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Einleitung

Basierend auf einer von der Organisation for Economic Cooperation and Development (OECD) in
Auftrag gegeben Szenario-Studie zum ,Environmentally Sustainable Transport (EST)* hat das Um-
weltbundesamt (UBA) ein Forschungsvorhaben mit dem Titel ,Strategien zur Umsetzung des Vier-
Saulenkonzeptes (Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung, Technik, Verkehrsverhalten) zur Siche-
rung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung“ ausgeschrieben. Deutlich wird, dass die in der OECD-
Studie genannten notwendigen Zielkriterien fir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung (u. a. eine
80%ige CO,-Reduktion bis 2030 bezogen auf das Ausgangsjahr 1990, Larmminderung und Flachen-
einsparung) nur durch einen von der breiten Bevolkerung mitgetragenen Politikwechsel erreicht wer-
den kénnen. Wahrend die erforderlichen Handlungen und MaRnahmen zur Erreichung der Zielkriterien
allgemein bekannt sind, bleibt die Frage der Umsetzung bisher weitgehend unbeantwortet.

Hierzu sollen in einem vom UBA ausgeschriebenen FE-Vorhaben Vorschlage erarbeitet werden. Mog-
liche Strategien zur Beeinflussung sollen zum einen politische Entscheidungsprozesse betreffen, ins-
besondere aber auch individuelle Verhaltens- und Einstellungsanderungen bewirken. Es werden
Kommunikationsstrategien gesucht, um die Attraktivitat und Uberzeugungskraft von Gegenentwiirfen
zur autoorientierten Mobilitat zu steigern.

Vor dem Hintergrund der Komplexitat des Themenbereiches hat das UBA eine politikwissenschaftli-
che und eine sozialwissenschaftliche Vorstudie vergeben, die den wissenschaftlichen Kenntnisstand
zum einen Uber politische Entscheidungsprozesse und zum anderen Uber psychologische und sozial-
wissenschaftliche Einflussfaktoren zusammenfassen. Der vorliegenden Bericht gibt die Ergebnisse
der sozialwissenschaftlichen Studie wieder.

Die sozialwissenschaftliche Vorstudie

Im ersten Teil dieses Berichtes wird der derzeitige Kenntnisstand sozialwissenschaftlicher Untersu-
chungen Uber personenbezogene Einflussfaktoren auf das Mobilitatsverhalten zusammenfassend
dargestellt. Erganzt wird diese Sekundéaranalyse durch eine Exploration von Praxisbeispielen fir eine
nachhaltige Verkehrsentwicklung. In der mittels Experteninterviews durchgeflihrten Analyse von aus-
gewahlten, allgemein als erfolgreich anerkannten Projekten stehen die Wirkungen einzelner Strate-
gieansatze im Vordergrund.

Ausgehend von der Bedeutung autounabhangiger Lebensformen/-stile fir eine nachhaltige Verkehrs-
entwicklung wird im zweiten Teil vertiefend auf den Themenkomplex ,autofreies Lebens” eingegan-
gen. In der Analyse autofreier Haushalte steht dabei die Fragestellung im Mittelpunkt, welche (maf3-
nahmen)relevanten Teilgruppen sich aus den soziodempographischen Merkmalen wie den Einstellun-
gen und Motiven dieser Haushalte identifizieren lassen. Aufbauend auf den Ergebnissen der sozial-
wissenschaftlichen Handlungsstrategien wird gezeigt, welche Mdglichkeiten und konkreten MaRRnah-
menansatze bestehen, weitere Bevolkerungsgruppen fur autounabhangige Mobilitéts- bzw. Lebenssti-
le zu gewinnen. Mit einer Darstellung zum Sachstand autofreier Wohnformen wird dabei der Bogen
zwischen individuellem Mobilitatsverhalten und verkehrsbeeinflussender Siedlungsentwicklung ge-
spannt. Uber die Einbeziehung weiterer Fallbeispiele werden Erfahrungen aus den Umsetzungspro-
zessen geschildert und erste personenbezogene Erkenntnisse tUber Soziodemographie und Mobili-
tatsverhalten dargestellt.

Die Ausflhrungen dieser beiden Teile minden in erste konkrete Empfehlungen fur zukinftige For-
schungsperspektiven und Handlungsstrategien, die in Teil Il wiedergegeben werden.
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Wesentliche Ergebnisse dieses Berichtes wie auch des politikwissenschaftlichen Teiles der Vorstudie
wurden in einem eintagigen Workshop im Umweltbundesamt vorgestellt. Die Veranstaltung mit 15
Experten aus der Politik- und Sozialwissenschaft stand insbesondere unter der Zielsetzung, erste
konkrete Forschungsideen und -felder fiir die weitere Arbeit des Umweltbundesamtes zu benennen
und zu diskutieren. Im vierten Teil dieses Berichtes werden die Diskussionsbeitrdge und Forschungs-
ideen aus dem Workshop wiedergegeben.

Informationen zu den im Rahmen der Vorstudie einbezogenen Projekten sowie erganzende Materia-
lien zum Workshop sind dem Anhang zu enthehmen.

Abbildung 1-1: Aufbau und Inhalte der Vorstudie

Bedeutung psychologischer und sozialer Einflussfaktoren

Teil | Teil Il
Bedeutung und Chancen Autofreie Mobilitat -
verhaltens- und sozialwis- Bedeutung autounabhangi-
senschaftlicher Ansiétze fiir ger Wohn- und Lebensfor-
eine nachhaltige Verkehrs- men und Ansétze zur Forde-
entwicklung rung

______________________

1
i eine nachhaltige
! Verkehrsentwicklung*”

L e - o — ——— — — a

e Einfluss personenbezogener e Daten und Fakten zum autofrei-
Faktoren en Leben

e Zielgruppenmodelle e Anreize zum Leben ohne Auto

e Verhaltensbezogene Interventi- o Verkehrssparsame Siedlungs-
onsstrategien strukturen

o Erfolgsfaktoren nachhaltiger e Autofreie Siedlungen, sied-
Verkehrsprojekte lungs-bezogene Mobilitatsan-

gebote

Teil 11l
Empfehlungen fiir kiinftige Forschungsperspektiven und
Handlungsstrategien

—> Teil IV
Workshop ,,Strategien fiir eine nachhaltige
Verkehrsentwicklung“

v



O

Erfolgreiche Strategien zur Sicherung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung
Eine Vorstudie zur Bedeutung psychologischer und sozialer Einflussfaktoren

1%
o)
.

Alexandra Schlaffer, Marcel Hunecke

. Bedeutung und Chancen sozial- und verhaltenswissenschaftlicher An-
satze fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung

1. Der Einfluss personenbezogener Faktoren auf das Mobilitatsverhalten

Das Mobilitatsverhalten wird durch eine Vielzahl von Motiven und Einstellungen beeinflusst (z. B.
Optimierung des Kosten-Zeit-Aufwandes, normative Erwartungen, symbolische Bewertungen von
Verkehrsmitteln). Eine grundlegende Forschungsstrategie zur Analyse des Einflusses der personenbe-
zogenen Faktoren auf das Mobilititsverhalten besteht in der Entwicklung und empirischen Uberprii-
fung von allgemeinen Handlungsmodellen. In den Sozial- und Verhaltenswissenschaften sind Hand-
lungsmodelle mit unterschiedlichem Fokus entwickelt worden, in denen das Zusammenwirken der
unterschiedlichen Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl beschrieben wird. In der Okonomie
und Soziologie dominieren Rational-Choice-Modelle, die das Mobilitdtsverhalten als Resultat einer
individuellen Nutzenmaximierung von objektivierbaren Groflen (vor allem Geld und Zeit) betrachten.
Sozialpsychologisch fundierte Handlungsmodelle (Theorie des geplanten Verhaltens, Norm-Aktiva-
tions-Modell) beschreiben das Mobilitdtsverhalten als einen innerpsychischen Bewertungsprozess, bei
dem Einstellungen, Werte und Normen verhaltensrelevant sind. Eine Integration von innerpsychischen
und objektiven Faktoren in allgemeine Handlungsmodelle ist bislang noch unzureichend erfolgt.

Im Folgenden werden die theoretischen Ansétze bzw. Handlungsmodelle zur Erklédrung des Mobili-
titsverhaltens sowie Ergebnisse aus deren empirischer Uberpriifung dargestellt.

1.1 Der Einfluss von Kosten-Nutzen-Uberlegungen

Alle gegenwirtig diskutierten 6konomischen Erkldrungsmodelle fiir das Mobilititsverhalten gehen in
mehr oder minder expliziter Weise von dem Rational-Choice-Paradigma aus. Das Rational-Choice-
Paradigma basiert auf der 6konomischen Theorie der Nutzenmaximierung, nach der sich das Indivi-
duum auf der Basis von Kosten-Nutzen-Erwadgungen bewusst fiir die Handlungsalternative entschei-
det, mit der es seinen individuellen Nutzen maximiert. Nach der Rational-Choice-Theorie wird die
Verkehrsmittelwahl von objektivierbaren GroBBen wie Kosten- und Zeitaufwand bestimmt, Einstellun-
gen und Werthaltungen spielen dabei keine Rolle.

Die Rational-Choice-Theorie bildet den Ausgangspunkt verschiedener Untersuchungen zur Verkehrs-
mittelwahl zum Arbeitsplatz. Bei Briiderl & Preisendorfer (1995) stand die Frage, von welchen Fakto-
ren die Verkehrsmittelwahl fiir den Weg zum Arbeitsplatz abhéngig ist, im Mittelpunkt der Untersu-
chung. Die Auswertung einer telefonischen Befragung in Miinchen ergab, dass die Bequemlichkeit
den stérksten Effekt auf die Verkehrsmittelwahl hat, gefolgt vom Zeitaufwand. Fiir die Geldkosten
und das Umweltbewusstsein konnte kein signifikanter Effekt nachgewiesen werden. Zu &hnlichen
Ergebnissen kommt eine Studie von Dieckmann (1995), in der Erwerbstitige mit Autoverfiigbarkeit in
der Region Bern befragt wurden. Von den untersuchten Gréf8en haben nur die Bequemlichkeit und der
Zeitaufwand einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl, die Geldkosten und das Umweltbewusstsein
nicht.
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In einer Untersuchung in Miinster wurde die Verkehrsmittelwahl von Berufspendlern mit einer Con-
joint-Analyse empirisch ermittelt (vgl. Keuchel 1995). Hierbei wurde neben der Wichtigkeit einzelner
Attribute von Verkehrsmitteln (wie schnell, billig und bequem) vor allem die Wichtigkeit der Kombi-
nation dieser einzelnen Attribute im Entscheidungsprozess beriicksichtigt. Es zeigt sich, dass die vier
Verkehrsmittelattribute Fahrpreis, Gesamtreisedauer, zusitzlicher Gehweg und Komfort des Verkehrs-
mittels ausreichen, um sowohl den innerpsychischen Entscheidungsprozess als auch das tatsachliche
Verkehrsverhalten angemessen zu beschreiben.

Gemeinsam ist den oben genannten Studien, dass das Mobilitdtsverhalten nur aus der eingeschriankten
Perspektive der Verkehrsmittelwahl zum Arbeitsplatz untersucht wurde. RegelméBig anfallende
zweckbezogene Wege sind in der Regel in Bezug auf Verhaltensalternativen und Verhaltenskosten
relativ gut bekannt und werden eher nach rationalen Kriterien ausgewahlt (z. B. nach den Eigenschaf-
ten der Verkehrsmittel). Bei unregelméBig anfallenden, spontan geplanten Wegen im Freizeitbereich
fallen Entscheidungen dagegen haufig aufgrund individueller, emotionaler Motive (z. B. Erlebnis-
wert). Insbesondere in letzteren Féllen ist allenfalls eine subjektive Rationalitdt im Verhalten zu kons-
tatieren, die sich mit den objektivierbaren Rationalitdtsanspriichen des strengen Rational-Choice-
Ansatzes nicht mehr vereinbaren lésst.

1.2 Der Einfluss von Einstellungen und Werthaltungen

Sozial-psychologische Erkldrungsmodelle befassen sich in erster Linie mit dem Einfluss von Einstel-
lungen, Normen und Werthaltungen auf das Verhalten. Die ,,Theory of Planned Behavior* (TPB) nach
Ajzen (1991) und das Norm-Aktivations-Modell nach Schwartz (1977) stellen die bisher am haufigs-
ten verwendeten sozial-psychologischen Rahmenmodelle zur Erklarung umweltbezogenen Handelns
dar. Der Erklarungsanspruch des Norm-Aktivationsmodells beschrankt sich auf Formen des normori-
entierten Handelns und ist damit enger als bei der TPB, die sich als eine universalistische Handlungs-
theorie mit einem allgemeinen Erklarungsanspruch fiir das menschliche, nicht-automatisierte Ent-
scheidungsverhalten versteht. Das Norm-Aktivations-Modell eignet sich insbesondere zur Erklarung
des Einflusses 6kologischer Verantwortung und moralischer Verpflichtungen, da in das Modell diffe-
renzierte Annahmen iiber moralisches und normorientiertes Verhalten einflieen. In der TPB bleiben
dagegen moralische Groflen weitgehend ausgeklammert. Im Folgenden wird zunéichst die TPB darge-
stellt und im Anschluss daran ein auf den Verkehrsbereich iibertragenes, erweitertes Norm-Aktiva-
tions-Modell.

1.2.1 Die Theorie des geplanten Verhaltens

Wihrend in Rational-choice-Modellen Menschen iiber vollstdndige Informationen verfiigen und ob-
jektiv rational handeln, verhalten sie sich in einstellungsbasierten Modellen entsprechend ihren subjek-
tiven Nutzenerwartungen. In der von Ajzen (1991) entwickelten ,,Theory of Planned Behavior* (TPB)
ist die Intention, ein bestimmtes Verkehrsmittel zu benutzen von drei einstellungsbasierten Einfluss-
faktoren abhéingig: der subjektiven Bewertung der Verhaltensweise (z. B. Einstellung gegeniiber dem
Verkehrsmittel), den subjektiv wahrgenommenen normativen Erwartungen wichtiger Dritter (z. B.
Norm gegeniiber Pkw-Nutzung) und der subjektiv wahrgenommenen Schwierigkeit (wahrgenommene
Verhaltenskontrolle) diese Verhaltensweise auszufiihren. Die TPB erhebt den Anspruch, durch die
Beriicksichtigung der ,,wahrgenommenen Verhaltenskontrolle® auch ein Verhalten erkldren zu kon-
nen, das durch individuumsexterne Faktoren beeinflusst wird.

In der TPB werden die subjektiv wahrgenommenen Merkmale der Situation und die normativen An-
spriiche der sozialen Situation als verhaltenswirksam angesehen. Die innerpsychischen Bewertungs-
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prozesse erlangen gerade in solchen Entscheidungssituationen einen bedeutsamen Einfluss auf das
tatsdchliche Mobilitdtsverhalten, die sich nicht durch eine vollstdndige Informationstransparenz aus-
zeichnen und die damit eine Entscheidung in Unsicherheit erfordern. Das Umweltbewusstsein wirkt
bei diesem Modell {iber die normativen Erwartungen wichtiger Dritter und {iber die subjektive Wahr-
nehmung und Bewertung einzelner Attribute des Verkehrsmittels (z. B. ,,umweltfreundliches Ver-
kehrsmittel“) auf die Verhaltensintention. Personale Normen in Form von moralischen Uberzeugun-
gen finden dagegen keine Beriicksichtigung. Die Ubertragbarkeit der TPB auf den Bereich der Ver-
kehrsmittel konnte mehrfach erfolgreich nachgewiesen werden (z. B. Bamberg; Schmidt 1998).

1.2.2 Norm-Aktivations-Modelle

Okologische Argumente zum Schutz der natiirlichen Umwelt und Ressourcen erzeugen einen norma-
tiven Erwartungsdruck, der als Umweltbewusstsein schon seit einiger Zeit in der sozialwissenschaftli-
chen Umweltforschung untersucht wird. Im Rahmen der vorliegenden Forschungsergebnisse besteht
jedoch Uneinigkeit dariiber, wie grof3 der Einfluss des Umweltbewusstseins auf das tatsichliche Um-
weltverhalten einzuschétzen ist. Wahrend die Vertreter des strengen Rational-Choice-Ansatzes einen
Einfluss vollstindig negieren, berichten andere empirische Studien von moderaten, aber durchaus sub-
stantiellen Zusammenhadngen zwischen umweltbewussten Einstellungen und Umweltverhalten (vgl.

z. B. die immer noch aktuelle Meta-Studie von Hines, Hungerford & Tomera 1986). Voraussetzung
flir den Nachweis eines Zusammenhangs zwischen Umweltbewusstsein und Umweltverhalten ist eine
angemessene Operationalisierung des Umweltbewusstseins. Daran mangelt es in der Regel in den
Forschungsarbeiten, die sich an dem Rational-Choice-Parardigma im engen orientieren (vgl. Hunecke
1996). Dagegen lief3 sich in empirischen Studien zu Norm-Aktivations-Modellen, in denen normative
Erwartungen in den Mittelpunkt menschlicher Entscheidungsprozesse gestellt und 6kologische Nor-
men differenziert erfasst werden, ein bedeutsamer Einfluss von 6kologischen Normen auf die Ver-
kehrsmittelwahl nachweisen (vgl. Hunecke 2000 / Hunecke; Blobaum; Matthies; Hoger 1999 / Tan-
ner; Foppa 1996 / Becker; Kals 1997 / Bamberg; Kiihnel 1998).

In der folgenden Abbildung ist ein erweitertes Norm-Aktivations-Modell fiir den Verkehrsbereich
dargestellt, das innerpsychische Faktoren und objektive Merkmale der Verkehrssysteme als Verhal-
tensdeterminanten fiir die Verkehrsmittelwahl integriert.

Abbildung 1-1: Das Norm-Aktivations-Modell in seiner Anwendung
auf die Verkehrsmittelwahl
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In einer empirischen Untersuchung zur Verkehrsmittelwahl fiir Fahrten in die Bochumer Innenstadt
konnte ein direkter Einfluss der personlichen Norm auf die Verkehrsmittelwahl nachgewiesen werden
(vgl. Hunecke; Blobaum; Matthies; Hoger 1999). Neben der personalen Norm erwies sich der indivi-
duumsexterne Faktor ,,Fahrpreis® als weiterer direkter Verhaltenspradiktor. Interaktionseffekte zwi-
schen ,,personaler Norm* und ,,Fahrpreis* konnten dagegen nicht festgestellt werden.

Der Vorteil des dargestellten Norm-Aktivations-Modelles liegt insbesondere darin, dass es indivi-
duumsinterne und individuumsexterne Einflussfaktoren beim Mobilitétsverhalten integriert (z. B. Zu-
sammenwirken von Preis und Umweltbewusstsein).

1.2.3 Sozial-kulturelle Dimensionen der Mobilitat

Bei der Personenmobilitédt handelt es sich nicht nur um eine Fortbewegung im physikalischen Raum,
sondern gleichzeitig auch um eine Fortbewegung im sozialen Raum (vgl. Jahn; Schulz 1995, S. 796 f./
Jahn; Wehling 1999, S. 129 f.). Damit ist Mobilitdtsverhalten auch nicht alleine auf der Grundlage von
funktionalen Gegebenheiten der physikalisch-raumlichen Verkehrssituation zu erkldren. Vielmehr ent-
scheidet der symbolische Gehalt der Mobilitdt mit, ob und wie sich fortbewegt wird. Es lassen sich
vier grundlegende symbolische Dimensionen der Mobilitit differenzieren: Autonomie, Erlebnis, Sta-
tus und Privatheit. Diese symbolischen Dimensionen beschreiben mobilititsspezifische Einstellungen
und Stilisierungen, von denen ein bedeutsamer Einfluss auf das alltiagliche Mobilitdtsverhalten erwar-
tet wird.

Im Folgenden werden die vier symbolischen Dimensionen dargestellt (vgl. Hunecke 2000, S. 125 ff.).

Autonomie

Unter Autonomie wird im mobilitdtsbezogenen Sinne die Moglichkeit verstanden, alle rdumlichen
Ziele gut zu erreichen, an denen die jeweils erwiinschten gesellschaftlichen Aktivitaten stattfinden.
Der Weg, um diese Ziele zu erreichen, sollte mit moglichst wenig zeitlichem und organisatorischem
Aufwand verbunden sein. Das Automobil hat sich wie kein anderes Verkehrsmittel dabei bewihrt, die
rdumliche Flexibilitét, die zeitliche Autonomie und die soziale Unabhingigkeit seiner Benutzer zu
steigern. Die starke Assoziation der individuellen Freiheit und Unabhéngigkeit mit dem Automobil
kommt in Interviews zum Ausdruck, in denen die Vorteile der Autonutzung erfragt worden sind (vgl.
Praschl; Risser 1994, S. 220 / Sachs 1990, S. 115 ff.).

Nicht in allen Fillen gelingt es dem Automobil allerdings, die Autonomieanspriiche am besten einzu-
losen. Im Nahraum erweist sich nicht selten das Fahrrad oder der FuBweg als dem Automobil iiberle-
gen, weil die Suche nach einem Parkplatz entfillt. Das Leitbild der Multimodalitét zielt ebenfalls auf
eine Steigerung der individuellen Autonomie im Personenverkehr ab. Ein multimodal orientiertes Mo-
bilitdtsmanagement strebt dabei eine optimale Verkniipfung der unterschiedlichen Verkehrstréger an.

Status

Die Verkniipfung hoher Fortbewegungschancen im physikalischen Raum mit sozialer Macht liefert
die Grundlage fiir die symbolische Statusfunktion der Mobilitét. In modernen Gesellschaften wird mit
sozialer Anerkennung honoriert, wer selber dariiber entscheiden kann, wann und vor allem wie er sich
fortbewegt. Die Entscheidungsfreiheit iiber die Art der Fortbewegung ist in hohem Mafe von dem
soziookonomischen Status abhingig. Am deutlichsten lasst sich dieser Zusammenhang wiederum am
Beispiel Automobil verdeutlichen. Das Automobil erfiillt die Funktion eines Statusobjektes auf gera-
dezu idealtypische Weise, da es durch seine Nutzung auf 6ffentlichen Wegen automatisch ins Blick-
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feld der Allgemeinheit féllt und somit den sozialen Status seines Besitzers publikumswirksam repré-
sentieren kann.

Die verschiedenen Automobiltypen transportieren gewisse Images, die der sozialen Identifikation und
Abgrenzung dienen. Auch der bewusste Verzicht auf ein Automobil ist nicht selten mit einer identi-
titsstiftenden Funktion versehen, weil die autolose Person bewusst eine andere Form der Alltagsmobi-
litat gewdhlt hat, die sie gegeniiber anderen Personen, die meist Autonutzer sind, rechtfertigen muss.

Die Statusfunktion der Mobilitdt zeigt sich heute auch an der Anzahl der Urlaubsreisen und den Ur-
laubszielen. Wer heute etwas auf sich hilt, unternimmt Fernreisen in fremde Kontinente. Die Zunahme
von Fernreisen kann allerdings nicht nur auf die Statusfunktion des Reisens zuriickgefiihrt werden,
sondern auch auf extrem gesunkene Preise und die zunehmende Erlebnisorientierung der Gesellschaft,
was auf die nidchste symbolische Dimension verweist.

Erlebnisorientierung

Die stark gestiegene Erlebnisorientierung der heutigen Gesellschaft ist eine der entscheidenden Ursa-
chen fiir die Zunahme des Freizeitverkehrs und des Ferntourismus.

Prinzipiell setzt jedes Verkehrsmittel andere Schwerpunkte bei der Vermittlung von Erlebnisqualita-
ten. Der FuBweg ermoglicht sinnliche Erfahrungen und hélt korperlich fit. Gleiches gilt fiir das Fahr-
rad, das iiber die Erfahrung von Geschwindigkeit die sinnliche Erfahrung intensiviert und gleichzeitig
den sportlich-gesundheitlichen Aspekt verstirkt. Dem Automobil werden durch die Ausdifferenzie-
rung der Produktpalette immer neue Erlebnisattribute zugeschrieben (Cabrio, Van, Jeep usw.). Eine
weitere Faszination geht beim Automobil von der Kombination Automobil und Technik aus. Im 6f-
fentlichen Verkehr ist es bedeutend schwieriger, gezielt eine Erlebnissymbolik zu transportieren, weil
sich diese fiir unterschiedliche Personengruppen extrem unterscheidet. Die einzige Losungsmdglich-
keit liegt hier in einer Ausdifferenzierung der Dienstleistungsangebote. Wahrend fiir Jugendliche die
gemeinsame Fahrt zur Love-Parade nach Berlin ein OV-Ereignis mit positivem Erlebnisgehalt dar-
stellt, besteht dies fiir eine Familie mit Kleinkindern in einem eigenen Kinder-Abteil. Das Flugzeug ist
konkurrenzlos in seiner Erlebnisqualitit, weil es am ehesten die entgrenzte Mobilitit symbolisiert.

Privatheit

Die symbolische Dimension der Privatheit nimmt unter den vier Mobilitdts-Dimensionen eine Sonder-
stellung ein, weil sie am ehesten einem funktionalen Merkmal der Mobilitit entspricht. Aufgrund der
sozialen und kulturellen Variabilitét in ihren Ausdrucksformen wird die Privatheit — trotz ihrer funkti-
onalen Komponente — ebenfalls als eine symbolische Dimension der Mobilitit aufgefaft.

Der Bezug zur Mobilitét ist fiir die Privatheits-Dimension offensichtlich, da ein GroBteil der physikali-
schen Fortbewegung im 6ffentlichen Raum stattfindet. Auch hier hat das Automobil neue Mafstibe
gesetzt. Das Automobil ermoglicht eine Fortbewegung im 6ffentlichen Raum bei gleichzeitiger Si-
cherung der individuellen Privatsphére. Eine derartige Regulation der Privatheit kann dem Reisenden
kein 6ffentliches Verkehrsmittel bieten. Daher stellt auch die Sicherung des personalen Raumes eines
der groBten ungelosten Probleme des offentlichen Verkehrs dar. Hier existieren klare praktische Gren-
zen, da kein Offentliches Verkehrsmittel so gestaltet werden kann, dass es einen vergleichbaren perso-
nalen Raum anbieten kann wie der Pkw. Eine gewisse Aufweichung der Grenze zwischen 6ffentli-
chem und privatem Verkehr bietet das Car-Sharing. Hier wird der private Besitz von der privaten Nut-
zung abgekoppelt.
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Ein Problem fiir die systematische Uberpriifung des quantitativen Einflusses der symbolischen Dimen-
sionen besteht in ihrer noch unzureichenden theoretischen Fundierung. Einen méglichen Ansatz hier-
fiir bildet die Lebensstilanalyse, in der sozio-kulturelle Einflussfaktoren iiber spezifische Lebensstil-
Indikatoren erfasst werden konnen. Einen ersten Beleg dafiir, dass die symbolischen Dimensionen
iiber die Anwendung von standardisierten Befragungen messbar sind, liefert die empirische Studie von
Hunecke (2000) zur Verkehrsmittelwahl in der Bochumer Innenstadt. In der Studie konnte dariiber
hinaus der Nachweis der Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl durch die symbolischen Dimensionen
der Mobilitdt erbracht werden. Als bedeutendste Einflussgrofen auf die Verkehrsmittelwahl erwiesen
sich die beiden Variablen ,,Autonomie Pkw* und ,,Erlebnis OV*.

Da in den allgemeinen psychologischen Handlungsmodellen keine sozial-kulturellen Faktoren Be-
rlicksichtigung finden, lassen diese sich mit verhaltensspezifischen Lebensstilanalysen sinnvoll ergén-
zen. In der oben genannten empirischen Studie konnte durch die Kombination der symbolischen Di-
mensionen mit einem Norm-Aktivationsmodell die aufgeklirte Verhaltensvarianz insgesamt deutlich
erhoht werden. Von den symbolischen Dimensionen erwies sich in dem integrierten Modell allerdings
nur noch die Variable ,,Autonomie Pkw* als verhaltensrelevant, der Faktor ,,Erlebnis OV* erreichte
die Signifikanzschwelle nicht. Eine weitere Verbesserung der aufgeklarten Varianz erfolgte durch die
Integration der Verkehrsmittel-habits in das Modell. Der kombinierte Erkldrungsansatz integriert da-
mit vier direkte Verhaltenspradiktoren: Die personale Norm, die symbolischen Dimensionen, Verhal-
tensgewohnheiten und situative Einflussfaktoren (vgl. hierzu das Modell von Hunecke 2000, S. 255).

Fiir zukiinftige Forschungsstrategien empfiehlt es sich, sowohl die sozialkulturellen (symbolischen)
Dimensionen der Mobilitit (Autonomie, Erlebnis, Status, Privatheit) als auch die Verkehrsmittel-
habits in die Handlungs- und Entscheidungsmodelle zu integrieren.

1.3 Die Low-Cost-These

Die Annahme der Rational-Choice-Theorie, dass Individuen sich stets fiir die Handlungsalternative
entscheiden, mit der sie ihren individuellen Nutzen maximieren, ist nicht immer mit dem beobachtba-
ren Verhalten von Individuen vereinbar. Beispiele hierfiir sind das so genannte Wahl-Paradoxon (In-
dividuen nehmen an Wabhlen teil, obwohl sie mit ihrer Stimme kaum etwas beeinflussen kdnnen) oder
der ,,Shell-Boykott™ von Autofahrern. Die Situationen, in denen die Theorie der Nutzenmaximierung
nicht greift, zeichnen sich hiufig durch geringe Verhaltenskosten aus. Hieraus lésst sich schlieBen,
dass Einstellungen und moralische Uberzeugungen vor allem dann zum Tragen kommen, wenn die
Verhaltensweise mit geringen Kosten verbunden ist. Dieser Grundgedanke wird in der Psychologie als
so genannte ,,Low-Cost-These* bezeichnet. Die Low-Cost-These besagt, dass Einstellungen insbeson-
dere dann verhaltensrelevant sind, wenn die Verhaltenskosten gering sind.

Diekmann und Preisenddrfer haben die Low-Cost-These auf den Bereich des Umweltverhaltens iiber-
tragen. Der Einfluss des Umweltbewusstseins ist demnach umso geringer, je hoher die Kosten eines
Okologischen Handelns bzw. Verhaltens sind.
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Abbildung 1-2: Die Low-Cost-Hypothese des Umweltverhaltens
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Quelle: Preisendorfer et al. 1999, S. 30

Eine Low-Cost-Situation liegt vor, wenn die Kosten des umweltbewussten Verhaltens (z. B. Nutzung
des OPNV) bei moglichst vielen Personen nur geringfiigig hdher sind als die Kosten der weniger um-
weltfreundlichen Alternative (z. B. Nutzung des Autos). Fiir die Umsetzung in die Praxis l4sst sich aus
der Low-Cost-These schlussfolgern, dass ein Appell an das Umweltbewusstsein insbesondere dann
Erfolg versprechend ist, wenn z. B. ein gut ausgebautes Nahverkehrsangebot oder Radwegenetz die
Kosten eines Umstiegs vom umweltfreundlichen zum weniger umweltfreundlichen Verhalten gering
halt (vgl. Preisendorfer et al. 1999, S. 3).

Preisendorfer et al. (1999) haben mit einer empirischen Erhebung in Rostock die Giiltigkeit der Low-
Cost-These bei einer wegespezifischen Betrachtung liberpriift. Bestatigt hat sich die Low-Cost-These
beim Weg zum Arbeitsplatz. Bei den beiden anderen untersuchten Wegezwecken ,,Einkaufen in der
Innenstadt* und ,,Warnemiindeausflug® ist der Zusammenhang von geringerer Stirke bzw. gar nicht
vorhanden. Die Autoren vermuten deshalb, dass die Low-Cost-Logik bei zweckbezogenen Wegen
eher greift als bei Freizeitwegen. Aufgrund des tiglich notwendigen Weges zur Arbeit kann z. B.
kaum erwartet werden, dass aufgrund der Umweltmoral groBere Verhaltenskosten hingenommen wer-
den. Bei eher sporadisch zuriickgelegten Freizeitwegen setzt man sich dagegen mdoglicherweise eher
iiber Kosten-Nutzen-Kalkiile hinweg.

In der Studie wurde auch der generelle Zusammenhang zwischen Umweltbewusstsein und Verkehrs-
mittelwahl tiberpriift. In der multivariaten Analyse zeigte sich bei allen Wegezwecken auler dem Ein-
kaufen im Nahbereich ein signifikanter Einfluss des verkehrsbezogenen Umweltbewusstseins auf die
Verkehrsmittelwahl. Am stérksten ist der Zusammenhang beim ,,Weg zum Arbeitsplatz® und beim
,Einkaufen in der Innenstadt”. Zum Teil zeigte sich, dass das Umweltbewusstsein auch Entscheidun-
gen auf der vorgelagerten Ebene beeinflusst. So konnte beispielsweise ermittelt werden, dass Personen
mit hohem Umweltbewusstsein haufiger im Nahbereich einkaufen und seltener auf der griinen Wiese.
Parallel dazu traten allerdings auch Kompensationseffekte auf, wenn Personen mit hohem Umweltbe-
wusstsein beim abendlichen Weggehen zwar seltener das Auto nutzen, aber hdufiger weggegangen
sind.

Insgesamt hat sich in der Studie bestétigt, dass sich {iber das Umweltbewusstsein einerseits nennens-
werte Verhaltenseffekte erzielen lassen, diese andererseits aber wesentlich weniger ausgepragt sind als
in anderen umweltrelevanten Verhaltensbereichen. Der Verkehrsbereich kann insofern im Vergleich
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zu anderen umweltrelevanten Handlungsfeldern insgesamt eher als ein High-Cost-Bereich charakteri-
siert werden (vgl. Preisendorfer et al. 1999, S. 130).

Ein Defizit der Low-Cost-Theorie besteht noch in ihrer mangelnden Prézisierung von High-Cost- und
Low-Cost-Situationen. Es fehlen einheitliche und empirisch tberpriifte Kriterien, nach denen sich
bestimmen lésst, unter welchen Bedingungen die Verhaltenskosten als niedrig bzw. hoch zu bewerten
sind und ob diese Beurteilung z. B. durch die Personen selbst oder durch objektive Kriterien erfolgen
soll (z. B. objektive Kriterien wie Haltestellenentfernung oder subjektive Einschéitzung der Haltestel-
lenentfernung).

Der Zusammenhang zwischen Umweltbewusstsein und Verkehrsmittelwahl wurde auch durch eine
Sekundéranalyse der Bevolkerungsumfrage ,,Umweltbewusstsein in Deutschland® fiir das Jahr 1998
untersucht (vgl. Preisendorfer 1999, S. 201 ff.). Das Umweltbewusstsein, das in dieser Studie nur in
allgemeiner, also nicht verkehrsspezifischer Form, erhoben wurde, erwies sich fiir den Weg zum Ar-
beitsplatz und bei der Erledigung von Haushaltseink&ufen nicht als signifikant. Bei der Verkehrsmit-
telwahl fiir Wochenendausfliige und Urlaubsreisen lie3 sich dagegen ein signifikanter Einfluss nach-
weisen. Wiahrend auch bei der Rostocker Erhebung in der multivariaten Analyse nur das verkehrsbe-
zogene, nicht aber das allgemeine Umweltbewusstsein einen Effekt auf den Weg zum Arbeitsplatz
hatte, kommen die beiden Studien bei der Freizeitmobilitit zu gegenteiligen Ergebnissen. Ob nun das
Umweltbewusstsein eher die Freizeitmobilitdt oder die zweckbezogene Mobilitit beeinflusst, sollte in
weiteren Studien iiberpriift werden.

2. Lebensstile, Lebensphasen oder Mobilitatsstile: Zielgruppenmodelle im
Bereich des Mobilitatsverhaltens

Der Forschungsstrategie, die Mobilitdtsverhalten mit allgemeinen Handlungsmodellen erklaren will,
mangelt es an Moglichkeiten, die Unterschiede zwischen Personen darzustellen. Durch die Subsumie-
rung der mobilitdtsrelevanten Entscheidungsprozesse unter eine allgemeine theoretische Perspektive
ist die Identifikation von unterschiedlichen Teilgruppen mit auffilligen Personenmerkmalen nicht
mehr moglich. Auf die Wichtigkeit der Betrachtung von Subgruppen weisen die Ergebnisse aus dem
CITY:mobil-Projekt hin. Dort konnte gezeigt werden, dass die haufig berichtete Kluft zwischen Um-
weltbewusstsein und Umweltverhalten nicht mehr so grof3 ist, wenn man statt der Gesamtgruppe aller
Personen spezifische Subgruppen betrachtet. So existiert beispielsweise in der Gruppe der hoch 6ko-
logisch motivierten Personen durchaus ein substantieller Zusammenhang zwischen dem Umweltbe-
wusstsein und dem Mobilitétsverhalten (vgl. Gotz; Jahn; Schultz 1998, S. 261).

Die mangelnde Sensitivitit fiir relevante Subgruppen wird durch eine Forschungsstrategie vermieden,
die sich typologisierender Analyseverfahren bedient. Hierbei werden diskrete Personenklassen auf der
Basis theoretisch oder empirisch ermittelter Merkmale identifiziert. Diese Personenklassen kdnnen
entweder qualitativ auf der Grundlage von idealtypischen Vertretern (Prototypen) charakterisiert wer-
den, oder die Beschreibung stiitzt sich auf quantitative Datenauswertungsverfahren (Cluster- oder Dis-
kriminanzanalyse), die statistisch auffillige Merkmalskonfigurationen ermitteln. Im Folgenden werden
mehrere solcher typologisierender Ansétze fiir den Mobilitdtsbereich vorgestellt.
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21 Lebensphasenmodell

Ein einfaches Zielgruppenmodell, das sich nur auf die soziodemographischen Merkmale des Alters,
der HaushaltsgroBe samt Kinderzahl und der Berufstitigkeit griindet, ist von der Deutschen Bundes-
bahn fiir den Nahverkehr entwickelt worden (vgl. Jager, 1989). In diesem Lebensphasenmodell wer-
den neun Phasen unterschieden: ,,Schiiler, Lehrlinge (14 Jahre und ilter)”, ,,Studenten”, ,,Junge Allein-
lebende (unter 40 Jahre, keine Studenten)”, ,,Junge Zwei- und Mehrpersonen-Haushalte (alle Personen
im Haushalt zwischen 18 und 40 Jahren)”, ,,Haushalte mit mindestens einem Kind unter 6 Jahren”,
,,Haushalte mit Schulkindern bzw. Heranwachsenden (keine Kleinkinder unter 6 Jahren im Haushalt,
Heranwachsende unter 18 Jahre)”, ,,Erwachsenen-Haushalte unter 65 Jahre (keine Person im Haushalt
unter 18 Jahre; mindestens eine Person im Haushalt tiber 40 Jahre)”, ,,Rentner-Haushalte (zwei Perso-
nen)”, ,,Alleinstehende Rentnerinnen oder Rentner”. Nach eigenen Angaben erfassen diese neun Le-
bensphasen 95% aller Personen und integrieren eine Vielzahl mobilititsrelevanter Einflussfaktoren.
Innerhalb der Bewertung und Nutzung des OPNV konnte auf der Basis der Lebensphasen-Typologie
eine Vielzahl von Unterschieden ausgemacht werden. Sicherlich ist das Lebensphasen-Modell damit
stark durch die Perspektive des OPNV gefirbt. Trotzdem bildet es gewissermafBen die Minimalanfor-
derungen an eine Zielgruppen-Typologie ab, die es in aufwendigeren Typologien zum Mobilitétsver-
halten jeweils zu iibertreffen gilt.

2.2 Lebensstile und Verkehr: Zwei SINUS-Studien

Der grofite Nutzen des Lebensstilansatzes im Bereich der Personenmobilitét besteht in seinem Potenti-
al, relevante Zielgruppen zu identifizieren (vgl. Hunecke 1997). Eine Zielgruppenanalyse ist die not-
wendige Voraussetzung, um z. B. in der Marketingforschung den Mix an Marketingmafnahmen auf
die Bediirfnisse und Priaferenzen der anvisierten Personengruppen abzustimmen. Ein Beispiel fiir die
Anwendung der marketingorientierten Lebensstilforschung im Verkehrsbereich stellt die vom Markt-
forschungsinstitut SINUS durchgefiihrte Studie ,,Stadtverkehr im Wertewandel” dar (vgl. SINUS
1991). In dieser Studie ist aus der Perspektive der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe eine Zielgruppen-
segmentierung fiir die Nutzer des OV durchgefiihrt worden. Hierfiir sind insgesamt 3592 Personen in
den Stédten Ziirich, K6ln, Krefeld, West- und Ost-Berlin einer reprasentativen Befragung unterzogen
worden. Gegenstand des standardisierten Interviews waren Motive und Einstellungen zum 6ffentli-
chen Personennahverkehr und Einstellungen zu Mafinahmen zur Reduktion der Verkehrsbelastungen
in den Stadten. Folgende vier Einstellungstypen lieen sich in einem ersten Schritt identifizieren: Au-
to-Fans, Auto-Ablehner, rationale und tolerante Verkehrsmittelnutzer, distanziert Gleichgiiltige. An-
schlieend ist die quantitative Verteilung der vier Einstellungstypen in Bezug auf die acht SINUS-
Milieus ermittelt worden (Abb. 2-1). Bei den SINUS-Milieus handelt es sich um allgemeine
Lebensstile in der deutschen Bevdlkerung, die vom SINUS-Institut in langjdhrigen
Marktforschungsanalysen bestimmt worden sind.



ﬁ@ Erfolgreiche Strategien zur Sicherung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung
[— gﬂ Eine Vorstudie zur Bedeutung psychologischer und sozialer Einflussfaktoren

Abbildung 2-1: Quantitative Verteilung der vier Autofahrer-Typen Uber
die acht SINUS-Milieus

Einstellungstypen zur Verkehrsmittelwahl und
SINUS-Milieus
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Die kombinierte Betrachtung von mobilitdtsbezogenen Einstellungstypen und den SINUS-Milieus
findet sich auch in der SPIEGEL-Studie ,,Auto, Verkehr, Umwelt” (vgl. SPIEGEL-Dokumentation
1993). Die hierbei getrennt fiir Ost- und Westdeutschland differenzierten Einstellungstypen lassen sich
allerdings nicht mit den Ergebnissen aus der Studie “Stadtverkehr im Wertewandel” vergleichen, da
nicht die gleichen Einstellungsbereiche abgefragt worden sind. Aullerdem richten sich die Ergebnisse
der SPIEGEL-Studie nicht an Verkehrsunternehmen, sondern an die Automobilindustrie, die sich iiber
die Absatzchancen ihrer Produkte informieren will.

2.3 Lebensstile und Mobilitatsverhalten

In der Marketingforschung werden Lebensstiluntersuchungen seit langer Zeit aus kommerzieller Per-
spektive durchgefiihrt. Aus wissenschaftlicher Perspektive gilt es allerdings noch genauer zu kliren,
welchen Beitrag der Lebensstil-Ansatz zur Erklarung des Mobilitdtsverhaltens leisten kann. Einer
Uberpriifung dieses Anspruches widmet sich die Studie ,,Lebensstile und Alltagsmobilitit”, in der
3461 Personen im Februar / Méarz 1993 im Landkreis GieBen schriftlich befragt worden sind (vgl.
Labonte 1996). Eine methodische Einschrinkung bestand bei dieser Untersuchung allerdings darin,
dass nur wenige Lebensstil-Variablen mit in die Analyse eingehen konnten. Als aktive Variablen wur-
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den bei der Typenbildung das Alter, das Geschlecht, der Wohnort (in oder auBBerhalb von GieBBen
wohnend), Freizeitaktivitdten und postmaterialistische/materialistische Wertorientierungen
berticksichtigt. Als Ergebnis der Clusteranalyse ergab sich folgende Typenstruktur fiir den Landkreis

Giellen:
Abbildung 2-2: Mobilitatsstile im Landkreis Giel3en

Der kulturell interessierte
Stadtbewohner Der Student

Integrierter alterer

M h
Der aufge- ense

schlossene
Normal-
blrger

Postmateriell einge-
stellte jingere Frauen

Der actior)orientierte
Arbeiter Quelle: Labonte, 1996, S. 61

In der weiteren Analyse wurden deutliche Zusammenhénge zwischen den einzelnen Clustern und der
Verkehrsmittelwahl sichtbar. Die starksten Pkw-Nutzer sind die ,,Actionorientierten Arbeiter” (68%),
gefolgt von den ,,Aufgeschlossenen Normalbiirgern” (61%) und den ,,Postmaterialistisch eingestellten
jingeren Frauen” (53%). Die geringste Pkw-Nutzung ist bei den ,,Integrierten &dlteren Menschen”
(36%) und bei den ,,Studenten” (37%) zu beobachten. Die hochste Nutzung von 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln (15%) weist der ,,Kulturell interessierte Stadtbewohner” auf. Die meisten Fulwege legen
“Integrierte dltere Menschen” zuriick (33%) und die meisten Radwege finden sich bei den ,,Studenten”
mit einem Anteil von 20% aller genutzten Verkehrsmittel wieder (vgl. Labonte 1996, S. 72). Die er-
mittelten Lebensstiltypen sind noch in Bezug auf weitere mobilitétsrelevante Aspekte miteinander
verglichen worden (Verkehrsmittelwahl nach Ziel und Zweck, Entfernung der Wege, Aktivitdten nach
Tageszeiten, Beurteilung der Attribute von Verkehrsmitteln), auf die an dieser Stelle allerdings nicht
ndher eingegangen werden kann. Zusammenfassend kann als Fazit dieser Studie festgehalten werden,
dass die Summe der dort erhobenen Lebensstil-Merkmale fiir eine verhaltensrelevante Typologisie-
rung im Mobilitdtsbereich niitzlich ist. Zielgruppenmodelle im Verkehrsbereich sollten daher in Zu-
kunft mehr lebensstiltypische Informationen beriicksichtigen, als nur das Lebensalter und den Famili-

entyp.
2.4 Mobilitatsstile

In der zweiten, quantitativ ausgerichteten Projektphase von CITY:mobil sind in den beiden Modell-
stadten Freiburg und Schwerin 1000 standardisierte Befragungen durchgefiihrt worden. Der hierfiir
verwendete Fragebogen erfasste Indikatoren fiir Mobilitdtsorientierungen, fiir Lebensstile und fiir das
Mobilitdtsverhalten. Durch eine faktorenanalytische Auswertung der Mobilitdtsorientierungen wurden
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fiir Schwerin und Freiburg getrennt Mobilitdtstypen identifiziert, die allerdings ohne Beriicksichtigung
der Lebensstil-Variablen und des Mobilititsverhaltens bestimmt worden sind: Fiir Schwerin ergaben
sich dabei folgende Mobilititstypen: ,,Die verunsicherten Statusorientierten”, ,,Die mobilen Erlebnis-
orientierten”, ,,Die unauffalligen Umweltbesorgten” und ,,Die aggressiven Autofahrer und Autofahre-
rinnen”. In Freiburg konnten ,,Die traditionell Hauslichen”, ,,Die risikoorientierten Autofans”, ,,.Die
statusorientierten Automobilen”, ,,Die traditionell Naturorientierten” und ,,Die 6kologisch Entschiede-
nen” differenziert werden (vgl. Gotz; Jahn; Schulz 1998). Hinter diesen neun Mobilitétstypen lassen
sich vier grundlegende mobilitdtsrelevante Grundorientierungen ausmachen: Orientierung an Schutz
und Sicherheit im Stralenverkehr, Orientierung an Risiko, Abwechslung und Abenteuer, Status-
Orientierung und die Orientierung am Naturerleben (vgl. G6tz; Jahn; Schulz 1997, S. 128). Diese ein-
stellungsorientierten Mobilitdtstypen konnten nun aufgrund des vorliegenden Datenmaterials zusétz-
lich auf ihre Lebensstil-Merkmale und vor allem auf ihr Mobilititsverhalten hin untersucht werden.
Die Kombination aus Mobilitétstyp und Verkehrsverhalten wird abschliefend als Mobilitétsstil inter-
pretiert und liefert die Grundlage fiir die Formulierung von zielgruppenspezifischen Strategien zur
kommunalen Verkehrsplanung. Die Lebensstil-Merkmale dienen hierbei fiir die Mobilitétsstile ledig-
lich als Hintergrund-Variablen und sind damit nicht stilkonstituierend. Insgesamt stellen die Mobili-
téitsstile des CITY:mobil-Projektes bisher den aufwendigsten Versuch dar, die Komplexitit der Perso-
nenmobilitdt durch ein typologisierendes Vorgehen zu erfassen. Auf einer inhaltlichen Ebene liefern
sie sicherlich auch das reichhaltigste Material zur Entwicklung mobilititsbezogener Interventionsstra-
tegien. Allerdings fehlt eine genauere Analyse der quantitativen Anteile der jeweiligen Einflussgréfen
(Mobilititsorientierungen, Lebenstil-Merkmale) auf das tatsdchliche Mobilitdtsverhalten. Hierzu sind
Kausalanalysen notwendig, die zwar in CITY:mobil angedeutet werden, aber aufgrund der methodi-
schen Vorgehensweise nicht konsequent durchgefiihrt werden konnen. So konnte es forschungsme-
thodisch sehr fruchtbar sein, die Mobilitétsstile unter Beriicksichtigung des Mobilititsverhaltens abzu-
leiten. Sicherlich wiirden sich hierbei ganz neue Mobilitétsstile ergeben, von denen eine groBBere Ver-
haltensrelevanz zu erwarten ist als von den bisher nur einstellungsbasierten Mobilitéitsstilen.

2.5 Lebensstil und Verkehrsverhalten Jugendlicher

Die im Auftrag der BAST durchgefiihrte Studie ,,Lebensstil und Verkehrsverhalten junger Fahrer und
Fahrerinnen” féllt etwas aus dem Rahmen der bisher vorgestellten Forschungsarbeiten, weil ihr Thema
,Unfallrisiko* einen sehr spezifischen Aspekt des Mobilitdtsverhaltens darstellt (vgl. Schulze 1996).
Eine grundlegende Betrachtung von Mobilitdtsmustern erfolgt in der Studie von Schulze nicht. Wei-
terhin wird nur die Personengruppe der 18- bis 24- Jdhrigen untersucht, die als junge potentielle Auto-
fahrer und Autofahrerinnen das hochste Unfallrisiko aufweisen. Trotz dieser Einschrankungen wird
diese Studie vorgestellt, weil sie auf einer methodischen Ebene am konsequentesten den Einfluss von
Lebens- und Freizeitstilen auf das Verkehrsverhalten untersucht. Lebensstile werden hierbei als unab-
héngige Variable operationalisiert, deren Einfluss auf die abhdngige Variable Fahrverhalten kausal-
analytisch iiberpriift wird. Lebensstile und Fahrverhalten miissen daher getrennt voneinander erfasst
werden. Die Lebensstile sind hierbei iiber eine standardisierte Befragung zu den Bereichen Freizeitak-
tivitaiten, Musikinteressen, Film- und Fernsehinteressen, symbolischer Selbstausdruck {iber Image und
Kleidung und Affinitit zu Gruppierungen der Jugend- und Alternativkultur operationalisiert worden.
Auf der Basis von 1024 Interviews konnten 7 Stilgruppen in Westdeutschland (Action-, Fan-, Kontra-,
Fashion-, Kritischer , Hauslicher und Sportlicher Typ) und mit Hilfe von 960 Interviews 5 Stilgruppen
in Ostdeutschland (Stino, Dreher, Easy Rider, kritischer-engagierter und modebewusster Typ) identifi-
ziert werden. Nachdem diese Typen bestimmt worden waren, konnten sie in Beziehung zu ihrem
selbstberichteten Verkehrsverhalten gesetzt werden. Hierbei zeigen sich in puncto Verkehrssicherheit
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teilweise signifikante Unterschiede zwischen den jeweiligen Typen. So erweisen sich in Westdeutsch-
land der Action-, Fan- und Kontratyp aufgrund ihres Fahrverhaltens und Alkoholkonsums als beson-
ders gefihrdete Gruppen, die 30% der repriasentativen Stichprobe ausmachen. In Ostdeutschland sind
dies der Stino-, Dreher- und Easy Rider Typ, die immerhin 66% der untersuchten représentativen
Stichprobe umfassen. Auf der Basis der spezifischen Informationen {iber den Lebens- und Freizeitstil
der jungen Autofahrer und Autofahrerinnen sind Vorschldge erarbeitet worden, auf welche Weise
diese Risikogruppen angesprochen werden konnen und von welchen Maflnahmen positive Effekte bei
der Forderung eines sicheren Fahrverhaltens zu erwarten sind. Eine dhnliche Vorgehensweise ist auch
fiir die Entwicklung multimodaler Mobilitétsdienstleistungen anzustreben. Die Nutzung spezifischer
Mobilitdtsdienstleistungen sollte hierbei als abhingige Variable konzeptualisiert werden. In einer Kau-
salanalyse kann dann die Stirke des Einflusses von Mobilitétseinstellungen, Lebensstil-Merkmalen,
mobilitdtsbezogenen Verhaltensmustern und nicht zuletzt von verkehrsinfrastrukturellen Merkmalen
als unabhéngige Variablen auf die Akzeptanz und Nutzung dieser Mobilitéitsdienstleistungen iiberpriift
werden.

3. Verhaltensbezogene Interventionsstrategien im Bereich des Mobilitats-
verhaltens

Zur Beeinflussung von menschlichem Verhalten lassen sich unterschiedliche Formen von Interventi-
onsstrategien differenzieren (Verhaltensangebote, Handlungsanreize, Wissensvermittlung etc.). In der
folgenden Abbildung ist ein Einflussschema fiir umweltbewusstes Verhalten dargestellt, das die we-
sentlichen Einflussfaktoren, die auf eine Verhaltensinderung hinwirken, aufzeigt. Das Einfluss-
schema ist einem Modell von Fietkau & Kessel (1981) nachempfunden und um die beiden Dimensio-
nen Partizipation und Zielgruppendifferenzierung erweitert worden.

Abbildung 3-1: Einflussschema fiir das Mobilitatsverhalten

Wissens-
vermittlung

Verhaltens- /_\ (1 Einstellungen d
angebote Werte
y 4
Verhaltens-
anderung T

Handl L J k Verhaltens-
andlungsanreize konsequenzen

Partizipation

Zielgruppen

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Fietkau & Kessel (1981)
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Folgt man dem Schema wird Verhalten von einem integriert wirkenden Konglomerat an Einflussfakto-
ren bestimmt. Wissensvermittlung ist demnach beispielsweise zwar eine notwendige, aber haufig kei-
ne hinreichende Bedingung fiir eine Verhaltensénderung. Das umweltrelevante Wissen hat hiufig nur
vermittelt iber Einstellungen und Werte eine Wirkung auf das Verhalten. Ohne attraktive Verhaltens-
angebote (z. B. ein gut funktionierender 6ffentlicher Nahverkehr) und Handlungsanreize (z. B preis-
giinstiges Nahverkehrsticket) ist ein umweltschonendes Verhalten entweder gar nicht moglich oder
mit zu vielen Nachteilen fiir den Einzelnen verbunden (hohere Kosten, groBBerer Zeitaufwand). Der
Wahrnehmung der Verhaltenskonsequenzen kommt eine gro3e Bedeutung fiir die Aufrechterhaltung
von umweltgerechtem Verhalten zu. Werden beispielsweise bei einer Testfahrt mit einem neuen Bus-
system positive Erfahrungen gemacht, verindern sich die Einstellungen gegeniiber dem OV, die dann
ihrerseits wieder einen Effekt auf das Verhalten haben. Verhaltensstabilisierend wirken auch Riick-
meldungen iiber die Erfolge bzw. Effekte des verdnderten individuellen sowie kollektiven Verhaltens
(Verbesserung der lokalen Luftqualitit, CO,-Reduzierung etc.).

Partizipation und Zielgruppenorientierung sind Strategien, die eine Verhaltensdnderung zusétzlich
unterstiitzen konnen. Eine Beteiligung der betroffenen Personen am Planungs- und Entscheidungspro-
zess erhoht die Identifikation des Einzelnen mit dem Vorhaben und férdert den Aufbau intrinsischer
Motivation. Eine Zielgruppenorientierung ist notwendig, um die Interventionsstrategien auf die Be-
diirfnisse unterschiedlicher Personengruppen zuzuschneiden. Die Aspekte der Zielgruppenorientierung

und Partizipation liegen quer zu den anderen Verhaltensstrategien und verstirken jeweils deren Wir-
kung.

4, Erfolgsfaktoren und Hemmnisse bei der Umsetzung nachhaltiger Ver-
kehrsprojekte (11 Fallbeispiele)

In der sozial- und verhaltenswissenschaftlichen Umweltforschung sind bislang nur wenige Studien im
Mobilitédtsbereich durchgefiihrt worden, in denen einzelne Methoden bzw. Strategien kontrolliert auf
ihre Wirksamkeit tiberpriift worden sind. Im Rahmen der Vorstudie wurden deshalb elf erfolgreiche
Praxisprojekte untersucht und hieraus erfolgreiche Strategien sowie hemmende Faktoren abgeleitet.
Die Wirkung der einzelnen MaBnahmen zur Verhaltensdnderung wurde auf der Grundlage von teil-
standardisierten ExpertInneninterviews und - wenn vorhanden - Ergebnissen aus Evaluationsstudien
bewertet.

Die Auswahl der Projekte orientierte sich an folgenden Kriterien:

1. Die Projekte sollten insgesamt eine moglichst breite Instrumentenpalette abdecken (Infrastruktur-
MaBnahmen, persuasive Mallnahmen etc.).

2. Es wurden Projekte ausgewéhlt, die sich auf unterschiedliche Verkehrstrager beziehen, so dass
insgesamt alle wichtigen Verkehrstriger abgedeckt sind (OV, Auto/Car-Sharing, Fahrrad, zu FuB).

3. Ein weiteres Auswahlkriterium war der Erfolg der Projekte, d. h. es wurden Projekte einbezogen,
die in der allgemeinen wissenschaftlichen Meinung als erfolgreich gelten.

Im Folgenden werden die Erfolgsfaktoren und Hemmnisse, die sich aus den Praxisprojekten ableiten
lassen, zusammengefasst dargestellt. Die Auswertung orientiert sich an den in Abb. 3-1 erlduterten
Einflussfaktoren menschlichen Verhaltens. Eine Kurzbeschreibung der einzelnen Projekte befindet
sich im Anhang.
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Wissensvermittlung / Offentlichkeitsarbeit

In verschiedenen Projekten hat sich gezeigt: Das Marketing muss maB3geschneidert sein und die Bot-
schaft zum Kunden bringen (z. B. Hauswurfsendungen in Lemgo, Troisdorf und Schoptheim).

Fiir die inhaltliche Vermittlung des Produktnutzens ist eine Kombination von 6kologischen (Larmbe-
lastung, Luftqualitét etc.) und eigennutzorientierten Aspekten (Lebensqualitdt, Gesundheit, soziale
Kontakte etc.) hilfreich. Bei den untersuchten Fallbeispielen stehen die eigennutzorientierten Aspekte
und die lokalen 6kologischen Auswirkungen eindeutig im Vordergrund. Globale Umwelt- bzw. Kli-
maaspekte werden nur am Rande angesprochen.

Mobilitdtszentren zur Information und Beratung haben sich nur dann als sinnvoll erwiesen, wenn sie
in den Verkehrsverbund integriert sind (z. B. Verkehrsinsel in Frankfurt). Andernfalls werden sie ent-
weder kaum nachgefragt (Schopfheim) oder sind nach Projektende nicht mehr finanzierbar.

Eine grofle Verhaltensbarriere fiir eine stirkere Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes
stellt der Organisationsaufwand dar. Als niitzlich haben sich deshalb Maf3nahmen wie iibersichtliche
integrierte Fahrpléne oder den Verkehrsverbund iibergreifende Tickets erwiesen, die die Transaktions-
kosten eines umweltfreundlichen Verhaltens senken.

Einstellungen / Leitbilder

Dem event-Marketing wird in fast allen Projekten eine hohe Bedeutung beigemessen. Durch positive
emotionale Erlebnisse werden Einstellungen eher verdndert als durch reine Informationsvermittlung.
Héufig durchgefiihrt wurden Aktionstage, die meist in Volksfeste oder andere lokale Veranstaltungen
eingebettet waren. Der Erfolg solcher ,,events* liegt in der Kombination von Information, Spiel und
SpaB3. Als Publikumsmagnet wirkten solche ,,events* allerdings nur, wenn sie durch ein professionelles
Marketing begleitet und intensiv beworben wurden (z. B. Schopfheim). Eine eher halbherzige Offent-
lichkeitsarbeit brachte dagegen wenig Resonanz in der Bevdlkerung (Esslingen).

Das Leitbild der Multimobilitidt wurde nur in wenigen Projekten aufgegriffen bzw. vermittelt (z. B.
Schopfheim).

Verhaltensangebote

Als sehr erfolgreich haben sich Projekte erwiesen, in denen neue Verkehrssysteme eingefiihrt oder
bestehende wesentlich attraktiver gestaltet wurden (Stadtbussystem in Lemgo und Templin, Regio-
Bahn). Die Angebotsverbesserungen umfassten u. a. eine Linienflihrung nach dem Prinzip der Mini-
mierung von Umsteigenotwendigkeiten, die Einrichtung eines zentralen Umsteigepunktes, eine ein-
prigsame Vertaktung und geringe Haltestellenabsténde. Dariiber hinaus wurde auf ein einpragsames,
unverwechselbares Erscheinungsbild und eine Corporate Identity fiir das Gesamtsystem geachtet (ein-
heitliche Farbgestaltung fiir Busse oder Bahnen, Haltestellen, Fahrpldne etc.). Insbesondere in den
kleineren Kommunen konnte damit auch eine hohe Identifikation mit dem ,,eigenen Stadtbus bzw.
ein kommunales ,,Stadtbus-Gefiihl* erzeugt werden.

Eine hohe Wirksamkeit weisen auch die infrastrukturellen MaBBnahmen zum Fahrradverkehr in Trois-
dorf auf. Der Radverkehrsanteil konnte zwischen 1988 und 1996 um 30% gesteigert werden. Da der
Anteil der Fahrradfahrer insbesondere in der dlteren Bevolkerung stark zugenommen hat, ist davon
auszugehen, dass hier die erhdhte Sicherheit eine grofle Rolle spielte.
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Attraktive infrastrukturelle Angebote (in Verbindung mit kostengiinstigen Tickets) haben gute Chan-
cen zu ,,Selbstlaufern” zu werden. Durch die Weitervermittlung der positiven Erfahrungen {iber Mund-
zu-Mund-Propaganda kann die Offentlichkeitsarbeit auf ein Minimum reduziert werden.

Handlungsanreize

Okonomische Handlungsanreize in Form von kostengiinstigen oder kostenfreien OPNV-Tickets spiel-
ten vor allem in Kombination mit Angebotsverbesserungen im Infrastrukturbereich eine wichtige Rol-
le (Lemgo, Templin). Durch die Verkniipfung von Verhaltensangeboten und Handlungsanreizen wer-
den mehrere Faktoren wie Zeitaufwand, Bequemlichkeit und Kosten / Preis gleichzeitig zu Gunsten
des OV verindert, so dass ein sich wechselseitig verstirkender Effekt eintritt.

Auch ohne Infrastrukturverbesserungen haben sich 6konomische Handlungsanreize zur Erprobung
neuer Verhaltensweisen bewéhrt. Bei dem Projekt ,,100.000 Tage ohne Auto* war das giinstige Kam-
pagnenticket beispielsweise ausschlaggebend fiir die Teilnahme. Die kostengiinstigen bzw. kostenlo-
sen Tickets stellen dabei nicht nur eine Form von monetdrem Anreiz dar. Die kostenlose Benutzung
der Busse in Templin oder das verbundiibergreifende Ticket bei ,,100.000 Tage ohne Auto* verringern
auch den Organisationsaufwand erheblich.

Riickmeldung von Verhaltenskonsequenzen

Systematische Riickmeldungen iiber die individuellen und kollektiven Effekte des verdnderten Verhal-
tens (z. B. CO,-Einsparung) gab es nur in wenigen Projekten (Schoptheim, 100.000 Tage ohne Auto).
Sporadisch iibernahm die Presse diese Rolle.

Die Moglichkeit, eigene Erfahrungen mit ,,neuen® Verkehrsmitteln zu machen und die Konsequenzen
des eigenen verdnderten Verhaltens wahrzunehmen, wurde in vielen Projekten in Form von Testfahr-
ten angeboten. Diese wurden durchweg positiv aufgenommen und zahlreich nachgefragt (z. B. Test-
fahrten mit dem Stadtbus in Lemgo).

Partizipation

Die Bedeutung und Wirksamkeit von partizipatorischen Elementen wurde in den Projekten unter-
schiedlich beurteilt. Wahrend in Freiburg-Vauban und in Esslingen die Beteiligung von Biirgerlnnen
am Planungs- und Umsetzungsprozess einen wichtigen Projektbaustein bildete, gab es in den Kom-
munen, wo neue Verkehrssysteme umgesetzt wurden (Templin, Regio-Bahn, Lemgo, Troisdorf) kaum
Mboglichkeiten der Biirgerbeteiligung. In Troisdorf und Lemgo machte man die Erfahrung, dass bei
den angebotenen Informations- und Diskussionsveranstaltungen vor allem die ,,Kritiker* anwesend
waren.

Zielgruppen

Ein differenziertes zielgruppenorientiertes Marketing wird in der Praxis nicht betrieben. Meist fehlen
hierfiir die finanziellen Mittel. Wenn eine Zielgruppenorientierung erfolgt, ist sie entweder an Nutzer-
gruppen (z. B. Verkehrsinsel Frankfurt) oder an Lebensphasen bzw. Interessenlagen (Schopftheim:
Discobusse, Wanderbusse) orientiert. Fiir die Zielgruppenansprache hat sich in einigen Projekten auch
der Einsatz von Multiplikatoren als erfolgreich erwiesen (,,Esslingen geht“, Schoptheim).

Fiir eine effektivere Zielgruppenansprache wére es hilfreich, die Motive herauszufinden, aus denen
heraus unterschiedliche Zielgruppen die Verkehrsmittel des Umweltverbundes nutzen. In Troisdorf
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beispielsweise ist der Anteil an Fahrradfahrern bei den dlteren Menschen iiberdurchschnittlich gestie-
gen, was vermutlich auf verbesserte Sicherheitsaspekte beim Fahrradfahren zuriickzufiihren ist.

Maflinahmen-Mix

Erfolgreiche Projekte setzen in der Regel an mehreren Einflussfaktoren menschlichen Verhaltens
gleichzeitig an. Als besonders wirksam haben sich Projekte erwiesen, die attraktive Verhaltensangebo-
te mit finanziellen Handlungsanreizen und einer begleitenden Offentlichkeitsarbeit kombinieren (z. B.
Lemgo, Troisdorf, Templin). Verhaltensangebote (z. B. gut ausgebautes, einfach strukturiertes Stadt-
bussystem, attraktives Radwegenetz) und finanzielle Handlungsanreize (kostengiinstiges Ticket) sen-
ken den Aufwand bzw. die Kosten des umweltschonenden Verhaltens und erleichtern damit den Um-
stieg auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Je mehr Kostenaspekte reduziert werden - Zeit, Be-
quemlichkeit, Preis, Transaktionskosten -, desto grof3er ist die Verhaltenswirksamkeit.

Auch ohne eine Veranderung (kostenintensiver) situativer Merkmale ist eine Beeinflussung des Ver-
kehrsverhaltens moglich (Schopfheim, 100.000 Tage ohne Auto). An Stelle von infrastrukturellen
Verénderungen sind dann verstdrkt MaBBnahmen notwendig, die Problem- und Handlungswissen ver-
mitteln (z. B. Fahrradstadtpliane, Mobilitdtsberatung) oder eigene Erfahrungen in Bezug auf neue Ver-
haltensweisen ermoglichen (z. B. Schnuppertickets, kostenlose Testfahrten).

Wirkungen / Evaluation

In den meisten Projekten wurde eine Anderung der Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des Umweltver-
bundes beim Weg zum Arbeitsplatz hdufiger erreicht als beim Freizeitverkehr. Verkehrsmittel werden
bei Standardwegen (Weg zum Arbeitsplatz) stiarker nach rationalen Kriterien ausgewéhlt als bei unre-
gelméBig anfallenden Wegen (Freizeitverkehr) und sind somit einer Verdnderung der Kosten-Nutzen-
Situation, z. B. durch infrastrukturelle Manahmen, eher zuginglich. Dariiber hinaus ist das Angebot
des OV am Wochenende und abends meist wesentlich eingeschriinkter, was wiederum die Kosten
eines umweltfreundlichen Verhaltens erhoht.

Die Dauerhaftigkeit von Verhaltenseffekten wird nur unzureichend evaluiert. In keinem der untersuch-
ten Projekte fand eine Nach-Evaluation statt. Dariiber hinaus werden die Verhaltenseffekte in der Re-
gel nur pauschal ermittelt und lassen somit keine Riickschliisse iiber die Wirksamkeit einzelner Ver-
haltensstrategien bzw. Mallnahmen zu.
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Andrea Dittrich-Wesbuer, Henrik Freudenau

Il. Autofreie Mobilitat — Bedeutung autounabhangiger Wohn- und Lebens-
formen und Ansatze zur Forderung

Der Beschiftigung mit autofreien Mobilitdts- und Lebensformen kommt in Strategien fiir eine nach-
haltige Verkehrsentwicklung besondere Relevanz zu. Hintergrund ist zum einen die hohe Bedeutung,
den der Autobesitz (bzw. die -verfiigbarkeit) als zentrales und nachhaltiges Prajudikat auf das Ver-
kehrsverhalten der Menschen besitzt (vgl. u. a. Preisendorfer et al. 1999). In einer sozial- und verhal-
tenswissenschaftlichen Betrachtung muss deshalb den Motiven und Hintergriinden der strategischen
Entscheidung fiir das Auto als Determinante des langfristigen Mobilitdtsverhaltens verstirkte Beach-
tung geschenkt werden.

Zum anderen wird zunehmend anerkannt, dass in Kommunikationsstrategien zur Vermittlung von
Gegenentwiirfen zur autoorientierten Mobilitit ein wichtiger Baustein in der Férderung umweltver-
traglichen Verkehrsverhaltes liegt. Die folgende Analyse legt deshalb u. a. einen Schwerpunkt auf die
Fragestellung, ob aus den autofreien Haushalten Teilgruppen mit positiven Lebensentwiirfen identifi-
zierbar sind, die hier als Vorbilder genutzt werden konnen. Darauf aufbauend sollen am Beispiel ziel-
gruppenspezifischer Verhaltensexperimente zur autofreien Mobilitit die Moglichkeiten der Gewin-
nung weiterer Bevolkerungsgruppen fiir ein Leben ohne eigenes Auto aufgezeigt werden.

In der Diskussion um die Férderung autounabhéngiger Mobilitét spielten das Autofreie Wohnen bzw.

verwandte Konzepte in den letzten zehn Jahren eine besondere Rolle. Aufgabe der Vorstudie war des-
halb auch, den Sachstand dieser Projekte im Kontext bestehender planerischer Leitbilder zur verkehrs-
sparsamen Siedlungsentwicklung aufzuarbeiten und die Chancen und Potentiale des Ansatzes zu beur-
teilen.

1. Autofreie Haushalte — Daten und Fakten zum Leben ohne Auto

Die wissenschaftliche Auseinandersetzung mit der in autofreien Haushalten lebenden Bevdlkerungs-
gruppe ist in Fachkreisen innerhalb des letzten Jahrzehntes erstmals ausfiihrlicher gefiihrt worden (vgl.
u. a. Burwitz; Koch 1996 / Preisendorfer 1999).

Hervorzuheben ist die Arbeit von Reutter & Reutter (1996), die im Beispielraum Dortmund erstmals
eine reprasentative (Telefon-)Befragung autofreier Haushalte durchgefiihrt haben, aus der sich iiber-
tragbare Aussagen zum autofreien Leben in (westdeutschen) GroBstédten ableiten lassen. Eine weitere
darauf aufbauende wichtige Untersuchung von Metron; Miiller & Romann (1999) konzentriert sich auf
autofreie Haushalte in Agglomerationsrdumen der Schweiz mit der Zielsetzung, ,,Determinanten der
Mobilitédt autofreier Haushalte* herauszukristallisieren (vgl. auch Freudenau; Reutter 1998). Zum
Themenbereich der Férderung autofreien Lebens werden im Folgenden die Erfahrungen aus verhal-
tenswissenschaftlichen Experimenten und Selbstversuchen vorgestellt, die seit Beginn der 90er Jahre
durchgefiihrt wurden (vgl. Kapitel 1.5.2).
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1.1 Struktur autofreier Haushalte

Die Diskussion um die ,,automobile Gesellschaft™ verdrangt allzu oft die Tatsache, dass auch heute
viele Menschen autofrei leben: Etwa ein Viertel aller Haushalte in Deutschland besitzt derzeit kein
Auto (1998: 26%). Die Einkommens- und Verbrauchsstichprobe des Statistischen Bundesamtes fiihrt
fiir das Bezugsjahr 1998 13,3 Millionen Menschen in etwa zehn Millionen Haushalten in Deutschland
an, die autofrei leben. Fiir die Schweiz geben Metron; Miiller & Romann (1999) einen Anteil von
24,7% (Bezugsjahr 1994) an.

Autofrei — eine stadtische Lebensform

Die Verteilung der autofreien Haushalte zeigt ein eindeutiges Bild. So steigt der Anteil autofreier
Haushalte mit wachsender Ortsgrofenklasse stetig. In westdeutschen Grof3stddten mit 500.000 und
mehr Einwohnern liegt der Anteil der autofreien Haushalte etwa zwischen dreiflig und vierzig Prozent
aller Haushalte (vgl. Abb. 1-1). Der Abstand zwischen Grof3- und Kleinstddten, insbesondere zwischen
Kernstiadten und Umland vergroBert sich bis heute kontinuierlich (vgl. Holz-Rau 1995).

Abbildung 1-1

Autofreie Haushalte nach OrtsgroBenklasse
West-Deutschland (1993) Schweiz (1994)

(Einkommens- und Verbrauchsstichprobe) (Mikrozensus)
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Einwohner “OrtsgroRe
Dautofreie Haushalte
Quelle: Freudenau; Reutter 1998, S. 3 @ autobesitzende Haushalte

Innerhalb der Stadte ist eine deutliche Steigerung der Motorisierungsrate mit zunehmender Entfernung
zum Stadtkern festzustellen.

Eine bedeutsame Ursache fiir diese Unterschiede kann in den infrastrukturellen Bedingungen gesehen
werden. Die ,,urbanen® Verhiltnisse einer GroBstadt, und hier insbesondere der Kerngebiete, mit einer
groflen Anzahl, Vielfalt und Dichte von Aktivititszielen, von Wohnungen, Arbeitsstitten, Einkaufs-
moglichkeiten sowie Kultur- und Freizeiteinrichtungen, erleichtern zusammen mit dem Angebot an
offentlichen Verkehrsmitteln das autofreie Leben. Zudem wirkt die stadtebauliche Struktur vieler
Kerngebiete und die Knappheit der Stellflichen auf eine Begrenzung der Motorisierung hin.

Das Verteilungsmuster der Motorisierung ldsst sich jedoch nicht allein mit siedlungsstrukturellen Ge-
gebenheiten erkldren. Das Einkommen bzw. der soziale Status oder die Kinderzahl im Haushalt kon-
nen als weitere maBgebliche Faktoren gesehen werden. Ahnliche Motorisierungszahlen lassen sich
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danach in sehr unterschiedlichen Rdumen finden, wenn die Sozialstruktur vergleichbar ist (vgl. Holz-
Rau 1995).

Die armen Alten?

Die erhobenen soziodemographischen Daten autofreier Haushalte weisen zundchst auf enge Zusam-
menhinge zwischen der Autofreiheit und dem Einkommen des Haushaltes, dem Alter der Bezugsper-
son sowie der HaushaltsgroB3e bzw. dem Anteil der Kinder hin (vgl. Reutter & Reutter 1996, S. 19 ff. /
Metron; Miiller & Romann 1999, S. 10 ff.):

- So haben sieben von zehn autofreien Haushalten keine erwerbstétige Bezugsperson; ein vergleich-
bar hoher Anteil weist ein niedriges Einkommen (bis 1.200 DM netto) auf.

- Die Mehrheit der autofreien Haushalte hat eine dltere Bezugsperson. Dies gilt insbesondere fiir
Deutschland, abgeschwécht aber auch fiir die Schweiz (vgl. Abb. 1-2).

- Sowohl in Deutschland als auch in der Schweiz stellen die Ein- und Zweipersonenhaushalte die
grofite Gruppe autofreier Haushalte (vgl. Abb. 1-3).

- Uberproportional gering ist mit 12% demgegeniiber der Anteil der Haushalte mit Kindern; ledig-
lich unter den allein Erziehenden liegt er (mit 31,8%) hoch.

Abbildung 1-2
Autofreie Haushalte nach Alter
West-Deutschland (1993) Schweiz (1994)
(Einkommens- und Verbrauchsstichprobe) (Mikrozensus)
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Quelle: Freudenau; Reutter 1998, S. 4 @ autobesitzende Haushalte
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Abbildung 1-3

Autofreie Haushalte nach Haushaltsgrofe
West-Deutschland (1993) Schweiz (1994)
(

und Verbrat obe) (Mikrozensus)

Anteil in Prozent

<
Afzahl Personen im Haushalt

O autofreie Haushalte
Quelle: Freudenau; Reutter 1998, S. 4 [ autobesitzende Haushalte

Der so genannte TrendgeméBe Ruhestandshaushalt, der von Reutter & Reutter aus den empirischen
Ergebnissen gebildet wird', reprisentiert damit den ,,typischen® autofreien Haushalt. Das Gegenbild
dazu ist der autobesitzende Haushalt mit Kind(ern) und einer erwerbstitigen Bezugsperson zwischen
35 und 45 Jahren.

Aus dieser Typologie ldsst sich schlussfolgern, dass die Menschen in autofreien Haushalten ihre Le-
bensform nicht freiwillig gewahlt haben, sondern vielmehr aus 6konomischen oder sonstigen Zwéngen
heraus derzeit keine Moglichkeit des Besitzes und der Nutzung eines eigenen Pkw haben. Dies legt die
These einer Zwangslage nahe, die als echter Verzicht im Sinne eines Mankos empfunden wird.

1.2 Zufriedenheit mit dem autofreien Leben und seine Grenzen

Zweifel an dieser Folgerung ergeben sich aus den Aussagen, die die Betroffenen selbst iiber die Zu-
friedenheit mit ihrem Leben sowie die Alltagstauglichkeit der Autofreiheit machen. Sowohl in der
Schweizer Untersuchung als auch in der Untersuchung in Dortmund erleben die Menschen ihre Le-
bensform grundsétzlich als positiv und bestétigen, dass sie sich gut auf das Leben ohne Auto einge-
stellt haben (vgl. Reutter & Reutter 1996, S. 183 ff. / Metron; Miiller & Romann 1999, S. 104 f.):

- Drei Viertel der Erwachsenen aus autofreien Haushalten sind in Dortmund mit ithrem Leben ohne
Auto zufrieden, ein Fiinftel ist teilweise zufrieden, nur jeder Zwanzigste ist ausdriicklich unzuftie-
den.

- Etwa neun von zehn Erwachsenen geben an, dass sie sich gut auf ihr Leben ohne Auto eingestellt
haben; nur 7,6% der Haushalte beabsichtigen, sich demnéchst ein Auto anzuschaffen.

- Von den befragten Schweizer Haushalten sind 86% mit der Autofreiheit zufrieden; nur 11% halten
eine Verbesserung ihrer Situation fiir erforderlich. In lediglich 1% der autofreien Haushalte ist die
Anschaffung eines Autos konkret vorgesehen.

' In Anlehnung an die Aktionsraumforschung wurden dabei insgesamt drei situationshomogene Typen autofreier Haushalte

gebildet, die spezifische raum-zeitliche Verhaltensweisen aufweisen (vgl. Reutter & Reutter 1996, S. 38).
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Trotz dieser insgesamt positiven Beurteilung der eigenen Situation gibt es Bereiche und Aktivitéten, in
denen das autofreie Leben als defizitér empfunden wird. Aufgrund der dispersen Aktivitdtsmuster
wird hier erwartungsgemaf3 der Freizeitverkehr verstarkt genannt. Insbesondere mit der Moglichkeit,
Ausflugsziele zu erreichen, sind autofreie Haushalte teilweise unzufrieden. Dennoch sind in der Dort-
munder Befragung immer noch 62% der Erwachsenen auch in diesem Punkt zufrieden. Deutlich héher
ist die Unzufriedenheit mit der Belastung durch den Autoverkehr, den 40% als stark und 16% als teil-
weise stark empfinden (Reutter & Reutter 1996, S. 186 f.). Das Erreichen von Ausflugszielen, aber
auch der Giiter- und Warentransport werden in der Untersuchung von Metron; Miiller & Romann als
signifikante Situationen angegeben, in denen das Auto héufiger (konkret von 29% der Befragten)
,vermisst™ wird. Auf die allgemeine Frage nach dem Wunsch nach einem eigenen Auto, geben aller-
dings nur 8% an, haufiger diesen Wunsch zu haben; 42% geben auch hier an, diesen Wunsch iiber-
haupt nicht zu verspiiren (Metron; Miiller & Romann 1999, S. 48 {f.)

Jung und gebildet — die ,,Freiwilligen Autofreien*

Trotz der Dominanz der kleinen und eher einkommensschwachen Haushalte mit {iberwiegend dlteren
Menschen, sind in der Gruppe der Autofreien durchaus Teilgruppen identifizierbar, die ihre Lebens-
form freiwillig und bewusst gewihlt haben. Dies l4sst sich nicht nur aus der hohen Zufriedenheit mit
dem autofreien Leben ableiten, die sich tliber alle Teilgruppen hinwegzieht. Vielmehr zeigt eine andere
Interpretation der Daten, dass (vgl. Reutter & Reutter 1996, S. 19 ff.)

- gut ein Viertel aller autofreien Haushalte eine erwerbstétige Bezugsperson hat;
- in etwa jedem achten autofreien Haushalt mindestens ein Kind lebt und dass

- rund die Hélfte der autofreien Haushalte in einer westdeutschen Grofistadt wie Dortmund sich
nach ihrer eigenen Einschitzung ein Auto leisten konnte.

Reutter & Reutter typologisieren in ihrer Untersuchung die so genannten ,trendgegenlaufigen Er-
werbshaushalte, zu denen sie knapp ein Drittel der autofreien Haushalte zdhlen. Gut ein Fiinftel die-
ser Gruppe sind Haushalte mit Kindern. In dieser Gruppe ist der Anteil der Menschen, die sich ein
Auto leisten konnten, mit 75% sehr hoch (vgl. Reutter & Reutter 1996, S. 41).

Die Identifikation der Gruppe der so genannten Freiwilligen Autofreien war Bestandteil der Schweizer
Untersuchung. Diese Gruppe zeichnet sich nach der Definition von Metron; Miiller & Romann da-
durch aus, dass sie ohne konkrete Zwénge (finanzieller/gesundheitlicher Art) kein eigenes Auto be-
sitzt, diese Entscheidung bewusst gefillt sowie die Autofreiheit in hohem Mafle in den Alltag integ-
riert hat (vgl. Metron; Miiller & Romann 1999, S. 42).
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Abbildung 1-4 Abbildung 1-5
Freiwilligkeit der Autofreiheit Autofreie Haushalte nach finanzieller Leistbarkeit eines
und finanzielle Ressourcen fiir ein Auto Autos im Haushalt in Dortmund
100 45%
86,7 B Der Haushalt kénnte sich nach
seiner eigenen Einschatzung ein
Auto leisten.
: 684
H
§ 618 . .
& O Der Haushalt kénnte sich nach
£ seiner eigenen Einschatzung kein
3 %0 Auto leisten.
H 38,2
316
14% O Der Haushalt kénnte sich nach
25 seiner Einschatzung ein Auto
133 o leisten, wenn in anderen Bereichen
41% splrbar Geld eingespart wiirde.
0
unfreiwillig ambivalent freiwillig =145
L o Ergebnisse einer reprasentativen Telefonbefragung autofreier
Freiwilligkeit der Autofretheit Haushalte in Dortmund im November 1992
Quelle: Reutter&Reutter 1996, S. 32
B Konnen uns Auto finanziell leisten (69%)
Quelle: Metron / Miller & Romann 1999, S. 51 OKoénnen uns Auto finanziell nicht leisten

Der Anteil der Freiwilligen Autofreien wird hier — allerdings ohne Vergleichbarkeit mit der Studie von
Reutter & Reutter — ebenfalls mit einem Drittel der autofreien Haushalte angegeben, 48% werden als
»ambivalent* bezeichnet und sind damit zumindest nicht vollig unfreiwillig autofrei (vgl. Abb. 1-4).

Die Soziodemographie der Freiwilligen Autofreien unterscheidet sich klar von dem gezeigten Bild des
,»typisch® autofreien Haushaltes. Zu nennen ist hier vor allem das Haushaltseinkommen sowie der
Bildungsstatus, die beide im Vergleich zu der Gruppe der Unfreiwilligen ein deutlich héheres Niveau
aufweisen. Eine weitere signifikante Gemeinsamkeit der Menschen dieser Gruppe ist eine starkere
politische Ausrichtung, die sich im Einzelnen an einer stidrkeren Distanz zu biirgerlichen Parteien
festmacht. Nach Metron; Miiller & Romann kann insgesamt davon ausgegangen werden, ,,dass mit der
Variablen ,,Freiwilligkeit tatsdchlich eine aussagekriftige, die autofreien Haushalte differenzierende
Gruppierung gelungen ist™ (Metron; Miiller & Romann 1999, S. 42 ff.).

1.3 Motivlage autofreier Haushalte

Aus den genannten Untersuchungen lassen sich auch erste Aussagen {iber die Beweggriinde fiir den
Autoverzicht sowie die derzeitigen Motive flir das autofreie Leben ableiten.

Determinanten der Entscheidung gegen das Auto

Wie der Autobesitz ist auch ein Leben ohne Auto i. d. R. eine langfristige Entscheidung. So stellt die
Schweizer Untersuchung fest, dass die Menschen mit einer Autofreiheit von flinf Jahren oder ldnger
gegeniiber kurzfristigen Autoabschaffern tiberwiegen (Metron; Miiller & Romann 1999, S. 36). Mit
65% sehr hoch ist hier — wie auch in der Dortmunder Untersuchung mit 52% — die Zahl der so genann-
ten Nichteinsteiger, d. h. der Menschen, die noch nie ein Auto besessen haben (Reutter & Reutter
1996, S. 65).

Die Griinde fiir die Abschaffung des Autos bei den frither Autobesitzenden liegen in der Schweizer
Untersuchung zum einen im finanziellen Bereich, den 25% der Haushalte als Hauptmotiv fiir die Ent-
scheidung gegen das eigene Auto angeben (vgl. Abb. 1-6). Uberwiegend ist die Entscheidung aber aus
personlichen bzw. situationsbedingten Griinden entstanden. Umbriiche in der Lebenssituation (Tren-
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nung, Umzug) aber auch Verlust des Fahrzeugs (Unfall, Schaden am Fahrzeug u. 4.) werden dabei im
Einzelnen genannt.

Abbildung 1-6: Griinde fir das Abschaffen des Autos (Mehrfachnennungen méglich, n = 105)

Nennun- Auto weni-| Auto haufig

gen | ger benutzt benutzt

(in %) (in %) (in %)

finanzielle Grinde 24,6 31 69

Veranderung der personlichen Situation (Trennung, 18,6 18,4 81,6
Scheidung etc.)

Wohnungswechsel: Auto nicht mehr notwendig 13,6 5,8 94,2

Auto wenig benutzt / schauen ob es ohne geht 12,8 47 53

Stellenwechsel: Auto nicht mehr notwendig 10,6 26 74

Bessere Versorgung durch den Offentlichen Verkehr 10,4 48,2 51,8

Auto zu alt, nicht mehr durch die Kontrolle gekommen 9,5 59,9 40,1

Unfall mit dem Auto 9 16,3 83,7

Okologische Uberzeugung 6,2 39,3 60,7

Krankheit 5.1 17,3 82,7

Anderes 12,8 30,7 69,3

Quelle: Metron; Miiller & Romann 1999, S. 37

Ein signifikanter Einfluss des allgemeinen, insbesondere aber des verkehrsbezogenen Umweltbe-
wusstseins auf den Autobesitz, wie in einzelnen Studien festgestellt (vgl. u. a. Preisendorfer et al.
1999), ldsst sich aus der Untersuchung von Metron; Miiller & Romann nicht bestitigen. Mit 6% gibt
nur eine relativ geringe Zahl von Menschen die dkologische Uberzeugung als ein Motiv fiir die Ab-
schaffung des Autos an (vgl. Abb. 1-6).

Aktuelle Motive fiir ein autofreies Leben

Als dominierender derzeitiger Grund fiir das autofreie Leben wird in der Studie von Reutter & Reutter
die ,,Uberfliissigkeit des Autobesitzes* genannt (75% der Befragten). Ahnlich wie bei der hohen Zu-
friedenheit, die Autofreie mit ihrem Leben zeigen, wird dieses Motiv von allen identifizierbaren Teil-
gruppen der autofreien Haushalte genannt (Reutter & Reutter 1996, S. 50 f.).

Motive, die die Alltagstauglichkeit autofreien Lebens und damit die Uberfliissigkeit des Autobesitzes
umschreiben, sind auch in der Schweizer Studie dominierend: ,,Man ist an ein Leben ohne Auto
schlicht gewdhnt, sieht die eigenen Mobilititsbediirfnisse durch das Angebot des Offentlichen Ver-
kehrs abgedeckt, schitzt das Fahren mit Bus und Bahn, ist gerne zu Fuss oder mit dem Velo unterwegs
und leistet sich anstatt eines Autos lieber etwas anderes® (Metron; Miiller & Romann 1999, S. 39).

Das Umweltbewusstsein, das als Grund fiir die Abschaffung des Autos noch nachrangig gewertet
wurde, erhélt in den Antworten zu den derzeitigen Motiven hohe Zustimmung (54,1% in der Dort-
munder Befragung; vgl. Reutter & Reutter 1996, S. 45). Vermutet werden kann, dass der Nichtbesitz
eines Autos mehr oder weniger stark auf die Umwelteinstellungen zuriickwirkt, in der Form, dass man
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sich bewusst ist, ,,dass man mit dem Verzicht auf ein eigenes Auto etwas zur Schonung der Umwelt
beitragen kann* (Metron; Miiller & Romann, S. 40, vgl. auch Preisendorfer et al. 1999, S. 43).

Abbildung 1-7: Beispiele fur aktuelle Motive autofreien Lebens in der Schweiz (n = 301)

1="trifft nicht zu’ 6="trifft sehr zu’
1 2 3 4 5 6

weil das OV-Angebot fiir unsere Mobilitatsbediirfnisse 4.3 2,7 4.3 92| 24,6 55
ausreichend ist

um die Umwelt zu schonen| 54| 0,6 5| 13,1| 26,8| 49,1

weil wir uns anstatt der Autokosten lieber etwas Ande-| 11,8 1,6 54 6,8| 18,6 | 55,7
res leisten

weil wir an ein Leben ohne Auto gewdhnt sind 9,1 2,8 53 9,1| 25,5| 48,2
weil wir kein Auto wollen | 11,9 4.1 7,7 8,2| 14,2 54
weil wir gerne mit Bus und Bahn fahren 6,8 5,8 6,8 17,2| 26,6 | 36,9

weil wir gerne zu Fufd oder mit dem Velo unterwegs | 13,1 3,2 10,3| 10,9| 29,2 | 33,3
sind

weil wir letztlich mehr Zeit und weniger Stress haben, | 16,9 7,5 9| 12,5| 21,6| 32,5
wenn wir auf ein Auto verzichten

weil man mit dem Auto sowieso im Stau stehtund | 15,9 4,71 155| 10,7| 22,6 | 30,7
keinen Parkplatz findet

weil das Drumherum mit Wartung, Versicherung ein zu | 24,8 12| 10,9| 14,6 | 155 221
grolRer Aufwand ist

weil Autofahren zu anstrengend und zu stressig ist | 37,7 6,8 151| 124 14| 14,1
weil die Unfallgefahr beim Autofahren zu groR ist| 36,7 | 13,6 | 18,4| 11,3 82| 11,8
weil aus gesundheitlichen Griinden niemand Auto fahrt | 84,8 1,2 2,3 3,4 2,3 6,1

weil der Fiihrerschein entzogen oder zurlickgegeben | 95,5 0,1 - - 0,1 4,3
wurde

weil wir uns die Ausgaben fiir ein Auto nicht leisten 41 41 12,8 9,8 10| 22,3
kénnen

weil niemand einen Flhrerschein besitzt | 67,7 0,1 0,5 0,9 0,9 30
weil wir uns mit Anderen ein Auto teilen | 79,1 3,7 3,8 47 2 6,7

Quelle: Metron; Miiller & Romann 1999, S. 39

Wihrend in der Schweizer Untersuchung Alters- oder Sicherheitsbedenken als Beweggriinde des
Handelns kaum angefiihrt werden®, haben diese in der Untersuchung von Reutter & Reutter in der
Gruppe der TrendgemifB3en Ruhestandshaushalte eine hohe Bedeutung. Mit 50% liegt das hier am hiu-
figsten genannte Einzelmotiv ,,Alters- oder Gesundheitsgriinde* aber immer noch deutlich hinter dem
Motiv ,,Uberfliissigkeit* (vgl. Abb. 1-8).

2 Dies ist als Folge des Untersuchungsdesigns der Erhebung in der Schweiz zu werten, bei der Ruhestandshaushalte nicht in
die telefonische Befragung einbezogen wurden (vgl. Metron; Miiller & Romann 1999, S. 27).
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Abbildung 1-8

Haufigkeit einzelner Motive autofreier Haushalte fiir ihr
Leben ohne Auto in Dortmund

100

Anteil in Prozent

n = 146 Haushalte; Mehrfachnennungen moglich
Ergebnisse einer reprasentativen Telefonbefragung autofreier Haushalte in Dortmund im November 1992
Quelle: Reutter & Reutter 1996, S. 45

Car-Sharing oder sonstige Modelle zum Autoteilen spielen als aktuelles Motiv fiir die Autofreiheit
sowohl in Dortmund (3,5%) wie auch in den Schweizer Agglomerationen (7%) eine sehr geringe Rol-
le (vgl. Abb. 1-7 und Abb. 1-8). Dies ist vor allem fiir die Schweiz liberraschend, wo das zum Zeit-
punkt der Befragung 1997 bereits weitgehend professionalisierte Car-Sharing eine hohere Bedeutung
hitte erwarten lassen konnen. Insgesamt sind nur etwa 12% der autofreien Haushalte, in denen min-
destens eine Person einen Fiihrerschein besitzt, Mitglied einer solchen Organisation. Dabei ist zwar im
Bekanntheitsgrad, nicht aber in der Nutzung ein Unterschied zwischen den Freiwilligen Autofreien
und den beiden tibrigen Gruppen erkennbar (vgl. Metron; Miiller & Romann 1999, S. 60 f.).

1.4 Nachautomobiler Lebensstil?

Der These eines ,,nachautomobilen Lebensstiles, wie sie etwa von Kriamer-Badoni im Zusammen-
hang mit dem verhaltenswissenschaftlichen Vorhaben ,,Vier Wochen ohne Auto* aufgestellt wurde
(vgl. Kramer-Badoni 1994; vgl. Kapitel 1.5.2), gehen Metron; Miiller & Romann in ihrer Untersu-
chung nach. Vermutet wird, dass es unter den Freiwilligen Autofreien eine Gruppe von Individuen
gibt, die die Vorteile des Nichtbesitzes erkannt haben und darin einen wesentlichen Faktor fiir ihre
Lebensqualitdt sehen. Von dieser Gruppe diirfte erwartet werden, dass sie gegeniiber den Reizen des
Pkw-Besitzes relativ immun bleibt (vgl. Metron; Miiller & Romann 1999, S. 3).

Tatséchlich konnten iiber die Schweizer Untersuchung einzelne Anzeichen dafiir gefunden werden. So
wird das Leben ohne Auto von den Freiwilligen Autofreien starker als eigene Lebensform wahrge-
nommen, die soziale Zugehdrigkeit markiert und vermittelt. Sehr deutlich ist dabei der Unterschied in
der Vorbildwirkung des eigenen Verhaltens: Wihrend sich 25% der Freiwilligen Autofreien als Vor-
bild fiir andere Menschen sehen, betrdgt dieser Anteil unter den Haushalten , die als unfreiwillig ein-
gestuft wurden, nur 8% (Metron; Miiller & Romann 1999, S. 54).
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Abbildung 1-9

Freiwilligkeit der Autofreiheit und Einstellung zum Auto
60

50 1~ —

40+ —

30 1 —

Anteil in Prozent

20 + —

unfreiwillig ambivalent freiwillig
n =50 n=134 n=95
Freiwilligkeit der Autofreiheit B Autobefiihrworter
Oambivalent
Quelle: Metron / Miiller& Romann 1999, S. 74 O Autokritiker

Die im Vorfeld der Schweizer Untersuchung gebildete These, dass Autofrei als Lebensstil an das
Symbol ,,NichtAuto* gekniipft sein kdnnte und deshalb eine autokritische Einstellung voraussetzt,
bestitigt sich dagegen iiber die Befragung nur zum Teil. Zwar ist die Halfte aller Freiwilligen Auto-
freien (s. 0.) von ihrer Einstellung her als autokritisch einzuschétzen (in der Gegengruppe der Unfrei-
willigen sind dies nur 15%; vgl. Abb. 1-9). Umgekehrt heif3t dies aber, dass 50% dieser Menschen eine
eher positive Einstellung zum Auto haben. Das Verhéltnis zum Pkw-Besitz ist damit insgesamt ,,unbe-
lasteter als vermutet werden konnte.

Auch zeigt sich das Umweltbewusstsein in der Gruppe der Freiwilligen Autofreien nicht hoher als in
den iibrigen befragten Haushalten. ,,Die umweltbezogenen Sinnstrukturen verlaufen eher entlang der
parteipolitischen Priaferenz und entlang der kritischen Einstellung zum Auto, die ihrerseits mit der
Freiwilligkeit der Autofreiheit korreliert®, bewertet Metron; Miiller & Romann das Ergebnis (Metron;
Miiller & Romann 1999, S. 90).

Insgesamt konstatieren Metron; Miiller & Romann, dass die Autofreiheit bei der als freiwillig heraus-
kristallisierten Gruppe zwar Bestandteil ihres Lebensstiles ist, der Lebensstil dieser Menschen sich
aber trotz mehr Autokritikern ansonsten nicht von den iibrigen Autofreien unterscheidet. Ein eindeuti-
ges beispielsweise Okologisches Lebensstilkonzept ist dadurch nicht erkennbar (Metron; Miiller &
Romann 1999, S. 88).

Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Autofreie Haushalte stellen zumindest in stddtischen Ridumen eine nicht zu vernachldssigende Gruppe
dar. Die Ergebnisse der angefiihrten Studien bestitigen dabei zwar deutlich das Bild des einkommens-
schwachen, kleinen Haushaltes mit &lterer Bezugsperson als den ,,typischen autofreien Haushalt. Vor
dem Hintergrund der hohen Zufriedenheit, die diese Menschen zeigen, muss das Vorurteil der im dop-
pelten Sinne ,,armen Autofreien® allerdings teilweise korrigiert werden. Autofreies Leben stellt sich
auch in unserer hochautomobilen Gesellschaft in stddtischen Rdumen nicht nur als machbar dar, son-
dern wird auch mit positiven Merkmalen und Erfahrungen verbunden — und zwar weitgehend unab-
hingig von den finanziellen und gesundheitlichen Méglichkeiten des Autobesitzes. Die grofe Uber-
einstimmung in der Bewertung des Autos als schlicht ,,liberfliissig* zeigt dabei die Selbstversténdlich-
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keit im Umgang mit der Autofreiheit sowie Mdglichkeiten einer Habitualisierung des Verhaltens. Dies
behilt seine Giiltigkeit trotz der durchaus vorhandenen Wahrnehmung von partiellen Defiziten im
autofreien Leben.

Die konkreten Beweggriinde fiir die Autofreiheit sind in starkem Mafle personlichen bzw. situations-
bezogenen Faktoren zuzuordnen. (Verkehrsbezogenes) Umweltbewusstsein ist zwar als Motivation in
der Forderung autounabhéngiger Mobilitdt nutzbar, aber kein vordringliches Motiv der Autofreien.

Die vorliegenden Daten iiber autofreie Haushalte zeigen, dass aufgrund unterschiedlicher Ausgangsla-
gen und Hintergriinde des Lebens ohne Auto eine Differenzierung in einzelne Gruppen sinnvoll ist.
Erste Typologisierungen liegen vor, wenn auch in dieser Frage noch deutlicher Forschungsbedarf fest-
zustellen ist.

Von besonderem Interesse diirften dabei die autofreien Haushalte sein, die als grundsétzlich wahlfrei
in ihrer Entscheidung gegen ein eigenes Auto eingestuft werden kénnen. Auch wenn ein spezifischer
Lebensstil nicht ableitbar ist, zeigen sich innerhalb dieser Gruppe Gemeinsamkeiten, die sich u. a. in
einer besonders hohen Stabilitét im Verhalten sowie einem stérker ausgepriagten Bewusstsein fiir die
autofreie Lebensform duern. Thnen kann damit Vorbildcharakter im Sinne von ,,Mobilitdtspionieren*
zugeschrieben werden, der Art, dass sie auf die grundsétzliche Machbarkeit einer Entkopplung von
rdumlicher und sozialer Mobilitdt hinweisen. In GroBstiddten lebt etwa jeder zehnte Haushalt freiwillig
ohne Auto, womit diese Gruppe durchaus eine achtbare Grofe erreicht (vgl. Fliegner 2001).

1.5 Ansitze zur Forderung autofreien Lebens

Ausgehend von der aufgezeigten Bedeutung, die autofreie Haushalte quantitativ und — bezogen auf
eine bestimmte Teilgruppe — qualitativ im Sinne von Vorbildern bzw. Vorreitern autounabhéngiger
Lebensformen haben, sollte diese Gruppe in der Verkehrsplanung und -politik in Zukunft starkere
Beachtung finden.

Ein zielgruppenspezifisches Vorgehen ist dabei nicht nur sinnvoll, um die bislang weitgehend einseiti-
ge Wahrnehmung autofreier Haushalte zu verbreitern, sondern auch um MaBinahmen zur Férderung
passgenau zu entwickeln.

So kann nach heutigem Kenntnisstand davon ausgegangen werden, dass die Gruppe der Freiwilligen
Autofreien weniger fordernde Maflnahmen benétigt, sondern vielmehr in ihrer Identitét gestérkt wer-
den sollte. Dagegen scheint eine konkrete Unterstiitzung der Haushalte, die insbesondere aus finanziel-
len Griinden als unfreiwillig autofrei bezeichnet werden kénnen, notwendig. Ziel sollte sein, die An-
schaffung eines Autos zu vermeiden, aber auch — und dies betrifft insbesondere die gro3e Gruppe der
ilteren Menschen ohne Auto — die Mobilitdtschancen der Menschen durch infrastrukturelle MaBnah-
men zu erhdhen wie auch durch verstirkte Offentlichkeitsarbeit eine stéirkere Anerkennung des Ver-
haltens zu erreichen.

1.5.1. Grundlegende MaRnahmenbereiche

Zur Forderung autofreier Haushalte sind eine Vielzahl von EinzelmaBBnahmen und Ansitzen denkbar,
die im Wesentlichen vier Bereichen zugeordnet werden konnen:
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e Infrastrukturelle Grundlagen des Lebens ohne Auto

Trotz der wichtigen Erkenntnis, dass autofreies Leben unter den gegebenen Rahmenbedingungen nicht
nur moglich ist, sondern auch als besser empfunden werden kann, sind MaBinahmen zur Verbesserung
der infrastrukturellen Gegebenheiten als Grundlage autofreier Lebensmoglichkeiten von hoher Bedeu-
tung. Als wichtiger Ansatz ist insbesondere die Starkung der Nahbereiche anzufiihren, ein Mafinah-
menbiindel, das unter den Schlagwortern ,,Stadt der kurzen Wege* und ,,Nutzungsmischung™ bereits
seit lingerem diskutiert wird (vgl. Kapitel 2.1). Verbesserungen im Offentlichen Nahverkehr sowie ein
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur fiir nichtmotorisierte Verkehrsarten sind als weitere zentrale Grund-
lagen autofreien Lebens zu nennen. Die entsprechenden Einzelmafinahmen werden als bekannt vor-
ausgesetzt und sollen an dieser Stelle nicht weiter ausgefiihrt werden (vgl. u. a. Reutter & Reutter
1996, S. 195 ftf.).

e Autofreie Riume und Zeiten

Die partielle Ausgrenzung des motorisierten Individualverkehrs, wie sie klassisch in Form von Fuf3-
gingerzonen als autofreie Zielzonen, in Form von zeitlich gesperrten Radumen (zeitliche Zufahrtsbe-
grenzungen, autofreie Sonntage u. 4.) und in den letzten Jahren zunehmend auch in Form von autofrei-
en Wohngebieten diskutiert und umgesetzt wird, ist eine weitere Moglichkeit zur Férderung autofreien
Lebens. Insbesondere autofreie Siedlungsbereiche ermdglichen, die Vorteile autofreien Lebens fiir den
Einzelnen erlebbar zu machen und die als stérend empfundenen Belastungen durch den Autoverkehr
weitgehend auszuschlieBen (vgl. hierzu ausfiihrlich Kapitel 2.2). Zum anderen fordern diese Mafinah-
men die Auseinandersetzung der Bevilkerung mit alternativen Mobilititsformen sowie die Wahrneh-
mung autofreier Haushalte.

¢ Mobilititsdienstleistungen

Als unterstiitzende Mobilitatsdienstleistungen fiir autofreie Haushalte sind neben zahlreichen informa-
torischen MaBlnahmen (Mobilitdtszentralen, Auskunfts- und Buchungssysteme) sowie neuen, flexiblen
OV-Formen insbesondere das Car-Sharing zu nennen. Die vorliegenden Untersuchungen weisen hier
darauf hin, dass in der Gruppe der autofrei Lebenden, die einen Fiihrerschein besitzen, mindestens
latent eine Nachfrage nach der zeitweiligen Nutzung des Autos besteht. Car-Sharing ist aber nur bei
einer Teilgruppe der Autofreien — vornehmlich den Freiwilligen Autofreien — stirker bekannt. Genutzt
wird Car-Sharing in allen Gruppen nur von einer Minderheit. Die stirkere Bekanntmachung, Etablie-
rung und Ausdehnung der Nutzbarkeit (ErschlieBung neuer Rdume, Vereinfachung und Vereinheitli-
chung u. 4.), konnte iiber eine Forderung der Mobilitdt autofreier Haushalte hinaus wesentlich zur
Gewinnung zusitzlicher Potenziale in der heute noch autobesitzenden Bevolkerung beitragen (vgl.
Fliegner 2001). Eine Moglichkeit, breitere Bevolkerungsgruppen flir Car-Sharing, aber auch weitere
Mobilitétsdienstleistungen zu gewinnen, kann dabei im siedlungsbezogenen Angebot derartiger Leis-
tungen gesehen werden, wie sie auch in Deutschland vereinzelt iiber Wohnungsunternehmen (zumeist
in Kooperation mit Verkehrsunternehmen) durchgefiihrt werden (vgl. Kapitel 2.3).

Die Forderung von Multimobilitdt im Sinne eines verkehrsmitteliibergreifenden Verkehrsverhaltens
kann tiber die Verkniipfung einzelner Mobilitétsdienstleistungen gefordert werden. Erste Ansétze,
etwa in Form so genannter Mobilpakete, wie sie z. B. in der Schweiz aber auch in Deutschland in Ko-
operation zwischen offentlichen Verkehrsbetrieben und anderen Verkehrsdienstleistern (Car-Sharing-
Organisationen, Taxiunternehmen u. 4.) in den letzten Jahren erstmals angeboten werden, verbinden
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die vergiinstigte und/oder vereinfachte OV-Nutzung mit zusitzlichem Nutzen, wie rabattierter Miet-
wagen- und Taxinutzung oder der Car-Sharing-Teilnahme. Zur Reduzierung der Komplexitit in der
Verkniipfung einzelner Verkehrsmittel kommt dabei der technischen Optimierung z. B. iiber moderne
Abrechnungssysteme (,,mobilcards* o. 4.) eine unterstiitzende Rolle zu (vgl. Muheim 1998 / Beutler;
Brackmann 1999).

e Kommunikationsstrategien und Offentlichkeitsarbeit

Die vorliegenden Untersuchungen zeigen trotz der weitgehenden Zufriedenheit aller autofreien Haus-
halte signifikante Unterschiede in der Wahrnehmung des autofreien Lebens einzelner Gruppen. Gera-
de bei den nicht freiwillig Autofreien sowie in der groen Gruppe der élteren autofreien Haushalte ist
die Autofreiheit kaum ein Thema und wird nicht als Teil der Lebensqualitidt wahrgenommen. Bei den
Freiwilligen Autofreien verhilt sich dies zwar anders, allerdings sollte das positive Image des auto-
freien Lebens auch hier nicht iiberschétzt werden (Metron; Miiller & Romann 1999, S. 105).

Die Zufriedenheit héngt u. a. zusammen mit der Reaktion, die das eigene Verhalten bei den Mitmen-
schen bzw. der Offentlichkeit ausldst. Ein positives dffentliches Interesse an der autofreien Lebens-
weise fiihrt zu einer gesellschaftlichen Aufwertung, die nicht nur autofreie Menschen in ihrem Verhal-
ten bestirkt sondern fiir weitere Bevolkerungsgruppen die Attraktivitéit autofreier Mobilitéts- und Le-
bensformen erhoht.

Gezielte Kommunikationsstrategien konnen hierzu einen wichtigen Beitrag leisten. Ihre Bedeutung
nimmt in der Verkehrsplanung kontinuierlich zu. Neben breit angelegten 6ffentlichkeitswirksamen
MaBnahmen, wie beispielhaft im Modellprojekt ,,Mobiles Schoptheim* (vgl. Teil I, Kapitel 4; Pro-
jektiibersicht im Anhang), versprechen auch hier zielgruppenspezifische Ansitze eine héhere Durch-
schlagskraft (vgl. u. a. G6tz 1997).

Bezogen auf die hier im Vordergrund stehenden Zielgruppen aus den autofreien Haushalten wéren
beispielsweise Kampagnen, die den Vorbildcharakter autofreien Lebens (z. B. {iber eine besondere
Auszeichnung oder Urkunde) in den Vordergrund stellen, denkbar (vgl. Reutter & Reutter 1996,

S. 205 ff. / vgl. auch Metron; Miiller & Romann 1999, S. 110 ff.). Auch Ansétze, die sich an Men-
schen in bestimmten Lebensphasen (Jugendliche vor dem Erreichen des Fiihrerscheinsalters, éltere
Menschen) wenden, konnen hier angefiihrt werden. Ein Beispiel ist u. a. die geplante nordrhein-
westfalische Kampagne ,,YOU move* die das Ziel verfolgt, die positive Wahrmehmung und die Ak-
zeptanz von autounabhingigen Mobilitdtsformen zu férdern.

1.5.2. Ohne Auto mobil — Ansitze zur Gewinnung neuer Potentiale fiir autofreies Le-
ben

MaBnahmen im Rahmen einer Strategie fiir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung konnen nicht auf
heute schon autofreie Haushalte beschrinkt bleiben. Ziel sollte vielmehr sein, fiir autobesitzende
Haushalte die Motivation, aber auch konkrete Anreize zu schaffen, alternative Mobilitdtsformen zu
nutzen und auf ein dauerhaft autofreies Leben hinzuwirken. Trotz einer starken und weitgehend stabi-
len Autofixierung breiter Bevolkerungsgruppen kann davon ausgegangen werden, dass es hierfiir
durchaus eine Erfolg versprechende Zielgruppe gibt. In Anlehnung an neuere Untersuchungen aus der
Mobilititsforschung sind hier insbesondere die Haushalte zu nennen, die im Verkehrshandeln und vor
allem in Bezug auf ihre Einstellungen und Orientierungen bereits eine merkliche Distanzierung zum
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Automobil aufweisen. Beziliglich des méglichen Umfangs liegen erste Anhaltspunkte bzw. Schétzun-
gen vor, aus denen sich ein Potential von etwa 10-15% an allen autobesitzenden Haushalten ableiten
lasst (vgl. Fliegner 2001 / vgl. auch CITY:mobil 1999).

Grundsitzlich verbessern die dargestellten Maflnahmenbereiche zur Unterstiitzung autofreier Haushal-
te auch die Bedingungen fiir diese ,,Schwellenhaushalte®. Ausgehend von den im Rahmen dieser Vor-
studie analysierten erfolgreichen Projekten hat sich dabei die Durchfiihrung gezielter, auf aktiver Ver-
haltensidnderung der Teilnehmer (auf Probe) beruhenden Kampagnen als ein Erfolg versprechender
Ansatz herauskristallisiert (vgl. Teil I, Kapitel 4).

Einladung zur Verhaltensinderung

Neben dem innerhalb der Vorstudie analysierten Projekt ,,100.000 Tage ohne Auto* (vgl. Projektbe-
schreibung im Anhang) liegen hier Erfahrungen aus weiteren verhaltenswissenschaftlichen Experi-
menten bzw. Selbstversuchen vor, die unter Titeln wie ,,Einen Monat ohne Auto mobil* (Gelsenkir-
chen), ,,Vier Wochen ohne Auto* (Bremen, gleichnamig Leverkusen) in den 90er Jahren durchgefiihrt
wurden (vgl. Kalwitzki 1994 / Burwitz et al. 1990 / Stadt Gelsenkirchen 1994 / Reutter et al. 1998).

Kern dieser Projekte ist die freiwillige Reduzierung bzw. der Verzicht der Autonutzung einer Ver-
suchsgruppe ,,auf Probe* fiir einen bestimmten Zeitraum, in dem die Teilnehmer {iber einen regelma-
Bigen Erfahrungsaustausch, die Vermittlung von Hintergrund- und Handlungswissen, u. &. betreut und
begleitet werden. In der Regel wird dabei als Anreiz fiir die Zeit des Versuchs ein Gratisticket fiir den
OPNV zur Verfiigung gestellt. Fester Bestandteil dieser Versuche ist das Fiihren eines Mobilititstage-
buches, in dem der Teilnehmer sein Verhalten sowie die dabei gemachten Erfahrungen niederschreibt.

Die Versuchsgruppen der genannten Projekte waren mit einer Teilnehmerzahl von bis zu 20 Personen
klein; lediglich das nordrhein-westfélische Projekt ,,100.000 Tage ohne Auto* ging mit einer Teilneh-
merzahl von iiber 1.000 Personen deutlich dariiber hinaus. Hier — wie auch im ersten Projekt dieser Art
,»Vier Wochen ohne Auto in Bremen (vgl. Burwitz et al. 1990) — wurde zudem eine umfangreichere
wissenschaftliche Begleitforschung durchgefiihrt.

Ergebnisse: Ofter oder ganz ohne Auto

Die erzielten Ergebnisse gingen in allen Projekten iiber die Erwartungen hinaus. Insbesondere die Zahl
der Haushalte, die wihrend oder nach Beendigung der Versuche ihr Auto abschaffte, war auBBerordent-
lich hoch oder zumindest beachtlich. Beispiel Bremen: Vier von sechs teilnehmenden Haushalten
trennten sich im Laufe des Projektes von ihrem Pkw (vgl. Burwitz et al. 1990, S. 151). In den 720
Haushalten des nordrhein-westfélischen Projektes, die in die Begleitforschung einbezogen waren,
werden nach Abschluss des Versuches 119 Autos (wahrscheinlich) abgeschafft, davon 38 Zweit- und
81 Erstwagen. 45 Personen trennten sich bereits im Verlauf des viermonatigen Versuchs von ihrem
(bzw. einem ihrer) Pkw (Reutter et al. 1998, S. 85). Auch wenn das Auto nicht abgeschafft wird, ist
eine lingerfristige Anderung des Verkehrsverhaltens der Teilnehmer in allen Projekten zu erwarten.
So wollten sich im NRW-Projekt etwa zwei Drittel der befragten Teilnehmer in Nordrhein Westfalen
eine Zeitkarte fiir den OPNV anschaffen, drei Viertel ihr Auto weniger nutzen (vgl. Reutter et al.
1998, S. 79 ft.).
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Die Erfahrungen, die die Teilnehmer der Versuche mit autounabhéngiger Mobilitdt machten, decken
sich weitgehend mit den beschriebenen Alltagserfahrungen autofreier Haushalte (vgl. Kapitel 1). So
fiihlten sich die Teilnehmer in ihrer Mobilitdt insgesamt nicht oder nur kaum eingeschrénkt, trotz z. T.
peripherer Wohnstandorte und kleiner Kinder im Haushalt. Umstellungsprobleme (Einkaufen, Ent-
wicklung von Wegeketten, die Benutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln, Fahrrad fahren bei Re-
genwetter) konnten durch bessere Planung geldst werden. Defizite im autofreien Leben wurden auch
hier vor allem im Bereich Freizeit und beim Transport geduf3ert (Stadt Gelsenkirchen 1994, S. 8 /
Kalwitzki 1994, S. 253 / Burwitz et al. 1990, S. 79 ff.). In der Regel wurden die neuen Verhaltenswei-
sen aber schnell in den Alltag integriert: ,,Von alten Gewohnheiten zu neuen Routinen®, wie Kramer-
Badoni den Versuchsverlauf kommentierte (Krdmer-Badoni 1994, S. 12). Die Fortbewegung mit dem
Umweltverbund wurde dabei hdufig als unerwartet positiv erlebt, die Wiedergewinnung ,,eigener Zeit*
und sinnlicher Wahrnehmung sowie eine neue, reichere Raumaneignung standen dabei im Vorder-
grund.

Zielgruppe: Schwellenhaushalte

Die Analyse der Projekte bestétigt den Zielgruppenbezug auf die so genannten ,,Schwellenhaushalte®,
der im Wesentlichen durch die Projektbedingungen vorbestimmt wird. Auf die Aufrufe in Zeitungen
oder liber Werbeprospekte werden grundsitzlich nur diejenigen Haushalte angesprochen, die sich in
der Lage fiihlen, selbstéindig mit den Teilnahmebedingungen umzugehen und die bereits eine eher
kritische Haltung zum Auto aufweisen bzw. den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes grundsétzlich
positiv gegeniiberstehen. Eine Einstellungsverdnderung konnte dementsprechend in keinem der durch-
gefiihrten Versuche nachgewiesen werden. Allerdings wurden positive Einstellungen zum Umwelt-
verbund verfestigt bzw. gestéirkt (vgl. Burwitz et al. 1990, S. 152 / Reutter et al. 1998, S. 168 {f.).

Von ihrer soziodemographischen Struktur weisen die Teilnehmer Gemeinsamkeiten mit der beschrie-
benen Gruppe der Freiwilligen Autofreien auf (vgl. Kapitel 1.2). Bezogen auf das Alter sind die 30-
bis 40- jahrigen Erwerbstétigen mit Abstand am stérksten vertreten, es dominieren mittlere und hohe
Bildungsabschliisse und Einkommen. In allen Projekten wurden beachtlich viele Menschen einbezo-
gen, in deren Haushalten (kleine) Kinder wohnen. Die objektiven Voraussetzungen fiir eine autounab-
héangige Mobilitéit (im Sinne der infrastrukturellen und raumbezogenen Voraussetzungen) waren {i-
berwiegend giinstig. Allerdings konnten fiir die NR W-Kampagne u. a. auch Teilnehmer gewonnen
werden, die in eher peripheren oder landlichen Wohnorten leben oder lange Arbeitswege zuriicklegen
miissen. Auch bei diesen Menschen konnten beachtliche Erfolge in der Anderung der Verkehrsmittel-
wabhl bis zur Abschaffung des Autos erreicht werden (vgl. Reutter et al. 1998, S. 166 ft.).

Schlussfolgerungen

Insgesamt zeigen die beschriebenen Projekte eine Moglichkeit auf, bei einer grundsétzlich motivierten
Gruppe einen konkreten Ansto zur Umsetzung bereits bestehender Uberlegungen zu geben. Eine
Evaluation wurde allerdings in keinem der Projekte bislang durchgefiihrt, so dass der Nachweis der
dauerhaften Verhaltensdnderung noch aussteht (vgl. Reutter et al. 1998, S. 178).

In Zusammenhang mit den in Teil I angefiihrten Erfolgsfaktoren nachhaltiger Verkehrsprojekte (vgl.
Teil I, Kapitel 4) kristallisiert sich neben der bereits vorhandenen Bereitschaft vor allem die Moglich-
keit heraus, konkrete Erfahrungen in einem Alltag ohne Auto (unverbindlich auf Probe) umzusetzen.
Das Gratisticket fungiert dabei als wichtiger Handlungsanreiz. Von hoher Bedeutung ist die Kombina-
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tion mit konkreten Verhaltensriickmeldungen bzw. die Reflexion der Erfahrungen im sozialen Kontext
mit anderen ,,Gleichgesinnten. Dem institutionellen Kontext, sprich dem Wissen, dass man (fiir be-
grenzte Zeit) an einem Experiment beteiligt ist, kommt dariiber hinaus eine unterstiitzende Rolle zu
(vgl. Kalwitzki 1994, S. 254 / Burwitz et al. 1990, S. 152 ff.).

Vor dem Hintergrund der gemachten Erfahrungen kann in einer Ausweitung und der fundierten wis-
senschaftlichen Begleitung derartiger Verhaltensexperimente ein Erfolg versprechender Ansatz im
Rahmen der Forderung autounabhéngiger Lebensformen gesehen werden. So fordern auch Burwitz et
al. im Nachgang zum Bremer Projekt bereits 1990, dies im Rahmen ,,einer Art konzertierten Aktion in
einem ausgewdhlten Stadtteil einer dafiir geeigneten Stadt umzusetzen®. Sie gehen dabei optimistisch
davon aus ,,dass ein Erfolg nicht ausbleiben und sowohl auf die Gesamtstadt als auch auf andere Stad-
te ausstrahlen wird* (Burwitz et al. 1990, S. 160).

2, Autofrei oder mit weniger Auto - Integrierte Mobilitats- und Siedlungs-
konzepte

Der Ansatz Autofreies Wohnen wird seit mittlerweile zehn Jahren diskutiert und bereits in ersten Mo-
dellprojekten umgesetzt.

Im Rahmen einer Strategie zur Sicherung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung ist diese Idee aus
zweierlei Hinsicht von Interesse.

Uber derartige Wohnangebote werden zum einen konkrete Vorteile fiir autofreie Haushalte und somit
langfristige und nachhaltige Handlungsanreize fiir ein umweltgerechtes Verkehrsverhalten geschaffen.
Zudem konnen autofreie Projekte iiber die Siedlung hinaus zu einer stdrkeren Wahrnehmung autou-
nabhéngiger Lebensformen beitragen. Aufgegriffen werden somit wesentliche Forderansétze autofrei-
er Lebens- und Mobilitdtsformen, wie sie im vorhergehenden Kapitel beschrieben werden (vgl. Kapi-
tel 1.5). So ist der erste Realisierungsversuch eines autofreien Wohnangebotes bezeichnenderweise
aus dem beschriebenen verhaltenswissenschaftlichen Experiment "Vier Wochen ohne Auto" in Bre-
men hervorgegangen.

Zum anderen ist der Ansatz des Autofreien Wohnens aus planerischer Sicht von Bedeutung, da er
exemplarisch und idealtypisch die siedlungs- und infrastrukturellen Rahmenbedingungen aufgreift, die
seit langem als grundlegende Voraussetzung verkehrssparsamer und umweltvertraglicher Lebensfor-
men diskutiert werden (vgl. folgendes Kapitel).

Uber derartige Wohnangebote fiir autofreie Haushalte hinaus wird im Folgenden auch der Sachstand
siedlungsbezogener Mobilitdtsangebote beschrieben (vgl. Kapitel 2.3). Dabei wurden in die Analyse,
neben dem im Rahmen der Vorstudie untersuchten Beispiel Freiburg-Vauban zahlreiche weitere Pro-
jekte als Fallbeispiele einbezogen.

21 Verkehrssparsame Siedlungsstrukturen

Umweltvertragliches Verkehrsverhalten setzt als eine Bedingung stddtebauliche Strukturen voraus, die
zusammenfassend als ,,Siedlungsstrukturen der kurzen Wege* bezeichnet werden. Wenngleich die
dazugehdrigen Planungsleitbilder wie ,,Nutzungsmischung® oder die ,,dezentrale Konzentration von
Funktionen weitgehend anerkannt sind, stoB3en sie in der konkreten Umsetzung auf erhebliche Wider-
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stande. Griinde dafiir liegen zum einen in den geringen Raumwiderstdnden, wie sie durch ungiinstige
Rahmenbedingungen (niedrige Transportkosten, Bodenpreisgefille) verursacht werden. Die existie-
renden planerischen Instrumente erweisen sich dariiber hinaus vielfach als zu schwach bzw. werden
durch die nach wie vor bestehende Ausrichtung in Politik und Planung, die der Prémisse einer maxi-
malen Raumdurchléssigkeit im Strallenverkehrssystem untergeordnet ist, nicht wirksam eingesetzt.

Die rdumlichen Trends weisen dementsprechend weiter in Richtung einer anhaltenden Siedlungsdis-
persion. Die fortschreitende Entmischung der Funktionen und die ungebrochene Suburbanisierung des
Umlandes der Stidte fithren dabei zu einer stirkeren Abhingigkeit vom Automobil und erschweren
damit ein umweltvertragliches Verkehrsverhalten.

2.1.1. Wirkungen und Grenzen siedlungsstruktureller Ansatze

Zu den verkehrlichen Auswirkungen von Siedlungsstrukturen liegen eine Reihe von Untersuchungen
vor. So zeigt ein internationaler Vergleich mehrerer Stadtregionen, dass kompakte und nutzungsge-
mischte Stadtstrukturen insbesondere bezogen auf den Pkw-Verkehr, einen geringeren Verkehrsauf-
wand bewirken (vgl. Apel et al. 1997, S. 17). Einsparpotentiale durch nutzungsgemischte, kompakte
Siedlungsstrukturen bestehen danach insbesondere im Einkaufsverkehr, der allerdings in Bezug auf
die zuriickgelegten Entfernungen und damit des Verkehrsaufwandes verhiltnisméBig geringe Bedeu-
tung besitzt (vgl. BBR 1999, S. 21 / Kargemeier 1999, S. 26 f. / Gwiasda 1999, S. 30 ff.). Aber auch
fiir den Berufsverkehr werden Einsparungseffekte deutlich. Gebiete mit einem ausgewogenen Ver-
héltnis von Einwohnerzahl zu Arbeitspldtzen verursachen hier nachweislich den geringsten Ver-
kehrsaufwand (vgl. Holz-Rau 1995, S. 10 / BBR 1999, S. 25).

Die fortschreitende Dispersion (und Entmischung) der baulichen Struktur ist aber nur ein Faktor, der
in der Erklérung fiir den stetig steigenden Verkehrsaufwand angefiihrt werden kann. Dabei riickt die
individuelle Ebene in Form soziodemographischer Faktoren, vor allem aber in Bezug auf personliche
Orientierungen und Einstellungen der Verkehrsteilnehmer zunehmend in den Mittelpunkt der Erkla-
rungen fiir das Mobilititsverhalten (vgl. ausfiihrlich dazu Teil I der Vorstudie). ,,Als maBigebliche De-
terminante des Verkehrsverhaltens tritt neben die kollektive Siedlungsstruktur verstérkt, wenn nicht
sogar dominant, der individuelle Lebensentwurf* (Frehn / Holz-Rau 1999, S. 12). Deutlich werden die
Grenzen siedlungsstruktureller Einfliisse insbesondere im Freizeitverkehr, in dem durch zunehmende
Individualisierung und Flexibilisierung von Zeit- und Aktivitdtsmustern nur geringe Zusammenhénge
mit siedlungsstrukturellen Gegebenheiten ausgemacht werden konnen (vgl. BBR 1999, S. 26).

Dennoch kann als unstrittig beurteilt werden, dass Mobilitdt und damit die individuellen Wahlent-
scheidungen im Verkehr sich keinesfalls indifferent gegeniiber den vorhandenen Raumstrukturen ver-
halten. Die Wirkungen der siedlungsstrukturellen Entwicklungen der letzten Jahrzehnte auf die Mobi-
litat konnen dabei zusammenfassend als langfristig wirksame Verschlechterung der rdumlichen Optio-
nen beschrieben werden (Kldckner u. a. 1999, S. IX).

Vermeidung und Verlagerung

Bekanntermallen bedingen sich verkehrssparsame Stadtstrukturen und Verkehrsverlagerungsstrategien
grundsitzlich gegenseitig. So sind kompakte Stadtstrukturen eine zentrale Voraussetzung zur Umset-
zung von Verlagerungskonzepten: Nur wenn Wege ausreichend kurz sind, sind die Bedingungen zur
Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel, insbesondere des distanzempfindlichen Ful3- und Fahr-
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radverkehrs, gegeben. Zudem schaffen konzentrierte Siedlungsbereiche durch eine entsprechende Be-
volkerungsdichte die notwendige (Nachfrage)Voraussetzung fiir die Rentabilitdt von Wohnfolgeein-
richtungen sowie fiir einen leistungsfahigen OPNV.

Ein Modal Split mit hohen Anteilen im Umweltverbund ist deshalb nicht nur ein Zeichen eines guten
Verkehrsangebotes, sondern auch fiir eine verkehrssparende Siedlungsstruktur. Tatsdchlich ist der
Einfluss der Angebotsdichte bzw. der Funktionsmischung auf den Anteil kurzer Wege nachweisbar.
So ist bei zunehmender Ausstattung und kompakter Siedlungsstruktur eine Zunahme der Wege unter
fiinf Kilometer zu verzeichnen (vgl. Gwiasda 1999, S. 25).

Dem FuBlverkehr kommt als Indikator fiir derartige nutzungsgemischte und kompakte Strukturen eine
besondere Bedeutung zu. Die postulierte ,,Stadt der kurzen Wege®, wie sie teilweise in den européi-
schen Stddten noch erhalten ist, ist eine FuBBgéngerstadt. Anteile von 50% und mehr am Modal Split,
wie sie in einzelnen innerstadtischen Stadtteilen erreicht werden, zeigen, dass im Zeitalter ,,entfer-
nungsintensiver Lebensstile” die Bewegung in der Ndhe und damit das Zufu3gehen seine Bedeutung
keineswegs eingebiifit hat (vgl. Bréuer et al. 2001, S. 8 ).

2.1.2. Stadtebauliche Konsequenzen der "Stadt der kurzen Wege"

,Bessere Wohnqualitit in der Stadt bei Mischnutzung und gréBerer baulicher Dichte erfordert [...] vor
allem eine Begrenzung des Autoverkehrs und der von ihm in Anspruch genommenen Flachen* (Apel
etal. 1997, S. 134). Anhand eines stddtebaulichen Modells mit Funktionsmischung und wohnungsna-
hem, privaten Freiraum machen Apel et al. deutlich, dass eine dichte und geschlossene Bebauung mit
der Normzahl bauordnungsrechtlich geforderter Kfz-Stellplédtze kaum realisierbar ist (vgl. auch Apel
2000). Dies belegen auch aktuelle Projekte zum innerstadtischen Wohnen, wie etwa in Tiibingen (vgl.
Kapitel 2.2), wo im Stadtebaulichen Rahmenplan des ,,Franzosischen Viertels festgestellt wird ,,diese
[Stellplatz]Reduzierung ist auch schon deshalb erforderlich, weil die nach der Landesbauordnung ,,er-
forderlichen* Stellplétze (nachzuweisen wéren mindestens 4.000 private Stellplétze) weder rdumlich
noch finanziell im Entwicklungsgebiet herstellbar sind* (Stadt Tiibingen 1994, S. 35).

Unterstiitzt durch ein Parkraummanagement (rdumlich intelligente Anordnung und Mehrfachnutzung
der erforderlichen Stellplitze z. B. in Sammelgaragen) ermdglicht eine Stellplatzreduzierung neue
Gestaltungsqualitéten flir den 6ffentlichen und privaten (StraBen)Raum. Zudem deuten Untersuchun-
gen darauf hin, dass eine reduzierte Stellplatzanzahl sich mindernd auf die Motorisierungsrate aus-
wirkt und damit ein umweltgerechtes Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung fordert (vgl. Apel et al.
1997, S. 17).

Urban, griin und autofrei

Die hier genannten siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen und stédtebaulichen Erfordernisse als
Voraussetzung fiir ein verkehrssparsames Verhalten bilden die Ausgangsbedingungen fiir Konzepte
zum autofreien Wohnen. Solche Konzepte, insbesondere wenn sie im Neubau von Siedlungsbereichen
angewandt werden, greifen die notwendigen siedlungsstrukturellen und stiddtebaulichen Rahmenbe-
dingungen auf, setzen sie in komprimierter, idealtypischer Form um und ergénzen sie durch individu-
elle Handlungsanreize fiir ein umweltvertragliches Mobilititsverhalten.

Als Mindestkriterium fiir die Standortwahl gelten eine hochwertige OPNV-Bedienungsqualitiit sowie
eine sehr gute nahrdumliche Versorgung (vgl. Dittrich; Klewe 1997, S. 14). Derartige Flachenpotenzi-
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ale bestehen neben einzelnen gréBeren innenstadtnahen Bebauungsliicken insbesondere auf brachlie-
genden ehemaligen industriell und militdrisch genutzten Flachen. Sechs der acht deutschen Pilotpro-
jekte (vgl. Kapitel 2.2) sind auf solchen lageméaBig gut erschlossenen Flachen entstanden. Allerdings
darf nicht verkannt werden, dass derartige Fldchen neben einer vielfach notwendigen kosten- und zeit-
aufwendigen Standortentwicklung (Abriss, Altlasten, Eigentlimerstruktur u. 4.) aufgrund ihrer expo-
nierten Lage i. d. R. starken Nutzungskonkurrenzen ausgesetzt sind. Zudem erschweren die hohen
innerstadtischen Bodenpreise ein kostengiinstiges Bauen.

2.2 Autofreies Wohnen

Erfahrungen aus dem Planungsprozess autofreier Projekte liegen seit mittlerweile zehn Jahren vor; seit
Mitte der 90er Jahre sind die ersten Wohnangebote bezogen worden (vgl. Beschreibung der Projekte
im Anhang).

Erfahrungen aus Bremen-Hollerland

Wie erwihnt, ist der erste Realisierungsversuch fiir eine autofreie Siedlung in Bremen-Hollerland aus
dem verhaltenswissenschaftlichen Experiment ,,Vier Wochen ohne Auto* von 1990 hervorgegangen
(vgl. Kapitel 1.5.2). Fiir viele Kritiker wurde (und wird) der 1996 erfolgte Stopp der Planungen dieses
Modellprojektes als Beleg fiir die fehlende Umsetzbarkeit autofreier Wohnquartiere gewertet.

Wihrend in anderen Kommunen begonnene Aktivitidten zur Realisierung autofreier Wohnquartiere
meist stillschweigend wieder eingestellt werden, wurde in Bremen Ursachenforschung betrieben. Als
Hauptgriinde fiir das mangelnde Kaufinteresse wurden vor allem die unklare preisliche Entwicklung
des Bautrigerprojektes sowie der viel zu lange Planungsprozess ausfindig gemacht. Uber einen Zeit-
raum von mehr als drei Jahren, seit der ersten Interessentensuche, hatten sich die Lebensverhéltnisse
vieler Interessenten verdndert. Bedingt durch externe Faktoren, wie die sich verschlechternde Ar-
beitsmarktlage, hatten viele Interessenten ihre Kaufabsicht {iberdacht; zum Teil wurde der Wunsch
nach einem Eigenheim bereits an anderer Stelle verwirklicht (vgl. Dittrich 1996 / Viets; Lemmen
1996). Ahnliche Erfahrungen wiederholen sich derzeit in dem Miinsteraner Projekt ,,Gartensiedlung
Weillenburg® fiir das Segment der Kaufobjekte.

Ein weiterer Ausstiegsgrund war die periphere Lage des Baugebietes in Bremen-Hollerland. Es wurde
deutlich, dass Interessenten des Autofreien Wohnens innenstadtnahe Lagen mit kurzen Wegen und
hoher Freiraumqualitét innerhalb der Siedlung gegeniiber der Ndhe zur Natur bevorzugen. Kaum ein
Hinderungsgrund waren hingegen die rechtlichen Bindungen. Ein Grof3teil sprach sich fiir eine dauer-
hafte Selbstverpflichtung zum Leben ohne eigenes Auto aus, forderte gleichzeitig aber auch eine stér-
kere Flexibilitit durch die Anlage von Vorhalteflichen. Zudem war den Interessenten wichtig, dass
nicht nur sie selbst, sondern auch der Projektentwickler und Investor die Autofreiheit des Gebietes
vertraglich zusichern.

Viele dieser ersten Erfahrungen sind in Folgeprojekte in anderen Stadten eingeflossen. Im Schatten
von ,,Bremen-Hollerland®, ungeachtet von einer breiten Offentlichkeit, konnten erste Pilotvorhaben
umgesetzt werden.
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2.2.1 Modelle und Determinanten

Die acht in Deutschland und drei im europiischen Ausland realisierten Projekte (s. Ubersicht im An-
hang) basieren im Detail — GroBe, Lage, Initiatoren/Investoren, Wohnungsmarktsegment, Sicherung
der Autofreiheit, Partizipation etc. — auf sehr unterschiedlichen Ansitzen. Gemeinsam ist ihnen der
Ansatz: Alle Wohnangebote richten sich an Haushalte ohne eigenes Auto, mit dem Ziel, fiir diese
Vorteile zu schaffen (vgl. Dittrich, Klewe 1997, S. 11). Grob unterteilen lassen sich die einzelnen
Projekte nach dem Grad der Autofreiheit und der Motivation der Nachfrager (vgl. Abb. 2-1).

Modellansatze

Sechs der acht deutschen Projekte verfolgen den restriktiven Ansatz des Autofreien Wohnens. Diese
Siedlungen bzw. Wohnanlagen sind vom Grundsatz her ausschlieSlich Haushalten ohne eigenes Auto
vorbehalten. Ein Nachriisten von Stellplitzen ist in der Regel nicht vorgesehen, teilweise werden so
genannte Vorhalteflachen fiir eine spatere Herstellung von Stellflichen beriicksichtigt. Grundsétzlich
ist aber eine spétere Autoanschaffung aufgrund entsprechender vertraglicher Vereinbarungen nicht
moglich und i. d. R. mit einem Wohnungswechsel verbunden.

In seiner Arbeit zu Rechtsformen Autofreien Wohnens unterteilt Epp diesen restriktiven Ansatz an-
hand der Kriterien Bewohnermotivation und Projektinitiatoren nochmals in Betreibermodelle und
Selbstverwaltete Modelle (Epp 1999, S. 39 ff.). Betreibermodelle werden in der Regel von Woh-
nungsunternehmen realisiert, die mit unternehmerischen Zielsetzungen Mietwohnungen anbieten. Das
Angebot richtet sich vorwiegend an Ein- und Zweipersonen-Haushalte, eine Mitbestimmung findet nur
in geringem Umfang statt. Die Motivation der Haushalte zum autofreien Leben und zum Einzug in
eine autofreie Siedlung ist eher pragmatisch und in der Uberfliissigkeit eines eigenen Autos begriindet.
Ganz anders beim Selbstverwalteten Modell, wo die Motivation eher in der umweltpolitischen Uber-
zeugung liegt. Diese Projekte weisen eine Nidhe zu Umweltorganisationen auf; Planung und Realisie-
rung basieren auf Eigeninitiative der Bewohner. Das Wohnangebot richtet sich vor allem an junge
Familien mit Kindern.

Abbildung 2-1: Modellansatze autofreier Wohnprojekte

/ Betreiber- Selbstverwaltetes Stellplatzfreies \
modell Modell Modell

-restriktiv- -restriktiv- -fakultativ-

Miinchen-Kolumbusplatz

Bremen-GriinenstrafBBe Freiburg-Vauban
b ML LR Miinchen-Riem Tiibingen-Franzosisches
Miinster-Gartensiedlung 1. 1 hurg-SaarlandstraBe Viertel/Loretto Areal

WeiBenburg

Amsterdam-GWL-Terrein

Edinburgh-Slateford Green
\ Wien-Floridsdorf /

Quelle: ILS-Darstellung nach Epp 1999, S. 42 ff.
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Ein Nebeneinander von autofreien und autobesitzenden Haushalten bietet der fakultative Ansatz des
Stellplatzfreien Modells. Im Freiburger Stadtteil Vauban und in den beiden Quartieren Franzosisches
Viertel und Loretto Areal in der Tiibinger Siidstadt ist es gelungen, durch die konsequente Trennung
von Stellplatzkosten und Wohnungsbaukosten die Nachweispflicht flexibel zu regeln. Autofreie Haus-
halte sind von der Stellplatzkaufpflicht befreit, alle iibrigen Haushalte miissen einen Stellplatz am
Rand der Siedlungen in Sammelgaragen erwerben. Innerhalb der Siedlungen unmittelbar an den
Wohnhéusern gibt es keine Stellplétze; ein Befahren der Wohnwege zum Be- und Entladen ist jeder-
zeit moglich. Auch hier steht die Schaffung von Wohnraum fiir junge Familien mit Kindern als Alter-
native zum ,,Wohnen im Griinen* im Vordergrund.

Stiidtebauliche und dkologische Qualititen

Die realisierten Modellprojekte zeigen sich aufgrund der unterschiedlichen Lagebedingungen und dem
verfolgten Konzept auch in ihrer stddtebaulichen Gestalt heterogen. Deutlich wird dabei insgesamt,
dass dieser Ansatz keinen neuen stidtebaulichen Typus darstellt, sondern vielmehr auf alle bekannten
Strukturen und Formen des Stidte- und Siedlungsbaus {ibertragbar ist (vgl. Christ, Loose 2000, S. 4).
Enge Beziige in der stddtebaulichen Gestaltung weisen sie zu Projekten wie Langwasser P in Niirberg
auf, die ohne direkte Reduzierung des Pkw-Bestandes auf eine autoverkehrsfreie Gestaltung im Inne-
ren setzen. Dennoch zeigen die realisierten bzw. in der Umsetzung befindlichen Modellprojekte {iber
einige pragnante Gemeinsamkeiten die grundsétzlichen Moglichkeiten einer autofreien Gestaltung auf.

So stellt eine aktuelle Studie der Bauhaus-Universitit in Weimar und des Freiburger Oko-Institutes im
Ergebnis fest, dass ,,eine Vielzahl stddtebaulicher und verkehrsokologischer Qualitdten verwirklicht
werden kann, die in herkdmmlichen, autoorientierten Quartieren so nicht angetroffen werden* (Crist,
Loose 2000, S. 2).

In Ubereinstimmung mit den in Kapitel 2.1.2 gemachten Aussagen wirkt sich nach dieser Untersu-
chung insbesondere der Fldchengewinn durch eine abgespeckte Straleninfrastruktur bzw. fehlende
Parkierungsanlagen positiv aus und ermoglicht neben einer baulichen Verdichtung ohne Verlust an
Wohnqualitét, die Herstellung gemeinschaftlich genutzter Flachen und Rdume im Quartier.

In Abhéngigkeit von der Grofe und der Kompaktheit der Siedlung nach auflen, kénnen durch die Re-
duzierung der Umweltbelastung im unmittelbaren Wohnbereich, flieBende Uberginge zwischen Innen
und AuBen realisiert werden. Diese erhohte stddtebauliche Flexibilitét bei der Aufteilung und Gestal-
tung des gebauten und freien Raumes kann als weiteres wichtiges Merkmal autofreier Wohnprojekte
genannt werden (Crist, Loose 2000; S. 3)

Wichtig festzuhalten ist, dass die stddtebaulichen Qualitdten eng mit der Planungskultur vieler auto-
freier Projekte zusammenhéngen. Insbesondere in den Selbstverwalteten Modellen, in denen Partizipa-
tion und Eigenverantwortlichkeit der Teilnehmer eine grofe Rolle spielt, spiegeln Stddtebau und Ar-
chitektur auch den Willen der Bewohner wider, gemeinschaftlich zu planen und zu bauen und neue
Formen von Zusammenleben auszuprobieren. Die Autofreiheit tritt in diesem Zusammenhang als Be-
weggrund zur Beteiligung deutlich in den Hintergrund, wie auch die Daten {iber die Motivation der
Bewohner bestétigen (vgl. Kapitel 2.2.2).

41



ﬁ@ CH Erfolgreiche Strategien zur Sicherung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung
[— .F‘ Eine Vorstudie zur Bedeutung psychologischer und sozialer Einflussfaktoren

Gewihrleistung und Sicherung der Autofreiheit

Eine Schwierigkeit bei der Realisierung autofreier Siedlungen wird hiufig in der rechtlichen Bindung
der Bewohner zur Autofreiheit gesehen. Die ersten Projekte relativieren diese Einschitzungen, ohne
dass allerdings schon Erfahrungen aus der Rechtsprechung vorliegen.

So sind Stellplatzreduzierungen und die Einrichtung rdumlich autofreier Zonen in Wohngebieten iiber
das offentlich-rechtliche Instrumentarium (Landesbauordnung, Bebauungsplan, Stadtebaulicher Ver-
trag, Eintragungen ins Grundbuch) mittlerweile als unproblematisch zu sehen (vgl. Hastrich 1998,

S. 51 ff.). Auftretende Schwierigkeiten sind vielmehr tiberwiegend das Ergebnis fehlender entspre-
chender Erfahrungen der zustindigen Behdrden in der Genehmigungspraxis (vgl. Dittrich; Klewe
1997, S. 10).

Juristisches Neuland wird dagegen mit den privatrechtlichen Regelungen in Miet- und Kaufvertrdgen
betreten. Die genaue Ausgestaltung dieser so genannten Autofreierklarungen ist sehr stark vom jewei-
ligen Projekttyp abhéngig und muss individuell auf die jeweiligen Bedingungen abgestimmt werden.
In den realisierten Projekten haben sich die Bewohner hiufig in Organisationen mit unterschiedlichen
Rechtsformen zusammengeschlossen. Zusétzlich zu den Miet- und Kaufvertragen werden in Vereins-
satzungen, Genossenschaftssatzungen oder Teilungserkldrungen von Wohnungseigentiimergemein-
schaften Projektziele genannt, an die sich die Bewohner durch Beitritt verpflichtend binden. Inwieweit
Konventionalstrafen bei nicht vorgesehenem Autobesitz gerichtlich durchsetzbar sind, kann allerdings
letztlich erst durch Prazedenzfille beantwortet werden.

Ein dritter und fiir das dauerhafte Gelingen letztlich entscheidender Punkt betrifft die Sicherung der
Autofreiheit durch soziale Kontrolle. Epp merkt hierzu an, dass ,,die vertragliche Regelung die ohne-
hin vorhandene Akzeptanz der Projektteilnehmer fiir diese neue Wohnform nur unterstiitzen, nicht
aber ersetzen kann* (Epp 1999, S. 47).

Offentlichkeitsarbeit, Marketing und Partizipation

In der Offentlichkeit, insbesondere bei Entscheidungstrigern, hat der Ansatz Autofreies Wohnen einen
polarisierenden Effekt. Zum Teil wird die Diskussion sehr personlich gefiihrt; Sachargumente schei-
tern haufig am mangelnden Wissen bzw. der fehlenden Vorstellungskraft dariiber, dass Menschen
freiwillig kein Auto besitzen und langfristig ihren Alltag ohne gréflere Probleme autofrei bewéltigen
konnen. Vorbehalte werden in den Planungen autofreier Projekte hdufig auch aus der angrenzenden
Nachbarschaft laut, die in der Annahme des Scheiterns des autofreien Vorhabens einen unkontrollier-
baren Parkdruck in den umliegenden Stra3en befiirchten.

Dies bekriftigt insgesamt die Notwendigkeiten von gezielten kommunikativen Strategien zur Verbes-
serung der Akzeptanz autounabhéngiger Lebensformen. Bezogen auf die Umsetzung autofreier Kon-
zepte bestitigen die vorliegenden Erfahrungen die Bedeutung einer fundierten 6ffentlichen Informati-
ons- und Aufklarungsarbeit als ein zentrales Erfolgskriterium.

Waurde in der Anfangzeit der Diskussion um das Autofreie Wohnen héufig das Auto mit den negativen
Schliisselwortern Verzicht, Verbot und Beschriankung in den Mittelpunkt gestellt, hat in der Aullen-
darstellung mittlerweile ein Verstdndniswandel der Projektverantwortlichen stattgefunden. Informati-
onsmaterialien zu den Projekten vermitteln heute iiberwiegend positive Eindriicke und stellen die
Wohn- und Lebensqualitét in den Mittelpunkt. In den Titeln taucht das Wortchen ,,Auto oftmals gar
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nicht mehr auf (vgl. Dittrich; Schroeder 1998, S. 14). Autofreiheit bzw. Mobilitét ist ,,nur* ein Bau-
stein unter vielen fiir einen nachhaltigen Siedlungsbau. In Tiibingen wird in der Offentlichkeit sogar
betont, dass die Siidstadt nicht zum autofreien Stadtteil wird (vgl. Stadt Tiibingen 1999, S. 28).

Im Miinsteraner Projekt ,,Gartensiedlung Weillenburg* hat sich die neutrale Moderation des dreijéhri-
gen Realisierungsprozesses bewihrt. In regelmafigen Arbeitskreis-Sitzungen wurden Interessen und
Meinungen zu vielen Detailplanungen ausgetauscht und umsetzbare Losungen gefunden (vgl. Dittrich;
Krause 1998, S. 5). Ein Schwerpunkt bildete u. a. die Bewohnerfindung. Anders als bei den Selbst-
verwalteten Modellen waren hier keine zukiinftigen Bewohner unmittelbar an der Planung beteiligt.
Umso wichtiger war es deshalb, die Besonderheiten des Wohnprojektes den zukiinftigen Bewohnern
zu vermitteln. Nach einem ersten Interessentenaufruf und der Durchfiihrung von Info-Borsen wurden
auf so genannten Belegungsmaérkten erfolgreich erste nachbarschaftliche Kontakte zur Stirkung und
Sicherung der Projektziele hergestellt.

Ahnlich wie in Bremen-Hollerland zeigte sich bei den meisten anderen Projekten der Faktor Zeit als
unberechenbare Grofie. So sind in Miinster vom ersten Interessentenaufruf bis zur Fertigstellung der
ersten Wohnungen tiiber drei Jahre vergangen. In dieser langen Zeit mussten die geweckten Erwartun-
gen und Wiinsche der Interessenten aufrechterhalten werden. Wéhrend fiir die geférderten Mietwoh-
nungen der Mietpreis festlag und die Interessenten relativ schnell an der Gestaltung der Wohnungs-
grundrisse beteiligt werden konnten, kam fiir die Eigentumsobjekte erschwerend hinzu, dass weder der
Kaufpreis noch die genaue rechtliche Ausgestaltung der Autofreierklarung feststanden.

Klar ist, dass es einen optimalen Startpunkt fiir die Bewohnerfindung nicht gibt. Je friiher sie beginnt,
desto groBer sind zwar die Einflussmdéglichkeiten der zukiinftigen Bewohner, aber der Einzugstermin
ist halt noch lange hin. Bei Bautrégerprojekten wie in Bremen-Hollerland oder Miinster empfiehlt sich
eher ein spiterer Beteiligungszeitpunkt, da die Mitgestaltungsmdéglichkeiten generell sehr einge-
schrankt sind. Der stiddtebauliche Rahmen und die Freiraumgestaltung sind vorgegeben, haufig sind
selbst am Baukorper (Material, Standards) kaum mehr eigene Vorstellungen einzubringen. Insbeson-
dere im Eigentumsbereich zeigt sich, dass sich das bestehende Interessenpotenzial erst aktivieren lasst,
wenn das Produkt genau bekannt ist.

Mobilitéitskonzepte

Neben fuBliufigen Entfernungen und einem guten OPNV-Angebot sind ergéinzende siedlungsbezoge-
ne Mobilititsdienstleistungen eine wichtige Komponente zur langfristigen Sicherung des Verkehrs-
konzeptes autofreier Projekte. Diese Angebote zielen im Kern auf leichtere und verbesserte Zugangs-
moglichkeiten zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes. Die angebotenen speziellen Car-
Sharing-Angebote, neuartige Fahrradabstellanlagen und -leihangebote, Mietertickets und Lieferdiens-
te, z. T. gebiindelt in Form von Mobilpaketen, unterstiitzen die Bewohner damit in ihrer autounabhén-
gigen Alltagsorganisation.

In allen autofreien Projekten sind diese Angebote ein wichtiger Bestandteil des Mobilititskonzeptes.
Die Organisation von Bringdiensten oder gemeinschaftlich genutzten Pkw greift dabei die Erkenntnis
iiber autofrei lebende Haushalte auf, nach denen merkbare Defizite in der autounabhéngigen Mobilitét
gerade im Bereich des Warentransportes und der Bewiltigung von Wegen zu bestimmten Zeiten und
Wegezwecken feststellbar sind (vgl. Kapitel 1.2).
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Die Bedeutung dieser Mobilitdtskonzepte geht aber deutlich {iber die eigentliche Verkehrsbewaltigung
der Bewohner in dem Gebiet hinaus.

Sie zeigen zum einen die baulichen und organisatorischen Moglichkeiten und Notwendigkeiten einer
konsequenten Forderung umweltvertriaglicher Verkehrsmittel im Siedlungs- und Stédtebau und liefern
damit Anschauungsmaterial fiir weitere Projekte auch aullerhalb des Autofreien Wohnens.

Zum anderen ist die Wirkung derartiger Angebote auf die Akzeptanz autofreier Konzepte, auch tiber
den eigentlichen Interessentenkreis hinaus, als hoch einzuschétzen. Insbesondere die Beriicksichtigung
des Autos in Form von Car-Sharing erdffnet hier die Moglichkeit, leidige Verzichtsdebatten zu ent-
scharfen und Automobilitdt als selbstverstandlichen Teil der Planungen zu verdeutlichen.

2.2.2 Wirkungen autofreier Wohnprojekte

Der Erfolg autofreier Siedlungen ist letztlich von der Nachfrage, aus Sicht einer nachhaltigen Ver-
kehrsentwicklung, vor allem aber auch vom tétsdchlichen Mobilitdtsverhalten der Bewohner abhéngig.
Allgemeine Umfragen belegen eine grundsatzliche Aufgeschlossenheit der Wohnbevélkerung gegen-
iiber autofreien Siedlungen. So konnen sich z. B. in Berlin laut einer Infas-Erhebung 44% der Haus-
halte vorstellen, bei entsprechenden Wohnumfeldqualitdten ohne eigenes Auto zu leben (vgl. Infas
1995, Tabelle 3.1). Um die Akzeptanz vor Ort in Politik, Verwaltung und Wohnungswirtschaft fiir
autofreie Wohnprojekte zu verbessern, wurden in vielen Stidten, meist von privaten Initiativen und
Umweltverbénden, Interessentenlisten zusammengestellt. Erstes belastbares Datenmaterial iiber Haus-
halte mit Interesse am autofreien Wohnen liefern die vier in Nordrhein-Westfalen durchgefiihrten
»Standortspezifischen Marktuntersuchungen® in den Stadten Koln (1998), Wuppertal (fedora 108.
1998), Bielefeld (1999) und Aachen (Wuppertal Institut et al. 2000). Allerdings ist keines dieser Pro-
jekte, zumeist aufgrund kommunalpolitischer Riickzieher, bisher realisiert. Ergénzt wird dieses Da-
tenmaterial durch eine Interessentenbefragung der WohnBund-Beratung NRW (1999) im Vorfeld der
Projektrealisierung in Miinster.

Das Datenmaterial {iber Bewohner aus realisierten Projekten ist hingegen sehr begrenzt. Die wissen-
schaftliche Begleitung bezog sich zumeist auf die Projektinitiierung und den Realisierungsprozess;
fundierte Evaluierungen der noch jungen Projekte haben bisher nicht stattgefunden. Erste personenbe-
zogene Erkenntnisse liefert eine Studie von Scheurer (2001), der in einem européischen Vergleich
Okologischer Siedlungen auch vier autofreie Siedlungen (Amsterdam, Freiburg, Wien, Edinburgh)
einbezieht, sowie eine Umfrage von Freudenau (2000) in Miinster zur Akzeptanz von Mobilititsange-
boten. Weitere qualitative Aussagen basieren auf personlichen Angaben von Projektbeteiligten.

Nachfrage

Die Analyse der vorliegenden Daten macht deutlich, dass keines der acht realisierten Projekte ernst-
hafte Absatz- oder Vermarktungsprobleme hat. Dies gilt insbesondere fiir die Selbstverwalteten Mo-
dellprojekte, bei denen dies auch auf die geforderte Eigeninitiative zuriickzufiihren ist, die die Betei-
ligten starker an das Projekt bindet. So entwickelt sich die Nachfrage nach dem Angebot im anstehen-
den 2. Bauabschnitt im Freiburger Projekt nach Aussage des Forums Vauban so positiv, dass mit ei-
nem noch hoheren Anteil autofreier Haushalte als im 1. Bauabschnitt gerechnet wird. Aber auch die
Nachfrage in den iibrigen Projekten entwickelt sich im Sinne der Erwartungen der Initiatoren. So ist in
Miinster der Zuspruch im Vergleich zu anderen Wohnprojekten im Mietwohnungssegment fiir die
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Wohnungsgesellschaft Miinsterland ungewdohnlich hoch. Probleme bereitet allerdings derzeit der Ei-
gentumsbereich.

Die vorliegenden standortspezifischen Marktuntersuchungen deuten dariiber hinaus auf eine vorhan-
dene grundsétzliche Nachfrage nach derartigen Wohnformen in der Bevolkerung hin. So wurden in
Koln tiber 2.000 interessierte Haushalte fiir die ausgewéhlten Flachen gezahlt. In den iibrigen drei
Stiadten lag das Interesse zwischen 200 und 350 Haushalten, wobei diese Zahlen sehr unterschiedlich
gewertet wurden. Wahrend in Wuppertal die Zahl von 348 Haushalten als zu gering bezeichnet wor-
den ist, galt in Bielefeld die Anzahl von 333 Haushalten durchaus als erfolgreich. Letztlich kann tiber
diese Marktuntersuchungen immer nur eine begrenzte Zahl an Haushalten erreicht werden. Das wirk-
liche Interesse wird sich immer erst am konkreten Wohnobjekt mit der genauen Ausgestaltung festma-
chen lassen.

Solche Nachfrageermittlungen auf der Grundlage eines konkreten Standortes wie sie in Nordrhein-
Westfalen durchgefiihrt worden sind, sind letztlich noch kein Garant fiir die erfolgreiche Vermarktung
(vgl. Dittrich; Klewe 1997). Dennoch lasst sich aus diesen Befragungen ein erstes soziodemographi-
sches Bild von den interessierten Haushalten ableiten. Der Vergleich mit den Befragungsergebnissen
von Scheurer aus den realisierten Projekten macht hier deutlich, dass die genaue Nachfragerstruktur
sehr stark vom angebotenen Marktsegment ((Sozial-)Miete / Kauf) abhidngig ist. Wéhrend in den
Nachfrageermittlungen fast konstant etwa zwei Drittel der interessierten Haushalte Ein- und Zweiper-
sonen-Haushalte sind (NRW-weit 70,3%), zeigt sich bei den realisierten Projekten ein viel differen-
zierteres Bild (vgl. Abb. 2-2 und 2-3).

Abbildung 2-2 Abbildung 2-3
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42% 42% %

% 42% 40% 37%

33% 33% 33% 35% 40%
27%
22%
20%
T T T 0%
Aachen Bielefeld Koin Miinster Wuppertal Freiburg-Vauban Wien-Floridsdorf ~ Amsterdam-GWL- Edinburgh-Slateford Miinster-

n=214 n=333 n=2.356 n=225 n=348 terrein Green Gartensiedlung

Weilenburg

M 1- und 2- Personen-Haushalte @1- und 2- Personen-Haushalte

Quelle: Wuppertal Institut et al. 2000; Stad Bielefeld 1999; O3- und mehr Personen-Haushalte O3- und mehr Personen-Haushalte
Stadt Koln 1998; WohnBund-Beratung NRW 1999; Fedora 108. OHaushalte mit Kindern Quellen: Scheurer 2001; Freudenau 2000 O Haushalte mit Kindern

Auffillig sind vor allem die Abweichungen der soziodemographischen Merkmale der Interessenten
vom Durchschnitt der autofreien Haushalte (vgl. Kapitel 1.1). So sind weit weniger kleine Haushalte,
sondern mehr Haushalte mit Kind(ern) feststellbar. Wéhrend dies bei den Interessentenbefragungen in
Ansitzen erkennbar ist — hier lebt in jedem dritten Haushalt mindestens ein Kind, NRW-weit ist dies
nur in 28,3% der Haushalte der Fall — weisen die Haushaltsstrukturen in den realisierten Projekten
eindeutig in diese Richtung.

Deutlich wird insgesamt, dass ein bestimmtes Teilsegment der autofreien Haushalte von den Angebo-
ten angesprochen wird, wobei Ubereinstimmungen mit der Gruppe der Freiwilligen Autofreien (vgl.
Kapitel 1.2) bestehen. Dies verdeutlicht auch ein Blick auf das Haushaltseinkommen und die Alters-
struktur, die die hohe Bedeutung junger, erwerbstitiger Haushalte in der Nachfragestruktur zeigt. So
verfiigt der interessierte Haushalt iiber ein deutlich hdheres monatliches Nettoeinkommen als der auto-
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freie Durchschnittshaushalt. Zudem zeigt die grofle Anzahl an Kleinkindern, dass es sich um verhalt-
nisméBig viele Familien in der Griindungsphase handelt (vgl. Abb. 2-4).

Abbildung 2-4

Interessenten fiir autofreies Wohnen
Altersstruktur

70%

60% - 58%
50% -
40%
30% A
20%

10%

0% -

Aachen Bielefeld Kaln Munster Wouppertal
n=214 n=333 n=2.356 n=225 n=348
@0 -5 Jahre
Quelle: Wuppertal Institut et al. 2000; Stadt Bielefeld 1999; 026 - 45 Jahre
Stadt KéIn 1998; WohnBund-Beratung NRW 1999; Fedora 061 Jahre und alter

Griinde fiir den Umzug in eine autofreie Siedlung

Ahnlich wie die in Kapitel 1 dargestellten Beweggriinde fiir die Autofreiheit, sind auch die Motive fiir
den Umzug in eine autofreie Siedlung personlichen Faktoren zuzuordnen. Die Befragungen zeigen ein
recht konstantes Bild®. In erster Linie erwarten die Interessenten eine Steigerung ihrer Lebensqualitit.
Als dominierende Griinde werden mehr Griin und weniger Larm und Abgase genannt (vgl. Abb. 2-5).
Dass diese vornehmlich als personlicher Gewinn und weniger als Beitrag zum allgemeinen Umwelt-
schutz gemeint sind, zeigt die geringere Bewertung des Faktors Umweltschutz. Er wurde durchschnitt-
lich nur von jedem zweiten Haushalt als Beweggrund angegeben.

Im Vordergrund steht fiir die Interessenten vielmehr die Qualitdt ihres Wohnumfeldes. Hierzu gehort
geméfl dem hohen Anteil von Familien mit Kleinkindern insbesondere auch ein kinderfreundliches
Umfeld. Die Autofreiheit selbst bzw. die Mobilitdt ohne Auto spielt in den Kdpfen der Interessenten
hingegen eine nur untergeordnete Bedeutung.

? Die fiir die Umfrage KoIn durchweg geringeren Anteile sind darauf zuriickzufithren, dass es sich hier um offene Fragen
handelte, wihrend in den anderen vier Umfragen die Antwortmoglichkeiten vorgegeben waren.
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Abbildung 2-5
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Quellen: Wuppertal Institut et al. 2000; Stadt Bielefeld 1999; Stadt Koln 1998; WohnBund-Beratung NRW 1999; Fedora 108. 1998

Mobilititsmerkmale und -verhalten

Bei Betrachtung der wenigen vorliegenden Daten iiber das Verkehrsverhalten und die Mobilitéts-

merkmale der Interessenten und Bewohner autofreier Projekte, fallt zunéchst einmal die hohe Anzahl
der noch autobesitzenden Haushalte ins Auge, die bei 40 bis 50% der interessierten Haushalte liegt
(vgl. Abb. 2-6). Dies deutet darauf hin, dass autofreic Wohnangebote sich nicht nur an das Klientel
bereits autofreier Haushalte richtet, sondern auch fiir noch autobesitzende Haushalte einen wirksamen

Handlungsanreiz fiir eine autounabhéngige Lebensform darstellt (vgl. auch Kapitel 1.5).
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Abbildung 2-6
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Quellen: Wuppertal Institut et al. 2000; Stadt Bielefeld 1999; OAutofrei
Stadt Kéln 1998; WohnBund-Beratung NRW 1999; Fedora 108.; B Autobesitzend

Einzelne Umfrageergebnisse aus den realisierten Projekten belegen diese Vermutung, auch wenn der
Anteil deutlich geringer ist als in den Interessentenbefragungen ermittelt. In Miinster beispielsweise
hatte vor dem Einzug jeder vierte Haushalt noch ein eigenes Auto in Besitz. Diesen Haushalten sind
ergidnzende Mobilitdtsangebote (insbesondere Car-Sharing) besonders wichtig (vgl. Freudenau 2000,
S. 6 u. 9). Auch Scheurer belegt in seiner Untersuchung die reduzierende Wirkung autofreier Siedlun-
gen auf den Pkw-Besitz. Wihrend in Freiburg und Edinburgh die Quote ebenfalls bei 25% bzw. 21%
lag, besaBBen in Wien sogar 62% der Haushalte vor ihrem Umzug noch ein eigenes Auto (Scheurer
2001, S. 18).

Differenzierte Untersuchungen des Verkehrsverhaltens von Bewohnern autofreier Projekte liegen bis-
lang allerdings nicht vor. Eine erste Anndherung liefert lediglich die bereits mehrfach erwihnte Unter-
suchung von Scheurer (Scheurer 2001). Danach sind —erwartungsgeméaf— positive Wirkungen beim
tatsdchlichen Mobilititsverhalten feststellbar: Bewohner autofreier Siedlungen gestalten ihre Mobilitét
umweltvertraglich; hauptsédchlich gehen sie zu Fu3 oder fahren Fahrrad (vgl. Abb. 2-7). Ihr Aktionsra-
dius konzentriert sich mit durchschnittlichen Entfernungen zwischen 4,3 und 9,9 km vornehmlich auf
nahgelegene Ziele (vgl. Abb. 2-8). Mit durchschnittlichen Entfernungen von unter 2 km erledigen die
autofreien Bewohner insbesondere ihre Versorgungseinkiufe in Wohnungsnihe.

Der Wegeanteil im OPNV ist, mit Ausnahme Wien, eher gering ausgeprigt. Seine Bedeutung liegt vor
allem beim Wegezweck Arbeit / Ausbildung. Hier liegt die durchschnittliche Entfernung zwischen 6,8
und 15,8 km. Das Auto kommt nur selten, und wenn dann iiberwiegend in der Freizeit zum Einsatz.
Die durchschnittlichen Entfernungen liegen hier in allen vier Siedlungen iiber 10 km.
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Abbildung 2-7

Abbildung 2-8

Bewohner autofreier Wohnsiedlungen
Modal Split

Bewohner autofreier Wohnsiedlungen
Durchschnittliche Entfernung aller Wege

Quelle: Scheurer 2001
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Insgesamt bleiben die Aussagen u. a. in Ermangelung von Vorher-Nachher-Vergleichen aber unzurei-
chend. Neben einer Validierung und Ergidnzung der Aussagen zum Verkehrsverhalten fehlen dabei
insbesondere verwertbare Aussagen tliber die subjektiven BestimmungsgroBen (individuelle Motive,

Préferenzen und Einstellungen) der Projektteilnahme bzw. des damit verbundenen autofreien Lebens,

die eine ndhere Eingrenzung des Nachfragepotentials erleichtern.

2.3

Siedlungsbezogene Mobilitatsangebote

Im Windschatten der Diskussion um autofreie Wohnkonzepte machen in den letzten Jahren siedlungs-
bezogene Mobilitdtsdienstleistungen verstdrkt von sich reden (vgl. u. a. Freudenau 1999).

Wenn auch autofreie Projekte hier eine Vorbildfunktion einnehmen, ist die Mehrheit der bestehenden
Angebote in diesem Bereich jedoch unabhingig vom autofreien Ansatz umgesetzt worden.

Sie richten sich vielmehr als neues Serviceangebot von Wohnungsunternehmen und/oder Verkehrs-

dienstleistern an die breite Wohnbevolkerung in konventionell erschlossenen Siedlungen. Ein Vorteil

dieser Mobilitdtsangebote liegt in der im Vergleich zu autofreien Konzepten vergleichsweise kurzfris-

tigen Einfiihrung ohne langwierige Planungs- und Realisierungszeiten. Zudem bieten sie sich gerade

auch fiir den Siedlungsbestand an.
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Abbildung 2-9: Beispiele fir realisierte siedlungsbezogene Mobilitatsangebote
/ Siedlungsbezogene Mobilitdtsangebote \

Hamburg-Stadthaus Schlump

GieBen-Pendleton Barracks

Berlin-Pulvermiihle

\ Dresden-BorsbergstraBe /

Eine detaillierte Ubersicht der wichtigsten Projekte ist im Anhang beigefiigt. Die Bandbreite der Maf-
nahmen, die den Bewohnern als Einzelleistung oder kombiniert in so genannten Mobilpaketen
angeboten werden, reicht von einem speziellen OPNV-Mieterticket und einem siedlungseigenen Car-
Sharing bis zur Einrichtung von Quartiersbussen und dem Aufstellen von speziellen Aufbewahrungs-
boxen fiir die Warenanlieferung (vgl. Ubersicht und Kurzbeschreibung im Anhang). Als bekanntestes
Projekt dieser Art ist "Stadthaus Schlump" zu nennen, eine innerstédtische Wohnanlage mit 45 Wohn-
einheiten in Hamburg, die von zwei privaten Investoren errichtet wurde. Der Bekanntheitsgrad dieses
Projektes kann im Wesentlichen auf ein umfangreiches Marketing (Slogan: ,,Wohn mobil*) zuriickge-
fiihrt werden, das insbesondere das gemeinsam mit VW betriebene Car-Sharing-Konzept in den Mit-
telpunkt stellte und in der Offentlichkeit erhebliche —durchgiingig positive— Beachtung fand.

Uber die Wirksamkeit derartiger MaBnahmen auf das Verkehrsverhalten wie auf die
mobilitétsrelevanten Einstellungen der Menschen liegen bislang so gut wie keine belastbaren Daten
vor. Die wenigen bekannten Erfolgskontrollen der bisherigen Pilotvorhaben beschrianken sich i. d. R.
auf Verkaufszahlen von Car-Sharing-Vertrdgen, Mietertickets oder Mobilpaketen. Eine Ausnahme
bildet hier das erwdhnte Hamburger Projekt, zu dem mehrere Begleituntersuchungen durchgefiihrt
wurden. Die Befragungsergebnisse konstatieren u. a., dass die Mobilitdtsangebote —neben Car-Sharing
sind ein Mieterticket sowie Leihfahrrdder in das Mobilpaket integriert— angenommen werden,
durchaus Verlagerungseffekte bewirken und Einfluss (wenn auch auf niedrigem Niveau) auf den Kfz-
Bestand haben (vgl. Johnsen 1998, S. 109 ff.).

Das bisherige Angebot ist sehr projektspezifisch entwickelt worden und zeigt sich dementsprechend in
Profil und Organisation sehr heterogen. Eine Standardisierung und Vereinfachung der verkehrsmittel-
iibergreifenden Nutzung, wie sie in Teilen in der Schweiz bei Mobilititsdienstleistungen entwickelt
wurden (z. B. ,,Mobility Rail Card*), konnte hier die Akzeptanz wie auch den Bekanntheitsgrad stei-
gern (Reutter et al. 1999, S. 19, vgl. auch Muheim 1998).

Eine Ausweitung dieses neuen Feldes bedarf intensiver lokaler Kooperationen zwischen Verkehrsan-
bietern, Wohnungsunternehmen und den Kommunen. Erleichternd wirkt dabei die Tatsache, dass bei
allen Projektbeteiligten — die Endnutzer eingeschlossen — eine klare Win-win-Situation besteht. So
bieten sich fiir die Wohnungswirtschaft und Verkehrsanbieter Chancen, Kunden zu gewinnen, ihr Ser-
viceangebot auszuweiten und neue Vertriebswege zu nutzen. Fiir die Kommunen stehen dagegen die
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Attraktivierung bestimmter Wohnquartiere sowie erhoffte verkehrsplanerischen Effekte im Vorder-
grund.

Wie hoch diese Effekte in Bezug auf ein umweltvertraglicheres Mobilitdtssverhalten der Wohnbevol-
kerung ausfallen wird, wird dabei auch daran liegen, inwieweit die Einfithrung der Angebote von er-
ginzenden Malinahmen begleitet wird. Dabei sollten im Rahmen der bekannten Strategie des ,,push
and pull” bei baulichen MaBinahmen auch Einschrankungen fiir den motorisierten Individualverkehr
mitbedacht werden. Die Bereiche Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit sind dariiber hinaus als
Erfolg versprechende begleitende Ansétze hervorzuheben. Durch die mindestens rdumlich klar ab-
grenzbare Zielgruppe sind die Bedingungen, etwa fiir direkte kommunikative Ansédtze im Rahmen der
Einfiihrung giinstig (vgl. Brog, Schédler 1997).

24 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Vor dem Hintergrund neuerer Erkenntnisse, die den subjektiven BestimmungsgroBen des Mobilitéts-
verhaltens grofles Gewicht beimessen, muss die oft vertretende Annahme eines primér siedlungsstruk-
turell bedingten Verkehrswachstums deutlich relativiert werden. Nichtsdestotrotz ist unstrittig, dass
die Stadt und Region der kurzen Wege, wenn auch nicht die hinreichende, so doch die notwendige
Bedingung fiir eine vertriglichere Bewiltigung des Verkehrsgeschehen darstellt.

Verkehrsvermeidung und -verlagerung bedeuten dabei in der konkreten Umsetzung ausgewogen ge-
mischte und vertrdglich dichte Baustrukturen mit hoher Wohn- und Freiraumqualitit und verlangen
insbesondere einen verdnderten Umgang mit dem Auto im Stiddtebau.

Trotz dieser bereits langer bekannten Tatsache sind entsprechende innerstédtische Wohnprojekte, die
als Gegenentwurf zum Wohnen im Griinen gerade auch die wichtige Zielgruppe der Familien mit
Kindern an die Stadt binden, noch diinn gesét. Allzu oft scheitern entsprechende Projekte an ungiinsti-
gen Rahmenbedingungen oder unterliegen schlicht 6konomisch attraktiveren Nutzungskonkurrenzen.

Diese Konflikte werden auch bei autofreien Wohnprojekten deutlich. Aus fachlicher Sicht kann die-
sem Ansatz eine im Rahmen verkehrssparsamer Siedlungsstrukturen besondere Vorbildwirkung zuge-
sprochen werden, die sich u. a. in der zu erwartenden nachhaltigen Wirkung auf das Mobilitdtsverhal-
ten der Menschen begriindet.

Die mittlerweile elf realisierten Projekte in Deutschland sowie in weiteren européischen Léndern zei-
gen dabei, dass grundsitzlich umsetzbare Losungen existieren. Positiv zu vermerken ist die Viel-
schichtigkeit der Konzepte, die sich inzwischen entwickelt haben. Dabei werden neben den anfanglich
focussierten reinen Wohnangeboten fiir autofreie Haushalte auch zunehmend flexiblere Konzepte, die
ein Nebeneinander autofreier und autobesitzender Haushalte ermoglichen, umgesetzt.

Dennoch hat der Ansatz bislang keine Breitenwirkung gezeigt und konnte — zumindest den quantitati-
ven — Erwartungen, die aus Fachkreisen vielfach daran gestellt wurden, bislang nur bedingt geniigen.
So werden nach einem anfianglichen Boom an Projektvorbereitungen mittlerweile nur noch wenige
neue Vorhaben bekannt. Die Analyse bestehender Realisierungsversuche macht deutlich, dass dazu
weniger spezifische Umsetzungsprobleme, etwa durch fehlende rechtliche und planerische Vorbilder,
als vielmehr nach wie vor bestehende grundlegende Vorbehalte gegen diesen Ansatz bzw. die Mog-
lichkeit autofreien Lebens beitragen. Dies betrifft in erster Linie die Entscheiderebene.
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Begriindet angenommen werden kann, dass trotz insgesamt geringer Distanzierung der Bevolkerung
vom Automobil ein grundsitzliches Nachfragepotenzial nach derartigen Wohnformen vorhanden ist.
Neben Teilgruppen der autofreien Haushalte deuten Untersuchungen auch unter den autobesitzenden
Haushalten auf ein nennenswertes Potential fiir autofreie Lebensformen hin.

Vor dem Hintergrund der Komplexitét der Entscheidung fiir einen neuen Wohnstandort kann aber nur
ein geringer Teil dieses Potentials als aktivierbar in Form konkreter Nachfrage angesehen werden. Die
Verkehrskonzeption ist hier zwar i. d. R. Ausgangspunkt fiir das Interesse, letztlich aber nur ein Krite-
rium unter vielen. Die Attraktivitdt dieser Wohnangebote muss daher deutlich tiber den Verkehrsas-
pekt hinausgehen. Gerade beim Autofreien Wohnen scheint es wichtig, am ,,richtigen Ort das richtige
Konzept* zu entwickeln. Dass Selbstverwaltete Modelle, die auf Zusatzanreize wie gemeinschaftliches
Bauen setzen, auch im Eigentumsbereich auf Nachfrage stoffen, muss auch vor diesem Hintergrund
gesehen werden.

Verstirkte Partizipation und Eigeninitiative (,,der Biirger als Bauherr*) kristallisieren sich in der Um-
setzung, als auch bezogen auf die Wirkung, als grundlegende Erfolgsfaktoren autofreier Wohnprojekte
heraus. Um allerdings die erwéhnte Breitenwirkung zu erzielen, miissen dariiber hinaus bzw. damit im
Zusammenhang, praktikable Konzepte fiir Investoren und Wohnungsunternehmen gefunden werden.

Das gezielte Angebot von Mobilitdtsdienstleistungen an die Bewohner von Wohn- und Stadtquartieren
ist hier als ein Ansatzpunkt zu nennen, mit dem umweltvertrigliches Mobilitatsverhalten gerade auch
im Wohnungsbestand gefordert werden kann.

Unabhéngig von derartigen siedlungsbezogenen Ansétzen sollte das in Teilgruppen der Bevolkerung
durchaus vorhandene Potential fiir autounabhingige Lebensformen auch anderweitig gefordert bzw.
aktiviert werden. Die Praxisbeispiele der Durchfithrung von Verhaltensexperimenten zur autofreien
Mobilitdt zeigen dabei, dass auch schon einfache kommunikative, zielgruppenbezogene Maflnahmen
eine beachtliche Wirkung entfalten kdnnen.
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M. Empfehlungen fiir zukiinftige Forschungsperspektiven und Handlungs-
strategien

Aus den theoretischen Analysen des Forschungsstandes und den Erfahrungen der einbezogenen Fall-
beispiele werden im Folgenden Forschungsperspektiven sowie konkrete Handlungsstrategien darge-
stellt. Die Vorschldge wurden in gekiirzter Form in den im Rahmen der Vorstudie durchgefiihrten
Experten-Workshop eingebracht und bildeten die Grundlage fiir die Diskussion und Erarbeitung kon-
kreter Forschungsbedarfe. Die Ergebnisse des Workshops sind in Teil IV wiedergegeben.

Verallgemeinerungsfihige Zielgruppenmodelle entwickeln

Eine Zielgruppendifferenzierung ist notwendig, um Verkehrs- und Mobilitdtskonzepte auf die Bediirf-
nisse unterschiedlicher Personengruppen zuzuschneiden. Wenig Klarheit besteht allerdings darin, wel-
che Merkmale dazu geeignet sind, mobilitdtsrelevante Zielgruppen zu bestimmen. Mittlerweile gibt es
eine Vielzahl von Zielgruppenansitzen, die aufgrund sehr unterschiedlicher Operationalisierungen
nicht direkt miteinander vergleichbar sind (z. B. Lebensstile in SINUS-Milieus, z. B. Mobilititsstile in
CITY:mobil und dem BMBF-Projekt U.MOVE). Weiterhin steht fiir viele Zielgruppenansétze ein
Nachweis ihrer Verhaltensrelevanz aus. Daher ist fiir die Zukunft eine stirkere Vereinheitlichung der
mobilitétsbezogenen Zielgruppenmodelle anzustreben. In diesem Zusammenhang gilt es zu kléren:

- Welche Merkmale (Lebensstile, Mobilitatsorientierungen, handlungstheoretische Konstrukte, tat-
sdchliches Verhalten) eignen sich zur Bestimmung von Zielgruppen fiir welche Formen des Mobi-
litatsverhaltens (z. B. Verkehrsmittelwahl, Wohnstandortwahl)?

- Maoglichkeiten der Ubertragbarkeit der Zielgruppenmodelle auf unterschiedliche rdumliche Regio-
nen.

- Nachweise der Uberlegenheit von komplexen Zielgruppenmodellen (z. B. Mobilititsstile) gegen-
iiber einfacheren Ansétzen (z. B. die Lebensphase).

Situative Faktoren und innerpsychische Prozesse in allgemeine Handlungsmodelle integrieren

In den bislang entwickelten Handlungsmodellen sind objektive und innerpsychische Faktoren noch
unzureichend integriert. Es bedarf deshalb der Entwicklung von theoretischen Rahmenmodellen, die
sowohl objektive Faktoren (Preis, Zeitaufwand etc.) als auch subjektive Komponenten (Einstellungen,
Werthaltungen, moralische Uberzeugungen) beriicksichtigen. Zudem sollten die sozial-kulturellen
Dimensionen der Mobilitdt (Autonomie, Erlebnis, Status und Privatheit) und Verhaltensgewohnheiten
in die Modelle integriert werden. Um die entwickelten Modelle auf ihre Eignung zur Aufklarung von
Verhaltensvarianzen zu testen, bedarf es dariiber hinaus einer empirischen Uberpriifung der Modelle.
Bislang ist beispielsweise noch wenig bekannt iiber die Interaktion der individuumsexternen und
-internen Einflussgréflen sowie die relativen Anteile der jeweiligen Faktoren.
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Motivallianzen ermitteln und fiir Verhaltensstrategien nutzen

In verschiedenen empirischen Studien konnte nachgewiesen werden, dass das Umweltbewusstsein
einen nennenswerten Einfluss auf das Verkehrsverhalten hat. Das Umweltbewusstsein stellt jedoch nur
einen Einflussfaktor unter vielen dar, der in seiner Bedeutung eigennutzorientierten Zielen eher nach-
geordnet ist. Die Motivation zu einem umweltfreundlichen Verkehrsverhalten wird deshalb erhoht,
wenn neben dem Umweltschutzgedanken auch andere Nutzenaspekte angesprochen werden (Gesund-
heit, Lebensqualitét, Kosteneffizienz). So hat sich beispielsweise in reprasentativen Befragungen ge-
zeigt, dass der Umweltschutzgedanke in der Bevolkerung in starkem Mafle mit der Gefdhrdung der
personlichen Gesundheit assoziiert wird. In weiteren Studien sollte deshalb durch quantitative oder
qualitative Erhebungen ermittelt werden, welche Motivallianzen bei unterschiedlichen Zielgruppen
bestehen (z. B. Kombination von Sicherheit und Umweltfreundlichkeit bei Frauen oder dlteren Men-
schen) und wie diese in entsprechende Kommunikationsstrategien umgesetzt werden kdnnen.

Umweltbewusste Einstellungen fordern

Auch wenn das Umweltbewusstsein derzeit nicht der bedeutendste Einflussfaktor bei der Verkehrsmit-
telwahl ist, muss es weiterhin geférdert und in Kommunikationsstrategien einbezogen werden. Ein
ausgepragtes Umweltbewusstsein in der Bevolkerung ist vor allem fiir die Akzeptanz restriktiver
MaBnahmen wichtig.

Bislang profitiert die heutige Gesellschaft noch vom Umwelt-Diskurs der 80er Jahre. Derzeit besteht
jedoch die Gefahr, dass das Umweltbewusstsein vernachléssigt wird und in einigen Jahren nicht mehr
so stark vorhanden ist. Bei Erwachsenen ist Umweltbewusstsein nur noch schwer vermittelbar. Des-
halb sollte verstirkt bei Kindern und Jugendlichen mit der Vermittlung von Umweltnormen und einer
grundlegenden positiven und wertschédtzenden Beziehung zur Natur angesetzt werden.

Verhaltensexperimente durchfiihren

Mobilititsbezogene Einstellungen iiber die Verdnderung von Verhalten zu beeinflussen ist erfolgver-
sprechender als an den Einstellungen direkt anzusetzen. Verhaltensgewohnheiten lassen sich durch
zeitlich begrenzte Verhaltensexperimente aufbrechen, die Verhaltensspielrdume aufzeigen und neue
Erfahrungen ermdglichen (z. B. kostenlose Schnuppertickets, Testfahrten).

Multimobilitit fordern

Ein zentrales Handlungsfeld fiir zukiinftige Forschungsprojekte ist die Multimobilitit. Es ist davon
auszugehen, dass die technisch-organisatorische Verkniipfung unterschiedlicher Verkehrstrager und
die Entwicklung von komplexitétsreduzierenden Mobilititsdienstleistungen in Ballungsgebieten der-
zeit das grofite Potential fiir Verhaltensdnderungen bildet. Bislang ist Multimobilitit allerdings ein
abstraktes Organisationsleitbild, in dem sich symbolische Dimensionen (Status, Erlebnis etc.) nur sehr
schwer vermitteln lassen. Es miissen deshalb Images gefunden werden, die dieses Leitbild kommuni-
zierbar machen und emotional ansprechend transportieren.

Soziale Modelle schaffen

Bisher sind vor allem fiir den motorisierten Individualverkehr Identifikationsfiguren geschaffen wor-
den. Um Einstellungen zu dndern und soziale Normen zu vermitteln, miissen jedoch auch fiir den
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Fahrrad- und den 6ffentlichen Verkehr sowie fiir FuBgéinger anerkannte reale Personlichkeiten gefun-
den werden, die die jeweilige Mobilitdtsform glaubwiirdig vertreten (keine Comic-Figuren).

Partizipation erméglichen

Durch Einbeziehung der Betroffenen in den Planungs- und Umsetzungsprozess wird aus psychologi-
scher Perspektive intrinsische Motivation aufgebaut. Bestimmte Verhaltensweisen sind dann nicht
mehr von konkreten Handlungsanreizen abhéngig. Je nach Fachdisziplin sind die Definition und Um-
setzungsformen von Partizipation allerdings unterschiedlich (Beteiligung einzelner Personen, Multi-
plikatoren, Mediationsverfahren, Planungszellen etc.). In zukiinftigen Projekten sollte deshalb genauer
nach den unterschiedlichen Formen der Partizipation differenziert und deren Wirkungen evaluiert
werden.

Das bedeutsamste Hemmnis bei der Umsetzung von Partizipationsmodellen liegt mittlerweile in dem
geringen Interesse und der mangelnden Motivation der Betroffenen. Als erfolgreicher hat sich die
Einbeziehung von Multiplikatoren (Nicht-Regierungsorganisationen, Vereinen etc.) erwiesen. Diesen
droht allerdings durch zu viele Partizipationsangebote der participation-overkill. In der Zukunft bedarf
es weiterer Projekte, in denen verschiedene Partizipationsmodelle verbunden mit Anreizsystemen er-
probt und deren Wirkungen evaluiert werden.

Lokalen Bezug stirken

Der lokale Bezug ist ein wichtiger Motivator fiir ein umweltfreundliches Verkehrsverhalten und sollte
in Projekten verstirkt hergestellt werden. Uber den lokalen Bezug lassen sich vor allem zwei Effekte
erzielen:

- Wirkungen des eigenen Verhaltens werden sichtbar.

Auf der lokalen Ebene kann der Einzelne die Effekte seines Verhaltens und des Verhaltens der Ande-
ren eher wahrnehmen als auf einer libergeordneteren, z. B. globalen Ebene.

- Aufbau eines ,,Wir-Gefiihls* wird erleichtert.

Wer das Gefiihl hat, Teil einer sozialen Bewegung zu sein und Erfahrungen gemeinsam mit anderen
machen zu konnen, ist eher bereit sein Verhalten umzustellen. Die Vermittlung eines kollektiven Ge-
fiihls funktioniert am einfachsten auf der lokalen Ebene.

Einfiihrung von Restriktionen sorgfaltig vorbereiten

Restriktionen (Benzinpreiserhohung, Parkraumbewirtschaftung, road-pricing) gegen den Autoverkehr
sind unvermeidlich, wenn die angestrebten CO,-Reduktionsziele erreicht werden sollen. Fiir die Ak-
zeptanz von Restriktionen ist die Art ihrer Einfiihrung entscheidend. Aus sozial-psychologischer Per-
spektive sollte zum einen Transparenz iiber die einzufithrenden MaBBnahmen hergestellt werden, zum
anderen auf Gerechtigkeit geachtet werden. Wenn bestimmte Personengruppen stiarker von den Aus-
wirkungen der Restriktionen betroffen sind als andere, sollten die Griinde hierfiir deutlich gemacht
und wenn notwendig Ersatzleistungen angeboten werden.
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Differenzierte Ex-post-Evaluationen durchfiihren

Wissenschaftliche Evaluationen von Praxis-Projekten sind notwendig, um Aussagen iiber kurz- und
langfristige Verhaltenseffekte sowie die Effektivitit und Effizienz einzelner Maflnahmen machen zu
konnen. In den bislang durchgefiihrten Evaluationen von Mobilititsprojekten sind Verhaltenseftekte
zumeist nur aus einer kurzfristigen Perspektive und pauschal tiber alle Mallnahmen hinweg erfolgt.

Bei der Evaluation von Projekten sollten kiinftig drei Punkte berticksichtigt werden:
- Langzeiteffekte ermitteln
Um langfristige Verhaltensénderungen zu ermitteln, sollten durchgefiihrte Projekte nach einem lange-

ren zeitlichen Abstand nochmals auf ihre Wirkungen (Veridnderungen von Einstellungen und Préfe-
renzen etc.) untersucht werden.

- Nach MaBnahmen differenziert evaluieren

Die Wirkungsanalyse sollte differenziert nach einzelnen Mafinahmen erfolgen, so dass deutlich wird,
auf welche Strategien Erfolge zuriickzufiihren sind.

- Nicht nur Verhalten, sondern auch Einstellungen und Motive evaluieren

Um wirksame Kommunikationsstrategien zu entwickeln, muss bekannt sein, aufgrund welcher Motive
Verkehrsteilnehmer ihr Verhalten éndern und welche Bedeutung den einzelnen Aspekten (Umwelt-

schutz, Gesundheit, Kosten etc.) sowie der Kombination verschiedener Aspekte (,,Motivallianzen®)
zukommt.
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IV Workshop ,,Strategien fir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung“
am 21. Mai 2001 im Umweltbundesamt

Flankierend zu den Literatur- und Projektanalysen der Vorstudie wurde im Mai 2001 in Berlin ein
Expertenworkshop durchgefiihrt. Inhaltlich ausgerichtet war der Workshop sowohl auf verhaltenswis-
senschaftliche Aspekte, als auch — basierend auf der Vorstudie von Werner Reh — auf politikwissen-
schaftliche Gesichtspunkte. Eingeladen waren Sozialwissenschaftler, Psychologen und Politikwissen-
schaftler aus dem Tétigkeitsbereich der Stadt- und Verkehrsplanung. Teilgenommen haben insgesamt
15 Experten (vgl. Teilnehmerliste im Anhang).

Hauptanliegen des Umweltbundesamtes war es, mit den Experten die notwendigen Grundlagen im
Bereich der Verhaltens- und Politikwissenschaft fiir eine Strategie zur umweltvertraglichen Verkehrs-
entwicklung zu diskutieren. Uber die Diskussion sollten insbesondere Forschungsansitze und Strate-
gien fiir die Ausweitung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung gesammelt werden.

Als Input dienten drei Impulsreferate: Von Werner Reh zu politisch-administrativen Bausteinen, vom
S{Z zu verhaltenswissenschaftlichen Strategien und vom ILS zu Erkenntnissen zum autofreien Leben
und Wohnen (vgl. Thesenpapiere im Anhang). Im Folgenden werden die Diskussionsbeitrdge und
Forschungsansitze zusammenfassend wiedergegeben.

Zusammenfassung der Diskussionsbeitrage

Grundsétzlich wurde von allen Beteiligten die Zusammenfiihrung der beiden Felder Politikwissen-
schaft und Verhaltenswissenschaft in der Verkehrsforschung auflerordentlich begriifit und als zwin-
gend erforderlich gesehen. Den Beteiligten ist kein Projekt bekannt, in dem Gesichtspunkte beider
Felder ausreichend untersucht worden sind. Zu folgenden Aspekten wurden verschiedene Anmerkun-
gen gemacht:

e Autofreies Leben: Kontrovers diskutiert wurde die Mdglichkeit, ohne Auto zu leben. Wihrend
auf der einen Seite die Zufriedenheit und positive Einstellung von autofrei Lebenden herausgestellt
und deren hohe Anzahl in den Grof3stidten hervorgehoben wurde, wurde andererseits die ungebroche-
ne Fixierung auf das Auto sowie die Abhéngigkeit von der Pkw-Nutzung — auch in urbanen Lebenssi-
tuationen — betont. Dementsprechend unterschiedlich wurden die Ansatzpunkte fiir Malnahmen dis-
kutiert, die von der Forderung der selektiven Autonutzung bis zu ,,Entmotorisierungsstrategien® reich-
ten.

o (Leit-)Bilder: Die Notwendigkeit neuer Leitbilder als Gegengewicht zur derzeitigen automobilen
Orientierung wurde mehrfach betont. Dies wurde als um so dringlicher beurteilt, da nur {iber die Ver-
mittlung von Bildern Verhaltensverdnderungen moglich scheinen. Der direkte Einfluss auf Einstellun-
gen wurde dagegen iiberwiegend als schwierig eingeschitzt. Ansitze, wie sie z. B. im Begriff Multi-
modalitdt oder Multimobilitdt zum Ausdruck kommen, finden zwar in Fachkreisen weitgehende Zu-
stimmung, ihre Wirksamkeit wird jedoch auf bestimmte Zielgruppen (insbesondere technikorientierte,
gebildete Menschen mit urbanen Lebensweisen) begrenzt gesehen und ihre Vermittelbarkeit in Bezug
auf breitere Bevolkerungskreise angezweifelt. Das Fehlen eines generellen, iibergreifenden Leitbildes
sowie eines dazugehdrigen Begriffes wurde allgemein als Manko eingeschitzt. Allerdings wurde auch
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die Wirksamkeit negativer Bilder (Negativszenarien, ,,Feindbilder*) angefiihrt, die als gesellschafts-
weit verbindende Vision den Innovationsprozess férdern bzw. Verdnderungen herbeifiihren kdnnen.

e Restriktionen: Drastische preispolitische Instrumente, wie die Erhéhung des Benzinpreises auf
zehn DM oder die deutliche Erhéhung von Pkw-bezogenen Steuern (Beispiel Singapur) wurden als
nachweislich wirksam eingeschétzt. Dies vor allem, da vor dem Hintergrund der bestehenden anna-
hernd optimalen infrastrukturellen Voraussetzungen fiir die Autonutzung Veranderungsprozesse ohne
restriktive MaBBnahmen kaum machbar scheinen. Ein derartiges Vorgehen verstérkt jedoch die Status-
funktion des Autos und damit die soziale Segregation. Zudem sind derartige Instrumente derzeit poli-
tisch in keinster Weise durchsetzbar.

¢ Globalisierung: Neben eher auf nationaler bzw. lokaler Ebene ansetzenden Strategien diirfen die
gegenwartigen globalen Trends, insbesondere die deutlich verkehrserzeugend wirkenden wirt-
schaftlichen Veridnderungsprozesse nicht auller Acht gelassen werden.

e  Wechselwirkungen: Verkehrserzeugende Wirkung bzw. Sekundir- und Tertidreffekte anderer
Politikfelder, z. B. die Forderung der Suburbanisierung durch Eigenheimforderung, miissen in die
Uberlegungen einbezogen werden.

Modellprojekte: Als gro3es Defizit wurde die fehlende Breitenwirkung existierender innovativer und
nachhaltiger Verkehrsprojekte gesehen. Positive Auswirkungen sind damit bestenfalls lokal spiirbar,
eine flaichendeckende Verbreitung findet kaum statt. Als eine Ursache wurde die fehlende politikwis-
senschaftliche Analyse (Operationalisierung der ,,Schaltpléne®) angefiihrt. Geduf3ert wurden auch
grundsétzliche Zweifel an der Wirksamkeit.

Forschungsansitze

Im Rahmen des Expertenworkshops wurden Anregungen und Ideen in Bezug auf ein Forschungspro-
jekt des UBA geduBlert und diskutiert. Ausgehend von der konstatierten fehlenden Breitenwirkung von
(baulichen) Modellprojekten iiberwogen dabei kommunikative, zielgruppenorientierte Ansétze (Kam-
pagnen etc.). Im Einzelnen wurden folgende Projektansidtze umrissen:

e ,,Multimobilitit in Ballungsraumen“: Als Einstiegsfeld fiir eine nachhaltige Verkehrsentwick-
lung scheint eine Strategie der Férderung von Multimobilitét in urbanen Rdumen lohnenswert. Ausge-
hend von der Definition aussichtsreicher Zielgruppen sollte iiber die Schaffung neuer Verhaltensange-
bote (u. a. intermodale Mobilitdtsdienstleistungen und -produkte), einem professionellen Marketing
sowie verhaltensbezogenen Interventionen (Kampagnen, Feldexperimente) die Potentiale und Grenzen
einer multimobilen Lebensweise analysiert werden. Es wire dabei dringend erforderlich, ein derartiges
Vorhaben iiber qualifizierte Evaluationen sowie politikwissenschaftliche Analysen auf eine fundierte
und breit angelegte wissenschaftliche Basis zu stellen.

LInstitutionelle Hemmnisse*: Die detaillierte Analyse bestehender positiver Modellprojekte konnte
Aufschluss iiber Ubertragungsmdglichkeiten und -hemmnisse positiver Beispiele geben. Dabei sind
insbesondere politik- und organisationswissenschaftliche Betrachtungen notwendig, um Akteurskons-
tellationen und Handlungsabléufe (,,Schaltpldne‘) zu operationalisieren.

»Marktforschung“: Die alternativen Zielgruppen als Trendsetter gibt es nicht mehr. Statt dessen tre-
ten neue Begriffe und Bilder auf, die in der Mobilitdtsforschung stirker berticksichtigt werden miissen.
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Als mogliches Vorgehen wird hier die Analyse unveréffentlichten Materials aus der Marktforschung
im Hinblick auf einzelne Zielgruppen genannt.

»Kinder und Jugendliche*: Die Zielgruppe Kinder und Jugendliche wird von vielen Beteiligten im-
mer wieder als lohnenswerte Zielgruppe in moglichen Modellvorhaben bzw. Forschungsprojekten
erwahnt. Betont wird dabei die Bedeutung der Sozialisationsphase fiir das spatere Mobilitdtsverhalten.

»Mobilititsstadt“: Als Idee wird das Aufstellen von Szenarien genannt, in denen die Erfahrungen
bzw. Ergebnisse politik- und verhaltenswissenschaftlicher Analysen von verschiedenen Maflnahmen
aufgearbeitet und ihre Wirkungen quantifiziert werden kdnnten. Modellhaft umgesetzt bzw. veran-
schaulicht werden konnten diese Ergebnisse in einer so genannten Mobilitdtsstadt, etwa als Pendant
zur Autostadt von VW, um so eine breite Offentlichkeit zu erreichen und ,,Erziehung mit Entertain-
ment ““ zu verbinden.

e . Mobilitiit sozial benachteiligter Gruppen*: Insbesondere einkommensschwache, sozial be-
nachteiligte Bevolkerungsgruppen fiihren bereits heute iiberwiegend zwangsweise ein multimobiles
Leben. Diese Gruppen bleiben bei den bisherigen Ansitzen zur Multimobilitit, z. B. der Entwicklung
neuer technischer Produkte, vollig ausgeklammert. In der Untersuchung der Mobilitdtsbediirfnisse,
Einstellungen und Orientierungen dieser Menschen und —in einem zweiten Schritt— im Herausarbeiten
und der modellhaften Umsetzung lohnenswerter MaBBnahmenansétze (Kommunikationsstrategien,
neue Verkehrsangebote, etc.) wird ein zukunftsweisendes Vorhaben gesehen.

e ,Wandel durch Minorititen*: Verhaltensinderungen kdnnen von oben durch politische Rah-
menbedingungen gesteuert, oder von unten durch aktive Initiativen oder NGO-Gruppen eingeleitet
werden. Um den Prozess einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung zu forcieren, sollten sich For-
schungsaktivitdten auf bereits in diesem Feld titige Gruppen konzentrieren. Mdglich sind z. B. Kam-
pagnen mit einem Biindel an synergistischen Begleitmafinahmen unterstiitzt durch eine umfassende
Offentlichkeitsstrategie. Uber eine lingerfristige Evaluation muss untersucht werden, ob aus dem Um-
feld dieser Gruppen Einstellungs- und Verhaltensédnderungen weitergetragen werden.

e ,Verinderung des technischen Leitbildes“: Da Veridnderungen im Verkehrsverhalten eher lang-
fristig wirksam sind, miissen die angestrebten Reduktionsziele in der Umweltbelastung (auch) durch
technische Entwicklungen gesichert werden. Dabei sollte u. a. am Kaufverhalten der Menschen und
damit an einer Verdanderung des technischen Leitbildes angesetzt werden, wobei bereits vorhandene
Entwicklungen (,,Drei-Liter-Auto®) genutzt werden sollten. Von einer entsprechenden Beschaffungs-
politik groBBer Unternehmer oder sonstiger Akteure, die {iber einen grof3eren Fuhrpark verfiigen, kénn-
ten dabei auch Anreize fiir die Automobilindustrie zur Entwicklung und Optimierung technischer In-
novationen ausgehen.
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Kurzbeschreibung der einbezogenen Fallbeispiele

Projekt / Zeitraum

Kurzbeschreibung

Wirkungsforschung

Akteure

Dokumentation

Autofreie Altstadt Liibeck

Zeitraum: 1989 — 1998

Interviewpartner:
Friedrich Deistler, Amt fiir
Verkehrsanlagen, Abtei-
lungsleiter Verkehr

Seit 1989 hat die Stadt Liibeck organisa-
torische und bauliche Mafinahmen
(Fahrradstral3e, Busspuren u.4.) unter-
nommen, um die Belastung des histori-
schen Stadtkerns durch den MIV zu
mindern. Beginnend mit der Einfiihrung
autofreier Samstage ist zwischen 1996
und 1998 eine weitgehende Sperrung
durchgesetzt worden, die aufgrund des
Widerstandes des ortlichen Einzelhan-
dels wieder zuriickgenommen und durch
ein komplexes System einzelner Zu-
fahrtsbeschrankungen ersetzt wurde.

Zielgruppe: Besucher der Altstadt, An-
wohner

Uber verschiedene Zihlungen der Stadt
wurde die Verbesserung der Luft- und
Larmbelastung in der Altstadt nachgewie-
sen. Die FuBBgéngermenge hat sich durch
die Sperrungen nicht verringert, Rad- und
OPNV-Nutzung nahmen zu.

Aktuell wurde eine Nutzerbefragung
durchgefiihrt, die weniger die Erreichbar-
keit mit dem Pkw sondern Aspekte wie
Aufenthaltsqualitdt und Service als be-
deutsame Faktoren fiir die Zufriedenheit
der Nutzer identifiziert.

Stadt Liibeck

Verschiedene begleitende
Arbeitskreise mit Vertre-
tern aller lokalen Akteure
(Wirtschaft, Politik, An-
wohner etc.)

Aktuelle Begleituntersu-
chung:

Omniphon Gesellschaft
fiir Dialogmarketing und
Marktforschung mbH,
Universitit Bayreuth
(Prof. Rolf Monheim)

Der Senat der Hansestadt Liibeck,
Amt fiir Verkehrsanlagen (Hg.)
(1990 / 1993): Autofreie Innen-
stadt, Band I / II. Reihe Liibeck
plant und baut, Heft 23 / 38.

Omniphon Gesellschaft fiir Dia-
logmarketing und Marktforschung
mbH, Universitit Bayreuth
(2001): Nutzerbefragung zur
neuen Verkehrsfiihrung in der
Liibecker Altstadt; Leip-
zig/Bayreuth (unverdffentlicht)

Stadtbus Lemgo

Zeitraum:
seit Sept. 1994 in Betrieb

Interviewpartner:
Rainer Joswig, Techn. Bei-
geordneter Stadt Lemgo

Basierend auf dem VEP und den positi-
ven Erfahrungen mit dem Stadtbus in
der Stadt Dornbirn haben die Stadtwer-
ke Lemgo mit der Einfithrung des
Stadtbussystems das lokale OPNV-
Angebot in Eigenregie iibernommen.
Das Angebot besteht aus mehreren
Durchmesserlinien mit Rendezvous-
Haltestelle. Das himmelblaue Erschei-
nungsbild und das eigens entworfene
Logo sind wichtiger Bestandteil der
Offentlichkeitsarbeit. Mit einer schritt-
weisen Info-Kampagne (vier Haus-
wurfsendungen, GroBflachenplakate)
wurde gezielt eine Premierenstimmung
fiir den Stadtbusstart aufgebaut.

Zielgruppe: Einwohner Lemgos

Der Stadtbus spricht auch bisher in Lem-
go untypisches OPNV-Publikum an.
Auch konnte eine grofle Anzahl an Neu-
kunden gewonnen werden (bis zu 50%
vorherige Pkw-Fahrer). Der grof3te Anteil
von Pkw-Umsteigern wurde beim Fahrt-
zweck Arbeitsweg festgestellt. Generell
nehmen allerdings mit 30% die Ein-
kaufswege den grofiten Anteil bei den
Wegezwecken ein.

Durchfiihrung:

Stadt Lemgo

Stadtwerke Lemgo GmbH
Stadtbus Lemgo GmbH

Begleitforschung:
Planungsbiiro Hahm (pbh)
Osnabriick,

PGN Kassel

Joswig; Schmechting: Neue
Stadtbussysteme auch fiir kleinere
Stadte erfolgreich? In: Der Nah-
verkehr 4/1996, S. 34-41

Planungsbiiro Hahm (1995):
Stadtbus Lemgo. Begleituntersu-
chung zur Erfolgskontrolle. Teil 1.
Bearbeiter M. Schmechting

Planungsgruppe Nord (1996):
Stadtbus Lemgo. Begleituntersu-
chung zur Erfolgskontrolle. Teil
II. Bearbeiter M. Schmechting
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Projekt / Zeitraum Kurzbeschreibung Wirkungsforschung Akteure Dokumentation
Fahrradfreundliches Mit der vom Land NRW initiierten Der Radverkehrsanteil in Troisdorf konn- | Durchfithrung: Stadt Troisdorf (Hg.) (1996):
Troisdorf — Arbeitsgemein- | Arbeitsgemeinschaft soll eine flichen- | te um ein Drittel auf 21% gesteigert und | Stadt Troisdorf Fahrradfreundliches Troisdorf.

schaft , Fahrradfreundliche
Stdadte und Gemeinden in
NRW*“ (AGFS)

Zeitraum:
Radverkehrskonzept 1988
AGFS seit 1993

Interviewpartner:
Peter Schmitz, Stadt Trois-
dorf Projektgruppenleiter

deckende Umsetzung kommunaler Rad-
verkehrskonzepte erreicht werden. Ne-
ben beispielhaften und innovativen
Einzelmafnahmen soll vor allem ein
fahrradfreundliches Klima geschaffen
werden. Mittlerweile gehdren der AGFS
26 Stéadte und ein Landkreis an.

In Troisdorf wurde parallel zur Entwick-
lung des Radverkehrskonzeptes verwal-
tungsintern eine dezernats- und dmter-
iibergreifende Projektgruppe eingerich-
tet. Parallel bildete sich auf politischer
Ebene der Sonderausschuss ,,Fahrrad-
freundliches Troisdorf™.

Zielgruppe.
Einwohner Troisdorfs, Fahrradfahrer

der Anteil der mit dem Pkw zuriickgeleg-
ten Wege verringert werden.

Die Fahrradnutzung stieg insbesondere
bei den dlteren Menschen sowie im Ein-
kaufs- und Besorgungsverkehr an.

Forderprogramm: Minis-
terium fiir Wirtschaft,
Mittelstand, Energie und
Verkehr des Landes NRW
(MWMEV)

Begleituntersuchung:
Socialdata

Bilanz in Zahlen. Socialdata
(Bearb.). Troisdorf

Ministerium fiir Wirtschaft, Mit-
telstand, Energie und Verkehr des
Landes NRW (MWMEV) (Hg.)
(2001): Fahrradfreundliche Stidte
und Gemeinden in NRW. MaB3-
nahmen- und Wirkungsuntersu-
chung. Planerbiiro Siidstadt, Koln;
Planungsgemeinschaft Verkehr,
Hannover (Bearb.); Diisseldorf

»Esslingen geht*

Zeitraum: seit 1990

Interviewpartner:
Gotz Bart, Stadtplanungsamt
Esslingen

Seit 1990 versucht die Stadt Esslingen
mit einem stark nutzerorientierten An-
satz und einer starken Offentlichkeitsar-
beit die Attraktivitdt des ZufuBgehens in
der Stadt zu erh6hen. Bausteine des
Konzepts sind u. a. die Durchfiihrung
einer ,,FuBBgéngerakademie®, die Erstel-
lung von so g. ,,Mental Maps* und (dar-
aus resultierend) einer FuBBgéngerkarte
sowie die Umsetzung eines FuB3génger-
leitsystems. Ausgehend von den durch
die Nutzer identifizierten Méangeln wer-
den bauliche bzw. organisatorische
Verbesserungen im Verkehrssystem der
FuBlgidnger durchgefiihrt.

Zielgruppe: Einwohner Esslingens

Eine Evaluation im Sinne einer Modal
Split-Verdnderung wurde bislang nicht
durchgefiihrt / ist nicht vorgesehen.

Uberlegt wird, eine qualitative Wirkungs-
iiberpriifung durch Neuauflage der Mental
Maps vorzunehmen.

Auftraggeber / Durchfiih-
rung:

Stadtverwaltung Esslin-
gen

Externe Bearbei-
ter/Begleitforschung:
Planungsbiiro Pressmar,
Gerlingen

Forderung:

Ministerium fiir Umwelt
und Verkehr Baden-
Wiirttemberg

MUYV Ministerium fiir Umwelt
und Verkehr Baden-Wiirttemberg
(Hg.) (1997): Leitlinien zur sys-
tematischen Verbesserung von
FuBBwegenetzen; Stuttgart.

STADT ESSLINGEN Stadtpla-
nungs- und Stadtvermessungsamt
(Hg.) (2000): Die FuBgéngerkarte
Esslingen am Neckar, Abschluss-
bericht; Esslingen am Neckar.
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Projekt / Zeitraum Kurzbeschreibung Wirkungsforschung Akteure Dokumentation
Mobiles Schopfheim In dem Modellversuch ,,mobiles Auf Grundlage eines Panels mit 1095 Auftraggeber: Schad (1997): Modellversuch
Schopfheim® wurden die Umsetzung Personen konnten sowohl Verdnderungen | Ministerium fiir Umwelt | ,,mobiles Schoptheim® zur Ver-
) und die Wirkungen von persuasiven bei den mobilitdtsbezogenen Einstellun- | und Verkehr Baden- anderung von Einstellungen und
Zeitraum: MaBnahmen (Information, Aufklirung | gen als auch Verkehrsverhaltenséinderun- | Wiirttemberg des Verkehrsverhaltens. Schluss-
3 Jahre, 1994 — 1996 und Motivation: Mobilititsbiiro, Wan- | gen festgestellt werden. Insbesondere im Durchfiihrung: bericht. Prognos AG Basel und

Interviewpartner:
Ralf Determeyer, Kommu-
nikationswissenschaftler

der- und Discobusse, Aktion Gratisbus-
fahrten, energiesparendes Autofahren,

Présentation von Mobilititsalternativen)
zur Forderung einer ,,bewussten Mobili-

Berufs- und Freizeitverkehr ergab sich ein
Riickgang der Pkw-Fahrten. Fazit: Persu-
asive Mafinahmen sollten integraler Be-
standteil verkehrspolitischer Interventi-

Projektbiiro mit 1,5 Mit-
arbeitern und einem freien
Mitarbeiter

IVT — Institut fiir Angewandte
Verkehrs- und Tourismusfor-
schung Heilbronn (Hg.); Basel.

) o tit* der Biirger untersucht. Der Schwer- | onsstrategien sein. Sie bewirken eine Begleitforschung:
Leiter Projektb
(Leiter Projektbiiro) punkt der MaBnahmen lag im Hand- freiwillige, dauerhafte Verdnderung des | Prognos AG Basel
lungsfeld Verkehrsverlagerung. Verkehrsverhaltens durch die Verdnde-
Zielgruppe: Einwohner Schopfheims rung individueller Bewusstseinsstruktu-
ren.
Nachhaltiger Modellstadt- | Auf einer 38 ha umfassenden Konversi- | WohnstraBenworkshop (Nov. 98): Hete- | Durchfiihrung: Sperling (Hg.) (1999): Nachhalti-

teil Freiburg-Vauban

Zeitraum:

1995 Stidtebaulicher Wett-
bewerb

Sept. 1998 Einzug der ersten
Haushalte

Interviewpartner:
Fabian Sprenger, Mitarbeiter
im Forum Vauban

onsflache am Stadtrand von Freiburg
entsteht bis 2006 ein neuer Stadtteil mit
2000 WE fiir 5.000 Menschen und 600
Arbeitspldtzen. Das Wohnangebot (70%
Eigentum, 30% Miete/Bautréger) richtet
sich sowohl an autobesitzende wie auto-
freie Haushalte. Das Wohngebiet ist
stellplatzfrei, Quartiersgaragen befinden
sich am Rand des Stadtteils. Autofreie
Haushalte sind von der Stellplatzkauf-
pflicht (DM 33.700,-) befreit.

Fiir den 1. Vermarktungsabschnitt sind
224 Stellplitze in einer Sammelgarage
am Siedlungsrand erstellt worden.

Zielgruppe:
Wohnungssuchende; insbesondere auto-
freie Familien mit Kindern

rogenitit der Bewohner wird deutlich,
Befiirchtung eines Einfahrverbotes fiir
Autos vs. gewiinschter Lebensqualitit auf
den Wohnstraflen ohne Autos; statt bauli-
che Regelung liegt die Verantwortung fiir
die StraBennutzung bei den Quartiersbe-
wohnern.

Von den 428 WE des 1. Vermarktungsab-
schnitts sind bereits etwa 260 WE bezo-
gen; 140 Haushalte leben ohne Auto.

Neben einem konventionellen Car-
Sharing-Angebot wurde fiir 1999 den
Bewohnern ein spezielles Mobilpaket
(Car-Sharing, RegioCard, BahnCard)
angeboten und 71 mal verkauft.

Stadt Freiburg, Planungs-
amt (Projektentwicklung),
Forum Vauban e.V. (Tri-
ger der Biirgerbeteili-

gung)

ge Stadtentwicklung beginnt im
Quartier; Freiburg.




OC"
= oF

Erfolgreiche Strategien zur Sicherung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung
Eine Vorstudie zur Bedeutung psychologischer und sozialer Einflussfaktoren

Projekt / Zeitraum Kurzbeschreibung Wirkungsforschung Akteure Dokumentation
Verkehrsinsel Frankfurt Ziel der Verkehrsinsel Frankfurt ist es, | Fiir die Begleituntersuchungen wurden Durchfiihrung: Bien; Ludwig; Maleika (1998):
(Mobilitétszentrale) dem Verkehrsteilnehmer durch umfas- | jeweils 400 Passanten und 300 Kunden Stadtwerke Verkehrsge- | Mobilitétsberatung aus Kunden-
sende, verkehrsmitteliibergreifende befragt. sellschaft Frakfurt (VGF) | sicht. Befragungsergebnisse zur
Zeitranm: {p%)rmétiondlind Befr_gtur}g Aaltlel lqrfor;ier— Generell wurde ein hoher Bekanntheits- | Wnd Stadt Frankfurt/M I\\]lelrlkehf(si}r]lsellzl;ggl;fusrt.412:4]2er
Erdffoung im Sept. 1997 tehen Lrundlagen fur ein tetigentes | o34 der Verkehrsinsel (hauptsichlich Begleitforschung: ahverke ) D A
Verkehrsverhalten zur Verfligung zu durch das auffillige Gebiude in zentraler | AS&P Albert Speer und
. stellen. Lage) nachgewiesen. Der Grundgedanke | Partner GmbH Frank-
Interviewpartner: Zielgruppe: Informationssuchende der verkehrsmitteliibergreifenden Bera- | furt/M
Walter Bien, VGF, Fachbe- tung ist bei den Kunden allerdings erst in
reichsleiter Marketing geringem Umfang ins BewuBtsein geriickt
(nur ein Drittel der Kunden wussten, dass
sie in der Verkehrsinsel Informationen zu
allen Verkehrsmitteln erhalten, am be-
kanntesten waren Serviceleistungen zum
OV). 70% der Kunden nutzen fast tiglich
den OV. Jeder zehnte befragte Kunde
wurde aufgrund der Information in seiner
Verkehrsmittelwahl beeinflusst (55%
davon waren Autofahrer).
Umdenken, Umsteigen: Mit der Kampagne ,,Umdenken, Um- An der Kampagne haben etwa 1.300 Auftraggeber: Beik; Boge; Reutter (1998): Do-
Neue Mobilitdt in NRW — steigen — Neue Mobilitit in NRW" wur- | Menschen teilgenommen, aufgrund der MWMTYV (neu kumentation und Wirkungsanaly-
100.000 Tage ohne Auto den autofahrende Menschen in NRW begrenzten Anzahl konnten allerdings nur | MWMEYV) se der Kampagne ,,Umdenken,
aufgerufen, fiir 100 .Tage ihr Auto ste- 1.010 Teilnehmerlnpen ein Kampagnenti- Durchfiihrung: ADFC Umsteigen — Ne.:ue Mobilitdt in
] ] hen zu lassen und die autofreie Mobili- | cket erwerben. In die Datenanalyse der ] NRW". Endbericht. Wuppertal
Zeitraum: Juni — Sept. 1998 | 54 ayszuprobieren. Als Anreiz wurde Paneluntersuchung sind letztendlich 712 | Begleitforschung: Institut fiir Klima, Umwelt, Ener-

Interviewpartner:

Oscar Reutter, Wuppertal
Institut, Leiter Begleitfor-
schung

den Teilnehmerlnnen ein NRW-weit
giiltiges Kampagnenticket zum Preis
von 99 DM fiir 100 Tage angeboten
(gliltig fiir den gesamten offentlichen
Nahverkehr inkl. Regionalziige).

Zielgruppe: AutofahrerInnen

Fragebogen eingegangen.

Drei Viertel aller Befragten schétzen es
als sehr oder als eher wahrscheinlich ein,
dass sie auch nach der Kampagne das
Auto weniger nutzen als vorher. Bereits
wihrend der Kampagne wurden 45 Autos
abgeschalftt, weitere 74 sollten nach Be-
endigung folgen.

Wuppertal Institut fiir
Klima, Umwelt, Energie

gie. Wuppertal
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Projekt / Zeitraum

Kurzbeschreibung

Wirkungsforschung

Akteure

Dokumentation

stadtmobil Dresden — Das
offentliche Auto der DVB
AG

Zeitraum:
Angebot seit April 1998

Interviewpartner:
Birger Holm, Niederlas-
sungsleiter stadtmobil

In Zusammenarbeit mit der stadtmobil
Car-Sharing GmbH bieten die Dresdner
Verkehrsbetriebe ihren Abo-Kunden die
Nutzung eines Car-Sharing-Fuhrparks
ohne Fixkosten an. Die Zahl der Nut-
zungsberechtigten stieg innerhalb von
zwei Jahren von 57 auf 1.800 Personen.

Zielgruppe: OPNV-Kunden

Mittels einer Befragung von 331 Car-
Sharing-Nutzern wurden die Auswirkun-
gen des Projektes auf das Verkehrsverhal-
ten der Kunden untersucht. Der Kfz-
Bestand in den Haushalten ist mit dem
Beitritt zu stadtmobil sichtbar zuriickge-
gangen. Allerdings kam der GroBteil der
Car-Sharing-Kunden (55%) bereits vor
dem Beitritt zu stadtmobil ohne eigenes
Auto aus. Dennoch stirkt das Kombi-
angebot das umweltfreundliche Mobili-
tatsverhalten, insbesondere die OPNV-
Nutzung. 28% der Befragten hétten sich
ohne das Angebot einen eigenen Pkw
angeschafft.

Durchfiihrung: stadtmobil
Car-Sharing GmbH, Nie-
derlassung Dresden
Beteiligte:

Dresdner Verkehrsbetrie-
be AG

Begleitforschung:
TU Dresden

Brosig; Perner; Schone (2000):
Das Dresdner Modell — Car-
Sharing und OPNV. Ergebnisse
einer Umfrage. Dresdner Ver-
kehrsbetriebe AG (Hg.). Schrift-
reihe des Dresdner Instituts fiir
Verkehr und Umwelt e.V. an der
TU Dresden; Dresden.

RegioBahn Kaarst-
Mettmann

Zeitraum:
Angebot seit September
1999

Die, aus der Initiative "Rettet die
Kaarster Bahn" hervorgegangene, 1992
gegriindete Regionale Bahngesellschaft
Kaarst * Neuss ¢ Diisseldorf ¢ Erkrath ¢
Mettmann mbH (REGIOBAHN) hat
den Betrieb auf der 34 km langen, von
der DB stillgelegten Strecke von Kaarst
nach Mettmann wieder aufgenommen.

Erste Fahrgastzdhlungen belegen, dass
das anfangs prognostizierte Fahrgastauf-
kommen (3.000 Fahrgédste pro Tag) im
ersten Halbjahr mit 5.211 Kunden weit
iibertroffen wurde.

Durchfiihrung: REGIO-
BAHN (Eigentiimer:
Kommunen und Kreise)
Beteiligte:

Betriebsfiihrer: Rheinisch-
Bergische Eisenbahnge-
sellschaft mbH (RBE)

Fahrscheinfreier Stadtbus
Templin

Zeitraum:
Angebot seit Ende 1997

Seit Ende 1997 bietet Templin, ein
Erholungsort mit 15.000 Einwohnerin-
nen und Einwohnern, die fahrschein-
und damit kostenlose Stadtbusnutzung
an.

Zielgruppe: Einwohner und Géste der
Stadt Templin

Durch das fahrscheinfreie Angebot wurde
eine Steigerung der Fahrgastzahl von
unter 5.000 Fahrgésten/Monat auf ca.
35.000 Fahrgaste/ Monat erreicht. Bei
Wiedereinfiihrung des Fahrscheines wire
zwar ein sehr starker Riickgang der Fahr-
gastzahlen zu erwarten, allerdings wiirden
deutlich mehr Fahrgéste in den Stadtbus-
sen verbleiben als vor der Einfithrung des
fahrscheinfreien Stadtbusses. Der kom-
munale Nutzen erreicht eine Gro3enord-
nung, die einen nennenswerten Anteil der
kommunalen Belastung rechtfertigt.

Durchfiihrung: Stadt
Templin
Beteiligte: Verkehrsver-

bund Berlin-Brandenburg
GmbH

Begleitforschung: Fach-
hochschule Gelsenkirchen

Keuchel; Schweig; Hermes;
Rump; Most (2000): Kommunaler
Nutzen von OPNV-Angeboten am
Beispiel fahrscheinfreier Tarif-/
Finanzierungskonzepte bei Stadt-
busverkehren von Klein- und
Mittelstadten. FH Gelsenkirchen
(Hrsg.). Recklinghausen.
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Angewandte Strategien zur Verhaltensanderung in den 11 Fallbeispielen

Projekt Wissens- Einstellungen, | Verhaltens- Verhaltensangebote | Handlungsanreize | Verordnungen | Partizipation |Zielgruppen

vermittlung Werte konsequenzen

Stadtbus regelméfige bekannte Biirger | Testfahrten Stadtbussystem mit | sehr preisgiinstiges

Lemgo Hauswurfsendun- | als Multiplikato- Rendezvous-Technik | Jahresticket

gen ren zentrale Lage des Prisente fiir die
Grof3plakate vor Mund-zu-Mund- ,Jmsteigepunkts‘ ersten Tickets beim
und zur Er6ffnung | Propaganda einpriigsame Takt- Eroffnungsfest
Zeitungsanzeigen | auffélliges, ein- zeiten (30-Minuten-
positive Pressebe- heltl%ches Er.- Takt)
gleitung in den scheinungsbild
ersten Jahren des Stadtbqsses.

(corporate identi-
Beratungszentrum ty)
an zentralem Platz

Fahrrad- kontinuierliche Fahrradaktions- | Aktion Kilome- Informations- | Aktionen in Schu-

freundliches Hauswurfsendun- | tage terzéhler (Vertei- abende fiir len

Troisdorf gen lung von 200 Biirger

Radfahrerstadtplan Tachos und Fahr-
o tenbiichern an
jéhrlicher Fahrrad- die Teilnehmer
kulturkalender als — Demonstrati-
Hauswurfsendung on der Verkehrs-
leistung des
Fahrrads)

Esslingen geht | FuBgidngerkarte Teilnehmer der Wegweiser in der FuBlgdngeraka- | Ansprache der
FuBgéngeraka- Innenstadt demie Biirger iiber Verei-
demie als Multi- ne und Organisati-
plikatoren onen
Aktionen bei

Biirgerfest und
an verkaufsoffe-
nem Sonntag
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Projekt Wissens- Einstellungen, | Verhaltens- Verhaltens- Handlungs- Verordnungen | Partizipation |Zielgruppen
vermittlung Werte konsequenzen angebote anreize
Mobiles Mobilitdtszentrum | Einsatz von Mul- | Selbstversuch: Nachtbusse, Wan- Wettbewerbe, parallel zum Informati- Aktionstage an
Schopfheim integrierte Fahr- tiplikatorep (Ge- | ,,Fahr die Hélfte* | derbusse OV-Gistekarte Projekt: Bark- on./Disku.ssi.on Schulen
pline als Haus- werbeverein, 1G Kursangebot zu Gratis.B q raumbewirtschaf- | mit Multlphka- Kampagne ,,Frauen
Velo, Sportver- . ratis-bus- un tung, Umge- toren im Pro- «
wurfsendungen ) energiesparendem Bahnfahrten X unterwegs
. eine, IHK) Fahrstil anhntanrte hungsstrafle jektausschuf}
Informationskam- . . Tempo 30-Zonen Verhaltensangebo-
pagne zu Car- Aktionstage (bei Aufbewahrungsser- te fiir verschiedene
Sharing, Fahrge- tS“ta.dtfes;eél, 14- vice fiir Einkaufe Zielgruppen
: dgig auf dem
meinschaften etc. Wgo fhenmarkt) Fahrrad-Bring- SV an(lijerbusse,
Broschiire mit Dienst iscobusse)
Freizeittipps Vors.t ell.ung von
] ] ) vorbildlichen
intensive Medien- | y/erkehrsteil-
arbeit, Projektzei- | ohmern
tung
Radverkehrskarte
Verkehrsinsel | Informations- und 50.000 Nutzer Nutzergruppenspe-
Frankfurt Beratungszentrum pressewirksam zifische Flyer
an zentralem Platz pramiert

in der Innenstadt

verkehrsmittel-
libergreifende
Beratung

Flyer, Presse
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Projekt Wissens- Einstellungen, | Verhaltens- Verhaltens- Handlungs- Verordnungen | Partizipation |Zielgruppen
vermittlung Werte konsequenzen angebote anreize
100.000 Tage | Flyer, Plakate, Moderatorlnnen | Sammlung von 1000 Kampagnenti- Projekt wurde | nur Autofahrer
ohne Auto Werbeflache an als lokale An- Murmeln als ckets fuir je 99 DM durch NGO’s
einem Stadtexpress | sprechpartnern- | Symbole fiir die _ . : (ADFC, VCD,
. Car-Sharing Nut
der DB, nen err.elchten auto- zung zu reduziertem VZNRW etc.)
(lokale) Presse freien Tage Preis initiiert und
Informationsaben- Feedback tiber getragen
de vor Ort die Presse (Teil- individuelle
nehmerportraits) Biirgerbeteili-
Teilnehmertref- gung: lo.kale
fen zum Erfah- Diskussions-
rungsaustausch abgnde mit
] Teilnehmern
Ausfliige mit den
Verkehrsmitteln
des Umweltver-
bundes
Abschluflve-
ranstaltung
(Murmelmaschi-
ne)
Autoarmes Werbefaltblatter soziale Kontrol- autoarmes Stadt- Kostenersparnis des | Autofreierkla- Biirgerbeteili- | keine bewuf3te
Stadtquartier | flir das Mobilpaket | le/sozialer Druck quartier Stellplatzes rung gung in Pla- Zielgruppeorientie-
Freiburg- durch Bewohner Car-Sharing Fahr- Mobil-Paket zu Autos diirfen nungs- und rung, aber implizit
Vauban zeuge vor Ort giinstigem Preis nicht im Wohn- | Bauphase hat es V(I)(r allllem h
: : unge, dkologisc
Stadtteil der kurzen gebiet geparkt | private Bauge- Junge, ) I\/Eg ‘
Wege (Staditeill werden meinschaften | Orientierte Men
ege (Stadtteilla- ] ] schen angespro-
Qen, Bauernmarkt, Arbeitskreis chen
Arzte...) Verkehr (ge-

Lieferservice vom
Lebensmittelladen

in Planung: Stadt-
bahn und S-Bahn

ringe Beteili-
gung)
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Projekt Wissens- Einstellungen, Verhaltens- Verhaltens- Handlungs- Verordnungen | Partizipation |Zielgruppen
vermittlung Werte konsequenzen angebote anreize
Autofreie Faltblatter zum Bonus-Ticket fiir erstes Modell: Arbeitskreis
Altstadt Lii- | OPNV und Fahr- den OPNV und zum |, autofreie Sams- | (IHK, VCD,
beck rad Parken tage* Anwohneriniti-
Vor-Ort-Beratung zweites Modell: | ativen...) be
,,Total—Spermng“ Modell ,,Total—
Sperrung
aktuelles Modell: )
,Verkehrsberu- | Arbeitsgruppe
higung* aus Anwohnern
und Wirtschaft
moderiert
durch die
Stadtverwal-
tung bei aktuel-
lem Modell
Fahrschein- intensive Presse- attraktives Stadtbus- | kostenlose Benut- Einrichtung von
freies Stadt- begleitung, Beitri- system (zentraler zung der Stadtbusse | Umgehungsstras-
bussystem ge in Rundfunk Umsteigepunkt, sen
Templin und Fernsehen hoher Erschlie-
Bungsgrad, kurze
Haltestellenabstidnde
etc.)
RegioBahn Presseberichte »give aways® Nahverkehrsangebot | Serviceleistungen auf informeller | Schulklassen iiber-
(Notizblocke, auf der Schiene (Taxibestellung im Ebene: BUND, | nehmen Paten-
Kulis etc.) Vernetzung im Zug, Vermietung spéter BI schaften fiir Halte-
Schaffung einer OPNV (z.B. Anpas- | YR Fahrradboxen keine individu- stellen
corporate identi- sung von Buslinien etc.) elle Biirgerbe-
ty: einheitliches fiir AnschluBsi- Kombi-Tickets in teiligung
Design der Fahr- cherheit), Verbindung mit
zeuge, Haltestel- einpriigsamer 20- Eipka.l.lf—.und Erei—
len etc. Minuten-Takt zeitmoglichkeiten
Vernetzung mit dem | W ttbewerbe bei
Eroffnungsfesten

Fahrrad (Fahrradbo-
xen), P&R
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Projekt Wissens- Einstellungen, Verhaltens- Verhaltens- Handlungs- Verordnungen | Partizipation |Zielgruppen
vermittlung Werte konsequenzen angebote anreize
stadtmobil intensive Pressear- | Umweltbiirger- 12 stadtmobil- degressive Preisges-
Dresden beit (wochentliche | meister und wei- Stationen, jeweils in | taltung in Abhédngig-
Berichte in Zei- tere prominente der Ndhe von Kno- | keit von Nutzungs-
tung, Radio, Fern- | Politiker nutzen tenpunkten des héufigkeit
sehen) stadtmobil OPNYV, geplant sind Preisvergleiche

20 Stationen in ca.
1,5 Jahren

zwischen Leihauto
und eigenem Auto
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Ubersicht autofreier Wohnprojekte

Projekte in Deutsch-
land und Europa

Konzept und Wohnangebot

Rechtliche Regelungen und Stellplitze

Initiatoren und Partizipation

1. Bremen
Griinenstrafle

seit November 1995
bezogen

BauliickenschlieBung auf einer
Flache von 0,08 ha im Stadtteil
Neustadt; Neubau eines Wohn-
hauses mit 23 Mietwohnungen
(sechs Wohngemeinschaften);
das Projekt richtet sich aus-
schlieBlich an autofreie Haushal-
te

Uber die Genossenschaftssatzung verpflichtet sich die Haus-
eigentiimergemeinschaft in ihren Miet- bzw. Nutzungsvertra-
gen kein eigenes Auto zu halten oder dauerhaft zu nutzen.
Die Zahl der Stellplédtze wurde auf fiinf begrenzt. Da die
Stellplétze nicht auf dem eigenen Grundstiick nachgewiesen
werden konnen, miissen sie abgelost werden. Parkfldchen fiir
Car-Sharing konnten auf dem Nachbargrundstiick verfligbar
gemacht werden.

Initiatoren sind eine kleine Gruppe Interessierter (seit
1987 ist der Architekt dabei); diese haben die Genos-
senschaft "Anders wohnen" e.G. gegriindet; alle Betei-
ligten haben ihre Bediirfnisse und Wohnvorstellungen
eingebracht; das Projekt wurde mit hohem Mal} an
Selbsthilfe errichtet (>10.000 h bis Ende 1995).

2. Freiburg
Vauban

1. BA seit Ende 2000
bezogen

Stadtebauliche Entwicklungs-
mafinahme auf einer ehemaligen
Kasernenfldche von ca. 38 ha;

3 km Luftlinie siid-westlich der
Innenstadt; Neubau von 2.000
Wohneinheiten (Miete und Ei-
gentum) sowie gewerbliche Nut-
zung; in sieben der zehn Baufel-
der stellplatzfreies und wahlwei-
se autofreies Wohnen

Die Stellplatzpflicht fiir Haushalte ohne eigenes Auto wird

unter zwei Bedingungen ausgesetzt:

- Unterzeichnung der Autofrei-Erklarung und

- Abschluss eines Vertrages mit dem Verein fiir autofreies
Wohnen. Bei Anschaffung eines Pkw stellt der Verein ei-
nen Stellplatz; der betreffende Haushalt bezahlt die Her-
stellung; dies ist iiber eine Grundschuld gesichert.

Fiir autobesitzende Haushalte, Car-Sharing und Besucher gibt
es zwei Quartiers-Parkhduser; entlang der Vauban Allee
entstehen bewirtschaftete Parkplétze

Baugruppen-Bauen: die Bau-Gruppen haben mit eige-
nen Architekten selbst geplant
An der Entwicklung des Gesamtkonzepts (Verkehrs-

konzept, etc.) haben einzelne fest Interessierte zu
einem sehr frithen Zeitpunkt aktiv mitgearbeitet.

3. Hamburg
Saarlandstrafle

1. BA seit Ende 2000
bezogen

Neubau von 210 autofreien
Wohnungen und einem Gewer-
beriegel auf einer Fldche von ca.
3 ha im Stadtteil Barmbeck, ca.
4 km vom Stadtzentrum entfernt.
Davon sind etwa 2/3 Miet- und
1/3 Eigentumswohnungen; Rea-
lisierung in zwei BA: 110 WE
bis Ende 2000, 100 WE ab 2005.

Die Bewohner/Kéufer verpflichten sich iiber Miet- und Kauf-
vertrdge, kein Auto zu halten oder dauerhaft zu nutzen.

Es mussten 0,15 Stellpldtze je Wohneinheit realisiert werden.

Die nicht hergestellten Stellpldtze werden abgeldst; die Zah-
lung der Ablosebetrige wird auf Widerruf ausgesetzt.

Initiiert wurde das Projekt vom Verein ,,Autofreies
Wohnen e.V.“. Die Fliche an der Saarlandstralle wur-
de durch eine Umfrage unter 400 interessierten Haus-
halten ausgewdéhlt. Aus der Arbeit des Vereins sind
zwei Wohngruppen hervorgegangen: eine Genossen-
schaft und eine Wohnungseigentiimergemeinschaft.
Die Bewohner sind also zum Teil selber als Bauherren
aufgetreten. Weitere Wohnungen wurden von einem
stadtischen Wohnungsunternehmen sowie von der
GmbH ,,Leben mit Behinderung™ errichtet.

4. Kassel
Unterneustadt

1. BA seit Sommer
2000 bezogen

Im Rahmen des Gesamtprojektes
Messeplatzbebauung (ca. 9,7 ha),
500 Meter Luftlinie von der
Innenstadt entfernt, werden auf
einer Flache von 0,5 ha 54 auto-
freie Mietwohnungen (1. BA)
und ca. zehn Eigentumswohnun-
gen (2. BA) neu gebaut.

Die Autofreiheit wird im Bebauungsplan festgesetzt, und
liber privatrechtliche Vertrage (Kauf- und Mietvertrige)
abgesichert.

0,1 Stellplatze je Wohneinheit miissen fiir Besucher plus 0,05
Stellplatze je Wohneinheit fiir Car-Sharing realisiert werden.

Initiatoren sind die Stadt Kassel und der Verein ,,Au-
toFrei Leben e.V.“. Der Verein ist Mitglied im Forum
Unterneustadt und damit am Planungs- und Umset-
zungsprozess der Unterneustadt beteiligt.

Der Verein hat Vorschldge zu konkreten Umsetzungs-
konzepten erarbeitet. Die Mitgliedschaft von Bewoh-
nern im Verein ist die Ausnahme.




O -
S oF

Erfolgreiche Strategien zur Sicherung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung
Eine Vorstudie zur Bedeutung psychologischer und sozialer Einflussfaktoren

Projekte in Deutsch-
land und Europa

Konzept und Wohnangebot

Rechtliche Regelungen und Stellpliitze

Initiatoren und Partizipation

. Miinchen
Kolumbusplatz

seit November 1996
bezogen

Als BauliickenschlieBung wur-
den 75 Mietwohnungen fiir stid-
tische Bedienstete sowie Ange-
stellte des Krankenhauses Harla-
ching realisiert, 40 davon fiir
autofreie Haushalte. Die Flache
ist 0,38 ha grof, liegt im Stadtteil
Haidhausen ca. 1,4 km Luftlinie
von der Innenstadt entfernt.

Die Bewohner erkldren im Mietvertrag, kein Auto zu besitzen
oder dauerhaft zu nutzen.

Es wurde ein Stellplatzschliissel von 0,5 Stellplétzen je
Wohneinheit festgesetzt. Die Stellplitze sind in einer Tiefga-
rage untergebracht.

Die nicht hergestellten Stellplatze wurden abgelost, die Zah-
lung der Ablosebetrige wurde auf Widerruf ausgesetzt.

Bauher und Vermieter ist die Gemeinniitzige Woh-
nungsfiirsorge AG Miinchen (GEWOFAG). Die Idee,
Wohnungen fiir autofreie Haushalte vorzuhalten, ba-
siert auf dem pragmatischen Grund, aus Flichenman-
gel nicht mehr als 0,5 Stellpldtze pro Wohneinheit
unterbringen zu koénnen.

Miinchen Im Rahmen des Neubaus des Im Kaufvertrag zwischen Stadt und WEG ,,Autofrei Woh- Ein Interessierter bewarb sich bei der Stadt um ein
Riem Stadtteils ,,Messe Riem* mit ca. | nen“ bzw. WOGENO wird ein Baukostenzuschuss zu Stell- | Grundstiick, um dort Eigentumswohnungen fiir Woh-
7000 WE und 13.000 Arbeits- plitzen gemiB Stellplatzschliissel von 0,2 vereinbart. Bei nen ohne eigenes Auto zu errichten. Mit Mitbauleuten
it Ende 2000 bezo- plétzen wurden im 1. Bauab- einem Stellplatzschliissel von 0,21 sollten die Stellplitze im | wurde mit Hilfe von Architekten geplant. Die spiteren
seit Ende €20 | schnitt 14 Eigentums- und 27 Rahmen eines Parkraumkonzepts fiir den ganzen Stadtteil in | Bewohner waren spétestens mit dem Beschluss zur
gen Genossenschaftswohnungen einer Tiefgarage realisiert werden. Es besteht eine Option auf | Einzelgewerkvergabe sehr detailliert nicht nur bei der
autofrei realisiert; die Bauge- zusétzlichen Ankauf von Stellplédtzen bis zu einem Schliissel Planung, sondern auch bei der Umsetzung beteiligt.
meinschaft ,,Autofrei Wohnen® | von 0,4. Bei hoherer Pkw-Besitzquote muss sprunghaft ein Auf Informationsveranstaltungen der Initiative ,,Woh-
mit geplanten 10-12 WE ist der- | Schliissel von 1,0 nachgewiesen werden, Absicherung der nen ohne Auto“ bildete sich ein weiterer Interessen-
zeit unklar. Nachzahlung iiber Hochstbetragssicherungshypothek. kreis, der zusammen mit der WOGENO autofreies
Wohnen realisierte.
Miinster Als Modellprojekt des Landes Privatrechtliche Regelungen iiber Miet- bzw. Kaufvertrage; | Bauherr ist die Wohnungsgesellschaft Miinsterland.
Gartensiedlung NRW werden auf einem ehema- | ein Schlichtungsverfahren fiir Félle, in denen es unzumutbar | Der stiddtebauliche Realisierungswettbewerb wurde
Weillenburg ligen Kasernengeldnde (3,2 ha) | wird, ohne Auto zu leben, ist Teil des Vertrages. ohne Beteiligung spiterer Bewohner durchgefiihrt.

Bezug ist fiir Herbst
2001 vorgesehen

196 autofreie WE realisiert,
davon 156 in Mehrparteienhéu-
sern und 40 Reihenhiuser. Die
Fléache liegt im Stadtteil Geist,
ca. 2,5 km suidlich der Altstadt.

Im Baugenehmigungsverfahren wurde die Zahl der notwen-
digen Stellplétze auf 0,2 begrenzt.

Die Stellplétze fiir Car-Sharing und Besucher werden zentral
am Rand der Siedlung realisiert.

Das Beteiligungsverfahren wurde vom WohnBund
durchgefiihrt. Es diente zum einen der Bewohnerfin-
dung; zum anderen wurden fiir die Bewohner ver-
schiedene Arbeitsgruppen zu unterschiedlichen The-
men eingerichtet.

Tiibingen
Franzosisches Vier-
tel / Loretto Areal

im Herbst 2000 wa-
ren beide Quartiere
zu ca. 50% bebaut
und bezogen

Im Rahmen einer stddtebaulichen
EntwicklungsmafBnahme (ca. 60
ha) werden Wohnungen fiir ca.
6.500 EW sowie Gewerbeflachen
(2.500 Arbeitsplétze) neu erbaut
sowie Altbauten umgebaut. Das
Wohnungsangebot richtet sich
sowohl an autofreie wie an auto-
besitzende Haushalte.

Der Erfiillungsnachweis der Stellplatzverpflichtung erfolgt
iiber Baulasten auf den Parkierungsgrundstiicken, dieser ist
kostenlos. Zentrale Parkierungsanlagen werden von Investo-
ren (u.a. Stadtwerke) gebaut und betrieben. Durch Mehrfach-
nutzung als Kurzzeitparkplitze fiir Besucher und Beschéftig-
te kann die tatsdchliche Herstellung von 1,0 Stellplitzen pro
WE plus 10% Puffer um ca. 1/3 reduziert werden. Das Ge-
werbe muss die erforderlichen Stellplitze mit 3.000 DM
ablosen; Haushalte mit Pkw haben die Moglichkeit in den
Parkierungsanlagen einen Stellplatz zu kaufen oder zu mieten

Gebaut wird ausschlieBlich in privaten Baugemein-
schaften. Initiiert und durchgefiihrt wird die Entwick-
lungsmaBnahme vom Stadtsanierungsamt Tiibingen.
Das Verkehrs- und Parkraumkonzept ist elementarer
Bestandteil der Gesamtmafinahme, wird auf Informa-
tionsabenden vorgestellt, diskutiert und gemeinsam
mit den Bewohnern und Gewerbetreibenden umge-
setzt.
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Projekte im europii-
schen Ausland

Konzept und Wohnangebot

Rechtliche Regelungen und Stellpliitze

Initiatoren und Partizipation

9. Amsterdam
GWL-terrein

seit 1998 bezogen

Neubau von 600 Wohnungen; je
zur Halfte Eigentums- und
Mietwohnungen im Stadtteil
Westerpark, ca. 2 km von Stadt-
zentrum entfernt.

Auf der Grundlage des Verkehrsgesetzes ist das Gebiet fiir
jeglichen Kraftfahrzeugverkehr gesperrt; der autofreie Cha-
rakter wurde im Offentlich-rechtlichen Bebauungsplan festge-
legt.

Jeder der Kéufer muss eine Erklarung unterschreiben, dass er
den autofreien Charakter des Projekts unterstiitzt und akzep-
tiert.

Die 0,2 Stellpldtze je Wohneinheit sind fiir Besucher, Behin-
derte und Car-Sharing vorgesehen.

Das Projekt wurde durch den Stadtteil Westerpark
initiiert und durch fiinf Wohnungsbauvereine reali-
siert.

10. Edinburgh
Slateford Green

Neubau von 120 autofreien
Wohneinheiten auf einer ehema-
ligen 1,4 ha grolen Bahnlager-
flache 3 km siid-westlich des

Zu Section 75 des ,,Town and Country Planning Act 1997”
wurden sogenannte Heads of Agreement aufgestellt, die die
Moglichkeit zur Reduzierung des normalen Stellplatzschliis-
sels bieten. Es wurde ein Stellplatzschliissel von 0,1 festge-

Initiator ist die Stadt Edinburgh. Investor und Vermie-
ter ist die Canmore Housing Association Ltd.

seit 2000 bezogen Stadtzentrums (94 Miet- und 26 | legt.
Eigentumswohnungen). In Miet- und Kaufvertrdgen bestehen keine weiteren Rege-
lungen, es gibt jedoch keine Parkmdoglichkeiten auf der Fla-
che oder in der ndheren Umgebung.
11. Wien Im Rahmen der Stadterweiterung | Die Verpflichtung zum Autoverzicht wird durch privatrecht- | Initiator des Projektes ist die Stadt Wien.
Floridsdorf Floridsdorf Ost mit 3.500 WE liche Erkldrung zwischen Bautriiger und Mieter geregelt.

seit Ende 1999 bezo-
gen

und ca. 1.900 Arbeitsplédtzen
wurden auf einer Flidche von
1,14 ha 244 autofreie Mietwoh-
nungen gebaut. Das Projekt liegt
ca. 6 km Luftlinie von der Innen-
stadt entfernt. Es richtet sich
ausschlieBlich an autofreie Haus-
halte.

Die Stellplatzzahl wurde von 1,0 auf 0,1 herabgesetzt. Diese
wurden als Car-Sharing Stellpldtze in einer Tiefgarage unter-
gebracht.

Der stadtebauliche Wettbewerb wurde ohne Beteili-
gung der spateren Mieter durchgefiihrt.

Individuelle Mitbestimmungsmoglichkeiten gab es fiir
Haushalte bei der Wahl der Wohnung unter vielfalti-
gen Katalogwohnungen; in Basiswohnungen waren
nur noch geringfiigige Sonderwiinsche mdglich; in
MaBwohnungen konnte die leere Gebaudestruktur mit
den Architekten selber geplant werden; anféngliche
Selbstbauwohnungen konnten nicht realisiert werden.

Es bestanden Moglichkeiten zur Mitbestimmung in
den Bereichen Griinraum und Gemeinschaftsraume,
Car-Sharing und Ausarbeitung der Selbstorganisation
(Mietermitbestimmungsstatut).
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Ubersicht quartiersbezogener Mobilititskonzepte

ban e.V. rund um die Mobilitét beraten las-
sen.

zentrale am
Hbf.

Projekte Fakten zum Quartier und Mobilitiitsangebote Kosten Koo-per- Finanzierung
Wohnangebot ation
1. Wohnquartier Die GSW (Gemeinniitzige Quartiersbus normaler Tarif der | mit Berliner | GSW garantiert die Abnahme von
,,Pulvermiihle Siedlungs- und Wohnungsbau- Ein Kleinbus pendelt zwischen Wohnquartier Berliner Verkehrs- | Verkehrs- | 500 Jahresfahrkarten; die BVG ist
Berlin gesellschaft mbH) hat in Ber- und U-Bahn-Haltestelle (von 6 - 22 Uhr im gesellschaft BVG gesellschaft | fur den Betrieb der Linie, das
lin-Spandau, ca. 3 km &stlich 10-Minuten-Takt, Fahrzeit 6 Minuten) BVG Fahrzeugmaterial und die Haltstel-
des Zentrums Spandaus, 1.061 ’ ' leneinrichtung zustindig.
WE errichtet (973 Sozialwoh- iyl i ope Preisvorteil von mit der BVG gibt die Tickets mit einem
ungen, 88 Eigentumswohnun- Simtliche Mieterinnen und Mieter der GSW | 100,- DM gegeniiber | BVG GrofBkundenrabatt von 50,- DM an
ge.n). - (ca. 70.000 WE) kénnen eine speziell rabat- dem herkdmmlichen die GSW ab, welche diese noch- .
Hintergrund Figr"rnobllljtatsbe- tierte OPNV-Jahresfahrkarte fiir das Stadtge- Tarif von ca. 1.000 mals mit 50,- DM bezuschusst; die
zogenen Aktivititen seitens der biet Berlin erwerben DM Verwaltungs- und Marketingkos-
GSW waren Absatzschwierig- ' ten trigt die GSW.
keiten der Wohnungen.

. Wohnquartier Die Wohnanlage der SUDOST | Spezielles Car-Sharing Angebot Fiir Kunden der mit stadt- | Die SUDWEST WOBA iiber-
»BorsbergstraBe“ | WOBA Dresden GmbH (989 | Mieterinnen und Mieter der SUDOST WO- | SUDOST WOBA mobil Car- | nimmt die Kaution (300 DM) und
Dresden-Striesen WE; Altbauten der 30er und BA konnen drei Car-Sharing-Fahrzeuge am | €ntfallen die iibliche Sharing Aufnahmegebiihr (50 DM) und

50er Jahre; 1998/99 komplett Standort sowie alle iibrigen Car-Sharing- Kaution, Aufnahme- | GmbH in richtet die Stellpldtze ein; stadtmo-
saniert) liegt zentral im Stadt- Fahrzeuge von stadtmobil zu giinstigeren gebiihr und Monats- | Dresden bil erhebt keine Monatsbeitrége.
teil Striesen, der direkt siidost- Zugangskonditionen nutzen. Voraussetzung; beitrag, sie zahlen
lich an die Innenstadt angrenzt. Nutzungsvertrag mit stadtmobil Dresden und lediglich ein reines

Mietvertrag mit der SUDOST WOBA Nutzungsentgelt.

. Stadtteil ,,Vauban* | Auf einer 38 ha grofen Kon- Mobilititspaket Einlage von 700 DM | mit der Car- | Das Paket wurde vorfinanziert

Freiburg versionsflache am stidlichen Haushalte im Stadtteil konnten im Paket die | (900.,- fiir Paare) an | Sharing- durch die ,,Freiburger-Auto-
Stadtrand von Freiburg, ca. 3 Mobilititsangebote Car-Sharing, einmalig die FAG ,Freibur- | Organisati- | Gesellschaft, und zu 50% riicker-
km von der Innenstadt, entsteht eine kostenlose BahnCard fiir di’e DB AG ger-Auto- on (FAG) stattet durch das LIFE-Programm
bis 2006 ein neuer Stadtteil mit | o) 1o cine kostenlose ibertragbare | Gesellschaft, 50 der Europdischen Union.

2.000 WE fiir 5.000 Bewohne- | by papresfahrkarte fiir den Regio- DM Aufnahmege-

rinnen und Bewohner und 600 | v/ yepyroverbund Freiburg (RVF) sowie biihr ; 60 DM Jah-

Arbeitsplatze. Das Wohnange- Ausleihmoglichkeit von Fahrradanhiingern, | resmitgliedsbeitrag

bot (700/.(,) Elgqnu‘lm, .30% Mie- Tandems, Rollern und Faltrddern an der Fahr-

te/Bautrdger) ist in sieben YO | radstation am Hauptbahnhof erwerben.

zehn Baufeldern stellplatzfrei

und wahlweise autofrei. Gut Mobilitiitsbiiro kostenlos mit der Im Rahmen der Personalkosten der

50% der Haushalte des 1. BA | Allen Bewohnerinnen und Bewohnern des Fahrradsta- | fiinf festen Forum-Mitarbeiter-

sind autofvei. Stadtteils Vauban kénnen sich durch Mitar- tion und innen und Mitarbeiter: Finanzie-
beiterinnen und Mitarbeiter des Forums Vau- Mobilitéts- | rung zu 50% durch das LIFE-

Programm der Europdischen Uni-
on und die Stadt Freiburg.
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Projekte Fakten zum Quartier und Mobilitéitsangebote Kosten Kooper- Finanzierung
Wohnangebot ation
4. Wohnanlage Auf einer Konversionsfliche »Mieter Mobil* zweigeteiltes Tarif- | it Consult | Der Fuhrpark wird der GSW von
»Pendleton Bar- hat die GSW (Gesellschaft fiir | Ajje Bewohnerinnen und Bewohner kénnen modell: Nutzungs- | 21 (Projekt- | einer markenunabhiingigen Auto-
racks® soziales Wohnen mbH) vier drei hauseigene Fahrzeuge (zwei Kleinwa- entg"elt oder Grunfi- entwick- leasinggesellschaft bereitgestellt;
Giefien ehemals als Mannschaftsge- gen, einen Kombi) sowie einen Transporter gebiihr und reduzier- | yngy und | die Kosten miissen iiber die Ge-
biude genutzte Kasernenblocke | qer drtlichen Car-Sharin g-Organisation tes Nutzungsentgelt; StattAuto biihren gedeckt werden.
in Wohnungen umbauen las- | StattAuto nutzen. Voraussetzung ist eine keine Kaution oder | Giefien
sen. In den 89 Mietwohnungen | Nytzungsvereinbarung mit der GSW. Einlage
(80% studentische Wohnge- -
meinschaften, 20% Sozialwoh- Fahrradreparaturservice fir Nutzer des Fuhr- | mit einer Die GSW stellt einen Raum und
nungen) leben etwa 220 Er- Bewohnerinnen und Bewohnern der Wohn- | Parks kOSFeHIOS; fiir Jugend?f' Werkzeug zur Verfiigung.
wachsene und 40 Kinder und | anlage steht eine Werkstatt fiir Fahrrad- andere Mieter und beitslosig-
Jugendliche. Check-Up und sonstige Reparaturen zur Ver- | grofere .Reparat}lren keits-Orga-
fiigung, gegen eine Gebiihr | nisation
5. Wohnquartier Im _AHSChIUSS ?n eine Qurch- ,Mieterticket* Mitglieder des Bau- | mit der Die HAVAG gibt das Ticket mit
,Johannesplatz* greifende Gr.?baudesanlerung Mieter und Mitglieder der Wohnungsbauge- | Vereins erhalten 3% | Halleschen | GroBkundenrabatt an die Mieterin-
Halle an der Saale (\"V()hnquartler ca. 600 WE; nossenschaft (ca. 6.400 Mtgl.) kénnen eine ErmaBigung gegen- | Verkehrs nen und Mieter des Bauvereins ab.
naheres. Plangeblet. 200.WE.) speziell rabattierte {ibertragbare OPNV- ube.r den regularen | AG (HA-
wurde in drei Straen teilweise Jahresfahrkarte fiir das Stadtgebiet erwerben. | Tarifen der HAVAG | VAG)
der parkende und fahrende : - — : T -
) L ) Allgemeines Car-Sharing Angebot ohne Mieterticket: mit Teil- Die Vergiinstigungen bei Aufnah-
Kfz-Verkehr (zeitweise) he . . . - .
S . . reguldre Tarife von | Auto Halle. | megebiihr und Jahresbeitrag teilen
rausgenommen. Das Wohnan- | Mieterinnen und Mietern des Bauvereins aber | - > .
. . . . TeilAuto Halle der HA- sich zu 50% TeilAuto Halle und
gebot richtet sich bevorzugt an | auch allen anderen Car-Sharing-Nutzerinnen . D
. . . (100,- DM Aufnah- | VAG und die HAVAG. Die Einrichtung der
autofreie Haushalte. Aufgrund | und -Nutzern stehen zwei Pkw im Wohnquar- . " .
. . . . . . megebiihr, 50,- DM | der Stadt Stellpldtze erfolgte durch die Stadt
des genossenschaftlichen tier auf dafiir markierten Stellpldtzen im .
; . . N . . Jahresbeitrag, 400,- | Halle Halle.
Gleichstellungsprinzips miissen | éffentlichen Raum bereit. Voraussetzung: DM Kaution): mit
angebotene Dienstleistungen Nutzungsvereinbarung mit TeilAuto Halle. Mieterticket e’m fal-
allen Mitgliedern zuginglich | Mit Mieterticket (oder allgemeiner Jahres- len Aufnahmegebiihr
sein. fahrkarte der HAVAG) gibt es giinstigere b °8
Konditionen. und Jahresbeitrag
6. ,Stadthaus Umbau eines alten Stadtkran- | Mobilititspaket ,,Wohn mobil* Neben der Kaltmiete | mit der Die Bereitstellung des Car-Pools
Schlump* kenhauses zu 44 Mietwohnun- | Den Bewohnerinnen und Bewohnern stehen | (1990 DM/qm) Volkswa- | wurde mit Forschungsgeldern der
Hamburg gen (ca. 100 Bewohner) durch | ohne Mehrkosten automatisch die folgenden zahlen die Bewohne- | gen AG und | Volkswagen AG unterstiitzt.
die Gessner und Raap GbR Mobilititsangebote zur Verfiigung: hauseige- | Tinnen und Bewoh- | dem Ham- | pje ()PNV-Jahresfahrkarten be-
(privater Wohnungsanbieter). | ner Car-Pool (zwei Kleinwagen, ein E- ner lediglich ein burger zieht der Wohnungsanbieter als
Das Wohnangebot richtet sich | Fahrzeug, ein Transporter); OPNV- reines Nutzungsent- | Verkehrs- | GroBkunde zu besonderen Kondi-
sowohl an autofreie wie an Jahresfahrkarte fiir den HVV - Hamburger gelt fiir den Car-Pool | verbund tionen vom HVV.
autobesitzende Haushalte. Verkehrsverbund (,,Mieterticket*) und drei (5.-bis 9,-DM/hje | (HVV)
Aufgrund des Bestandsschutzes | [ eihfahrrider (City-Bikes). nach Fahrzeugtyp
mussten nur 15 Kfz-Stellplitze und die Leihfahrra-

errichtet werden.

der 1,-DM/h).
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Fakten zum Quartier und

Kooper-

und eines Nahversorgungszent-
rums durch die Wohn+Stadt-
bau GmbH auf einer 7 ha gro-
Ben innerstadtischen Konversi-
onsflache (2,5 km Entfernung
zur Altstadt). GemaB Erschlie-
Bungskonzept kommt dem Fuf3-
und Fahrradverkehr eine be-
sondere Rolle zu. Der Kfz-
Verkehr wird den Anforderun-
gen an eine hohe Freiraum- und
Wohnqualitét untergeordnet.

Stadtbau-Wohnungen stehen zwei Car-
Sharing-Fahrzeuge in der Tiefgarage der
Wohnanlage zur Verfiigung, vorausgesetzt,
sie schlieBen einen speziellen Nutzungsver-
trag mit der ortlichen Car-Sharing-
Organisation Stadtteilauto Miinster ab, der an
ein bestehendes Mietverhéltnis / Kaufvertrag
mit der Wohn+ Stadtbau GmbH gebunden ist.

reines Nutzungsent-
gelt (Zeit-Kilometer-
Tarif).

Projekte Mobilititsangebote Kosten . Finanzierung
Wohnangebot ation

7. ,Habitat Siedlung® | Das Wohnquartier , Kronspark* | ,,Mietermobil“ Die Mieterinnen und | mit der Volkswagen beteiligt sich mit
Hannover- (2.000 WE auf 44 ha) liegt im o ] ) Mieter zahlen ledig- | Volkswa- | einer Startfinanzierung fiir das
Kronsberg Stadtteil Kronsberg am siidést- Den Mieterinnen und Mietern der Habitat- lich ein reines Nut- | gen AG und | erste Jahr. Ab dem zweiten Jahr

lichen Stadtrand von Hannover, Siedlung (bei schlechter Auslastung ggf. auch | ;oo oclt (Zeit- | dem Fach- | least Gundlach die Fahrzeuge bei
ca. 8 km Lufilinie von der City. Nachbarn) stehen drei Pkw zur Verfigung, | ;0 neter Tarif). | bereich VW, ebenso wie das Dispositions-
Dic Habitat-Siedlung des die 'Stellp.latz.fe beﬁqden sich voraussichtlich Wirt- system. Gundlach bezahlt iiber die
Wohnungsunternehmens zunédchst im offenthch§n St.raBenraum. Nut- schaftswis- | Nutzung einer Tankkarte die Sprit-
Gundlach umfasst 93 Wohnun- | Z4ngsvoraussetzung: ein Mietvertrag und senschaften, | kosten, die iiber das Kilometerent-
1 fis ., | Nutzungsvertrag mit Gundlach, in dem eine Uni Hanno- | gelt an die Nutzerinnen und Nutzer
gen speziell fiir Menschen, die . .o gell
multikulturell leben wollen, | -in2ugserméchtigung gegeben oder Rech- ver weitergegeben werden.
nungsstellung vereinbart wird.

8. Wohnanlage Die Gemeinniitzige Wohnungs- | spezielles Car-Sharing Angebot Die Bewohnerinnen | mit Statt- | Die GeWofag stellt die Stellplitze
»Kolumbusplatz® | fiirsorge AG (GeWofag) hat 75 Autofreie und autobesitzende Bewohneri und Bewohner zah- | Auto Miin- |10 der.elgenefl Garage bereit und
Miinchen Mietwohnungen fiir stidtische udoBrele En a(;l 0\;s1hzen le ekVYO NETNNCN | 10n lediglich ein chen Gibernimmt fiir ihre Mieterinnen

Bedienstete sowie Angestellte | "< . ?lw (;\] nter er wo .n;l)n age 0.1111ien %ne reines Nutzungsent- und Mieter die Kaution und Auf-
eines Krankenhauses errichtet. | SPS~1c ¢ [NULZUNSSVETCINDATUNG MIL ACT LA o 014 (761t Kilometer- nahmegebiihr bei der Car-Sharing-
. o Sharing-Organisation StattAuto Miinchen . Oreanisation
Es mussten weniger als 50% ; . . . Tarif). 2 :
d . .. | abschlieBen und daraufthin drei Car-Sharing-
er vorgeschriebenen Stellplat- . .
Fahrzeuge der Car-Sharing-Organisation
ze erstellt werden. Insgesamt . S
. . StattAuto Miinchen nutzen, die im Unterge-
42 WE sind autofreien Haus- .
schoss der Wohnanlage bereit stehen.
halten vorbehalten.

9. Wohnanlage Entwicklung von ca. 400 Whg. | exklusives Car-Sharing Angebot Die Kundinnen und | mit der Die Finanzierung ist eng mit der
»Lincoln“ (["meau von elf Kasern.enge- Bewohnerinnen und Bewohnern (Mietern und | Kunden der Wohn+ | Stadtteilau- | Einfiihrung eines computergestiitz-
Miinster biuden), Neubauten, Miet- und | Ejgentiimern) der Wohnanlage sowie Miete- | Stadtbau GmbH to Miinster | ten Dispositionssystems fiir den

Eigenheimen sowie einer Kita | rinnen und Mietern der umliegenden Wohn+ | zahlen lediglich ein | GmbH gesamten Fuhrpark von Stadtteil-

auto verbunden.

Das Wohnungsunternehmen iiber-
nimmt die Aufnahmegebiihr (400
DM) sowie den Monatsbeitrag
(17,50 DM), kommt fiir die Er-
tragssicherung der zwei Fahrzeuge
auf und biirgt fiir die Liquiditét
ihrer Kunden, dafiir wird es am
Gewinn der Car-Sharing-
Organisation beteiligt.
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Fakten zum Quartier und

Kooper-

Projekte Mobilititsangebote Kosten . Finanzierung
Wohnangebot ation

10. ,,Scharnhauser Auf einer 140 ha groBen Kon- | ,,Wohnen mit Car-Sharing® Es entfaillt"die Auf- | it der Car- | Das Car-Sharing-Fahrzeug wird
SchloBpark* versionsfliche entsteht in der ) nahmegebiihr von Sharing- von der Korff & Partner GmbH
Ostfildern (bei Stadt Ostfildern (bei Stuttgart) Den Bewohnerl.nner} ugd Bewohnern der 100 DM und die Organisati- finanziert und bereitgestellt. Die
Stuttgart) bis 2012 der neue Stadtteil Wohnanlage, die Mitglieder in der Car- Kaution von 1.000 | 5 Gemein- | Car-Sharing-Organisation ,,Ge-

Scharnhauser Park mit 3.500 Shar. ing-Or gaH‘I‘SF{UOH ,»Gemeinschaftsauto DM. Der Jahresbei- | chaftsauto meinsphaftsa}ito Esslipgep e. V.«
Wohneinheiten und 2.500 Ar- Esslmgen e.V. .smd, steht an der Wghnanla- trag betrdgt 60 DM Esslingen tibernimmt die Organisation (Bu-
beitsplitzen. %/e efliril Car-Sharing-Fahrzeug (Kombi) zur fiir die erste Person | o v chung, Wartung, Abrechnung).
Die Wohnanlage befindet sich | ¥ < &8 im Haushalt, 30 DM
auf einem 4,8 ha groBen gir jede. weIi{tereh |
Grundstiick im Siiden des neu- erson 1m Haushalt.
en Stadtteils. Sie umfasst 73| pyjyate Einkaufsboxen Die Nutzerinnen und | mit einem | Einkaufsboxen sind im Kauf- bzw.
Wohneinheiten (21 Reihenhéu- . Nutzer beteiligen ortlichen Mietpreis fiir die Wohnungen
ser und 52 Miet- und Eigen- | Den Bewohnerinnen und Bewohnern der sich an der Raum- | Einzelhénd- | enthalten
tumswohnungen) sowie 23 | Wohnanlage steht als Grundausstattung der . .
ungen) . Wohnanl - Ei 1 Hauslief . | miete und dem ler fiir Le-
Gewerbeeinheiten in sanierten | VONnaniage mit kinzug ein HAUSNEICIServi- |\ o 60004 deg bensmittel
Altbauten und Neubauten. ce durch ortliche Lebensmittelhdndler und .
. . Hausmeisters.

Aufbewahrungsboxen fiir angelieferte Waren

zur Verfiigung.

11. Wohnstandort Thurm ist ein Ort mit 2.500 | Wohnen und Auto Die Bewohnerinnen | mit der Die HaWoGe deckt alle Kosten,
»Thurm* Einwohnern ca. 10 km norddst- |y« 11iontich den Bewohnerinnen und Be- | und Bewohner zah- | Niederlas- | die iiber das Nutzungsentgelt hin-
Zwickau lich von Zwickau. wohnern der von der HiWoGe in Thurm len ein reines Nut- | sung Dres- | aus entstehen fiir einen Zeitraum

Die HaWOGe, (Haus- und verwalteten Wohnungen in der Schulstralle Zungsentgelt, Auf- den der von 18 Monaten. Sie tibernimmt
Wohnungsbetreuungsgesell- und am AuBenring (sowohl Mieterinnen und | nahmegebiihren, stadtmobil | die Kaution (300 DM), den Mo-
schaft) ist ein Franchise- Mietern als auch Eigentiimerinnen und Monatsbeitrag und | CarSharing | natsbeitrag und fiir die ersten 40
Unternehmen der HaWoGe Eigentiimern) stehen am Standort Thurm Kaution fallen nicht | GmbH Teilnehmerinnen und Teilnehmer
Germersheim, die ca. 12.000 an. Ab dem 40. Teil- | Dortmund | die Aufnahmegebiihr.

WE in Deutschland verwaltet.
In einer Plattenbausiedlung mit
300 WE in Thurm verwaltet sie
200 WE.

zwei Pkw zur Verfligung. Voraussetzung ist
ein Nutzungsvertrag mit stadtmobil Dresden.

nehmer wird eine
Aufnahmegebiihr
von 20 DM erhoben.

Die HaWoGe stellt Stellpldtze und
deckt die Kosten fiir die nétigen
technischen Anlagen.
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Workshop

A\Y

am 21. Mai 2001 von 13:30 — 18:00 Uhr
im Umweltbundesamt, Berlin
Kinosaal

Moderation: Gabriele Kotzke, raum + prozess Hamburg

Programm

ab 12.30 Uhr

13.30 Uhr

13.45 Uhr

14.30 Uhr

15.30 Uhr

16.00 Uhr

17.50 Uhr

ca. 18.00 Uhr

Imbiss im Vorraum des Kinosaals

Begriifung
Dr. Axel Friedrich, UBA Berlin

Einfiihrung in das Thema des Workshops
Dr. Hedwig Verron, UBA Berlin

Input aus den Vorstudien

e Sozial- und verhaltenswissenschaftliche Erkenntnisse
Dr. Marcel Hunecke, SFZ Gelsenkirchen

e FErkenntnisse zum autofreien Leben/autofreien Wohnen
Henrik Freudenau, /LS Dortmund

e Politikwissenschaftliche Erkenntnisse
Dr. Werner Reh, Haan

Nachfrage, Kommentare, Diskussion

Pause

Diskussion iiber Forschungsbedarfe im politik- und sozialwissenschaftlichen Be-
reich fiir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung

Fazit aus Sicht des Umweltbundesamtes

Endes des Workshops
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SP{ Arbeitspapier
Marcel Hunecke, Alexandra Schlaffer

Determinanten des Mobilitidtsverhaltens

Das Mobilitdtsverhalten wird durch eine Vielzahl von Motiven und Einstellungen beeinflusst (z. B. Optimierung
des Kosten-Zeit-Aufwandes, normative Erwartungen, symbolische Bewertungen von Verkehrsmitteln). In den
Verhaltens- und Sozialwissenschaften sind Handlungsmodelle mit unterschiedlichem Fokus entwickelt worden,
in denen das Zusammenwirken der unterschiedlichen Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl beschrieben
wird. In der Okonomie und Soziologie dominieren Rational-Choice-Modelle, die das Mobilitéitsverhalten als
Resultat einer individuellen Nutzenmaximierung von objektivierbaren Grofen (vor allem Geld und Zeit) be-
trachten. Die Rational-Choice Modelle erweisen sich hdufig als zu undifferenziert und kdnnen nur auf einem
hoch aggregierten Niveau zufriedenstellende Verhaltensprognosen liefern. Sozialpsychologisch fundierte Hand-
lungsmodelle (Theorie des geplanten Verhaltens, Norm-Aktivations-Modell) beschreiben auf differenziertere
Weise die mobilitdtsrelevanten innerpsychischen Bewertungsprozesse, ohne jedoch die situativen Einflussfakto-
ren ausreichend zu beriicksichtigen. Daher miissen folgende Fragen in zukiinftigen Forschungsprojekten ver-
starkt angegangen werden:

- Analyse der Interaktion von individuumsexternen und individuumsinternen Einflussfaktoren beim Mobili-
titsverhalten (z. B. Zusammenwirken von Preis und Umweltbewusstsein).

- Prézisierung der low-cost-Hypothese: Unter welchen Umstéinden werden umweltbewusste Einstellungen
verhaltenswirksam (“Wie ist low-cost zu definieren’)?

- Beriicksichtigung der sozialkulturellen (symbolischen) Dimensionen der Mobilitét (Autonomie, Erlebnis,
Status und Privatheit) in den Handlungs- und Entscheidungsmodellen.

- Integration von Verhaltensgewohnheiten (habits) in die Handlungs- und Entscheidungsmodelle.

Lebensstile, Lebensphasen oder Mobilitiitsstile: Zielgruppenmodelle im Bereich des Mobilitiits-
verhaltens

Eine Zielgruppendifferenzierung ist notwendig, um Verkehrs- und Mobilitdtskonzepte auf die Bediirfnisse unter-
schiedlicher Personengruppen zuzuschneiden. Wenig Klarheit besteht allerdings darin, welche Merkmale dazu
geeignet sind, mobilitéitsrelevante Zielgruppen zu bestimmen. Mittlerweile gibt es eine Vielzahl von Zielgrup-
penansitzen (Lebensstile: SINUS-Milieus, Mobilititsstile: CITY:mobil, UMOVE), die aufgrund sehr unter-
schiedlicher Operationalisierungen nicht direkt miteinander vergleichbar sind. Weiterhin steht fiir viele Ziel-
gruppenanséitze ein Nachweis ihrer Verhaltensrelevanz aus. Daher ist fiir die Zukunft eine stirkere Vereinheitli-
chung der mobilitdtsbezogenen Zielgruppenmodelle anzustreben. In diesem Zusammenhang gilt es zu kldren:

- Welche Merkmale (Lebensstile, Mobilitdtsorientierungen, handlungstheoretische Konstrukte, tatsdchliches
Verhalten) eignen sich zur Bestimmung von Zielgruppen fiir welche Formen des Mobilitdtsverhaltens (z. B.
Verkehrsmittelwahl, Wohnstandortwahl)?

- Maoglichkeit der Ubertragbarkeit der Zielgruppenmodelle auf unterschiedliche riumliche Regionen.

- Nachweise der Uberlegenheit von komplexen Zielgruppenmodellen (z. B. Mobilititsstile) gegeniiber einfa-
cheren Ansédtzen (z. B. die Lebensphase).
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Verhaltensbezogene Strategien zur Verinderung des individuellen Mobilititsbereiches

Analytisch lassen sich unterschiedliche Formen von verhaltensbezogenen Interventionsstrategien differenzieren
(Verhaltensangebote, Handlungsanreize, Wissensvermittlung, Verhaltensriickmeldung, Einstellungsdnderung),
die in der Praxis meist in kombinierter Form angewendet werden. Daher gibt es nur eine sehr kleine Anzahl von
Studien im Mobilitétsbereich, in denen die Wirkungen der einzelnen Interventionsstrategien systematisch tiber-
priift werden konnten. In zukiinftigen Forschungsprojekten ist daher anzustreben, die Wirkungen der einzelnen
MaBnahmen auf Einstellungs- und Verhaltensebene iiber die Anwendung von Kontrollgruppen- und Pra/Post-
Designs zu evaluieren. Ein besonderer Stellenwert kommt hierbei der Frage zu, in welcher Weise umweltbe-
wusste Einstellungen auf lange Sicht durch materielle Anreize (z. B. Gratis-Tickets) beeinflusst werden.

Da in der sozial- und verhaltenswissenschaftlichen Umweltforschung bisher nur wenige methodisch kontrollierte
Studien im Mobilitétsbereich durchgefiihrt worden sind, werden im Folgenden Faktoren aus erfolgreichen Pra-
xisprojekten abgeleitet. Die Wirkung der einzelnen MaBnahmen zur Verhaltensédnderung wird hierbei auf der
Grundlage von teilstandardisierten ExpertInneninterviews bewertet.

Erfolgsfaktoren
Ansatzpunkte zur Verhaltensdnderung

. Erfolgreiche Projekte setzen in der Regel an mehreren Einflussfaktoren menschlichen Verhaltens gleich-
zeitig an. Als besonders wirksam haben sich Projekte erwiesen, die attraktive Verhaltensangebote mit fi-
nanziellen Handlungsanreizen und einer begleitenden Offentlichkeitsarbeit kombinieren (z. B. Lemgo,
Troisdorf, Templin).

. Verhaltensangebote (z. B. gut ausgebautes, einfach strukturiertes Stadtbussystem, attraktives Radwege-
netz) und finanzielle Handlungsanreize (kostengiinstiges Ticket) senken den Aufwand bzw. die Kosten
des umweltschonenden Verhaltens und erleichtern damit den Umstieg auf Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes. Je mehr Kostenaspekte reduziert werden —Zeit, Bequemlichkeit, Preis, Transaktionskosten—,
desto groBer ist die Verhaltenswirksamkeit.

Ll Auch ohne eine Verdnderung (kostenintensiver) situativer Merkmale ist eine Beeinflussung des Ver-
kehrsverhaltens moglich (Schoptheim, 100.000 Tage ohne Auto). An Stelle von infrastrukturellen Verédn-
derungen sind dann verstérkt Mafinahmen notwendig, die Problem- und Handlungswissen vermitteln
(z. B. Fahrradstadtpliane, Mobilitdtsberatung) oder eigene Erfahrungen in Bezug auf neue Verhaltenswei-
sen ermdglichen (z. B. Schnuppertickets, kostenlose Testfahrten).

Marketing/Offentlichkeitsarbeit

Ll Das Marketing muss maB3geschneidert sein und die Botschaft zum Kunden bringen (z. B. Hauswurfsen-
dungen).
= Fiir die inhaltliche Vermittlung des Produktnutzens ist eine Kombination von 6kologischen (Lérmbelas-

tung, Luftqualitdt etc.) und eigennutzorientierten Aspekten (Lebensqualitéit, Gesundheit, soziale Kontakte
etc.) hilfreich. Bei den untersuchten Fallbeispielen stehen die eigennutzorientierten Aspekte und die loka-
len dkologischen Auswirkungen eindeutig im Vordergrund. Globale Umwelt- bzw. Klimaaspekte werden
nur am Rande angesprochen.

Ll Dem event-Marketing (z. B. Aktionstage auf Volksfesten) wird in fast allen Projekten eine hohe Bedeu-
tung beigemessen. Durch positive emotionale Erlebnisse werden Einstellungen eher verdndert als durch
reine Informationsvermittlung.

Ll Mobilititszentren zur Information und Beratung haben sich nur dann als sinnvoll erwiesen, wenn sie in
den Verkehrsverbund integriert sind (z. B. Verkehrsinsel in Frankfurt). Andernfalls werden sie entweder
kaum nachgefragt (Schoptheim) oder sind nach Projektende nicht mehr finanzierbar.
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Das Leitbild der Multimobilitit wird nur in wenigen Projekten aufgegriffen bzw. vermittelt.

Eine grofle Verhaltensbarriere fiir eine stirkere Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes stellt
der Organisationsaufwand dar. Als niitzlich haben sich deshalb MaBnahmen wie iibersichtliche integrierte
Fahrpldne oder den Verkehrsverbund iibergreifende Tickets erwiesen, die die Transaktionskosten eines
umweltfreundlichen Verhaltens senken.

Zielgruppen

Ein differenziertes zielgruppenorientiertes Marketing wird in der Praxis nicht betrieben. Meist fehlen
hierfiir die finanziellen Mittel. Wenn eine Zielgruppenorientierung erfolgt, ist sie entweder an Nutzer-
gruppen (z. B. Verkehrsinsel Frankfurt) oder an Lebensphasen bzw. Interessenslagen (Schoptheim: Dis-
cobusse, Wanderbusse) orientiert. Fiir die Zielgruppenansprache hat sich in einigen Projekten auch der
Einsatz von Multiplikatoren als erfolgreich erwiesen (“Esslingen geht”, Schopfheim).

Fiir eine effektivere Zielgruppenansprache wére es hilfreich, die Motive herauszufinden, aus denen unter-
schiedliche Zielgruppen die Verkehrsmittel des Umweltverbundes nutzen. In Troisdorf beispielsweise ist
der Anteil an Fahrradfahrern bei den dlteren Menschen iiberdurchschnittlich gestiegen, was vermutlich
auf verbesserte Sicherheitsaspekte beim Fahrradfahren zuriickzufiihren ist.

Evaluation

Eine Anderung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umweltverbundes wurde beim Weg zum Arbeits-
platz haufiger erreicht als beim Freizeitverkehr. Verkehrsmittel werden bei Standardwegen (Weg zum
Arbeitsplatz) stirker nach rationalen Kriterien ausgewahlt als bei unregelméafig anfallenden Wegen (Frei-
zeitverkehr) und sind somit einer Verdnderung der Kosten-Nutzen-Situation, z. B. durch infrastrukturelle
MaBnahmen, eher zugénglich. Dariiber hinaus ist das Angebot des OV am Wochenende und abends meist
wesentlich eingeschréinkter, was wiederum die Kosten eines umweltfreundlichen Verhaltens erhoht.

Die Dauerhaftigkeit von Verhaltenseffekten wird nur unzureichend evaluiert. In keinem der untersuchten
Projekte fand eine Nach-Evaluation statt.
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o)
@ Arbeitspapier

Andrea Dittrich-Wesbuer, Henrik Freudenau

Autofreies Leben

Der Besitz eines Autos (im Sinne einer staindigen Verfiigbarkeit) prajudiziert die Verkehrsmittelwahl in hohem
Mafe und ist deshalb ein zentraler Ansatzpunkt zur Forderung eines nachhaltigen Verkehrs.

In stidtischen Radumen ist trotz eines hohen Anteils von ,,unfreiwillig® autofreien Haushalten eine beachtliche
Teilgruppe mit positiven Lebensentwiirfen ohne Auto identifizierbar. Diese Menschen miissen als Vorbilder
(,,Mobilitdtspioniere*) herausgestellt und in der 6ffentlichen Diskussion um neue Mobilitdtsleitbilder genutzt
werden.

Erste Untersuchungen zeigen, dass ein spezifischer (etwa im Sinne eines "nachautomobilen") Lebensstil der
autofrei Lebenden als moglicher Ansatzpunkt fiir zielgruppenbezogene Mafinahmen nicht ableitbar ist; vielmehr
umfasst auch die Gruppe der ,,freiwillig” Autofreien bei nur grober soziodemographischer und einstellungsbezo-
gener Ubereinstimmung sehr unterschiedliche Lebensentwiirfe.

Als stirkste Gemeinsamkeit dieser Menschen ist die hohe Alltagsintegration des Nichtautobesitzes sowie insbe-
sondere eine hohe Zufriedenheit mit dem autofreien Leben feststellbar, was als Anhaltspunkt fiir die beste-
hende Moglichkeit einer dauerhaften Konsolidierung autofreien Lebens gewertet werden kann. Bestehende Defi-
zite in der Bewiltigung der Mobilitdt ohne Auto werden erwartungsgemaf im Freizeitbereich am deutlichsten.

Die konkreten Beweggriinde fiir die Autofreiheit sind in starkem Mafle personlichen bzw. situationsbezogenen
Faktoren zuzuordnen. (Verkehrsbezogenes) Umweltbewusstsein ist nur bei einer kleinen Gruppe fiir die Ent-
scheidung gegen das eigene Auto ausschlaggebend, aber als Motivation in der Férderung autounabhéngiger
Mobilitdt nutzbar.

Uber gezielte Anreize (Verkehrsangebote, monetire Vorteile) ergéinzt durch partizipative Elemente ist es
mdglich, nennenswerte Gruppen von Autobesitzern bzw. Autofahrern zu einer weitgehenden Anderung ihres
Mobilitatsverhaltens zu bewegen, die auch die Loslésung vom (eigenen) Auto bedeuten kann. Der Nachweis der
dauerhaften Verhaltensédnderung steht jedoch noch aus.

Autofreies Wohnen

Urbane, autofreie Wohnkonzepte sind deshalb besonders wirkungsvoll, weil sie die beiden zentralen Bestim-
mungsgroBen fiir das langfristige Verkehrsverhalten, die Wohnstandortwahl und den persdnlichen Autobesitz,
nachhaltig und dauerhaft beeinflussen. Realisierte Modellprojekte miissen in Bezug auf die mittel- und langfris-
tige Wirkung evaluiert werden.

Derartige, aus den Anforderungen des Leitbilds der ,,Stadt der kurzen Wege* ableitbare Wohnangebote setzen
ausgewogen gemischte und vertraglich dichte Baustrukturen mit hoher Wohn- und Freiraumqualitat voraus. Fiir
die stidtebauliche Umsetzung sowie verkehrsvermeidende und -verlagernde Wirkungen sind dabei weitge-
hende Restriktionen fiir den Autoverkehr unabdingbar.

Erste Daten tiber die Interessenten- und Bewohnerstruktur bestehender autofreier Modellprojekte zeigen, dass
nicht nur autofreie Haushalte, sondern in nennenswertem Umfang auch autobesitzende Haushalte angespro-
chen werden.

Allerdings ist fiir restriktiv konzipierte Projekte unter den derzeitigen gesellschaftlichen, 6konomischen und
politisch-administrativen Bedingungen nur ein begrenztes Nachfragepotenzial zu erwarten. Um eine breitere
Wohnbevolkerung zu erreichen, sind vor allem flexiblere Losungen mit fakultativen autofreien Konzepten ge-
fragt.
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Die soziodemographischen Merkmale der Nachfrager zeigen, dass autofreie Wohnformen als qualitative urbane
Wohnangebote als Gegenentwurf zum ,,Wohnen im Griinen* gerade fiir die ansonsten hochautomobile Be-
volkerungsgruppe ,,Familie mit Kind(ern)“ hohe Attraktivitit besitzen. Das hohere Bildungs- und Einkommens-
niveau unterstreicht die bewusste Entscheidung und Wahlméglichkeit dieser Menschen.

Ausschlaggebender Grund fiir das Interesse an einem Umzug in eine autofreie Siedlung ist die hohere Lebens-
qualitit durch weniger Larm, mehr Griin und ein kinderfreundliches Wohnumfeld. Damit stehen die personli-
chen Benefits im Vordergrund, der allgemeine Umweltschutzgedanke wird erst zweitrangig genannt (Marktun-
tersuchungen).

Partizipation kristallisiert sich als ein zentraler Faktor fiir eine erfolgreiche Umsetzung heraus. Gemein-
schaftsgefiihl (Kollektivgedanke) und Sozialkontrolle motivieren zum Mitmachen und sind wichtige Elemente
fiir die dauerhafte Funktionsfahigkeit autofreier Siedlungen. Dabei reduziert sich Partizipation nicht auf Ver-
kehrsaspekte, gefragt sind vor allem Beteiligungsformen rund um das Bauen und Wohnen.

Die Erfahrungen aus dem Umsetzungsprozess zeigen die Bedeutung von Marketing- und Kommunikationsstra-

tegien, die nicht die Restriktion — hier das ,,verbotene* Auto — sondern die Qualitdten und Vorteile von Angebo-
ten herausstellen. Die frithzeitige Vermittlung positiver Bilder ist vor allem auf der Entscheiderebene von hoher
Wichtigkeit.
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Arbeitspapier
Werner Reh

1. Politikwissenschaftliche Forschungsansétze wie

o die Neue Institutionendkonomik (NIO) zur Analyse von Organisationsstrukturen und Anreizme-
chanismen (Bezugspunkte z. B.: Fiskalfoderalismus, Spieltheorie),

e die Netzwerkanalyse oder

e die Policy Sciences (z. B. Implementationsstudien), die —unter Ausschopfung der Erkenntnis der
Umweltokonomie— zu gesicherten Aussagen iiber den Einsatz von Steuerungsinstrumenten (vgl.
unten) gelangen konnen, wéhrend sie ansonsten eher nur einen kategorialen Rahmen fiir die Unter-

suchung des Policy-Zyklus bieten,

konnen wesentliche Beitrédge fiir die Erklarung des Gelingens bzw. Scheiterns umweltorientierter Ver-
kehrsprojekte liefern. Die jeweiligen institutionellen Arrangements miissen als eine Variable fiir das
Gelingen oder Misslingen eines Politikwandels in Richtung Nachhaltigkeit einbezogen werden. Politi-
sche Entscheidungen sind dabei jeweils als Mehrebenenentscheidungen zu betrachten, wo Beitrige
teilautonomer Instanzen (Fragmentierungsproblem!) koordiniert bzw. integriert und Konflikte zwischen
divergierenden sozialen Interessen bearbeitet bzw. gelost werden miissen (auch Verteilungskonflikte!).

Als integrative Sichtweise fiir kiinftige Untersuchungen von umweltorientierten Verkehrsprojekten aus
der Sicht der Politikwissenschaft ist der von Fritz W. Scharpf entwickelte "akteurszentrierte Institu-
tionalismus" besonders geeignet, weil dieser die 0.g. Richtungen integriert und in einem einheitlichen,
aber dennoch fruchtbaren Forschungsansatz zusammenfiihrt (Interaktionsformen. Akteurszentrierter In-
stitutionalismus in der Politikforschung, Opladen 2000). Untersuchungsgegenstand wiren dann jeweils
die Akteurskonstellationen (verstanden als "primére" Akteure, die verbindliche kollektive Entscheidun-
gen treffen) mit den dazugehoérenden Policy-Netzwerken (Ziel: Einwirkung auf die "priméren" Akteure,
um soziale Interessen zu vertreten), die in verschiedenen normativen Kontexten (einseitiges Handeln,
hierarchische Steuerung, Mehrheitsentscheidung, Verhandlung) mehr oder weniger problemlésungs-
adaquate Interaktionsformen entwickeln:

o marktgepréigtes Verhalten ohne Verbindlichkeit
e distributives bargaining (Koppelgeschéifte, Paketlosungen)

e  Problemlésen (Voraussetzung: Kreativitit, gute Kommunikationsfiahigkeit, gegenseitiges Vertrau-
en)

e Positive Koordination (z. B. im Sinne einer Verkehrsentwicklungsplanung).

2. Die Verfiigung iiber die wesentlichen Steuerungsinstrumente liefert eine wesentliche Erklarung fiir das
Gelingen verkehrspolitischer Innovationsprozesse auf den verschiedenen politischen Handlungsebenen.
Die Vorstudie belegt, dass z. B. die Kommunen in der Bundesrepublik Deutschland faktisch iiber einen
gut bestiickten verkehrspolitischen Instrumentenkasten einschlieBlich der notwendigen finanziellen Mit-
tel (meist in Form von Zuschiissen hoherer Ebenen) verfiigen.

Die Betrachtung der verschiedenen verkehrspolitischen Handlungsebenen zeigt, dass die verwaltungsju-
ristische Zuschneidung von Aufgaben des Jahres 1949 im Gegensatz zu anderen Bereichen (Umwelt-
schutz z. B.) keinen "tektonischen Verschiebungen" unterworfen war und dass den einzelnen politischen
Ebenen mit Ausnahme der Europdischen Union —wo die verkehrspolitische Handlungsfahigkeit auf-
grund der Einstimmigkeitsvorschrift bei fiskalischen Entscheidungen bzw. 6konomischen Anreizen so-
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wie des weitgehend fehlenden Zugriffs auf organisatorische Losungen (Verfahrenssteuerung) und Infra-
strukturplanung nicht gegeben ist— auf Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene durchaus angemessen
ist. Fernverkehre, Regionalverkehre oder kommunale Verkehre konnen, bezogen auf die jeweiligen
Problemlagen, den politischen und administrativen Willen vorausgesetzt, verniinftig bearbeitet werden.
Die kommunale Ebene erweist sich bei nidherer Betrachtung — und ganz entgegen dem iiblichen kom-
munalpolitischen Lamento — als gut mit Handlungskompetenzen ausgestattet. Sie ist zwar nicht unmit-
telbar zustéindig, hat aber einen faktisch guten Zugriff auf (vgl. auch die Ubersicht iiber die Steuerungs-
instrumente in der Anlage)

e Ordnungsrecht und dessen Kontrolle (z. B. Geschwindigkeitsbeschrankungen Pkw)
e Kontrolle iiber das Verfahren (z. B. umfassende Beteiligung)

e Anreize (z. B. Tarife — vgl. den fahrscheinfreien Stadtbusverkehr in Templin oder verbilligte Mo-
natskarten in Lemgo — oder GVFG-Subventionen)

o Uberzeugung (z. B. mit Hilfe von Vorbildern)
e Kommunikation/Information/Marketing.

Der Zugriff auf Finanzen erfolgt regelméBig tiber die Mobilisierung der Subventionen von unten. Weil
diese mit der so genannten Gielkanne verteilt werden, stellt dies keine wirkliche Restriktion dar.

Unverstindlich ist jedoch der seit langem zu beobachtende Verzicht der Bundesebene auf seine hierar-
chischen Steuerungsinstrumente (z. B. im Bereich der Bundesverkehrswegeplanung), die iiberhaupt eine
Korrelation zwischen den Zielen und den umgesetzten Mallnahmen herstellt. Eine Optimierung der
Aufgabenteilung kann gleichzeitig in Richtung Supranationalisierung (Verkehrssicherheitspolitik,
Umweltauflagen) und eine optimale Dezentralisierung mit dem Ziel der Integration (positive Koordinie-
rung) und Biindelung von MafBnahmen gehen. Auf Landesebene kann diec Gesamtverkehrsplanung
vor dem Hintergrund von Nachhaltigkeitszielen in der Raumordnung (vgl. die ABC-Planung in den
Niederlanden) und Stadtentwicklung zum wichtigsten strategischen Ansatzpunkt einer umweltorientier-
ten Verkehrspolitik werden, wenn sie zugleich ihre Programmkompetenz in der Subventionsvergabe
ausschopft (z. B. Gemeinschaftsaufgabe regionale Wirtschaftsstruktur, Stadtebauférderung, Wohnungs-
bauforderung). Die Kommunen sollen dann die Aufgabe einer integrierten Siedlungs- und Verkehrs-
entwicklungsplanung erfiillen, die — wie alle anderen Ebenen — auch die Verkehrsauswirkungen an-
derer Politiken vorab priift.

Stephan Bratzels Modell umweltorientierter Verkehrspolitik, das einen Wechsel der Akteurskonstellati-
on und eine Legitimationskrise des wirtschaftlichen bzw. verkehrlichen Wachstumsmodells voraussetzt,
kann anhand der in der Vorstudie untersuchten deutschen Beispiele nicht bestétigt werden. In keinem
der 12 Fille implizierte die umweltorientierte Verkehrspolitik einen grundlegenden politischen Wech-
sel. Es waren im Gegenteil deutliche, iiber “minimum winning coalitions” hinausgehende Mehrheiten
(meist: groBe Koalitionen) zu beobachten. Dort, wo parteipolitische Polarisierungen auftraten (Liibeck,
tlw. Freiburg Vauban) waren diese auf organisatorische und kommunikative Defizite zurtickzufiihren.
Ferner scheinen die untersuchten Projekte auch das sich seit den letzten Jahren abzeichnende verkehrs-
politische “Roll Back” relativ schadlos zu iiberstehen.
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4. Erfolgsfaktoren'
Organisation

Abteilungsiibergreifende Zusammenarbeit (positive Koordination) in der Verwaltung deutlich iiber die
Domine der Verkehrspolitik hinaus (mit Stadtentwicklung, Wirtschaftsforderung, mit Stadtmarketing...)
ist unverzichtbar (im Sinne einer notwendigen Bedingung) einer umweltorientierten Verkehrspolitik
(uVp).

Unverzichtbar ist ebenfalls die kontinuierliche Einbindung der Politik und das Engagement der politi-
schen Fithrung (Stadtspitze) in den Entwicklungs- und Durchfiihrungsprozess der uVp. Nur so kdnnen
Institutionen "strategische Handlungsfahigkeit" erlangen (Gegenbeispiel Liibeck).

Ebenfalls unverzichtbar ist die kontinuierliche Einbindung fachlicher bzw. wissenschaftlicher Expertise
in den politischen Problem- und Konfliktverarbeitungsprozess. Dabei geht es allerdings weniger um den
“groflen”, in umfianglichen Gutachten dokumentierten Sachverstand als um die Fahigkeit den Entschei-
dungsprozess klar, einfach und robust zu strukturieren und Teilerfolge zu erringen (Musterbeispiel:
Troisdorf).

Bei den Beteiligungsstrategien treten weniger klare Trends auf. Traditionellen, auf die formalen Institu-
tionen konzentrierte Entscheidungsmodi (Templin, Lemgo) stehen Beispiele mit aufwendigen Beteili-
gungsformen gegeniiber, die scheiterten (z. B. Liibeck — allerdings auch nicht plausiblen Strategiewech-
seln). Pragmatische Organisationsformen mit transparenten, operationalen Zielen, mit realistischen Ein-
schitzungen der verfiigbaren Ressourcen, mit Terminsetzungen und “Etappenzielen”, die auch den Er-
folg dokumentieren, schneiden besser ab als der Versuch, einen “consensus omnium” wie z. B. in Loka-
len Agenda-Prozessen anzustreben.

Die Mitwirkung iibergeordneter Instanzen, insbesondere der Landesebene, ist bei einigen Projekten
unverzichtbar, allerdings weniger als Mitentscheidungsinstanz, denn —wegen der iiberlegenen Finanz-
kraft ihrer Haushalte— als Mitfinanzierungsinstanz. Das geht konform mit den Ergebnissen der Policy-
Forschung, die zeigt, dass es darauf ankommt, dezentral die Mobilisierungsmoglichkeiten von Finanz-
mitteln kompetent fiir die eigenen Verkehrskonzepte zu mobilisieren. Den erfolgreichen Kommunen ge-
lingt das in aller Regel sehr gut.

Anreize / Policystrukturen

Bei den erfolgreichsten Projekten (Templin, Lemgo, Freiburg-Vauban, Dresden ...) ist es entscheidend,
dass die Kommunen konomische Anreize einsetzen konnen (fahrscheinfreier Stadtbus, verbilligte Ti-
ckets, Verzicht auf Stellplatzerwerb). Als Anreiz ist auch die Verbesserung der OV- oder Radverkehrs-
infrastruktur anzusehen.

Als wichtig stellt sich auch die Verfiigbarkeit von Finanzierungslosungen heraus (z. B. die Moglichkeit,
Kosten des fahrscheinfreien Stadtbusverkehrs an die Kurgéste als Kunden weiterzugeben (Templin)).

Restriktive Strategien wurden nach dem Selbstverstdndnis der Interviewpartner nicht eingesetzt. Re-
distributive Konflikte im Straenraum wurden dennoch gelést (z. B. Liibeck, Troisdorf, Freiburg).

' Die folgenden kommunalen Beispielprojekte wurden untersucht: Dresden, Esslingen, Verkehrsinsel Frankfurt,
Freiburg-Vauban, 100.000 Tage ohne Auto, Lemgo, Liibeck, RegioBahn Mettmann-Diisseldorf-Kaarst,
Schopftheim, Templin, Troisdorf.
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Produktdefinition, Produktnutzen

Erhebliche Potentiale liegen in einer verbesserten Definition des Produktnutzens fiir die “Kunden” des
Unternehmens oder der Stadt (Zielgruppenorientierung), in der Entwicklung eines erweiterten Produkt-
nutzens (Umfeldverbesserung) und langfristig der Definition des Umweltverbundes als System. Meist
wurde auch ohne groBen Marketingaufwand der stiddtische Nutzen klar kommuniziert (Troisdorf, Temp-
lin, Lemgo, RegioBahn, Dresden). Damit wird die strittige Verkehrsfrage in einen weiteren Kontext
eingebettet, der auch Identifikationen erlaubt.

Kommunikation und éffentlicher Diskurs

Erfolgreiche Projekte bendtigen eine intensive und kontinuierliche 6ffentliche Debatte mit klaren
Riickmeldungen bzw. augenfilligen Demonstrationen ihres Erfolgs, der auch die aus Griinden des
Nachrichtenwertes von Meldungen (Negativselektion der Medien) immer wieder auftauchenden kriti-
schen Diskussionen in den Hintergrund verweist. Die kontinuierliche Prisenz in der Offentlichkeit und
die durchgehend positive Bewertung der Projekte bzw. der tlw. bundesweite Bekanntheitsgrad des Pro-
jekts ist ebenfalls eine wichtige Erfolgsbedingung (Templin, Lemgo, RegioBahn ...). Auch deshalb kam
es ganz selten zu parteipolitischen Konfrontationen oder Absetzbewegungen der Opposition. Auch hier
spielen Identifikationsmoglichkeiten mit der gesamten Stadt, aber auch Prestigewirkungen von Projek-
ten eine erhebliche Rolle.
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Workshop-Teilnehmer(innen)

Nr.

Name

Institution

1

Prof. Dr. Eckard Giese

Fachhochschule Erfurt
Fachbereich Sozialwesen
Lehrgebiet Psychologie
Altonaerstr. 25

88084 Erfurt

Tel: (0361) 67 00-540

Fax: (0361) 67 00-533

e-mail: giese@soz.th-erfurt.de

Konrad Gotz

ISOE - Institut fiir sozial-6kologische Forschung
Forschungsbereich Sozialempirie und Mobilitét
Hamburger Allee 45

60486 Frankfurt am Main

Tel: (069) 707 69 19-21

FAX: (069) 707 69 19 11

e-mail: goetz@isoe.de

Dr. Rainer Hoger

ZEUS - Zentrum fiir angewandte Psychologie, Umwelt- und
Sozialforschung an der Ruhr-Universitit Bochum
Universitétsstrale 142

44799 Bochum

Tel: (0234) 70 99 23 - 30

Fax.: (0234) 70 99 23 - 31

e-mail: hoeger(@zeusgmbh.de

Ulrich Petchow

IOW - Institut fiir 6kologische Wirtschaftsforschung
Forschungsfeld Stadtentwicklung, Planung, Verkehr
Potsdamer Strafle 105

10785 Berlin

Tel.: (030) 88 45 94-0

Fax: (030) 88 25 439

e-mail: ulrich.petchow@ioew.de

Oliver Pressmar

Planungsbiiro Pressmar

Stadtplanung mit umweltpsychologischen Konzepten
Forchenrainstrafle 13

70839 Gerlingen

Tel.: (07156) 24 289

Fax: (07156) 48270

e-mail: o.pressmar@t-online.de

Dr. Stephan Rammler

WZB - Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung
Abt. Organisation und Technikgenese

Reichpietschufer 50

10785 Berlin

Tel.: (030) 25 491-241

Fax: (030) 25 491-213

e-mail: rammler@medea.wz-berlin.de

Dr. Hedwig Verron

Umweltbundesamt

Abt. Umwelt und Verkehr
Postfach 33 00 22

14191 Berlin

Tel: (030) 89 03-24 06

Fax: (030) 89 03-21 06

e-mail: hedwig.verron@uba.de

Alice Doldissen

Umweltbundesamt

Abt. Umwelt und Verkehr
Postfach 33 00 22

14191 Berlin

Tel: (030) 89 03-26 20

Fax: (030) 89 03-21 06

e-mail: alice.doeldissen@uba.de
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Dr. Axel Friedrich

Umweltbundesamt

Abt. Umwelt und Verkehr
Postfach 33 00 22

14191 Berlin

Tel: (030) 89 03-25 62

Fax: (030) 89 03-21 06
e-mail: axel.friedrich @uba.de

10

Andrea Dittrich-Wesbuer

Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes NRW
Forschungsbereich Verkehr

Postfach 10 17 64

44017 Dortmund

Tel: (0231) 90 51-272

Fax: (0231) 90 51-280

e-mail: andrea.dittrich-wesbuer@ils.nrw.de

11

Henrik Freudenau

Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes NRW
Forschungsbereich Verkehr

Postfach 10 17 64

44017 Dortmund

Tel: (0231) 90 51-279

Fax: (0231) 90 51-280

e-mail: henrik.freudenau@ils.nrw.de

12

Dr. Marcel Hunecke

Sekretariat fiir Zukunftsforschung
Virchowstr. 120

45886 Gelsenkirchen

Tel: (0209) 172 20 70

e-mail: marcel.hunecke@ruhr-uni-bochum.de

13

Alexandra Schlaffer

Sekretariat fiir Zukunftsforschung
Virchowstr. 120

45886 Gelsenkirchen

Tel: (0209) 17220 70

e-mail: schlaffer@sfz.wipage.de

14

Dr. Werner Reh

Robert-Koch-Str. 15

42781 Haan

Tel: (02129) 84 79

Fax: (02129) 34 23 67

e-mail: werner.reh@t-online.de

15

Gabriele Kotzke

raum + prozess

Biiro fiir Kommunikation und Prozessgestaltung
Klopstock Platz 9

22765 Hamburg

Tel: (040) 39 80 37-91

Fax: (040) 39 80 37-92

e-mail: raum_prozess@t-online.de




