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Ansatzpunkte zur Veränderung der 
Verkehrsmittelnutzung 
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Das Mobilitätsverhalten stellt eine zielgerich-
tete Aktivität dar, die durch das Wechsel-
spiel von alltagsorganisatorischen Anforde-
rungen und individuellen Präferenzen be-
stimmt wird. Die wichtigsten Ansatzpunkte 
für informations- und kommunikationsge-
stützte Maßnahmen zur Veränderung des 
Mobilitätsverhaltens liefern handlungstheo-
retisch fundierte Einstellungsdimensionen. 
Zur Erhöhung der Effektivität von Maßnah-
men zur Verhaltensänderung sollten diese 
auf spezifische Zielgruppen zugeschnitten 
werden. Hierzu sind im Mobilitätsbereich 
unterschiedliche Zielgruppenansätze mit 
jeweils spezifischen Vor- und Nachteilen 
entwickelt worden. Ein einstellungsbasierter 
Zielgruppenansatz zeichnet sich dabei durch 
eine hohe Interventionsorientierung im 
Rahmen von soft policy-Maßnahmen aus. 

Die Mobilität von Personen zielt darauf ab, die 
Teilnahme an Aktivitäten wie dem Arbeitsleben, 
der Versorgung von Kindern oder auch kulturel-
len Aktivitäten zu ermöglichen. Als zielgerichte-
te Aktivität wird das Mobilitätsverhalten dabei 
zum einen durch die situativen Rahmenbindun-
gen der Siedlungs-, Wirtschafts- und Verkehrs-
infrastruktur und zum anderen durch personen-
bezogene Merkmale bestimmt. Auf der Seite der 
personenbezogenen Faktoren lassen sich sozio-
demographische und sozioökonomische Merk-
male (Alter, Geschlecht, Erwerbstätigkeit, Ein-
kommen, Pkw-Verfügbarkeit etc.) sowie indivi-
duelle Einstellungen und Werte (z. B. das Auto 
als Erlebnisobjekt oder eine ökologische Norm-
orientierung) differenzieren. Die objektiven 
Rahmenbedingungen der Raum- und Verkehrs-
infrastruktur sowie die sozioökonomischen und 
soziodemographischen Merkmale von Personen 
legen einen „Korridor“ von Verhaltensoptionen 
fest, zwischen denen sich der einzelne Ver-
kehrsteilnehmer entscheiden muss. Welche Op-
tionen in diesem Korridor genutzt werden, ist 
dann in hohem Maße von individuellen Einstel-
lungen und Werten abhängig. Der folgende 
Beitrag konzentriert sich auf eine Darstellung 
der Zusammenhänge zwischen individuellen 

Einstellungen und der Verkehrsmittelnutzung. 
Mit der Verkehrsmittelnutzung wird dabei be-
wusst nur ein spezifischer Ausschnitt des Mobi-
litätsverhaltens betrachtet. Diese Fokussierung 
ist auf den Umstand zurückzuführen, dass zu 
den individuellen Einflussfaktoren weiterer 
wesentlicher Aspekte des Mobilitätsverhaltens, 
wie z. B. der Zielwahl oder der Routenplanung 
bisher nur vereinzelte empirische Befunde vor-
liegen. Die Verkehrsmittelwahl zählt hingegen 
zu den empirisch am besten abgesicherten Ver-
haltensbereichen in der sozial- und verhaltens-
wissenschaftlichen Mobilitätsforschung. 

Aus entscheidungstheoretischer Perspekti-
ve lässt sich die Verkehrsmittelnutzung als ein 
Prozess des Abwägens von individuellem Auf-
wand und Nutzen beim Erreichen von Zielen 
charakterisieren. Der einzelne Akteur strebt 
hierbei eine Maximierung des zu erwartenden 
Nutzens bei gleichzeitiger Minimierung des 
hierfür erforderlichen Aufwandes an. So über-
zeugend die Grundannahme auch ist, dass der 
Mensch stets darum bemüht ist, das Verhältnis 
von Nutzen und Aufwand in eine möglichst 
günstige Relation für die eigene Person zu brin-
gen, so schwierig ist es gleichzeitig, diesen Ab-
wägungsprozess durch objektive Merkmale der 
Entscheidungssituation zu erklären. Die ver-
meintliche Rationalität solcher Entscheidungen 
folgt dabei meist subjektiven Kriterien. So zeigt 
sich im Bereich des Mobilitätsverhaltens immer 
wieder, dass Merkmale der Verkehrsinfrastruk-
tur subjektiv verzerrt wahrgenommen werden. 
Die klassischen Verzerrungen betreffen hier 
auch die vermeintlich objektiven Kriterien Preis 
und Zeit: Kosten und Fahrzeiten bei der Pkw-
Nutzung werden im Vergleich zum öffentlichen 
Verkehr in der Regel deutlich unterschätzt. 

1 Theorie des geplanten Verhaltens 

Vor diesem Hintergrund empfiehlt es sich, die 
subjektive Logik von Mobilitätsentscheidungen 
aus einer moderaten Rational-Choice-Perspek-
tive heraus zu betrachten, die nicht nur perso-
nenunabhängige Faktoren, sondern gleichzeitig 
auch die subjektive Bewertung dieser Faktoren 
aus der Sicht der handelnden Akteure berück-
sichtigt. Einen derartigen theoretischen Be-
zugsrahmen bietet die Theorie des geplanten 
Verhaltens (TPB) nach Ajzen (1991), welche 
die drei wesentlichen Einstellungsdimensionen 
betrachtet, die sich bei zielgerichteten Ent-
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scheidungsprozessen als verhaltensrelevant 
erwiesen haben: 

• Eine als „Einstellung“ bezeichnete Dimen-
sion erfasst die zusammenfassende Bewer-
tung aller persönlichen Konsequenzen, die 
für den Einzelnen aus dem jeweiligen Ziel-
verhalten resultieren. So führt eine Zeiter-
sparnis zu einer positiven Einstellung ge-
genüber den genutzten Verkehrsmitteln, 
während Unbequemlichkeiten die Einstel-
lung negativ beeinflussen. 

• Die subjektive Norm beschreibt den sozia-
len Erwartungsdruck, den eine Person sub-
jektiv wahrnimmt, das entsprechende Ver-
halten auszuführen. Ein hoher wahrgenom-
mener Erwartungsdruck führt dazu, dass ein 
Verhalten eher ausgeführt wird. 

• Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle 
reflektiert, wie einfach oder schwierig das 
Verhalten ausgeführt werden kann. Eine 
hohe wahrgenommene Verhaltenskontrolle 
erhöht die Wahrscheinlichkeit, dass das 
Verhalten tatsächlich realisiert wird. 

Die Einstellung, subjektive Norm und wahrge-
nommene Verhaltenskontrolle bewirken nach 
der TPB das Ausbilden einer Verhaltensinten-
tion, die dann als direkte Einflussgröße für das 
Verhalten angesehen wird. Zusätzlich wird das 
Verhalten durch die wahrgenommene Verhal-
tenskontrolle beeinflusst, wenn diese eine hohe 
Übereinstimmung mit der tatsächlichen Verhal-
tenskontrolle aufweist. Im Vergleich zu den 
Modellen der Verhaltensökonomie berücksich-
tigt die TPB soziale Erwartungen an das Ver-
halten und betont den Einfluss der subjektiven 
Wahrnehmung von Kosten- und Nutzenantei-
len. In dieser Gestalt ist die TPB mehrfach 
erfolgreich zur Erklärung der Verkehrsmittel-
wahl angewendet worden (Bamberg, Schmidt 
2003; Haustein, Hunecke, im Erscheinen; 
Heath, Gifford 2002). 

In ihrer Anwendung auf den Bereich der 
Verkehrsmittelwahl sollte die TPB jedoch um 
zwei Einstellungsbereiche erweitert werden, 
um eine möglichst vollständige Erfassung der 
verhaltensrelevanten innerpsychischen Bewer-
tungsprozesse zu gewährleisten: Zum einen um 
ökologische Verantwortungsnormen und zum 
anderen um symbolisch-emotionale Motive. 
Verantwortungsnormen lassen sich entspre-
chend der Norm-Aktivations-Theorie von 

Schwartz (1977) als personale Normen fassen, 
die als Resultat der Internalisierung von sozia-
len Normen anzusehen sind und die morali-
schen Erwartungen und Ansprüche an die eige-
ne Person kennzeichnen. Im Bereich der Ver-
kehrsmittelwahl konnte mehrfach die Verhal-
tensrelevanz von ökologischen Verantwor-
tungsnormen nachgewiesen werden (Hunecke 
et al. 2001; Nordlund, Garvill 2003). 

2 Symbolische Dimensionen der Mobilität 

Die Mobilität von Personen reduziert sich nicht 
auf den Aspekt der Fortbewegung im physika-
lischen Raum; sie ist immer auch mit sozialen 
Bewertungsprozessen verbunden. Vor diesem 
Hintergrund ist ein mehrdimensionales Mobili-
tätskonzept formuliert worden, in dem neben 
der Fortbewegung im physikalischen Raum 
und der Möglichkeit zur Teilhabe an gesell-
schaftlichen Aktivitäten auch die symbolische 
Bedeutung der Mobilität reflektiert wird (Jahn, 
Wehling 1999). Eine besondere Bedeutung 
kommt hier der symbolischen Bewertung un-
terschiedlicher Verkehrsmittel zu. Insbesondere 
die Nutzung des Automobils ist eng mit sym-
bolisch-emotionalen Inhalten verknüpft, wes-
halb sich die Pkw-Nutzung nicht hinreichend 
über rational-funktionale Aspekte (wie z. B. 
Zeit- und Kostenaufwand) erklären lässt. 

Hierbei lassen sich die vier grundlegen-
den symbolische Dimensionen der Mobilität, 
Autonomie, Status, Erlebnis und Privatheit, 
differenzieren: 

• Die symbolische Dimension „Autonomie“ 
beschreibt die Einschätzung der räumlichen 
Erreichbarkeit von Zielen, um an den dort 
stattfindenden Aktivitäten teilnehmen zu 
können. Dabei ist die individuelle Autono-
mie mit den Gefühlen von Freiheit, Selbst-
bestimmung, Flexibilität und Individualität 
verknüpft. 

• Die symbolische Dimension „Erlebnis“ 
kennzeichnet die Erlebnisqualitäten, die 
sich aus der Fortbewegung im physikali-
schen Raum ergeben und bezieht sich damit 
vor allem auf den hedonistischen Wert des 
Unterwegsseins. Was hierbei als positives 
Erlebnis angesehen wird, ist im hohen Maße 
von gesellschaftlichen Bewertungsprozes-
sen abhängig. So sind beispielsweise im 
Freizeitverkehr die Auswirkungen des seit 
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den 1990er Jahren postulierten Trends zur 
„Erlebnisgesellschaft“ zu beobachten, weil 
dort eine verstärkte Suche nach immer neu-
en Events und den damit verbundenen Er-
lebnisqualitäten stattfindet. 

• Die symbolische Dimension „Status“ be-
schreibt die Formen gesellschaftlicher Aner-
kennung, die aus der Art der Fortbewegung 
im physikalischen Raum und dem verwende-
ten Verkehrsmittel resultieren. Der Entschei-
dungsspielraum über die Art und Häufigkeit 
von Mobilität ist stark vom sozioökonomi-
schen Status abhängig, d. h. in modernen Ge-
sellschaften wird mit sozialer Anerkennung 
honoriert, wer selber darüber entscheiden 
kann, wann und vor allem wie er sich fort-
bewegt. So kann vor allem das Automobil 
wie kaum ein anderes Gut den sozialen Sta-
tus seiner Nutzer nach außen hin sichtbar im 
öffentlichen Raum darstellen. 

• Die symbolische Dimension „Privatheit“ 
erfasst das Bedürfnis nach einer selbstbe-
stimmten Privatsphäre und nach Vermeidung 
unerwünschter sozialer Kontakte. In der 
umweltpsychologischen Forschung wird Pri-
vatheit als „selektive Kontrolle des Zugangs 
zum Selbst oder zu der Gruppe, deren Mit-
glied eine Person ist“ definiert (Altman 
1975). Die selbstbestimmte Kontrolle der ei-
genen Privatheitsansprüche stellt eine wich-
tige Grundvoraussetzung für das Wohlbefin-
den dar. Die Regulation von Privatheit ist 
dabei im hohen Maß von kulturellen Bewer-
tungsprozessen abhängig – so z. B. der als 
angemessen empfundene Gesprächstabstand 
zwischen zwei Personen. Hinsichtlich der 
Möglichkeiten zur Privatheitsregulation ma-
nifestieren sich deutliche Unterschiede zwi-
schen dem Individualverkehr und dem öf-
fentlichen Verkehr. Insbesondere das Auto-
mobil stellt aufgrund seiner Abgeschlossen-
heit einen mobilen Privatraum zur Verfü-
gung, der auch bei hoher Verkehrsdichte eine 
effektive Zugangsregulation zu anderen 
Menschen bietet (z. B. durch die Auswahl-
möglichkeit der Mitnahme von anderen). 

Diese vier symbolischen Dimensionen der Mo-
bilität sind in Bezug auf unterschiedliche Ver-
kehrsmittel in mehreren Studien über standardi-
sierte Befragungen erfasst worden; dabei konnte 
mehrfach ein Einfluss dieser verkehrsmittelbe-
zogenen symbolisch-emotionalen Bewertungen 

auf die Verkehrsmittelwahl nachgewiesen wer-
den (Anable, Gatersleben 2005; Hunecke, Hau-
stein, Grischat, Böhler 2006; Steg 2005). 

3 Ansatzpunkte zur Änderung der 
Verkehrsmittelnutzung 

Die unterschiedlichen Aspekte des Mobilitäts-
verhaltens anhand handlungstheoretisch be-
gründeter Einstellungsdimensionen zu erklären, 
stellt keinen wissenschaftlichen Selbstzweck 
dar, sondern zielt direkt auf die Ableitung von 
effektiven Interventionsmaßnahmen zur Ver-
haltensänderung ab. Gegenüber alternativen 
personenbezogenen Ansätzen zur Erklärung 
des Mobilitätsverhaltens, die sich auf Aktivitä-
tenmuster und soziodemographische Merkmale 
beziehen, zeichnen sich die einstellungsbasier-
ten Handlungstheorien durch eine hohe Inter-
ventionsorientierung aus. Diese beschreiben 
das Mobilitätsverhalten nicht nur, sondern 
können Gründe dafür angeben, warum Men-
schen sich im Verkehr so verhalten, wie sie 
sich verhalten. Über die Betrachtung der Inhal-
te von innerpsychischen Bewertungsprozessen 
liefern die einstellungsbasierten Handlungsmo-
delle vor allem Ansatzpunkte für die Gestal-
tung von Informations- und Kommunikations-
maßnahmen im Verkehrsbereich. 

Im gut untersuchten Feld der Verkehrsmit-
telwahl lässt sich die Vielzahl mobilitätsbezoge-
ner Einstellungen letztlich auf zwei grundlegen-
de verhaltensrelevante Dimensionen reduzieren: 
Die erste bezieht sich auf die Bewertung der 
wahrgenommenen Handlungsmöglichkeiten im 
Bereich der Verkehrsmittelwahl und die zweite 
auf Präferenzen für unterschiedliche Verkehrs-
mittel. Der ersten Dimension sind die „wahrge-
nommene Verhaltenskontrolle“ aus der Theorie 
des geplanten Verhaltens, die symbolische Di-
mension der Autonomie und „wahrgenommene 
Mobilitätszwänge“ zuzuordnen. Die zweite 
Dimension der Verkehrsmittelpräferenzen um-
fasst symbolische Bewertungen zu Autonomie, 
Erlebnis, Status und Privatheit von Verkehrsmit-
tel sowie soziale und personale Normen hin-
sichtlich der Verkehrsmittelnutzung. 

Das Wissen über diese beiden Einstel-
lungsdimensionen lässt sich systematisch für die 
Gestaltung von Soft-Policy-Maßnahmen nutzen. 
Die Dimension der subjektiven Wahrnehmung 
von Handlungsmöglichkeiten kann dabei über 
Informationsmaßnahmen beeinflusst werden. 
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Generell ist die Verkehrsmittelnutzung stark von 
alltagsorganisatorischen Zwängen sowie den 
raum- und siedlungsstrukturellen Merkmalen 
der Wohnumgebung abhängig. Daher müssen 
für Verhaltensänderungen in erster Line verbes-
serte Angebote geschaffen werden, die einen 
Umstieg auf andere Verkehrsmittel ermögli-
chen. In den meisten Fällen existieren zum prak-
tizierten Verhalten aber bereits Verhaltensalter-
nativen, die nicht bekannt sind oder die im Pro-
zess der Informationsverarbeitung selektiv aus-
geblendet werden. Aus Interventionsperspektive 
ist daher eine Kenntnis über die subjektive 
Wahrnehmung von Handlungsmöglichkeiten 
durch die Nutzer von hohem Wert, auf deren 
Grundlage besser abgeschätzt werden kann, ob 
das bestehende Angebot oder die Information 
über die Angebote verbessert werden muss. 

Neben der Vermittlung von deskriptiven 
Informationen besteht das Ziel von Interventi-
onsmaßnahmen zur Veränderung der Ver-
kehrsmittelwahl auch in der Stärkung von Prä-
ferenzen für spezifische Verkehrsmittel. Hierzu 
können unterschiedliche Verfahren der persua-
siven Kommunikation eingesetzt werden (Cial-
dini 2001). Eine besondere Bedeutung kommt 
hierbei der symbolisch-emotionalen Kommu-
nikation unterschiedlicher Verkehrsmittel zu. 
Durch das umfangreiche Marketing im Auto-
mobilbereich wird der Pkw in Deutschland 
heutzutage von einem Großteil der Bevölke-
rung auf den vier Dimensionen der Mobilität 
deutlich positiv bewertet: Der Pkw garantiert 
die eigene Autonomie, ist zugleich Erlebnisob-
jekt und Statussymbol und sichert im Verkehr 
die eigene Privatsphäre. Gleichzeitig ist der 
geringe Erfolg von inter- und multimodal aus-
gerichteten Mobilitätsangeboten auf die 
Schwierigkeit zurückzuführen, dass sich diese 
auf einer symbolisch-emotionalen Ebene nur 
schwer vermitteln lassen. Ein symbolisch-
emotionales Marketing für öffentliche Ver-
kehrssysteme sollte sich daher darum bemühen, 
Symbolisierungen für den öffentlichen Verkehr 
zu generieren, die dem Pkw vor allem auf den 
beiden Dimensionen „Autonomie“ und „Erleb-
nis“ etwas entgegensetzen können. 

In Bezug auf die Vermittlung von sozialen 
und ökologischen Normen empfiehlt sich in der 
Verkehrsplanung die Doppelstrategie „Öko-
nomie plus Moral“ anzuwenden. Einerseits 
zeigen Umfragen immer wieder, dass eine 

umwelt- und sozialverträgliche Mobilität ge-
genwärtig in Deutschland eine gesellschaftlich 
hoch akzeptierte Norm darstellt. Damit die 
vorhandenen normativen Ansprüche aber auch 
tatsächlich von Verkehrsteilnehmern in reali-
siertes Verhalten überführt werden können, 
dürfen die individuellen Verhaltens- und 
Kostenaufwände für nachhaltige Mobilitäts-
formen nicht zu hoch ausfallen. Durch morali-
sche Appelle alleine lassen sich nur in einer 
sehr kleinen, hoch normorientierten Bevölke-
rungsgruppe direkte Verhaltenseffekte erzielen. 
Der Umfang dieser schon jetzt relativ kleinen 
Personengruppe wird in Zukunft noch weiter 
abnehmen, weil in den jüngeren Generationen 
der Wert Ökologie in Verbindung mit dem 
eigenen Mobilitätsverhalten zunehmend an 
Bedeutung verliert (Klocke et al. 2001). 

4 Zielgruppenansätze 

Trotz ihrer hohen Interventionsorientierung 
weisen die handlungstheoretischen Erklärungs-
ansätze einen entscheidenden methodischen 
Mangel auf: Sie liefern keine Hinweise für die 
Identifikation von Zielgruppen für verkehrs-
planerische Maßnahmen. So ist aus der verhal-
tensbezogenen Interventionsforschung wie aus 
der Planungspraxis bekannt, dass sich die Ef-
fektivität von Interventionsmaßnahmen durch 
eine zielgruppenspezifische Ausrichtung deut-
lich steigern lässt. Diese Einsicht gilt für alle 
verhaltensorientierten Interventionsstrategien, 
die sich von Informations- und Kommunikati-
onsmaßnahmen über Verhaltensangebote und 
Verhaltensfeedback bis hin zu unterschiedli-
chen Formen von Anreizsystemen erstrecken. 

Methodisch werden Zielgruppen durch die 
Anwendung deskriptiv-statistischer Verfahren 
(z. B. Clusteranalysen) identifiziert, die über 
den Prozess der Ermittlung von Merkmalspro-
filen eine Typenbildung vornehmen. In der 
Mobilitätsforschung lassen sich diese Typen 
als diagnostische Basis für die zielgruppenspe-
zifische Planung und Gestaltung von verkehrs-
bezogenen Interventionsmaßnahmen nutzen. 
Mittlerweile ist jedoch eine gewisse Unüber-
sichtlichkeit bezüglich der unterschiedlichen 
Zielgruppenansätze zu beobachten. Dies ist 
zum einen auf die Vielzahl und die uneinheitli-
che Operationalisierung der verwendeten Indi-
katoren zurückzuführen. 
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Insgesamt lassen sich in der Mobilitätsfor-
schung drei Klassen von Merkmalen zur Be-
stimmung von Zielgruppen unterscheiden: 
Verhaltensmerkmale, soziodemographische 
Merkmale und psychographische Merkmale 
(wie Einstellungen und Wertorientierungen). 
Alle bedeutsamen Zielgruppenansätze der Mo-
bilitätsforschung, wie verhaltenshomogene 
Gruppen, Haushaltstypen, Lebensphasen, Le-
bensstile, Mobilitätsstile und einstellungsba-
sierte Mobilitätstypen basieren letztlich auf 
drei Klassen von Merkmalen bzw. auf deren 
spezifischer Kombination. 

5 Verhaltensbasierte Typologien 

Die einfachste Methode zur Differenzierung 
unterschiedlicher Personengruppen im Mobili-
tätsbereich orientiert sich am realisierten Ver-
kehrsverhalten. Eine zentrale Bedeutung kommt 
in diesem Zusammenhang der Nutzungshäufig-
keit von Verkehrsmitteln zu. Diese Segmentie-
rungsmethode ist in der Mobilitätsforschung 
häufiger anzutreffen, weil sich zwischen Nut-
zern mit unterschiedlicher Nutzungsintensität 
gleichzeitig teilweise deutliche Unterschiede in 
ihren Bedürfnissen und Orientierungen beobach-
ten lassen. Ein Beispiel für eine verhaltensba-
sierte Zielgruppensegmentierung liefern die 
Ergebnisse aus der Studie „Mobilität in 
Deutschland“, die auf einer Kombination von 
Merkmalen der ÖPNV-Nutzungshäufigkeit, 
Verkehrsmittelverfügbarkeit und Erreichbarkeit 
der Ziele mit dem ÖPNV basiert (Infas, DIW 
2003). In dieser Studie wurde beispielsweise das 
Segment des ÖPNV-Potenzials ermittelt, das 
sich durch die Merkmale Pkw-Verfügbarkeit, 
seltenere Nutzung des ÖPNV als wöchentlich 
und eine gute Erreichbarkeit der Ziele mit dem 
ÖPNV auszeichnet. 

6 Soziodemographische Typologien: 
Haushaltstypen und Lebensphasen 

In der Verkehrsforschung ist die Bedeutung 
soziodemographischer Merkmalen für die Erklä-
rung des Verkehrsverhaltens spätestens seit der 
Einführung des Konzeptes der verhaltenshomo-
genen Gruppen (Kutter 1972) allgemein aner-
kannt. Vor allem Unterschiede in Alter, Famili-
enstand und Erwerbsstatus sowie – damit kor-
respondierend – in der Pkw-Verfügbarkeit bzw. 
im Pkw-Besitz – üben einen bedeutsamen Ein-
fluss auf die Verkehrsmittelnutzung aus. Auf der 

Basis soziodemographischer Merkmale können 
unterschiedliche Haushaltstypen unterschieden 
werden, die sich ebenfalls durch deutliche Un-
terschiede im Mobilitätsverhalten auszeichnen. 
Lebensphasen stellen einen weiteren, auf so-
ziodemographischen Merkmalen basierenden 
Zielgruppenansatz dar. Lebensphasen berück-
sichtigen dabei neben Haushaltsmerkmalen vor 
allem das Alter und die Form der Erwerbstä-
tigkeit von Personen. 

7 Psychographische Merkmale: Lebensstile, 
Mobilitätsstile und einstellungsbasierte 
Mobilitätstypen 

Die Grundlage für die psychographischen An-
sätze der Zielgruppensegmentierung stellen 
Einstellungen und Wertorientierungen dar. 
Diese können nicht direkt über Verhaltensbeo-
bachtungen erfasst, sondern müssen bei den 
Verkehrsteilnehmern direkt erfragt werden. 

Im Lebensstilansatz werden Werthaltungen 
systematisch mit Freizeitorientierungen, alltags-
ästhetischen Schemata und Merkmalen der sozi-
alen Lage verknüpft. Ein häufig in der Mobili-
tätsforschung eingesetztes, lebensstilbasiertes 
Zielgruppenmodell stellt der Milieu-Ansatz des 
SINUS-Instituts (jetzt SIGMA-Institut) dar. Bei 
der Verwendung des Lebensstilansatzes besteht 
die Gefahr, dass die mit großem empirischem 
Aufwand ermittelten Lebensstiltypen keine be-
deutsamen Zusammenhänge zum Mobilitätsver-
halten aufweisen (Hunecke, Schweer 2006: 
162). Ein stärkerer Zusammenhang zwischen 
Lebensstiltypen und dem Mobilitätsverhalten ist 
zu erwarten, wenn diese stärker über mobilitäts-
relevante Aspekte definiert werden. Diese Stra-
tegie wurde erstmals mit dem Ansatz der Mobi-
litätsstile im „CITY:mobil-Projekt“ verfolgt, in 
dem neben dem Mobilitätsverhalten und allge-
meinen Lebensstilmerkmalen auch verstärkt 
mobilitätsbezogene Einstellungen berücksichtigt 
wurden (Götz et al. 1998). Mittlerweile sind 
auch von Verkehrsunternehmen im Rahmen 
ihrer Marketingaktivitäten Ansätze zur Erfas-
sung von Mobilitätsstilen entwickelt worden. 
Der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) hat 
ein spezifisches Zielgruppeninstrumentarium 
entwickelt, das neben soziodemographischen 
Merkmalen und dem Verkehrsmittelwahlverhal-
ten Mobilitätseinstellungen und Werthaltungen 
umfasst (Lunkenheimer 2005). 
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Wie bereits oben ausführlicher dargestellt, 
haben sich vor allem jene Mobilitätseinstellun-
gen im Bereich der Verkehrsmittelnutzung als 
verhaltensrelevant erwiesen, die aus der Theorie 
des geplanten Verhaltens und den symbolischen 
Dimensionen der Mobilität abgeleitet worden 
sind. Auf der Grundlage dieser empirisch be-
währten Einstellungsdimensionen ist ein einstel-
lungsbasierter Zielgruppenansatz für die ÖPNV-
Nutzung entwickelt worden, dessen Überlegen-
heit in der Verhaltensprognose gegenüber so-
ziodemographisch basierten Zielgruppenmodel-
len mehrfach nachgewiesen werden konnte 
(Hunecke et al. 2005; Hunecke, Schweer 2006). 

Insgesamt zeichnet sich jedoch keiner der 
bisher vorgestellten Zielgruppenansätze durch 
eine absolute Überlegenheit aus. Jeder Ansatz 
weist spezifische Stärken und Schwächen auf, 
die eine Anwendbarkeit für unterschiedliche 
Bereiche der Verkehrsplanung nahe legen (vgl. 
Tab. 1). Typologien, die sich auf soziodemo-
graphische Merkmale oder Verhaltensdaten 
stützen, können gegenwärtig ohne wesentli-
chen Mehraufwand aus repräsentativen Erhe-
bungen zur Mobilität wie der KONTIV oder 
dem Deutschen Mobilitätspanel (MOP) abge-
leitet werden.1 Damit sind diese Typologien als 
eine ökonomisch interessante Variante für die 
Zielgruppensegmentierungen im Mobilitätsbe-
reich anzusehen. Gleichzeitig bietet die alleini-
ge Betrachtung von Soziodemographie und 
Verhalten nur eingeschränkte Möglichkeiten 
zur Erklärung von Verhalten und liefert damit 
nur sehr wenige Ansatzpunkte zur Verände-
rung des Mobilitätsverhaltens. Für die gezielte 
Planung von Maßnahmen zur Veränderung des 
Mobilitätsverhaltens ist daher die zusätzliche 
Berücksichtigung von Einstellungsmerkmalen 
unerlässlich. Hier müssen die zur Verfügung 
stehenden Mittel darüber entscheiden, in wel-
cher Tiefe das Mobilitätsverhalten analysiert 
werden kann. Die Segmentierung nach einstel-
lungsbasierten Mobilitätstypen zeichnet sich 
dabei gegenüber den konkurrierenden Lebens-
stil- und Mobilitätsstilansätzen vor allem durch 
die beiden Vorteile einer hohen Verhaltensre-
levanz und der vergleichsweise günstigen Rela-
tion von Aufwand und Nutzen aus. In Zukunft 
wird einstellungsbasierten Zielgruppenansätzen 
dabei vor allem bei der nutzerorientierten Ges-
taltung von Mobilitätsdienstleistungen eine 
wachsende Bedeutung zu kommen. 

Tab. 1: Bewertung von Zielgruppenansätzen 
im Mobilitätsbereich 

Ansatz Stärken Schwächen Anwendungs-
felder 

Verhaltensba-
sierte Typolo-
gien 

• setzen direkt 
an der Ziel-
größe Ver-
halten an 

• nur deskrip-
tive Funkti-
on 

• Monitoring 

Haushaltstyp, 
Lebensphase 

• Datenver-
fügbarkeit 

• Messgenau-
igkeit 

• gute Adres-
sierbarkeit 

• wenig 
Ansatzpunk-
te für Inter-
ventionen 

• langfristige 
Verkehrs-
prognosen 

• Wohnstand-
ortwahl 

Lebensstile 
(z. B. SINUS) 

• hohe Sensi-
bilität für 
symbolisch-
emotionale 
Inhalte 

• aufwendig 
• geringe 

Verhaltens-
relevanz 

• symbolische 
Kommuni-
kation spezi-
fischer An-
gebote 

Mobilitätsstile 
(z. B. CITY: 
mobil, RMV) 

• vielfältige 
Ansatzpunk-
te für Inter-
ventionen 

• uneinheitli-
che Operati-
onalisierung 

• aufwendig 

• Zielwahl 
• innovative 

Verhaltens-
formen 

Einstellungs-
basierte Mobi-
litätstypen 
(z. B. ZIMO-
NA, MOBI-
LANZ2) 

• theoretisch 
fundiert 

• beste Ver-
haltens-
prognose 

• günstige 
Aufwand/ 
Nutzen-
Relation  

• keine lang-
fristige Ver-
kehrs-
prognosen 
möglich 

• mangelnde 
Adressier-
barkeit 

• Verkehrs-
mittelwahl 

• individuell 
verursachte 
Klimabelas-
tungen der 
Alltagsmo-
bilität 

 

Letztlich muss der Nutzen der jeweiligen Ziel-
gruppenansätze für Maßnahmen zur Verände-
rung des Mobilitätsverhaltens in der Praxis der 
Verkehrsplanung überprüft werden. Dies wird 
nur im Rahmen von methodisch kontrollierten 
Evaluationsstudien zu erreichen sein, die im 
Mobilitätsbereich gegenwärtig noch viel zu 
selten durchgeführt werden. Hier ist mehr Mut 
zu sozialen Experimenten gefragt, die natürlich 
auch die Gefahr in sich tragen, nicht direkt die 
gewünschten Ergebnisse zu liefern. Auf lange 
Sicht stellen diese Experimente jedoch den ein-
zigen Weg dar, die Komplexität des Mobilitäts-
verhaltens im Spannungsfeld zwischen indivi-
duellem Wollen und alltagsorganisatorischem 
Müssen angemessen erklären zu können. 

Anmerkung 
1) KONTIV (Kontinuierliche Erhebung zum Ver-

kehrsverhalten) ist der Oberbegriff für eine Se-
rie von Umfragen, die im Auftrag des Bundes-
ministeriums für Verkehr, Bauen und Woh-
nungswesen durchgeführt werden. Das „Deut-
sche Mobilitätspanel“ (MOP) sammelt seit 1994 
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jedes Jahr notwendige Informationen – z. B. 
darüber, wann, wozu, mit welchem Verkehrsmi-
tel die Menschen in Deutschland unterwegs sind 
(http://mobilitaetspanel.ifv.uni-karlsruhe.de/ 
home/frameunten/willkommenframeset.htm/) 
(Anm. d. Red.). 

2) ZIMONA = Zielgruppen und deren Mobilitätsbe-
dürfnisse im Nahverkehr der Ballungsräume sowie 
im ländlichen Raum (vgl. Hunecke et al. 2005), 
MOBILANZ = Möglichkeiten zur Reduzierung 
des Energieverbrauches und der Stoffströme un-
terschiedlicher Mobilitätsstile durch zielgruppen-
spezifische Mobilitätsdienstleistungen (http:// 
www.eco.psy.ruhr-uni-bochum.de/mobilanz). 
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