 6ffentlichen
Verkehr und den Fahrradverkehr starker zu fordern und qualitativ zu verbessern.
Einschrankungen des Autoverkehrs stief3en in der Stadt auf Zustimmung, auf dem Land auf
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Abwehr. Carsharing und Mitfahrgelegenheiten wurden dagegen gerade auf dem Land als
interessante Optionen gesehen.

Mit Blick auf die Reisemobilitidt waren sehr unterschiedliche Reisetypen in Bezug auf
Urlaubsziele, Verkehrsmittelwahl und Verhalten am Urlaubsort feststellbar.
Nachhaltigkeitsaspekte spielten im Urlaub nach Aussagen der Fokusgruppenteilnehmer*innen
eine eher untergeordnete Rolle. Preis und Komfort wurden als wichtige Faktoren bezeichnet.
Das Flugzeug wurde iiberwiegend gegeniiber der Bahn als Reiseverkehrsmittel bevorzugt. Die
Teilnehmenden waren der Bahn gegentiber allerdings nicht abgeneigt, wenn sie verschiedene
Aspekte wie Komfort, Plinktlichkeit oder Preise verbessert. Die Corona-Pandemie hatte zu
einem gewissen Umdenken in der Reisemobilitit gefiihrt. Vor allem Menschen, die zuvor
mehrmals im Jahr Fernreisen mit dem Flugzeug unternommen hatten, stellten dies nun in Frage.

4.2 Interviews mit Experten und Expertinnen

Einen weiteren Teil der qualitativen Empirie stellen die leitfadengestiitzten Interviews dar.
Diese wurden mit Experten und Expertinnen aus den Bereichen Mobilitédts- und Suffizienz-
Forschung sowie Verhaltens- und Zukunftsforschung durchgefiihrt. Einerseits ging es um die
Erarbeitung von Bildern suffizienter Mobilitdtsgewohnheiten. Andererseits sollten Potenziale
und Hemmnisse fiir die Umsetzung dieser Lebensweise herausgearbeitet werden. Zunachst
wurde eine umfangreiche Liste mit potenziellen Experten und Expertinnen unterschiedlicher
Fachdisziplinen zusammengestellt, aus der gemeinsam mit dem Auftraggeber Kandidaten und
Kandidatinnen ausgewahlt wurden. Des Weiteren wurde ein Leitfaden erstellt, welcher sich in
die fiinf Teilbereiche gegenwartige Verbreitung suffizienten Mobilitdtsverhaltens, Potenziale
und Mafénahmen fiir suffizientes Mobilitatsverhalten, Hemmnisse fiir die Umsetzung
suffizienten Mobilitiatsverhaltens, Messen von Mobilitdtssuffizienz und Auswirkungen der
Corona-Pandemie gliederte. Die Interviews fanden vor der ersten Online-Erhebung statt, um die
Erkenntnisse in die Erstellung des Fragebogens einfliefRen zu lassen. Mit folgenden Personen
wurden Interviews gefiihrt:

» Prof. Dr.-Ing. Oscar Reutter; Co-Leitung des Forschungsbereichs Mobilitdt und
Verkehrspolitik im Wuppertal Institut; Durchfithrung 13.04.2021

» Dr.Jutta Deffner; Leitung Forschungsschwerpunkt Mobilitat und Urbane Raume im Institut
fiir sozial-6kologische Forschung; Durchfithrung 27.04.2021

» Bente Grimm; Leitung Touristische Mobilitatsforschung im NIT (New Insights For Tourism);
Durchfiihrung 16.06.2021

» Prof. Dr. Ellen Matthies; Professorin fiir Umweltpsychologie an der Otto-von-Guericke-
Universitat Magdeburg; Durchfithrung 17.06.2021

Im Verlauf des Projekts wurden zwei weitere Interviews gefiihrt. Ziel dieser Gespriache war die
Validierung des erarbeiteten Kommunikationsleitfadens (siehe Kapitel 5).

Die vier Interviews sind aufgrund unterschiedlicher Forschungshintergriinde der
Teilnehmenden sehr heterogen ausgefallen. Dennoch standen bei allen Experten und
Expertinnen vorranging der Pkw und die Reisemobilitiat bezogen auf suffizientes
Mobilitatsverhalten im Vordergrund. Das Verhalten von Personen, die im Alltagsverkehr den
Pkw nur sehr wenig oder gar nicht in Anspruch nehmen, da entweder kein Pkw besessen wird,
und/ oder in der Freizeit nur wenige Reisen mit klimafreundlichen Verkehrsmitteln oder Reisen
im Nahraum unternehmen, werden als suffizient angesehen. Nach aktuellem Wissensstand der
Experten und Expertinnen trifft dies jedoch nur auf einen geringen Anteil der Bevélkerung zu.

91



TEXTE Erarbeitung einer Suffizienzstrategie fiir den Verkehrssektor und ihre erfolgreiche Kommunikation

Vor allem Personen, die dem sozialokologischen (Sinus-)Milieu angehoren, werden im
Zusammenhang mit einer suffizienten Alltagsmobilitat haufig genannt, da diese ein besonders
hohes 6kologisches Bewusstsein haben. Da diese Bevolkerungsgruppe allerdings auch viele
Reisen mit einem breiten Spektrum an Verkehrsmitteln, inklusive dem Flugzeug, durchfihrt,
wird sie in Bezug auf die Reisemobilitat allerdings als , die Schlimmsten” bezeichnet.

Um unterschiedliche Personengruppen zu suffizientem Mobilitadtsverhalten zu motivieren,
wurde eine Reihe an Mafdnahmen vorgeschlagen, wie SUVs durch CO,-sparsame Fahrzeuge
ersetzen, Kfz-Steuer anpassen, Alltagssicherung organisieren (harte Maf3nahmen) oder
Erfahrungsraume herstellen, das Thema Suffizienz aus der negativen Perspektive herausholen,
neue Anreize fiir Wertvorstellungen geben (weiche Mafdnahmen). Dariiber hinaus wurde betont,
dass Menschen ,ihre Einstellung ihrem Handeln“ anpassen. Daher sei es notwendig, die
Bedingungen herauszufinden, die Personen Anlass zu suffizientem Verhalten geben oder in
ihrem bereits vorhandenen Suffizienzverhalten unterstiitzen.

Aufgrund der zum Zeitpunkt der Interviews (Frithjahr 2021) gegebenen, den Alltag pragenden
Pandemiesituation wurde auch das Thema Corona und die damit fiir die Umsetzung von mehr
Suffizienz verbundenen Chancen und Risiken diskutiert. Danach hétten die Restriktionen, die
teilweise zu einer starken Einschrankung der Reisemobilitit gefiihrt haben, das Kennenlernen
des Nahraums gefordert. Zur Vermeidung von Kontakten hatte Camping als neue
Urlaubsvariante zugenommen. Diese Art zu reisen sei bei den meisten mit positiven
Erfahrungen verkniipft gewesen. Im Alltag hatte vor allem der Fuf3- und Radverkehr in der
Pandemie an Bedeutung gewonnen. Positive langfristige Folgen konne es unter anderem im
Dienstreiseverkehr und bei den Pendelwegen geben. Viele Unternehmen haben ihren
Mitarbeitenden wahrend der Pandemie Homeoffice angeboten, viele Treffen oder auch
Konferenzen wurden in digitaler Form abgehalten. In diesem Bereich sei langfristig eine
Veranderung zu erwarten, die sich nachhaltig auswirken konne. Risiken werden vor allem in
dem pandemiebedingten Anstieg der Pkw-Nutzung und dem Nachholbedarf von Flug- und
Autoreisen nach Aufhebung der Corona-Einschrankungen gesehen. Die Stabilitit der Trends sei
vor allem davon abhangig, wie lange die Corona-Pandemie anhéalt und ob sich demzufolge neue
Routinen bilden kénnen.
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5 Kommunikation von suffizienter Mobilitat

Die Erkenntnisse der quantitativen und qualitativen Erhebungen haben gezeigt, dass das Thema
Suffizienz im Bereich Mobilitat strittig ist und starke, oft gegenlaufige Emotionen weckt - die
Idee suffizienter Mobilitdt spricht bei vielen Menschen ein unerfilltes Bediirfnis an, bei anderen
Menschen weckt sie aber auch Angste vor Freiheitsverlust und Bevormundung. Insgesamt wird
das Zielbild suffizienter Mobilitdt mehrheitlich unterstiitzt, aber dennoch ist mit Widerstand zu
rechnen, wenn dieses Zielbild durch konkrete Mafdnahmen umgesetzt werden soll, wie z. B.
durch die Einflihrung von verkehrsberuhigten oder gar autofreien Zonen.

Vor diesem Hintergrund ist die Kommunikation von suffizienter Mobilitat ein entscheidender
Erfolgsfaktor fiir die Realisierungschancen dieses Zielbilds. Im Rahmen des Projekts wurde
zunichst eine verhaltenswissenschaftlich basierte Strategie zur Kommunikation suffizienter
Mobilitat entwickelt (siehe Kapitel 5.1). Auf dieser Grundlage sind nachfolgend zwei konkrete
Produkte zur Kommunikation von suffizienter Mobilitit entstanden: ein Kommunikations-
leitfaden, der fiir die Zielgruppe kommunaler Akteure anhand realer Projekte zu suffizienter
Mobilitdt Hinweise fiir eine erfolgreiche Kommunikation von Mafdnahmen fiir suffiziente
Mobilitat gibt (siehe Kapitel 5.2) sowie zehn SharePics, die Mobilitatssuffizienz in leicht
verstandlichen, eingdngigen Wort-Bild-Botschaften kommunizieren (siehe Kapitel 5.3).

5.1 Verhaltenswissenschaftliche Kommunikationsstrategie

Suffizientes Mobilitatsverhalten erfordert Verhaltensinderungen gegeniiber den heute iiblichen
Normen. Um solche Verhaltensdnderungen herbeizufiihren, ist ein umfassender Ansatz sinnvoll,
der unterstiitzende politische und infrastrukturelle Rahmenbedingungen und direkte
Interventionen zur Verhaltensanderung umfasst. Das ,Behaviour Change Wheel“ illustriert die
verschiedenen Dimensionen, die zu einer Strategie der Verhaltensianderung geh6ren - namlich
Bildungsansitze, Uberzeugung, Anreize, Zwang, Befihigung, Training, die physische
Umgestaltung der Umgebung und Einschrankungen bisheriger Verhaltensweisen (Michie et al.,
2011).

Diese unterschiedlichen Interventionsmoglichkeiten konnten im Rahmen dieses Vorhabens
nicht umfassend auf ihre Erfolgsaussichten und Anwendungsfelder untersucht werden.
Stattdessen wurde der Fokus auf kommunikative Interventionen zur Unterstiitzung suffizienten
Mobilitatsverhaltens gesetzt. Im Sinne bestmdglicher Erfolgswahrscheinlichkeiten wurde eine
verhaltenswissenschaftlich basierte Kommunikationsstrategie entwickelt. Ziel der
Kommunikationsstrategie ist es, ein positives und attraktives Bild von suffizientem
Mobilitdtsverhalten zu vermitteln und deutlich zu machen, dass Suffizienz im Verkehr
konsensfahig, praktisch umsetzbar und im Sinne eines gelungenen Zusammenlebens wirksam
ist.

Als theoretische Grundlage fiir die verhaltenswissenschaftliche Kommunikationsstrategie wurde
die ,Theory of planned behaviour” genutzt (Ajzen, 1991), die sowohl in der Verkehrs- als auch in
der Kommunikationswissenschaft eine lange Tradition hat. Zentrale Aussage der Theorie ist,
dass menschliches Verhalten von drei Determinanten bestimmt wird. Diese sind

» die personliche Einstellung (wie nehme ich eine bestimmte Verhaltensoption wahr?),
» die subjektive Norm (wie wird das Verhalten von der sozialen Umgebung beurteilt?) und

» die wahrgenommenen Verhaltenskontrolle (kann ich das angestrebte Verhalten auch
tatsachlich durchfiihren? Kann ich damit den angestrebten Zweck erreichen?).
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Wenn alle Faktoren ein bestimmtes Verhalten nahelegen, dann ist das Ergebnis eine
Verhaltensintention, die dann letztlich zu dem entsprechenden Verhalten fiihrt (vgl. Abbildung
32).

Abbildung 32: Theorie des geplanten Verhaltens

Einstellung ]
Subjektive Normen Verhalten
Wahrgenommene -
Verhaltenskontrolle

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an das Modell von Ajzen, 1991; ConPolicy GmbH

Eine Kommunikationsstrategie fiir suffizientes Mobilitdtsverhalten sollte an den unter-
schiedlichen Determinanten des Verhaltens ansetzen und

» eine positive Haltung zu suffizientem Verhalten starken (Determinante , Einstellung®),

» bezogen auf subjektive Normen verdeutlichen, dass suffizientes Verhalten im Einklang mit
den Verhaltensnormen des sozialen Umfelds steht (Determinante ,subjektive Normen*) und

» verdeutlichen, dass suffizientes Mobilitdtsverhalten tatsdchlich moglich ist und dass die
damit angestrebten Wirkungen, etwa im Sinne eines attraktiven Wohnumfelds, erreichbar
sind (Determinante ,wahrgenommene Verhaltenskontrolle“ vgl. Abbildung 33).

Abbildung 33: Suffizientes Mobilitatsverhalten nach der Theorie des geplanten Verhaltens

Positive Einstellung zu
suffizientem
Verhalten starken
Kongruenz zu
verdeutlichen -
Verhaltenskontrolle e
und deren
Wahrnehmung
starken

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an das Modell von Ajzen, 1991; ConPolicy GmbH
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5.2 Erarbeitung des Kommunikationsleitfadens

Ziel des Kommunikationsleitfadens ist es, verkehrspolitischen Akteuren und Akteurinnen eine
Handreichung fiir die Unterstiitzung suffizienten Mobilitatsverhaltens und fiir die
kommunikative Begleitung entsprechender Maf3nahmen zur Verfiigung zu stellen. Nachfolgend
wird das Vorgehen der Erstellung des Leitfadens beschrieben.

5.2.1 Zielgruppe, Aufbau und Struktur des Kommunikationsleitfadens

Der erste Schritt in der Erarbeitung des Kommunikationsleitfadens bestand darin, die
Zielgruppe fiir den Leitfaden und die Adressaten und Adressatinnen der Kommunikations-
empfehlungen zu konkretisieren und mit dem Auftraggeber abzustimmen. Im Zuge dessen
wurde die Zielgruppe auf Entscheidungstrager*innen auf kommunaler Ebene festgelegt.
Adressaten und Adressatinnen der im Leitfaden vermittelten kommunikativen Maf3nahmen sind
alle Bewohner*innen und Gewerbetreibende der betreffenden Kommune. Ausschlaggebend fiir
die Konzentration auf die kommunale Ebene war, dass hier einerseits haufig der hochste
Problemdruck besteht und andererseits grof3e Gestaltungsmaoglichkeiten fiir eine Umsetzung
suffizienter Mobilitat bestehen (z.B. Planung des ortlichen Verkehrs, Bauleitung,
Gewerbeansiedlung, etc.).

Abbildung 34: Zielgruppe des Kommunikationsleitfadens und Adressatinnen und Adressaten der
Kommunikationsempfehlungen

Zielgruppe:
- Kommunale

Entscheidungstrager*innen

;
wird gelesen von !

' kénnen die Empfehlungen des

e ! Leitfadens anwenden bei der

leitfaden i o .
} / Kommunikation mit
beinhaltet Empfehlungen fiir die
erfolgreiche Vermittlung von
Suffizienz-MaRnahmen an N Adressat*innen: .

Bewohner*innen
der Kommune

Quelle: Eigene Darstellung; ConPolicy GmbH

Als néchstes wurden Aufbau und Struktur des Kommunikationsleitfadens mit dem
Auftraggeber abgestimmt. Der Leitfaden ist untergliedert in

» einen Einleitungsteil, der einen kurzen Problemaufriss sowie mégliche Szenarien
suffizienter Mobilitat beinhaltet,

» ein Kapitel Giber mégliche Suffizienz-Mafnahmen und die Steigerung von deren Akzeptanz
innerhalb der Kommune,

» ein Kapitel iber die Rolle der Kommunikation bei der Verwirklichung von Suffizienz-
Mafsnahmen sowie
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» ein Kapitel mit Kommunikationsempfehlungen basierend auf verhaltenswissenschaftlichen
Erkenntnissen.

5.2.2 Ableitung von Schlussfolgerungen aus der Verhaltenswissenschaft fiir die
Kommunikation von suffizienter Mobilitat

Die ersten beiden Kapitel des Kommunikationsleitfadens beruhen auf den Ergebnissen aus AP1
und AP2 sowie auf einer weiterfithrenden Auswertung der einschldgigen Literatur zu
suffizienter Mobilitat.

In den beiden letzten Kapiteln werden auf der Grundlage der Theorie des geplanten Verhaltens
(s. 0. Abschnitt 5.1) konkrete Empfehlungen fiir die Kommunikation von suffizientem
Mobilitatsverhalten ausgesprochen.

Die Kommunikationsempfehlungen folgen der Logik der drei Determinanten menschlichen
Verhaltens (Einstellung, subjektive Normen, wahrgenommene Verhaltenskontrolle). Die
Determinante ,wahrgenommene Verhaltenskontrolle wurde in die Teilaspekte ,Machbarkeit*
und ,Wirksamkeit“ eines Verhaltens aufgegliedert. Daraus ergibt sich folgende Gliederung:

1. Forderung einer positiven personlichen Einstellung gegentiber einer Mafdnahme
2. Kommunikation gesellschaftlicher Ansichten und Normen

3. Vermittlung der Machbarkeit eines Verhaltens

4. Vermittlung der Wirksamkeit eines Verhaltens

5.2.3 Gesprache mit Experten und Expertinnen

Die zentralen Aussagen des Kommunikationsleitfadens sowie die kommunikative
Herangehensweise wurden vor der Finalisierung durch zwei Expertengesprache validiert. Diese
sollten vor allem der Beantwortung zweier Fragestellungen dienen: Einerseits sollte
sichergestellt werden, dass die Inhalte des Kommunikationsleitfadens fiir kommunale
Entscheidungstriager*innen verstiandlich und ansprechend aufbereitet sind. Andererseits sollte
Uiberprift werden, ob die vermittelten kommunikativen Mafdnahmen auch in der Praxis
umsetzbar sind und ob sie sich fiir die Anwendung bei der zuvor festgelegten Zielgruppe (den
Mitgliedern der Kommune) eignen.

Das erste Expertengesprach wurde mit dem Kommunikationsexperten Jan Zederbohm von der
Kommunikationsagentur neues handeln gefiihrt, die sich auf eine verstandliche, glaubwiirdige
und tiberzeugende Kommunikation politischer, gesellschaftlicher und sozialer Themen
spezialisiert hat. Das Gesprach diente vor allem der Verbesserung der Leserlichkeit und der
Verstandlichkeit des Leitfadens. Intuitiv verstiandliche Termini, sogenannte gelernte Begriffe,
wurden von ungelernten Begriffen unterschieden, die fiir die Leserschaft verstandlich und
einpragsam definiert werden miissen. In der Folge wurde das Framing bestimmter Begriffe
angepasst und Hinweise fiir eine ansprechende Struktur und dufiere Form des
Kommunikationsleitfadens wurden eingearbeitet.

Das zweite Expertengesprach wurde mit Thomas Kiel d’Aragon, dem Verkehrsreferenten des
Deutschen Stadtetags, geflihrt. Daraus resultierten Anpassungen bei den aufgefiihrten Beispielen
und bei der Diktion des Kommunikationsleitfadens, um die Zielgruppe kommunaler
Entscheidungstriager*innen erfolgreich anzusprechen.
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5.2.4 Fertigstellung des Kommunikationsleitfadens

Der Kommunikationsleitfaden wurde von einer Grafikagentur in ein professionelles Layout
gesetzt und mit Bildmotiven angereichert (vgl. die Titelseite in Abbildung 35).

Bei der Fachtagung ,Umdenken fiir eine erfolgreiche Verkehrswende“am 12. September 2022
wurde der Leitfaden vorgestellt.

Der Leitfaden steht unter folgender Adresse zum Download bereit:
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/weniger-verkehr-mehr-lebensqualitaet

Abbildung 35: Kommunikationsleitfaden zu suffizienter Mobilitat - Titelseite
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Leitfaden zur Kommunikation von Suffizienz
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Quelle: Atelier Hauer & Dorfler, 2022

5.3 Erarbeitung der SharePics

Ziel der SharePics war es, pragnante und iiberzeugende Aussagen zum Thema Suffizienz in der
Mobilitdt zu entwickeln, die positive Emotionen bei den Zielgruppen erzeugen. Insofern setzen
die SharePics vor allem an der ersten Determinante der oben beschriebenen Theorie des
geplanten Verhaltens an und verfolgen das Ziel, eine positive Einstellung zu suffizientem
Verhalten zu starken.
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Damit die SharePics ein moglichst breites und diverses gesellschaftliches Spektrum erreichen,
wurden die SharePics so konzipiert, dass sie unterschiedliche Zielgruppen ihren Bediirfnissen
und Interessen entsprechend adressieren. Angesprochen werden sollen auf diese Weise
insbesondere diejenigen gesellschaftlichen Gruppen, deren Mobilitatsverhalten wenig suffizient
im Vergleich zum Durchschnitt ist, die also eine geringe wirkungsbezogene Suffizienz aufweisen
(s.0. zu den Suffizienztypen in Abschnitt 2.2.7).

5.3.1 Zielgruppenansprache auf Grundlage der Sinus-Milieus

Zur Klassifizierung gesellschaftlicher Gruppen in Deutschland wurde das Gesellschaftsmodell
der Sinus-Milieus herangezogen, das seit tiber 40 Jahren standardmaéf3ig zur Zielgruppen-
segmentation eingesetzt wird. Die Sinus-Milieus sind soziale Gesellschaftsmilieus, Gruppen
,Gleichgesinnter*, die sich in Bezug auf ihre soziale Lage und ihre Wertorientierung voneinander
unterscheiden. Die Sinus-Milieus sind nicht klar voneinander abgegrenzt, sondern gehen
fliefdend ineinander iiber. Grafisch konnen sie in einem Koordinatensystem dargestellt werden,
in dem die vertikale Achse die soziale Lage (von niedrig bis hoch) abbildet, wiahrend die
horizontale Achse die Wertorientierung (von traditionell bis postmodern) darstellt. Je hoher ein
soziales Milieu in dem Koordinatensystem angesiedelt ist, desto gebildeter und
einkommensstarker ist es. Je weiter rechts das Milieu sich befindet, desto progressiver ist seine
Wertorientierung (Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH o. D.).

Da wesentlich mehr Forschung zu den Themen Nachhaltigkeit und Mobilitiat unter Verwendung
der Sinus-Milieukategorisierungen bis ins Jahr 2020 existiert (z.B. Borgstedt, Schleer, 2019;
Kleinhiickelkotten, Wegner 2008; Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH, 2021), wurde zur
Zielgruppenanalyse und -segmentation die Version der Sinus-Milieus aus dem Jahr 2020
verwendet und nicht die aktuellere Version aus dem Jahr 2021. Aus den insgesamt zehn Sinus-
Milieus wurden fiinf Milieus ausgewahlt, die mithilfe der SharePics gezielt angesprochen werden
sollten. Ausschlaggebend fiir die Auswahl dieser fiinf Sinus-Milieus war sowohl der Anteil des
jeweiligen Milieus an der deutschen Gesamtbevolkerung, da ein moglichst grofder Teil der
Gesellschaft adressiert werden sollte, als auch das Ausmafi der Pkw-Nutzung innerhalb eines
Milieus, da vorrangig die Personen angesprochen werden sollten, die sich am wenigsten
suffizient im Alltag fortbewegen. Die fiir die SharePics ausgewahlten fiinf Sinus-Milieus werden
im Folgenden kurz vorgestellt.

Das Hedonistische Milieu ist mit einem 15-prozentigen Anteil am starksten in Deutschlands
Bevolkerung vertreten (Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH, 2021). Hedonisten und Hedo-
nistinnen streben nach maximalem Genuss und einer unmittelbaren Bediirfnisbefriedigung.
Dementsprechend wird die Bewaltigung der Klimakrise in diesem Milieu haufig als lastig
empfunden und mit wenig Spafd assoziiert (Borgstedt, Schleer, 2019). 67 Prozent der
Hedonisten und Hedonistinnen nutzen im Alltag regelméafiig einen Pkw als Fortbewegungsmittel
(Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH, 2021).

Die biirgerliche Mitte ist mit einem 13-prozentigen Anteil an der Gesamtbevolkerung das
zweitgrofdte Sinus-Milieu in Deutschland (Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH, 2021).
Zugehorige dieses Milieus streben nach Sicherheit, Harmonie und geordneten Verhaltnissen.
Zudem driicken sie ihren Erfolg gern in Besitz und Konsum aus. Wichtige Statussymbole sind
Familie, Haus, Auto und Garten. Natur- und Klimaschutz nehmen eine untergeordnete Rolle im
Leben der Biirgerlichen Mitte ein (Borgstedt, Schleer, 2019). 76 Prozent der Biirgerlichen Mitte
nutzen regelmaflig einen Pkw (Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH, 2021).

Das Adaptiv-Pragmatische Milieu ist deutschlandweit zu elf Prozent vertreten (Sinus Markt-
und Sozialforschung GmbH, 2021). Es zeichnet sich aus durch seine pragmatische und
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nutzenorientierte Denkweise. So fokussieren sich Zugehorige dieses Milieus eher auf die eigenen
Vor- und Nachteile, die sich aus den Dingen ergeben, als auf etwaige Folgen fiir die Gesellschaft.
Der Klimakrise sieht das Adaptiv-Pragmatische Milieu zumeist iiberfordert und verunsichert
entgegen und der eigene Einfluss auf deren Bewaltigung wird eher als gering eingeschatzt
(Borgstedst, Schleer, 2019). 71 Prozent der Adaptiv-Pragmatischen fahren im Alltag regelmaf3ig
mit einem Pkw (Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH, 2021).

Zehn Prozent der Deutschen zdhlen zum Konservativ-Etablierten Milieu (Sinus Markt- und
Sozialforschung GmbH, 2021). Angehorige dieses Milieus interessieren sich fiir Politik,
Gesellschaft und Kirche. Dementsprechend ist das Milieu auch informiert {iber die Klimakrise.
Vor allem der Verlust der biologischen Artenvielfalt beschaftigt die Konservativ-Etablierten.
Auflerdem erachten sie Klimaschutz als wichtig, um die Existenz nachfolgender Generationen zu
sichern. Trotz ihres Problembewusstseins bezweifeln die Konservativ-Etablierten, dass der
Einzelne etwas zur Bekdmpfung der Klimakrise beitragen kann, und sehen die internationale
Politik in der Verantwortung (Borgstedt, Schleer, 2019). 73 Prozent der Milieuangehdérigen
nutzen im Alltag einen Pkw (Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH, 2021).

Das Milieu der Performer*innen macht insgesamt nur acht Prozent der deutschen
Bevodlkerung aus. Dennoch nutzt dieses Milieu mit 77 Prozent am haufigsten das Auto zur
Fortbewegung im Alltag (Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH, 2021). Die Performer*innen
zeichnen sich durch ihr leistungsorientiertes und global-6konomisches Denken aus. Zudem ist
ihr Umgang mit der Klimakrise eher rational und von wirtschafts- und benefitorientierten
Gedanken gepragt (Borgstedt, Schleer, 2019).

Die oben aufgefiihrten Sinus-Milieus decken etwa 57 Prozent der deutschen Gesamtbevdlkerung
ab (Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH, 2021). Bei der Erstellung der SharePics wurde
darauf geachtet, dass jedes SharePic mindestens eines der fiinf ausgewahlten Milieus gezielt
adressiert und einen der folgenden sechs Bereiche suffizienter Mobilitit vermittelt: Weniger
Verkehr, zu Fufd gehen, Radfahren, 6ffentlicher Personen(nah)verkehr, Carsharing und
Flachenumwidmung.

5.3.2 Resultierende Wort-Bild-Botschaften

Folgende milieuspezifische Aussagen wurden fiir die SharePics erarbeitet und in
Zusammenarbeit mit einer Grafikagentur durch passende Bildbotschaften hinterlegt:
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Tabelle 1:

SharePics: Wortbotschaften, Zielgruppen und angesprochene Verkehrsthemen

Aussage

Der Weg ist das Ziel. Mach deinen Arbeitsweg zum
Workout!

So viel Geld im Jahr fiirs Tanken? Fahr lieber Rad und génn
dir was Schones!

Weniger Zeit im Stau, mehr Zeit mit Freunden.

Weniger Zeit im Stau, mehr Zeit mit Freunden.

Wir erfinden das Rad nicht neu, aber wir nutzen es.

Das Gluck liegt auf der StralRe — man muss sich nur die Zeit
nehmen es einzusammeln: Zu Ful ans Ziel.

Probier’s mal mit Gemiitlichkeit — Zu FuR ans Ziel.

Carpe Diem — nutze die Fahrt!

Es gibt zwei Dinge, die sich verdoppeln, wenn wir sie teilen:

Gluck... und die Anzahl der Parkplatze durch Carsharing.

Platz daaaaa! Offentliche Flachen fiirs Leben, nicht fir
Autos.

Adressierte(s)
Sinus-Milieu(s)

Performer*innen

Hedonisten und
Hedonistinnen

Hedonisten und
Hedonistinnen

Hedonisten und
Hedonistinnen

Konservativ-
Etablierte

Birgerliche Mitte

Adaptiv-
Pragmatische

Konservativ-
Etablierte

Adaptiv-
Pragmatische,
Birgerliche Mitte

Adaptiv-
Pragmatische,

Bereich suffizienter
Mobilitat
Radfahren

Weniger Verkehr
Offentlicher
Personennahverkehr
Radfahren
Radfahren

Zu Ful’ gehen

Zu Ful’ gehen
Offentlicher

Personenverkehr

Carsharing

Flachenumwidmung

Birgerliche Mitte,
Konservativ-
Etablierte

Quelle: Eigene Darstellung; ConPolicy GmbH

5.3.3 Ergebnis: 10 SharePics fiir suffiziente Mobilitat

Die SharePics stehen auf der Webseite des Umweltbundesamtes zum Download bereit:
https://www.umweltbundesamt.de /publikationen /weniger-verkehr-mehr-lebensqualitaet

Sie sind zur Verwendung durch das Umweltbundesamt auf dessen Webseite sowie auf dessen
Social-Media-Kanalen gedacht und kdnnen von interessierten Akteuren und Akteurinnen ohne
weitere Quellenangabe und ohne sonstige Auflagen genutzt und weiterverbreitet werden.

Sie konnen auch als offene Dateien heruntergeladen und entsprechend dem Corporate Design
des Verwenders verdandert und in eigene Bildbotschaften integriert werden. Der lizenzrechtlich
abgedeckte Einsatzzweck der Bilder ist aber auf die Férderung suffizienter Mobilitat begrenzt.

Die Abbildung auf der folgenden Seite gibt die erarbeiteten Motive in verkleinerter Form wieder.
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Abbildung 36: 10 SharePics.

&

P

SharePics
zu suffizienter Mobilitat:

10 Wort-Bildbotschaften
fiir unterschiedliche Zielgruppen

.
So viel Geld
im Jahr fiir's
Tanken?

und gonn dir was
Schones.

.Pr.t.):bler s mal mit
; Gemi.ltllchkelt—

man muss sic'h nur die Zeit o
nehmen, es einzusammeln: : Offentliche Flichen fiirs
. ) Leben, nicht fiir Autos.

Mach deinen Arbeitsweg

Quelle: ConPolicy, Nicola Rohwer (2022), eigene Darstellung; ConPolicy GmbH
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6 Indikatoren zur Messung suffizienter Mobilitat

In westlichen, auf Konsum und Wachstum ausgerichteten Gesellschaften haben suffiziente
Alltagspraktiken bislang einen geringen Stellenwert. Die Menschen sind jedoch, wie die
empirischen Ergebnisse gezeigt haben, den mit Suffizienz verbundenen Bildern eines guten
Lebens gegeniiber durchaus offen. Der Weg zur Umsetzung von Suffizienz in eigenes konkretes
Verhalten ist angesichts von Routinen und auf unterschiedlichen Ebenen vorhandenen, starken
verharrenden Kraften jedoch noch weit. Soll Suffizienz geférdert werden, helfen Indikatoren, um
das Erreichen festgelegter Ziele zu verfolgen. Dieses Kapitel widmet sich daher dem Thema, wie
suffiziente Mobilitdt gemessen werden kann. Dazu wird zunachst allgemein auf die Bedeutung
und Anwendung von Indikatoren eingegangen. Im Weiteren werden bereits vorhandene
Kennwerte, die sich als Indikatoren fiir die Messung suffizienter Mobilitit eignen, dargestellt
und mogliche neue Indikatoren diskutiert. Am Ende werden vier konkrete Indikatoren
hinsichtlich ihres Datenbedarfs, den Mdglichkeiten der kontinuierlichen Messung und ihrer
Verankerung in der Praxis analysiert und beschrieben.

6.1 Indikatoren als Moglichkeit zur Messung von Zielerreichungsgraden

Indikatoren sind Hilfsmittel fiir Wissenschaft, Planung und Politik, um komplexe Sachverhalte
herunterzubrechen, einfach wahrnehmbar und messbar zu machen (Statistisches Landesamt
2021). Meist handelt es sich um Kenngréfien, die einen bestimmten Zustand beschreiben, in der
Zeitreihe Entwicklungen aufzeigen und in Politik und Planung iiber ein festgelegtes Ziel dessen
Erreichen oder Verfehlen dokumentieren kénnen. Indikatoren stehen stellvertretend fiir einen
groferen Bereich und miissen daher gut gewahlt werden, um handlungsleitend sein zu kdnnen.
Gleichzeitig sollten sie auf moglichst einfach zuganglichen oder einfach zu erhebenden Daten
beruhen und - nach einer gegebenenfalls komplexen Anfangsphase beim Erstellen neuer
Berechnungs- oder Modellierungsmethoden - ohne viel Aufwand berechnet werden kdnnen, um
eine regelmafdige Aktualisierung zu erleichtern. Indikatoren miissen daher vielfaltige Anspriiche
und Kriterien erfiillen, um sie in der Praxis gut anwenden zu kénnen.

In der Politik gibt es zahlreiche Indikatoren zur Messung von aktuellen Zustandsbeschreibungen
und Entwicklungen. Auch bei der von der Bundesregierung beschlossenen Nationalen
Nachhaltigkeitsstrategie spielen Indikatoren eine bedeutende Rolle. Um der im Jahr 2015 von
den Staats- und Regierungschefs von 193 Landern beschlossenen Agenda 2030 mit ihren
insgesamt 17 Zielen fiir nachhaltige Entwicklung (Sustainable Development Goals, SDGs) gerecht
zu werden, hat die Bundesregierung im Jahr 2021 eine umfassende Weiterentwicklung der
Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie veroffentlicht (Die Bundesregierung 2021 a). Diese enthélt
75 Indikatoren und Ziele fiir 39 verschiedene Bereiche. Fiir den Verkehrsbereich sind vor allem
drei Indikatoren fiir eine nachhaltige Entwicklung relevant:

» der Endenergieverbrauch im Personenverkehr,
» der Endenergieverbrauch Giiterverkehr und
» die Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Die Bundesregierung versteht die Indikatoren dabei als ,Schliisselindikatoren®, die exemplarisch
fiir besonders wichtige Themen stehen und teilweise ,als Einstieg in bestehende umfassendere
Indikatorensysteme und Statistiken” zu verstehen sind (Die Bundesregierung 2021 b, S. 10).
Neben diesen iibergeordneten, zur Darstellung der Gesamtentwicklung in Deutschland geeig-
neten Indikatoren, gilt es fiir die Ebenen darunter weitere, spezifisch anwendbare Indikatoren
zu entwickeln. Im Idealzustand gdbe es je Bereich (Energie, Verkehr etc.) ein Indikatoren-Set,
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das von der globalen, tiber die nationale und kommunale Ebene bis hin zur Quartiersebene
reicht. Die Indikatoren sollten so aufeinander abgestimmt sein, dass sie sich wechselseitig
erganzen und auf jeder Ebene ein Gesamtbild gezeichnet werden kann. Die Indikatoren der
unteren Ebenen konnen entweder als Input fiir die Indikatoren der dariiberliegenden Ebenen
genutzt werden oder aber die Indikatoren der oberen Ebenen weiter herunterbrechen und
konkretisieren.

Im Verkehrsbereich gibt es viele Kennwerte, die sich prinzipiell zur Nutzung als Indikatoren fiir
die Abbildung von Suffizienz eignen, auch wenn sie nicht explizit fiir die Abbildung derselben
entwickelt wurden und unter diesem ,Label“ laufen. Klassische Beispiele sind der
Motorisierungsgrad (Anzahl der Pkw auf 1.000 Einwohner*innen) oder der Modal Split, der
entweder die Anteile der Verkehrsmittel am Verkehrsaufkommen oder an der Verkehrsleistung
angibt. Dem Modal Split wird vor allem von Kommunen eine hohe Bedeutung beigemessen.
Dabei handelt es sich beim Modal Split um einen recht ,tragen” Indikator, da sich die Anteile am
Verkehrsaufkommen oder an der Verkehrsleistung nicht sprunghaft, sondern meist nur langsam
verdndern. Zudem gibt der Modal Split keine Auskunft iiber Verdanderungen des Gesamt-
verkehrsaufkommens. So kann sich hinter einem gleichbleibenden oder gar leicht riicklaufigen
Anteil des Pkw an der Verkehrsleistung absolut immer noch eine Zunahme des Autoverkehrs
verbergen. Dies war bei der Gesamtentwicklung des Verkehrs in Deutschland von 2002 bis 2017
der Fall. Der Anteil des MIV an den insgesamt zurtickgelegten Personenkilometern lag zu Beginn
der 2000er Jahre bei 79 Prozent. Im Jahr 2017 wurde ein Wert von 75 Prozent gemessen. Dieser
vermeintlichen Abnahme steht angesichts eines 18-prozentigen Wachstums der
Verkehrsleistung absolut betrachtet eine Zunahme des MIV von rund 250 Mrd.
Personenkilometern, die pro Tag mehr zurtickgelegt werden, gegeniiber (Nobis, Kuhnimhof
2018; infas, DLR 2009). Als Gradmesser fiir eine erfolgreiche Verkehrspolitik reicht der
Indikator Modal Split daher nicht aus.

Indikatoren im Verkehrsbereich und damit auch zur Abbildung von Suffizienz kénnen sich
prinzipiell auf die Angebots- oder die Nachfrageseite beziehen. Die Angebotsseite kann bspw.
liber die Anzahl verkaufter OV-Zeitkarten, die Anzahl von OV-Haltestellen oder die Linge und
Qualitat des Fahrradnetzes beschrieben werden. Letzteres ist dabei schwerer messbar, da
Qualitiat immer auch eine subjektive Komponente enthalt.

Auch auf der Nachfrageseite gibt es zahlreiche Indikatoren, wie z.B. den Anteil der Haushalte mit
Pkw oder OV-Zeitkarten, die durchschnittliche Wegeanzahl und durchschnittlich zuriickgelegten
Tageskilometer. Die Indikatoren beziehen sich damit einerseits auf die Ausstattung mit
Mobilitatsoptionen, die den Rahmen fiir Mobilitatsentscheidungen setzen, und andererseits auf
konkretes Verhalten. Explizite Indikatoren mit dem Label ,Messung suffizienter Mobilitat®,
verstanden als Verdnderung des Verhaltens zugunsten von mehr Nachhaltigkeit, gibt es bislang
nicht. Da sich Suffizienz der Verkehrsnachfrage prinzipiell in Form von weniger Wegen, einer
Verlagerung von Wegen in den Nahbereich (Reduktion der Distanzen) oder einer Zunahme des
Umweltverbund-Anteils an den Wegen ausdriicken kann, sind viele klassische Mobilitats-
kennwerte zur Beschreibung von Mobilitatsverhalten auch fiir den Bereich Suffizienz
anwendbar. Suffizienz hat neben dem sich manifestierenden Verhalten auch eine einstellungs-
bezogene Seite, die sich in der Akzeptanz (mobilitits-)suffizienter Lebensweisen und dem
Bestreben, diese selbst in die Tat umzusetzen, duf3ert und mit der Akzeptanz suffizienz-
fordernder Mafdnahmen einhergeht. Fiir die Messung der einstellungsbezogenen Seite von
Suffizienz kommen vor allem die Methoden der empirischen Sozialforschung in Form
quantitativer und qualitativer Erhebungen in Frage (schriftliche Befragungen, Interviews,
Fokusgruppen etc.).
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6.2 Ubersicht zu Indikatoren fiir suffiziente Mobilitit

Ziel der vorliegenden Studie war die Erarbeitung einer Liste mit Indikatoren, die zur Messung
von Suffizienz im Bereich Mobilitdt geeignet sind. Hierfiir wurde eine umfangreiche Literatur-
recherche durchgefiihrt. Dabei wurden sowohl Indikatoren, die in der Literatur mit explizitem
Bezug zum Thema Suffizienz genannt werden, als auch allgemeine Indikatoren der Bereiche
Mobilitat und Nachhaltigkeit, die sich fiir die Abbildung von Suffizienz eignen, gesammelt. Als
gute Ausgangsbasis hat sich die Energiesuffizienz-Politikdatenbank erwiesen (Zell-Ziegler et al.
2022). Diese wurde im Rahmen des vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF)
geforderten Projekts ,Die Rolle von Energiesuffizienz in Energiewende und Gesellschaft - EnSu*“
erstellt. Die Datenbank umfasst neben dem Bereich Verkehr auch andere Bereiche, wie z.B.
Landnutzung und Nahrung, Gebdude sowie Industrie und Produktion.

Fiir einen besseren Uberblick wurden die recherchierten Indikatoren zwei Ebenen zugeordnet:
» Rahmenbedingungen fir suffiziente Mobilitdt und
» suffizientes Mobilitatsverhalten

Auf beiden Ebenen fand eine Sortierung nach Verkehrsmodi statt. Unterschieden werden die
vier Kategorien ,zu Fuf3/ Fahrrad®, ,0V“,  Pkw" und »verkehrsmitteliibergreifende Ansatze“. Bei
allen Indikatoren sind die Quellen, denen sie entnommen wurden, aufgefiihrt. Im nachsten
Schritt wurden die so entwickelten Listen mit eigenen Vorschldagen erganzt. Entstanden sind
zwei Tabellen mit 35 Indikatoren fiir die Abbildung der Rahmenbedingungen fiir suffiziente
Mobilitat (Tabelle 2) und 17 Indikatoren fiir die Messung suffizienten Mobilitdtsverhaltens
(Tabelle 3). Beide Tabellen befinden sich im Anhang, Abschnitt A.

Der Schwerpunkt bei der Erstellung der Listen wurde auf die Alltagsmobilitit gelegt. Der Giiter-
sowie der Reise- und Fernverkehr spielen beim Thema Suffizienz zwar eine grofde Rolle;
aufgrund der notwendigen Fokussierung im Projekt wurden diese Bereiche jedoch nur am
Rande betrachtet. Auch Einstellungen, als essentieller Teil von Mobilitatsuffizienz, bleiben
unberticksichtigt. In diesem Bereich werden in regelméafiigen Abstinden durchgefiihrte
bundesweite Studien, wie bspw. die Umweltbewusstseinsstudie des Umweltbundesamts, fiir
zielflihrend gehalten. Bedarf es kleinraumig bereitgestellter Kennwerte zu Einstellungsfragen,
z.B. fiir eine Kommune oder ein Quartier, konnen diese in empirischen Studien erhoben werden.
Uber Scharnierfragen, d.h. identisch gestellte Fragen wie z.B. in der Umweltbewusstseinsstudie,
lassen sich die Ergebnisse in einen grof3eren Kontext einordnen.

Im Mittelpunkt stehen damit die Rahmenbedingungen fiir die alltdgliche Mobilitdt und die
konkreten Auspragungen der Mobilitdt in Form umgesetzter Verhaltensweisen. Analog zur
Entwicklung des Kommunikationsleitfadens (siehe Kapitel 5.2) liegt der rdumliche Fokus auf
den Kommunen. Start- und Zielorte von Wegen sind in den allermeisten Fallen Kommunen. Dort
werden die Bedingungen fiir die Alltagsmobilitdt geschaffen. Viele der Indikatoren sind jedoch
auch auf grofderen (z.B. Bundesland) oder kleinrdumigeren Ebenen (z.B. Quartier) anwendbar.
Im nachfolgenden werden die Indikatoren getrennt nach den beiden oben genannten Ebenen
Rahmenbedingungen fiir suffiziente Mobilitdt und suffizientes Mobilitatsverhalten beschrieben.

Rahmenbedingungen fiir suffiziente Mobilitat

Auf dieser Ebene befinden sich Indikatoren, die sich im Wesentlichen den Themenbereichen
Infrastruktur und Angebotsqualitdt zuordnen lassen. Die harte Infrastruktur in Form eines gut
ausgebauten Radverkehrsnetzes, einer ausreichenden Anzahl an grof3ziigig dimensionierten
Fahrradabstellanlagen mit Witterungsschutz sowie eines guten Schienennetzes und
uberdachter, in den Nacht- und Abendstunden beleuchteter Haltestellen sind rein baulich die
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notwendige Voraussetzung, um nachhaltiges Mobilitatsverhalten zu erméglichen. Neben
Indikatoren, die den Ausbauzustand der Verkehrsinfrastruktur widergeben, kommt auch
Indikatoren zur Abbildung der Aufenthaltsqualitdt eine hohe Bedeutung zu. Hierzu zahlt bspw.
der Anteil 6ffentlicher Griinflichen und Parks. Die Gestalt des 6ffentlichen Raums hat
insbesondere Einfluss auf die Nutzung aktiver Modi (Fahrrad und Zufufdgehen). Hinzu kommen
Indikatoren, die etwas iiber das Vorhandensein von Serviceeinrichtungen aussagen, wie z.B.
Mobilitatsstationen, die einen Reparaturservice fiir Fahrrader beinhalten, oder das
Vorhandensein und die Anzahl 6ffentlich zur Verfiigung stehender Bike-Sharing-Angebote.

Indikatoren zur Abbildung der Angebotsqualitit spielen vor allem bei den kollektiv genutzten
offentlichen Verkehrsmitteln eine Rolle. Hierzu zahlen die Bedienhaufigkeit, die Verfiigbarkeit
von (direkten) Verbindungen und Preise im OV. Beim Pkw kommen Indikatoren hinzu, die den
Bestand und die Zusammensetzung der Flotte beschreiben, wie die Pkw-Dichte oder der Anteil
an Elektrofahrzeugen an der Flotte. Auch preisliche Aspekte, wie die Hohe von Parkgebiihren
und die Anzahl bewirtschafteter und frei zur Verfligung stehender Stellplatze, sowie das
Angebot von Carsharing und damit 6ffentlich zur Verfiigung stehender Pkw sind bedeutend.
Indikatoren wie Reisezeiten und die Erreichbarkeit der nachsten Mittel- und Oberzentren bzw.
von wichtigen Zielen des alltdglichen Lebens wie Einkaufsgelegenheiten, Schulen oder
Freizeiteinrichtungen sind dagegen fiir alle Modi relevant.

Bei den verkehrsmitteliibergreifenden Indikatoren geht es vor allem um den Vergleich zwischen
den Verkehrsmodi. Verglichen werden die Erreichbarkeit von Orten mit Fahrrad, OV und Pkw,
die anfallenden Kosten fiir Wege mit den OV und dem Pkw sowie die Flichenanteile der
einzelnen Modi am Strafdenraum. Hinzu kommt die Anzahl von intermodalen
Verkniipfungspunkten, um einen Wechsel zwischen den Verkehrsmitteln zu erleichtern.

AbschliefRend lasst sich damit sagen:

» bei den aktiven Verkehrsmodi beziehen sich die Indikatoren im Wesentlichen auf die
Infrastruktur und Aspekte der Aufenthaltsqualitat,

» Dbeiden 6ffentlichen und damit kollektiv genutzten Verkehrsmitteln vor allem auf die
Infrastruktur und die Angebotsqualitat,

» beim Pkw und damit individuell genutzten Verkehrsmitteln sind neben der Infrastruktur
auch Indikatoren zur Messung von Bestand und Bestandszusammensetzung sowie der
preislichen Ausgestaltung des Parkraumangebots bedeutend,

» die verkehrsmittellibergreifenden Indikatoren widmen sich dem Vergleich zwischen den
Verkehrsmodi.

Suffizientes Verkehrsverhalten

Diese Ebene beinhaltet Indikatoren, die das Verkehrsverhalten von Menschen in einem
bestimmten Raum beschreiben. Die Indikatoren der einzelnen Verkehrsmittel sind in diesem
Fall sehr dhnlich. Fur die aktiven Verkehrsmodi zu Fufd und Rad, 6ffentlichen Verkehrsmittel
und den Pkw gibt es jeweils die Indikatoren:

» Verkehrsaufkommen: die Anzahl der mit einem Modi zurtickgelegten Wege und deren Anteil
an der Gesamtanzahl der Wege

» Verkehrsleistung: die Anzahl der mit einem Modi zuriickgelegten Personenkilometer und
deren Anteil an der Gesamtanzahl der Personenkilometer
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» Ausstattung der Haushalte mit Mobilitdtsoptionen: Besitz von Fahradern, E-Bikes und
Pedelecs, OV-Zeitkarten, Pkw, Anteil der Haushalte mit und ohne Auto, Mitgliedschaften in
Carsharing-Organisationen

Daritiber hinaus wird bei jedem Verkehrsmodi nach den Anteilen der Wegezwecke an den Wegen
und Personenkilometer unterschieden. Dieser Indikator steht fiir die Vielseitigkeit der Verwen-
dung von Verkehrsmitteln. Wahrend der Pkw in allen Rdumen fiir eine hohe Spannbreite an
Wegezwecken eingesetzt wird, weist die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel nur im urbanen
Raum eine hohe Nutzungsvielfalt auf. Im landlichen Raum hingegen reduziert sich die Nutzung
im Wesentlichen auf Ausbildungsverkehre und einen kleinen Anteil an berufsbedingter Mobilitat
(eigene Berechnung auf Basis der MiD 2017). Die Wegezwecke spiegeln damit wider, wie tief die
Verkehrsmittel in der Alltagsmobilitdt der Menschen verankert sind und geben Hinweise, wo
unterstiitzende Maf3nahmen notwendig sind.

Die Liste der Indikatoren enthalt schliefdlich zwei verkehrsmitteliibergreifende Indikatoren: die
pro Kopfund Jahr durch Verkehr verursachten CO,-Emissionen sowie den Anteil der Modal-
gruppen. Die CO,-Emission - oder auch CO»-Bilanz oder CO,-Fufdabdruck - gibt in einem Wert
wieder, wie hoch die mit den Wegen und dabei genutzten Verkehrsmitteln verbundenen
Kohlenstoffdioxid-Emissionen einer Person sind. Andere Treibhausgase konnen dabei in Form
von COz-Aquivalenten einflieRRen. Fiir die Abbildung der CO,-Emission im Verkehr ist
entscheidend, ob sie sich nur auf den Alltagsverkehr bezieht oder auch den Reise- und
Fernverkehr beinhaltet. Gerade im urbanen Bereich zeigt sich, dass insbesondere Personen mit
hoherem Bildungsgrad und Einkommen einen hohen Anteil ihrer Wege mit dem
Umweltverbund zuriicklegen. Die damit verbundene positive Bilanz verkehrt sich jedoch oft
durch entfernungsintensive Reisen fiir private oder dienstliche Zwecke mit einem
liberproportional hohen Anteil an Fliigen ins Negative (Kleinhiickelkotten, Neitzke 2016; eigene
Berechnungen auf Basis der MiD).

Die Modalgruppen wiederum bieten sich an, um das typische Mobilitdtsverhalten von Personen
abzubilden (vgl. Kapitel 3.3.2). Betrachtet wird normalerweise der Zeitraum einer Woche, da in
dieser Zeiteinheit viele Aktivititen wiederkehrend stattfinden. Wird nur eines der drei
Verkehrsmittel Auto, Fahrrad und 6ffentliche Verkehrsmittel genutzt, ist die Person monomodal.
Werden zwei oder alle drei Verkehrsmittel genutzt, ist die Person multimodal. Die Anteile der
verschiedenen Modalgruppen sagen aus, wie sehr das Mobilitdatsverhalten von Personen auf das
Auto ausgerichtet oder durch die (Mit-)Nutzung anderer Verkehrsmittel gekennzeichnet ist.

6.3 Auswahl und Beschreibung von vier Indikatoren

Das vorangehende Kapitel hat gezeigt, dass es eine Fiille an Indikatoren gibt, mit denen
Teilaspekte suffizienter Mobilitdt beschrieben werden kénnen. Im weiteren Projektverlauf
sollten aus der Vielzahl moglicher Indikatoren fiir Kommunen und Stadte geeignete Indikatoren
ausgewahlt werden. Grundsatzliches Ziel dabei war es, ein aufeinander abgestimmtes
Indikatoren-Set zu entwickeln, das sowohl die Angebots- als auch die Nachfrageseite
bertcksichtigt. Mit Indikatoren der Angebotsseite kdnnen die bestehenden Rahmenbedingungen
fiir individuelle Mobilitdtsentscheidungen gemessen werden. Dariiber konnen zum einen
vorhandene Liicken und Handlungsbedarfe fiir die Verbesserung einzelner Modi ermittelt
werden. Zum anderen kann liber den Vergleich der Verkehrsmodi die Notwendigkeit des
Austarierens der Rahmenbedingungen verdeutlicht werden. Mit den Indikatoren auf der
Nachfrageseite kann gemessen werden, wie sich die gegebenen Rahmenbedingungen in
konkretem Verhalten niederschlagen.
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Bei der Auswahl der Indikatoren sollte zudem der Aufwand, mit dem die einzelnen Indikatoren
gemessen und fortgeschrieben werden, Beachtung finden. Der beste Indikator bringt nichts,
wenn er in der Praxis kaum angewendet werden kann. Schlief3lich sollten die Indikatoren so
gewahlt werden, dass sie moglichst alle und nicht nur einzelne Verkehrsmodi im Blick haben. Da
ein hoher Nutzungsanteil an umweltfreundlichen Verkehrsmitteln und ein geringer Anteil des
Pkw als suffizientes Mobilitatsverhalten angesehen werden kann, bedarf es automatisch
Indikatoren, die die Gesamtheit der Verkehrsmittel abdecken.

Unter dieser Mafdgabe wurden die folgenden Indikatoren ausgewahlt:

Ausgewadhlte Indikatoren auf Ebene der Angebotsseite:

» Pkw-Dichte

» Erreichbarkeit von Zielen mit OV, Auto und Fahrrad

» Flachenanteil der Verkehrsmittel am Strafdenraum

Ausgewahlter Indikator auf Ebene der Nachfrageseite:

» Modalgruppen

Die ausgewdahlten Indikatoren werden im Weiteren naher beschrieben.

Indikator Pkw-Dichte

Die Pkw-Dichte ist ein klassischer Indikator. Sie ldsst sich auf Basis amtlicher Statistiken ohne
grofden Aufwand ausweisen oder auf Basis empirischer Erhebungen berechnen. So einfach der
Indikator ist, so vielbedeutend ist er in seiner Aussagekraft. Stidte mit einer hohen Pkw-Dichte
haben es ungleich schwerer Mafdnahmen zur Forderung des Umweltverbundes umzusetzen als
Stadte mit geringer Pkw-Dichte. Der Vergleich zwischen Stadten dhnlicher Gréf3enordnung und
mit vergleichbaren Rahmenbedingungen, bspw. der Topographie oder der soziodemogra-
phischen Zusammensetzung, zeigt, welches Potenzial fiir Stadte mit hoher Pkw-Dichte
prinzipiell moéglich ware.

Der Blick in die Zahlen lasst deutlich werden, dass die Entwicklung in die falsche Richtung geht.
Auf Basis der MiD-Daten ist ein Anstieg der Pkw-Dichte in allen Raumtypen zu erkennen (siehe
Abbildung 37). Der Anstieg des Pkw-Bestands in Deutschland ist damit nicht nur ein Phdnomen
in ldndlichen Regionen. Betroffen sind vielmehr auch Stadte. Im Jahr 2021 ging es durch die
Medien, dass in 22 von 25 untersuchten Stddten die Pkw-Dichte trotz vielerorts durchgefiihrter
Mafdnahmen zur Steigerung des Umweltverbunds zunimmt; darunter auch Vorreiterstadte wie
Freiburg mit einem Plus von 1,7 Prozent in 2020 im Vergleich zum Vorjahr. In Bochum war ein
Plus von 2,2 Prozent, in Berlin von 1,1 Prozent zu verzeichnen (ZDF online 2021). Die Zunahme
des Pkw-Bestands in vielen Stadten ist damit nur zuteilen dem Wachstum der Stadte, sondern
auch dem Pro-Kopf-Anstieg an Fahrzeugen geschuldet.
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Abbildung 37: Pkw pro 1.000 Einwohner*innen

Metropole

Regiopole und Grofstadt

Stadtregion

Mittelstadt, stadtischer Raum

kleinstadtischer, dorflicher Raum 649

zentrale Stadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

landliche Region

kleinstadtischer, dorflicher Raum

0 100 200 300 400 500 600 700

Pkw pro 1.000 Einwohner*innen

m MiD 2002 m MiD 2017

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der MiD 2017 nach Nobis et al. (2019), S. 36; Institut fur Verkehrsforschung (DLR)

Ein Vorteil des Indikators Pkw-Dichte ist seine raumliche Flexibilitat. Er kann auf der Ebene von
Deutschland, Bundeslandern, Stadten und Kommunen ebenso wie auf Ebene von einzelnen
Quartieren oder auch Strafen ausgewiesen werden. Gerade in der kleinrdumigen Perspektive
bietet der Indikator die Mdglichkeit, gezielt gut geeignete Bereiche fiir die Umsetzung von
Mafdnahmen zu identifizieren. So fithren die Umgestaltung von Strafenrdumen und bspw. die
Umwidmung von Parkflachen in Griinflaichen oder Aufenthaltsbereiche eher in Strafden mit einer
geringen Pkw-Dichte zum Erfolg. Dort ist mit einer hoheren Akzeptanz der Mafnahmen zu
rechnen. Gute Beispiele konnen dann dazu fithren, dass im nachsten Schritt auch in Strafden mit
hoherer Pkw-Dichte die Bereitschaft fiir einen Strafdenumbau entsteht.

Die Pkw-Dichte ist damit ein sehr klarer Gradmesser, ob sich die Gesamtentwicklung einer Stadt
in die richtige Richtung bewegt, wie gut eine Stadt im Vergleich zu anderen Stadten gleicher
Groflenordnung aufgestellt ist und wie stark die Pkw-Dichte zwischen Quartieren variiert. Da
der Besitz von Pkw einen sehr hohen Einfluss auf die Mobilitat hat, wird mehr Nachhaltigkeit im
Verkehr nur mit einem geringeren Pkw-Bestand zu erreichen sein. Die Pkw-Dichte ist hier ein
entscheidender Indikator.

Erreichbarkeiten mit OV, Auto und Fahrrad

Erreichbarkeitsmafie wurden bereits in den 50er Jahren des letzten Jahrhunderts eingefiihrt
und erleben aktuell eine Renaissance (Litman 2016). Im Gegensatz zu konventionellen
Methoden der Bewertung von Verkehrsinfrastruktur konnen Erreichbarkeitsmafie auf alle
Verkehrsmodi angewendet werden. Anstelle einer reinen Betrachtung von Verkehrsnetzen und -
angeboten werden auch Infrastrukturen in Form von Einkaufsgelegenheiten, Bildungs-, Kultur-
und Freizeiteinrichtungen beriicksichtigt. Erreichbarkeitsindikatoren adressieren Fragen wie:
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,In welcher Zeit kann das nachste Mittel- oder Oberzentrum erreicht werden?“ oder: ,Wie viel
Zeit wird benotigt, um zu den nachstgelegenen Einkaufsorten fiir den taglichen Bedarf zu
kommen?“

Einen deutlichen Schub hat die Methode durch Konzepte wie die Stadt der kurzen Wege und die
15-Minuten-Stadt erhalten. Der Kerngedanke des zuletzt genannten Konzepts besteht darin,
dass die Bewohner*innen einer Stadt im Umkreis von 15 Minuten zu Fuf3 oder mit dem Rad alle
wichtigen Orte des Alltags erreichen konnen. Dahinter steckt die Idee der Dezentralisierung und
der kleinrdumigen Bereitstellung von Infrastrukturen und Dienstleistungen, damit Verkehr,
insbesondere mit dem Auto, nicht mehr notwendig ist. Im Zentrum steht die Anpassung von
Stadt- und Infrastrukturen an die Bediirfnisse der Menschen. Auf diese Weise soll in zweifacher
Hinsicht mehr Lebensqualitat in Stadten erzielt werden: durch (1) eine hohe Angebotsvielfalt,
die dem Bedarf der Menschen entspricht und weniger Verkehr nach sich zieht und so wiederum
durch (2) weniger Larm, Emissionen und einen geringeren Platzverbrauch. Dabei gilt es auch die
Belange von bspw. mobilitatseingeschriankten Personen zu beriicksichtigen und auf eine
konsequente Umsetzung von Barrierefreiheit zu achten.

In der Vergangenheit lag der Fokus bei der Berechnung von Erreichbarkeiten vor allem auf dem
MIV, spiter auch auf dem OV. Erreichbarkeitsmafie mit aktiven Verkehrsmodi (Fahrrad und
Fufdverkehr) sind dagegen noch nicht ausreichend etabliert und beriicksichtigen oft noch nicht
die Besonderheiten dieser Modi, wie z.B. die Moglichkeit der Querung von Platzen. Im Sinne
einer nachhaltigen Entwicklung spielt gerade der Vergleich der Erreichbarkeiten mit den
verschiedenen Verkehrsmodi eine zentrale Rolle. Reisezeiten sind essentielle Grofden bei der
Verkehrsmittelwahl. Diese sollten beim OV nicht schlechter ausfallen als beim MIV, wenn eine
Verlagerung vom MIV auf den Umweltverbund gewiinscht ist. Eine gute Erreichbarkeit mit dem
OV reicht daher nicht aus. Verhaltensrelevant wird sie vor allem, wenn sie dhnlich gut wie die
Erreichbarkeit mit dem Auto ist. Das zentrale Pladoyer ist daher, nicht mit den Erreichbarkeiten
einzelner Verkehrsmodi zu arbeiten, sondern mit dem Vergleich der Erreichbarkeiten aller
relevanten Alltagsverkehrsmittel (Auto, OV, Rad und zu FuR). Nur so sind die Werte
richtungsweisend.

Berechnungen auf Basis der MiD zeigen, dass die Entwicklung in den letzten Jahren in die falsche
Richtung gegangen ist. Die fiir das Zuriicklegen von Wegen verwendete Zeit hat zugenommen.
Im Jahr 2002 wurden durchschnittlich 72 Minuten, im Jahr 2017 durchschnittlich 80 Minuten
pro Tag im Verkehr verbracht. Da die Anzahl der Wege im selben Zeitraum leicht gesunken ist,
hat die durchschnittliche benétigte Zeit umso mehr zugenommen (Nobis et al. 2019). Die Daten
der MiD verdeutlichen auch die Diskrepanz der Erreichbarkeiten zwischen den Verkehrsmitteln.
Selbst in Metropolen mit 500.000 Einwohnern und Einwohnerinnen und mehr, die bundesweit
durch einen hohen Ausbaustandard des OV gekennzeichnet sind, benotigen Berufstitige, die mit
offentlichen Verkehrsmitteln zur Arbeit fahren, mit durchschnittlich 47 Minuten mehr Zeit als
Berufstatige, die mit dem Auto unterwegs sind und durchschnittlich nur 31 Minuten brauchen
(siehe Abbildung 38). Selbst in Metropolen erzielen 6ffentliche Verkehrsmittel damit in vielen
Situationen keinen Zeitvorteil gegeniiber dem Auto. Da die Reisezeit neben Kosten ein
essentieller Einflussfaktor bei der Verkehrsmittelwahl ist, wére dies jedoch ein sehr effektiver
Hebel fiir die Verkehrsverlagerung. In landlichen Regionen liegen die Reisezeiten bei
Pendelwegen aktuell so weit auseinander, dass eine Anndherung kaum maglich ist. Berufstatige
in landlichen Regionen haben im Schnitt langere Pendelwege, bendtigen dafiir aber - wenn sie
das Auto nutzen - weniger Zeit als Pendelnde in Metropolen.
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Abbildung 38: Wegeldnge und -dauer von Pendelwegen in Metropolen und im ldndlichen Raum
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der MiD 2017 unter Verwendung der 7er Einteilung der regional-
statistischen Raumtypologie (RegioStaR), Gegenlberstellung der beiden Extreme Metropolen der Oberkategorie
Stadtregion und kleinstadtischer, dorflicher Raum der Oberkategorie landlicher Raum (hier vereinfacht als landlicher Raum
bezeichnet); Institut fir Verkehrsforschung (DLR)

Flachenanteil der Verkehrsmittel am StraBenraum

Der dritte ausgewahlte Indikator sind Flichenanteile der Verkehrsmittel am Strafdenraum. Mit
dem aufkommenden Einfluss der Moderne in der Stadtplanung zu Beginn des letzten
Jahrhunderts und der 1933 verabschiedeten Charta von Athen setzte sich der Ansatz der
zonenbasierten Planung durch. Das grundlegende Planungsprinzip war die funktionale
Trennung der Flachen fiir Wohnen, Arbeiten, Industrie, Gewerbe und Freizeit. Als Folge dieses
Planungsansatzes wurden aus kurzen Wegen zwischen diesen Funktionalitidten weite Wege.
Dieser Trend wurde durch das Ideal des Wohnens im Einfamilienhaus im Griinen aufderhalb der
Stadte verstarkt. Die stadtebauliche Entwicklung ist dabei eng mit der des Automobils
verbunden. Die entstehenden Distanzen konnten oft nur mit dem Auto zuriickgelegt werden, das
Auto hat seinerseits wiederum mafdgeblich zum Entstehen entfernungsintensiver
Alltagsstrukturen beigetragen.

Ausgelost durch die massenhafte Verbreitung des Autos seit den 1950er Jahren, setzte sich seit
den 1960er Jahren eine stark autozentrierte Stadtplanung durch. Entsprechend hoch ist der
Anteil offentlicher Verkehrsflachen sowohl im ruhenden als auch im fliefRenden Verkehr, die
dem MIV in den heutigen Stadtstrukturen vorbehalten sind. Selbst aktuell sind noch
Grofsbauprojekte fiir den MIV in deutschen Metropolen méglich, wie die Verlangerung der A100
in Berlin zeigt. Die Folgen dieser autozentrierten Planung gehen weit iber den Verkehrssektor

110



TEXTE Erarbeitung einer Suffizienzstrategie fiir den Verkehrssektor und ihre erfolgreiche Kommunikation

hinaus. Sie schlagen sich in Versiegelung von Griinflachen, Emissionen, gesundheitlichen Folgen,
der Beeintrachtigung der Lebensqualitat in Stddten etc. nieder.

Der tatsachliche Flachenverbrauch von Verkehrswegen und im Besonderen die
Flachenverteilung zwischen den verschiedenen Modi werden bislang sowohl in der Forschung
als auch der Offentlichkeit wenig diskutiert. Erste Studien, wie von Creutzig et al. (2020) am
Beispiel von Berlin und Gdssling et al. (2016) fiir Freiburg zeigen, dass der MIV in Stadten einen
liberproportionalen hohen Anteil der 6ffentlichen Flache einnimmt, vor allem das Fahrrad, als
das nachhaltigste der klassischen Verkehrsmittel, dagegen am meisten benachteiligt ist.

Sollen Visionen wie die 15-Minuten-Stadt Realitit werden, miissen sich die Flachenanteile des
MIV deutlich zugunsten anderer Verkehrsmittel und zugunsten von Platzen mit einer hohen
Aufenthaltsqualitit verschieben. Der Indikator Flachenanteile der Verkehrsmittel ist geeignet,
die Ausgangssituation und ein Zielmaf? - u.a. im Vergleich von Stadten - fiir die Neuverteilung zu
bestimmen.

Fir den Indikator Flichenanteile von Verkehrsmitteln am Strafden- und 6ffentlichen Raum,
werden langerfristig vor allem automatische Bilderkennungsverfahren zum Einsatz kommen.
Noch sind diese Verfahren nicht ausgereift. Ein bereits existierender und 6ffentlich zugéanglicher,
vom Land Berlin bereitgestellter Datensatz basiert auf einer Strafdenraumbefahrung. Anhand
des wahrend der Befahrung erstellten Filmmaterials konnte ein Datensatz erstellt werden, der
einen detaillierten Einblick in die Fldchenaufteilung im Strafdenraum bietet. Wie die Abbildung
39 bespielhaft aufzeigt, kann die Aufteilung des 6ffentlichen Raums, z.B. zwischen Flachen fiir
Fufdgdanger und den (ruhenden) MIV, strafdengenau aufgezeigt werden. Die Erstellung eines
solchen Datensatzes durch Befahrung ist allerdings kosten- und zeitintensiv, weshalb sie nicht
von allen Kommunen genutzt werden kénnen. Aktuell wird daran geforscht, weiterfiihrende
Informationen zu Verkehrsflichen aus Uberflug- und Satellitenbildern mittels DeepLearning-
Verfahren zu extrahieren (Hellekes et al. 2022, Kurz et al. 2019). Ob daraus ein flichendeckend
zur Verfligung stehendes Produkt entstehen wird, kann momentan noch nicht beantwortet
werden.

Abbildung 39: Beispiel aus der StraBenraumbefahrung Berlin 2014
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Automatisierte Verfahren, die auf Open-Source-Daten beruhen, haben dagegen vor allem fiir
Stadte und Gemeinden mit wenig finanziellen Ressourcen das Potenzial fiir eine schnelle und
kostengiinstige Bestimmung der Ausgangslage. Neben Verkehrsflichen kénnen auch
Griinflaichenanteile und damit Aspekte der Aufenthaltsqualitit abgebildet werden. Langerfristig
sind hier weitere Indikatoren fiir eine umfassende Beschreibung auf Ebene von Stadten,
Gemeinden und Quartieren mdéglich. Aktuell bieten sich vor allem die Daten der Katasteramter
fiir eine Bestimmung von Flachenanteilen an.

Modalgruppen

Der vierte Indikator betrifft die Ebene der Nachfrageseite. Mit Modalgruppen, die
Nutzungspraferenzen iiber das in einer normalen Woche genutzte Verkehrsmittelset erfassen,
sind die verkehrsbezogenen Alltagsroutinen von Menschen auf einfache Art und Weise
abbildbar (vgl. Kapitel 3.3.2). Die dafiir notwendigen Daten kdnnen entweder auf Basis einer
Erhebung mit Wegetagebiichern (notwendig ware allerdings der Berichtszeitraum einer
Woche), einer allgemeinen Erhebung der Wege der letzten Woche (Wegeanzahl und
Verkehrsmittel) oder einfach liber die Frage, wie haufig die verschiedenen Verkehrsmittel
normalerweise genutzt werden, erfasst werden. Sofern die detaillierten Informationen aus
Wegetagebiichern nicht flir andere Fragestellungen notwendig sind, bietet sich die Frage nach
der allgemeinen Nutzungshaufigkeit an. Sie ist einfach in der Erhebung und bedeutet wenig
Aufwand fiir die Befragten. Dariiber hinaus kénnen die Ergebnisse tiber Referenzwerte der
Studie Mobilitit in Deutschland (MiD) in einen grofieren Kontext eingeordnet werden (siehe
Abbildung 40). Bei Bedarf kann die Frage nach der Nutzungshaufigkeit auch
wegezweckspezifisch gestellt werden. Diese Erweiterung hilft, die Routinen der Menschen in
Bezug auf bestimmte Aktivitdten zu verstehen. Die Erhebung dieser Daten ist fiir Kommunen
vergleichsweise kostenglinstig umzusetzen.

Ein weiterer Vorteil dieses Erhebungsverfahrens ist die Moglichkeit der intrapersonellen
Betrachtung, d.h. die Analyse der Variationsbreite des Verhaltens auf individueller Ebene. Mit
Wegetagebiichern, die sich zumeist nur auf einen Stichtag beziehen, ist dies nicht méglich. Der
kleine zeitliche Ausschnitt kann typisch, aber auch untypisch fiir das Verhalten der einzelnen
Person sein. Daten von Wegetagebiichern lassen sich daher auf Ebene des interpersonellen
Vergleichs auswerten, d.h. dem Vergleich der Wege von verschiedenen Personengruppen. Mit
der Frage nach der allgemeinen Nutzungshaufigkeit lassen sich dagegen auch sehr selten
genutzte Verkehrsmittel identifizieren (Nobis, Kuhnimhof 2018, Nobis 2014). Analysen der MiD
zeigen, dass die Bewertung eines Verkehrsmittels auch bei einer sehr seltenen
Nutzungserfahrung besser ausfallt als bei Personen, die ein Verkehrsmittel nie nutzen. Diese
Personengruppe ist daher einfacher mit Mafnahmen z.B. zur Verkehrsverlagerung zu erreichen
als Personen, die ein Verkehrsmittel nie nutzen. Auch fiir Potenzialanalysen sind die Fragen
daher geeignet (Nobis 2014).
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Abbildung 40: Anteil der Modalgruppen (im Verlauf einer Woche genutztes Verkehrsmittelset) im
bundesweiten Durchschnitt
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Quelle: Eigene Darstellung nach Kuhnimhof, Nobis (2018): Vorstellung ausgewdhlter Themen, Folie 4; Institut fir
Verkehrsforschung (DLR)

Die Modalgruppenverteilung in einer Stadt oder einem Quartier sagt viel dariiber aus, wie stark
Menschen in ihrer Alltagsmobilitdt vom Pkw abhdngen oder nicht. Liegt ein hoher Anteil
monomodaler Autofahrender vor, bedarf es bspw. anderer Maffnahmen zur Férderung des
Umweltverbunds, als bei Personen, deren Verhalten bereits auf die Nutzung mehrerer
Verkehrsmittel ausgerichtet ist. Wahrend bei Letzteren an bestehende Alltagserfahrungen
angekniipft werden kann, miissen diese bei monomodalen Autofahrenden erst aufgebaut
werden, was ungleich schwerer ist. Die Modalgruppen eignen sich daher nicht nur zur Abbildung
des Status quo und die Entwicklung der Gruppenanteile, sondern auch fiir die Ableitung von
zielgruppengerechten Mafénahmen.

Bei der hier vorgestellten Auswahl wurde vor allem Wert auf Indikatoren gelegt, die einen
Vergleich zwischen Verkehrsmitteln zulassen. Die Fiille an Daten, die Stiddten und Kommunen
zur Verfiigung stehen, hat sich im Zuge der Digitalisierung deutlich erweitert. Dieser Prozess ist
erst am Anfang. Wichtig in diesem Zusammenhang ist der Aufbau von Datenstandards, die
Kompatibilitdat von Daten, die Moglichkeit der Vergleichbarkeit und der Aufbau automatischer
Datengenerierungs- und -verarbeitungsverfahren, die ldngerfristig zu einer kostengiinstigen
Bereitstellung von Daten und daraus abgeleiteten Indikatoren beitragen.
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7 MalBnahmen zur Steigerung suffizienter Mobilitat

Suffizienz wird - wie in Kapitel 2 dargelegt - in der Literatur oft mit dem Prinzip der
Freiwilligkeit verbunden. Damit ldge es in der Verantwortung der Konsumenten und
Konsumentinnen aus eigenem Antrieb heraus ressourcenschonende Verhaltensweisen zu
entwickeln. Dies fithrt nach Linz (2004) jedoch zu einer doppelten Uberforderung der
Individuen, da sie in einer auf Wachstum und Konsum ausgerichteten Gesellschaft weder auf
ausreichend Alternativen fiir die Umsetzung suffizienter Alltagspraktiken zuriickgreifen konnen,
noch die Moglichkeit haben, das System dahingehend zu verdndern (vgl. Kapitel 2.2.5).
Suffiziente Mobilitdt wurde in der vorliegenden Studie daher sowohl als Verhaltensweise mit
einem geringen Material- und Endenergieverbrauch definiert als auch als politisch-planerische
Strategie zur Schaffung der notwendigen Rahmenbedingungen (vgl. Kapitel 2.2.2).

Auch Linz (2004), Heyen et al. (2013) und Korte (2015) sehen die Politik in Bezug auf Suffizienz
in der Pflicht zu handeln. Heyen et al. konstatieren noch fiir das Jahr 2013 (S. 7), ,dass Suffizienz
und Politik bisher kaum zusammen gedacht oder diskutiert werden“ und der , Begriff
Suffizienzpolitik [...] fast ganzlich neu [sei]“. Sie definieren Suffizienz-Politik dabei als ,politische
Mafdnahmen, die auf 6kologisch tragfadhige Konsummuster abzielen und fiir einen erheblichen
Teil der Bevélkerung eine Nutzen-Anderung bedeuten” (S. 7-8). Zehn Jahre spiter ist das
Bewusstsein dafiir deutlich angestiegen, ein auf Suffizienz ausgerichtetes Handeln hat dagegen
nur bedingt Einzug in die Politik gehalten.

7.1 Die Mobilitatskultur als moglicher handlungsleitender Rahmen

Im Verkehrsbereich gibt es prinzipiell eine Vielzahl an Maf3nahmen, die auf ein umwelt-
gerechteres Verhalten der Blirger*innen abzielen. Was ist nun das Besondere, wenn aus der
Perspektive der Suffizienz auf das Thema geschaut wird? Im Kern geht es in Zusammenhang mit
Suffizienz nicht um einzelne gednderte Konsumpraktiken, sondern einen grundlegenden Wandel
der Lebensstile und den damit verbundenen Konsummustern. Damit suffiziente Lebensweisen
die Nische verlassen und in der Mitte der Gesellschaft ankommen und von der Mehrheit der
Gesellschaft gelebt werden (kénnen), bedarf es wiederum eine Veranderung der strukturellen
Rahmenbedingungen, aber auch z.B. 6ffentlicher Diskurse. In Kapitel 2.2.6 wurde dargelegt, dass
dies nur mit einem ganzheitlichen Ansatz méglich ist. Einen potenziellen Rahmen hierfiir bietet
das Konzept der Mobilitatskultur.

Die Begriffe ,Mobilitdt“ und , Kultur” sind fiir sich genommen bereits sehr komplex, das
konzeptuelle Zusammendenken der beiden umso mehr. Schwedes et al. (2018) setzen sich mit
dem Kulturbegriff auseinander. Kultur sei danach ,als ein Medium zu verstehen, das der
materiellen Welt und den gelebten Alltagspraktiken einen symbolischen Wert beimisst und sie
mit Sinn ausstattet. Dabei bezieht sich Kultur immer auf die Aspekte des Materiellen und des
Geistigen: Strukturelle Gegebenheiten und Prozesse wie Infrastrukturen, Gesetze, politische und
okonomische Verhdltnisse sind Grundlage fiir deren kulturelle Reprasentationen in Narrativen,
Mythen, Diskursen, Praktiken, Ideologien und Weltbildern“ (Schwedes et al. 2018, S. 64). Es gibt
dabei nie nur eine, sondern immer viele parallel existierende Kulturen. Die einzelnen kulturellen
Praktiken stehen in einer wechselseitigen Beziehung zu den gegebenen sozialen, 6konomischen,
raumstrukturellen, politischen und medialen und diskursiven Gegebenheiten. Die
Mobilitatskultur spiegelt einerseits die gesellschaftlichen Gegebenheiten wider und ist
andererseits das konstituierende Merkmal derselben. Nach Schwedes et al. (2018, S. 67) sind
Mobilitatskulturen daher ,immer sowohl als Abbilder als auch als Produzenten von
Infrastruktur, Verkehr und Mobilitat" zu verstehen.

114



TEXTE Erarbeitung einer Suffizienzstrategie fiir den Verkehrssektor und ihre erfolgreiche Kommunikation

Ein Versuch, die komplexen Interdependenzen der vielen, die Mobilitatskultur beeinflussenden
Faktoren herunterzubrechen, ist die Einteilung derselben in die drei Dimensionen: (1) Raum-
struktur und Verkehrsangebot, (2) Politik und planerische Umsetzung und (3) Wahrnehmung
und Lebensstilorientierung. Diese Einteilung geht auf frithe Arbeiten von Deffner et al. (2006)
zurlck, die in Arbeiten von Klinger et al. (2013) und Kuhnimhofetal. (2013 und 2019)
aufgegriffen und weiterentwickelt wurden. Eine grafische Darstellung der Dimensionen ist
Abbildung 2 auf Seite 42 dieses Berichts zu entnehmen.

Die drei Dimensionen kénnen nach Kuhnimhof et al. (2013 und 2019) folgendermafien
zusammengefasst werden:

Raumstruktur und Verkehrsangebot: Die zentralen Bestandteile dieser Dimension sind
» geographische Aspekte, wie die fiir die Mobilitdt maf3gebliche Topographie,
» demographische Aspekte, wie die Bevolkerungszusammensetzung und Siedlungsdichte,

» die gesamte physische Infrastruktur in Form von Gebauden, Verkehrswegen (Schienen- und
Strafeninfrastruktur), Platzen und Freiflachen, die das Bild der Stadte und Gemeinden
pragen und iiber die Aufenthaltsqualitdt entscheiden,

» die Qualitdt des Verkehrsangebots, das sich neben den physischen Verkehrsnetzen vor allem
in der Angebotsqualitit des 6ffentlichen Verkehrs (Taktung, Plinktlichkeit etc.), aber auch
des Individualverkehrs (Verkehrsaufkommen, Qualitdt von Radwegen, Stauanfalligkeit etc.)
auszeichnet.

Diese Dimension umfasst damit historisch gewachsene Infrastrukturen und objektiv vorhandene
Angebote. Theoretisch kann diese Dimension direkt beeinflusst und gestaltet werden. Praktisch
stofdt die Veranderung der iiber Jahrzehnte hinweg gewachsenen autoorientierten Strukturen
schnell an Grenzen.

Politik und planerische Umsetzung: Diese zweite Dimension bildet den offiziellen und
inoffiziellen gesellschaftlichen Rahmen ab. Hierzu gehéren offizielle Planungsinstrumente und
politische Prozesse, aber auch die Art und Weise, wie politische Diskurse gefiihrt, in den Medien
dargestellt und wie die verschiedenen Interessensgruppen in Entscheidungen einbezogen
werden. Neben den formalen Prozessen geht es dabei um das Zusammenspiel der Akteure und
Akteurinnen und die dabei entstehenden Leitbilder und Planungskonzepte. Die Art und Weise,
wie Biirger*innen informiert und im Rahmen von Beteiligungsverfahren mitgenommen werden,
spielt hier neben den formalen Vorgaben eine zentrale Rolle.

Wahrnehmung und Lebensstilorientierungen: Die dritte Dimension bezieht sich auf die in
einem Raum lebende Bevdlkerung und deren Merkmale wie individuelle Einstellungen, Werte
und Praferenzen, wahrgenommene Normen sowie ihre 6konomische Situation, ihre soziale Rolle
und ethnische Zugehorigkeit etc. All diese Faktoren beeinflussen individuelle Mobilitatsentschei-
dungen und wie das objektiv vorhandene Angebot in konkretes Handeln umgesetzt wird. Die
Faktoren konnen aber auch auf der kollektiven Ebene, z.B. durch das dadurch entstehende
spezifische soziale Umfeld eines Stadtteils verhaltensrelevant werden. Beides fiihrt zu konkreten
Lebens- und Mobilitétsstilen, die in einem hohen Mafd durch Routinen gepragt sind. Routinen
kénnen nach Rammler (2011) dabei ebenso schwer veranderbare Strukturen sein wie die
gegebenen physischen Rahmenbedingungen.

Alle drei Dimensionen ergeben zusammen die vor Ort gelebte Mobilitatskultur, die
mafdgeblichen Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten hat. Soll suffizientes Mobilitdtsverhalten zu
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einem integralen Bestandteil einer Mobilitdtskultur werden, muss auf Ebene aller drei
Dimensionen angesetzt werden.

Zu welch unterschiedlichem Verhalten lokale Mobilitatskulturen fihren kénnen, verdeutlicht
der Vergleich des Fahrradanteils an allen Wegen von Stadten gleicher GréofRenordnung. Ziel der
MiD ist nicht die Bereitstellung von Mobilitdtskenngréfien auf Ebene von Stadten. Fiir 35 Stadte
lassen sich dennoch Kennwerte bestimmen, da die Stichprobe ausreichend grof3 und
reprasentativ ist. Dies ist bspw. bei allen Stadtstaaten der Fall sowie bei Stadten, fiir die
aufgrund regionaler Aufstockungen die Basisstichprobe des Bundes erweitert wurde. Werden
diese Stddte in Stadtgruppen dhnlicher Grofie eingeteilt, ergibt sich in allen Gruppen eine
Variationsbreite des Fahrradanteils, der von einem niedrigen einstelligen Wert bis 25 bzw. fast
30 Prozent reicht. Die Ausreifder nach unten lassen sich zumeist mit einer ungiinstigen
Topographie erklaren (wie Wuppertal oder Stuttgart), bei der aufgrund der Héhenunterschiede
im Stadtgebiet die Nutzung des Fahrrads eingeschrénkt ist. Grofde Fahrradanteile sind aber oft
nicht allein auf Faktoren, wie z.B. einen hohen Studierendenanateil, zuriickzufiihren. Politik und
Planung vor Ort haben damit durchaus Einfluss darauf, wie hoch der Fahrradanteil bei
verschiedenen Bevolkerungsgruppen ausfallt (Agora Verkehrswende 2020).

Auch auf individueller Ebene zeigt sich, wie unterschiedlich die gelebte Fahrradkultur sein kann.
Wahrend das Fahrrad fiir die einen lediglich ein Verkehrsmittel fiir sportliche Aktivititen in der
Freizeit ist oder ein Verkehrsmittel fiir kurze Distanzen, das nur in wenigen ausgewahlten
Situationen im Alltag zum Einsatz kommt, ist es fiir die anderen ein zentrales Element des
eigenen Lebensstils. Wieder andere haben aufgrund des kulturellen Hintergrunds nie gelernt
Fahrrad zu fahren, sodass es als Verkehrsmittel gar nicht erst in Betracht kommt. Der
Stellenwert des Fahrrads - wie auch der anderen Verkehrsmittel - kann damit stark variieren.
»Diese Beispiele [...] illustrieren, dass kulturelle Auspragungen von einer ausgesprochenen
Heterogenitat von Mobilitatsentscheidungen und Verkehrsverhalten zeugen, und - auf
individueller wie kollektiver Ebene - mit sehr unterschiedlichen, oft widerspriichlichen
Bedeutungszuschreibungen, Erfahrungen und Biographien in Zusammenhang stehen [...]. Dies
hat einen Einfluss auf die Planung, da sie spezifische und miteinander oftmals nicht vereinbare
Anforderungen an Infrastrukturen, Serviceeinrichtungen, Kommunikationsansprachen etc.
aufzeigen, die im zirkuldren Gestaltungsprozess beachtet werden miissen“ (Schwedes et al.
2018, S. 69).

7.2 Die Idee der System-Innovation im Kontext von Suffizienz

Neben dem Konzept der Mobilitdtskultur kann auch das Verstdndnis von Suffizienz als System-
Innovation handlungsleitend fiir Politik und Planung sein. Aufgrund der komplexen, oben
beschrieben Einflussfaktoren gehen Heyen et al. (2013) davon aus, dass ein tiefgreifender
Wandel der Konsumgewohnheiten nur stattfindet, wenn viele verschiedene Akteure und
Akteurinnen interagieren und so einen evolutiondren Wandel erzeugen. Damit eine System-
Innovation Erfolg hat, muss sie nach Heyen et al. (2013, S. 10-11) auf den folgenden Ebenen
ansetzen:

» Werte und Leitbilder
Verhalten und Lebensstile
Technologien und Produkte

materielle Infrastrukturen

vV v v Vv

soziale und zeitliche Strukturen
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» Mirkte
» Forschung, Bildung und Wissen
» Politikinstrumente und Institutionen

Nicht alle der genannten Ebenen sind bei einer System-Innovation gleichermafden relevant. Es
bedarf aber in jedem Fall immer der Interaktion mehrerer Ebenen. Je mehr Ebenen involviert
sind, umso wahrscheinlicher kommt es letztlich zu einem Wandel und umso schneller findet er
zumeist statt. System-Innovationen konnen dabei sehr gezielt vorangebracht werden, aber auch
eher zuféllig und ungeplant stattfinden.

Da Suffizienz in der vorliegenden Studie neben einer individuellen Verhaltensweise auch als
politisch-planerische Strategie verstanden wird, stellt sich zwangslaufig die Frage, welche
Instrumente den verschiedenen Praxisakteuren und Praxisakteurinnen fiir die Férderung von
Suffizienz zur Verfiigung stehen. Dabei geht es nicht um die Entwicklung neuer Methoden und
Instrumente, sondern vielmehr die Anwendung des vorhandenen Spektrums bestehend aus:

» (1) Planung, Bereitstellung von Verkehrsinfrastruktur und -angeboten,

» (2) Anreizsysteme, wie Preisvorteile bei bestimmten Verhaltensweisen, z.B. liber Steuern,
Gebiithren und andere finanzielle Preismechanismen,

» (3) Kommunikation und Beteiligung, von niedrigschwelligen Informationsangeboten bis hin
zu komplexen Formen der partizipativen Demokratie,

» (4) regulatorische Instrumente, wie Gesetze und Verordnungen, die Verbote und Gebote
festlegen, klare Grenzen benennen oder z.B. Produktstandards vorgeben.

Mit diesen Instrumenten konnen die Akteure und Akteurinnen den komplexen
Zusammenhangen der Mobilitdtskultur, aber auch den Anspriichen der System-Innovation nur
gerecht werden, wenn sie diese im Rahmen einer ganzheitlichen, integrierten Betrachtung von
Verkehr nutzen. Die vielfach sektorale Sichtweise der Vergangenheit und die damit
einhergehenden Machtstrukturen miissen dabei liberwunden werden. Schwedes et al. (2018, S.
70) leiten daraus ,einerseits die Notwendigkeit fiir einen sektoralen Machtausgleich und
andererseits die zielgerichtete Kombination von Push- und Pull-Faktoren® ab. Sie pladieren
dabei, den Mix aus Push- und Pull-Maf3nahmen mit einem Fokus auf Kommunikations- und
Beteiligungsstrategien zu ergdnzen. ,Ohne den Einbezug von Letzterem, mit dem Ziel der
langfristigen Verdnderung dominanter gesellschaftlicher Bilder, Diskurse und Erzdhlungen,
kann [...] zwar zentralisierter Zwang (z. B. Fahrverbote) aber niemals anhaltender
zivilgesellschaftlicher Konsens geschaffen werden. Dies nimmt letztendlich eine Verkehrspolitik
in die Pflicht, integrierte und ganzheitliche Entscheidungen zugunsten normativer
Zielrichtungen (z. B. Verkehrswende) zu treffen und damit der integrierten Planungsebene ein
klares Leitbild vorzuschalten“ (Schwedes et al. 2018, S. 17).

7.3 Ableitung von MaBBnahmen zur Forderung von suffizienter Mobilitat

Angesichts der komplexen Zusammenhédnge greift die Betrachtung einzelner Mafdnahmen
immer zu kurz. Ziel der vorliegenden Studie war es dennoch, eine umfangreiche Recherche zu
Suffizienz-steigernden Mafdnahmen durchzufiihren, die im Rahmen einer integrativen Planung
Anwendung finden kénnen. Grundlegendes Ziel der Recherche war es, Mafdnahmen zu
identifizieren, mit denen - aufbauend auf der prinzipiellen Offenheit und dem zunehmenden
Problembewusstsein vieler Personengruppen (siehe Kapitel 3.2) - das bestehende Potenzial fiir
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Verhaltensdnderungen aktiviert werden kann. Gleichzeitig ging es um Mafinahmen, die mittels
Kommunikation zur Steigerung der Akzeptanz beitragen. Der Fokus lag auch hier - wie bei der
Entwicklung des Kommunikationsleitfadens (siehe Kapitel 5) und der Identifikation geeigneter
Indikatoren (siehe Kapitel 6) — primar auf Ebene der Kommunen.

Im Rahmen der Studie wurden die in der Verkehrsforschungsliteratur zu findenden Mafnahmen
zusammengetragen. Die insgesamt 54 recherchierten Mafdnahmen wurden inhaltlich den
folgenden vier Bereichen zugeordnet:

» Stadtebau und Infrastruktur
» Verkehrsmittel

» Kommunikation

» Pendelverkehr, Dienstreisen

Im Anschluss daran wurden die Mafdnahmen anhand verschiedener Kriterien bewertet. Die
Leitfragen waren u.a. die folgenden:

» Welcher Verhaltensaspekt von Suffizienz ist betroffen (Suffizienz-Ebene)?

e Veranderung des verkehrsauslésenden Bediirfnisses
e Vermeidung von Wegen/ Reduktion der Wegehaufigkeit
e Verkehrsverlagerung

e Reduktion der Distanzen/ Anderung der Zielwahl

e Anderung der Reisezeit
» Wie werden die Individuen zur Verhaltensdnderung angeregt (Funktionsweise)?

e Angebotsverbesserung
e Pflicht (z.B. Gesetzgebung, Verordnungen)
e monetdrer Anreiz

e Kommunikation
» Welche Akteure miissen handeln?

e Bund/ Lander

e Kommunen

e Verkehrsbetriebe

e Arbeitgeber/ Unternehmen
e Verbande/ Initiativen

e Medien
» Wie stak ist die Eingriffstiefe in das Verhalten?

e gering
e mittel
e hoch
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» Welche Verkehrsmittel sind davon betroffen?

e Fufd

e Fahrrad
e OPNV

e OPFV

e Pkw

e Flugzeug

» Wie schnell ist die Umsetzung zu realisieren?

e Kkurzfristig

e langfristig

Auf diese Weise sind vier, anhand der Leitfragen weit aufgefacherte Tabellen entstanden. Die
Tabellen sind in reduzierter Form dem Anhang, Abschnitt B zu entnehmen. Aufgrund der
besseren Darstellbarkeit sind nur die Einordnungen der Maf3nahmen fiir die ersten beiden
Leitfragen (Suffizienz-Ebene und Funktionsweise der Mafnahme) enthalten.

Zusammenfassend lassen sich die vier Mafnahmenbereiche wie folgt beschreiben:

Stadtebau und Infrastruktur: Erfasst wurden 24 Mafdnahmen. Es handelt sich dabei um einen
breiten Mix aus:

» Dbaulichen Mafdnahmen (z.B. den Ausbau von Park & Ride-Parkplatzen an Bahnhofen, die
Einrichtung von Mobilitatsstationen, Ausbau der Radinfrastruktur),

» Mafinahmen fiir eine veranderte rdumliche Nutzung (z.B. Neuaufteilung der
Verkehrsflachen, Einrichtung von Busspuren, Parken am Rand von Quartieren)

» den Wohnungsmarkt und die Naherholung betreffende Mafdnahmen (z.B. Trennung von
Wohn- und Stellplatzkosten, Reform der Stellplatzverordnung, Ausweitung von
Naherholungsflachen in Form von Parks und Freizeitgelegenheiten),

» den Verkehrsfluss und das Flichenmanagement betreffende Mafdnahmen (z.B.
Zufahrtsbeschrankungen in Stadten, flichendeckend Tempo 30, Parkraummanagement,
Verbesserung der Ampelsteuerung durch eine Ausrichtung der Griinphasen an Rad- und
Fufdverkehr oder eine Beschleunigung des Busverkehrs),

» sowie die Entwicklung neuer Leitlinien fiir den Stadtebau wie z.B. eine andere Priorisierung
der Verkehrsmittel.

Alle Mafsnahmen zahlen dabei direkt oder indirekt auf den Suffizienz-Aspekt der Verlagerung
vom MIV auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes ein. Einige Mafdnahmen - wie Tempo 30
oder die Einrichtung von Busspuren - adressieren eine Veranderung der Reisezeiten;
Mafdinahmen wie die Erhéhung der Qualitat des Nahraums tragen dazu bei, dass Aktivitdten in
der Ndhe durchgefiihrt werden und sich damit die Distanzen verkiirzen und aktive Modi genutzt
werden konnen.

Die meisten MaRnahmen animieren iiber eine Angebotsverbesserung zur Anderung des
Verhaltens. Einige Mafnahmen, wie eine neue Stellplatzverordnung oder Zufahrts-
beschrankungen, bauen auf verpflichtenden Vorgaben auf. Parkraummanagement und die
Trennung der Wohn- und Stellplatzkosten funktionieren liber das Setzen finanzieller Anreize.
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Verkehrsmittel: In diesem Block sind 15 Mafsnahmen zusammengefasst, die sich auf Verkehrs-
mittel beziehen und dabei keine Verdnderung der Infrastruktur betreffen. Nach Verkehrsmitteln
differenziert lassen sie sich wie folgt beschreiben:

» Die meisten Mafnahmen betreffen eine Angebotsverbesserung des offentlichen Verkehrs,
z.B. durch eine Taktverdichtung, eine Ausweitung des Angebots von Biirgerbussen, eine
Erleichterung der Gepackmitnahme oder eine Reduktion der Kosten bei einer hiufigen OV-
Nutzung (Bonus-Prinzip).

» Ein Teil der Mafdnahmen betrifft Sharing-Dienste in Form eines Ausbaus von Carsharing-
Angeboten oder Ausleihmdglichkeiten von Lastenrddern und Fahrradanhangern.

» Einige Mafdnahmen betreffen inter- und multimodale Angebote, wie den Ausbau verkehrs-
und angebotsiibergreifender Informations- und Buchungsmoglichkeiten.

» Den Pkw betreffenden Mafdnahmen sind vor allem preisbezogen in Form einer
kilometerabhéngigen Besteuerung oder einer City-Maut sowie die Zufahrt beschréankende
Mafdnahmen durch die Ausweitung von Umweltzonen.

Wihrend es sich beim Umweltverbund durchweg um Mafdnahmen handelt, die seine
Nutzung erleichtern oder Kosten reduzieren und dadurch Anreize zur Nutzung schaffen,
geht es beim Pkw um Nutzungshiirden. Alle Mafdnahmen stellen dabei einen Anreiz fiir eine
Verhaltensianderung dar, im Fall des Umweltverbundes durch Belohnung, im Fall des Pkw durch
eine Verschlechterung der Situation. Die Mafdnahmen mit Einfluss auf die Nutzung des Pkw
wadren bei Einfithrung verpflichtend.

Kommunikation: Neun Mafnahmen fallen in den Bereich Kommunikation. Diese setzen sich
zusammen aus:

» Mafdinahmen zur Umsetzung konkreter Aktionen (z.B. autofreier Sonntag, Quartiersfeste mit
Straflensperrung)

» Mafinahmen zur Durchfiihrung von Wettbewerben (z.B. Kampagnen wie "mit dem Rad / zu
Fuf? zur Arbeit" verbunden mit Wettbewerben zwischen Unternehmen)

» Mafinahmen im Bildungsbereich (z.B. Einbindung nachhaltiger Mobilitat in die Unter-
richtsinhalte, Programme und praktische Unterstiitzung fiir Schulwege zu Fufd und per
Fahrrad, CO2-Rechner zur Sichtbarmachung der Umweltwirkungen)

» Mafinahmen im Bereich Information, Imagekampagnen (z.B. Dialoge zu einem , guten Leben,
Zeitwohlstand und Nachhaltigkeit, Pragen des 6ffentlichen Diskurses durch Vorbilder,
Imagekampagnen fiir den OPNV, bessere Information zu Ausleihméglichkeiten im Quartier)

Die Mafsnahmen setzen alle auf der Ebene der Bewusstseinsbildung an und tragen auf diese
Weise zur Aktivierung des Potenzials zur Verkehrsverlagerung bei. Dialogformate zu der Frage,
was ein gutes Leben ausmacht, stellen dagegen umfassende Denkanst6f3e zu nachhaltigeren
Konsummustern und Lebensstilen.

Pendelverkehr, Dienstreisen: Sechs Mafnahmen sind dem Themenfeld Pendelverkehr und
Dienstreisen zuzuordnen. Dabei handelt es sich um:

» Mafinahmen im Bereich der Digitalisierung (z.B. Forderung von Homeoffice, Online-
Meetings und digitalen Konferenzen, Bereitstellung von Coworking-Spaces)
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» Mafinahmen im Bereich der Verkehrsmittelnutzung (z.B. Férderung von Jobticket-
Angeboten, steuerliche Absetzbarkeit von Dienstwagen an CO,-Emissionen kniipfen)

» Mafinahmen des betrieblichen Mobilititsmanagements (z.B. betriebliche Unterstiitzung bei
der Bildung von Fahrgemeinschaften, Informations- und Beratungsangebote, Bereitstellung
sicherer Fahrradabstellanlagen und unterstiitzender Infrastruktur wie Ladestellen fiir E-
Bikes, Duschen)

Die Mafinahmen zielen alle auf eine Verkehrsverlagerung und auf das Einsparen von Wegen ab.
Sie schaffen einerseits Anreize fiir eine Verhaltensidnderung, waren zum Teil aber auch
verpflichtend. Es handelt sich weitgehend um Mafdnahmen auféerhalb des Wirkungsbereichs von
Kommunen, wobei sie durch eine entsprechende Kommunikation auch Einfluss auf das
Mobilitditsmanagement von Unternehmen nehmen kénnen. Teilweise ist bei den Mafdinahmen
die Gesetzgebung gefordert. Die Einrichtung von Coworking-Spaces kann dagegen auch von
Kommunen unmittelbar angegangen werden.

Diese Mafdnahmensammlung dient als Anregung fiir kommunale Akteure und Akteurinnen. Sie
sind Bausteine fiir das Erreichen suffizienter Mobilitdt. Im richtigen Mix aus Push- und Pull-
Mafdnahmen koénnen sie zu einer messbaren Verdnderung beitragen. Sie fithren vor allem dann
ans Ziel, wenn sie mit einer klaren Vision, normativen Zielsetzung und mit Leitbildern
verbunden sind, die fiir die praktische Anwendung in klare Einzelaufgaben heruntergebrochen
sind. Auf diese Weise ist der Beitrag der Einzelmafinahme als ein Puzzlestiick fiir das Entstehen
eines Gesamtbildes erkennbar.
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8 Schlussfolgerungen fiir eine suffiziente Mobilitat

Aufgrund der engen Verkniipfung von Suffizienz mit dem Wort Verzicht verwundert es nicht,
wie schwer es der Politik fallt, Mafinahmen im Bereich der dritten Nachhaltigkeitsstrategie
umzusetzen. Entsprechend waren Politik und Planung in den vergangenen Jahrzehnten recht
einseitig auf die beiden Nachhaltigkeitsstrategien Effizienz und Konsistenz ausgerichtet.
Dahinter steht das Narrativ: Mit neuen, effizienten und an natiirlichen Stoffkreislaufen
orientierten Technologien konnen die gesetzten Nachhaltigkeitsziele erreicht werden. Eine
Verhaltensidnderung ist nach diesem Narrativ nicht notwendig. Damit wird ein , Weiter so“
konsumorientierter Lebensstile propagiert.

Die Reduzierung der Suffizienzstrategie auf Verzichtshandlungen und die Vorstellung, dass
Menschen etwas weggenommen wird, stellt jedoch eine starke Verkiirzung dar. Suffizienz birgt
vielmehr auch Bilder eines guten Lebens. Die gesellschaftlichen Rahmenbedingungen fiir deren
Umsetzung haben sich im Zuge der Corona-Pandemie, der Flutkatastrophe im Ahrtal und der
steigenden Energiepreise in den letzten Jahren verdndert. Die Klimakrise ist spiirbar geworden.
Die Pandemie, aber auch das Angebot des 9-Euro-Tickets im Aktionsraum von Juni bis August
2022 haben gezeigt, dass disruptive Momente moglich sind und in kurzer Zeit mehr bewegt und
verandert werden kann, als es zuvor fiir moglich gehalten wurde.

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie belegen, dass die Menschen in Deutschland den mit
Suffizienz verbundenen Bildern eines guten Lebens gegeniiber aufgeschlossen sind. Der
iiberwiegende Teil der Bevilkerung erkennt angesichts der Klimakrise zudem sehr klar die
Notwendigkeit des Handelns. Sie sehen dabei sowohl die Politik als auch sich selbst in der
Pflicht. Damit geht es nicht mehr um ein , 0b gehandelt wird"“, sondern nur noch um das ,Wie“
und , Wie schaffen wir es schnell genug*.

Die Bevolkerung ist dabei zuweilen weiter als die Politik. Die Idee eines Tempolimits auf
deutschen Autobahnen wird heute von der Mehrheit der Bevolkerung unterstiitzt. Selbst bei
einer Umfrage unter ADAC-Mitglieder stimmten 52 Prozent fiir eine Absenkung der Hochst-
geschwindigkeit (ADAC 2023). Dennoch féllt es der Politik schwer an dieser Stelle zu handeln.
Dabei ware die Mafnahme kostengiinstig und vergleichsweise schnell und einfach umsetzbar.
Eine Studie des Umweltbundesamts (Schmaus et al. 2023) belegt die Wirksamkeit der
Mafdnahme. Danach wiirde die Umsetzung eines Tempolimits von 120 km/h auf allen deutschen
Autobahnen zu einer Einsparung von 4,5 Millionen Tonnen CO,-Aquivalente pro Jahr fithren.
Gehen zusitzliche Effekte in die Berechnung ein, wie eine gednderte Routenwahl oder der
Umstieg auf andere Verkehrsmittel aufgrund der hoheren Reisezeiten auf der Autobahn, steigt
das Minderungspotenzial auf 6,7 Millionen Tonnen CO,-Aquivalente pro Jahr an. Dies entspricht
einer Minderung der Treibhausgasemissionen um 4,2 Prozent gegeniiber dem Ausgangsjahr
2018.

Sobald es um konkretes Handeln geht, sinkt allerdings auch bei den Biirgern und Biirgerinnen
sehr schnell die Bereitschaft das eigene Verhalten zu dndern. Die aus der Umweltpsychologie
bereits seit Langem bekannte Diskrepanz zwischen Einstellungen und Verhaltensweisen wurde
auch bei den im Rahmen der Studie durchgefiihrten Online-Erhebungen und Fokusgruppen
deutlich. Es zeigte sich, dass bei einem allgemein beschriebenen Mobilitidtsszenario mit anderen
baulichen Strukturen, einem guten Verkehrsangebot und einer umweltgerechten
Verkehrsmittelnutzung, die Bereitschaft mit eigenem Handeln zur Realisierung des Bildes
beizutragen sehr hoch ist. Je konkreter jedoch Handlungsoptionen benannt werden, umso mehr
nimmt diese Bereitschaft ab. Dies trifft insbesondere auf Personen, deren Mobilitat in hohem
Mafi durch die Nutzung des Pkw gekennzeichnet ist, zu. Den Pkw betreffende Mafnahmen
haben es daher besonders schwer. Die Wenigsten kénnen sich alternative Formen der
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Autonutzung wie Carsharing vorstellen oder sind bereit, den eigenen Pkw mit anderen Personen
zu teilen. Ganz unten auf der Beliebtheitsskala stehen Mafdnahmen, bei denen es um die
Einschrankung von Parkmaéglichkeiten geht. Mit der Dissonanz aus Einstellungen und
Verhaltensweisen lasst es sich dabei gut leben. Bei der Frage, wie umweltfreundlich sie ihr
eigenes Verhalten bezeichnen wiirden, stufen sich auch Personen mit wenig nachhaltigen
Mobilitatsroutinen sehr haufig gerade noch auf der Seite ,der Guten“ ein.

Wie konnen daher die positiven Einstellungen und Werte in der Gesellschaft genutzt werden, um
den mehrheitlich auf das Auto ausgerichteten Alltagsroutinen etwas entgegenzusetzen? Wie
kann ein Wandel zugunsten von nachhaltigeren Konsumgewohnheiten und Lebensstilen mit
einem umweltgerechten Mobilitidtsverhalten geférdert werden?

Der in Kapitel 2.2.6 eingefiihrte und in Kapitel 7.1 naher beschriebene Ansatz der
Mobilitatskultur bietet hier einen guten konzeptionellen Rahmen. Das Konzept beriicksichtigt
alle Dimensionen sowie die zwischen den Dimensionen bestehenden Interdependenzen, die bei
der Forderung einer nachhaltigen Mobilitatskultur mit entsprechend ausgebildeten Lebens- und
Mobilitatsstilen zu beriicksichtigen sind. Wissenschaft und Praxis sind bei den einzelnen
Dimensionen unterschiedlich weit vorangeschritten. So mangelt es sich nicht an stadtebaulichen
Ideen und Wissen zum Ausbau alternativer Mobilitdtsangeboten. Im grofien Stil umgesetzt
werden sie nicht. Wissen und methodische Kompetenzen in Bezug auf Beteiligungsprozesse sind
ebenfalls vorhanden. Gelebte partizipative Demokratie {iber das gesetzlich vorgeschriebene Maf}
hinaus gehort dennoch nicht selbstverstandlich zu Planungsprozessen dazu. Auch das Wissen
um die Bedeutung einer guten Kommunikation ist vorhanden, sie wird aber oft nicht
entsprechend umgesetzt. Es besteht daher kein Wissens-, sehr wohl aber ein Umsetzungsdefizit.
Angesicht knapper Kassen stellt sich auch die Frage nach der Finanzierung.

Kommunen kommt bei der Umsetzung und Kommunikation von Maffnahmen eine zentrale Rolle
zu. Sie sind der Ort, an dem die allermeisten Wege von Menschen starten und enden. Dort
werden die Rahmenbedingungen fiir Mobilitdtsentscheidungen gesetzt. Der Handlungsdruck in
Kommunen ist aktuell enorm hoch. Viele Stidte wachsen, die Pkw-Dichte nimmt in vielen
Stadten zu. In Kommune besteht aber auch ein grofder Gestaltungsspielraum, iiber eine
integrierte Planung die richtigen Weichen zu stellen. Ihnen steht dabei ein zentrales Argument
zur Verfiigung: weniger (Auto-)Verkehr bedeutet mehr Lebensqualitat.

Damit der Wandel angestofden wird und an Dynamik gewinnt, bedarf es vor allem drei Dinge:
» eine Zukunftsvision, klare Leitbilder und Ziele,

» eine gute Kommunikation und

» die Anwendung verschiedener Formen der partizipativen Demokratie.

Zukunftsvision, Leitbilder und Ziele

Eine klare Zukunftsvision und daraus abgeleitete Leitbilder und Ziele konnen die Leitplanken
sein, um den Weg zu weisen. Dabei gilt es den bisherigen Leitbildern wie dem Einfamilienhaus
auf der griinen Wiese etwas entgegenzusetzen und neue kulturelle Leitbilder zu verankern. Die
Vision und Leitbilder gilt es dabei so anschaulich wie mdglich, im Idealfall in Form beispielhafter
Flachengestaltungen begeh- und erlebbar zu machen. Ziele und Leitbilder miissen so
heruntergebrochen werden, dass die Biirger*innen sie mit ihrer eigenen Lebenswelt in
Verbindung bringen kénnen. Was bedeutet die Einsparung einer bestimmten Anzahl an Tonnen
CO2 in konkreten Handlungen? Wie viele Wege miissten Personen mit Pkw tatsachlich
einsparen, um einen bestimmten CO»-Abdruck nicht zu iberschreiten? Auf diese Weise werden
Einsparziele klarer und konnen einfacher in Handlungen umgesetzt werden. Eine ibergeordnete
Vision und klare Zielbilder helfen einzelne Mafdnahmen in das Grofde und Ganze einzuordnen.
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Eine gute Kommunikation

Eine gute Kommunikation ist notwendig um alle relevanten Bevélkerungsgruppen
mitzunehmen. Dieselben Mafnahmen kénnen dabei gut und weniger gut kommuniziert werden.
So verspricht die in Paris propagierte 15-Minuten-Stadt allen etwas - wer mdchte nicht gerne
anstelle von weiten Wegen in 15 Minuten zu Fufd oder mit Rad alle wichtigen Orte des Alltags
erreichen konnen? Bei der Initiative ,Berlin autofrei“ schwingt dagegen fiir Haushalte mit Pkw,
die rund die Hélfte aller Haushalte von Berlin ausmachen, bereits im Namen der Initiative
Verzicht mit. Das Gefiihl von potenzieller Bedrohung oder von Verboten ist keine gute
Ausgangslage, um genau die Haushalte anzusprechen, die eigentlich erreicht werden miissen.

Anwendung verschiedener Formen der partizipativen Demokratie

Ein umfassender Wandel entsteht vor allem dann, wenn er von unten mitgetragen wird.
Partizipative Methoden kénnen dafiir sorgen, dass alle gehort und vor allem oft kleine lautstarke
Gruppen nicht als vermeintliche Mehrheit wahrgenommen werden. Dabei gilt es vor allem auch
die Sorgen der Autofahrenden ernst zu nehmen. Eine iiber Jahrzehnte hinweg autoorientierte
Stadtgestaltung hat Strukturen und Machtverhaltnisse geschaffen, die nicht ohne Weiteres zu
verandern sind. Hier gilt es Uberzeugungsarbeit zu leisten und die Vorteile von mehr Griin,
weniger Emissionen und einer h6heren Aufenthaltsqualitiat im 6ffentlichen Raum
hervorzuheben, und die Méglichkeiten anderer Mobilitatsformen erlebbar zu machen. Uber
einen solchen Aushandlungsprozess kann ein zivilgesellschaftlicher Konsens entstehen, der die
notwendige Basis fiir die Umsetzung von Mafdnahmen nach dem Push- und Pull-Prinzip ist.

Wissenschaft und Forschung kénnen diesen Prozess begleiten und unterstiitzen. Dabei sind zwei
Forschungsfragen zentral zu beantworten:

» Wie konnen Menschen motiviert werden, sich umweltfreundlicher zu verhalten?

» Wie kénnen Kommunen angesichts von knappen Finanzen und wenig Personal beim
notwendigen Umbau der Stadte unterstiitzt werden?

Bei der ersten Frage ist vor allem die Verhaltensforschung gefragt. Reallabore sind dazu
geeignet, um unterschiedliche Mafdnahmen im echten Leben auszutesten. Hinter der zweiten
Frage verbirgt sich u.a. ein Bildungsauftrag. Viele Kommunen haben die
Handlungsnotwendigkeit erkannt und stellen aktuell Klima- und Radverkehrsbeauftragte ein.
Neben den sieben Radverkehrsprofessuren in Deutschland waren Professuren mit einem
umfassenderen Blick auf die kommunale Praxis fiir die Bereitstellung gut ausgebildeten
Personals hilfreich.

Angesichts der angespannten finanziellen Lage vieler Kommunen und der Vielzahl an anderen
Aufgaben, besteht zudem die Gefahr, dass das Thema Nachhaltigkeit nicht die notwendige
Aufmerksamkeit erhélt. Hier gilt es Kommunen zu unterstiitzen, damit sie die knappen Finanzen
und personellen Ressourcen zielgerichtet in vielversprechende Mafdnahmen investieren konnen.

Um die von der Bundesregierung festgesetzten Nachhaltigkeits- und Klimaschutzziele zu
erreichen, ist eine gesellschaftliche Kraftanstrengung notwendig. Die mediale Aufmerksamkeit
und die 6ffentliche Wahrnehmung der Handlungsnotwendigkeit waren dabei noch nie so hoch
wie heute. Damit ist zumindest eine notwendige Voraussetzung fiir das Gelingen der
Transformation des Verkehrsbereichs gegeben. Aus der Umweltpsychologie ist bekannt, dass
aus Wissen und entsprechende Einstellungen langst noch kein entsprechendes Handeln folgt.
Genau dieses anzustofen ist die Kernaufgabe fiir die Realisierung suffizienter Mobilitat.
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A Anhang Indikatoren zur Messung von Suffizienz

Tabelle 2: Indikatoren zur Messung der Rahmenbedingungen fiir suffiziente Mobilitat

Verkehrsmittel

zu Fui/
Fahrrad

ov

Indikator

Fahrradnetz: Infrastruktur und Verbindungen

Anteil der Hauptverkehrsstrallen
(innerortliches Grundnetz) mit ausreichend
dimensionierten und gestalteten
Radverkehrsanlagen oder
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h,
bezogen auf die Gesamtldange der
HauptverkehrsstraBen [%]

Anteil von FuRgangerbereichen,
verkehrsberuhigten Bereichen und kfz-freien
FuRwegen am StralRen- und Wegenetz der
Innenstadt, bezogen auf dessen Gesamtlange
[%]

Anteil der Einwohner*innen im Einzugsbereich
von 300 m bei Bushaltestellen und/oder 500 m
bei S-Bahn-, Stadtbahn- und
StraRenbahnhaltestellen, bezogen auf die
Gesamtzahl der Einwohner*innen [%]

Anteil 6ffentlicher Parks (% nicht versiegelter
Boden an der Gesamtflache)

Anzahl von Fahrradabstellanlagen im
offentlichen Raum mit und ohne
Witterungsschutz sowie mit und ohne die
Moglichkeit zum Aufladen der Akkus von E-
Bikes/ Pedelcs

Anzahl und Stationsnetz mit Bike-Sharing-
Angeboten

Vorhandensein von Serviceeinrichtungen wie
2.B. Mobilitatsstationen mit einem Angebot zur
Reparatur, Fahrradpumpen etc.

Qualitat von FuRR- und Radwegen angefangen
von der Oberflachenbeschaffenheit der Wege
bis hin zum StraBenbild und der
Aufenthaltsqualitat sowie bspw. Aspekten wir
Beleuchtung (Stichwort: Angst in 6ffentlichen
Rdumen)

Erreichbarkeit von Zielen des alltaglichen
Lebens mit dem Fahrrad und zu FuR

Schienen-/ OPNV-Netz: Verfiigbarkeit von
Zugverbindungen
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Quellen

Energiesuffizienz-Politikdatenbank
(2022)

UBA (2005): Qualitatsziele und
Indikatoren fir eine nachhaltige
Mobilitat

UBA (2005): Qualitatsziele und
Indikatoren fir eine nachhaltige
Mobilitat

UBA (2005): Qualitatsziele und
Indikatoren fir eine nachhaltige
Mobilitat

Zukunft Mobilitat (2020):
Schliisselindikatoren der OPNV-
Qualitat in europdischen Stadten

Energiesuffizienz-Politikdatenbank
(2022)

Eigene Erganzung

Eigene Erganzung

Eigene Erganzung

Eigene Erganzung

Eigene Erganzung

Energiesuffizienz-Politikdatenbank
(2022)
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Verkehrsmittel

ov

Pkw

Indikator

Preis fiir 6ffentliche Verkehrsmittel

OV-Reisezeit von Haltestelle bis zum nichsten
Ober-/Mittelzentrum

Haufigkeit des offentlichen Verkehrs

Erreichbarkeit von Zielen des alltaglichen
Lebens mit dem OV

Ausstattung von Haltestellen, bspw. Anteil
Haltestellen mit Witterungsschutz,
Beleuchtung

Qualitat des Aufenthalts in o6ffentlichen
Verkehrsmitteln/ Nutzungskomfort (Design
und technische Ausstattung von Bussen und
Bahnen, wie bspw. W-Lan, Moglichkeiten, in
Notfallen auf sich aufmerksam zu machen)

Durchschnittliche Zunahme der Siedlungs- und
Verkehrsflache

Anteil der Hauptverkehrsstrallen
(innerdrtliches Grundnetz)

Anzahl 6ffentlicher Stellplatze (pro Kopf)

Pkw-Dichte (Pkw/1.000 Einwohner*innen)

Zahl der Pkw-Neuzulassungen
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Quellen

Energiesuffizienz-Politikdatenbank
(2022)

Baden-Wirttemberg Stiftung gGmbH
(2017): Mobiles Baden-Wiirttemberg —
Wege der Transformation zu einer
nachhaltigen Mobilitat

Statistisches Bundesamt (2022):
Mobilitat — Mobilitat sichern - Umwelt
schonen

Energiesuffizienz-Politikdatenbank
(2022)

Eigene Erganzung

Eigene Erganzung

Eigene Erganzung

Statistisches Landesamt Rheinland-
Pfalz (2021): Statistische Indikatoren
zur nachhaltigen Entwicklung

Umweltbundesamt (2005):
Qualitatsziele und Indikatoren fir eine
nachhaltige Mobilitat

Energiesuffizienz-Politikdatenbank
(2022)

Amt flr Statistik Berlin-Brandenburg
(2016): Bestandsaufnahme zu
moglichen Nachhaltigkeitsindikatoren
Brandenburg
Energiesuffizienz-Politikdatenbank
(2022)

Bundesministerium fiir Klimaschutz,
Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation
und Technologie (BMK) (2020):
Mobilitat der Zukunft Zwischenbilanz
Personenmobilitat

Statistisches Landesamt Rheinland-
Pfalz (2021): Statistische Indikatoren
zur nachhaltigen Entwicklung
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Verkehrsmittel

Pkw

verkehrsmittel-
libergreifende
Ansatze

Indikator

Anzahl Geschéaftsfahrten/ Dienstreisen

Benzinpreis/ Kraftstoffpreise

Anzahl Firmenwagen

Anzahl der Kraftfahrzeuge (nach Typ und
Kraftstoffeffizienz)

Anzahl Carsharing-Fahrzeuge mit festen
Stellplatzen und als freefloating Angebot

Anzahl Carsharing-Mitglieder

Hohe der Parkgebiihren im 6ffentlichen Raum
sowie Mietkosten von Stellflachen fir das
Abstellen von privaten und gewerblichen Pkw

Erreichbarkeit von Zielen des alltaglichen
Lebens mit dem MIV

Anzahl intermodaler Verknipfungs-punkte,
Anteil der OV-Haltestellen mit
Fahrradabstellmoglichkeiten oder Angeboten

Vergleich der Erreichbarkeit von Zielorten mit
Auto, OV und Fahrrad

Vergleich der Kosten pro Weg mit dem MIV
und dem OV

Flachenanteile der einzelnen Verkehrsmittel
am StraBenraum

Anzahl intermodaler Verknipfungspunkte und
deren Ausstattung (z.B. Anzahl Fahrrad-,
Carsharing-Stellplatze, Abstellmdglichkeiten fir
E-Scooter, Mietfahrrader)
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Quellen

Energiesuffizienz-Politikdatenbank
(2022)

Energiesuffizienz-Politikdatenbank
(2022)

Energiesuffizienz-Politikdatenbank
(2022)

Energiesuffizienz-Politikdatenbank
(2022)

Eigene Erganzung

Eigene Erganzung

Eigene Erganzung

Eigene Erganzung

Eigene Erganzung

Eigene Erganzung

Eigene Erganzung

Eigene Erganzung

Eigene Erganzung
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Tabelle 3: Indikatoren zur Messung suffizienten Mobilitatsverhaltens
Verkehrs- Indikator Quellen
mittel
FuB/ Anteil zu FuR/ mit dem Fahrrad Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg (2016):
Fahrrad zuriickgelegter Wege am Bestandsaufnahme zu moglichen
Gesamtaufkommen [%] Nachhaltigkeitsindikatoren Brandenburg
Ministerium fir Umwelt, Klima und
Energiewirtschaft Baden-Wurttemberg (2019):
Indikatorenbericht 2019
Baden-Wirttemberg Stiftung gGmbH (2017):
Mobiles Baden-Wirttemberg — Wege der
Transformation zu einer nachhaltigen Mobilitat
Differenzierung des Wegeaufkommens zu | Eigene Erganzung
FuB und mit dem Fahrrad nach
Wegezwecken
Ausstattung der Haushalte mit Fahrradern | Eigene Ergdanzung
und E-Bikes/ Pedelecs [%]
ov Personenkilometer im OPNV pro Kopf und | Ministerium fiir Umwelt, Klima und
Jahr Energiewirtschaft Baden-Wirttemberg (2019):
Indikatorenbericht 2019
Amt fur Statistik Berlin-Brandenburg (2016):
Bestandsaufnahme zu méglichen
Nachhaltigkeitsindikatoren Brandenburg
Thiiringer Ministerium fir Umwelt, Energie und
Naturschutz (2020): 3. Indikatorenbericht
Anteil der OPNV-Wege am Eigene Erganzung
Gesamtverkehrsaufkommen
Differenzierung des OPNV- Eigene Ergdnzung
Wegeaufkommens nach Wegezwecken
Anteil der Haushalte mit OV-Zeitkarten Eigene Ergdnzung
Pkw Anzahl an Arbeitsfahrten mit dem Auto Energiesuffizienz-Politikdatenbank (2022)

Anzahl an Freizeitwegen mit dem Auto

Summe der taglichen MIV-Kilometer
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Energiesuffizienz-Politikdatenbank (2022)

Ministerium fir Umwelt, Klima und
Energiewirtschaft Baden-Wirttemberg (2019):
Indikatorenbericht 2019

Energiesuffizienz-Politikdatenbank (2022)
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Verkehrs-
mittel

Pkw

verkehrs-
mittel-
libergreifende
Ansdtze

Indikator

durchschnittlichen Wegeldangen mit
motorisierten Verkehrsmitteln

durchschnittlichen Anzahl der Wege mit
motorisierten Verkehrsmitteln (VM) pro
Tag und Person

Jahresfahrleistung nach
Fahrzeugkategorien

Anteil der Haushalte mit und ohne Pkw
sowie Anteil mehrfach-motorisierter
Haushalte [%]

Anteil der Haushalte mit Carsharing-
Mitgliedschaften

CO,-Emissionen im Verkehr pro Kopf und
Jahr

Anteil Modalgruppen [%], d.h.
Personenanteile, die im Verlauf einer
Woche von den drei Verkehrsmitteln
Auto, Fahrrad und OV nur eines oder
mehrere nutzen.
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Quellen

Grone, M. (2018): Mobilitatssuffizienz in der
Stadtentwicklung

Grone, M. (2018): Mobilitatssuffizienz in der
Stadtentwicklung

Ministerium fir Umwelt, Klima und
Energiewirtschaft Baden-Wirttemberg (2019):
Indikatorenbericht 2019

Eigene Erganzung

Eigene Erganzung

Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg (2016):
Bestandsaufnahme zu moglichen
Nachhaltigkeitsindikatoren Brandenburg

Profijt, M. (2018): Mobilitatssuffizienz

Eigene Erganzung
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B Anhang MaRnahmen zur Forderung suffizienter Mobilitat

Tabelle 4: MaBnahmen im Bereich Stidtebau/Infrastruktur
Suffizienz-Ebene Ansprache der
Individuen
Nr. MaBnahme ® .
D ~ S o)
| §2 g 2|5 | <
T ¥ Sl 8|2 | 8
c e S c O » @ [
s 3m| o |83 |G| 2 | ¥
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35| g€ £E o 5 -
oT| E=Z S | O = e
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> 82 -5 ’ g &
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1 | Stadtebauliche MaRnahmen fiir ein X X X
lebenswertes Nahumfeld (wohnortnahe
Erholungsraume, Parks, Freizeitgelegenheiten)
2 | Neue Leitlinien des Stadtebaus: andere X X X
Priorisierung der Verkehrsmittel, Steigerung
der Aufenthaltsqualitdat und Nahraumerholung
in Stadten
3 | Konsequente Umsetzung der "Stadt der kurzen X X X
Wege"
4 | Zufahrtsbeschriankungen in Stadten, autofreie X X
Innenstadte
5 | Parken am Rand von Quartieren, Schaffen X X X
autoarmer Quartiere
6 | Ausweisung von Gebieten, die nur fir X X
Anwohnende und Lieferverkehr frei sind
7 | Verknappung Parkraum (insbesondere X X
begleitend zu MalRnahmen, die andere
Verkehrsmodi starken)
8 | Parkraummanagement (Ausweitung der Zonen X X
mit Parkraummanagement, Erh6hung von
Parkgebtihren, Preise nach Pkw-GréRe staffeln)
9 | Reform der Stellplatzverordnung (Erhéhung der X X
Anforderungen an Bau von Fahrradstellplatzen,
Reduktion Stellplatzschlissel durch gute
Mobilitatskonzepte)
10 | Trennung von Wohn- und Stellplatzkosten X X X
(Vorteile autofreien Wohnens sichtbar
machen)
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11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

Ausbau von Park&Ride-Parkpldtzen an
Bahnhéfen, OPNV-Haltestellen und
Stadtrandern

Neuaufteilung der Verkehrsflache: mehr Flache
fiir Rad-, FuBverkehr, OPNV, weniger fir MIV

Verbesserung der Qualitdt von Rad- und
FuBwegen (gute Oberflachenbeschaffenheit,
Beleuchtung, Barrierefreiheit usw.)

Flachendeckender Winterdienst (nicht nur
StraRen, sondern auch FuR-/Radwege, inklusive
Nebenstrecken)

Verbesserung der Ampelanlagen und
Ampelsteuerung (z.B. Aufstellflichen an
Ampeln fur Radfahrer*innen, Griinphasen an
Rad- und FuRverkehr ausrichten)

Ausbau eines flaichendeckenden
Radwegenetzes innerorts- und aullerorts (z.B.
Radschnellwege, Radspuren, FahrradstrafRen)

Erhéhung der Verkehrssicherheit fur
Radfahrer*innen (z.B. Schutzstreifen, Poller)

Tempo 30 innerorts (mehr Sicherheit fir
Radfahrer*innen/Fuganger*innen,
Verlangsamung MIV)

Flachendeckender Ausbau
Fahrradabstellanlagen (liberdachte,
diebstahlgeschitzte Abstellmoglichkeiten
sowie Parkh&user fur Fahrrader an stark
frequentierten Verkehrsknoten,
Lademaoglichkeiten E-Fahrrader)

Ausbau von Busspuren zur Beschleunigung des
OPNV

Verzicht auf StraBenneubau, stattdessen Erhalt
bestehender Infrastruktur bzw. Umbau
zugunsten Rad- und FuBverkehr, Investitionen
in den OV

Erweiterung der Konzepte und des Angebots
von Mobilitdtshubs/ Mobilitatsstationen

Steigerung der Aufenthaltsqualitat an
Bahnhofen und Haltestellen (liber Architektur,
Geschafte, Gastronomie, regelmaRige
Reinigung)

Ausbau des regionalen und uberregionalen
Schienennetzes
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Tabelle 5: MaRnahmen im Bereich der Verkehrsmodi
Suffizienz-Ebene Ansprache der
Individuen
Nr. MaRBnahme »
c| =% = s | 2| B
23| &2 Sz 8| 2|3
= = c O » @ [
5| 3= | | B83|T |2 | ¥
©Sg| se| 5|62 || 8|3 |=®
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SE(25|> 85|55 |2 |53
< 5 Q ] x 'E 7] = -
[T~ = S g -] & =
2| &3S S < = 2
> 2 © ’ £ | E
<
25 | Ausbau des Angebots von Biirgerbussen, X X
Schulbussen
26 | Preissenkungen im OV X X X
27 | angemessene Bepreisung von CO,-Emissionen X X X X X X
28 | Forderung von Sharing-Angeboten (im Falle von X X
Carsharing, bei Abschaffung privater Pkw)
29 | Kilometerabhdngige Besteuerung vonPkw X X X X X X
30 | City-Maut X X X X X
31 | Ausweisung groRflachiger Umweltzonen X X X X X
32 | Erleichterung Gepécktransport im OV X X
33 | Verbesserung der Einhaltung von Fahrpldanen X X
34 | Mitnahme von Fahrradern im OV (Erhéhung X X
des Angebots, Schaffen kostenglinstiger
Angebote)
35 | Ausbau der Ausleihmoglichkeiten von X X
Lastenrddern und Fahrradanhangern (z.B. Gber
Mobilitatsstationen in Quartieren)
36 | Angebotsverbesserung OV (Taktverdichtung, X X X
mehr Fahrzeuge usw.)
37 | Ausbau verkehrstrager- X X
/angebotsibergreifende Informations- und
Buchungsmaoglichkeiten
38 | Ausbau Smartphone-basierter Informations- X X
und Mobilitdtsangebote (vereinfachter Zugang,
Forderung Intermodalitat, Sichern der
Anschlussmobilitat)
39 | Reduktion der Kosten bei haufiger OV-Nutzung X X X
(Bonus-Prinzip)
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Tabelle 6: MaRnahmen im Bereich der Kommunikation

Suffizienz-Ebene Ansprache der
Individuen

Nr. MafBnahme

verkehrsauslosende Bediirfnisse
verandern
Vermeidung von Wegen/
Reduktion Wegehaufigkeit
Verlagern
Reduktion der Distanzen/
Anderung Zielwahl
Anderung der Reisezeit
Anreiz fiir Verhaltensdnderung
Pflicht (z.B. Gesetzgebung)
Monetar

x
x
x
x
x

40 | Dialoge und Initiativen zum "guten Leben",
Zeitwohlstand, Nachhaltigkeit, Achtsamkeit

41 | Pragen des offentlichen Diskurses durch X X X X X
Rollenmodelle/Vorbilder, die eine
nachhaltige Alltags- und Reisemobilitat
leben

42 | autofreie Sonntage, Quartiersfeste mit X X (x)
StraRensperrung (Sichtbarmachen von
anderen Nutzungsmoglichkeiten des
StraBenraums)

43 | Einbindung nachhaltiger Mobilitat in X X X X
Unterrichtsinhalte; Programme und
praktische Unterstiitzung flir Schulwege zu
Ful und per Fahrrad

44 | Schulfahrten bindend nur mit X X X
umweltvertraglichen Verkehrsmitteln

45 | Imagekampagnen fiir den OPNV/ OPFV, X X
umweltvertragliches Reisen

46 | Wettbewerbe, Kampagnen wie "mit dem X X
Rad / zu FuR zur Arbeit" etc.

47 | bessere Information tGber X X
Ausleihmoglichkeiten in Stadten,
insbesondere Wohnquartieren (gilt auch fir
Reiseziele, Unterkunfte etc., um autofreie
Vor-Ort-Mobilitat zu erleichtern, bzw.
Informationen zu lokalen OPNV,
Leihmoglichkeiten)

48 | CO,-Rechner: Sichtbarmachen der X X X X
Umweltwirkungen
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Tabelle 7: MaRnahmen im Bereich des Pendlerverkehrs und der Dienstreisen
Suffizienz-Ebene Ansprache der
Individuen
oo
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49 | Férderung von Homeoffice durch X X X X X
arbeitsrechtliche Regelungen (Recht auf
Homeoffice), steuerrechtliche Regelungen
(z.B. Absetzbarkeit gleich wie
Pendlerpauschale) und &ffentliche
Kampagnen (Vereinbarkeit von Familie und
Beruf)
50 | Einrichten von Coworking-Spaces
50 | Forderung der Durchfiihrung von Online- X X X X
Meetings und digitalen Konferenzen
51 | Anpassung und Deckelung der X X X X X X
Entfernungspauschale
52 | Arbeitgeberengagement fiir Jobtickets, X X X
Fahrgemeinschaften, Dienstfahrrdadern etc.
fordern (BMM)
53 | Dienstwagen: steuerliche Absetzbarkeit an X X X X X X
die CO,-Emissionen koppeln, um Klima
schonende Fahrzeuge zu begiinstigen;
private Nutzung in Rechnung stellen
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