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Mobilitat in NRW - Verhaltensmuster und sozio-psychologische
Faktoren

Martina Schmitt(l), Karin Stadler'™™, Michael Schipperges(z)

(1)
(2)

Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt, Energie
sociodimensions, Institute for Socio-cultural Research

I Einleitung

Die derzeitige Energieproduktion und -nutzung ist mit erheblichen negativen Umweltwir-
kungen verbunden. Mit seinem vergleichsweise hohen Endenergieverbrauch, der sich seit
1960 mehr als verdreifacht hat [Bundesministerium fir Umwelt, 2016], und den damit ein-
hergehenden Emissionen tragt gerade auch der Verkehr zum Klimawandel bei. Im Jahr 2010
hat der Verkehrssektor rund 30 % des deutschen Endenergieverbrauchs ausgemacht — wo-
von Uber 90 % auf Erdol basieren [ebd.] Sein Anteil an den energiebedingten Kohlenstoffdi-
oxidemissionen lag bei rund 20 % [Umweltbundesamt (UBA), 2014]. Tatsachlich ist das aktu-
elle Mobilitatsverhalten alles andere als nachhaltig: Zwar nimmt die Effizienz der Fahrzeuge
zu, doch werden die dadurch erzielten Energieeinsparungen durch die stetig anwachsende
Verkehrsgesamtleistung tiberkompensiert [Buhl, 2016, Santarius, 2012]. Im Klimaschutzplan
2050 hat die Bundesregierung daher auch eine nahezu vollstéandige Dekarbonisierung des
Verkehrssektors bis zum Jahr 2050 als Zielmarke festgelegt [Bundesministerium fiir Umwelt,
2016]. Denn die Energiewende kann nur gemeistert werden, wenn mit ihr eine Verkehrs-
wende hin zu einer klimaneutralen Mobilitat einhergeht [Rudolph et al., 2017].

Auf den nordrhein-westfdlischen Bundesautobahnen, Bundes- und LandesstraRen flieRen
mehr als 25 % des gesamtdeutschen StralRenverkehrs [Ministerium fiir Bauen, o0.).]. Dabei
tragt ein hohes Pendleraufkommen maRgeblich zum hohen Verkehrsaufkommen bei. Beina-
he jeder zweite Erwerbstatige (rund 4,4 Mio.) pendelt in NRW aus beruflichen Griinden in
eine andere Gemeinde [IT.NRW — Information und Technik Nordrhein-Westfalen, 2017a,
IT.NRW — Information und Technik Nordrhein-Westfalen, 2017b], und mehr als ein Drittel
nutzt dafir den Pkw [IT.NRW — Information und Technik Nordrhein-Westfalen, 2014]. Doch
auch der offentliche Nah- und Fernverkehr ist in Nordrhein-Westfalen weitrdumig. Rund
6.000 Kilometer umfasst das Schienennetz, das zentrale, schnelle deutschland- und europa-
weite Verbindungen erméglicht [Ministerium fir Bauen, o.).]. Zudem zeichnet sich Nord-
rhein-Westfalen als Deutschlands Fahrradland Nr. 1 aus. Das landesweite Radwegenetz weist
eine Gesamtlange von ca. 14.250 Kilometer auf. Dennoch werden im Schnitt fast 60 % der
Wege in NRW mit dem Auto zuriickgelegt [Ministerium fiir Bauen, 2013]. Der Pkw ist somit
das meistgenutzte Fortbewegungsmittel.

Damit die Energiewende regional umgesetzt und der nachhaltige Umbau des Energieversor-
gungssystems in Nordrhein-Westfalen gestaltet werden kann, ist daher — neben der Strom-
wende — ebenso eine regionale Mobilitatswende notwendig, die sowohl auf Strategien der
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Verkehrsvermeidung als auch auf Verhaltensanderungen im Bereich der Mobilitdt angewie-
sen ist [Rudolph et al., 2017]. Um zu verstehen, wie vorhandene Einsparpotenziale im Ver-
kehrsbereich unter den spezifischen nordrhein-westfalischen Rahmenbedingungen nutzbar
gemacht werden konnen, gilt es daher zuallererst, mobilitdtsbezogene Mentalitdten und
Verhaltensmuster im Kontext der Energiewende in NRW zu untersuchen.

Wie in der Einleitung zu diesem Sammelband dargestellt, wurde im Projektbaustein ,Sys-
temverstandnis“ eine qualitative und quantitative Erhebung der gegenwartig in Nordrhein-
Westfalen existierenden ressourcen- und energiebezogenen Mentalitaten, Verhaltensmuster
und sozialen Praktiken durchgefihrt.

Nachdem in diesem Band im Beitrag von Schiirmann die Ergebnisse der qualitativen empiri-
schen Forschung und im Beitrag von Schumann die Befunde zu den Themenbereichen Woh-
nen und Energiewende dargestellt wurden, werden in diesem Kapitel die Resultate der re-
prdsentativen Befragung (IKE-STE M&V-Befragung 2016) fiir den Bereich Mobilitét ausge-
fahrt. Darin finden sich Erkenntnisse Uber die relevanten sozialen Praktiken, Verhaltensmus-
ter und Mentalitdten sowie die motivationalen/psychologischen Faktoren, die das Mobili-
tatsverhalten in NRW beeinflussen. Zunachst erfolgt eine Analyse der Verkehrsmittelwahl in
den Aktivitatsfeldern Arbeit/Ausbildung, Erledigungen und Freizeit; diese werden sodann
nach sozialen Milieus differenziert aufgeschliisselt. Die weiteren Analysen verfolgen das Ziel
einer vertiefenden Betrachtung des Aktivitdtsfelds Arbeit/Ausbildung. Zunichst werden die
Daten nach soziodemografischen Merkmalen (Geschlecht, Alter, Schulabschluss, Haushalts-
nettoeinkommen, Wohnort) untersucht. Daran anschliefend werden die Griinde fir und die
Zufriedenheit mit der Verkehrsmittelwahl sowie der Zusammenhang von Verkehrsmittelwahl
und Umwelteinstellungen der Befragten betrachtet. Es folgen die Resultate einer Regressi-
onsanalyse, mit der zuvor gewonnene Befunde statistisch Uberpriift wurden. Der Beitrag
schlieft mit der Reflektion der Befunde und der Formulierung von Handlungsempfehlun-

gen.!

Il Verkehrsmittelwahl nach Aktivititsfeldern im Uberblick

Wie die Ergebnisse der reprasentativen Befragung zeigen, ist das Auto das meistgenutzte
Verkehrsmittel, wenn es darum geht, zur Arbeitsstatte zu gelangen (55 %), Erledigungen
durchzufiihren (59 %) sowie Freizeitaktivitdten nachzugehen (43 %) (vgl. Abbildung 1).

Dariiber hinaus kommen den d&ffentlichen Verkehrsmitteln und dem Fahrrad bei der Ver-
kehrsmittelwahl Bedeutung zu. Offentliche Verkehrsmittel stellen fiir knapp ein Viertel der
Befragten (24 %) das passende Transportmittel dar, um den Weg zur Arbeits-/Ausbildungs-
statte zurlickzulegen. Das Fahrrad wird von einem Viertel der Befragten gewdhlt, um Freizei-

! Die Analyse nach Aktivitatsfeldern sowie die spezifischen Analysen im Aktivititsfeld Arbeits-/Aus-

bildungsstatte wurden von Martina Schmitt durchgefuhrt; die Datenaufbereitung fiir das vorliegende Kapitel
und die Regressionsanalysen wurden von Karin Stadler vorgenommen, die Datenaufbereitung und Auswertung
nach sozialen Milieus erfolgte durch Michael Schipperges.



73

taktivitaten nachzugehen. 13 % fahren mit dem Rad zur Arbeit und 14 % setzen es ein, um
Erledigungen nachzukommen.

Kraftréder jeglicher Art (Mofa, Motorroller, Motorrad) werden als Verkehrsmittel tber alle
Aktivitatsfelder hinweg vernachlassigbar selten genutzt.

Das Zufuf3igehen kommt in den Bereichen Erledigungen (13 %) und Freizeitaktivitdten (16 %)
maRige Bedeutung zu und spielt eine eher geringe Rolle, wenn es darum geht, zur Arbeit zu
gelangen (7 %).

Abbildung 1: Wahl der Verkehrsmittel nach Aktivititsfeldern
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Frage: ,Welches Verkehrsmittel nutzen Sie normalerweise, um zu lhrer Arbeitsstatte/Ausbildungsstatte zu
gelangen?” Quelle: IKE-STE M&V-Befragung 2016, nur Befragte, die zur Arbeit gehen oder sich in Ausbildung
befinden (n=732).

lll Verkehrsmittelwahl in den sozialen Milieus
111.1  Exkurs: Das Konzept der sozialen Milieus

Ein soziales Milieu (von Franzosisch: Mitte, Umgebung, Umwelt) bezeichnet die Umstdnde
und Zusammenhdnge, welche die Wahrnehmungs- und Denkweisen, Mentalitdten sowie
daraus resultierende Verhaltensweisen von sozialen Gruppen bedingen. Dabei wird dieser
Begriff heutzutage auch auf die Gruppen selbst Ubertragen. In diesem Sinne fasst ein ,sozia-
les Milieu” die Menschen zu einer Gruppe zusammen, die sich in einer gemeinsamen sozia-
len Umwelt bewegen und die in ihrer Lebensauffassung und ihrem Alltagsverhalten einander
dhnlich sind (,Gruppen Gleichgesinnter”). Soziale Milieus riicken also die Gesamtheit des
alltaglich relevanten Bezugssystems von bestimmten Bevolkerungsgruppen in den Vorder-
grund. lhre Abgrenzung und Beschreibung bezieht sich dabei sowohl auf ihre soziale Lage
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und ihre generationale, sozio-historische Pragung als auch auf ihre Grundiberzeugungen,
ihre Werte, ihren Lebensstil, etc. Sie machen deutlich, welche Einflussfaktoren das Denken,
Fiihlen und Handeln dieser Menschen im Alltag bestimmen und welche Prinzipien ihre Le-
bensfiihrung bestimmen [Bremer & Lange-Vester, 2006]. Insofern beschreiben soziale Mili-
eus unterschiedliche, fiir bestimmte Gruppen typische Alltagskulturen und sozialen Prakti-
ken —und sind ein Abbild der diesbezliglich in der Gesellschaft existierenden Vielfalt.

Die Ergebnisse dieser Studie wurden differenziert nach sozialen Milieus analysiert.? Dafiir
wurde das Modell der sozialen Milieus von sociodimensions herangezogen, das sechs gesell-
schaftliche Segmente unterscheidet [Schipperges, 2010a, Schipperges, 201Ob]3 Dieser Ansatz
wird auch in anderen Untersuchungen zu nachhaltigkeitsbezogenen und sozial-6kologischen
Fragestellungen angewandt, wie z.B. in den Umweltbewusstseinsstudien des Umweltbun-
desamtes [Bundesministerium fur Umwelt & Umweltbundesamt (UBA), 2015,
Bundesministerium fiir Umwelt & Umweltbundesamt (UBA), 2017].

Im Folgenden werden die sechs relevanten sozialen Milieus kurz charakterisiert:

Altere, traditionelle Milieus: Altere Personen; meist Uber 70 Jahre alt. Viele Rentnerinnen
und Rentner sowie Pensiondrinnen und Pensiondre. Unterschiedliche Bildungsniveaus und
unterschiedliche Einkommen. Ordnung, Sicherheit und Stabilitit suchend. Wunsch, Uber-
kommenes und Gewohntes zu bewahren. Bescheidenheit in den Konsumanspriichen. Wahr-
nehmung vielféltiger Bedrohungen in der Gesellschaft; Riickzug in die Privatsphéare. Lebens-
motto: Hoffentlich bleibt alles so, wie es ist.

Gehobene Milieus: Mittlere und hohere Altersgruppen (40 bis 70 Jahre). Hoheres Bildungs-
niveau, hohere Einkommen. Status- und erfolgsorientiert. Selbstbild als Leistungstrager in
der Gesellschaft. Ausgepragte Orientierung an wirtschaftlicher Effizienz und den Erfordernis-
sen der Markte. Hohe Qualitats- und Exklusivitatsanspriiche im Konsum. Lebensmotto: Auf
das Erreichte stolz sein und es geniefRen.

Biirgerlicher Mainstream: Mittlere und hohere Altersgruppen (40 bis 70 Jahre). Mittlere
Formalbildung, mittlere Einkommen. Selbstbild als Mitte der Gesellschaft, aber zunehmend
Angste vor sozialem Abstieg. Streben nach sozialer und beruflicher Absicherung; Bereit-
schaft, sich hierflr anzustrengen — aber zunehmend Zweifel, ob das den gewiinschten Erfolg

2 Um die Zugehorigkeit der Befragten zu einem dieser sozialen Milieus zu ermitteln, wurde in der IKE-

STE M&V-Befragung 2016 ein sogenannter Milieuindikator eingeschaltet. Hierbei handelt es sich um spezifische
Fragen, die aufgrund der jeweiligen Antwortmuster eine Zuordnung zu einem der Milieus nach sociodimensi-
ons erméglichen.

3 In modernen, hochgradig fragmentierten Gesellschaften wie der unsrigen kann es sinnvoll sein, ein
groReres MaR an Differenzierung anzulegen. Aus forschungsékonomischen Griinden wurde in der Umweltbe-
wusstseinsstudie 2016 (wie schon 2014) ein vereinfachtes Modell verwendet, das auf sechs gesellschaftliche
GrolRgruppen verdichtet ist. Um deutlich zu machen, dass es sich bei diesen Gruppen um zusammengefasste
Segmente handelt, die mitunter Teilgruppen enthalten, die sich in Detail-Charakteristika unterscheiden, wer-
den diese Segmente immer im Plural bezeichnet (,Milieus”).
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hat. Starkes Gemeinschaftsgefiihl. An Komfort und Bequemlichkeit orientiert. Ausgepragtes
Preis-Leistungsbewusstsein. Lebensmotto: Dazugehoren, integriert sein.

Einfache, prekdre Milieus: Alle Altersgruppen. Niedrige Formalbildung, geringe Einkommen.
Teilhabe an Konsum und sozialem Leben stark eingeschrankt. Ziele: Die Dinge geregelt be-
kommen, den Job durch- und behalten, sich und die Familie versorgen, die alltaglichen Rou-
tinen bewaltigen — und dabei nicht negativ auffallen. Resignierte Haltung in Bezug auf die
Zukunftsaussichten. Lebensmotto: Uber die Runden kommen.

Kritisch-kreative Milieus: Unterschiedliche Altersgruppen. Mittlere oder hohere Formalbil-
dung, breites Spektrum unterschiedlicher Einkommen. Aufgeklart, weltoffen, tolerant. Stre-
ben nach Unabhangigkeit und Selbstverwirklichung: Sein eigenes Ding durchziehen, sich
nicht unkritisch anpassen, die Verhéltnisse hinterfragen, sich ein eigenes Urteil bilden. Viel-
faltige intellektuelle und kulturelle Interessen. Lebensmotto: Verantwortlich und sinnvoll
leben.

Junge, adaptive Milieus: Jiingste Altersgruppe: unter 30 Jahre. Die meisten sind noch in
Ausbildung und oft von ihren Eltern finanziell abhangig. Sie sind in einer zunehmend digitali-
sierten Alltagswelt groR geworden. Der Konsum und das Gestalten digitaler Inhalte sind fir
sie selbstverstandlich; die globalisierte Welt ist fiir sie selbstverstandlich. Die Zukunft ist vol-
ler Unsicherheiten und eigentlich nicht planbar. Sie weisen einen hohen Grad an Mobilitat
und Flexibilitat auf, um den Wettbewerbsanforderungen standzuhalten. Familie ist als (ein-
zig) sicherer Anker in einer unibersichtlichen Welt extrem wichtig. Lebensmotto: Seinen
Platz finden.

Zur Veranschaulichung der sozialen Milieus und ihrer Stellung in der Gesellschaft kann eine
Positionierung nach sozialer Lage und generationaler Pragung hilfreich sein. Dies zeigt Abbil-
dung 2. Je hoher ein Milieu in dieser Darstellung angesiedelt ist, desto hoher ist seine soziale
Lage, je weiter rechts es sich befindet, desto jlinger sind seine Angehdrigen im Durch-
schnitt.*

4 Dabei versteht es sich von selbst, dass sich in der gesellschaftlichen Wirklichkeit nicht jede und jeder

immer ganz eindeutig einer Gruppe zuordnen lisst. Die Grafik zeigt daher auch Uberschneidungsbereiche, die
andeuten, zwischen welchen Milieus Ubergangs- und Mischformen vorliegen.



76

Abbildung 2: Soziale Milieus, positioniert nach sozialer Lage und Generations-

zugehorigkeit
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Quelle: sociodimensions. Die Prozentangaben entsprechen den Anteilen der sozialen Milieus in der Stichprobe
der IKE-STE M&V-Befragung 2016 (n=1002).

1I1.2  Verkehrsmittelwahl nach sozialen Milieus
1I1.2.1 Aktivitdtsfeld Arbeits-/Ausbildungsstdtte

Bei Betrachtung der in Abbildung 3 dargestellten Werte, differenziert nach sozialen Milieus,
zeigen sich zum Teil deutliche Unterschiede: Angehérige der gehobenen Milieus (44 %), des
biurgerlichen Mainstreams (57 %) und der einfachen, prekdren Milieus (48 %) nutzen das
Auto fur Wege zur Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte Gberdurchschnittlich haufig. Werden die-
jenigen, die weder berufstatig noch in Ausbildung befindlich sind (in der Regel Rentnerinnen
und Rentner sowie Pensiondrinnen und Pensionare) nicht in die Analyse einbezogen, so
ergibt sich ein durchschnittlicher Autonutzungsanteil von 55 %. Bei dieser Betrachtung liegen
die gehobenen Milieus (mit 63 %) und der birgerliche Mainstream (mit 65 %) deutlich dar-
tber, die einfachen, prekaren und die kritisch-kreativen Milieus (mit 53 bzw. 50 %) ungefahr
im Durchschnitt. Offentliche Verkehrsmittel werden fiir Wege zur Arbeit bzw. Ausbildung vor
allem von Angehdrigen der einfachen, prekaren und der jungen, adaptiven Milieus Uber-
durchschnittlich oft genutzt. Letztere, sowie Angehdorige der kritisch-kreativen Milieus, nut-
zen daflir auch das Fahrrad Gberdurchschnittlich oft. Bei den FuBRgangern sind keine milieu-
spezifischen Schwerpunkte zu erkennen. Angehorige der alteren, traditionellen Milieus sind
(aufgrund des hohen Altersschwerpunkts) zu 95 % weder berufstatig noch in Ausbildung —
und nutzen daher fiir diese Zwecke auch kein Verkehrsmittel.
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Abbildung 3:  Milieuspezifische Nutzung von Verkehrsmitteln fiir den Weg zur Arbeits-/
Ausbildungsstatte
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Frage: ,Welches Verkehrsmittel nutzen Sie normalerweise, um zur Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte zu gelan-
gen?” Quelle: IEK-STE M&V-Befragung 2016 (n=1002).

11.2.2 Aktivitétsfeld Erledigungen

Bei der Verkehrsmittelnutzung fiir Erledigungen zeigt sich insgesamt eine noch starkere Do-
minanz des Automobils (59 %). Eine lGberdurchschnittliche Autonutzung weisen Angehorige
der gehobenen Milieus, des biirgerlichen Mainstreams und der kritisch-kreativen Milieus
auf. Letztere nutzen aber auch das Fahrrad besonders hiufig fiir Erledigungen. Offentliche
Verkehrsmittel werden hierfiir von Alteren-Traditionellen und Jungen-Adaptiven iiberdurch-
schnittlich genutzt; dabei handelt es sich um die beiden Milieus, in denen auch der Autobe-
sitz unterdurchschnittlich ausgepréagt ist (kein Auto mehr bzw. noch kein Auto). Die Angeho-
rigen der einfachen, prekaren und der jungen, adaptiven Milieus gehen fiir Erledigungen
Uberdurchschnittlich haufig zu Ful3; hierfiir sind u.a. Kostengesichtspunkte relevant.
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Abbildung 4: Milieuspezifische Nutzung von Verkehrsmitteln fiir Erledigungen
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Frage: ,,Welches Verkehrsmittel nutzen Sie normalerweise fiir Ihre Erledigungen (z.B. Einkaufen, Arzttermine,
Behordengidnge)?” Quelle: IEK-STE M&V-Befragung 2016 (n=1002).

1I1.2.3 Aktivitditsfeld Freizeitaktivitéiten

Bei Freizeitaktivitdten ist das Auto zwar wiederum insgesamt (mit 43 % vergleichbar mit den
Wegen zur Arbeits- oder Ausbildungsstatte) das normalerweise am haufigsten genutzte Ver-
kehrsmittel; die Unterschiede zwischen den sozialen Milieus sind aber eher gering. An zwei-
ter Stelle steht bei der Verkehrsmittelwahl fur Freizeitaktivitdten das Fahrrad (insgesamt von
25 % aller Befragten hierfiir normalerweise genutzt); zwischen den sozialen Milieus zeigen
sich dabei deutliche Unterschiede.

Am auffdlligsten ist die deutlich unterdurchschnittliche Autonutzung in den kritisch-
kreativen Milieus: in diesen Milieus wird vor allem das Fahrrad fir Freizeitaktivitdten genutzt
(mit 37 % das normalerweise am haufigsten genutzte Verkehrsmittel). Auch in den gehobe-
nen Milieus wird das Fahrrad fur Freizeitaktivitdten deutlich Gberdurchschnittlich genutzt
(von 35 % der Milieuangehorigen). Angehorige der einfachen, prekdren Milieus gehen fiir
Freizeitaktivitaten Uberdurchschnittlich oft zu Ful, nutzen dafiir aber das Fahrrad deutlich
unterdurchschnittlich. In den jungen, adaptiven Milieus liegt die Nutzung offentlicher Ver-
kehrsmittel fir Freizeitaktivitdten deutlich Glber dem Durchschnitt aller Befragten, wahrend
die Autonutzung hier etwas darunterliegt.
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Abbildung 5: Milieuspezifische Nutzung von Verkehrsmitteln fiir Freizeitaktivitdten
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Frage: ,Welches Verkehrsmittel nutzen Sie normalerweise fir lhre Freizeitaktivititen?” Quelle: IEK-STE M&V-
Befragung 2016 (n=1002).

1.3 Verkehrsmittelprofil der sozialen Milieus

Im Folgenden wird das spezifische Verkehrsmittelprofil der einzelnen Milieus diskutiert und
vor dem Hintergrund weiterer Erkenntnisse zum jeweiligen Milieu interpretiert. Dabei wur-
den die Ergebnisse unterschiedlicher Fragen, wie zu den Griinden und zur Zufriedenheit, im
Zusammenhang betrachtet und typisierend zusammengefasst.

Altere, traditionelle Milieus: Das Auto wird fiir Erledigungen leicht unterdurchschnittlich,
offentliche Verkehrsmittel dagegen leicht Gberdurchschnittlich genutzt. Die Verkehrsmittel-
wahl bei Freizeitaktivitaten zeigt keine Auffalligkeiten, d.h. sie entspricht weitgehend dem
Durchschnitt aller Befragten in NRW. Da aufgrund des hohen Altersschwerpunkts in diesen
Milieus 95 % nicht mehr berufstétig (und schon gar nicht in Ausbildung) sind, spielen in die-
sem Milieu Wege zur Arbeits- (bzw. zur Ausbildungs-) statte kaum eine Rolle.

Gehobene Milieus: Das Auto hat eine grofle Bedeutung und wird flir Wege zur Arbeits- bzw.
Ausbildungsstatte sowie fur Erledigungen deutlich Gberdurchschnittlich genutzt; die Nutzung
fiir Freizeitaktivitaten entspricht dem Durchschnitt; hier wird aber auch das Fahrrad deutlich
Uberdurchschnittlich verwendet. Mit ihrer Verkehrsmittelwahl sind die Milieuangehorigen
insgesamt liberdurchschnittlich zufrieden. Das gewdhlte Verkehrsmittel — d.h. Gberwiegend
das Auto® — gilt als ,bequem” und ,,zuverldssig” oder es wird konstatiert, dass es , keine sinn-

° Die milieuspezifische Auswertung der Griinde fir die Verkehrsmittelwahl und der Zufriedenheit damit

erfolgte Gber alle Verkehrsmittel, da die Fallzahlen fur eine nach Verkehrsmittel differenzierende Analyse zu
klein sind. Die Daten kénnen jedoch dahingehend interpretiert werden, dass sich die Ergebnisse vor allem auf
das am meisten genutzte Verkehrsmittel beziehen.



80

volle Alternative” dazu gabe. Kostengesichtspunkte spielen dagegen fiir die Milieuangehori-
gen bei der Verkehrsmittelwahl in allen Aktivitatsfeldern kaum eine Rolle.

Biirgerlicher Mainstream: Das Auto ist eindeutig und fir alle Aktivitdtsfelder das am meisten
genutzte Verkehrsmittel. Fiir Wege zur Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte und fiir Erledigungen
wird es normalerweise von zwei Dritteln der (noch nicht im Ruhestand befindlichen) Milieu-
angehorigen genutzt. Auch flir Freizeitaktivitdten spielt es eine tGberdurchschnittliche Rolle.
Bei der Begriindung werden ,Bequemlichkeit” und die Méglichkeit, mehrere Dinge auf ei-
nem Weg zu erledigen, Gberdurchschnittlich hdufig genannt. Die Zufriedenheit mit dem ge-
wahlten Verkehrsmittel liegt bei allen erfassten Aktivitatsfeldern im Durchschnitt (vgl. dazu
auch Kapitel IV.2 dieses Textes sowie Abbildung 12).

Einfache, prekdre Milieus: Fiir Wege zur Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte werden &ffentliche
Verkehrsmittel deutlich und das Auto leicht Gberdurchschnittlich genutzt. Bei Erledigungen
und Freizeitaktivitaten sind die 6ffentlichen Verkehrsmittel leicht Gberdurchschnittlich ver-
treten; flr diese Aktivitdten gehen die Milieuangehorigen auBerdem auffallig haufig zu FulR.
Das Fahrrad spielt in diesen Milieus, im Vergleich zu allen anderen Milieus, die geringste Rol-
le. Bei der Wahl des Verkehrsmittels fir Wege zur Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte werden
Gberdurchschnittlich oft Kostengriinde angefiihrt; bei allen Aktivitdtsfeldern ist den Milieu-
angehorigen dariber hinaus besonders wichtig, mehrere Wegzwecke miteinander verbinden
zu konnen. Die Zufriedenheit mit dem gewahlten Verkehrsmittel ist bei Wegen zur Arbeits-
bzw. Ausbildungsstatte durchschnittlich, bei Erledigungen und Freizeitaktivitaten (leicht)
unterdurchschnittlich.

Kritisch-kreative Milieus: Auch in den kritisch-kreativen Milieus wird fir Wege zur Arbeits-
bzw. Ausbildungsstiatte das Auto am haufigsten — jedoch etwas weniger als im NRW-
Durchschnitt — genutzt; fir Erledigungen wird es Giberdurchschnittlich, fiir Freizeitaktivitaten
aber deutlich unterdurchschnittlich verwendet. Offentliche Verkehrsmittel spielen fiir die
Angehdrigen der kritisch-kreativen Milieus nur eine untergeordnete Rolle. Als Erklarungen
hierfir kdnnen u.a. die haufig als Begriindung fir die Verkehrsmittelwahl angefiihrten Aus-
sagen: ,Die Arbeitsstatte/Ausbildungsstitte ist mit anderen Verkehrsmitteln nur umstand-
lich zu erreichen” und ,,Es gibt keine sinnvolle Alternative” sowie der liberdurchschnittlich
geduBerte Anspruch, durch die Verkehrsmittelnutzung flexibel sein zu wollen, herangezogen
werden. Die Angehorigen der kritisch-kreativen Milieus verwenden jedoch fir alle erfassten
Aktivitatsfelder das Fahrrad deutlich Uberdurchschnittlich — und sind im Vergleich der Mili-
eus diejenigen, die das Rad am intensivsten nutzen. Bei Freizeitaktivitaten ist das Fahrrad
hier sogar das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel. Dabei werden ,,es fordert Fitness und
Gesundheit” und 6kologische Griinde® besonders hiufig genannt.

¢ Umweltgriinde wurden im Fragebogen bei der Begriindung der Verkehrsmittelwahl nicht explizit er-

fasst. Unter der Antwortkategorie ,Sonstiges” war es jedoch méglich, neben den vorgegebenen Antwortkate-
gorien weitere Griinde in einem offenen Textfeld zu nennen. Diese Nennungen wurden kodiert und alle Nen-
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Junge, adaptive Milieus: Die Angehorigen der jungen, adaptiven Milieus nutzen fiir ihre We-
ge zur Arbeits- bzw. Ausbildungsstétte (mit 37 % gegeniber 18 % im NRW-Durchschnitt) am
haufigsten offentliche Verkehrsmittel; auch das Fahrrad wird Gberdurchschnittlich genutzt;
die Autonutzung fiir dieses Aktivitatsfeld ist die geringste im Milieuvergleich. Gleichzeitig
werden fir die Begriindung der Verkehrsmittelwahl flir diese Wegzwecke sehr stark tiber-
durchschnittlich Kostengriinde angefiihrt. Die Zufriedenheit mit der Verkehrsmittelwahl ist
hier allerdings deutlich unterdurchschnittlich. Fiir Erledigungen ist das Auto das am haufigs-
ten genutzte Verkehrsmittel, allerdings wird es im Vergleich zum Durchschnitt auch hierfir
deutlich seltener genutzt. Deutlich iberdurchschnittlich werden Erledigungen von Angehori-
gen der jungen, adaptiven Milieus dagegen zu FulR gemacht. Als Begriindung fiir die Ver-
kehrsmittelwahl bei Erledigungen werden — neben Kostengriinden — auch Bequemlichkeit,
Flexibilitdt und die Kombinierbarkeit unterschiedlicher Wegzwecke (iberdurchschnittlich
haufig genannt. Auch bei Freizeitaktivitaten ist in den jungen, adaptiven Milieus das Auto das
am haufigsten, jedoch unterdurchschnittlich oft genutzte Verkehrsmittel; auch 6ffentliche
Verkehrsmittel werden fir Freizeitaktivitdten Gberdurchschnittlich oft verwendet. Die Zu-
friedenheit der Angehérigen der jungen, adaptiven Milieus mit ihrer Verkehrsmittelwahl ist
in allen Aktivitatsfeldern unterdurchschnittlich.

1.4 Zusammenfassende Thesen: Mobilitdt in den sozialen Milieus

Zusammenfassend kénnen aus der milieuspezifischen Analyse der erhobenen Daten folgen-
de Thesen abgeleitet werden:

. Angehdorige der gehobenen, Mainstream- und der einfachen, prekdaren Milieus nutzen das
Auto am haufigsten fir Wege zur Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte. Dabei handelt es sich Giber-
wiegend um Berufstatige, die eher innenstadtfern wohnen — die (in den drei genannten Mili-
eus sehr unterschiedliche) Einkommenssituation scheint auf die Verkehrsmittelwahl keinen
Einfluss zu haben.

. Angehdorige der gehobenen, Mainstream- und kritisch-kreativen Milieus nutzen das Auto am
haufigsten fir Erledigungen. Dabei handelt es sich um Personen, die sich in der ,,Rush hour des
Lebens" (Vereinbarkeit von Beruf, Familie, Freizeit etc.) befinden und fiir die Zeitersparnis, Fle-
xibilitdt und Bequemlichkeit fiir die Verkehrsmittelwahl entscheidende Kriterien darstellen —
Umwelteinstellungen (die in den drei genannten Milieus sehr unterschiedlich ausgepragt sind)
scheinen darauf keinen/kaum einen alltagspraktisch relevanten Einfluss zu haben.

. Angehdorige der jungen, adaptiven Milieus nutzen (iberdurchschnittlich haufig die Angebote
des O(PN)V fiir alle Zwecke sowie das Fahrrad fiir Arbeits- bzw. Ausbildungswege. Dabei han-
delt es sich um Personen mit eher geringen Einkommen, die jedoch meist innerstadtisch woh-
nen und (noch) kein Auto besitzen.

. Angehorige der kritisch-kreativen Milieus nutzen das Fahrrad Uberdurchschnittlich fiir alle
Zwecke: Viele Milieuangehdrige wohnen innenstadtnah und haben ein ausgepragtes Umwelt-
und Gesundheitsbewusstsein.

nungen mit Umweltbezug zusammengefasst. Da die Nennung von Umweltgriinden ungestutzt, d.h. spontan
erfolgte, ist diesen Nennungen in der Interpretation ein besonderes Gewicht beizumessen.
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. Angehorige der gehobenen und der kritisch-kreativen Milieus nutzen das Fahrrad haufig in
der Freizeit: Hierfiir scheinen Spal}, Fitness und Gesundheit wichtige Motive zu sein.

IV Mobilitdt im Aktivititsfeld Arbeits-/Ausbildungsstitte — eine vertiefende
Betrachtung

IV.1 Verkehrsmittelwahl nach sozio-demografischen Merkmalen

IV.1.1 Verkehrsmittelwahl nach Geschlecht

Wird der Frage nachgegangen, ob Manner und Frauen unterschiedliche Verkehrsmittel wah-

len, so lassen sich kaum nennenswerte Unterschiede ausmachen — wie Abbildung 6 zeigt:

Abbildung 6: Wahl der Verkehrsmittel fiir Wege zur Arbeits-/Ausbildungsstitte nach
Geschlecht’
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Verknlipfung der Fragen: ,Welches Verkehrsmittel nutzen Sie normalerweise, um zu lhrer Arbeitsstat-
te/Ausbildungsstitte zu gelangen?” & ,Sind Sie méannlich oder weiblich?“ Quelle: IKE-STE M&V-Befragung
2016; nur Befragte, die zur Arbeit gehen oder sich in Ausbildung befinden (n=732).

7 Weniger als 1% bzw. 8 Befragte insgesamt haben angegeben, ein Mofa, einen Motorroller oder ein

Motorrad fiir Wege zur Arbeits- oder Ausbildungsstatte zu nutzen, 2 Befragte haben diesbeziglich andere Ver-
kehrsmittel genannt; aufgrund dieser geringen Fallzahlen werden diese Kategorien in den folgenden Analysen
nicht bericksichtigt.
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Es zeigt sich, dass die Verkehrsmittelwahl (auch tber alle Aktivitatsfelder hinweg) bei beiden
Geschlechtern in sehr dhnlicher Weise erfolgt. Der Anteil der Befragten, die das Auto auf
dem Weg zur Arbeit nutzen, liegt bei den mannlichen wie weiblichen Befragten, bei 50 %.
Auch wenn es darum geht, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zur Arbeit zu gelangen, kdnnen
keine relevanten Unterschiede festgestellt werden. Mit dem Fahrrad fahren mehr Méanner
als Frauen zur Arbeits-/Ausbildungsstétte (53 % der Manner, 47 % der Frauen). Bei den Zu-
FuR-Gehenden verhalt es sich genau umgekehrt: hier gehen nur 47 % der Manner aber 53 %
der Frauen zu FuB zur Arbeit bzw. zum Ausbildungsplatz.

IV.1.2 Verkehrsmittelwahl nach Altersgruppen

Bezogen auf den Weg zur Arbeit, finden sich Autonutzerinnen und Autonutzer Gberproporti-
onal haufig in den Altersgruppen der 25- bis 44-Jahrigen (43 %) und in der Gruppe der 45- bis
64-Jahrigen (49 %). Auch offentliche Verkehrsmittel werden von diesen beiden Personen-
gruppen am haufigsten genutzt, wobei hier die Gruppe der 25- bis 44-jahrigen mit 42 % aller
Nutzerinnen und Nutzer des OPNV deutlich gréRer ist als die Gruppe der 45- bis 64-jahrigen
(31 %). Auffallig ist hier jedoch, dass 24 % aller Befragten, die mit den &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln zur Arbeit fahren, 25 Jahre alt oder jlinger sind.

Abbildung 7:  Wahl der Verkehrsmittel fiir Wege zur Arbeits-/Ausbildungsstitte nach
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Verknlpfung der Fragen: ,Welches Verkehrsmittel nutzen Sie normalerweise, um zu lhrer Arbeitsstat-
te/Ausbildungsstatte zu gelangen?” & ,In welchem Jahr sind Sie geboren?” Quelle: IKE-STE M&V-Befragung
2016; nur Befragte, die zur Arbeit gehen oder sich in Ausbildung befinden (n=732).
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IV.1.3 Verkehrsmittelwahl nach Bildungsabschluss

Von den Personen, die mit dem Auto zur Arbeit fahren, verfligt der gréte Teil liber Fach-
hochschul-/Hochschulreife (39 %). Absolventinnen und Absolventen mit Hauptschulab-
schluss fahren am seltensten mit dem Auto zur Arbeit (28 %). Offentliche Verkehrsmittel
werden sowohl von Personen mit Hauptschulabschluss als auch von Fachhochschul-/Hoch-
schulabsolventen in gleichem MaRe genutzt (42 %). Kaum genutzt werden sie von Personen
mit mittlerer Reife (15 %).

Abbildung 8: Wahl der Verkehrsmittel fiir Wege zur Arbeits-/Ausbildungsstitte
nach Bildungsabschluss
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Verknlpfung der Fragen: ,Welches Verkehrsmittel nutzen Sie normalerweise, um zu lhrer Arbeitsstat-
te/Ausbildungsstitte zu gelangen?” & ,Welchen Schulabschluss haben Sie?“ Quelle: IKE-STE M&V-Befragung
2016; nur Befragte, die zur Arbeit gehen oder sich in Ausbildung befinden (n=732).

IV.1.4 Verkehrsmittelwahl nach Haushaltsnettoeinkommen

Die mittleren Einkommensgruppen haben den gréRten Anteil an allen Befragten (1.000-
2.999 €, Anteil 42 %; 3.000-3.999 €, Anteil 27 %) inne. Das spiegelt sich in dhnlicher Weise
bei der Verkehrsmittelwahl fiir das Aktivitatsfeld Arbeits- und Ausbildungsstatte wider. Auf-
fallig ist, dass 18 % der Nutzerinnen und Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel den Geringver-
dienenden zuzuordnen sind (unter 1.000 € monatlich.). Dies entspricht nahezu jeder/jedem
sechsten Nutzerin/Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel.
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Abbildung 9: Wahl der Verkehrsmittel fiir Wege zur Arbeits-/Ausbildungsstitte
nach Haushaltsnettoeinkommen
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Verknlpfung der Fragen: ,Welches Verkehrsmittel nutzen Sie normalerweise, um zu lhrer Arbeitsstat-
te/Ausbildungsstatte zu gelangen?” & ,Wie hoch ist das monatliche Nettoeinkommen lhres Haushalts (d.h.
aller im Haushalt lebenden Personen insgesamt)?“ Quelle: IKE-STE M&V-Befragung 2016; nur Befragte, die zur
Arbeit gehen oder sich in Ausbildung befinden (n=732).

IV.1.5 Verkehrsmittelwahl nach Wohnlage

Von allen Personen, die mit dem privaten Pkw zur Arbeit gelangen, leben die meisten am
Stadtrand (56 %). Auch offentliche Verkehrsmittel werden, wenn es darum geht die Arbeits-
statte aufzusuchen, am haufigsten von Personen genutzt, die am Stadtrand wohnen (55 %).
Die am Stadtrand Wohnenden machen zudem 60 % des Personenkreises aus, der mit dem
Fahrrad die Wegstrecke zur Arbeit zuriicklegt. Auch zeigt sich, dass die im Stadtzentrum
wohnenden Personen (berproportional haufiger offentliche Verkehrsmittel nutzen (rund
32 %) und zu Ful zur Arbeits-/Ausbildungsstatte gehen (47 %). Nahezu ein Viertel der Perso-
nen, die auf dem Land wohnen, nutzen das Auto fiir Fahrten zur Arbeit/Ausbildung.
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Abbildung 10: Wahl der Verkehrsmittel fiir Wege zur Arbeits-/Ausbildungsstitte
nach Wohnlage
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Verknlipfung der Fragen: ,Welches Verkehrsmittel nutzen Sie normalerweise, um zu lhrer Arbeitsstat-
te/Ausbildungsstatte zu gelangen?” & ,Wo wohnen Sie?” Quelle: IKE-STE M&V-Befragung 2016; nur Befragte,
die zur Arbeit gehen oder sich in Ausbildung befinden (n=732).

IV.2 Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl fiir Wege zur Arbeits-/ Ausbildungsstitte

Die Autofahrten zur Arbeits- und Ausbildungsstatte werden am haufigsten durch die schwie-
rige bzw. mit anderen Verkehrsmitteln umstéandliche Erreichbarkeit von Arbeits- und Ausbil-
dungsstatte begrindet (48 %) sowie mit der Bequemlichkeit, die mit der Autonutzung ver-
bunden wird (41 %). Flexibilitat (32 %) stellt, ebenso wie die Option Hin- und Rickfahrt mit
anderen Erledigungen kombinieren zu kdnnen (31 %), ein wichtiges Kriterium fiir die Ver-
kehrsmittelwahl in Verbindung mit dem Aktivititsfeld Arbeit dar. Mit Offentlichen Ver-
kehrsmitteln wird die Fahrt zur Arbeits- und Aushildungsstatte zurilickgelegt, weil sie aus
Sicht der Befragten eine kostengiinstige (55 %) und praktische (44 %) Alternative darstellen.
Das Fahrrad wird fiir die Wegstrecke zur Arbeit eingesetzt, weil Fahrradfahren die Gesund-
heit fordert (67 %) und kostenglinstig (56 %) ist. Zudem spielt die Praktikabilitdt in diesem
Zusammenhang eine vergleichsweise wichtige Rolle (40 %). Zu Full wird am haufigsten aus
gesundheitlichen Griinden zur Arbeit gegangen (57 %).
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Abbildung 11: Griinde der Verkehrsmittelwahl fiir Wege zur Arbeits-/Ausbildungsstitte
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Verkntpfung der Fragen: ,Welches Verkehrsmittel nutzen Sie normalerweise, um zu lhrer Arbeitsstat-
te/Ausbildungsstitte zu gelangen?” & ,Warum nutzen Sie normalerweise dieses Verkehrsmittel, um zu lhrer
Arbeitsstatte/Ausbildungsstatte zu gelangen? (Mehrfachnennungen moglich)” Quelle: IKE-STE M&V-Befragung
2016; nur Befragte, die zur Arbeit gehen oder sich in Ausbildung befinden (n=732).

IV.3 Zufriedenheit mit der Verkehrsmittelwabhl fiir Wege zur Arbeits-/Ausbildungsstitte

Die iberwiegende Mehrheit ist mit der Nutzung des Verkehrsmittels, mit dem sie zur Arbeit
bzw. zur Ausbildung gelangen, zufrieden. Besonders ausgepragt ist die Zufriedenheit unter
den Personen, die sich fiir die Fahrradnutzung entschieden haben. Uber 93 % der Fahrrad-
fahrenden sind mit der Nutzung dieses Verkehrsmittels zufrieden. Von den Autofahrenden
antworten 83 % zufrieden zu sein. Immerhin 21 % der Personen, die den Weg mit &ffentli-
chen Verkehrsmitteln zurlicklegen, geben an, unzufrieden zu sein und 15 % bewerten den
Grad ihrer Zufriedenheit mit neutral. Die verbleibenden knapp zwei Drittel sind jedoch mit
der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel zufrieden.
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Abbildung 12: Zufriedenheit mit der Verkehrsmittelwabhl fiir Wege zur
Arbeits-/Ausbildungsstitte
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Verknlpfung der Fragen: ,Welches Verkehrsmittel nutzen Sie normalerweise, um zu lhrer Arbeitsstat-
te/Ausbildungsstatte zu gelangen?” & ,Wie zufrieden sind Sie mit der Nutzung dieses Verkehrsmittels fir Ihren
Weg zur Arbeitsstatte/Ausbildungsstatte?” Quelle: IKE-STE M&V-Befragung 2016; nur Befragte, die zur Arbeit
gehen oder sich in Ausbildung befinden (n=732).

IV.4 Umweltwahrnehmung und Verkehrsmittelwahl bei Wegen zur Arbeits-/Aus-
bildungsstatte

Wie das Antwortverhalten der Befragten zeigt, ist die Umweltwahrnehmung?® bei 50 % der
Befragten, die mit dem Auto zur Arbeit fahren, hoch. Der Anteil der Autofahrer mit gering
ausgepragter Umweltwahrnehmung liegt lediglich bei 11 %. Von den Nutzerinnen und Nut-
zern o6ffentlicher Verkehrsmittel fiir den Arbeitsweg verfligen gut die Halfte Gber eine hohe
Umweltwahrnehmung und insgesamt 94 % liber eine hohe und mittel ausgepragte umwelt-
bezogene Wahrnehmung. Die Personengruppe, die das Fahrrad nutzt, um zur Arbeit zu ge-
langen, zeichnet sich durch einen besonders hohen Anteil an Personen mit hoher Umwelt-
wahrnehmung aus (64 %).

8 Fur die Erhebung der Umweltwahrnehmung wurde das New Ecological Paradigm (NEP) von [Dunlap et

al., 2000] ins Deutsche Ubersetzt und in den Fragebogen integriert (siehe den Beitrag von Schumann in diesem
Band).
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Abbildung 13: Umweltwahrnehmung und Verkehrsmittelwahl bei Wegen zur
Arbeits-/Ausbildungsstitte
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Verkntpfung der Fragen: ,Welches Verkehrsmittel nutzen Sie normalerweise, um zu lhrer Arbeitsstat-
te/Ausbildungsstatte zu gelangen?” mit der Fragestellung und den Items des New Ecological Paradigm (NEP),
nach Dunlap et al., 2000; eigene Ubersetzung (siehe den Beitrag von Schumann in diesem Band). Quelle: IKE-
STE M&V-Befragung 2016; nur Befragte, die zur Arbeit gehen oder sich in Ausbildung befinden (n=732).

IV.5 Zusammenfassung wesentlicher Erkenntnisse beziiglich der Verkehrsmittelwahl fiir
die Wege zur Arbeits-/Ausbildungsstitte

Zusammenfassend kann festgehalten werden: Die Wege zur Arbeit und Ausbildung werden
automobil bestritten. Bei der Wahl des Verkehrsmittels sind keine gravierenden geschlechts-
spezifischen Unterschiede festzustellen. Am seltensten wird das Auto von der Gruppe der
unter 25-Jahrigen und der lber 65-Jahrigen genutzt. Dies liegt vermutlich darin begriindet,
dass Personen unter 25 Jahren seltener Autobesitzerinnen/Autobesitzer sind und Personen
Uber 65 Jahren haufig schon in Rente sind und deshalb keine Wege zur Arbeit mehr zurilick-
legen missen. Dem wiirde auch die haufigere Wahl 6ffentlicher Verkehrsmittel von jlingeren
Personen entsprechen. Automobil und mit dem Fahrrad gelangen Hoch- und Fachhochschul-
absolventen deutlich haufiger zur Arbeits-/und Ausbildungsstatte als Hauptschulabsolven-
ten. Personen mit mittlerem Bildungsabschluss fahren auffallig selten mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln zur Arbeit und zum Ausbildungsbetrieb. Darliber hinaus fallt auf, dass nahezu
jede/r sechste Nutzerin und Nutzer 6ffentlicher Verkehrstrager den Geringverdienern zuzu-
rechnen ist. Offentliche Verkehrsmittel werden (iberproportional h3ufig von Personen in
Anspruch genommen, die im Stadtzentrum leben, auch geht diese Personengruppe haufiger
zu FulR. Personen, die auf dem Land leben, gelangen am haufigsten mit dem Auto zur Arbeit.



90

Zur Arbeits-/Ausbildungsstatte wird vor allem dann Auto gefahren, wenn andere Alternati-
ven als umstdéndlich wahrgenommen werden. Ebenso spielen Bequemlichkeit und Flexibilitat
sowie die Kombinierbarkeit mit Erledigungen eine wichtige Rolle. Offentliche Verkehrsmit-
teln werden gewahlt, wenn sie als praktisch wahrgenommen werden, und weil sie kosten-
glinstig sind. Es sind die dem Fahrradfahren zugeschriebenen gesundheitsférdernden Aspek-
te, die die Nutzung des Fahrrads begriinden. Zudem kommt den niedrigen Kosten, die mit
dem Radfahren verbunden sind, Bedeutung zu. FuBganger gehen ebenfalls aus gesundheitli-
chen Griinden zu FulR. Augenfallig ist, dass dem Aspekt der Sicherheit (iber alle Verkehrsmit-
tel hinweg (auch bezogen auf die weiteren Aktivitatsfelder) kaum Bedeutung beigemessen
wird.

Mit der Wahl des Verkehrsmittels sind die Befragten verkehrsmittellibergreifend Gberwie-
gend zufrieden. Allein bei den Nutzerinnen und Nutzern von o6ffentlichen Verkehrsmitteln
herrscht eine etwas ausgepragtere Unzufriedenheit vor, was auf dem Weg zur Arbeits-/Aus-
bildungsstatte am deutlichsten zu Tage tritt. Fahrradfahrer sind mit ihrer Verkehrsmittelwahl
am zufriedensten.

V Erkenntnisse aus den Regressionsanalysen
V.1 Datenbasis und methodisches Vorgehen

Die Regressionsanalyse basiert auf den Daten der reprasentativen Befragung der Wohnbe-
volkerung in Privathaushalten in NRW (IKE-STE M&V-Befragung 2016) zum Themenbereich
Mobilitat (siehe den Beitrag von Schumann in diesem Band).

Werden soziale Einflussfaktoren auf die Mobilitdt in NRW betrachtet, so zeigt sich, dass Ge-
ringverdienende (monatliches Haushaltsnettoeinkommen von weniger als 1.000 €) in NRW
fur Wege zur Arbeits-/Ausbildungsstatte deutlich 6fter 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen,
Besserverdienende (ab einem monatlichen Haushaltsnettoeinkommen von 3.000 €) seltener
(siehe Kapitel 1V.1). Diese Tendenz zeigt sich auch deutschlandweit: Menschen mit geringe-
rem Einkommen (monatliches Haushaltsnettoeinkommen von weniger als 2.000 €) nutzen
éfter Offentliche Verkehrsmittel und ab einem Einkommen von 3.000 € eher das Auto
[Bundesministerium fur Umwelt & Umweltbundesamt (UBA), 2013, Bundesministerium fur
Umwelt & Umweltbundesamt (UBA), 2015]. Das Alter scheint insofern bei der Verkehrsmit-
telwahl eine Rolle zu spielen, als dass jlingere Personen seltener das Auto und dafiir 6fter
offentliche Verkehrsmittel nutzen. Bei Personen mittleren Alters (45 bis 64 Jahre) ist dies
genau umgekehrt der Fall. Beide Tendenzen zeigen sich in NRW ebenso wie deutschlandweit
[Bundesministerium fur Umwelt & Umweltbundesamt (UBA), 2013, Bundesministerium fur
Umwelt & Umweltbundesamt (UBA), 2015] (siehe Kapitel IV.1). Beztiglich der Wohnlage wird
sichtbar, dass Personen, die auf dem Land leben, eher automobil zur Arbeit gelangen, wo-
hingegen im Stadtzentrum oder am Stadtrand lebende Personen eher &ffentliche Verkehrs-
mittel nutzen (siehe Kapitel IV.1).
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Aufgrund der Befunde der uni- und bivariaten Analysen (siehe Kapitel Il, Ill und IV) zu den
Charakteristika der Mobilitdat in NRW und angelehnt an Erkenntnisse aus den Umweltbe-
wusstseinsstudien [Bundesministerium fiir Umwelt & Umweltbundesamt (UBA), 2013,
Bundesministerium fir Umwelt & Umweltbundesamt (UBA), 2015] wurden die folgenden
Ergebnisse in Bezug auf soziale Einflussfaktoren bei der Verkehrsmittelwahl fir Wege zur
Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte festgestellt:

1. Das Auto wird vor allem von Personen mittleren Alters mit einem héheren Einkommen und
Personen, die auf dem Land wohnen, genutzt [Bundesministerium fir Umwelt &
Umweltbundesamt (UBA), 2013, Bundesministerium fir Umwelt & Umweltbundesamt
(UBA), 2015] (siehe Kapitel IV.1).

2. Offentliche Verkehrsmittel werden vorwiegend von jiingeren Personen mit geringerem Ein-
kommen und von Personen, die in der Stadt oder am Stadtrand wohnen, genutzt
[Bundesministerium fir Umwelt & Umweltbundesamt (UBA), 2013, Bundesministerium fir
Umwelt & Umweltbundesamt (UBA), 2015] (siehe Kapitel IV.1).

In Bezug auf motivationale/psychologische Einflussfaktoren zeichnen sich unterschiedliche
Grunde fur die Wahl eines Verkehrsmittels fir Wege zur Arbeits-/Ausbildungsstatte ab. Als
Hauptgriinde fiir die Wahl des Autos werden genannt: umstandliche Alternativen, Bequem-
lichkeit, Flexibilitdt und die Moéglichkeit, Fahrten mit Erledigungen zu kombinieren. Im Ver-
gleich dazu wird die Wahl &ffentlicher Verkehrsmittel vor allem durch Kostenersparnisse,
aber auch Praktikabilitdt motiviert (siehe Kapitel 1V.2). Die Umweltbewusstseinsstudie zeigt
auRerdem, dass in Deutschland Bequemlichkeit fiir die Nutzerinnen und Nutzer 6ffentlicher
Verkehrsmittel einen wichtigen Faktor darstellt [Bundesministerium fir Umwelt &
Umweltbundesamt (UBA), 2013].

Generell stellt sich heraus, dass Autofahrende mit ihrer Verkehrsmittelwahl fiir Wege zur
Arbeits-/Ausbildungsstatte zufrieden sind. Auch Nutzerinnen und Nutzer 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel sind eher zufrieden, jedoch ist der Anteil Unzufriedener unter den Nutzerinnen
und Nutzern von o6ffentlichen Verkehrsmitteln deutlich hoher als bei der Gruppe der Auto-
fahrerinnen und Autofahrern (siehe Kapitel IV.2). Dies ist nicht nur in NRW, sondern auch
deutschlandweit festzustellen [Bundesministerium fir Umwelt & Umweltbundesamt (UBA),
2013)).

3. Hauptgriinde fiir die Wahl des Autos sind Bequemlichkeit, Flexibilitat, die Moglichkeit, Fahr-
ten mit Erledigungen zu kombinieren und dass Alternativen als umstandlich wahrgenommen
werden  [Bundesministerium fir Umwelt & Umweltbundesamt (UBA), 2013,
Bundesministerium fir Umwelt & Umweltbundesamt (UBA), 2015] (siehe Kapitel IV.2).

4. Hauptgrinde fir die Wahl 6ffentlicher Verkehrsmittel sind geringe Kosten, Praktikabilitat
und Bequemlichkeit [Bundesministerium fiir Umwelt & Umweltbundesamt (UBA), 2013] (sie-
he Kapitel I1V.2).

5. Personen, die mit der Wahl ihres Verkehrsmittels zur Arbeit-/Ausbildungsstatte unzufrieden
sind, sind eher Nutzerinnen und Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel (siehe Kapitel IV.2).
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Diese funf Ergebnisse sollen mittels der Regressionsanalyse liberprift werden, um die domi-
nanten Einflussfaktoren zu identifizieren. Dafiir wurden Methoden der schlieBenden Statistik
angewandt und zwei getrennte Analysen durchgefiihrt zur Bestimmung des Einflusses moti-
vationaler/psychologischer Faktoren:

1. fur die Wahl des Autos und
2. fur die Wahl 6ffentlicher Verkehrsmittel

jeweils bezogen auf Wege zur Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte.

Im ersten Schritt wurde dazu jedes zu liberpriifende Merkmal (also potentielle Einflussfakto-
ren) hinsichtlich seiner Angemessenheit zur Vorhersage der Verkehrsmittelwahl fiir den Weg
zur Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte nach inhaltlichen und statistischen Kriterien untersucht.
Diese Voranalyse der Stichprobenmerkmale erméglicht eine Vorauswahl relevanter Einfluss-
faktoren fir die Wahl des Autos bzw. offentlicher Verkehrsmittel zu treffen. Gleichzeitig wird
damit die Anzahl einzubeziehender Merkmale reduziert, um das Risiko einer Uberlagerung
des Modells zu verringern und die Stabilitdt des Modells zu erhhen’.

Des Weiteren wurde (iberprift, ob die relevanten Merkmale die Voraussetzungen der Re-
gressionsanalyse erfillen. In einer Residuenanalyse wurden dabei die Variablen mittels Spe-
armans Rangkorrelationskoeffizienten und Varianz-Inflation-Faktoren (VIF) [Luhmann, 2015]
auf Multikollinearitit'® gepriift und die Daten auf Ausreifer untersucht. Da in logistischen
Regressionen keine parametrischen Voraussetzungen gestellt werden (d.h. Normalvertei-
lung), werden keine Voraussetzungen an das Skalenniveau der Variablen gestellt. Das Ergeb-
nis der Residuenanalyse stellt die Variablenliste fiir die Regressionsanalyse dar.

V.2 Aufstellung der Regressionsmodelle und -analyse

In der Regressionsanalyse wird nun geprift, ob ein Zusammenhang zwischen der abhadngigen
Variable Y und einer oder mehreren (k) unabhéngigen Variablen X besteht. Die Voranalyse
der Merkmale hat gezeigt, dass die sozialen Merkmale Geschlecht und HaushaltsgréRe, so-
wie die motivationalen/psychologischen Merkmale Wahrnehmung der Sicherheit und Zuver-
lassigkeit, die Annahme, dass es keine sinnvolle Alternative gibt, Fremdtéiuschung11 und auch
die Umweltwahrnehmung keinen oder nur einen geringen Einfluss auf die Wahl des Autos
bzw. 6ffentlicher Verkehrsmittel haben. Dieses Zwischenergebnis deckt sich zum Teil mit den
Ergebnissen der Analyse des Mobilitatsverhalten und der Mobilitatspraktiken in Deutschland

° Neben der empirischen Verteilung wurden hierbei verschiedene statistische Indikationen der Stich-

probenmerkmale evaluiert, u.a. der Weight of Evidence (WoE) und Information Value (IV) [Lin, 2013, Siddiqi,
2006].
10 Multikollinearitat liegt dann vor, wenn zwei oder mehrere der unabhdngigen Variablen stark mitei-
nander korrelieren (bspw. individuelles Nettoeinkommen und Haushaltsnettoeinkommen).

n Fremdtauschung ist neben der Selbsttauschung eine Dimension der sozialen Erwiinschtheit. Die soziale
Erwiinschtheit beschreibt die Tendenz einer/eines Befragten, scheinbar gesellschaftlich akzeptierte Antworten
zu geben. Die Dimension Fremdtduschung umfasst eine absichtliche, bewusste Tauschung, die das Ziel hat, ein
méglichst giinstiges Bild von sich gegeniiber dem AuReren (Interviewer, Publikum) abzugeben [Winkler et al.,

2006].
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und NRW (siehe Kapitel I, Ill, IV und V.1). Laut der Umweltbewusstseinsstudie
[Bundesministerium fir Umwelt & Umweltbundesamt (UBA), 2015] nutzen auf Deutschland
bezogen Frauen eher 6ffentliche Verkehrsmittel. Dies wird aber weder in der deskriptiven
Analyse des Mobilitdtverhaltens und der Mobilitatspraktiken in NRW beziiglich Fahrten zu
Arbeits-/Ausbildungsstétte (siehe Kapitel IV.1 in diesem Beitrag) bestétigt, noch in der Vor-
analyse zur Regression. Die Umweltwahrnehmung ist laut der Umweltbewusstseinsstudie
insofern relevant, als dass die Umweltvertraglichkeit fiir 82 % der Nutzerinnen und Nutzer
von offentlichen Verkehrsmitteln ein Grund fir die Verkehrsmittelwahl darstellt. Von den
Pkw-Nutzenden hingegen sind es nur 21 %, fir die Umweltbewusstsein und Verkehrsmittel-
wahl eng miteinander verbunden sind [Bundesministerium fir Umwelt & Umweltbundesamt
(UBA), 2013]. In der Analyse von Mobilitatsverhalten und Mobilitatspraktiken in NRW in Be-
zug auf die Fahrt zur Arbeits-/Ausbildungsstitte zeigt das Merkmal Umweltwahrnehmung
jedoch nur einen vergleichsweise geringen Einfluss (siehe Kapitel 1V.3), ebenso in der Vor-
analyse fiir die Regression. Daher wurden diese und die oben genannten Merkmale nicht in
das Regressionsmodell aufgenommen.

Als potentielle Einflussfaktoren fir die Verkehrsmittelwahl zur Arbeits-/Ausbildungsstatte in
NRW heben sich die folgenden sozialen Merkmale ab: Alter, Bildungsabschluss, monatliches
Haushaltsnettoeinkommen und Wohnlage. Unter den motivationalen/psychologischen
Merkmalen erweisen sich die Merkmale Zufriedenheit mit der getroffenen Verkehrsmittel-
wahl, Kostenersparnis, Gesundheitsférderung, Bequemlichkeit, Praktikabilitdt, Flexibilitat
sowie der Grund fiir die Verkehrsmittelwahl, dass es nur umstandliche Alternativen gibt, als
potenzielle Einflussfaktoren. Ebenso spielt Selbsttiuschung®? eine Rolle. Diese Auswahl deckt
sich fast vollstandig mit der Analyse des Mobilitdtsverhaltens und der Mobilitatspraktiken in
Deutschland und NRW (siehe Kapitel II, lll, IV und V.1) und den Einflussfaktoren aus den da-
von abgeleiteten Ergebnissen (siehe Kapitel V.1). Einzig der Grund Gesundheitsforderung
stellt sich bei der Voranalyse als relevant heraus, nicht jedoch im Rahmen der deskriptiven
Analyse. Zur Uberpriifung wurde diese Variable in der Regressionsanalyse beriicksichtigt.

Im Weiteren wurden die zu untersuchenden Variablen fiir die Regressionsanalyse kodiert:
Dichotome Variablen mit den Auspragungen Ja und Nein sind 1, wenn ,,Ja“ angegeben und 0,
wenn ,Nein“ angegeben wurde. Fiir kategoriale Variablen wurden Dummy-Variablen co-
diert. Ebenso fir die Skala der Zufriedenheit, deren Dummy-Variable 1 gesetzt wird, wenn
eine Zufriedenheit von finf und hoher angegeben wurde und die sonst den Wert 0 hat. Die
Variable Wohnlage ist im Modell 1, wenn die Person auf dem Land lebt bzw. 0 wenn die Per-
son in der Stadt (im Zentrum oder am Stadtrand) lebt.

2 Selbsttauschung ist neben der Fremdtauschung eine Dimension der sozialen Erwiinschtheit. Die soziale

Erwiinschtheit beschreibt die Tendenz eines/einer Befragten, scheinbar gesellschaftlich akzeptierte Antworten
zu geben. Die Dimension Selbsttduschung umfasst dabei die Tendenz die Realitat in einer optimistischen Weise
verzerrt wahrzunehmen. Sie dient dem Schutz des Selbstbildes und des Selbstwertgefihls [Winkler et al.,
2006].
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Darliber hinaus wurden die Abhangigkeiten zwischen den einzelnen Variablen tberprift und
die Daten auf AusreiBer untersucht. Hier wurden keine besonders einflussreichen Daten-
punkte ausgemacht. Es wurden nicht alle Dummy-Variablen in Bezug auf Altersgruppe und
Bildungsabschluss in die weitere Analyse aufgenommen, sondern nur die fiir die Uberprii-
fung der Ergebnisse jeweils erforderlichen (Alter: unter 25 Jahre; Alter: zwischen 45 und 64
Jahre; Bildungsabschluss: Hauptschulabschluss; Bildungsabschluss: Mittlere Reife). Eine
Ubersicht der ausgewihlten Variablen fiir die Untersuchung ihres Einflusses auf die Ver-
kehrsmittelwahl ist in Tabelle 1 dargestellt.

Tabelle 1: Ubersicht der Merkmale zur Analyse relevanter Einflussfaktoren fiir die
Wahl des Autos als Verkehrsmittel zur Arbeits-/Ausbildungsstitte

Variable | Betrachtete Auspragungen

Soziale Merkmale

Alter: unter 25 Jahre Ja (1); Nein (0)

Alter: zwischen 45 und 64 Jahren Ja (1); Nein (0)

Bildungsabschluss: Hauptschulabschluss Ja (1); Nein (0)

Bildungsabschluss: Mittlere Reife Ja (1); Nein (0)

Monatliches Haushaltsnettoeinkommen®? Unter 3.000 €; 3.000 € oder mehr
Wohnlage Stadtzentrum oder Stadtrand; auf dem Land

Motivationale/Psychologische Merkmale
Zufriedenheit mit der getroffenen Verkehrsmittel- | Eher unzufrieden (Skalenwert <5); Zufrieden

wahl bis sehr zufrieden (Skalenwert (>=5)
Kostenersparnis als Grund fir die Verkehrsmittel-|Ja (1); Nein (0)

wahl

Sicherheit als Grund fir die Verkehrsmittelwahl Ja (1); Nein (0)

Gesundheits- und Fitnessforderung als Grund fir die | Ja (1); Nein (0)
Verkehrsmittelwahl
Bequemlichkeit als Grund fiir die Verkehrsmittel-|Ja (1); Nein (0)
wabhl
Praktikabilitdt als Grund fir die Verkehrsmittelwahl |Ja (1); Nein (0)
Annahme, dass es nur umstandliche Alternativen |Ja (1); Nein (0)
gibt als Grund fir die Verkehrsmittelwahl
Kombinierbarkeit mit Erledigungen als Grund fir die | Ja (1); Nein (0)
Verkehrsmittelwahl

Flexibilitat als Grund fir die Verkehrsmittelwahl Ja (1); Nein (0)
Soziale Erwiinschtheit, Dimension der Selbsttdu-|Ja (1); Nein (0)
schung

Quelle: Eigene Darstellung.

B Das durchschnittliche monatliche Haushaltsnettoeinkommen betragt in NRW 3.159 €

[Landesdatenbank NRW, 2013]. Da in der Befragung Einkommensgruppen vorgegeben waren (Weniger als
1.000 € (1); zwischen 1.000 € und 2.999 € (2); zwischen 3.000 € und 4.999 € (3); zwischen 5.000 € und 6.999 €
(4); 7.000 € oder mehr (5)), wurde an dieser Stelle eine Dummyvariable mit (1) weniger als 3.000 € und (0)
3.000 € oder mehr gebildet, da diese eine Interpretation zu Uber- oder unterdurchschnittlichem Einkommen
ermoglicht.
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V.3 Ergebnisse der Regressionsanalyse — Relevante Einflussfaktoren fiir die Wahl des
Autos als Verkehrsmittel fiir den Weg zur Arbeits-/Ausbildungsstitte

Im Zuge der schrittweisen logistischen Regression wurden fiir die vorausgewahlten Variablen
mehrere Modelle mit unterschiedlichen Variablenkombinationen analysiert. Die erste Re-
gression stellt das Modell mit ausschlieRlich sozialen Merkmalen, das zweite Modell mit aus-
schlieBlich motivationalen/psychologischen Merkmalen dar. In Modell drei werden alle
Merkmale einbezogen. Damit ist dies das umfassendste Modell. Tabelle 2 enthalt die Ergeb-
nisse der Analyse.

Tabelle 2: Ergebnisse der schrittweisen logistischen Regression zur Analyse relevanter
Einflussfaktoren fiir die Wahl des Autos als Verkehrsmittel zur
Arbeits-/Ausbildungsstitte

Regressionskoeffizienten in

Merkmal (unabhangige Variable) Modell 1 | Modell2 | Modell 3

Soziale Merkmale

Alter: unter 25 Jahre -1.384*** -1.238%**
Alter: zwischen 45 und 64 Jahren 0.223 0.447*
Bildungsabschluss: Hauptschulabschluss -0.036 -0.263
Bildungsabschluss: Mittlere Reife 0.533%** 0.303
Monatliches Haushaltsnettoeinkommen -0.425%** -0.533**
Wohnlage 0.615%** 0.537%*
Motivationale/Psychologische Merkmale

Zufriedenheit mit der getroffenen Verkehrsmittelwahl 0.353 0.206
Kostenersparnis als Grund fiir die Verkehrsmittelwahl -2.221%%% |2 171%**
Sicherheit als Grund fiir die Verkehrsmittelwahl 0.188 0.012
Gesundheitsforderung als Grund fiir die Verkehrsmittelwahl -18.706 -18.963
Bequemlichkeit als Grund fiir die Verkehrsmittelwahl 0.806*** | 0.833***
Praktikabilitat als Grund fur die Verkehrsmittelwahl -0.702%** | -0.673%**
Annahme, dass es nur umstdndliche Alternativen gibt als

Grund fir die Verkehrsmittelwahl 1.796*** | 1.797***
Kombination mit Erledigungen als Motivation fir die Ver-

kehrsmittelwahl 1.058*** | 1.124%**
Flexibilitat als Grund fur die Verkehrsmittelwahl 0.921%** | 1.090***
Soziale Erwiinschtheit: Selbsttduschung 0.559** 0.536**
Konstante 0.205 -0.222 -0.055

N 731 731 731
McFadden R? 0,069 0,425 0,462

Abhéngige Variable: Wahl des Autos als Verkehrsmittel fir den Weg zur Arbeits-/Ausbildungsstitte. * p < 0.10,
**p<0.05, ¥** p <0.01. Quelle: Eigene Darstellung.
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Die Ergebnisse zeigen, dass Personen unter 25 Jahren seltener das Auto als Verkehrsmittel
zur Arbeits-/Ausbildungsstatte nutzen. In Modell 3 hat des Weiteren die Altersgruppe von 45
bis 64 Jahren nur einen gering signifikanten Einfluss auf die Wahl des Autos als Verkehrsmit-
tel zur Arbeits-/Ausbildungsstatte.

In Bezug auf den Bildungsabschluss ist zu erkennen, dass Personen mit Mittlerer Reife eher
Auto fahren, um zur Arbeits-/Ausbildungsstatte zu gelangen als Personen mit einem Haupt-
schulabschluss oder Fach-/Hochschulreife. Der signifikante Einfluss dieses Merkmals geht
aber mit Hinzunahme der motivationalen/psychologischen Merkmale (Modell 3) verloren.
Dies kann dahingehend gedeutet werden, dass die motivationalen/psychologischen Merk-
male in der Starke ihres Einflusses gegeniiber dem Bildungsabschluss Giberwiegen.

Des Weiteren geht von der Hohe des monatlichen Haushaltsnettoeinkommens ein signifi-
kanter Einfluss aus. Demnach sinkt flir Personen mit weniger als 3.000 € Haushaltseinkom-
men die relative Wahrscheinlichkeit (verglichen mit Personen, die sich in keinem anderen
Merkmal als dem Haushaltseinkommen von diesen Personen unterscheiden), mit dem Auto
zur Arbeits-/Ausbildungsstatte zu fahren. Zudem zeigt sich, dass Personen, die auf dem Land
wohnen, eher das Auto nutzen als Personen, die im Stadtzentrum oder am Stadtrand woh-
nen.

Die Analyse der motivationalen/psychologischen Merkmale in Modell 2 und 3 zeigen, dass
fur Personen, die Kostenersparnis oder Praktikabilitdt als Grund fir die Wahl eines Ver-
kehrsmittels angegeben haben, die relative Wahrscheinlichkeit sinkt mit dem Auto zur Ar-
beits-/Ausbildungsstatte zu fahren. Bequemlichkeit, Flexibilitit, die Motivation das Ver-
kehrsmittel zu wahlen, um die Fahrt mit Erledigungen zu kombinieren und die Annahme, es
gebe keine sinnvollen Alternativen, erhdhen hingegen die relative Wahrscheinlichkeit, dass
eine Person das Auto fiir Fahrten zur Arbeits-/Ausbildungsstatte nutzt.

Dariiber hinaus untermauert die Analyse den Einfluss der Wahrnehmung der Realitdt (sozia-
le Erwiinschtheit: Selbsttduschung). Fiir Personen, die die Realitdt in einer optimistischen
Weise verzerrt wahrnehmen, nimmt die relative Wahrscheinlichkeit zu, das Auto als Ver-
kehrsmittel fiir den Weg zur Arbeits-/Ausbildungsstatte zu nutzen.

Die Analyse bestatigt damit zum Teil die vorstehenden Ergebnisse (siehe Kapitel V.1): Das
Auto wird insbesondere von Personen mittleren Alters mit einem héheren Einkommen und
Personen, die auf dem Land wohnen, genutzt. Hinzu kommt, dass jingere Personen (unter
25 Jahren) das Auto seltener nutzen, um zur Arbeits-/Ausbildungsstatte zu gelangen, als an-
dere Verkehrsmittel. Der Bildungsabschluss beeinflusst insofern die Wahl des Verkehrsmit-
tels, als dass Personen mit Mittlerer Reife eher Auto fahren, um zur Arbeits-/Aus-
bildungsstatte zu gelangen, jedoch haben die motivationalen/psychologischen Merkmale
einen starkeren Einfluss.
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Hauptgriinde fiir die Wahl des Autos als Verkehrsmittel sind Bequemlichkeit, Flexibilitat, die
Motivation das Verkehrsmittel zu wéahlen, um die Fahrt mit Erledigungen zu kombinieren
und die Annahme, es gebe keine sinnvollen Alternativen.

V.4 Relevante Einflussfaktoren fiir die Wahl 6ffentlicher Verkehrsmittel fiir den Weg zur
Arbeits-/Ausbildungsstitte

Analog zur Analyse der Einflussfaktoren fir die Wahl des Autos als Verkehrsmittel fiir den
Weg zur Arbeits-/Ausbildungsstatte wurden fir die Analyse der Einflussfaktoren fur die Wahl
offentlicher Verkehrsmittel drei Modelle mit unterschiedlichen Variablenkombinationen
untersucht. In Tabelle 3 sind die Ergebnisse der Analyse aufgefiihrt.

Tabelle 3: Ergebnisse der schrittweise logistischen Regression zur Analyse relevanter
Einflussfaktoren fiir die Wahl 6ffentlicher Verkehrsmittel

fiir den Weg zur Arbeits-/Ausbildungsstitte

L X Regressionskoeffizienten in
Merkmal (unabhangige Variable) Modell 1 Modell 2 Modell 3
Soziale Merkmale
Alter: unter 25 Jahre 1.087*** 0.976***
Alter: zwischen 45 und 64 Jahren -0.343* -0.169
Bildungsabschluss: Hauptschulabschluss 0.044 0.174
Bildungsabschluss: Mittlere Reife -0.800*** -0.455
Monatliches Haushaltsnettoeinkommen 0.516%** 0.600***
Wohnlage -0.596** -0.506*
Motivationale/Psychologische Merkmale
Zufriedenheit mit der getroffenen Verkehrsmittelwahl -1.022%** -0.930***
Kostenersparnis als Grund fiir die Verkehrsmittelwahl 1.820*** 1.680***
Sicherheit als Grund fiir die Verkehrsmittelwahl 0.157 0.299
Gesundheitsforderung als Grund fir die Verkehrsmittel-
wahl -2.387%** -2.491%**
Bequemlichkeit als Grund fiir die Verkehrsmittelwahl -0.356 -0.314
Praktikabilitat als Grund fiir die Verkehrsmittelwahl 0.686*** 0.671%**
Annahme, dass es nur umstandliche Alternativen gibt als
Grund fir die Verkehrsmittelwahl -1.265%** -1.217***
Kombination mit Erledigungen als Motivation fiir die Ver-
kehrsmittelwahl -0.217 -0.201
Flexibilitat als Grund fur die Verkehrsmittelwahl -0.844%** -0.980***
Soziale Erwiinschtheit: Selbsttauschung -0.445* -0.375
Konstante -1.173%** -0.316 -0.601*
N 731 731 731
McFadden R 0,078 0,252 0,290

Abhingige Variable: Wahl éffentlicher Verkehrsmittel fir den Weg zur Arbeits-/Ausbildungsstitte. * p< 0.10,

** p <0.05, *** p < 0.01. Quelle: Eigene Darstellung.
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Die Modelle in Tabelle 3 zeigen, dass vor allem Personen unter 25 Jahren offentliche Ver-
kehrsmittel fiir die Fahrt zur Arbeit bzw. Ausbildung nutzen, weniger aber Personen zwi-
schen 45 und 64 Jahren. Der Bildungsabschluss hat insofern einen signifikanten Einfluss auf
die Wahl 6ffentlicher Verkehrsmittel, als dass Personen mit Mittlerer Reife seltener 6ffentli-
che Verkehrsmittel nutzen, um zur Arbeits-/Ausbildungsstatte zu gelangen als Personen mit
einem Hauptschulabschluss oder einer Fach-/Hochschulreife. Der signifikante Einfluss dieses
Merkmals geht aber mit Hinzunahme der motivationalen/psychologischen Merkmale (Mo-
dell 3) verloren. Dies kann dahingehend gedeutet werden, dass die motivationa-
len/psychologischen Merkmale in der Starke ihres Einflusses gegeniber dem Bildungsab-
schluss Uberwiegen.

Auch das monatliche Haushaltsnettoeinkommen hat einen positiven und hoch signifikanten
Einfluss. Demnach steigt flir Personen, denen pro Monat weniger als 3.000 € zur Verfligung
stehen, die relative Wahrscheinlichkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zur Arbeits-/Aus-
bildungsstatte zu fahren. Zudem wird deutlich, dass Personen, die auf dem Land leben, sel-
tener offentliche Verkehrsmittel nutzen als Personen, die im Stadtzentrum oder am Stadt-
rand wohnen.

In Bezug auf den Einfluss der motivationalen/psychologischen Merkmale ist in Modell 2 und
3 zu erkennen, dass Personen, die unzufrieden mit ihrem Verkehrsmittel sind, eher 6ffentli-
che Verkehrsmittel nutzen. Personen, die ihr Verkehrsmittel wegen der Kostenersparnis
wahlen, oder weil es praktisch ist, nutzen eher 6ffentliche Verkehrsmittel. Liegt die Motiva-
tion der Verkehrsmittelwahl hingegen in den Griinden Gesundheitsférderung, der Annahme,
dass es nur umstandliche Alternativen gibt oder Flexibilitat, so sinkt die relative Wahrschein-
lichkeit 6ffentliche Verkehrsmittel fiir den Weg zur Arbeits-/Ausbildungsstatte zu nutzen.

Personen mit der Eigenschaft, die Realitat in einer optimistischen Weise verzerrt wahrzu-
nehmen, nutzen seltener 6ffentliche Verkehrsmittel, um zur Arbeits-/Ausbildungsstétte zu
gelangen als Personen ohne diese Eigenschaft. Der signifikante Einfluss dieses Merkmals
geht aber mit Hinzunahme der sozialen Merkmale (Modell 3) verloren. Dies kann dahinge-
hend gedeutet werden, dass die sozialen Merkmale in der Starke ihres Einflusses Gberwie-
gen.

Die Analyse bestitigt damit zum Teil die vorstehenden Ergebnisse (siehe Kapitel V.1): Offent-
liche Verkehrsmittel werden insbesondere von jiingeren Personen, Personen mit geringerem
Einkommen und Personen, die in der Stadt oder am Stadtrand wohnen, genutzt. Hauptgriin-
de fir die Wahl 6ffentlicher Verkehrsmittel sind Kostenersparnis und Praktikabilitdt. Zudem
nutzen Personen, die unzufrieden mit dem gewdhlten Verkehrsmittel sind, eher 6ffentliche
Verkehrsmittel.
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VI Zusammenfassung der Ergebnisse und Schlussfolgerungen

Eine erfolgreiche Energiewende bedarf auch einer Mobilitdtswende. Eine solche ist — wie
sich in der Vergangenheit gezeigt hat — nicht allein iber technologische Neuerungen reali-
sierbar, sondern erfordert gleichzeitig veranderte Mobilitatspraktiken. Mobilitatspraktiken
bzw. das Mobilitdtsverhalten stehen mit einer Vielzahl an Faktoren in Wechselwirkung. Die
Palette erstreckt sich von dem jeweiligen Angebot — den zur Auswahl stehenden Verkehrs-
mitteln — bis hin zu persdnlichen Praferenzen, die vielfdltig begriindet sein kénnen. Im Zu-
sammenwirken der Vielfalt an Faktoren manifestiert sich das tatsachliche Verhalten. Welche
Verhaltensmuster laut Untersuchungen fir NRW mafgeblich sind (Systemverstandnis) und
welche Ankniipfungspunkte sich daraus in erster Linie ableiten lassen, um Impulse in Rich-
tung Mobilitdtswende in NRW zu setzen (Transformation), werden nachfolgend zusammen-
gefasst und erlautert.

Wie die Analyse zeigt, ist das Mobilitatsverhalten in NRW, wenn es darum geht, zur Arbeits-
statte zu gelangen, Erledigungen durchzufiihren sowie Freizeitaktivitditen nachzugehen, im
Wesentlichen automobil dominiert. Gravierende geschlechterspezifische Unterschiede las-
sen sich hinsichtlich der Nutzung des Autos oder 6ffentlicher Verkehrsmittel auf dem Weg
zur Arbeits-/Ausbildungsstelle nicht ausmachen.

Ein milieuspezifischer Blick zeigt, dass am haufigsten Angehdorige des gehobenen Milieus, des
birgerlichen Mainstreams und von einfachen, prekdren Milieus das Auto nutzen, wenn diese
nicht im innerstadtischen Bereich wohnen. Das Einkommen spielt dabei eine untergeordnete
Rolle. Offentliche Verkehrsmittel nutzen vor allem Personen aus den jungen, adaptiven und
aus den einfachen, prekaren Milieus, um zur Arbeit bzw. Ausbildung zu gelangen. Es sind die
kritisch-kreativen Milieus, die das Fahrrad Gberdurchschnittlich oft nutzen: Sie wohnen in-
nenstadtnah und haben ein stark ausgepragtes Umwelt- und Gesundheitsbewusstsein.

Offentliche Verkehrsmittel werden von nahezu jedem Vierten genutzt, um zur Arbeits-/Aus-
bildungsstatte zu gelangen. Deutlich wird auch, dass nahezu jede/r sechste Nutzerin und
Nutzer &ffentlicher Verkehrsmittel den Geringverdienern zuzurechnen ist. Zudem werden
OV haufig von Personen in Anspruch genommen, die im Stadtzentrum leben. AuRerdem
geht diese Personengruppe haufiger zu Ful8. Personen, die auf dem Land leben, gelangen am
haufigsten mit dem Auto zur Arbeit.

Als primare Griinde fur die Wahl des Autos zur Arbeits-/Ausbildungsstitte werden umstand-
liche Alternativen und Bequemlichkeit, Flexibilitdt sowie die Kombinierbarkeit mit anderen
Erledigungen genannt. Offentliche Verkehrsmittel und das Fahrrad werden in erster Linie
eingesetzt, weil sie kostengiinstig sind und das Fahrradfahren zudem als gesundheitsfor-
dernd wahrgenommen wird.

Jeder Fiinfte, der mit Offentlichen Verkehrsmitteln zur Arbeits-/Ausbildungsstatte fahrt, ist
unzufrieden. Weitere 15 % beschreiben ihren Zufriedenheitsgrad als neutral. Unter den Au-
tofahrern sind 7 % mit der Wahl ihres Verkehrsmittels unzufrieden und 10 % sind dem Be-
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reich neutral zuzuordnen. In der Auspragung der Umweltwahrnehmung unterscheiden sich
Autonutzerinnen und Autonutzer sowie Nutzerinnen und Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel
kaum. Rund die Hélfte der genannten Personengruppen verfligen tGber eine hohe Umwelt-
wahrnehmung.

Auch die Regressionsanalyse belegt: das Auto wird insbesondere von Personen gefahren, die
auf dem Land leben, mittleren Alters sind und ein hoheres Einkommen haben. Zudem haben
sich Hinweise dahingehend ergeben, dass motivationale/psychologische Merkmale die Wabhl
des Verkehrsmittels Auto oder offentlicher Verkehrsmittel zur Arbeits-/Ausbildungsstatte
starker beeinflussen als der Bildungsabschluss. Wird die Verkehrsmittelwahl an den Griinden
umstdndliche Alternativen, Bequemlichkeit, Flexibilitdt und Kombinierbarkeit mit Erledigun-
gen orientiert, so ist von einer hohen Wahrscheinlichkeit der Autonutzung auszugehen. Spie-
len hingegen Griinde wie niedrige Kosten und Praktikabilitdt eine grofRe Rolle, so ist die
Wahrscheinlichkeit der Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel hoch. Wird der Gesundheitsfér-
derlichkeit Bedeutung beigemessen sowie den bereits in Kapitel V.4 dazu genannten Griin-
den, ist die Wahrscheinlichkeit 6ffentliche Verkehrsmittel zu wahlen, gering. Auch wird deut-
lich, dass Personen, die die Realitdt in optimistischer Weise verzerrt wahrnehmen, zur Ar-
beits- und Ausbildungsstatte eher nicht mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind.

Um in Richtung nachhaltige Transformation des Mobilitatsverhaltens bei den Wegen zur
Arbeits-/Ausbildungsstatte zu gelangen, ist davon auszugehen, dass von einem auf die Be-
dirfnisse der unterschiedlichen Nutzergruppen, vor allem jlngere, berufstatige Menschen,
Geringverdienern abgestimmtes O(PN)V-Angebot Impulse in Richtung Energiewende ausge-
hen kénnen. Dadurch kann die Zufriedenheit der Nutzerinnen und Nutzer erhéht und kon-
nen weitere Nutzerinnen und Nutzer gewonnen werden (z.B. unzufriedene Autofahrerin-
nen/Autofahrer).

(Bezahlbare) Wohnungen in Innenstadtlagen (Stichwort: kurze Wege) — insbesondere auch
fur Angehorige des birgerlichen Mainstreams und der einfachen, prekdren Milieus — kénnen
darauf hinwirken, die Autonutzung zu reduzieren bzw. bezogen auf junge, adaptive Milieus
die (zukunftige) Autoanschaffung zu vermeiden.

Parallel dazu bieten eine Verbesserung der Infrastruktur fiir den Fahrradverkehr, insbeson-
dere bezogen auf Wege zur Arbeit (z. B. Radschnellwege), und das (sportliche) Freizeit-
Radfahren Anreize zum Umstieg auf das Fahrrad. Fiir Erledigungen kénnte das Bereithalten
von Elektro-Leih-Lastenradern eine Alternative zur Autonutzung bieten.

Die fur die Wahl des Verkehrsmittels ausschlaggebenden Griinde (siehe Tabelle 4) geben
grundlegende Hinweise fir die notwendige Ausgestaltung der jeweiligen Infrastruktur bzw.
des konkreten Angebots.
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Tabelle 4:  Uberblick zu den vier zentralen Motiven fiir die Verkehrsmittelwahl fiir den
Weg zur Arbeits-/Ausbildungsstitte

Auto Offentliche Ver- Fahrrad ZufuRgehen
kehrsmittel
1 Umstadndliche Alter- | Kostenglnstig Gesundheitsférder- | Gesundheitsférder-
nativen (48 %)* (55 %) lich (67 %) lich (57 %)
2 Bequem (41 %) Praktisch (44%) Kostengtinstig Praktisch (28 %)
(56 %)

3 Flexibel (32 %) Bequem (25 %) | Praktisch (40 %) Bequem (24 %)
Kostenglinstig
(24 %)

4 Kombinierbar ~ mit | Kombinierbar  mit | Flexibel (24 %) Zuverlassig (20 %)

Erledigungen (31 %) | Erledigungen (20 %) Zuverlassig (24 %)
(]

Quelle: Eigene Darstellung. *Zu den angegebenen Prozentwerten vgl. Abbildung 11.

Dazu gilt es verstdrkt — unter Beteiligung aller relevanten gesellschaftlichen Akteursgruppen
— insbesondere auch der Nutzergruppen — zukunftsfahige Konzepte zu entwickeln. Uber die-
sen Weg kann gleichzeitig fur das Thema Mobilitdt und die damit verbundenen Problemstel-
lungen (z.B. Energieverbrauch, Feinstaub, Larmbelastigung, Klimawandel und seine Heraus-
forderungen) sowie die Wechselbeziehungen zwischen Energie- und Mobilitdtsfragen, sensi-
bilisiert werden. Zudem stofRen nutzerintegriere Losungen auf mehr Akzeptanz.
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